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SEOWO WSTEPNE OD REDAKTOROW WYDANIA

180 lat temu pierwszy, publicznie dostepny pociag pokonat trasg z Wroctawia
do Otawy, co zwykle uznaje si¢ za poczatek transportu kolejowego na ziemiach
polskich. Uroczysty przejazd zorganizowano 22 V 1842 r., a sklad ciagniety przez
lokomotywe Silesia pokonat odlegto$¢ 26 km w 42 minuty. Sladem Towarzystwo
Kolei Gornoslaskiej (Oberschlesische Eisenbahngesellschaft) poszty liczne spotki,
nastepnie za$ wladze krajowe. W 1845 r. uruchomiono pierwszy odcinek Drogi
Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej, ktora taczyta Krolestwo Polskie z Galicja.
Kolejne lata i dekady przyniosty boom inwestycyjny, ktory objat sasiednie regio-
ny, cala Europe i pozostale kontynenty. Kolej stawala si¢ nosnikiem postepu,
warunkiem dalszego rozwoju spoleczno-gospodarczego, fundamentem polityki
panstwa. Na przetomie XIX i XX w. praktycznie zdominowata ona transport la-
dowy, po czym zaczgta stopniowo ustgpowac pola motoryzacji. Do dzi$ zalicza
si¢ do infrastruktury strategicznej, a o jej randze §wiadczy m.in. decyzja Unii
Europejskiej o ustanowieniu roku 2021 ,,Europejskim Rokiem Kolei”. Na tej pod-
stawie mogtoby si¢ wydawac, ze historia transportu kolejowego (i jego wpltywu
na pozostate dziedziny zycia) byla i jest przedmiotem szerokich, interdyscyplinar-
nych badan. W kregu nauki anglosaskiej czy niemieckiej tematyka kolejowa sta-
nowi przedmiot pogltebionej refleksji, ale na gruncie polskim dtugo nie budzita
powazniejszego zainteresowania historykow'. Ostatnie lata przyniosty wprawdzie
pewna zmiang i szereg waznych opracowan, czgs¢ problemdéw nadal jednak czeka
na gruntowne przedstawienie. Wypadatoby zreszta poszerzyc¢ perspektywe, uwzgled-
ni¢ rozne elementy kolejowej rzeczywistosci. Stad autorzy studiow prezentowanych
W niniejszym zeszycie ,,Sobotki” przyblizaja réznorodne watki i warstwy dziejow
kolei na Slasku, w Polsce i na $wiecie. Prezentuja rozne spojrzenia i doswiadcze-
nia, dajac §wiadectwo mozliwosci w zakresie badan nad historig kolei.

Mateusz Nowikiewicz pisze o chinskim ruchu na rzecz odzyskania kontroli
nad szlakami kolejowymi (z ragk europejskich), co moze budzi¢ skojarzenia z ten-
dencjami do ograniczenia wpltywdéw obcych kapitatow (i pracownikow) w kolej-
nictwie na ziemiach polskich. Jacek Jedrysiak udowadnia na przyktadzie Pomorza,

' O niedostatkach polskiej historiografii dziejow kolei zob. m.in.: Dawid Keller, Historio-
grafia dziejow Kolei Warszawsko-Wiedenskiej i Kolei Gornoslgskiej. Stan badan, potrzeby badaw-
cze, ,,Zeszyty Chorzowskie”, 18 (2018), s. 29-41.
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ze dla czynnikow wojskowych kolej stanowita istotne udogodnienie i zarazem
zagrozenie, dlatego stanowila przedmiot analiz i dyskusji, zwlaszcza w obliczu
zmian granic panstwowych po 1918 r. Grzegorz Piotrowski zachgca do spojrzenia
na stacje kolejowa i podrdz pociagiem okiem mieszkancéw peryferyjnych okolic,
ktorych Wielka Wojna przenosi w nowy wymiar ,,nowoczesnosci”. Wykorzystuje
do tego powiesc¢ Jozefa Wittlina pt. So/ ziemi 1 inne $wiadectwa kultury. Piotr Uwi-
jata opisuje transporty z materiatem wojennym zakupionym przez Wojskowa Misje
Zakupow w Paryzu, ktére pozwolity zaopatrzy¢ polskie wojsko w sprzet koniecz-
ny do obrony odrodzonej panstwowos$ci. Ten obszerny tekst rekonstruuje organi-
zacje tych przewozow, wskazujac na zwigzane z tym trudnosci oraz pewna wspol-
note doswiadczen europejskich krajéw po zakonczeniu I wojny §wiatowej. Zbigniew
Bereszynski zwrocit uwage na funkcjonowanie dyrekcji kolei w Opolu, powstatej
po 1922 r. dla pozostatej w Niemczech czgsci Gornego Slaska, ktorej ,,alter ego”
byta polska dyrekcja katowicka. Na przyktadzie niedokonczonej inwestycji w Go-
rach Izerskich Tomasz Przerwa pokazat potrzeby, nadzieje i slogany towarzyszace
projektom kolejowym. Pawet Jakuboszczak zwrocit uwage na specyfike Bogatyn-
skiej Kolei Dojazdowej, ktorej ksztalt i funkcjonowanie po 1945 r. byty wypadko-
w3 zmian granic, rozwoju gornictwa wegla brunatnego i modernizacji transportu.
Z kolei Dawid Keller identyfikuje porozumienia graniczne zawierane przez Polska
Rzeczpospolita Ludowa z sgsiednimi panstwami oraz przedstawia zasady codzien-
nego funkcjonowania ruchu granicznego w potudniowo-wschodniej Polsce, gdzie
Polskie Koleje Panstwowe korzystaty m.in. z tranzytu przez terytorium ZSRR,
apolskie dazenia do wzmocnienia eksportu wegla znalazty umiarkowane wsparcie

strony czechostowackiej.

Dawid Keller, Tomasz Przerwa
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»NIEMILE PRZEBUDZENIE” - WIELKA BRYTANIA
WOBEC CHINSKIEGO RUCHU
NA RZECZ ODZYSKANIA PRAW DO KOLEI (1905-1911)

RUDE AWAKENING - GREAT BRITAIN AND THE CHINESE RAILWAY
RIGHTS RECOVERY MOVEMENT (1905-1911)

ABSTRACT: The purpose of this article is to present a certain episode from the history of
railroads in China — the reaction of diplomats and British business entities to the actions of
the Railway Rights Recovery Movement (shouhui luquan yundong) during the final years
of the Qing dynasty rule. First, a broader historical context is outlined, and within it the
carliest attempts to establish railway infrastructure in the Middle Kingdom and Chinese
policy on this matter. Then, British activities, aimed at protecting the concession to build
the railway link between Shanghai, Hangzhou and Ningbo, are described. An important
thread is the issue of the way of thinking and reaching certain conclusions among British
diplomats and so-called China Hands regarding the growing assertiveness of China in its
relations with global powers, which was observed at that time, and an increasing resis-
tance of this country against external economic control, including the area of railway in-
vestments.

Keyworbps: Chinese railways, Li Hongzhang, Sheng Xuanhuai, Yuan Shikai, Tang Shou-
gian, John Nevell Jordan, Ernest Mason Satow, New Administration

Tuz po zakonczeniu drugiej wojny opiumowej (1856—1860) brytyjskim prze-
mystowcom mogtoby sie wydawagé, ze zapisy konczacej ja konwencji pekinskiej
(1860 r.), wreszcie wywazyty bramy dla nieskrgpowanej penetracji ekonomicznej
cesarstwa dynastii Qing. Wszak udato si¢ przymusi¢ Chiny (poprzez ratyfikacje
dotad nierespektowanego traktatu z Tianjinu, 1858 r.) do nawigzania oficjalnych

relacji dyplomatycznych z zamorskimi potggami, otwarcia szeregu portow na
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handel z zagranica, de facto legalizacji opium (aczkolwiek sam dokument nie wzmian-
kowat tego expressis verbis) i otwarcia catego kraju dla chrze$cijanskich misjonarzy'.
Tym samym ogromny, bo liczacy ok. 400 mln potencjalnych klientow, chtonny
rynek chinski stangt otworem przed wielkim przemystem brytyjskim?. I cho¢ z kaz-
dym uplywajacym rokiem wymiana handlowa przybierata na intensywnosci, to az
do lat 90. XIX w. fizyczna obecnos¢ cudzoziemcdw i ich przedsigwzigc ekonomicz-
nych w Panstwie Srodka ograniczata sie niemal wylacznie do waskich — w prakty-
ce wytaczonych spod chinskiej kontroli — enklaw w portach traktatowych. Olbrzy-
mi interior cesarstwa, wraz z jego zasobami naturalnymi, nadal pozostawat
niedostgpny dla zagranicznych inwestorow. Wtadze qingowskie, godzac si¢ na te
czy inne ustepstwa wobec mocarstw, dbaly jednoczesnie, aby ewentualne inkursje
w domene wylacznie chinskiej jurysdykeji, drogg polityki faktow dokonanych czy
precedensu, nie niszczyty kolejnych bastionow suwerennosci Chin.

Jednym z obszarow, na ktory przez dhugie dekady konsekwentnie nie wpusz-
czano bezposrednich zagranicznych inwestycji oraz instrumentéw nadzoru, byta
infrastruktura kolejowa na terenie cesarstwa (oczywiscie z wyjatkiem cudzoziemskich
settlementow, ktore od samego poczatku wznoszono na obraz i podobienstwo za-
chodnich metropolii’). Pierwsze proby wybudowania linii kolejowych przez zagra-
nicznych inwestoroéw, podejmowane jeszcze w latach 60. i 70. XIX w., spotkaty sie

z kategorycznym (i skutecznym!) oporem wiladz qingowskich*. Namacalnym

! Wzmianka o legalizacji (warunkowej) handlu opium pojawita si¢ dopiero w specjalnym
porozumieniu (8 XI 1858 r.), precyzujacego zapisy traktatu z Tianjinu. Tekst wspomnianych trzech
dokumentow: Treaties Between the Empire of China and Foreign Powers: Together with Regula-
tions for the Conduct of Foreign Trade, Conventions, Agreements, Regulations, etc., etc., etc., and
the Peace Protocol of 1901, ed. William Frederick Mayers, Shanghai 1901, s. 8-31.

2 Frederick Wakeman, The Canton trade and the Opium War, [w:] The Cambridge History
of China, ed. John King Fairbank, vol. 11: Late Ch ing 1800—1912, Part I, Cambridge 1980, s. 173.

3 Z tymze zastrzezeniem, ze dopiero w kwietniu 1895 r. pojawita si¢, prawnie zawarowana (na
mocy artykutu szdstego traktatu pokojowego z Shimonoseki) mozliwos¢ budowania zaktadow produ-
kujacych dobra konsumpcyjne. Prawo to najpierw wywalczyta sobie Japonia, a wraz z nig — poprzez
klauzule o najbardziej uprzywilejowanym kraju (zui hui guo tiaokuan, fix BB 43K) — pozostate mocar-
stwa. Zob.: Doc. no. 1895/3: Japan & China. Treaty of peace (with separate articles and Convention to
prolong Armistice), 17 IV 1895, [w:] Treaties and Agreements with and Concerning China, 1894—1919,
ed. John Van Antwerp MacMurray, vol. 1: Manchu Period (1894-1911), New York 1921, s. 21.
Pojawiajace si¢ w artykule wyrazy chinskojezyczne zostaty opatrzone zapisem w sinogramach (tylko
przy ich pierwszym pojawieniu si¢ w tekscie). Ta reguta odnosi si¢ takze do pozycji bibliograficznych
w przypisach, gdzie zachowatem pisowni¢ w znakach pisma chinskiego wedhug standardu obowigzu-
jacego wowczas W miejscu wydania (personalia chinskich autorow w nawiasach kwadratowych za-
miescitem zgodnie z obowiazujacym w tym jezyku szykiem: najpierw nazwisko, nastepnie imig).

* Jeszcze w 1863 r. brytyjski inzynier Rowland Macdonald Stephenson bezskutecznie probo-
wal zainteresowa¢ gubernatora prowincji Jiangsu Li Hongzhanga (Z55 ) planem wybudowania
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dowodem chinskiej determinacji w tej materii byt los krotkiej (niecate 15 km
dtugosci) linii kolejowej, taczacej od 1876 r. Szanghaj — juz wowczas bedacy czo-
lowym os$rodkiem wymiany handlowej Chin — z pobliskim Wusongiem. Ta niele-
galnie poczyniona amerykansko-brytyjska inwestycja zostala juz w nastgpnym
roku wykupiona przez gubernatora generalnego regionu Liangjiang (prowincje
Jiangsu, Anhui i Jiangxi) Shen Baozhena (7L{54H) i nastepnie zdemontowana.
Patrzac na dzieje tej linii kolejowej w oderwaniu od szerszego kontekstu, postronny
obserwator mogltby uzna¢ powyzsze dzialania wladz chinskich za przejaw ich
nader ciasnych horyzontéw intelektualnych oraz nadmiernego przywigzania do
tradycji’. Jednak, jak przekonuje David Pong, Shen Baozhen ,,byt modernizatorem
a nie ograniczonym ksenofobem™®, natomiast decyzja wladz chinskich o wykupie
byta w rzeczywistosci motywowana wcale zasadnymi obawami o to, by ten bez-
prawnie poczyniony precedens nie przyczynit si¢ w przysztosci do podobnych

aktéw samowoli ze strony mocarstw’.

przez Brytyjczykow potaczenia kolejowego migdzy Szanghajem a Suzhou (wéwczas nadal pozosta-
jacym w rekach tajpingéw). Zob.: Percy Horace Braund Kent, Railway Enterprise in China, Lon-
don 1907, s. 2-3. Kilkanascie lat wezesniej (1849 r.) oficer US Navy William S. Ogden zasugerowat
mozliwo$¢ budowy linii taczacej tajwanski port Jilong z pobliskim zaglebiem weglowym (w pracy
chinskiego historyka Mi Ruchenga zostata podana btgdna data publikacji cytowanego przez niego
artykutu z ,,The Chinese Repository”). Nie napotkatem jednak zadnego zrodta mogacego wskazy-
waé na wiedze chinskich oficjeli o tymze projekcie. Zob.: Rucheng Mi ['{%7% k], Diguozhuyi yu
Zhongguo tielu 5 [F 3= X 59 [F 42k [Imperializm a chinskie koleje zelazne], Beijing 2007, s. 20;
Journal of Occurences: Visit of U.S. brig Dolphin to Formosa, ,,The Chinese Repository”, 18 (1849),
7, s. 392. Osobne plany snut jeden z lideréw ruchu tajpingéw Hong Rengan (#:{~¥T). Jednak upa-
dek powstanczego panstwa w 1864 r. sprawil, ze takze i one nie doczekaly si¢ realizacji.

> Wspomniane wydarzenia w takich wlasnie barwach probowaly przedstawic starsze (i nie-
ktére nowsze) narracje: Dongchao Hu [FHFREA], Zhongguo tielu zhinan ™+ B85 7 [Przewod-
nik po chinskich kolejach], Shanghai 1905, s. 52; Mary Clabaugh Wright, The Last Stand of Chi-
nese Conservatism: the T’'ung-chih Restoration 1862—1874, Stanford 1962, s. 177-178, 274;
Shixuan Jin [4: =5, Xu Wenshu [15: 3R], Zhongguo tielu fazhan shi W E 2k % i€ 52 [Historia
rozwoju chinskich kolei], Beijing 2000, s. 10. Bardziej wywazona ocena dziatan Shen Baozhena i Li
Hongzhanga w tych wydarzeniach: Guoqi Li [ZX[B 5], Zhongguo zaoqi de tielu jingying 7 [ F-11]
I B8 48 %% [Zarzadzanie wezesnymi kolejami chinskimi], Taibei 1976, s. 44—45.

¢ Cyt. za: David Pong [Pang Baitengfit [ Jl], Confiician Patriotism and the Destruction of
the Woosung Railway, 1877, ,Modern Asian Studies”, 7 (1973), 4, s. 648. Do$¢ w tym miejscu wspo-
mnieé, ze Ow oficjel zawiadywal wzniesionym pod koniec lat 60. XIX w. morskim kompleksem
wojskowym w Mawei (Mawei zaochuan chang, 55 )81% MW, prowincja Fujian). Przez pewien czas
byt to najwigkszy i najnowoczesniejszy tego rodzaju obiekt w calej Azji Wschodniej. Zob.: idem,
Shen Pao-chen and China's Modernization in the Nineteenth Century, Cambridge 1994, s. 178.

7 Zob. argumentacje Shena w kwestii nielegalnos$ci linii Szanghaj — Wusong: China’s Re-
sponse to the West: A Documentary Survey 1839—-1923, ed. John King Fairbank, Ssu-yii Teng
[Deng Siyu BBl #], Cambridge, Mass. 1982, s. 116-117.
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Demontaz linii Szanghaj — Wusong nie wykluczat wszak zainteresowania
chinskich oficjeli zagadnieniem praktycznych walorow, ktére niosto ze sobg funk-
cjonowanie sprawnej infrastruktury kolejowej. Najgoretszym promotorem intro-
dukcji technicznych innowacji w Chinach byl wowczas Li Hongzhang — od 1870 1.
gubernator generalny prowincji Zhili (w praktyce najwazniejszy urzad prowincjo-
nalny). W swoich memorialach stanych do tronu przekonywat on o duzej uzytecz-
nosci wojskowej oraz ekonomicznej linii kolejowych®. Jednocze$nie wychodzit
z zalozenia, ze angazowanie si¢ w takie przedsigwzigcia nie moze dokonywac si¢
kosztem umniejszenia niezawistosci kraju’, dlatego odrzucit wspomniany wezesniej
plan sir MacDonalda Stephensona. Optowal natomiast za budowa linii kolejowych
wylacznie pod chifnskim nadzorem. Zaciggane na ten poczet pozyczki nie mogty
zawiera¢ klauzul umozliwiajgcych cudzoziemcom sprawowanie zewngtrznej kon-
troli nad wydatkowanymi pieniedzmi ani tez samg inwestycja, rola zachodnich
inzynieréw za$§ miala by¢ $cisle ograniczona do czynnos$ci bezposrednio zwigza-
nych z budowa linii.

Rezultaty dziatan Li w tym obszarze nie prezentowaty si¢ imponujaco, bowiem
jego propozycje zderzaly si¢ z opozycja bardziej konserwatywnych oficjeli, wy-
punktowujacych — w ich mniemaniu — negatywne nast¢pstwa introdukcji kolei
w Chinach (mozliwo$¢ przejecia przez agresora, wywodzony z feng shui zty wptyw
na §rodowisko, a nawet potencjalne reperkusje spoteczne). Rownie trudnym zada-
niem okazato si¢ pozyskiwanie niezbednych srodkéw pienigznych, otrzymywanych
zarowno z Pekinu, jak 1 z zewnatrz (proby rozpisania duzych pozyczek zagranicz-
nych przyniosty mizerne rezultaty). Dlatego do sierpnia 1894 r. (do wybuchu
wojny z Japonig) udato mu si¢ sfinalizowa¢ projekt budowy tylko jednej, nie liczac
osobnego projektu na Tajwanie, linii kolejowej, taczacej Tianjin (stolica prowincji
Zhili) z Shanhaiguan (281,5 km)™.

$ Kwang-ching Liu [Liu Guangjing®|J# (], Li Hung-chang in Chihli: The Emergence of
a Policy 1870-1875, [w:] Li Hung-chang and China'’s Early Modernization, ed. Samuel Chu [Zhu
Changling & £ I5], Kwang-ching Liu, London-New York 1994, s. 67; Ting-yee Kuo [Guo Tingyi
FRIELL], Kwang-ching Liu, Self-strengthening: the pursuit of Western technology, [w:] The Cam-
bridge History of China, s. 511.

° David Pong, Li Hung-chang and Shen Pao-chen: The Politics of Modernization, [w:] Li
Hung-chang and China’s Early Modernization, s. 86. Na temat nieudanych prob pozyskania praw
do budowy kolei w Chinach (do 1894 r.) zob. takze: Robert Hart, John King Fairbank, The I. G.
in Peking: Letters of Robert Hart, Chinese Maritime Customs 1868—1907, vol. 1, Cambridge, Mass.
1975, s. 41, 626.

1 En-han Lee [Li Enhan 22841, China's Quest for Railway Autonomy 1904-1911: A Study
of the Chinese Railway-Rights Recovery Movement, Singapore 1977, s. 11-13; Mary Clabaugh
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Pewien przetom przyniosta ze soba wojna cesarstwa Qingdw z Japonia. Chi-
ny nie byly przygotowane do walki ze swym agresywnym sasiadem, totez nieba-
wem zaczgty kotata¢ o zagraniczng pomoc finansowa. Na poczatku 1895 r. stoja-
cy na czele Cesarskiej Agencji Cel Morskich (Da Qing huangjia haiguan zong
shuiwu sishu, NI 5 F G A% 5]2) sir Robert Hart — znakomicie poinfor-
mowany Brytyjczyk na stuzbie chinskiej — podjal probe pozyskania pozyczki
w wysokosci 300 tys. funtow szterlingéw pod zastaw kopalni wegla w Kaiping
(prowincja Zhili) oraz linii kolejowej Tianjin — Shanhaiguan. Co wigcej, uzyskat
on wowczas od rzadu chinskiego ogdlnikowo sformutowang zgode na budowe
linii kolejowej przez podmiot brytyjski. Niepewna sytuacja wojenna (przede wszyst-
kim za$ brak jasnosci co do postawy Japonii) sprawita jednak, ze 6w plan osta-
tecznie si¢ nie powiodt. Podobnie fiaskiem zakonczyty si¢, podjete jeszcze w tym
samym roku, francuskie proby pozyskania praw do budowy linii kolejowych''.

Pierwszym krajem, ktéremu udalo si¢ znie$¢ chinski monopol w tej materii,
byta carska Rosja. Wydartszy Japonii czg$¢ owocdw jej swiezo wywalczonego
zwyciestwa'? i udzieliwszy pokonanym Chinom hojnej pozyczki (na poczet spta-
ty kontrybucji wojennej), Sankt Petersburg uzyskat rok pozniej, w ramach zawar-
tego z nimi tajnego uktadu sojuszniczego, prawo do budowy linii na terenie man-

dzurskich prowincji Heilongjiang oraz Jilin'*. We wrze$niu 1896 r. podpisana

Wright, Introduction: The Rising Tide of Change, [w:] China in Revolution: The First Phase 1900—
1913, ed. Mary Clabaugh Wright, New Haven 1969, s. 16-17. Do momentu wybuchu wojny z Ja-
ponig linia zostata przedtuzona w kierunku Mandzurii o kolejne 64 km (ze stacja koncowa w Zhon-
ghesuo, I FT). Kent, Railway Enterprise in China, s. 42-43.

"Hart, Fairbank, The I. G. in Peking, vol. 2, s. 1012; Rucheng Mi, Diguozhuyi yu Zhong-
guo tielu, s. 52.

2W wyniku naciskéw dyplomatycznych Rosji, Francji i Niemiec Japonia zrezygnowata
z roszczen do Potwyspu Liaotunskiego, ktory juz w 1898 r. uzyskat status rosyjskiej dzierzawy (de
facto w rosyjskim posiadaniu znalazt si¢ juz w grudniu 1897 r.). Zob.: Jakub Polit, Japornska poli-
tvka zagraniczna 1895-1945, Krakow 2015, s. 50-52; Wojciech Rojek, Ekspansja mocarstw
w Chinach i jej wplyw na rozwdj stosunkow miedzynarodowych w latach 1895—1914, Krakoéw 1990,
s.19-21; David Schimmelpenninck van der Oye, The Immediate Origins of the War, [w:] The
Russo-Japanese War in Global Perspective, ed. John Steinberg etal., vol. 1, Leiden—Boston 2005,
s. 30-33.

3 Doc. no. 1895/6, France & Russia (Franco-Russian Syndicate) & China — Contract for
Chinese 4% Gold Loan of 1895, July 6, 1895, [w:] Treaties and Agreements with and Concerning
China 1894-1919, ed. John Van Antwerp MacMurray, vol. 1, s. 35-40; Doc. no. 1896/5, Russia
& China — Treaty of Alliance, May 1896, [w:] ibidem, s. 81. Antyjaponskie przymierze rosyjsko-
-chinskie zostalo zawarte 3 czerwca (wbrew temu, co sugerowalaby zamieszczona w opracowaniu
zrodtowym datacja). Podczas trudnych negocjacji, prowadzonych od kwietnia 1896 r., strona chin-
ska starata si¢ mozliwie dlugo trzymac rosyjskie plany inwestycji kolejowych z dala od Mandzurii.
Opor Li Hongzhanga miata ztama¢ dopiero, wystosowana przez Siergieja Wittego, oferta aliansu
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zostata stosowna umowa, przyznajaca stronie rosyjskiej prawo do utworzenia
potaczenia kolejowego migdzy Nerczynskiem a Wtadywostokiem — deklaratywnie
celem usprawnienia przerzutu sit carskich do Mandzurii, na wypadek zaistnienia
casus foederis'*. Na przestrzeni nastgpnych kilku lat zachodnie mocarstwa wraz
z Japonig wziety udzial w wyscigu w podpisywaniu kolejnych umoéow z rzagdem
chinskim (znanym tez w literaturze pod nazwa ,,bitwy o koncesje”), przewiduja-
cych: dzierzawe poszczeg6lnych baz morskich, pozyczki na rzecz uregulowania
zagranicznych zobowiazan finansowych, eksploatacje¢ bogactw naturalnych w gle-
bi kraju, czy w koncu budowe linii kolejowych. W przypadku tych ostatnich
mozna mowic o swoistym kolejowym boomie (z pewno$ciag w porownaniu z okre-
sem sprzed 1896 r.). Jesli bowiem zsumowac dtugos$¢ wszystkich polaczen kole-
jowych majacych powsta¢ w Chinach na mocy wynegocjowanych wowczas (tacz-
nie dwudziestu) umow, wyniostaby ona ponad 10 tys. km'>. Mocarstwa, udzielajac
w tym zakresie pozyczek Chinom, staraty si¢ (cho¢ nie zawsze z powodzeniem)
roztoczy¢ mozliwie duzg kontrolg nad powstajacymi inwestycjami. Czy to poprzez
nadzor procesu budowy (zewnetrzny audyt nad wydawanymi srodkami finanso-
wymi, wylacznos¢ na dostawy materiatow oraz taboru kolejowego, czy tez prawo
wyboru inzynieréw kierujacych budowa), zakres czerpania zyskow z eksploatacji
linii, ktora ponadto na ogo6t stanowila zabezpieczenie dla zacigganej pozyczki, czy
nawet ograniczajac mozliwos$ci Chinom w zakresie budowy wtasnych kolei w sa-
siedztwie obszaru objetego koncesja's. Rzad centralny, ostabiony militarnie oraz
ekonomicznie po przegranej wojnie z Japonia, nie byt w stanie skutecznie prze-

ciwstawi¢ si¢ temu naporowi.

z Petersburgiem i prawdopodobnie (bowiem dotad zaden badacz nie dostarczyt niezbitych dowo-
dow) fapowka w wysokos$ci 3 mln rubli. Zob.: Sarah Crosby Mallory Paine, Imperial Rivals: Chi-
na, Russia and Their Disputed Frontier 1858—1924, London—New York 1996, s. 185-186.

4 Doc. no. 1896/5, Russia & China — Contract for Construction and Operation of Chinese
Eastern Railway, September 8, 1896, [w:] Treaties and Agreements with and Concerning China,
s. 74-T717.

15 Do konca 1911 r. w Chinach wybudowano tacznie 9292 km toréw (panstwowe i prywatne
inwestycje chinskie oraz projekty zagraniczne). Henry Woodhead podal minimalnie wigksza war-
to$¢ (9312 km). Zob.: Rucheng Mi, Diguozhuyi yu Zhongguo tielu, s. 530.; The China Year Book
1912, ed. Henry Thurburn Montague Bell, Henry George Wandesforde Woodhead, Shanghai
1912, s. 163-167. Warto na marginesie dodac¢, ze jeszcze w 1889 r. Robert Hart (profetycznie,
w $wietle pdzniejszych wydarzen) przekonywat o ,S$wietlanej przysztosci, rozposcierajacej si¢
przed cywilnymi inzynierami w tym [Chinach — M.N.] kraju”. Cyt. za: Hart, Fairbank, The I. G.
in Peking, vol. 1, s. 760.

1 En-han Lee, China’s Quest for Railway Autonomy, s. 24.
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Wtadze chinskie nie przygladaty si¢ jednak poczynaniom mocarstw z zato-
zonymi rgkoma. Za konieczne uznano wzniesienie prawnych i instytucjonalnych
fundamentow, umozliwiajagcych w przysztosci skuteczna rywalizacje ekonomicz-
na z mocarstwami. Juz w styczniu 1897 r. powotano Chinskie Naczelne Przedsig-
biorstwo Kolejowe (Zhongguo Tielu Zong Gongsi, B8 48AF]), ktdrego
zadaniem byla realizacja duzych projektow kolejowych pod panstwowym patronatem
oraz pozyskiwanie zagranicznych srodkéw na ten cel. Na jego czele stangt Sheng
Xuanhuai (#'E1%), od lat przeszczepiajacy na rodzimy grunt zachodnie rozwiazania,
w pogladach na ekonomig za$ zwolennik panstwowego interwencjonizmu!’. Ko-
lejne kroki podejmowano w atmosferze doniostych przeobrazen w Chinach, towa-
rzyszacych Nowej Administracji (Xinzheng, HE). W lipcu 1901 r. — niecaty rok
po zdobyciu Pekinu i pokonaniu ,,bokserskich” milicji przez koalicyjng armig
mocarstw — dwczesny gubernator generalny Liangjiang Liu Kunyi (]3#—) oraz
kierujacy administracja regionu Huguang (prowincje Hubei i Hunan) Zhang Zhi-
dong (52 i]) wystosowali wspdlny memorial do tronu, wzywajacy do szerokich
reform w wielu dziedzinach. W odniesieniu do komunikacji kolejowej obaj wykazali
koniecznos$¢ nakreslenia ogolnokrajowego zbioru regulacji, mogacego stanowic
prawng podstawe utrzymywania w ryzach obcej penetracji ekonomicznej'® (ich
brak w praktyce umozliwiat zagranicznym firmom bezkarne przekraczanie litery
zawartych uprzednio kontraktéw). Memorial doczekat si¢ cesarskiej sankcji, kto-
rej fizyczng manifestacja staty si¢ Zwigzte Regulacje Kolejowe (Tielu Jianming
Zhangcheng, S5 {5 FFE), opracowane w listopadzie 1903 r. przez nowo po-
wstate Ministerstwo Handlu (Shangbu, 753#1). Zgodnie z ich trescig obcy kapitat
nie mogt odtad stanowi¢ glownego zrodta finansowania wszystkich przysztych
inwestycji kolejowych w Chinach. Znacznemu ograniczeniu ulegt takze zakres,

w jakim mozliwe bylo zastawianie krajowych linii w ramach zabezpieczenia dla

17 Sheng patronowat panstwowo-prywatnym przedsiewzigciom, w ramach ktorych odgorny
nadzor sprawowali urzednicy chinscy, podczas gdy prywatni przedsigbiorcy kierowali codziennymi
pracami (guandu shangban, B EiEi¥). Zongzhen Zhu [RZZE], Sheng Xuanhuai FEEIR,
[w:] Minguo Renwu Zhuan [E N¥)f% [Biografie osobistosci okresu republikanskiego], red. Xin
Li [Z#7], Sibai Sun [FME ], t. 2, Beijing 1980, s. 258; Biographical Dictionary of Republican
China, ed. Howard Lyon Boorman, vol. 3, New York 1970, s. 117-118. Stéw uznania Sheng do-
czekal si¢ takze od zagranicznych ekspertow. Przyktadowo, doswiadczony pracownik Cesarskiej
Agencji Cet Morskich Alfred E. Hippisley przekonywatl, ze wprawdzie Sheng moralnie nie jest
najlepszym cztowiekiem, za to niezwykle inteligentnym (intellectually he is — quick, alert, sharp as
a Toledo blade) i posiadajacym ogromna wiedz¢ w materii handlu. Cyt. za: The Correspondence of
G. E. Morrison, ed. Hui-min Lo [Luo Huimin %% 2], vol. 1: 1895-1912, London 1976, s. 181.

18 China’s Response to the West, s. 203.
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zagranicznych pozyczek. Ponadto na wszystkich wykonawcow (takze krajowych)
natozono $ciste ramy czasowe, w jakich musieli rozpoczyna¢ kolejne etapy prac
konstrukcyjnych®.

Od 1896 r. dziatania wtadz chinskich w odniesieniu do istniejacych i plano-
wanych linii podejmowane byty w duchu postepujacej, cho¢ niejednostajnie, kon-
centracji (badz $cislej rzecz ujmujac: odzyskiwania) kontroli Pekinu nad calg in-
frastruktura kolejowa na terenie cesarstwa. Sprowadzala si¢ ona nie tylko do
ustanowienia nowego — lepiej chronigcego rodzime interesy — prawodawstwa, ale
tez przejmowania administracyjnej oraz fiskalnej kontroli nad polaczeniami, za-
wiadywanymi dotad przez zagraniczne podmioty, czy w koncu do stopniowego
uzyskiwania petnej samodzielnosci w kwestiach kadrowych. Tak pojety proces
(re)integracji poszczegodlnych kolei chinskich (znacjonalizowanych, prywatnych
lub znajdujacych si¢ pod zagraniczng kontrolg) w ramach jednego ogdlnopanstwo-
wego systemu, rozpoczety w ostatnich latach panowania dynastii Qing, trwat
jeszcze przez caty okres republikanski — az do pierwszych lat istnienia ChRL%.
Powotanie w listopadzie 1906 r. Ministerstwa Poczty i Komunikacji (Youchuanbu,
FHEAT) stanowito wazny krok w tym kierunku. Dotad bowiem sprawami kolejo-
wymi w Chinach zajmowaly si¢ ciata kierujace sprawami zagranicznymi (sic!)*,
od 1903 r. za§ wspomniany wyzej resort handlu. Nowo powstaty urzad na ogot
skutecznie chronit, znajdujaca si¢ pod panstwowa kontrola, infrastrukture przed
popadnigciem w zewnetrzng zaleznos$¢ finansowa, a takze wzmacniat nadzor nad
zagranicznymi pracownikami administracji kolejowej — nawet za ceng ich cierpkich
relacji z chinskimi (nie zawsze kompetentnymi) przetozonymi?2.

W przeddzien wybuchu rewolucji republikanskiej (10 X 1911 r.) wzglednie
rozwinigta sie¢ potaczen kolejowych istniala jedynie w Mandzurii — w wigkszosci
pod kontrola rosyjska lub japonskg — oraz potnocnych Chinach. Wéowczas stolice
z potudniowymi (tj. potozonymi na potudnie od rzeki Huai oraz przelgczy Tong)

1 Inng wazng decyzja, zawarta w regulacjach, byta standaryzacja rozstawu szyn w catym kra-
ju (1435 mm). ,,Dongfang Zazhi” [ % J7 5% Magazyn Wschodu], 1 (1904), 3, s. 32-36.

20 Elisabeth K611, Railroads and the Transformation of China, Cambridge, Mass. 2019, s. 54—
55,224.

21 Byly to kolejno: Biuro Rzadowe ds. Prowadzenia Relacji z Wszystkimi Panstwami (Zongli
Geguo Shiwu Yamen, #8345 B F 715 ["]) oraz Ministerstwo Spraw Zagranicznych (Waiwubu, 4
H53K). W latach 1898—1900 wspomniane obowigzki na krotko przejeto Biuro ds. Gérnictwa (Kuan-
gwuju, T ).

2 Arthur Rosenbaum, Railway Enterprise and Economic Development: The Case of the
Imperial Railways of North China, 1900-1911, ,Modern China”, 2 (1976), 2, s. 234-235.
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prowincjami taczyla tylko jedna magistrala (1215 km), ktdrej ostatnia stacja znajdo-
wata si¢ w Hankou®, potozonym w $rodkowym odcinku doliny Jangcy*. W rezul-
tacie cate makroregiony* Chin zachodnich oraz potudniowych, otoczone pasmami
gorskimi i innymi naturalnymi barierami, w praktyce byty czgsciowo odizolowane
od reszty kraju. Szczegolnie niekorzystna sytuacja panowata w potozonym na pot-
nocnym zachodzie kraju Xinjiangu. Jedyna arterig komunikacyjng tej prowincji
z Chinami wlasciwymi byl tzw. korytarz Hexi (prowincja Gansu), ktorego przebycie
zajmowato dtugie tygodnie. Pewne wyobrazenie o skali izolacji Xinjiangu wzgledem
reszty kraju daje dystans dzielacy jego stolice (Dihua, obecnie Uriimgi) z najblizszym
miastem, posiadajacym wowczas potaczenie kolejowe z reszta kraju (Taiyuan, pro-
wincja Shanxi), wynoszacy tylko w linii prostej ponad 2500 km. W rezultacie praw-
dziwymi panami sytuacji na tej rubiezy cesarstwa byli Rosjanie, ktorzy juz od drugiej
potowy XIX w. zaczg¢li intensywnie penetrowac ten region. Do konca panowania
dynastii Qing w zasadzie jedynym czynnikiem, ktory utrzymywat Xinjiang przy
Chinach, byta wyrazna nieche¢ Rosji do wzigcia na swoje barki ciezaru bezposred-

niego administrowania tego rozleglego i zréznicowanego etnicznie terytorium?.

2 Czg$¢ trojmiejskiej konurbacji Wuhanu, od 1860 r. zas§ wazny port traktatowy i jedna z czte-
rech gtéwnych komor celnych cesarstwa dynastii Qing.

24 Pod koniec 1911 r. budowa, z grubsza roéwnolegle biegnacej, linii kolejowej relacji Tianjin
— Pukou (obecnie jeden z dystryktéw Nankinu), podjeta wspolnie przez Brytyjczykow i Niemcow,
nadal nie zostata w pelni ukonczona. Podczas rewolucji republikanskiej (X 1911 —I1 1912) jej potu-
dniowy odcinek zostat ponadto wylaczony z ruchu pasazerskiego w wyniku prowadzonych na tym
obszarze walk migdzy wojskami rzadowymi (pod komenda Zhang Xuna 5R¥/) a sitami republikan-
skimi. Jednocze$nie wickszo$¢ taboru kolejowego zostata przechwycona przez zotnierzy Zhanga.
Zob.: The National Archives, Kew, Foreign Office (dalej: TNA FO), sygn. 371/1310/148, No. 495,
Jordan do Greya, 12 XII 1911, Enclosure No. 6, Revolutionary movement. Situation on Tientsin-Pu-
kow Railway; sygn. 371/1311/2940, No. 11, Jordan do Greya, 4 1 1912; sygn. 371/1312/6179,
No. 47, Jordan do Greya, 27 1 1912; sygn. 371/1314/9538, No. 73, Jordan do Greya, 9 II 1912,
Enclosure No. 2, Wilkinson do Jordana, 2 I 1912; sygn. 371/1315/12648, No. 113, Jordan do Greya,
8 III 1912, Enclosure No. 1, Wilkinson do Jordana, 29 II 1912, sygn. 371/1318/22592, No. 216,
Jordan do Greya, 6 V 1912, Enclosure No. 1, Summary of Events, up to 30th April 1912. Oméwienie
technicznych aspektow tej linii w: ,,The Far Eastern Review. Engineering — Finance — Commerce”,
9(1912), 4, s. 181-184.

» Termin zaproponowany przez amerykanskiego sinologa i antropologa Williama Skinnera
celem wewngtrznego podziatu terytorium dawnych Chin wtasciwych na wzglgdnie koherentne ob-
szary fizjograficzne. Zob.: George William Skinner, /ntroduction: Urban Development in Imperial
China, [w:] The City in Late Imperial China, ed. idem, Stanford 1977, s. 11-13.

26 TNA FO, sygn. 371/1090/17273, No. 171, Jordan do Greya, 21 IV 1911, Enclosure No. 1,
Report No. 7/1911, Chinese Troops in the New Dominion and Western China; The Correspondence
of G. E. Morrison, t. 1, s. 618. Na rownie wattych fundamentach wspieralo si¢ qingowskie panowa-
nie na terenie Mongolii Zewngtrznej. Lokalni urz¢dnicy jedynej szansy na $cislejsza integracj¢ tego
regionu z reszta cesarstwa upatrywali w budowie linii kolejowej do Urgi (obecnie Utan Bator)
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Tymczasem budowa nowych linii kolejowych, w ramach koncesji uzyskanych
przez mocarstwa, nie przebiegata bez zaktocen. W niektorych przypadkach pojawi-
ty si¢ nawet ktopoty z wykroczeniem poza etap prac mierniczych w terenie. Podsta-
wowym czynnikiem byl brak wystarczajacych zasobow kapitatowych na rynkach
miedzynarodowych. Jednak to nie odstraszalo inwestorow, bowiem réwnolegle
musiano liczy¢ si¢ z perspektywa przejecia lukratywnych kontraktow przez konku-
rencyjne spotki kolejowe, na ogot dbajace o zawarcie w negocjowanych umowach
specjalnych klauzuli o niealienacji terytorium objetego koncesjg?’. Na swoj sposob
realizacje inwestycji opozniat takze opor lokalnej ludnosci, cho¢ niekoniecznie
wynikajacy z jej uprzedzenia, czy niekiedy wrecz strachu przed zachodnimi nowin-
kami®. Wytyczanie trasy nowej linii kolejowej, biegnacej przez rozlegly wiejski
interior cesarstwa, nicodtacznie wigzato si¢ bowiem z koniecznoscia wykupu grun-
tow od ich licznych prywatnych wiascicieli. Czestokro¢ byly to tereny sepulkralne,
ktérych nienaruszalno$¢ byta mocno obwarowana przepisami chinskiego prawa?.

Nie byly to jednak jedyne zmartwienia zagranicznych inwestorow i stojacych
zanimi mocarstw*’. Wtadze chinskie, ktore w obliczu obcej penetracji ekonomiczne;j

i przygranicznej Kiachty. Zob.: TNA FO, sygn. 371/1093/37175, No. 348, Jordan do Greya, 7 IX
1911, Enclosure No. 1, Report on Mongolia by Captain R. Otter-Barry — Royal Sussex Regiment
(Report No. 15/1911); Thomas Esson Ewing, Ch’ing Policies in Outer Mongolia 1900-1911,
,»Modern Asian Studies”, 14 (1980), 1, s. 155.

¥ En-han Lee, The Chekiang Gentry-merchants vs. the Peking Court-officials: China’s Strug-
gle for Recovery of the British Soochow-Hangzhou-Ningpo Railway Concession 1905—-1911,
,»Zhongyang Yanjiuyuan Jindai Shi Yanjiusuo Jikan” [ JAff 50 B A% S ¢ 22 1) Kwartalnik
Instytutu Badan nad Historia Nowozytna Academii Sinica], 3 (1972), 1, s. 229.

2 Przyktadowo w 1910 r. z oporem lokalnej ludnos$ci spotkaty si¢ proby przeprowadzenia
spisu powszechnego na terenie prowingji Jiangsu (wschodnie Chiny). Przyczyng byly pogtoski, ja-
koby cudzoziemcy mieli pozyskane w ten sposob dokumenty z danymi osobowymi ktas¢ pod szyny
kolejowe. Wierzono bowiem, ze w momencie gdy kawatek papieru z zapisanymi na nim personalia-
mi zostanie rozjechany przez przejezdzajacy pociag, noszaca je osoba natychmiast umrze, a jej du-
sza zostanie porwana, by nastgpnie po wsze czasy strzec fundamentoéw linii. TNA FO, sygn.
371/864/22015, No. 175, Miiller do Greya, 1 VI 1910. Nalezy tu doda¢, ze nieche¢ (czy nawet
wrogosc¢) do kolei jako technicznego novum — jak celnie przypomina Elizabeth K61l — nie dotyczyta
wylacznie chinskiej wsi. Podobne reakcje udzielaly si¢ rowniez mieszkancom dziewigtnastowiecz-
nego Starego Kontynentu. Zob.: K611, Railroads and the Transformation, s. 38, 336.

2 Arthur Judson Brown, New Forces in Old China: An Unwelcome but Inevitable Awaken-
ing, London—Edinburgh 1904, s. 138-139; ,,The Far Eastern Review. Engineering — Finance — Com-
merce”, 3 (1906), 4, s. 114.

30 Zagranicznych inwestycji w chifiskie koleje nie w sposob rozpatrywac w kategoriach przed-
sigwzie¢ czysto komercyjnych. Ich ,finansowanie [...] bylo — jak trafnie wskazuje Jiirgen Oster-
hammel — przedmiotem mig¢dzynawowej dyplomacji”. Cyt. za: Jirgen Osterhammel, British
Business in China, 1860s—1950s, [w:] British Business in Asia since 1860, ed. Richard Peter Tread-
well Davenport-Hines, Geoffrey Jones, Cambridge 1989, s. 199.



,Niemite przebudzenie” — Wielka Brytania wobec chinskiego ruchu na rzecz... 17

nie przyjely postawy bezwolnej ofiary, staraty si¢ — pomimo ograniczonego pola
manewru — korzysta¢ z wszelkich sposobnosci, by redukowaé wpltywy mocarstw
w materii chinskich kolei. Nawet w szczytowym okresie ,,bitwy o koncesje” Pekin
dbat o to, aby zadne panstwo nie uzyskato dominujacego wplywu na rozbudowe
kolei. Stad przyktadowo zadanie utworzenia potaczenia kolejowego pomiedzy Han-
kou a Guangzhou (prowincja Guangdong) zaoferowano firmom amerykanskim —
celem wyparcia z tego regionu wptywow francuskich oraz brytyjskich®. W 1904 r.
Sheng Xuanhuai — wowczas czolowy negocjator chinski w kwestiach konces;ji kole-
jowych — otrzymat polecenie ze stolicy, aby wstrzymac wszystkie rozmowy z zagra-
nicznymi firmami i dyplomatami, dotyczace finalizacji dotychczas wynegocjowanych
wstepnych porozumien. W tym samym czasie Chinskie Naczelne Przedsigbiorstwo
Kolejowe zostalo poinstruowane, aby poczyni¢ starania celem mozliwie szybkiego
sptacenia wszystkich zagranicznych pozyczek na poczet budowy linii*.

Chinscy oficjele nie mieli tez najmniejszych oporoéw, aby obracaé literg umow
w sprawie koncesji w bron przeciwko mocarstwom. Do pierwszej proby sit doszto
w latach 1901-1905, gdy chinskie wladze wykryty, ze American China Development
Company, realizujgca wspomniany wyzej projekt budowy linii Hankou — Guangzhou
(Yue Han tielu, B85, poszukujac kapitatu na poczet budowy, odsprzedata wigk-
szo$¢ wyemitowanych akcji w rece belgijskie. Tym samym pozbawita si¢ realnej
kontroli nad przedsigwzigciem. Bylo to jawne zlamanie zapisow zawartego z China-
mi porozumienia, bowiem mogto by¢ ono realizowane wylacznie przez Amerykanow?:.
Negocjacje prowadzone przez Sheng Xuanhuaia, chcacego jedynie wypchna¢ (nad-
mierne w jego mniemaniu) belgijskie wptywy z koncesji, nie przynosity wymiernych
rezultatow**. Wowczas do sporu o los koncesji, jako trzecia strona, dotaczyty lokalne
elity z prowingcji, przez ktore miata przebiega¢ trasa powoli konstruowanej linii.
Notable z — potozonego na dalekim potudniu Chin — Guangdongu jako pierwsi pod-

niesli kwesti¢ anulowania koncesji przez Pekin. Za podobnym rozwigzaniem

31 En-han Lee, China’s Quest for Railway, s. 54.

32 Ibidem, s. 29

3 Zob.: Chinese Minister to the Secretary of State, December 22, 1904, [w:] Papers Respect-
ing Foreign Relations of United States (dalej: FRUS), 1905, Washington 1906, s. 124.

3 Jego celem nie byto catkowite anulowanie umowy, a jedynie zapobiezenie sytuacji, w ktorej
Belgia, obok uzyskanej juz koncesji na wybudowanie polaczenia kolejowego migdzy Pekinem a Han-
kou (prowincja Hubei), uzyskataby prawa do nastepnej waznej linii, tym razem w potudniowych Chi-
nach. W praktyce oznaczatoby to kontrol¢ nad dtuga magistrala, przebiegajaca (w osi pionowej) przez
cate Chiny wtasciwe. Zob.: Zongzhen Zhu, Sheng Xuanhuai, [w:] Minguo Renwu Zhuan, red. Xin
Li, Sibai Sun, t. 2, Beijing 1980, s. 259; En-han Lee, China s Quest for Railway, s. 59-62.
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zaczety niebawem optowac najpoczytniejsze i reformatorsko zorientowane gazety
chinskojezyczne, a takze uczacy sie w Japonii studenci chinscy®.

Wobec przybierajacej na sile i coraz bardziej bezkompromisowej kampanii na
rzecz wydarcia z ragk cudzoziemcoéw praw do budowy kolei, finansista John P. Mor-
gan przeprowadzit wykup akcji, domyslnie majacy przywroci¢ pakiet kontrolny
podmiotom amerykanskim. Jednak wbrew nadziejom Waszyngtonu* nie usmie-
rzylo to sporu. Chinscy oficjele, zaangazowani w negocjacje, znalezli si¢ wowczas
w bardzo klopotliwym potozeniu. Ponaglani przez wojowniczo usposobione elity
prowincjonalne, musieli jednoczes$nie zwazaé na amerykanskie ostrzezenia przed
konsekwencjami pochopnego i jednostronnego anulowania koncesji*’. W ostatecz-
nym rozrachunku prawa do budowy wspomnianego potaczenia kolejowego powro-
city w rece chinskie (budowe trasy, liczacej 1096 km, zakonczono dopiero w 1936 1.).
Cena za rezygnacje amerykanskiej spotki z dalszych praw do przedsigwziecia byto
zobowigzanie do wyptaty odszkodowania pienigznego (tacznie 6,75 min dolardw),
majacego pokryc¢ koszt wykupienia kolei oraz trzykrotnos¢ srodkow przeznaczonych
na poczynione dotad prace konstrukcyjne (treble damages)*®.

Obok tego czgsciowego sukcesu elit chinskich, 1905 r. uptynat pod znakiem
dalekosigznych, z punktu widzenia intereséw zachodnich mocarstw, przemian
w rozleglym cesarstwie. Przez porty traktatowe (gldwnie w Guangdongu) przeta-
czata si¢, politycznie umotywowana (bowiem dotyczgca problemu emigracji Chin-
czykow do USA), akcja bojkotowania amerykanskich towarow*. Na potnocy
kraju za$ pekinscy decydenci polityczni podejmowali konkretne dziatania na rzecz
przebudowy instytucji politycznych cesarstwa, majace docelowo przeobrazié jed-
ng z najstarszych autokracji w monarchi¢ konstytucyjna*’. W listopadzie 6wczesny

35 Kaiyuan Zhang [EFFVL], Zengping Lin [#K34°F], Xinhai geming shi 2 2 %4y 52 [Histo-
ria rewolucji xinhai], t. 2, Beijing 1980, s. 468.

3¢ The Secretary of State to the Chinese Minister, January 6, 1905, [w:] FRUS, 1905, s. 128.

37 En-han Lee, China’s Quest for Railway, s. 74-76.

3 Doc. no. 1905/7, The United States (American China Development Company) and China.
Agreement to sell the Canton-Hankow Railway, August 29, 1905, [w:] Treaties and Agreements with
and Concerning China, s. 521.

¥ Zob.: Edward John Michael Rhoads, China’s Republican Revolution: the Case of
Kwangtung 1895-1913, Cambridge 1975, s. 82-91.

4 Wyprawa cesarskich wystannikow celem zbadania systemow politycznych panstw zachod-
nich i Japonii, w wyniku nieudanego zamachu terrorystycznego (zorganizowanego w pojedynke
przez republikanskiego radykata Wu Yue), ostatecznie nie doszta do skutku. Musiano ja odtozy¢
w czasie o kilka miesigcy. Zob. idem, Manchus & Han: Ethnic Relations and Political Power in
late Qing and Early Republican China 1861—-1928, Seattle 2000, s. 96-98.
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gubernator generalny Zhili Yuan Shikai (5% 1H:5l) zorganizowatl wielkie manewry
chifiskiej Nowej Armii (xinjun, #15), na ktérych zaprezentowal $wiatu karnych
i znakomicie wyekwipowanych zotnierzy". Jednoczes$nie w wielu miastach cesar-
stwa przedstawiciele mtodego pokolenia Chinczykéw, nierzadko wyedukowanego
juz w szkotach zorganizowanych na zachodnig modle (obok uzyskanej w dziecin-
stwie edukacji w wydaniu klasycznym), wzywali rodakéw do stawienia zdecydo-
wanego oporu cudzoziemskiej penetracji ekonomicznej oraz politycznej. Hasto
,,Chiny dla Chinczykow” stato si¢ mysla przewodnig rozlicznych artykutow, pu-
blikowanych w reformistycznej i radykalnej prasie. Zaczely si¢ rowniez pojawiac
pierwociny ponadlokalnej wspolnoty intereséw politycznych i ekonomicznych*.
Kraj, ktoremu jeszcze kilka lat wezesniej zachodni obserwatorzy wieszczyli nie-
odlegta zagtade i rozszarpanie przez mocarstwa, zaczal zdobywac si¢ na coraz
$mielej wyrazang asertywnosc.

Uwaznie przygladajacy si¢ tym wydarzeniom poset brytyjski w Pekinie Er-
nest Mason Satow — nota bene dyplomata mogacy si¢ poszczyci¢ ogromnym do-
$wiadczeniem, zebranym podczas dtugiej stuzby dyplomatycznej na Dalekim
Wschodzie — nie miat watpliwos$ci co do ich potencjalnych reperkusji politycznych.
Swoje (bardzo odwazne) refleksje zawart w liscie z 2 X1 1905 r., adresowanym do
zwierzchnika w Londynie (Henry’ego Petty-Fitzmaurice’a, markiza Lansdowne’a).

Jego fragment — traktujacy o perspektywach rysujacych si¢ przed brytyjskim

4 Obserwujacy przebieg manewrow ptk Hamilton Bower (dowodca strazy poselstwa brytyj-
skiego w Pekinie) odnotowat wowczas, ze ,,utworzenie tej nowej armii wymusza na nas koniecz-
no$¢ zmodyfikowania pogladow, ktore dotychczas byly utrzymywane w odniesieniu do potozenia
militarnego Chin. Ponadto bedziemy musieli koniecznie rozwazy¢ kwesti¢ dziatan, jakie w nowych
warunkach nasza armia — jesli zostataby wezwana do stuzby w Chinach — musiataby podja¢ i jaki
bytby sktad takich sit”. Cyt. za: TNA FO, sygn. 371/26/3005, No. 408, Satow do Lansdowne’a,
27 X1 1905, Enclosure No. 1, Bower do Satow’a, 24 XI 1905. Szerzej o chinskich reformach woj-
skowych w tym okresie w: Mateusz Nowikiewicz, Przemiany w wojskowosci chinskiej na prze-
lomie XIX i XX w. — zarys problematyki, ,Slaski Kwartalnik Historyczny Sobétka”, 75 (2020), 3,
s. 87-121.

42 Juz sam tylko rzut oka na tytuly artykutéw, publikowanych na famach ,,Przedrukowanych
Wiadomosci Poludniowego Yunnanu” (Diannan Chaobao, JEFd$b5) daje pewne wyobrazenie
o rozglosie, jakim cieszyly si¢ kolejne batalie o koncesje oraz plany rozmaitych reform. Doda¢ na-
lezy, ze mowa tutaj o czasopi$mie wydawanym na odleglej potudniowo-zachodniej rubiezy cesar-
stwa. Zob.: TNA FO, sygn. 371/38/26961, No. 15, Wilkinson do Carnegie’a, 5 VI 1906, Enclosure
No. 1, The Yunnan Gazette. Zasadne jest tez tutaj wspomnie¢, ze zmagania japonsko-rosyjskie na
polach Mandzurii (nota bene ojczyzny dynastii Qing) byly regularnie i obszernie relacjonowane
przez wydawany w Szanghaju — pod katem publikowanych tresci za$ reformatorsko zorientowany
— ,,Magazyn Wschodu” (cytowany wczesniej w artykule: ,,Dongfang Zazhi”), od nr 1 z 1904 r. do
nr9z1905r.
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stanem posiadania na terenie Chin — warto tu przytoczy¢: ,,Nie moge pozby¢ sie
wrazenia, ze dni, gdy Chiny mogty by¢ przymuszane do oddawania kawatkow
swego terytorium, lub przyznawania tego, co mocarstwa poczytywaly za swoje
przywileje w tej czy innej prowincji oraz do udzielania koncesji rzadom i syndy-
katom na budowe linii kolejowych lub wydobywanie kopalin, juz sie skonczyly
i byloby madrym przyja¢ to do wiadomosci [podkreslenie — M.N.], a takze
odpowiednio dostosowa¢ nasza polityke™.

Zaledwie kilka miesi¢cy pozniej, w marcu 1906 r. Satow pisat do sir Edwar-
da Greya (nastepcy Lansdowne’a w Foreign Office) w bardziej ponurym tonie,
przestrzegajac przed Chinami, ktore ,,nie sg dtuzej tak sktonne do podporzadko-
wywania si¢ wszystkim zgdaniom mocarstw i jesli nie otrzymaja kolejnego no-
kautujacego ciosu, bedg w przysztoéci coraz mniej ulegle. Zeby nie cofa¢ sie
zbytnio w przesztos¢, otrzymaty one taki cios od Anglii i Francji w 1860 r. [w wy-
niku, wspomnianej wczesniej, przegranej drugiej wojny opiumowej — M.N.], kto-
rego efekty trwaty przez kilka dekad [...]. Teraz nie tylko zdobytly si¢ one na to,
by przeciwstawi¢ si¢ dalszym koncesjom, ale i dazg do odzyskania tych, ktore
przyznaly w momencie swej najwiekszej stabo§ci™.

Istotnie, prognozy dotyczace przysztosci brytyjskich interesow w Panstwie
Srodka miaty prawo napawaé pesymizmem. Zwlaszcza ze w momencie, gdy ow
brytyjski poset pisat o nich swym mocodawcom w Whitehall, los licznych konce-
sji kolejowych oraz gérniczych, wynegocjowanych przez brytyjskie przedsi¢biorstwa
w latach 1895-1900, stanat pod znakiem zapytania. Podczas gdy chinscy oficjele,
liczac na uzyskanie pewnych ustepstw, wytykali swym brytyjskim partnerom
wecale liczne przypadki nieprawidtowosci, czy wrecz tamania zapisow wynegocjo-
wanych uprzednio porozumien, przedstawiciele lokalnych elit i oraz patriotyczna
mtodziez chinska w tym samym czasie wprost wzywali do anulowania koncesji
1 organizowania o whasnych sitach krajowej infrastruktury kolejowej oraz nowo-
czesnego przemystu wydobywczego. W poszczegolnych prowincjach zaczely za-
wigzywac si¢ prywatne spolki kolejowe, ktore w swych statutach wyraznie odze-
gnywatly si¢ od zamiaru pozyskiwania kapitatu z zagranicy (poprzez sprzedaz

emitowanych akcji cudzoziemcom lub w ramach pozyczek zacigganych w innych

4 Cyt. za: The Semi-official Letters of British Envoy Sir Ernest Satow from Japan and China
(1895-1906), ed. lan Ruxton, Morrisville 2007, s. 551-552.

# Satow widziat tutaj zagrozenie dla brytyjskiego stanu posiadania przede wszystkim w duz-
szej perspektywie czasu. Cyt. za: ibidem, s. 589, 590.
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bankach niz krajowe). Chinski badacz Mi Rucheng doliczyt si¢ az 16 tego rodzaju
inicjatyw, powotanych w latach 1903—1907 na terenie 15 prowincji chinskich®.
Szczegodlnie duze obawy wzbudzat chinsko-brytyjski spor o koncesj¢ na
budowe linii kolejowej, majacej docelowo potaczy¢ ze soba Szanghaj (pierwotnie
Suzhou, w prowingji Jiangsu) z potozonymi w sasiednim nadmorskim Zhejiangu
portami traktatowymi Hangzhou oraz Ningbo*. Jej dzieje si¢gaja jeszcze paz-
dziernika 1898 r., gdy brytyjski syndykat British & Chinese Corporation Limited
(dalej: BCCL)Y uzyskatl prawa do utworzenia wspomnianego wyzej potaczenia.
Pozyczka zostata udzielona pod zastaw samej inwestycji i przychodéw z niej
czerpanych. Kontrole nad ukonczong linig miat za§ sprawowac glowny inzynier
pochodzenia brytyjskiego. Cho¢ ogdlne prace miernicze zostaty szybko ukonczo-
ne, az do 1905 r. nie zdotano poczyni¢ zadnych dalszych postepow w budowie
(gtownie z powodow finansowych; wojna Wielkiej Brytanii z burskimi republi-
kami skutecznie wyssala dostepne srodki pieniezne z rynku). Sheng Xuanhuai,
niezadowolony z opieszatosci brytyjskich inwestorow, zagrozil nawet unilateralnym
anulowaniem koncesji, jesli ci nie wykaza si¢ namacalnymi postgpami*®.
Woéwecezas prowincjonalne elity z Zhejiangu wystapily z wlasnymi planami
budowy linii kolejowej. W atmosferze japonskich zwycigstw nad zachodnim mo-
carstwem (a z chinskiej perspektywy Rosja takim byta) w latach 1904—-1905,
a takze ozywionej debaty medialnej w sprawie wspomnianej wcze$niej amery-
kanskiej koncesji kolejowej, ich petycja do wladz w Pekinie spotkata si¢ z pozy-
tywnym odzewem pochodzacych z Zhejiangu oficjeli. Planom tym przyklasnat
wowczas takze wplywowy minister handlu Zaizhen (##%) — Mandzur z klanu
cesarskiego. Powotane na terenie prowincji prywatne przedsigbiorstwo kolejowe
(Spotka Kolejowa Catej Prowincji Zhejiang, z.0.0., Zhejiang quan sheng tielu

4 Rucheng Mi, Diguozhuyi yu Zhongguo tielu, s. 145-146. Zob. tez: Chongji Jin [4:H %],
Shengwu Hu [#481], Xinhai geming shigao 2 511y 7% [Wstepna wersja historii rewolucji
xinhail, t. 2, Shanghai 1985, s. 281-282.

46 Zasady wstepnego porozumienia (ze strony chinskiej podpisal je Sheng Xuanhuai) zasadni-
czo byly zbiezne z tymi, ktére wynegocjowano dla koncesji na lini¢ majaca potaczyé Szanghaj
z Nankinem (ktérag uznano wowczas za wazniejsza ekonomicznie inwestycje¢). Kent, Railway En-
terprise in China, s. 131. Szerzej o tresci umowy z 1898 r. pisze: E-tu Zen Sun [Ren Yidu {:LA#],
The Shanghai-Hangchow-Ningpo Railway Loan of 1908, ,,The Journal of Asian Studies”, 10 (1951),
2,s.137-138.

47 Podmiot zatozony w tym samym roku przez dwoch wielkich potentatéw brytyjskich na
Dalekim Wschodzie: Messrs. Jardine Matheson & Co. oraz The Hongkong and Shanghai Banking
Corporation (dzisiejszy bank HSBC).

* En-han Lee, The Chekiang Gentry-merchants, s. 231-232.
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youxian gongsi WL A4 A IR A F]), na ktorego czele stangt lokalny notabl
Tang Shougian (7% 2£7)®, otrzymato w sierpniu 1905 r. cesarska sankcje i przy-
stapito do zbierania §rodkéw finansowych oraz prac konstrukcyjnych®. W tym
samym czasie w sgsiednim Jiangsu lokalne elity zawigzaty analogiczna spotke
kolejowa. Jednak postepy nadal byly bardzo powolne. Patriotyczny zapal nie byt
w stanie skompensowac skapych srodkow finansowych. We znaki dawat si¢ row-
niez deficyt wykwalifikowanych rodzimych inzynierow.

Niebawem Wielka Brytania przystapita do kontrataku, probujac obronié¢ za-
grozong koncesje. Diugie i trudne rozmowy toczyly sie w atmosferze przybierajacej
na sile agitacji wojowniczo usposobionych prowincjonalnych elit”', zdeterminowanych
broni¢ swoich praw do samodzielnej budowy kolei. Skala antybrytyjskiego oporu
w Zhejiangu> (w mniejszym stopniu w Jiangsu), a takze brak widokow na korzyst-
ne rozstrzygnigcie sporu w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci, zmusity obie strony
do zawarcia kompromisu, ktory uwzgledniatby rowniez interesy prowincjonalnych
spotek kolejowych. W marcu 1908 r. Sheng Xuanhuai i wiceszef resortu spraw za-
granicznych Wang Daxie podpisali z BCCL nowy kontrakt na budowe linii kolejowe;.
Jego zapisy przewidywaly jedynie brytyjska pozyczke (w wysokosci 1,5 mln funtow
szterlingéw) na poczet inwestycji, bedgcej wtasnoscia chinska. Zadanie prowadzenia
prac konstrukeyjnych ,,w catosci zostato powierzone rzadowi chinskiemu”, cho¢
w praktyce zajety si¢ nimi prowincjonalne spotki (Pekin wydzielat im srodki z po-
zyczki). Nie bylo tez mowy o zewngtrznej kontroli nad wydatkowanymi pieniedzmi,

poza ogolnym zobowiazaniem, ze otrzymane pieniadze nie beda przeznaczane na

“ Yunshan Zheng [#8 2 LL1], Tang Shougian %753, [w:] Minguo Renwu Zhuan, red. Zhiwen
Zong [5£& 3], Ruping Yan [41°F], t. 6, Beijing 1987, s. 64.

30 Kaiyuan Zhang, Zengping Lin, op. cit., t. 2, s. 469-470.

31O przebiegu tych negocjacji, z perspektywy brytyjskiej, w: TNA FO, sygn. 405/179, Deta-
iled Memorandum on Railways in China, s. 18-23.

52 Przyktadowo, pochodzacemu z Zhejiangu — co stanowi istotny detal — Wang Daxie (£ K
%), petnigcemu wowczas funkcje cesarskiego negocjatora, grozono zdewastowaniem rodowego
grobowca. Przyczyng byly rzekomo zbyt duze ustgpstwa poczynione na rzecz Brytyjezykow. Zob.:
TNA FO, sygn. 405/171, China. Annual Report, 1907, s. 14, 15. Co wigcej, trwanie BCCL przy
prawach do koncesji — jak enigmatycznie przestrzegal w grudniu 1907 r. poset chinski w Londynie
Li Jingfang (Z4££77) — mogto doprowadzi¢ do antybrytyjskiego bojkotu ekonomicznego. TNA FO,
sygn. 405/179, Detailed Memorandum on Railways in China, s. 22. Nie byly to, jak si¢ okazuje,
puste grozby. Zaledwie miesigc pdzniej w prasie pojawity si¢ bowiem doniesienia o nieudanej akcji
kolportazu ulotek w Szanghaju, wzywajacych do wspomnianych dziatan, jesli rozmowy w sprawie
kolei w Zhejiangu nie zakoncza si¢ po mysli lokalnych elit. Sprawa byta na tyle powazna, ze przed-
stawiono jg do rozpatrzenia mieszanemu kolegium sadowemu w szanghajskiej dzielnicy mi¢dzyna-
rodowej (Shanghai Mixed Court). Zob.: ,,North China Herald”, 86 (1908), 2110, s. 139-140.
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inne cele. Tutaj najwyzszg instancja byl oddelegowany przez Ministerstwo Poczty
1 Komunikacji dyrektor generalny, dziatajacy w porozumieniu z naczelnym inzy-
nierem (pochodzenia brytyjskiego)*.

W oczach elit Jiangsu i Zhejiangu nowa umowa, pomimo daleko fagodniejszych
warunkow, byta zdradg ich interesow — jakoby sprzedanych Brytyjczykom przez
Sheng Xuanhuaia**. Zderzyly si¢ tu ze soba dwie wizje rozbudowy chinskiej infra-
struktury kolejowej. Pierwsza opierala si¢ na lokalnych prywatnych inicjatywach,
czerpigcych kapital wytacznie ze zrodet krajowych. Druga zas, reprezentowana
przez Shenga (i de facto takze przez rzad centralny), zaktadata panstwowy inter-
wencjonizm i dopuszczata, acz warunkowo, zacigganie zagranicznych pozyczek®.
Kolejne trzy lata —az do wybuchu rewolucji republikanskiej — uptynety pod znakiem
prowincjonalnych akeji protestacyjnych, patriotycznych zbiorek i petycji do Pekinu.
W 1910 r. Tang Shougian posunat si¢ nawet do napisania oskarzycielskiego memo-
riatu, w ktorym posadzat Shenga o wszelkie ktopoty, ktore na swojej drodze napo-
tykaty obie spolki pracujace nad linig Szanghaj — Hanghzou — Ningbo. Tym razem
jednak przeszarzowat i w rezultacie to on — nie Sheng — zostat usuniety z kierowa-
nego przez siebie przedsigbiorstwa, z poleceniem, aby wigcej nie angazowat si¢
w sprawy polityki (a zatem takze i kolejowe®). To co Pekin uznatl za uciszenie
hatasliwego malkontenta, w rzeczywistosci dotozyto kolejng cegietke do stale przy-
bierajacej na sile polaryzacji pomi¢dzy rzgdem centralnym a prowincjonalnymi

3 Doc. no. 1908/3, Great Britain (British & Chinese Corporation, Limited) and China, Agree-
ment for the Imperial Chinese Government five per cent. Shanghai-Hangchow-Ningpo Railway
Loan, March 6, 1908, [w:] Treaties and Agreements with and Concerning China, s. 702-709. Cyto-
wany tekst pochodzi ze strony 707.

54 Takze i sir John Newell Jordan (od wrze$nia 1906 r. poset brytyjski w Pekinie) nie miat
powoddéw do zadowolenia. W lutym 1908 r. wyrazit opini¢, ze — wobec panujacej wowczas w Chi-
nach sytuacji (tj. twardego oporu elit z Zhejiangu, grozacych wrecz Pekinowi buntem) — wynegocjo-
wane warunki sg najlepsze, na jakie rzad JKM oraz BCCL mogg liczy¢. Zob.: Kit-ching Chan Lau
[Chen Liu Jizhen# 2178 &1, Anglo-Chinese Diplomacy in the Careers of Sir John Jordan and Yuan
Shih-kai 1906—1920, Hong Kong 1976, s. 14-15.

55 Sheng — patrzac na, odpowiadajacg za powolne tempo budowy kolei, niewydolno$¢ kapita-
towa prywatnych spotek i nierzadkie przypadki ich razacej niegospodarnosci — mial na wzgledzie
wybudowanie kluczowych linii kolejowych w mozliwie szybkim czasie. W wypadku wystapien
antyrzadowych pozwalaloby to jednostkom Nowej Armii, stacjonujacym w Pekinie i sasiednich
prowincjach, na szybka reakcje. Szerzej o polityce nacjonalizacji kolei i roli Sheng Xuanhuaia w:
Xuefeng Li [Z22210%], Zaifeng and Late Qing Railway Policy, [w:] China: How the Empire Fell, ed.
Joseph Esherick, Chuxiong Wei [£2£ /], London 2013, s. 89-106.

% En-han Lee, The Chekiang Gentry-merchants, s. 262-265; Mary Backus Rankin, Early
Chinese Revolutionaries: Radical Intellectuals in Shanghai and Chekiang 1902—1911, Cambridge,
Mass. 1971, s. 198.
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elitami, stanowiacej — jak si¢ niebawem okazato — wazny sktadnik politycznego
podglebia rewolucji republikanskiej w kraju. W listopadzie 1911 r. rewolucyjne
wrzenie dotarto do Szanghaju, w ktérym wowczas przebywat Tang. I cho¢ nie byt
on w zaden sposob powigzany z ruchem republikanskim, prowincjonalni notable
— juz od dtuzszego czasu zrazeni do centralistycznej polityki Qingdw i majacy
w pamigci jego postawe podczas batalii o los wspomnianej koncesji — gremialnie
obrali go gubernatorem rewolucyjnego rzadu w Hanghzou”’.

Nowa — cho¢ niemile widziang — jakoscia, ktorej do§wiadczyli zarowno Pekin,
jak i brytyjscy dyplomaci oraz bankierzy, byta determinacja, z jaka prowincjonal-
ne elity zabiegaty o swoje prawa. Do tej pory zachodni negocjatorzy byli przy-
zwyczajeni do konferowania wytgcznie z cesarskimi urzednikami, ktorych ewen-
tualny opor w negocjacjach mozna bylto ztama¢ za pomoca tapowki, grozby uzycia
sity, lub po prostu przeczeka¢ w nadziei na pojawienie si¢ w niedalekiej przyszto-
$ci bardziej uktadnych partnerow do rozmoéw. Stad oddolny ruch na rzecz odzy-
skania praw do koncesji, ktorego animatorami byli przedstawiciele lokalnych elit
oraz liczni stuchacze nowoczesnych szkot i uniwersytetow — a zatem ludzie, kto-
rzy wezesniej jawili sie jako bezksztattna, na ogot apatyczna i niema (!) masa, byt,
dla gtdéwnego lokatora brytyjskiego poselstwa w Pekinie i innych reprezentantow
intereséw rzadu JKM w Panstwie Srodka, powodem do nieustannej irytacji*®.

Wyksztalcenie si¢ tej, wezesniej nieznanej ,,chinskim specom”, grupy spo-
tecznej bylo rezultatem doniostych przeobrazen w Chinach na przetomie XIX
i XX w. Sie¢ — dotad nielicznych — szkot oferujacych zachodnia wiedze zaczeta
wowczas dociera¢ do najdalszych zakatkoéw cesarstwa. Jednoczes$nie, z kazdym
kolejnym rokiem coraz wigksze zastepy chinskich studentow ciagnety na japonskie
(rzadziej europejskie i amerykanskie) uczelnie wyzsze. Wracali z nich, jesli nie
republikanscy radykatowie, to znacznie czg¢Sciej patrioci, Zywo zainteresowani
owczesnym potozeniem Chin. Jako tacy, wdawali si¢ dysputy na tematy polityczne,
czestokro¢ w sposob, jakiego lokalne wladze — nienawykte do tak otwartej i (co

tym bardziej uwieralo) nierzadko celnej krytyki — nie byty sktonne tolerowac.

" Yunshan Zheng, Tang Shougian, s. 66—67; Kaiyuan Zhang, Zengping Lin, Xinhai geming
shi, t. 2, s. 471.

58 Przebija sie ona cho¢by w kolejnych dorocznych raportach z sytuacji panujgcej w Panstwie
Srodka. Zob.: TNA FO, sygn. 405/171, China, Annual Report, 1906, s. 25; sygn. 405/225, China,
Annual Report, 1907, s. 13, 30; sygn. 405/425, China, Annual Report, 1908, s. 30; sygn. 405/195,
China, Annual Report, 1909, s. 42.
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Brytyjscy dyplomaci stuzacy w Chinach oraz ,,chinscy spece” — a zatem
osoby na ogo6t dobrze znajace jezyk gospodarzy i mogace poszczycic¢ si¢ dlugim
stazem stuzby na Dalekim Wschodzie® — przygladali si¢ tym patriotycznym odru-
chom z pewnym uznaniem, widzgc w nich zwiastun przebudzenia si¢ Chin z — ich
zdaniem — zbyt dtugiego letargu®. Jednak te pochwaty konczyly si¢ wyraznie
w miejscu, gdzie zderzaly si¢ one z nagromadzonymi przywilejami i interesami
mocarstw. Wowczas z latwoscia przeradzaly si¢ one w antychinskie tyrady. Po-
szczegblne mocarstwa, mimo nieustannie deklarowanej checi do niesienia pomocy
mieszkancom Afryki czy Azji w ich dziataniach na rzecz szeroko pojetych reform,
czynily to w znacznej mierze z nadzieja na poszerzenie swoich wplywow ekono-
micznych oraz politycznych w tych zakatkach swiata. Z zachodniej perspektywy
panstwa takie jak Chiny najchetniej byly widziane w roli wiecznych czeladnikow,
nieustannie uczacych si¢ pod bacznym okiem swych zamorskich ,,mistrzow”®!.
Argumentacja (czasem tylez cierpka, co i merytorycznie zasadna), do ktorej wow-
czas si¢ uciekano, zwykle obracata si¢ wokot tych samych tez.

Po pierwsze, konsekwentnie podkreslano, ze Chiny na d6wczesnym etapie nadal

nie potrafity samodzielnie budowac® i obstugiwac ani tym bardziej finansowac tak

% Zob. Jakub Polit, Dyplomacja brytyjska, japonska i amerykanska w Chinach, 1895—1949,
,Dzieje Najnowsze”, 42 (2010), 1, s. 24-26.

% Oczywiscie ten letarg definiowano najczesciej jako nieche¢ do przyjmowania zachodnich
rozwiazan, instytucji oraz dziedzictwa duchowego. Pewne wyobrazenie na ten temat daje tre$¢ listu
wspomnianego wczesniej Alfreda E. Hippisleya, ktory z trudem przyjmowat do wiadomosci fakt,
zawartego na poczatku 1902 r., aliansu Londynu z (tu oddajmy mu glos): ,,najmtodszym narodem,
w rzeczywistosci jedynie na poly cywilizowanym, poganskim i nalezacym do rasy zoltej”. Skoro
przytoczona wypowiedz odnosi si¢ do Japonii, wowczas przebojem wkraczajacej na areng miedzy-
narodowa, mozemy tylko si¢ domysla¢, jak Hippisley (i — mozna tu w miar¢ bezpiecznie zalozy¢ —
nie tylko on) zareagowalby na propozycje utozenia relacji politycznych z Chinami na stopie obopodl-
nej rownosci. Cyt. za: The Correspondence of G. E. Morrison, s. 182.

¢! Znakomicie to podejscie ilustruje angielska gra stow w komentarzu prasowym, poswigco-
nym chinskim prébom zbudowania kolei o wlasnych sitach i samodzielnego nimi zawiadywania:
,There is no lack of sympathy with the former [Chinese — M.N.] in their desire to be able to run
[railways — M.N.] by themselves; but first they must learn to walk”. Cyt. za: ,,North China Herald,
86 (1908), 2113, s. 294.

2 Cho¢ potrafiono czyni¢ wyjatek dla linii Pekin — Zhangjiakou (miasto szerzej znane pod
jego mongolska nazwa jako Katgan). To potaczenie kolejowe, o tacznej dtugosci 222 km, powstato
bez zadnej pomocy (tak materiatowej, jak i kadrowej) cudzoziemcow. Pracami konstrukcyjnymi,
prowadzonymi w bardzo trudnym (bo gorzystym) terenie, kierowat Zhan Tiaoyou (& K Af7) — absol-
went amerykanskiej Sheffield Scientific School (Yale University), powszechnie uznawany przez
potomnych za ojca chinskich kolei zelaznych. Biogramy Zhana dostepne sg w: Ximi Li [Z545 W],
Zhan Tianyou 15 FRAf, [w:] Minguo Renwu Zhuan, red. Xinquan Zhu [4<#7 %], Ruping Yan, t. 4,
Beijing 1984, s. 327-333; Biographical Dictionary of Republican China, t. 1, New York—London
1967, s. 12—15.
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duzych przedsigwzie¢ inzynieryjnych. W brytyjskich raportach dyplomatycznych
i artykutach prasowych, traktujgcych o stanie linii kolejowych pod bezposrednia
kontrolag Chinczykow, nie brakuje doniesien o rozmaitych brakach i niedociggnigciach.
Za pewien wyznacznik przypisywanych mieszkancom Panstwa Srodka umiejetno-
$ci uchodzita kwestia samodzielnego organizowania przez nich przerzutu duzych
mas wojska. Gdy w 1905 r. Pekin zamierzat przeprowadzi¢ pierwsze wielkie ma-
newry Nowej Armii, konieczne okazato si¢ przewiezienie w rejon ¢wiczen ponad
30 tys. zolnierzy, wraz z towarzyszacg artylerig, kohmi oraz niezb¢dnym wyposa-
zeniem. Wedtug doniesien zagranicznych obserwatorow wiladze chinskie wydaty
w tej materii jedynie bardzo ogoélne dyspozycje, jednoczesnie caty ogrom pozostatej
pracy zrzucajac na barki zatrudnionych przez nich cudzoziemcoéw. Brak szczegoto-
wych informacji, dotyczacych sktadu poszczegdlnych transportow, sprawit, ze pra-
cownicy administracji kolejowej nie wiedzieli, jakie wagony powinny by¢ w danym
momencie podstawione. W rezultacie nie obylo sie bez przestojow®.

Krytyczne glosy kierowano takze i na kulturg pracy oraz watpliwe kwalifi-
kacje chinskich pracownikéw kolejowych, a takze stan infrastruktury pod ich
zarzadem. To wlasnie te czynniki miaty sta¢ si¢ przyczyna dwoch przypadkow
wykolejenia si¢ pociagu na, wybudowanej samodzielnie przez Chinczykow, od-
nodze waznej linii Pekin — Hankou, prowadzacej do Taiyuanu (prowincja Shanxi)®.
Na wspomnianej magistrali za$ stan taboru oraz trakcji od dtuzszego czasu pozo-
stawial wiele do zyczenia. Dzialania wojenne podczas rewolucji xinhai tylko ten
problem spotggowaty. Obserwacje ptk. Williama Franka Everetta ze stycznia 1912 1.
wskazywaly, ze jadace nig transporty byly na ogot przeciagzone, co nieuchronnie
prowadzito do licznych przestojow spowodowanych awariami. Brytyjski attaché
wojskowy pptk Michael Edward Willoughby, zapoznawszy si¢ z nimi, skonstato-
wal, ze Chinczycy wciaz sg bardzo zalezni od pomocy cudzoziemcow®. Uwaga

% Bledu tego nie uniknigto takze przy okazji kolejnych manewréw przeprowadzonych
w 1906 r. TNA FO, sygn. 371/26/3005, No. 408, Satow do Lansdowne’a, 27 XI 1905, Enclosure
No. 1, Col. Bower do Satow’a, 24 XI 1905; sygn. 371/214/1225, No. 488, Jordan do Greya, 23 XI
1906, Enclosure No. 1, Railway Arrangements — Maneuvers in 1906.

% TNA FO, sygn. 371/415/1040, No. 548, Jordan do Greya, 25 XI 1907, Enclosure No. 5,
Chinese changes report, 15th November 1907.

% TNA War Office (dalej: WO), sygn. 106/26/58, Willoughby do War Office, 2 11 1912, Enclo-
sure No. 1, Extract from a Letter dated Peking 18 January, 1912, from Lt. Colonel W.F. Everett, 6th
Australian Light Horse. Zob. takze: The National Archives and Records Administration, General
Records of the Department of State, Numerical and Minor Files 1906-1910, sygn. 2106/2-5, Henry
Leonard, U.S.M.C., The Chinese Army, s. 353.
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ta, wprawdzie kasliwa, nie byla bezzasadna. Jeszcze na poczatku lat 20. XX w.
brak odpowiednio wykwalifikowanych rodzimych kadr sprawiat, ze wiele czoto-
wych posad w administracji znacjonalizowanych chinskich linii kolejowych nadal
znajdowato si¢ w rekach zagranicznych menedzerowss.

Przedsigwzigcia zrealizowane lub upanstwowione przez rzad chinski nie
stanowity jednak gtéwnego obiektu krytyki. Ta koncentrowata si¢ przede wszyst-
kim na kolejowych agitatorach, dazacych do anulowania przyznanych mocarstwom
konces;ji i stworzenia infrastruktury kolejowej w kraju bez uciekania si¢ do pomo-
cy finansowej z zewnatrz. W raportach wysylanych z poselstwa brytyjskiego
w Pekinie przypinano im tatke ludzi skorumpowanych® i , irracjonalnych”. Ich
poglady za$, wygtaszane na tamach krajowych gazet — tkwiacych rzekomo w sta-
dium ,,nerwowej wrogosci do cudzoziemcoéw”, innym razem za$ wyszydzanych
mianem ,,nieodpowiedzialnej instytucji” — kwitowane jako ,,niepowazne”, tudziez
jako ,,przejawy pseudopatriotyzmu 8. Sir John Nevell Jordan, bedgcy autorem
powyzszych sformutowan, najprawdopodobniej zgodzilyby si¢ z trescig artykutu
w probrytyjskim ,,North China Herald”, ukazujacego dzialania prowincjonalnych
elit na rzecz zawigzania rodzimych spotek kolejowych w kategoriach ,,symptomow
choroby kolejowej”. Nieco dalej za$ przekonujacego, ze gdy tylko ,.kraj [Chiny —
M.N.] uwolni si¢ od tych urojen, mozliwe beda prawdziwe przedsiewziecia kole-
jowe”®. Mozna si¢ bez trudu domysli¢, ze pod tymi ostatnimi kryja si¢ wylacznie
inwestycje realizowane pod zagranicznymi auspicjami lub ewentualnie panstwo-
we — réwniez kredytowane z zewnatrz.

W lutym 1908 r. burza oklaskow nagrodzono przemoéwienie George’a Erne-
sta Morrisona (reporterskiej legendy londynskiego ,,The Times”) na zebraniu
China Association, podczas ktdrego wyrazit on goracg nadziejg, ze w przysztosci
Chinczycy ,,w petni docenia, jak bardzo brytyjski kapital i przedsigbiorczos¢
odgrywaty kluczowa role w wewngtrznym rozwoju innych panstw na Swiecie™”.

W prywatnej korespondencji za§ dr Morrison, juz w daleko mniej subtelny sposob,

% K611, Railroads and the Transformation, s. 54.

7 Cho¢ w przypadku oskarzen o korupcj¢ czy niegospodarnos¢ Jordan nie mijat si¢ catkowicie
z prawda. Kit-ching Chan Lau, Anglo-Chinese Diplomacy, s. 13, 112.

% Cyt. Za: TNA FO, sygn. 405/171, China, Annual Report, 1906, s. 25, 36-37; sygn.
371/634/26156, No. 189, Jordan do Greya, 24 V 1909.

% Cyt. za: ,,North China Herald”, 82 (1907), 2061, s. 277. W innym wydaniu oburzano si¢ na
zajadle (virulent) w tonie — bowiem celujace w brytyjski imperializm — karykatury i rysunki poli-
tyczne, publikowane w gazetach chinskich. Zob.: ,,North China Herald”, 86 (1908), 2110, s. 139.

0 Cyt. za: ,,North China Herald”, 86 (1908), 2113, s. 306.
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podzielit si¢ swymi refleksjami na temat porozumienia miedzy BCCL a Pekinem
na poczatku 1908 r. Chinskich orgdownikoéw idei samodzielnej budowy kolei
nazwal tu ,,ignorantami”, ktérym ,,po$wigcit cale godziny, pokazujgc, jaka kata-
strofa nastataby w Chinach, gdyby rzad centralny zostatby przymuszony przez
prowincje do tamania swych panstwowych zobowigzan™’'.

Ow brak asertywnoéci ze strony Pekinu byt krytykowany jako jedna z przy-
czyn niepowodzen brytyjskiej koncesji w Zhejiangu i sgsiednim Jiangsu’. Stad
z uznaniem pisano o wszystkich tych urzednikach, ktorzy wystepowali przeciwko
postulatom prywatnych spotek chinskich. Yuan Shikai, ktorego polityka trzyma-
nia elit prowincjonalnych z dala od negocjacji kolejowych $ciggala liczne glosy
krytyki w Zhejiangu, zbierat pochwaty od sir Johna Jordana” za dobra (w porow-
naniu z weczesniejszym okresem) prace resortu spraw zagranicznych. Dzigki cze-
mu — jak przekonywat brytyjski poset — mozliwe stalo si¢ uzyskanie porozumienia
w wielu zalegtych negocjacjach™. Nalezy w tym miejscu zgodzi¢ si¢ ze stowami
Jakuba Polita, piszacego, ze po 1916 1. (tj. po Smierci Yuan Shikaia) ,,powszechnie
zaczeto go [ Yuana — M.N.] zatowac””. Przy czym tymi, ktorzy jego utraty najbar-
dziej nie mogli odzatowa¢, byli cudzoziemcy, z niepokojem (nickiedy przeradza-
jacym si¢ w irytacje¢) obserwujacy — poglebiajaca si¢ z kazdym kolejnym rokiem

"I Cyt. za: The Correspondence of G. E. Morrison, s. 435.

2 TNA FO, sygn. 371/863/7425, No. 1, Messrs, Brunner, Mond and Co. do Foreign Office,
2 111 1910; ,,North China Herald”, 84 (1907), 2086, s. 266.; ,,North China Herald”, 88 (1908), 2136,
s. 145-146.

3 Yuan Shikai, ktory w wojowniczej postawie elit z Zhejiangu widziat potencjalne zagrozenie
kolejna kolizja Chin z mocarstwami (jak to miato miejsce w 1900 r. za sprawa milicji ,,bokseréw”),
przemawial zasadniczo podobnym glosem co sir John Jordan. W opinii brytyjskiego posta determi-
nacja prowincjonalnych elit na rzecz anulowania koncesji kolejowych (tutaj akurat Jordan odnosit
si¢ do koncesji amerykanskiej na budowe linii Hankou — Guangzhou) zdawata si¢ $wiadczy¢ o tym,
ze rzad chinski nie wyciagnat zadnych wnioskow z tragicznych wydarzen w 1900 r. Zob.: Yijie Hou
[ B 4], Yuan Shikai quan zhuan 3EtHE1 4= 1% [Petna biografia Yuan Shikaia], Beijing 2013, s. 119;
TNA FO, sygn. 405/171, China, Annual Report, 1906, s. 9. Zasadne jest tez tutaj doda¢, ze Jordana
z Yuanem generalnie aczyly ciepte relacje. Zob.: Kit-ching Chan Lau, Anglo-Chinese Diplomacy,
s. 8; Jakub Polit, Odwrot znad Pacyfiku? Wielka Brytania wobec Dalekiego Wschodu 1914—1922,
Krakow 1999, s. 107; TNA FO, sygn. 371/612/8719, No. 24, Jordan do Greya, 16 1 1909, Enclosure
No. 3i4.

* TNAFO, sygn. 405/171, China, Annual Report, 1907, s. 6. Jordan w swych stowach uznania
nie byt zreszta odosobniony. Juz w 1902 r. ,,chinski spec” i finansista brytyjski John O. P. Bland
z zadowoleniem odnotowal, Zze Yuan byl pierwszym od dluzszego czasu oficjelem chinskim, pozo-
stajacym w tak dobrym kontakcie z brytyjskimi dyplomatami. The Correspondence of G.E. Morri-
son, s. 177. Szerzej o stylu, w jakim Yuan uprawiat polityke zagraniczna, w: Patrick Fuliang Shan
[Shan Fuliang . & R |, Yuan Shikai: a Reappraisal, Vancouver 2018, s. 106, 120-123.

5 Cyt. za: Jakub Polit, Pozegnanie z lotrem? Yuan Shikai w swietle nowych badan, ,,Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Jagiellonskiego”, 2020, 147, s. 507.
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— niestabilno$¢ porewolucyjnych Chin i wynikajace z tego faktu pogarszajace si¢
perspektywy prowadzenia z nimi nieskrepowanej wymiany handlowe;j. Patrzac
na posta¢ Sheng Xuanhuaia — przypomnijmy, urzednika takze nieskorego do
czynienia ustepstw na rzecz prowincjonalnych spotek kolejowych — w podobnym
swietle, by¢ moze bedzie bardziej zrozumiale oburzenie, z jakim John Jordan
przyjat jego zwolnienie z petnionych urzedow (26 X 1911 r.), juz po wybuchu re-
wolucji republikanskiej w Chinach. W oczach brytyjskiego posta 6w chinski oficjel
jawit sie jako niewinna ofiara dalece niesprawiedliwego traktowania przez regen-
ta Zaifenga (#{1%), ktory ztozyl na jego barki catg wasciwie odpowiedzialno$¢ za
zaistnialg sytuacje w kraju’.

Z punktu widzenia mocarstw Chiny stabilne i zjednoczone, aczkolwiek mi-
litarnie oraz politycznie wystarczajaco stabe, by stawi¢ odpor ewentualnej ekspe-
dycji karnej, byly najbardziej pozadane”. Ponadto Panstwo Srodka, z powodu
nierzadkich takze i po 1900 r. przypadkow napasci ludno$ci lokalnej na zagra-
nicznych podréznikow lub misjonarzy oraz wynikajacego z nich prze§wiadczenia
o wciaz krazacym nad tym krajem ,,widmie bokseryzmu”, otrzymaty na Zachodzie
tatke kraju, ktory jest wewnetrznie tak bardzo nieuporzadkowany, ze nie potrafi
zapanowac nawet nad swoimi obywatelami. Za szczyt mozliwosci Chin uwazano
zatem zdolno$¢ do utrzymywania w ryzach bardziej buntowniczych poddanych
cesarzy mandzurskich’®, tak potrzebna dla nieskr¢powanej penetracji ekonomicz-
nej ze strony mocarstw.

Chinskie poczucie wspolnoty narodowej, rodzac si¢ u progu XX w. w nie-
matlej mierze z doswiadczania réznych postaci imperializmu zachodnich mocarstw

i Japonii (a koncesje kolejowe niezaprzeczalnie byly jedna z jego twarzy), czesto

6 Tymczasem — jak argumentuje Li Xuefeng — Zaifeng, poprzez swoja nadmierng wiarg
W mozno$¢ zmuszenia prowincjonalnych spotek kolejowych do postuszenstwa z pozycji sity, takze
ponosi czg¢sciowa odpowiedzialno$¢ za powazny kryzys polityczny przetomu lata i jesieni 1911 r.,
owocujacy wybuchem rewolucji republikanskiej. Zob.: Xuefeng Li, Zaifeng and Late Qing Railway
Policy, s. 99-101, 102—103. Znamienne jest, ze atakujac polityke Zaifenga, Jordan przywotal wyda-
rzenia z poczatku 1909 r., kiedy to bezceremonialnie odprawit on ze stuzby urz¢dniczej Yuana. Zob.:
TNA FO, sygn. 371/1095/45826, No. 413, Jordan do Greya, 28 X 1911. Zob. takze stowa uznania
Jordana dla deklaracji ksigcia Qing Yikuanga (B #i T.25E)) o koniecznoSci trzymania twardego
kursu w kwestii nacjonalizacji kolei — bez wzgledu na opdr prowincjonalnych elit: TNA FO, sygn.
371/1081/37172, No. 345, Jordan do Greya, 5 IX 1911.

77 Peter Gue Zarrow, China in War and Revolution 1901—-1949, London 2005, s. 86.

8 Charles William de la Poer Beresford, The Break-up of China; With an Account of its
Present Commerce, Currency, Waterways, Armies, Railways, Politics, and Future Prospects, Lon-
don 1899, s. 3-4, 303-304.
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zderzalo si¢ z utartymi pogladami na temat perspektyw zmian w Panstwie Srod-
ka. ,,Z jednej strony — pisat na poczatku 1911 r. William Grenfell Max Miiller,
petnigcy wowczas obowiazki posta rzadu JKM w Pekinie — mamy Chinczykow,
domagajacych si¢ od swojego rzadu anulowania uroczystych uméw i zniesienia
praw oraz przywilejow, ktorymi cieszg si¢ cudzoziemcy, odkad zaczeli osiedlac
si¢ 1 handlowa¢ w Chinach. Z drugiej za$ zagranicznych rezydentow, nie przyj-
mujacych do wiadomosci wielkich zmian, jakie zdazyty zaj$¢ i jednoczesnie ocze-
kujacych od swoich rzadow przyjecia takiego podejscia wobec Chin, ktére byto
mozliwe w latach bezposrednio po 1900 r.”” To, co z punktu widzenia coraz
wiekszego grona Chinczykow bylo przejawem ich rosnacej — cho¢ wprawdzie
niejednokrotne w agresywny sposob manifestowanej — asertywnosci w relacjach
z cudzoziemcami, dla licznych ,,chinskich specow” stanowilo jesli nie ,,niemite
przebudzenie”, zmuszajace do ponownej ewaluacji ich dotychczasowej wiedzy
1 wyciagganych zen konkluzji, to znacznie cze¢éciej najzwyczajniej bulwersowato,
jako kolejny dowdd rzekomej arogancji i zadufania Chinczykow. Stad z wielkim
trudem akceptowali (jesli w ogdle) mysl, ze Chiny moga pewnego dnia zechcie¢

wyzwoli¢ si¢ spod ekonomicznej i1 traktatowej kurateli mocarstw.
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SUMMARY

The international treaties, being a direct consequence of the First Sino-Japanese War
(1894-1895), opened the vast interior of the Middle Kingdom to foreign investments —
including construction of railway lines. In the wake of such opening, the infamous “battle
of concessions” between the foreign powers ensued. However, contrary to conclusions of
classic monographies on the final years of Qing dynasty rule, China was not a helpless
victim of overseas powers. Both the central Chinese authorities and provincial elites in
various regions of the country made a considerable effort to rise to sovereignty in their
relationships with the rest of the world. A noticeable sign of this was the striving to regain
control over crucial railway lines, either through revoking or renegotiating previously
granted concessions, or redeeming the infrastructure from foreign enterprises. Parallel to
steps taken at the government level, campaigns were launched in order to independently
build railroads in China. The already mentioned grassroots activities, are described with an
umbrella term of Railway Rights Recovery Movement (shouhui luquan yundong). During
the last period of the reign of Qing dynasty, in many regions of the empire, local activists
started to organize protests against economic influence of foreign powers to set up local
railway companies, whose aim was to build railway lines financed solely by domestic cap-
ital. Support offered to those initiatives by the central government of China (which did not
mean complete consensus of opinions) strongly alarmed the Western powers. Up to then,
their diplomatic representatives used to take into account only the stand of the Chinese
officials, thereby ignoring the feelings among local elites as a causative factor shaping the
policy of the Middle Kingdom. Widely-held notions concerning the “Chinese imaginar-
ium”, shared by foreign diplomats and so-called China Hands, were mercilessly verified
by the gradual development of the feeling of supra-local Chinese political and economic
community. The cumulative result of transformations in China at the beginning of 20™
century, often referred to as the Chinese Awakening, was met with approval when it meant
adopting Western technical and institutional solutions, but with anger when it manifested
itself as resistance against Western economic penetration (particularly pronounced regard-
ing the railway infrastructure). The uncompromising campaign launched by the elites of
Zhejiang and Jiangsu provinces against British concession to build a railway line con-
necting Shanghai with Hangzhou and Ningbo significantly contributed to revising most
of the points of the original agreement from 1898 between the Chinese government and
British syndicate British & Chinese Corporation Limited; however, it is worth noting that
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in many aspects the goals of the campaign were contradictory to the government vision of
expanding Chinese railroad network. British diplomats and Chinese Hands understood the
result of the final agreement, signed in 1908, as a symptom of growing weakness of the
central government in its relations with — increasingly more assertive — provincial elites.
From the British point of view it caused a danger of putting China on a collision course
with foreign powers (because of unilateral revocation previously granted railway conces-
sions), and — in a more general sense — deteriorating the prospects of economic infiltration
of China in the future.
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trudnosci, ktore wynikaty przede wszystkim z braku wlasnego przemystu zbro-
jeniowego oraz duzych zniszczen w zaktadach przemystu cywilnego poczynionych
w okresie czteroletniej Wielkiej Wojny?. Odbudowa gospodarcza nastgpowata
powoli, a poziom krajowej produkcji rolniczej i przemystowej nie pozwalal na
pokrycie niezbgdnego zapotrzebowania. Od listopada 1918 r. na potrzeby wojska
wykorzystywano materialy pozostawione przez okupantéw lub zdobyte w czasie
przejmowania kontroli panstwa nad poszczeg6lnymi dzielnicami kraju. Ich ilo$¢
nie wystarczata jednak na utworzenie silnej i liczebnie duzej armii. Dlatego jedy-
ng droga do przeprowadzenia szybkiego i pomyslnego procesu pozyskania uzbro-
jenia i wyposazenia wojskowego dla zolnierzy byto uzyskanie go od panstw za-
chodnich, ktore wygraty Wielkag Wojng oraz posiadaty duze zapasy
wyprodukowanych materiatéw wojskowych, broni i amunicji. Polska Wojskowa
Misja Zakupow (PWMZ) w Paryzu wniosta ogromny wktad w proces odbudowy
niepodlegtej Rzeczypospolitej Polskiej, budowy sit zbrojnych oraz w zwyciestwo
Polski w wojnie z sowiecka Rosjg. Od momentu rozpoczecia swojej dziatalnosci
w marcu 1919 r., prowadzonej pod kierownictwem gen. Jana Romera, a nast¢pnie
od listopada 1919 r. zarzadzanej przez gen. Jozefa Pomiankowskiego, skutecznie
realizowala ona swoje zadania, pozyskujac dla kraju duze ilosci uzbrojenia, ekwi-
punku zotierskiego oraz materialow wojskowych.

Jako miejsce stalego przebywania Misji wyznaczony zostal Paryz, gdyz to
Francja i jej przychylna postawa wzgledem odradzajacej si¢ Rzeczypospolitej byta
postrzegana jako ten kraj, z ktérym wspotpraca zapewni najwigksze mozliwosci
w zakresie zdobycia duzych ilo$ci broni, amunicji oraz wszelkiego materiatu
niezbednego do formowania licznej i dobrze wyposazonej armii. Z perspektywy
czasu decyzja ta okazala si¢ stuszna, gdyz to wtasnie Francja w latach 1919-1920
okazala si¢ najistotniejszym dostawca materiatu wojennego dla polskiej armii.
W zakresie zawierania umow i wydawania nalezytych zobowigzan finansowych
Misja byta upowazniona do zawierania w imieniu rzadu polskiego porozumien
zrzadem francuskim, wtoskim, belgijskim, angielskim i amerykanskim, jak row-

niez do delegowania swoich przedstawicieli do innych krajow, celem realizacji

2 Szerzej nt. catoksztaltu zagadnienia gospodarki finansowej Rosji, Niemiec i Austro-Wegier
na ziemiach polskich oraz prowadzenia przez te kraje bezwzglednej eksploatacji tych ziem w czasie
Wielkiej Wojny, jak rowniez nt. powstatych na ziemiach polskich zniszczen i szkod spowodowa-
nych dziataniami wojennymi: Polska w czasie Wielkiej Wojny (1914—1918). Historia finansowa, red.
Marceli Handelsman et al., Oswigcim 2015; Polska w czasie Wielkiej Wojny (1914-1918). Histo-
ria ekonomiczna, red. Marceli Handelsman et al., O§wigcim 2015.
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zakupow materiatu wojennego. W zwiazku powyzszym PWMZ w Paryzu utwo-
rzyta dodatkowe, zalezne od swojej centrali submisje w Londynie, Salonikach oraz
Nowym Jorku. Istotne zakupy przedstawiciele Misji poczynili rowniez na rynku
prywatnym we Francji, a takze w Wielkiej Brytanii. Duze ilo$ci materiatu woj-
skowego nabyto w 1919 r. od rzadu Stanéw Zjednoczonych. Zakupy te realizowa-
ne byly przede wszystkim w ramach kredytoéw Amerykanskiej Komisji Likwida-
cyjnej, zajmujacej si¢ likwidacja utworzonych na terenie Francji magazynow armii
USA. Nie zdotano jednak zrealizowa¢ wigkszych zakupow materiatéw wojennych
bezposrednio w Stanach Zjednoczonych, na ktore bardzo w Polsce liczono, ani
uzyska¢ wsparcia amerykanskich wtadz w tej kwestii. W o wiele mniejszym za-
kresie niz wstepnie planowano pozyskiwano material wojenny we Wloszech,
w Wielkiej Brytanii oraz Belgii.

Artykul niniejszy ma na celu przedstawienie charakterystyki kolejowych
transportdw wojskowych z materialem wojennym pozyskanym przez Polskg Woj-
skowa Misje Zakupow w Paryzu w latach 1919-1920, gdyz to wtasnie kolej byta
do lipca 1920 r. najwazniejszym i najsprawniejszym srodkiem transportu, ktory
pozwalal Polakom utrzymywac kilka niezaleznych od siebie tfancuchow dostaw
materiatldéw wojennych z zagranicy dla swojej armii. Tematyka transportu kolejo-
wego oraz realizowanych za jego pomocg réznorodnych dostaw zagranicznego
materiatu wojennego dla Wojska Polskiego byta w historiografii zaré6wno II Rze-
czypospolitej Polskiej, jak i Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, zaledwie wzmian-
kowana przy okazji omawiania wojny polsko-sowieckiej’. Ta niekorzystna z punk-
tu widzenia potrzeb polskiej historiografii sytuacja wymagata wigc zmiany oraz
zintensyfikowania badan w tym zakresie. Podobne dziatania podjeto takze w kie-
runku poszerzenia wiedzy o wojennym wysitku catego polskiego kolejnictwa

podczas dziatan wojennych w latach 1918—1921%. Zapewne sprzyjat temu fakt, ze

* Szerzej na temat organizacji i realizacji kolejowych transportow z zagranicznym materiatem
wojskowym dla Wojska Polskiego w trakcie trwania wojny polsko-sowieckiej: Stanistaw Rola-
-Arciszewski, Polskie transporty zagraniczne podczas wojny, ,,Bellona”, 14 (1933), s. 495-516;
Krzysztof Sandomirski, Polska Misja Wojskowa Zakupow w Paryzu w latach 1919-1920, ,,Woj-
skowy Przeglad Historyczny”, 1978, 4, s. 64-98; Mieczystaw Wrzosek, Krzysztof Sandomir-
ski, Transport do kraju sprzetu wojennego przyznanego Polsce przez Wielkq Brytanie w 1920 r.,
,Przeglad Historyczny”, 1962, 2 (53), s. 294-310.

* Szerzej nt. wysilku polskiego kolejnictwa podczas dziatan wojennych w latach 1918—1921:
Janusz Odziemkowski, Kolejnictwo polskie w transporcie wojskowym i operacjach wojennych
na froncie polsko-ukrainskim i polsko-rosyjskim 1918—1920 r., Warszawa 2020; Kolejnictwo polskie
w okresie Bitwy Warszawskiej 1920 roku i w pierwszych latach odbudowy II Rzeczypospolitej, red.
Dariusz Rogut, L.6dz—Warszawa 2021.
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od 2018 do 2022 r. trwaty i nadal trwaja obchody 100-lecia odzyskania niepodle-
glosci przez Polske oraz jej zwycigstwa w ,,wojnach o niepodlegtos$¢ i granice”.
W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, ze tematyka zakupu i transportu zagranicznego
materiatu wojennego do Polski w latach 1919-1921 jest obszarem szerszych badan
naukowych autora, a przedstawione w przedmiotowym artykule informacje sg ich
wyszczegolniong czescia, ograniczong ze wzgledu na wymogi wydawnicze do
okreslonej objetosci artykutu.

Zasadnicza kwestig dotyczaca skutecznego dostarczenia pozyskiwanych przez
PWMZ w Paryzu materiatdéw wojskowych do Polski byto zapewnienie zorganizo-
wanego i1 sprawnego transportu kolejowego przez poszczegélne kraje europejskie.
W marcu 1919 r. na konferencji w Wiedniu z inicjatywy ptk. Georges’a Mauriera,
szefa biura transportowego francuskiego Ministerstwa Wojny, uzgodniono trasg
pociagdéw oznaczonych jako ,,Polonia”, ktore przez Wilochy, Austri¢ i Czechy miaty
wozi¢ z Francji do Polski materiat wojenny?. Stacja poczatkowa miata si¢ znajdowac

w miejscowosci Ambronay we Francji, a stacja odbiorcza w Trzebini (p6zniej takze

5 Pierwsze umowy na przejazd transportow ,,Polonia” podpisane zostaty 26 IIT 1919 r.
w Wiedniu pomiedzy przedstawicielami rzadéw Polski, Francji, Wtoch, Austrii i Czechostowacji.
Umowy te regulowaly przejazd transportow na trasie Francja — Wtochy — Austria — Czechostowacja
— Polska 1 dotyczyty przejazdu 100 transportéw kolejowych sktadajacych si¢ z 40 wagonow kazdy
o facznej tadownosci 500 ton w jednym transporcie. Dodatkowo w ramach tej umowy uzgodniono
réwniez przejazd 32 transportow kolejowych z zakupionym wtoskim materialem artyleryjskim.
W ramach tej oraz dodatkowej umowy zawartej w dniach 28 1 29 I1I 1919 r. pomiedzy przedstawi-
cielami rzadu polskiego i rzadu austriackiego Polska zobowigzywatla si¢ do dostarczenia Austrii
wegla potrzebnego do realizacji transportdw do Polski oraz na droge powrotna pociaggéw z wagona-
mi, ktore wysytano do Francji po dostarczeniu materiatu do celu. Dostarczany wegiel miat by¢
optacany przez Austri¢ (koszty dostawy wegla z kopalni do Austrii pokrywata Polska), a Polska za
kazdy przejazd pociagu przez austriackie terytorium ptacita ryczattem sumg 50 tys. koron. W wyni-
ku dodatkowych polsko-austriackich porozumien miedzyrzadowych, poczynionych we wrzesniu
i pazdzierniku 1919 r., poczatkowa liczba 100 transportow zostata zwigkszona do 200. Nowe poro-
zumienie byto korzystniejsze dla Polski, gdyz Austria zobowiazata si¢ do zaptaty za polski wegiel
kwote 250 koron za tong (w ramach wczesniejszych ustalen koszt wegla nie byt definitywnie usta-
lony) oraz wzigta na siebie koszty optaty transportu wegla z kopalni w Polsce do Austrii. Dodatko-
wo koszty optaty ryczaltowej za przejazd pociggu przez austriackie terytorium obnizone zostaly
o polowe — do kwoty 22 500 koron. Trzeci raz t¢ samg umowe z Austria przedtuzono 30 XII 1919 r.
Zob.: Centralne Archiwum Wojskowe w Warszawie (dalej: CAW), Kierownictwo Transportow Woj-
skowych (dalej: KTW), sygn. 1.300.71.25, Pismo do Ministerstwa Spraw Zagranicznych w Warsza-
wie w sprawie transportow ,,Polonia”, nr pisma 773/I1, b.p. Natomiast z Czechostowacja zawarto
porozumienie, w ramach ktorego, w zamian na przejazd polskich transportéw przez terytorium cze-
skie, Polska zobowigzana byla dostarcza¢ Czechom naftg, benzyng¢ oraz olej smolisty. W ramach
poczynionych porozumien ustalono réwniez, ze zaden z polskich transportow wojskowych nie bg-
dzie wstrzymywany na terytorium czeskim z powodu ewentualnego braku wegla. Zob.: CAW,
KTW, sygn. 1.300.71.1, Organizacja drogi komunikacyjnej migdzy Francja i Polska, b.p.
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baza w Dziedzicach®) w Polsce. Pociagi wysytane z Francji kierowano trasg Mandau
— Touriss — Brzectaw (Bfeclav, Lundenburg) — Bogumin (Bohumin, Oderberg) —
Trzebinia, a takze trasami Tarvis (Tarvisio) — Villach — Leoben — Wieden — Hohenau
an der March — Brzecltaw — Bogumin — Trzebinia (p6zniej Dziedzice) lub Trydent
(Trento) — Franzensfeste — Toblach — Villach — Leoben — Wieden — Hohenau an der
March — Brzectaw — Bogumin — Trzebinia. Dla tych pociagow wykorzystywana byta
réowniez trasa Tarvis — Saint-Michel — Leoben — Bruck an der Mur — Wieden-Mat-
zeinsdorf — Wieden-Nordbahnhof — Brzectaw — Bogumin — Trzebinia’. Oprocz tej
drogi kolejowej prowadzacej przez Wlochy, Austrie i Czechostowacje cze$¢ mate-
riatéw planowano jeszcze wysylac koleja przez Niemcy, rownolegle z przewozem
Armii gen. Hallera, gdzie stacja poczatkowa miata znajdowac si¢ w miejscowosci
St. Dizier we Francji, a stacja odbiorcza w miejscowosci Kgkolewo w Polsce?. Osta-
tecznie w pierwszej potowie 1919 r. w Polsce przyjeto nastepujacy podzial baz ob-
stugujacych nadsytane wojskowe transporty zagraniczne:

1. Bazy pograniczne — tylko kontrolujace: Kakolewo (Konkolewo) — dla trans-
portow idacych przez Niemcy oraz Piotrowice (koto Zebrzydowic) — dla trans-
portow idacych przez Austrie.

2. Bazy pograniczne kontrolujgce i kierujace: Trzebinia — dla transportow idacych
przez Austri¢ oraz Skalmierzyce’ — dla transportéw idacych przez Niemcy.

3. Bazy sortownie i wyladowcze: Warszawa, Krakow, Poznan, Lublin, D¢blin,
Modlin, £.6dz, Kielce, Siedlce lub inne, jezeli zachodzita taka potrzebal®.

¢ Przeniesienie umiejscowienia bazy z Trzebini do Dziedzic nastgpito w IV kwartale 1919 r.
ze wzgleddw technicznych oraz znacznego obcigzenia stacji w Trzebini innymi transportami kole-
jowymi. Ponadto stacja w Dziedzicach posiadata o wiele wigcej dobrze wyposazonych pomiesz-
czen, ktore mozna byto wykorzystywa¢ do prowadzenia czynno$ci administracyjno-biurowych.
Zob.: CAW, Kontrola Transportow Zagranicznych Ministerstwa Spraw Wojskowych (dalej: KTZ
MSW), sygn. 1.300.70.9, Pismo Kierownictwa Transportéw Wojskowych Ministerstwa Spraw Woj-
skowych do Kierownictwa Transportow Zagranicznych w Warszawie w sprawie przeniesienia bazy
K.T.Z z Trzebini do Dziedzic z 30 IX 1919 r., nr dok. 7781, k. 230.

7 CAW, KTW, sygn. 1.300.71.4, Trasa polskich pociagéw kierowanych do stacji w Bogumi-
nie, b.p. Pociagi ,,Polonia” po dotarciu do czeskiego Bogumina kierowane byly do Polski wedtug
nastepujacego rozktadu jazdy: Bogumin — O$wigcim — Trzebinia — Szczakowa — Koluszki — Warsza-
wa z rozgatezieniami: Trzebinia — Krakéw i Koluszki — £6dz. Zob. CAW, KTW, sygn. 1.300.71.4,
Rozktad jazdy pociagdéw ,,Polonia” z 19 VIII 1919 r., b.p.

8 Jan Romer, Pamigtniki, Warszawa 2011, s. 238.

> W pdzniejszym okresie (1920 r.) funkcjonowata juz Baza Kontroli Transportdw Zagranicz-
nych w Lesznie.

10 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.3, Instrukcja dla Komendantéw baz i transportow zagra-
nicznych na terenie Panstwa Polskiego — wydana przez I Wiceministra Spraw Wojskowych Stefana
Majewskiego, b.p.
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W trakcie organizacji kolejowych tancuchow dostaw materialow wojennych
z Francji do Polski, na podstawie decyzji kierownictwa PWMZ w Paryza, tworzo-
no na terenie Francji kolejowe bazy transportowe i bazy odbiorcze, ktore miaty za
zadanie obstuge wysyltki poszczegolnych sktadow pociggow do Polski. W sktad
baz transportowych na terenie Francji wchodzity:

— Baza Transportowa w Ambronay dla pociagow ,,Polonia” jadacych przez

Wiochy, ktéra utworzona zostata w maju 1919 r., a jej likwidacja nastapi-
ta w marcu 1920 r.;

— Baza Transportowa w St. Dizier dla pociggow kierowanych przez Niemcy,
ktora utworzona zostata w maju 1919 ., a jej likwidacja nastapita w sierp-
niu tego samego roku;

— Baza Transportowa w Is-sur-Tille, ktora utworzona zostata w listopadzie
1919 1. i dziatata do pazdziernika 1920 r., a obstugiwata pociagi kierowane
do Polski przez Niemcy, Wtochy 1 Szwajcarie (pociaggi pod nazwa ,,Hel-
wecja”);

— Baza Transportowa w Koblencji, ktoéra utworzona zostala w listopadzie
1919 1. i do lipca 1920 r. obstugiwata pociagi jadace przez Niemcy (pocia-
gi pod nazwg ,.Victoria”)!’.

Natomiast w sktad baz odbiorczych Misji zorganizowanych na terenie Fran-

cji wehodzity:

— Baza w Gievres, ktora byla baza przejsciowg, formalnie utworzona naj-
prawdopodobniej pomiedzy majem a czerwcem 1919 r. w miejscu usytu-
owania olbrzymich sktadéw wojskowych po armii amerykanskiej;

— Baza w St. Sulpice (Bordeaux), ktora byla bazg przejsciowa i powstata
przed pazdziernikiem 1919 r."?

Dodatkowo na przetomie wrzesnia i pazdziernika 1919 r., w zwigzku z uru-
chamianiem pociggéw ,,Bolonia” — wysytanych bezposrednio z Wtoch — utworzo-
no Baze¢ Transportowa w Mediolanie, ktora dziatata do konca lutego 1920 r."

Innych przejsciowych baz zatadunkowych, czynnych w okresie dziatania Mi-
sji, byto bardzo wiele i powstawaly one w trakcie przejmowania i wysytania do
Polski zakupionych materiatow. Baz samochodowych bylo szes¢, baz intendentury 15,

baz sanitariatu dziewig¢, baz ze sprzgtem lotniczym szesc¢, a liczba baz artylerii

W Uwijata, Polska Wojskowa Misja Zakupow, s. 68.
12 Ibidem.
13 Ibidem.
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w pewnym okresie dochodzita nawet do 150. Bazy zaladunkowe kierowaty wszyst-
kie swoje materiaty do wyznaczonego punktu zbornego, jakim byty poszczegolne
bazy kolejowe, i tu dopiero formowane byty pociagi, ktore nastgpnie wysytano do
Polski pod nadzorem oficerow konwojentow i zotnierzy'. Nalezy w tym miejscu
zaznaczy¢, ze zarbwno lokomotywy, jak 1 wagony towarowe wykorzystywane do
konwojowania materiatu wojennego z terenu Francji do Polski, dostarczane byty
przez rzad francuski. Zgodnie z zawarta umowa Polska zobowigzana byta do zapta-
ty za te transporty, a koszty w tym zakresie wliczone zostaly w ogolng kwotg,
udzielonego Polsce przez Francjg, kredytu na zakup materiatu wojennego. Francuskie
lokomotywy, po dostarczeniu materiatu do stacji odbiorczych w Polsce, powracatly
z tg samg liczbg podstawianych pustych wagonéw do Francji. Najprawdopodobniej,
tak samo jak w przypadku polskich transportow kolejowych wysytanych z Wiednia,
transporty ,,Polonia”, ,,Bolonia” i ,,Helwecja” po dotarciu do koncowej (na zagra-
nicznym odcinku trasy) stacji kolejowej w czeskim Boguminie zglaszane byty tele-
fonicznie przez dowodce konwoju do polskiej zatogi dworca w Piotrowicach (koto
Zebrzydowic), ktora kierowata do Bogumina polska lokomotywe. Po dokonaniu
podmiany lokomotywy transport docierat do stacji pogranicznej w Piotrowicach
(koto Zebrzydowic), a nastepnie kierowany byt do Trzebini'®.

Przed organizacja transportu do Polski zotnierze Misji musieli przeprowadzi¢
skuteczny odbiér materiatow od przedstawicieli rzadéow krajow, ktore materiat
odstepowaly, oraz — w mniejszym zakresie — od firm prywatnych. Odbiér mate-
rialow od Amerykandow prowadzony byt przez Komisje Odbiorcze, ktore udawa-
ly sie w miejsce zmagazynowania materiatu, przeprowadzajac jego odbior i spraw-
dzenie pod katem ilosciowym i jakosciowym — zgodnie z wydana wowczas
instrukcja'®.

Nieco inaczej wygladal na poczatku odbiér materiatu odstgpowanego przez

rzad francuski, ktéry zgodnie z zawartym porozumieniem zaczal, od kwietnia

14 Ibidem.

5 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.3, Instrukcje dla komendantow transportéw ewakuacyj-
nych odchodzacych z Wiednia, nr dok. L.772/P.K.S.G./1919, b.p. Podkreslenia wymaga fakt, ze
w zbadanych dotychczas dokumentach archiwalnych nie znaleziono informacji na temat ewentual-
nych podmian lokomotyw w trakcie realizacji przejazdéw polskich transportéw wojskowych
z Francji i Wtoch do Polski (tzn. transportow ,,Polonia”, ,,Bolonia”, ,,Helwecja” i ,,Victoria”).

16 CAW, Polska Wojskowa Misja Zakupow w Paryzu (dalej: Misja Zakupow), sygn. 1.305.3.1,
Memoriat Szefa Sekcji Finansowej PWMZ w Paryzu pptk. Juliana Kozminskiego na temat powsta-
nia i dzialalno$ci Polskiej Wojskowej Misji Zakupoéw w Paryzu sporzadzony 28 VI 1920 r. dla rewi-
dentéw Najwyzszej Izby Kontroli Panstwa, k. 236-237.



42 Piotr Uwijata

1919 r., wysyta¢ w ogromnych ilosciach do Polski material artyleryjski, lotniczy
1 sanitarny, przeznaczony do uzbrojenia Wojska Polskiego. Misja nie byta wowczas
w stanie przeprowadzi¢ nalezytego odbioru i kontroli materiatu, gdyz nie byla do
tego jeszcze odpowiednio przygotowana. Przyjecie materialu odbywato sie na
stacji koncentracyjnej, na ktorej dowoddca francuskiego konwoju i szef danej bazy
podpisywali dokumenty wysytkowe. Tak pospieszny odbiér materiatu spowodo-
wany byt instrukcjami francuskimi oraz koniecznos$cig natychmiastowego wysta-
nia materialu, zwtaszcza artyleryjskiego, ktory oczekiwany byt przez polskie
dowodztwo w kraju. W po6zniejszym czasie (od sierpnia 1919 r.) Misja uzyskata
zgode rzadu francuskiego na przejmowanie oraz sktadowanie materiatu w maga-
zynach. W znaczacy sposéb usprawniono réwniez sposob przejmowania francu-
skiego materiatu artyleryjskiego. Misja dokonata znacznego zwigkszenia swojego
personelu, a materiat artyleryjski byt juz sprawdzany i wysytany przez polskich
oficeréw, ktorzy podczas wysytki podpisywali stosowne dokumenty ekspedycy;j-
ne’. Od firm prywatnych kupowano przewaznie materiat uzywany, ale nadajacy
sie¢ do natychmiastowego uzycia. Dokumentem odbiorczym, ktory zastgpowat
protokot, byto pokwitowanie odbioru podpisane przez oficera-odbiorce i szefa
danego wydzialu Misji'®.

Kazdorazowo z wagonow przybywajacych do baz kolejowych formowany
byt pociag, ktory oddawano pod opieke oficera konwojujacego i odpowiedniej
liczby zotnierzy. W zaleznosci od wielko$ci danego transportu oficer konwojujacy
otrzymywat od 10 do 20 zotnierzy. Ze wzgledow politycznych w pierwszym okre-
sie oficerami konwojéw tych pociggéw byli Francuzi, a dopiero p6zniej wysytano
oficerow polskich. Pociagi odchodzace do Polski miaty okreslong marszrutg, a od
wrze$nia 1919 r. na linii przejazdu organizowano bazy kontrolne, w ktérych do-
konywano sprawdzenia stanu zabezpieczen wagonoéw oraz ogblnego stanu pocig-
gu. Po wjechaniu na terytorium Polski transport przekazywany byt wladzom
krajowym za pisemnym pokwitowaniem, w ktorym nalezalo odnotowac, ze plom-
by i ktédki na wagonach przybytych do Polski byly w stanie nienaruszonym.
Z chwilg przekazania wagonow odpowiednim stuzbom w Polsce Misja zdejmo-
wata je z wlasnej ewidencji.

Personel Misji po przekazaniu transportu oczekiwal nadestania protokotow
sporzadzonych przez krajowe Komisje Odbiorcze, ktore bytyby podstawa do

17 Ibidem, k. 237-238.
18 Ibidem, k. 238
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sktadania ewentualnych reklamacji we Francji. Taki schemat dziatania utatwiat
obliczenia ostatecznego dtugu Polski wzgledem krajow sprzedajacych materiat
oraz naleznosci za otrzymany konkretny materiat. Jednakze w praktyce Misja
bardzo rzadko otrzymywata jakiekolwiek protokoty odbiorcze, co utrudniato i wy-
dtuzato catg procedure oraz rozliczenia z przedstawicielami francuskiego Mini-
sterstwa Finansow'’.

Jezeli material po zaladowaniu do wagonow wysytany byl bezposrednio do
Polski, to wowczas ewidencja Misji sprowadzata si¢ do wykazow tadunkowych,
a pozniej do tzw. feuille de chargement®, w ktérych oznaczona byta doktadnie
ilo$¢ i rodzaj materiatu. Dokumenty takie przekazywane byly kazdemu oficerowi
konwojujagcemu pociag, a ten zobowigzany byl przekazac je komisjom odbierajacym
transport w Polsce. Duplikaty feuille de chargement bylty przesytane do Misji,
gdzie gromadzono je w poszczegdlnych wydziatach, a od 3 III 1920 r. juz tylko
w Wydziale Obrachunkowym Misji. Wydziaty sporzadzaty sumaryczne wykazy
odebranego i wystanego materiatu do odno$nych departamentéw Ministerstwa
Spraw Wojskowych. Na poczatku byty to raporty sporzadzane w cyklu miesigcz-
nym, poézniej tygodniowym, a ostatecznie przyjeto cykl dwutygodniowy. Wykazy
zestawiane byly na podstawie wspomnianych feuille de chargement oraz raportow
oficerow-odbiorcow. Po przejeciu obowigzku kompletowania duplikatow feuille
de chargement przez Wydziat Obrachunkowy Misji, poszczegdlne wydziaty Misji
sporzadzaty wykazy za ubiegty tydzien i wraz z oryginalnymi zatacznikami prze-
sylaty je do Wydziatu Obrachunkowego, ktory w specjalnych miesigcznych rapor-
tach, sporzadzanych w dwoch egzemplarzach, przesytat je do Ministerstwa Spraw
Wojskowych?!,

Do 201V 1919 r. PWMZ w Paryzu wystata do Polski cztery pociagi ,,Polonia”
z materialami ze stokow demobilizacyjnych armii Stanow Zjednoczonych. Poczat-
kowo Misja miata ograniczone mozliwosci przetransportowania zakupionych to-
warow do Polski, gdyz z Francji wysytano tylko jeden pociag dziennie. Droga
kolejowa przez Niemcy (ze stacjg zbiorowa w St. Dizier), ktorg mozna by wysytac
drugi pociag do Polski, nie byta jeszcze uruchomiona. Na poczatku maja 1919 r.

gen. Janowi Romerowi udato si¢ zwigkszy¢ liczb¢ pociggoéw ,,Polonia” wysytanych

19 Ibidem, k. 239.

20 W polskim tlumaczeniu feuille de chargement — arkusz zatadunkowy.

21 CAW, Misja Zakupow, sygn. 1.305.3.1, Memoriat Szefa Sekceji Finansowej PWMZ w Pary-
zu pptk. Juliana Kozminskiego, k. 240.
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przez Wtochy z siedmiu do 11 pociggéw tygodniowo*’. Dodatkowo w kwietniu
1919 r., w ramach poufnych uzgodnien z rzgdem wloskim, wystano do Polski
z Wioch pociagi z materiatem artyleryjskim oraz amunicja do karabinow?.
Wobec ogromnych ilo$ci zgromadzonego materiatu wojennego, ktory w maju
i czerwcu 1919 r. planowano przewiez¢ z Francji do Polski, podjeto dziatania
zmierzajace do polepszenia sytuacji transportowej. Szef Misji rozpoczat starania
o to, zeby marszatek Ferdynand Foch i polscy dyplomaci uzyskali zgod¢ rzadu
szwajcarskiego na przejazd przez swoje terytorium jednego lub dwoch polskich
pociagow, stworzenie mozliwos$ci puszczania kilku pociagow droga przez Niemcy
oraz dodatkowego drugiego pociagu, ktory przepuszczany bylby regularnie przez
Wiochy. Starania te po czesci przyniosty efekty, gdyz dzigki wptywom marszatka
Focha otrzymano mozliwo$¢ wysylania szesciu pociggow dziennie droga kolejowa
przez Niemcy, uzasadniajac to potrzeba realizacji dalszego ciagu transportu ma-
teriatu Armii gen. Hallera. W tym czasie pociggom wysytanym przez Niemcy nie
nadawano specjalnej nazwy ani numeracji. Coraz bardziej zintensyfikowana wy-
sylka transportow kolejowych spowodowata potrzebe zwigkszenia kontroli nad
transportami kierowanymi z Francji do Polski. Dlatego tez polecono zatozy¢ od-
dzielng ksigzke faktur oraz ksigzke specyfikacji wystanych transportow. Dzigki
temu na biezgco mozna bylo kontrolowac to, czy wszystkie zamdwione przez
Misje towary zostaly wystane do Polski. Dodatkowo zarzadzono $cista kontrole
i specyfikacje kazdego pociggu przybytego do kraju, celem wytapywania wszelkich
niescistosci i ich ewentualnego szybkiego reklamowania przez personel Misji*.
W czerwcu i lipcu 1919 r. sytuacja transportowa charakteryzowala si¢ z jed-
nej strony znacznym pomnozeniem srodkéw transportowych, a z drugiej — wielka
ich nieregularnoscia. Podczas gdy w kwietniu i maju 1919 r. odeszto do kraju
30 pociagéw, to w czerwcu i lipcu 1919 r. bylo ich juz 116, z czego 42 pociagi
,,Polonia” odeszly przez Ambronay (droga przez Wtochy, Austri¢, Czechostowacje),
a 74 dodatkowe pociagi przez St. Dizier (droga przez Niemcy). Kazda taka sytuacja
zmuszata personel Misji do olbrzymiego wysitku organizacyjnego i naktadu

2 Instytut Jozefa Pitsudskiego w Ameryce (dalej: IJP), Kolekcje Archiwalne Online IJP, Adiu-
tantura Generalna Naczelnego Wodza, teczka 701/2/56, Raport Polskiej Misji Wojskowej w Paryzu
do Naczelnego Dowddztwa sporzadzony 8 V 1919 r. przez gen. Jana Romera, nr dok. 825/T (http://
www.pilsudski.org/archiwa/dokument.php?nonav=1&nrar=701&nrzesp=2&sygn=56&handle
=701.180/11847, dostep: 29 12017 r.).

B Uwijata, Polska Wojskowa Misja Zakupow, s. 90.

2 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Raport Glownego Dyspozytora Bolestawa Giersza do
Centralnego Kierownictwa Transportéw z 2 V 1919 r., nr dok. L.D.G. 78/19 K.T.Z., k. 45-47.
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pracy. W tym czasie dochodzito rowniez do naglych przerw w wysylaniu trans-
portdéw. Na przyktad do 20 VI 1919 r. przez St. Dizier odchodzito sze$¢ pociggow
dziennie, a od tego dnia puszczano juz tylko pojedyncze pociagi i to nie w kazdy
dzien. Od 4 do 19 VII 1919 r. Wtosi zamkneli ruch pociagéow ,,Polonia” przez
swoje terytorium, co spowodowato niemozno$¢ wysytania pociagéw przez Am-
bronay. Wywotato to ogromne komplikacje i zamieszanie na liniach kolejowych
oraz w bazach transportowych na terenie Francji. Na domiar ztego, w tym samym
okresie nieoczekiwanie zamkniety zostat ruch kolejowy przez Niemcy, a wszyst-
kie wypetnione materialem wojennym wagony kolejowe ze stacji w St. Dizier
(ponad 100 wagonow) trzeba byto skierowa¢ do Ambronay. Nastepstwem takiego
stanu rzeczy byto to, ze gdy 20 VII 1919 r. przywrdécono ruch kolejowy przez
Wtochy, to aby zapewnié¢ sprawny przeptyw transportéw, nalezato najpierw roz-
tadowac¢ zapchane stacje i linie kolejowe. Normalne i systematyczne wysylanie
pociaggdéw przez Ambronay zaczeto sie ponownie dopiero od 10 VIII 1919 .
Ogolnie w okresie od 28 V do 18 VI 1919 r. zorganizowanymi transportami
wystano do Polski olbrzymia cze$¢ zakupionego od Francji materiatu artyleryjskie-
go oraz ponad 100 tys. masek gazowych. PWMZ w Paryzu starata si¢ wykorzysta¢
wszystkie mozliwo$ci na wystanie transportow, organizujac nowe lotne komisje
odbiorcze. W tym czasie Francuzi w bardzo szybkim tempie formowali w pociagi
zaladowane w bazach wagony i jako poszczegoélne konwoje wysytali do Polski.
W wigkszosci przypadkow komisje odbiorcze nie byly nawet w stanie sprawdzi¢
stanu oraz doktadnej ilosci materiatu i zmuszone byty opierac si¢ tylko na infor-
macjach przekazanych przez stron¢ francuska. Podejmowano jednak dziatania
zmierzajace do ewidencjonowania wystanego materiatu oraz dokumentowania
liczby wagondw kolejowych wystanych w sktadach poszczegdlnych transportow.
W sierpniu 1919 r. wystgpity problemy z regularnym transportem polskich
pociagow z Francji do Polski®®. Z uwagi na brak dostaw wegla dla Austrii wstrzy-
mano przejazd pociagdw ,,Polonia” przez ten kraj. W ramach organizacji trans-
portow ,,Polonia” Polska zobowigzana byta do regularnych dostaw wegla dla

% 1JP, Kolekcje Archiwalne Online IJP, Adiutantura Generalna Naczelnego Wodza, teczka
701/2/57, Memorandum gen. Jana Romera z 6 VIII 1919 r. (http://www.pilsudski.org/archiwa/dokument.
php?nrar=701&nrzesp=2&sygn=57&handle=701.180/12216, dostep: 31 12017 r.); Romer, Pamigt-
niki, s. 249.

2 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Raport gen. Jana Romera do Ministerstwa Spraw Woj-
skowych z 28 VIIT 1919 r., nr dok. 3896, k. 128-130.
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Austrii, ktory wykorzystywany byt do obstugi parowozow polskich pociggow?’.
Brak dostaw wegla spowodowat, Ze na stacji w Ambronay zgromadzity si¢ az 324
wagony z zatadowanym materiatem, a wiele innych pociagéow czekato na innych
stacjach na terenie Francji. Powodowalo to réwniez olbrzymie utrudnienia w pil-
nowaniu zatadowanych sktadéw oraz narazato Misj¢ na dodatkowe koszty. Wy-
sylanie transportow przez Ambronay wznowiono 10 IX 1919 r.?* W celu urucho-
mienia dodatkowych regularnych transportow wojskowych przez Szwajcari¢ na
przetomie sierpnia i wrzesnia 1919 r. Misja wystata do Berna, Wiednia, Pragi
i Warszawy inspektora Bolestawa Giersza, ktérego zadaniem bylo rozeznanie
nowych mozliwosci transportowych?®.

Co istotne, od sierpnia 1919 r. zaczgty dodatkowo wystepowac utrudnienia
transportowe na terenie Francji, gdyz zdarzato si¢, ze Francuzi nie podstawiali lo-
komotyw pod polskie sktady wagonow. Byta to rowniez jedna z istotnych przyczyn
wystepowania opdznienia w wysylce transportow. Utrudnienia pojawily si¢ takze
na trasach przejazdu pociggow ,,Polonia”, gdyz Czesi we wrzesniu 1919 r. zaczeli
wstrzymywac polskie transporty. Spowodowato to interwencje francuskich oficerow,
ktorzy naciskajac na Czechdw, umozliwili realizacje poszczegolnych dostaw?®®. Do
zaostrzenia stosunkow miedzy Polskg i Czechostowacja doszto ponownie w listo-
padzie 1919 r., co réwniez spowodowane bylo utrudnieniami czynionymi przez
wladze czeskie. Na granicy czesko-austriackiej zatrzymany zostat pociag ,,Polonia”
nr 5133, ktory przewozit ciepta odziez i artykuly spozywcze dla Wojska Polskiego.
Dodatkowo Czesi opdzniali realizacje dostaw polskiego wegla do Wiednia, ktory

przeznaczony byt dla zapewnienia ciggtosci dostaw kolejowych do Polski. Wagony

¥ Zgodnie z zawartg umowg Polska zobowigzana byta dostarcza¢ do Austrii wegiel na obstuge
pociagow ,,Polonia”. W zaleznosci od trasy kierowanego transportu bylto to 110 (przez Tarvis) lub
130 t (przez Toblach) od pociagu (transportu), z tym ze umowa obejmowala przejazd petnego pocia-
gu z materiatem do Polski i powrdt pociagu z pustymi wagonami do Francji (przejazd przez Au-
stri¢). Do sierpnia 1919 r. Polska dostarczyta do Austrii 15 412 t wegla z Zagltebia Dabrowskiego.
Za kazdy przejazd transportu ,,Polonia” do Polski przez Austri¢ rzad polski ptacit 50 tys. koron ry-
czattem. Zob. CAW, KTW, sygn. 1.300.71.1, Organizacja drogi komunikacyjnej miedzy Francja
i Polska, b.p.; Protokot z konferencji odbytej 6 VIII 1919 r. w Zamku pod Blacha w sprawie zaptaty
Austroniemcom za przewdz transportow ,,Polonia”, b.p.

® Uwijata, Polska Wojskowa Misja Zakupow, s. 151.

2 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Raport gen. Jana Romera do Ministerstwa Spraw Woj-
skowych z 4 IX 1919 r., nr dok. 4138, k. 190-193.

3 Ibidem, Raport gen. Jana Romera do Ministerstwa Spraw Wojskowych z 25 IX 1919 r.,
nr dok. 5027, k. 263-267; Raport attaché wojskowego Polski w Wiedniu dotyczacy transportow
wojskowych przez terytorium Czechostowacji z 29 IX 1919 r., za: Sgsiedzi wobec wojny 1920 roku:
wybor dokumentow, oprac. Janusz Cisek, Londyn 1990, s. 263.
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z polskim weglem zatrzymane zostaty na terytorium Czechostowacji pod pretekstem
braku lokomotyw oraz przepetnienia czeskiej stacji kolejowej w Brzectawiu. Do-
piero stanowcze zadanie szefa francuskiej misji wojskowej w Polsce, gen. Paula
Henrysa, aby Czesi umozliwili regularna wysytke polskiego wegla do Austrii,
spowodowato, ze wagony z weglem zaczety dociera¢ do Wiednia®'.

Z uwagi na utrudnienia transportowe powodowane przez Wtochow oraz
Czechow w sktad konwojow kolejowych bardzo czgsto wlgczano réwniez oficerow
francuskich. Ich obecno$¢ jako konwojentéw przyczyniata si¢ do przezwyci¢zania
ktopotow i nieporozumien powodowanych przez stron¢ wloska i czeska, ale z dru-
giej strony do Misji dociera¢ zaczgty informacje §wiadczace o tym, ze francuscy
oficerowie petnigcy funkcje konwojentow uprawiajg paskarstwo. Dziatanie to
polegalo na tym, ze do pociagow odchodzacych do Polski przez Ambronay Zot-
nierze francuscy doczepiali dodatkowe wagony zatadowane winem, perfumami
i innymi luksusowymi towarami przeznaczonymi na sprzedaz. Czynito to uszczer-
bek co najmniej kilkunastu wagonow tygodniowo i powodowato, ze do kraju
docierato mniej materiatow wojennych, niz mogto dociera¢*?. W zwiazku z ujaw-
nionym przez pracownikow Misji procederem zalecano dokonywanie szczegotowych
kontroli sktadow pociagdéw na polskiej granicy celem zabezpieczenia nielegalnych
dostaw dotaczanych do transportéw wojskowych.

Bardzo powoli realizowany byt transport zakupionego przez Misj¢ sprzgtu
mechanicznego sktadowanego w bazach samochodowych na terenie Francji w miej-
scowosciach: Bourg, Romorantin, Verneuil, St. Nazaire (Montoir) i Bordeaux. Od
lipca do konca wrzesnia 1919 r. z posiadanych w bazach samochodowych 1690
pojazdéw wystano do kraju jedynie 133 samochody. Do 16 X 1919 r. ostatecznie
zwinigte zostaly bazy samochodowe Misji w St. Nazaire i Bordeaux. W pozosta-
tych na biezaco doprowadzano zakupione pojazdy do porzadku poprzez czyszcze-
nie i odpowiednie smarowanie, a nastgpnie przygotowywano je do wysytki do
Polski. Ponadto, wykorzystujac posiadany czas, sporzadzano inwentarze pojazdow

31 Marek Kazimierz Kaminski, Konflikt polsko-czeski 1918—1921, Warszawa 2001, s. 253—
254. Konkretnym miejscem dostarczania polskiego wegla dla parowozéw obstugujacych polskie
transporty wojskowe przejezdzajace przez terytorium Austrii byla stacja kolejowa i magazyny we-
gla w miejscowosci Strasshof (obecnie Strasshof an der Nordbahn) — potozonej w odlegtosci 25 km
od Wiednia.

32 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Raport gen. Jana Romera do Ministerstwa Spraw Wojsko-
wych z 251X 1919 r., nr dok. 5027, k. 263-267; Odpis raportu gen. Jana Romera nr 5292 z2 X 1919r.,
k. 275. O ujawnieniu przez strong polska opisanego procederu wspomina rowniez w swojej pracy Jo-
zet Kukutka: Francja a Polska po traktacie wersalskim (1919-1922), Warszawa 1970, s. 68—69.
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i materialow samochodowych oraz zestawiano spisy i tablice, aby doprowadzi¢
rachunkowo$¢ Wydziatu Samochodowego do wzorowego porzadku®,

Od 12 do 27 X1 1919 r. wyprawiono do Polski droga przez Niemcy dwa po-
ciagi z bazy samochodowej w Verneuil i jeden pociagg z bazy samochodowej
w Bourg. W pociggach tych znajdowato si¢ 16 samochodéw osobowych i 128 sa-
mochoddw cigzarowych. W czasie przygotowywania pojazdow do transportu
bardzo duza wage przywiazywano do prawidtowego ich zabezpieczenia, uzywa-
jac do tego sznurdéw oraz drewnianych elementow™*.

W pazdzierniku 1919 r., dzigki staraniom gen. Jana Romera i gen. Tadeusza
Rozwadowskiego, Misja uzyskala zgode na przejazd trzech probnych pociagow
przez Szwajcarig, przy czym gen. Rozwadowski wyrazit konkretne zyczenia co do
rodzaju materiatu, jaki mial by¢ przewieziony. Ustalono, ze pociagi wysylane przez
terytorium Szwajcarii beda oznaczane jako pociagi ,,Helwecja”. Dla pociagéw tych
jako trase przejazdu ze Szwajcarii do Polski ustalono lini¢: Buchs — Feldkirch —
Innsbruck — Salzburg — Linz — Wieden — Brzectaw®. Rowniez w pierwszej potowie
pazdziernika 1919 r. uruchomiono wysytke pociggdéw ze stacji w Mediolanie, kto-
re zawieraly wyposazenie i amunicj¢ artyleryjska. Pociggi wysytane do Polski
bezposrednio z Wloch oznaczane byty jako ,,.Bolonia”. Od 22 X do 17 XI 1919 r.
z powodu braku dostaw wegla dla Austrii ponownie wstrzymany zostal catkowity
ruch pociggow ,,Polonia” przez Wtochy oraz pociagdw ,,Helwecja” przez Szwajca-
ri¢. Dodatkowo wystapilo zagrozenie, ze Niemcy uniemozliwig Polakom prowa-
dzenie transportow morskich przez Gdansk az do czasu wejscia w Zycie traktatu
wersalskiego®. Dostawy wegla dla obstugi pociggéw ,,Polonia” realizowane byty
z bogatego w wegiel Sosnowca. W okresie od 1 IX do 28 XI 1919 r. do Austrii
wystano na ten cel lacznie 766 wagonoéw z weglem. Laczna waga transportow

dostarczonych wymienionymi wagonami wynosita 10 570 t wegla, aczkolwiek

3 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Raport nr 9 Naczelnika Wydzialu Automobilowego
Polskiej Misji Wojskowej Zakupow do Szefa Sekcji Samochodowej Ministerstwa Spraw Wojsko-
wych z 19 X 1919 r., nr dok. 192/5895, k. 295-296.

34 Ibidem, Raport Naczelnika Wydziatu Samochodowego Polskiej Misji Wojskowej Zakupow
w Paryzu ptk. Jozefa Lipkowskiego do Szefa Sekcji Samochodowej Ministerstwa Spraw Wojsko-
wych z27 X1 1919 r., nr dok. 8460, k. 411-412.

3 CAW, KTW, sygn. 1.300.71.25, Odpis umowy zawartej pomi¢dzy Polskg i Austrig w spra-
wie warunkow przejazdow polskich pociagéw wojskowych z Francji i Whoch przez terytorium
Austrii, nr dok. 773/11, b.p.

3% CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Raport gen. Jana Romera do Ministerstwa Spraw Woj-
skowych z 6 XTI 1919 r., nr dok. 6999, k. 361-362.
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w okresie od 10 X do 5 XI 1919 r. nastapilo znaczne spowolnienie dostaw wegla
z Polski do Austrii, gdyz w tym czasie wystano tylko jeden transport sktadajacy
si¢ z 19 wagonow z zawartoscig 284 t wegla®’.

Dzigki staraniom marszatka Ferdynanda Focha w listopadzie 1919 r. uzyska-
no zgode rzadu niemieckiego na przejazd przez terytorium Niemiec polskich trans-
portow w liczbie 15 pociagow z konmi*®, 105 pociagéw z materialem wojskowym
i 50 pociagdéw z towarem dla ludno$ci cywilnej*. Pociagi te wysytane byty do
Polski pod nazwa ,,Victoria”. Pierwszy pociag ,,Victoria” kierowany przez Niemcy
odszedt 12 XI 1919 . ze stacji Ambronay w kierunku Is-sur-Tille, a pociagi z kon-
mi odchodzily pojedynczo w odstgpach trzy-, czterodniowych. Po ponownym
uruchomieniu statej linii komunikacyjnej przez Niemcy, do konca 1919 r., droga ta
wyslano co najmniej 26 pociggéow ,,Victoria”. Wysytka transportéw napotykata
jednak duze trudnosci z powodu duzego braku wagonow w catej Francji*.

W listopadzie 1919 r., w zwigzku z pilng potrzeba zapewnienia statej ochro-
ny konwojow kierowanych do Polski, na prosbe kierownictwa Misji, Ministerstwo
Spraw Wojskowych przystato do Paryza dodatkowo 60 polskich oficerow, ktorzy
petni¢ mieli funkcje konwojentéw. Misja zatrzymata na state niektoérych z nich

jako referentow realizujacych dziatania zwigzane z pracami Misji*'.

37 Ibidem, Wykaz transportow wegla dla pociaggow ,,Polonia” wystanych z Sosnowca do Au-
strii w okresie 1 IX-28 XI 1919 r., k. 484.

% Transportem obje¢to 4 tys. sztuk koni zakupionych dodatkowo w Kolonii przez delegatow
Wojsk Wielkopolskich w drugiej potowie 1919 r. PWMZ w Paryzu posredniczyta tylko w tym za-
kupie oraz organizowata transport zwierzat do Polski.

3 Porozumienie polsko-niemieckie w tej sprawie poprzedzity pertraktacje pomi¢dzy przedsta-
wicielami polskiej i niemieckiej Komisji Gospodarczej, ktore prowadzone byty w okresie od 11 do
24 X 1919 r. W ramach zawartego porozumienia rzad niemiecki zobowiazat si¢ do zapewnienia
wegla dla tych transportow na catej dtugosci niemieckich linii kolejowych w czasie realizacji trans-
portu z Francji do Polski. Wegiel wykorzystany do realizacji przedmiotowych transportow miat by¢
zgodnie z zawartym porozumieniem odliczony od kwoty wegla, ktory Niemcy mieli przekazac Pol-
sce w ramach odszkodowan. Zob.: CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.9, Odpis pkt 16 z pertraktacji
prowadzonych w okresie 11-24 X 1919 r. przez Komisj¢ Gospodarcza polska i niemiecka, k. 4.

4 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Raport ptk. Wactawa Bieczynskiego do I-go Wicemini-
stra Spraw Wojskowych i K.T.Z. z 13 X1 1919 r., nr dok. 7442, k. 364-366. W umowie gospodarczej
polsko-niemieckiej z 22 X 1919 r. Niemcy zobowigzaly si¢ przepusci¢ przez swoje terytorium
105 pociagdéw z materiatem wojennym, a w wyniku pertraktacji francusko-niemieckich podwyzszo-
no limit pociggdw do 155. Za: Sandomirski, Polska Misja Wojskowa Zakupow, s. 90. Zob.: Jerzy
Krasuski, Stosunki polsko-niemieckie 1919—1925, Poznan 1962, s. 88.

4 CAW, Misja Zakupow, sygn. 1.305.3.1, Protokot z kontroli faktycznej gospodarki Polskiej
Wojskowej Misji Zakupow w Paryzu przeprowadzonej przez Najwyzsza Izbe Kontroli Panstwa
z26 VII 1920 1., k. 119.
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Realizujac swoje zadania, PWMZ w Paryzu kontynuowala roéwniez zakupy
na rzecz Armii gen. Hallera. W grudniu 1919 r. uzyskano i przewieziono z Mar-
sylii do Ambronay, a nastepnie do Polski, pie¢ kompletnych szpitali polowych
kupionych od Amerykanow, z czego kazdy stanowit samodzielng jednostke po
500 16zek. Dodatkowo staraniem Misji wystano do Polski pod koniec 1919 r. jesz-
cze kilka pociagow z wyposazeniem sanitarnym*.

W celu usprawnienia i ujednolicenia procedur zwigzanych z organizacja trans-
portu i eskorty pociagéw wysylanych przez Misje do Polski w pazdzierniku 1919 r.
opracowano instrukcje dla oficeréw konwojujacych pociagi do kraju®. Ustalono
w niej, ze oficer dowodzacy eskorta wchodzit w sktad Podkomisji Odbiorczej i do
chwili odjazdu pociagu podlegat przewodniczacemu Podkomisji. Bezposrednio po
zatadowaniu i zamknigciu wagondw oficer konwojujacy miat za zadanie zleci¢ ob-
stawienie wagonow zotnierzami po obu stronach pociagu i od tej chwili odpowiadat
on za calo$¢ sktadu pociggu. Do obowiazkéw oficera dowodzacego eskortg trans-
portu nalezato uprzednie sprawdzenie stanu wagonow, zamknigcie okienek wago-
nowych, oplombowanie, zamknigcie wagonow na ktodki oraz opisanie i przechowy-
wanie kluczy od wszystkich ktodek na wagonach. Oficer eskortujacy miat obowigzek
prowadzi¢ Scisla ewidencje wagonow, ich numerow, opisu plomb oraz zawartosci
kazdego z wagonow. W czasie dtuzszych postojow pociggu odbywajacych si¢ w trak-
cie transportu dowddca eskorty odpowiadat za zabezpieczenie pociggu i jego obsta-
wienie przez eskortujacych zotierzy po obu stronach pociagu celem niedopuszcze-
nia do kradziezy materiatu z wagonow. Do dodatkowych obowigzkow eskorty
nalezalo kontrolne sprawdzanie stanu plomb podczas trwania transportu oraz spraw-
dzanie stanu smarowania wagonoéw. W przypadku wystapienia awarii jednego z wa-
gondéw wchodzacych w sklad pociggu dowodca eskorty miat obowigzek osobiscie
obserwowac przetadunek materiatu do innego wagonu, nie zgadzajac si¢ na odjazd
pociagu bez przetadunku, a w szczegdlnych przypadkach, gdyby zaistniata koniecz-
nos¢ odpiecia wagonu z materiatem wojskowym ze sktadu pociagu, zobowigzany
byt do pozostawienia jednego zotnierza celem pilnowania wagonu na stacji lub
szlaku kolejowym. W czasie catej drogi do kraju oficer eskortujacy miat prawo
zwracac si¢ o pomoc do oficerow francuskich, ktorzy przebywali we wszystkich

wiekszych miastach na szlaku transportowym. Po przybyciu do Polski dowodca

2 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Raport pptk. dr. Edwarda Lotha z PWMZ do Departa-
mentu Sanitarnego Ministerstwa Spraw Wojskowych z 27 XI 1919 r., nr dok. 8447, k. 419-420.
4 Ibidem, Instrukcja dla oficerow konwojujacych pociagi PWMZ do kraju, k. 435-436.
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eskorty miat obowigzek pozosta¢ na stanowisku az do momentu sprawdzenia zawar-
tosci transportu i otrzymania pokwitowania odbioru tadunku przez komisje odbior-
cze w kraju. Instrukcja ustanawiata réwniez odpowiedzialno$¢ sadowa dowodcy
eskorty i pozostatych konwojentow za stwierdzone braki, ktore wynikatyby z zanie-
dban eskorty. Po odprowadzeniu transportu do Polski oficer konwojujacy miat obo-
wigzek powrdci¢ do Francji celem zgloszenia si¢ do dalszej stuzby na rzecz Misji.
W dniu 23 X 1919 1. zostala wydana dodatkowa instrukcja dotyczaca konwo-
jowania pociggdw przez Szwajcarie**. Instrukcja ta odnosita si¢ do wezesniejszej
ogoblnej instrukeji z tym zastrzezeniem, ze nakazywata konwojentom odrzuci¢
wszystko to, co nadawalo transportom charakter wojskowy. Wszelkie polskie
transporty, ktore realizowane byty przez terytorium Szwajcarii, mogty miec¢ tylko
charakter calkowicie cywilny, gdyz Szwajcaria zakazata przewozu przez swoje
terytorium jakiejkolwiek broni lub akcesoriow wojskowych. Z tego powodu polscy
konwojenci mieli eskortowaé pociagi w ubraniu cywilnym lub w przypadku jego
braku — w ubraniu pochodzacym z zapaséw munduréw kanadyjskich, ktére w tym
wypadku musiaty by¢ pozbawione wszelkich lampaséw, znaczniejszych kolorowych
wypustek i wszelkich widocznych oznaczen wojskowych. W przypadku plaszczy
musiaty by¢ one pozbawione guzikéw wojskowych, ktore zastgpowano zwyktymi
guzikami. Konwojenci mogli nosi¢ tylko czapki cywilne lub wyjatkowo czapki
pochodzace z zapasow mundurdéw kanadyjskich, ale po odpowiednim przerobieniu
1 pozbawieniu widocznych otokdéw na czapkach. Za dostarczenie konwojentom
ubran cywilnych lub ubran przerobionych z munduréw kanadyjskich odpowie-
dzialne byto dowddztwo bazy polskiej w Is-sur-Tille, na co otrzymywato ono
odpowiednie srodki pienigzne od PWMZ w Paryzu. Mundury wojskowe i bron
konwojentow miatly by¢ schowane w bagazu podrgcznym i uzyte w dalszej eskor-
cie juz poza terytorium Szwajcarii. W transportach kierowanych przez Szwajcarie¢
wysytano do Polski gtéwnie samochody dla Ministerstwa Przemystu i Handlu,
konie dla Ministerstwa Rolnictwa, Zzywno$¢, sukno i odziez dla Ministerstwa
Aprowizacji oraz wszelki materiat sanitarny dla Ministerstwa Zdrowia.
Wszystkie dokumenty niezbgdne dla przej$cia transportu przez terytorium
danego kraju dowodca konwoju miat przedstawia¢ na pierwszej stacji granicznej,
a opfata za przejazd danego pociagu miata by¢ uiszczana przez niego w gotowce.

Komendant transportu miat tez obowigzek uzyskaé¢ zaswiadczenie potwierdzajace

4 Ibidem, Dodatkowa Instrukcja dla oficerow konwojujacych pociagi PWMZ do kraju przez
terytorium Szwajcarii z 23 X 1919 r., k. 437.
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dokonanie optaty przejazdu transportu. Instrukcja z 23 X 1919 r. uszczegotawiala
rowniez sposob dziatania komendanta transportu w razie wystapienia jakichkolwiek
trudnosci w przepuszczeniu transportu na obszarze Szwajcarii, Austrii lub na tery-
torium czeskim. Obowiazkiem dowodcy transportu byto wtedy pilne nadanie tele-
gramu na wymienione w instrukcji adresy polskich lub francuskich instytucii.

Czgs¢ transportow z Francji do Polski realizowana byta bez udziatu organow
PWMZ w Paryzu, a jedynie na podstawie zarzadzen francuskich komisarzy. Od-
nosito si¢ to tylko do pociggéw handlowych pod numeracja polskich pociggow
wojskowych, wagondéw przeznaczonych dla Francuskiej Misji Wojskowej w Polsce,
dla poszczeg6lnych oficerow francuskich, Amerykanskiego Czerwonego Krzyza,
amerykanskiego stowarzyszenia YMCA itp.*

Natomiast tzw. kierunek szwajcarski (planowane pociagi ,,Helwecja”) ze
stacja odprawiajacg w Delle pozostawal w tamtej chwili niewykorzystany z uwa-
gi na wysokie koszty zwigzane z oplatami narzuconymi przez Szwajcarow*.
W tym czasie koszt transportu jednego pociagu przez Szwajcari¢ byt az trzy razy
drozszy od pociggu wystanego przez teren Niemiec. Ponadto jedyny pociag, jaki
16 XI 1919 r. zostat wystany celem probnego przejazdu przez Szwajcarig, stat na
stacji w Delle do 22 X1 1919 1., a z uwagi na to, ze Austriacy odmowili jego przy-
jecia, caty transport trzeba byto skierowa¢ do Koblencji*.

Od momentu uruchomienia transportow do 31 XII 1919 r. ze stacji w Ambro-
nay wystano do Polski tacznie 156 pociggow ,,Polonia” z réznego rodzaju materia-
tem wojennym. W grudniu 1919 r. transporty wychodzity regularnie i z duza czg-
stotliwo$cia, co pozwolito zaopatrzy¢ Wojsko Polskie w znaczng ilo$¢ nowego
wyposazenia wojskowego, amunicji, mundurdéw, wszelkiego innego niezbgdnego
sprzetu wojskowego oraz materiatu medycznego i sanitarnego.

Z bazy kolejowej w Koblencji réwniez wystano w grudniu 1919 r. kilka
transportow kolejowych, w tym m.in. 10 XII 1919 r. pociag nr 20 z tadunkiem
40 wagondéw samochodow, jednym wagonem materiatu artyleryjskiego (567 380 ta-

dunkow do karabindw maszynowych produkcji francuskiej), trzema wagonami

* Sandomirski, Polska Misja Wojskowa Zakupow, s. 70.

4 Szwajcaria zadata zaptaty 415 frankdéw od przejazdu jednego wagonu przez jej terytorium.
Zob.: CAW, KTW, sygn. 1.300.71.25, Pismo wraz z referatem w sprawie wdrozenia nowych pocia-
gow dla przewozu materialdow wojennych z Francji do Polski z 5 XI 1919 r., nr dok. 1503/t-kol., b.p.

T CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Wykaz pociagéw wystanych ze stacji Is-sur-Tille przez
Niemcy, sporzadzony przez Bolestawa Giersza z 4 XII 1919 r.; Opis sytuacji transportowej sporza-
dzony przez Bolestawa Giersza 4 XII 1919 r., k. 507.
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z materiatami sanitarnymi i oSmioma wagonami z materiatem intendentury*®. W dniu
13 XII 1919 r. z tej same;j stacji wystano do Polski dwa pociagi ,.Victoria” oznaczo-
ne numerami 21 i 22, ktore tacznie zawieraly 74 wagony materialow sanitarnych
oraz 25 wagondw z materiatem przeznaczonym dla wojsk lotniczych®. W drugiej
potowie grudnia 1919 r. ze stacji w Koblencji wystano najprawdopodobniej nie
wigcej niz sze$¢ pociggdow wypelionych materialem przeznaczonym dla Wojska
Polskiego. Byty to m.in. pociag wojskowy oznaczony nr 22 bis, odprawiony 19 XII
1919 1., ktory prowadzit 45 wagonow materiatdw sanitarnych, pie¢ wagonoéw z umun-
durowaniem i pig¢ wagondw z materiatem lotniczym oraz pociag oznaczony nazwg
,,Koblencja 1” — odprawiony 21 XII 1919 r. z materiatem lotniczym zatadowanym
do 55 wagonow transportowych’. Ostatnim pociggiem wystanym w 1919 r. z Ko-
blencji do Polski byt pociag oznaczony nr 26, ktory odszedt 29 XII 1919 1., a w swo-
im sktadzie na pewno zawierat liczne wagony z drewnianymi cze$ciami do hanga-
row dla polskiego lotnictwa, zakupionymi jeszcze od Amerykandw>'. Pozostale trzy
pociagi wystane w drugiej potowie grudnia 1919 r. z Koblencji do Polski zawieraty
material przeznaczony dla lotnictwa, samochody i materiat sanitarny®?. Tak wigc po
ponownym uruchomieniu statej linii komunikacyjnej przez Niemcy, od listopada do
konca grudnia 1919 r., drogg ta wystano co najmniej 26 pociagdw ,,Victoria™.

Jak juz wezesniej wspomniano, z uwagi na duzg ilo$¢ materiatu artyleryjskie-
go pozyskanego posrednio przez Misj¢ na terenie Wioch w pazdzierniku 1919 r.
rozpoczeto rowniez wysylke transportow ,,Bolonia”, bezposrednio ze specjalnie

utworzonej w Mediolanie przejsciowej bazy transportowej. Transporty te wysylane

* Ibidem, Wykaz transportow wystanych do Polski przez stacje w Koblencji w okresie 10—
13 XII 1919 r., zatgcznik nr 2 do raportu szefa PWMZ w Paryzu gen. Jozefa Pomiankowskiego do
I Wiceministra Stefana Majewskiego oraz do K.T.Z z 17 XII 1919 r., k. 520; CAW, Misja Zakupow,
sygn. 1.305.3.18, Wykaz materiatu artyleryjskiego wystanego przez Ambronay w okresie 6—13 XII
1919 r. sporzadzony przez por. Zygmunta Lepperta 16 XII 1919 r., k. 522.

4 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.2, Wykaz transportow wystanych do Polski przez stacje
w Koblencji w okresie 10-13 XII 1919 r., zatacznik nr 2 do raportu szefa PWMZ w Paryzu gen. Joze-
fa Pomiankowskiego do I Wiceministra Stefana Majewskiego oraz do K.T.Z z 17 XII 1919 r., k. 520.

50 CAW, Oddziat TV Naczelnego Dowodztwa Wojska Polskiego z lat 19181920 (dalej: Od-
dziat IV NDWP), sygn. 1.301.10.15, Wykaz transportow wystanych do Polski przez stacje w Ko-
blencji w okresie 19-21 XII 1919 r., zatacznik nr 1 do raportu szefa PWMZ w Paryzu gen. Jozefa
Pomiankowskiego do Naczelnego Dowodztwa Wojska Polskiego w Warszawie z 31 XII1 1919 1., b.p.

S CAW, Dowodztwo Lotnictwa Ministerstwa Spraw Wojskowych, sygn. 1.300.38.134, Wykaz
wagonow z cze$ciami skladowymi do hangaréw-namiotow przybylych z Koblencji ze sktadow
amerykanskich przez Koblencjg—Warszawg do Lwowa, b.p.

2 CAW, Misja Zakupdéw, sygn. 1.305.3.3, Protokot Komisji Rewizyjnej przeprowadzajacej
rewizj¢ w PWMZ w Paryzu w sprawie dziatalnosci zakupowej Wydzialu Awiacji z 8 II 1921 r.
nr dok. 199/kom. rew., k. 192-193.
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byty droga przez Brenner — Innsbruck —Linz — Wieden — Hohenau an der March
— Brzectaw — Bogumin — Dziedzice. W ramach zawartego porozumienia z przed-
stawicielami rzadu wtoskiego ustalono, ze wysyltka pociggow bedzie kredytowana
na koszt polskiego Ministerstwa Spraw Wojskowych — optate ustalono na 60 tys. ko-
ron od wystanego pociggu. Polska byta réwniez zobowiazana do zapewnienia regu-
larnych dostaw wegla w ilosci 120 ton wegla dla kazdego transportu (pociagu) —
w dwie strony®. Pierwszy transport z materiatem dla Wojska Polskiego
bezposrednio z mediolanskiej bazy wystany zostat 7 X 1919 r. i prowadzit 21 wago-
now z zawartoscig 12 240 naboi artyleryjskich do armat kal. 75 mm, 15 012 naboi
ze szrapnelami i tyle samo naboi z granatami do armat kal. 65 mm. Z bazy w Me-
diolanie planowano wysyta¢ do Polski cztery pociagi tygodniowo. Duze trudno$ci
w realizacji tego planu nastreczato zdobycie odpowiedniej liczby wagondéw oraz
sprawa zakwaterowania i zywienia 150-osobowego personelu bazy, ktory pozyska-
no spos$rod Polakow znajdujacych sie w obozach jenieckich na terenie Whoch®.
W celu uregulowania kwestii organizacji bazy oraz wysylki transportow udali si¢
do Rzymu z paryskiej centrali Misji — kpt. Eugeniusz Katkowski i ppor. inz. Leonard
Mozdzenski®. Poza wspomnianym pierwszym transportem z 7 X 1919 r. wystano
z Mediolanu do 4 XII 1919 r. jeszcze pig¢ duzych transportow (143 wagony)

53 CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.9, Pismo w sprawie przewozu Rusinow galicyjskich
z Wtoch i ustalen z przedstawicielami Austrii i Wtoch, k. 175-177.

3 Tstotng wiedzg na temat jencoOw narodowosci polskiej przebywajacych we wtoskich obozach
jenieckich po zakonczeniu I wojny §wiatowej wnoszg ustalenia przedstawione przez Stanistawa Sier-
powskiego. W jednym ze swych artykulow podaje on, ze w wyniku przeprowadzonej akcji rejestra-
cyjnej jencoOw polskich we Wtoszech ustalono, iz do kwietnia 1919 r. wydzielono z ogoélnej liczby
jencow wojennych przebywajacych na terenie Wtoch ponad 35 tys. Polakow, z czego 25 tys. prze-
transportowano do Francji celem wlaczenia ich do Armii Polskiej we Francji. W obozie w La Man-
dria di Chivasso oczekiwalo na wystanie do Polski dalszych 9 tys. zaciagnigtych polskich Zolnierzy.
Ponadto w réznych innych obozach jenieckich (w Genui, Forte Regato, Recco, Nervi) przebywato
ok. 14 tys. internowanych jencow, ktorzy z réznych wzgledéw nie zostali zaciggnigcei do armii pol-
skiej. Dodajac do powyzszych 58 tys. jencow i zohierzy, okoto 4000—7000 nadal pozostajacych
w réznych obozach dla jencow armii austro-wegierskiej i niemieckiej uzyskamy liczbe ponad 60 tys.
jencow narodowosci polskiej, przebywajacych w czasie Wielkiej Wojny we Wtoszech. Ponadto do
dnia 1 VI 1920 r. na terenie Wtoch powstat legion polski uformowany z jencoéw wojennych narodo-
wosci polskiej, ktory liczyt 24 283 zotierzy, w tym 450 oficerdw i pigciu aspirantéw, a dalsze 7 tys.
objeto rekrutacja do Armii Polskiej we Francji. Wedlug materiatow wloskiego Ministerstwa Wojny
wsrod ok. 38 tys. jencow Polakow zrekrutowano ok. 32 tys. zotierzy. Zob.: Stanistaw Sierpowski,
Wioskie zrédta Armii Hallera, [w:] Wojsko Polskie 1914—-1922,t. 1, Koszalin 1986, s. 215-216.

55 CAW, Misja Zakupow, sygn. 1.305.3.18, Sprawozdanie por. Zygmunta Lepperta z Wydziatu
Artyleryjskiego PWMZ w Paryzu z 16 X 1919 r., nr dok. 53/5891, k. 414; sygn. 1.305.3.19, Pismo
Szefa Polskiej Misji Wojskowej we Wloszech gen. Eugeniusza Katkowskiego do Szefa Polskiej
Wojskowej Misji Zakupéw w Paryzu gen. Jana Romera z 21 X 1919 r., nr dok. 526/G, b.p.
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z pociskami do armat kal. 75 mm?>¢. Lacznie w 1919 r. wystano do Polski z Wtoch
osiem pociagdéw oznaczonych jako pociagi ,,Bolonia”.

Do 31 XII 1919 r. transporty wojskowe do Polski wysytane z Francji przez
Wiochy lub Niemcy — z rozkazu marszatka F. Focha — odprawiano na podstawie
francuskich dowodow wojskowych i do tej daty PWMZ za transporty nie placita
gotowka, gdyz wysytane byty one na kredyt. Za transporty, ktére do dnia 31 XII
1919 r. przechodzity przez Szwajcarie, Misja placita gotowka tylko za przejazd
przez terytorium tego kraju. Natomiast od poczatku 1920 r. wszystkie transporty
odprawiano na podstawie normalnych dokumentéw kolejowych, optacajgc ich
przejazd. W dalszym ciagu na kredyt obstugiwany byt transport kolejowy reali-
zowany przez terytorium Francji 1 dotyczyto to tylko tych pociagow, ktoére prze-
wozity materiat zakupiony od rzadu francuskiego. Wszystkie inne transporty
oplacano gotéwka, rowniez te realizowane na terenie Francji. Jezeli chodzi o we-
giel potrzebny dla lokomotyw ciggngcych transporty na trasie z Francji do Polski,
to byt on dostarczany do Austrii, Czechostowacji, Szwajcarii oraz Wtoch bezpo-
$rednio z Polski przez Panstwowy Urzad Weglowy w Warszawie®’. Wagony wy-
korzystywane do przewozu materiatu nabytego we Francji zapewnial, zgodnie
z zawartymi porozumieniami, rzad francuski. Wagony te po roztadowaniu mate-
rialu w Polsce wysytane byly z powrotem do Francji. Podobne rozwiazanie zasto-
sowano przy wysylce materiatu wloskiego, ktory przewozony byt w wagonach
dostarczanych przez Wtochow?®. Po dotarciu transportéw do Polski i roztadowaniu
wagonow byty one wysylane z powrotem do Wtoch. Co ciekawe, w wigkszos$ci
przypadkow sktady wagonow powracajace z Polski do Francji nie zawieraty ta-
dunku i wagony wracatly puste. Podobnie byto z wagonami nalezagcymi do Wtoch.
Jednakze w tym przypadku zdarzato sie, ze tadowano do tych wagondéw w droge

powrotng inny material pozyskany przez Wtochéw w Polsce, np. drewno®.

36 Ibidem, sygn. 1.305.3.18, Wykaz materiatu artyleryjskiego wystanego z Mediolanu do Pol-
ski w okresie 7 X—4 XII 1919 r. sporzadzony przez por. Zygmunta Lepperta 10 XII 1919 r., nr dok.
261, k. 508.

57 Ibidem, sygn. 1.305.3.1, Protokot z kontroli faktycznej z 26 VII 1920 r., k. 136-137.

% Rzad wloski wykorzystywat do tych transportow zdobyczne wagony austriackie.

% Od pazdziernika 1919 r. powracajace sktady pustych wagonéw z transportéw ,,Polonia”
i ,,Bolonia” wykorzystywane byly rdwniez do przewozenia robotnikow sezonowych do Francji,
zdemobilizowanych polskich Zolnierzy z Armii Generata Hallera oraz emigrantow deklarujacych
che¢ wyjazdu do Standow Zjednoczonych Ameryki. Zob.: CAW, KTZ MSW, sygn. 1.300.70.9, Pismo
Petnomocnika kolejowego Sztabu Generalnego Wojsk Polskich w Wiedniu do Departamentu X Wy-
dziatu Kontroli Transportéw Zagranicznych Ministerstwa Spraw Wojskowych z 7 X 1919 r., nr dok.
L. 982/PK.S.G./1919, k. 174.
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Z uwagi na to, ze przesytka wagondow z zaladowanym materiatem musiata
by¢ od 111920 r. optacana wedtug ogolnej taryfy handlowej, transporty wysyta-
ne byty juz bez konwojentéw. Podyktowane byto to tym, ze kompanie kolejowe,
wedtug przyjetych zasad ogdlnych, odpowiadaty za przekazany im w czasie trans-
portu materiat.

O zakresie i intensywno$ci dziatan PWMZ w Paryzu na rzecz Wojska Polskie-
go $wiadczy¢ moze fakt, ze pomimo olbrzymiej liczby transportow, jakie wyszly
do Polski od kwietnia 1919 r.,1 I 1920 r. w bazach kolejowych Misji oraz w parkach
artyleryjskich rozrzuconych po terytorium Francji znajdowat si¢ jeszcze materiat,
ktory wymagat zakontraktowania ok. 1556 wagonow kolejowych. Pracownicy Mi-
sji borykali si¢ z duzymi utrudnieniami w zakresie skutecznego i regularnego wy-
sylania konwojow ze stacji transportowych do Polski. Do najwazniejszych z nich
nalezaty: brak i zly stan lokomotyw, brak wagonow oraz platform do tadowania
materiatu i niedostateczna liczba personelu w biurach kolejowych na stacjach.

Jak juz wczes$niej wspomniano, od stycznia 1920 r. Francuzi wprowadzili
zmiany w zakresie wystawiania i obiegu dokumentacji przewozowej. Wszelkie
transporty z zakupionym przez Polske uzbrojeniem traktowane byty juz jak zwy-
kte transporty komercyjne, a nie jak uprzednio transporty wojskowe, do ktorych
wykorzystywano wojskowe dokumenty przewozowe. Spowodowato to znaczne
wydtuzenie obstugi urzgdniczej organizowanego transportu, gdyz dla wagonow
PWMZ wymagano stosowania wszystkich przepisow dotyczacych zwyktych ta-
dunkow komercyjnych. Po terytorium Francji polskie transporty przewozono bez
gotowkowych rozliczen finansowych, gdyz transport wliczano w kwote kredytu
udzielonego przez francuski rzad®.

W wyniku dziatan dyplomatycznych podjetych przez gen. J6zefa Pomiankow-
skiego i marszatka Ferdynanda Focha 7 IT 1920 r. w Is-sur-Tille odbyta si¢ konferen-
cja, w ktorej udzial wzieli delegaci francuskiego Ministerstwa Wojny (Ministére
de la Guerre), francuskich wiadz kolei zelaznych oraz przedstawiciel polskiej bazy
transportowej w Is-sur Tille. W trakcie spotkania Francuzi zobowigzali si¢ do regu-
larnego dostarczania sprawnych lokomotyw do bazy w Is-sur-Tille, zwigkszenia
liczby personelu na stacjach oraz podjecia staran o utatwienie ponownego urucho-

mienia dodatkowych transportéw przez Szwajcari¢. W znaczacy sposob poprawito

¢ CAW, Oddziat IV Zaopatrzenia i Komunikacji Sztabu Ministerstwa Spraw Wojskowych
1920-1921 (dalej: Oddziat IV Zaopatrzenia i Komunikacji), sygn. 1.300.10.10, Raport tygodniowy
PWMZ w Paryzu z 5 IT 1920 r. za okres 28 I-31 1 1920 r., nr dok. 13378, k. 198-206.
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to sytuacje transportowa na szlaku kolejowym przez Niemcy, gdyz pozwolilo na
wysyltanie kilku duzych sktadow pociggow tygodniowo — ze stacji Is-sur-Tille®.
Roéwniez sytuacja fadunkowa w poszczegdlnych polskich bazach materiatowych na
terenie Francji zaczeta si¢ poprawiaé. Po dtugich pertraktacjach Francuzi pozwolili
na zwickszenie liczby wagondw i platform wykorzystywanych do zatadunku samo-
chodéw — do 20 dziennie®.

W dniu 14 II 1920 r. zlikwidowana zostata baza samochodowa w Verneuil,
a jej personel skierowano do stuzby w bazie transportowej w Is-sur-Tille. Do
konca lutego 1920 r. zlikwidowano rowniez bazg artyleryjska w Mediolanie. Jej
dowddca bazy, ppor. Robert Laurent, wraz z jednym sekretarzem powrécit do
Paryza, a pozostaty personel zostal wystany do Polski. Z mediolanskiej bazy do
lutego 1920 r. wystano do Polski tacznie co najmniej 14 transportéw oznaczanych
jako pociagi ,,Bolonia”, a ostatni z nich zawierat 32 wagony materiatu artyleryj-
skiego®. Wedlug wykazu sporzadzonego przez Oddziat Kierownictwa Transpor-
tow Wojskowych Ministerstwa Spraw Wojskowych, w okresie od 1 I do 1 VII
1920 r. wystano z Wtoch do Polski tacznie 26 pociagow ,,Bolonia™*. W pierwszych
dniach lutego 1920 r. Wtosi powiadomili przebywajacego w Rzymie gen. Euge-
niusza Katkowskiego, ze wszelkie optaty za przejazd pociagéow ,,Polonia” — kie-
rowanych przez terytorium Wtoch — musza by¢ wnoszone wytacznie w formie
gotowkowej. Wobec bardzo wysokich wtoskich stawek za optaty transportowe
PWMZ musiala zaprzesta¢ wysylania pociagéw z bazy kolejowej w Ambronay
i kierowac wszystkie transporty droga przez Niemcy — z bazy kolejowej w Is-sur-
-Tille przez Koblencj¢®. Z uwagi na powyzsze kierownictwo Misji podjeto decy-
zje o zredukowaniu personelu bazy kolejowej w Ambronay do jednego oficera
i dwoch podoficeréw oraz wyprawieniu pozostalych zatadowanych wagonow do
bazy transportowej w Is-sur-Tille. Stamtad wagony miaty zosta¢ wystane do
Polski droga przez Niemcy.

o Ibidem, Raport tygodniowy PWMZ w Paryzu z 13 11 1920 r. za okres 1-7 II 1920 r., nr dok.
13829, k. 229-231.

62 Jbidem, Raport tygodniowy PWMZ w Paryzu z 18 I 1920 r. za okres 8—14 11 1920 r., nr dok.
14216, k. 185-186.

& Ibidem.

8 Zestawienie dzialalnosci resortow M.S. Wojsk. dla armji w polu za czas od 1/I do 20/VIII
1920 r., Warszawa 1920, s. 48. W dniu 19 III 1920 r. pociagi ,,Bolonia” zatrzymane zostaty przez
Czechostowakow, ktorzy odmowili przepuszczania ich przez swoje terytorium.

% CAW, Oddziat IV Zaopatrzenia i Komunikacji, sygn. 1.300.10.10, Raport tygodniowy
PWMZ w Paryzu z 18 1T 1920 r. za okres 8—14 11 1920 r., nr dok. 14216, k. 185-186.
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Opierajac si¢ na danych opracowanych przez Oddziat Kierownictwa Trans-
portéw Wojskowych Ministerstwa Spraw Wojskowych, a zawartych w wykazie
transportow zagranicznych i nadzwyczajnych za okres od 1 I do 1 VII 1920 r.,
ustalono, ze w ramach realizowanych w 1920 r. transportéw ,,Polonia” wystano
z Francji do Polski tgcznie 11 takich pociagdw (597 osi). W ten sposob przewiezé
miano do Polski okoto 280 wagonéw z zawarto$cia dziat, karabindw, amunicji,
siodet, uzd i paséw oraz jeden wloski pociag szpitalny®. Jednakze w tygodniowych
1 dwutygodniowych raportach z dziatalnosci PWMZ za okres od 29 1 1920 r. do
konca grudnia 1920 r., jak rowniez w innej badanej dokumentacji archiwalnej, nie
ujawniono w ogole informacji o wysytce transportow ,,Polonia”. Zatem mozna
wysnu¢ wnioski, ze 11 pociggdw opisanych przez Oddziat Kierownictwa Trans-
portow Wojskowych Ministerstwa Spraw Wojskowych, jako transporty ,,Polonia”,
wchodzito faktycznie w ogdlna liczbe 26 transportow ,,Bolonia” wystanych z Wtoch
albo pociagi ,,Polonia” wystane zostaly do Polski w okresie 1-28 I 1920 r. Jednak-
ze najprawdopodobniej w liczbe 11 pociagow ,,Polonia” wliczono te, ktore po
prostu dotarty do Polski w 1920 r., a faktycznie wystane byly z Francji jeszcze
w drugiej potowie grudnia 1919 r.

Przy duzej pomocy Francuzéw zdotano do 19 11 1920 r. uruchomi¢ ponownie
wysytke transportow drogg kolejowa przez terytorium Szwajcarii. W tym dniu
wystano bowiem ze stacji w Delle pierwszy pociag ztozony z 21 wagonow zata-
dowanych pojazdami mechanicznymi. Kolejny transport wystano 28 11 1920 r.
i sktadat si¢ on z 14 wagonow zatadowanych owsem i samochodami®’. Szwajcaria
nadal nie zezwalala na przewoz przez swoje terytorium broni palnej, amunicji
i materiatu artyleryjskiego, ale przepuszczata transporty z zawarto$cia sprzgtu
mechanicznego, munduréw oraz zywnoscia.

Pomimo licznych przeszkod natury formalnej, kierownictwo Misji nadal czy-
nito intensywne i skuteczne starania o uzyskanie zgody rzadu szwajcarskiego na
przepuszczanie przez swoje terytorium polskich transportow. W okresie od 25 do

27 11 1920 r. z pewnoscig wystano sze$¢ pociagéw oznaczonych jako transporty

¢ Zestawienie dzialalnosci resortow M.S. Wojsk., s. 48. W badanych przez autora dokumen-
tach archiwalnych, w tym okresowych raportach z dziatalno§ci PWMZ za 1920 r., nie ujawniono
informacji o wysylce tych transportow. Natomiast wymieniony w transportach wloski pociag sani-
tarny zakupiony zostal prawdopodobnie przez Polska Misj¢ Wojskowa w Rzymie.

7 CAW, Oddziat IV Zaopatrzenia i Komunikacji, sygn. 1.300.10.9, Raport tygodniowy PWMZ
w Paryzu z 25 11 1920 r. za okres 15-21 II 1920 r., nr dok. 14654, b.p.
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»Helwecja”®® nr 3,4, 5, 6, 7 1 8, ktore sktadaty sie tacznie ze 138 wagonow z mate-
riatem samochodowym, artyleryjskim, sanitarnym i tadunkiem owsa®. Polskie
pociagi zostaty jednak zatrzymane przez Szwajcarow na stacjach w Weesen i Zu-
rychu z uwagi na rzekome niedostarczenie przez Polske wegla do Austrii. Misja
podjeta niezwlocznie dziatania, ktore doprowadzity do wyjasnienia zaistniatej sy-
tuacji i kontynuowania biegu polskich transportéw. Ostatni pociag z tej grupy prze-
kroczyl granice szwajcarsko-austriacka 10 IV 1920 r. Dalsza wysytka zaplanowanych
transportow zostala wstrzymana przez wtadze Szwajcarii, ktore nie wyrazity zgody
na przepuszczanie przez swoje terytorium kolejnych polskich pociggéow. W ten spo-
sob od kwietnia az do lipca 1920 r. wszelkie transporty kolejowe wysylane z terenu
Francji do Polski realizowane byty gtéwnie szlakiem przez Niemcy.

W okresie od 1 1 do 28 1 1920 r. z bazy kolejowej w Koblencji wystano do
Polski pie¢ pociagow ,,Victoria” (oznaczonych numerami: 27, 28, 29, 30 oraz nr 31).
Nie zdotano ustali¢ doktadnej liczby wagonow wchodzacych w sktad tych pocig-
gow, ale mogto by¢ ich tacznie ok. 2407, Zatadowano je samochodami, czgsciami
do hangaréw dla polskiego lotnictwa i innym materiatem lotniczym’. Dazac do
poglebienia powyzszych danych ustalono, ze w okresie od 29 I do 3 III 1920 r.
PWMZ w Paryzu zorganizowata wysyltke do Polski — drogg przez Niemcy i Szwaj-
cari¢ — nie mniej niz 26 transportoéw kolejowych z tacznym tadunkiem 966 wago-
now (plus ok. 240 wagonow wystanych od 1 Ido 28 1 1920 r., co tacznie datoby
liczbe 1206 wagonow), na ktore sktadato sig:

— 441 wagonow z zawartoscig sprzgtu samochodowego,

— 301 wagondéw z zawarto$cig materiatu artyleryjskiego,

%W wedlug wykazow sporzadzonych przez Oddzial Kierownictwa Transportow Wojsko-
wych Ministerstwa Spraw Wojskowych, w r. roku wystano do Polski tacznie 10 pociagéw ,,Helwe-
cja”, ktoérymi przywieziono gtéwnie materiat samochodowy i sanitarny. Zob.: Zestawienie dzialal-
nosci resortow M.S. Wojsk., s. 48. Nie mozna wykluczy¢, ze wystane w trzeciej dekadzie marca
1920 r. sze$¢ pociagdw ,,Helwecja” rozdzielono w trakcie postojow na granicy szwajcarsko-au-
striackiej lub w czasie dalszej drogi przez Austri¢ i Czechostowacje, tworzac dwa dodatkowe mniej-
sze pociagi. W ten sposob w wykazie sporzadzonym przez Ministerstwo Spraw Wojskowych wyka-
zano dziesi¢¢ pociaggdw zamiast o$miu.

® CAW, Oddziat IV Zaopatrzenia i Komunikacji, sygn. 1.300.10.14, Wykaz pociagdw wysta-
nych przez PWMZ w Paryzu droga przez Szwajcari¢ w okresie 25-27 111 1920 r., k. 166.

" Do wyliczenia tej liczby wagonow przyjeto zatozenie, ze kazdy pociag mogt zabra¢ 48 wa-
gonow.

I CAW, Dowddztwo Lotnictwa Ministerstwa Spraw Wojskowych, sygn. 1.300.38.134, Wykaz
wagonow z cze¢$ciami skladowymi do hangaréw-namiotow przybylych z Koblencji ze sktadow
amerykanskich przez Koblencj¢ — Warszawe do Lwowa, b.p. W powyzszym wykazie odnotowane
jest rowniez odejscie z Koblencji pociggu oznaczonego jako ,,P.5001.



60 Piotr Uwijata

112 wagonow z zawarto$cia materiatu intendentury,

39 wagonow z zawarto$cig materiatu sanitarnego i lekarstw,

34 wagony z zawarto$cig materiatu lotniczego,
— 20 wagonow z konmi,

— 5 wagonow z materialem dla kolejnictwa,

3 wagony z tytoniem,

11 wagonéw z innym materialem, w tym jedna pusta cysterna.

Pomimo wystania w okresie od 29 I do 3 III 1919 r. ok. 1200 wagonow
z wszelkim rodzajem materiatu wojskowego, liczba fadunkéw przeznaczonych do
wyslania do Polski nie malata. Wedtug obliczen pracownikow Misji na dzien 11 111
1920 r. do wystania pozyskanego materialu wojennego nalezato przygotowac
2169 wagonow kolejowych’.

W pierwszym kwartale 1920 r. wystano do Polski duzg liczbe wagonow za-
tadowanych samochodami i cze$ciami samochodowymi. £acznie od momentu
rozpoczecia (w sierpniu 1919 r.) ekspedycji kupowanych we Francji samochodow
do kraju dostarczono — do dnia 20 II 1920 r. — 1076 pojazdow, a w tym: 195 samo-
chodéw osobowych, 715 samochodow cigzarowych i 166 samochodow sanitarnych.
Z podanej liczby maszyn tylko niewielka cze$¢ trafita do oddziatow frontowych,
gdyz byto to: 26 samochodow osobowych (13,3%), 126 samochodow cigzarowych
(17,5%) 1 54 samochody sanitarne (32,5%)". Jedna z przyczyn takiego stanu rzeczy
byt fakt, ze przybywajace transportami samochody znajdowaty si¢ w ztym stanie
technicznym i wymagaty gruntownego remontu, ktérego dokonywano glownie
w Centralnych Warsztatach Samochodowych w Warszawie. Prowadzona akcja
transportowa materiatu samochodowego z zagranicy spowodowata, ze do 17 IV
1920 r. dostarczono do Polski tacznie 1652 pojazdy, a w tym: 338 samochodow
osobowych, 1130 samochodow ciezarowych i 186 samochodow sanitarnych™.

W trakcie organizacji w pierwszej potowie 1920 r. transportu ogromnych

ilosci materiatu z Francji do Polski kierownictwo Misji musiato nadal borykac sie

2 CAW, Oddziat IV Zaopatrzenia i Komunikacji, sygn. 1.300.10.11, Raport tygodniowy
PWMZ w Paryzu z 11 III 1920 r. za okres 29 11-6 III 1920 r., nr dok. 15564, k. 186.

* CAW, Departament Techniczny Ministerstwa Spraw Wojskowych, sygn. 1.300.41.30, Pismo
Szefa Sztabu Generalnego Wojska Polskiego gen. ppor. Stanistawa Hallera do Wiceministra Spraw
Wojskowych z 24 I1I 1920 r., nr dok. 10640/1V, b.p. W liczbie tej ujete moglo by¢ tez kilkadziesiat
samochodow sprowadzonych z Austrii.

™ Ibidem, Pismo Szefa Sekcji Wojsk Samochodowych Departamentu IT Ministerstwa Spraw
Wojskowych do Departamentu II Ministerstwa Spraw Wojskowych z 21 IV 1920 r., nr dok. 1887/11,
b.p. W liczbie tej ujete mogto by¢ tez kilkadziesigt samochodow sprowadzonych z Austrii.
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z licznymi utrudnieniami. Wynikaty one gtéwnie z ciaglych braku wagonow
kolejowych oraz okresowych strajkéw francuskich kolejarzy, co powodowato
znaczne opoznienia w realizacji planéw wysylki polskich transportow wojskowych
do kraju. Dodatkowo w marcu 1920 r., w wyniku nieudanej proby dokonania
przewrotu w republice weimarskiej, doszto do wybuchu rewolucji w robotniczym
Zaglebiu Ruhry. Wydarzenia te spowodowaty dwutygodniowe zamknigcie jedynej
pewnej i wydajnej drogi transportowej prowadzacej przez teren Niemiec”.

W pierwszym kwartale 1920 r., a doktadnie w marcu tego roku, po dtugich
naleganiach i interwencjach ze strony polskiej, rzad francuski zgodzit si¢ odstgpi¢
Polsce — w ramach pomocy wojskowej — 100 parowozow i 3 tys. wagonow z puli
taboru kolejowego nalezacego si¢ Francji z tytulu rekompensat od pokonanych
Niemiec’. Pozwolilo to na istotne zwigkszenie polskich mozliwosci transportowych
w kolejnych miesigcach 1920 r.”” Od 4 III do 22 VII 1920 r. PWMZ wystata do
Polski drogg przez Niemcy nie mniej niz 38 transportow kolejowych, w sktad
ktorych weszlo 1668 wagonow z zawarto$cig materiatu artyleryjskiego, samocho-
dowego, lotniczego, sanitarnego, kolejowego, umundurowania, karabinow, amu-

nicji, owsa oraz koni i innych towarow’.

5 Byl to tzw. czterodniowy pucz Kappa-Liittwitza trwajacy od 13 do 17 IIT 1920 r. Na jego
czele stangli niemiecki general Walther von Liittwitz oraz niemiecki polityk Wolfgang Kapp — po-
wigzani z utworzonym w Niemczech Zjednoczeniem Narodowym (Nationale Vereinigung). W obro-
nie republiki wystapity niemieckie partie lewicy (SPD i USPD) oraz zwiazki zawodowe, ktore
ogtosity strajk generalny. Strajk trwal pomimo zatamania si¢ puczu, a w Zaglebiu Ruhry przerodzit
si¢ W powstanie robotnicze — krwawo sttumione przez freikorpsy i oddzialy rzadowe na poczatku
kwietnia 1920 r. Szerzej na ten temat patrz chociazby: Tadeusz Kottowski, Niemcy. Dzieje pan-
stwa i spoteczenstwa 1890—1945, Krakow 2008, s. 89—101.

" Kukutka, Francja a Polska, s. 54. Po raz pierwszy przekazanie Polsce dodatkowego tabo-
ru kolejowego uzyskano od Francji w potowie 1919 r. Rzad francuski zobowiazal si¢ przekazaé
Polsce 19 parowozéw osobowych produkcji niemieckiej P8, 80 parowozéw towarowych serii G8
i 1 parowdz osobowy typu ,,Pacific”, ostatni byl wzigty jako wzor, wedtug ktérego miano pdzniej
budowa¢ w kraju parowozy pospieszne. Otrzymano wowczas réwniez z Francji 2 tys. wagonow
towarowych rozejmowych tzw. ,,Armistice”. Tabor ten zaliczono pdzniej do naleznej nam iloSci
z tytutu repartycji niemieckiej. Za: Stanistaw Wasilewski, Powstanie i rozwdj taboru kolejowego
w okresie 1918 r—1928 r., ,,Inzynier Kolejowy”, 1928, 11, s. 407.

7W tym miejscu warto wspomnie¢ rowniez o zakupach taboru kolejowego dokonanego
w tym czasie w Stanach Zjednoczonych Ameryki. W 1919 r. Ministerstw Kolei Zelaznych zakupito
w zaktadach ,,Baldwin Works” w Filadelfii 150 parowozéw towarowych typu 1-4-0 ,,Consolida-
tion”, o znacznych przebiegach bez nawadniania i naweglania. Poza tym zakupiono od rzadu Sta-
néw Zjednoczonych (Departamentu Wojny) ze stokéw demobilizacyjnych 4600 wagonow towaro-
wych, mianowicie: 2500 weglarek 30-tonowych i 2100 platform, rowniez o nosnosci 30 t. Zob.:
Wasilewski, Powstanie i rozwoj taboru, s. 408.

® W wykazie zagranicznych i nadzwyczajnych transportéw wojskowych wystanych do Pol-
ski, sporzadzonym przez Oddzial Kierownictwa Transportow Wojskowych Ministerstwa Spraw
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Istotny wptyw na sytuacje transportowa PWMZ miat fakt, ze 20 VII 1920 r.
Niemcy oglosity neutralno$¢ wobec wojny polsko-sowieckiej, deklarujgc przy tym,
ze zaangazowanie w dziatania wojenne z sowiecka Rosja nie lezy w ich interesie™.
W zwiazku z powyzszym w kolejnych dniach Niemcy zablokowaly mozliwos¢
przepuszczania przez swoje terytorium polskich transportéw wojskowych z bronia,
mimo ze wczesniej, kiedy Polska znajdowata si¢ juz w stanie wojny z sowiecka
Rosja, ale byta w lepszym potozeniu, zezwalaly na ich przejazd do Polski®. Poste-
powanie rzadu niemieckiego wpisywato si¢ w 1920 r. w szerszy plan niemiecki
zwigzany z wykorzystaniem wojny polsko-sowieckiej®'. Wspolnym dazeniem wiadz
niemieckich, nacjonalistycznej prawicy i socjaldemokratow byto szkodzenie Polsce.
W Berlinie oczekiwano upadku Polski lub uzaleznienia jej od Niemiec, ktore oczy-
wiScie wigzatoby si¢ z rewizjg granicy polsko-niemieckiej. Taki przebieg wydarzen
doprowadzitby do upadku postanowien traktatu wersalskiego. Niemcy realnie liczy-
li na to, ze zwycigstwa sowieckiej Rosji pozwolg im ponownie zajaé, przyznane na
mocy postanowien traktatu wersalskiego Polsce, tereny Prus Zachodnich oraz Pro-
wincji Poznanskiej®?. Realnym zagrozeniem dla Polski byta mozliwo$¢ niemieckiej

Wojskowych, za okres 1 I-20 VIII 1920 r. podano: 11 pociagéw z Francji pod nazwa ,,Polonia” (597
osi) — kierowanych droga przez Wtochy, Austri¢ i Czechostowacje, 26 pociagow z Wtoch pod na-
zwg ,,Bolonia” (1586 osi)— kierowanych droga przez Austri¢ i Czechostowacje, 10 pociagéw z Fran-
cji pod nazwa ,,Helwecja” (553 osie) — kierowanych droga przez Szwajcarig, Austri¢ i Czechosto-
wacje, 69 pociaggéow z Francji pod nazwa ,,Victoria” (6055 osi) — kierowanych drogg przez Niemcy.
Zob.: Dokumenty i materialy do historii stosunkow polsko-radzieckich, t. 3, red. Natalia Gasio-
rowska-Grabowska, Warszawa 1964, s. 385-387.

7 Pismo gen. dyw. Hansa von Seekta do Ministerstwa Spraw Zagranicznych Rzeszy informu-
jace o neutralno$ci Niemiec wobec wojny polsko-bolszewickiej z 21 VII 1920 1., za: Dwa Bratanki.
Dokumenty i materialy do stosunkow polsko-wegierskich 1918—1920, oprac. Endre Laszl6 Varga,
red. Grzegorz Nowik, Warszawa 2016, s. 429-430; Krasuski, Stosunki polsko-niemieckie, s. 88.

80 Telegram chargé d’affaires Poselstwa Niemieckiego w Warszawie Alfreda von Oberndorffa do
Ministerstwa Spraw Zagranicznych Rzeszy relacjonujacy rozmowe z ministrem spraw zagranicznych
ks. Eustachym Sapiehg z 6 VIII 1920 r., za: Dwa Bratanki, s. 486—487; Poufny telegram niemieckiego
chargé d’affaires w Warszawie do Auswiartiges Amt o zarzutach polskiego ministra spraw zagranicznych
ks. Eustachego Sapiehy wobec Niemiec w ,,ciezkiej godzinie dla Polski” z 6 VIII 1920 r., za: Karol
Jonca, Wojna polsko-sowiecka 1920 roku w dokumentach niemieckiej dyplomacji, Wroctaw 2002, s. 299.

81 Szerzej nt. stanowiska i postgpowania Niemiec wobec wojny polsko-sowieckiej w latach
1919-1920 zob.: Wolfgang Petter, Niemcy i Reichswehra w wojnie polsko-sowieckiej w latach
1919-1920, [w:] Rok 1920. Z perspektywy osiemdziesigciolecia, red. Andrzej Ajnenkiel, Warsza-
wa 2001, s. 243-265; Przemystaw Hauser, Niemcy a konflikt polsko-radziecki w latach 1919-1920,
[w:] Rok 1920, s. 256-261; Janusz Szczepanski, Niemcy wobec najazdu bolszewickiego na Pol-
ske w 1920 roku, ,,Res Historica”, 31 (2011), s. 76-81; Gerhard Wagner, Deutschland und der
polnisch-sowjetische Krieg 1920, Wiesbaden 1979.

82 Informacje na ten temat mozna odnalez¢, m.in. w dokumentach niemieckiej dyplomacji
z okresu lipiec—sierpien 1920 r.. Zob.: Pismo Wydziatu Handlowego Auswirtiges Amt w Hamburgu
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agresji powigzanej z nieformalng niemiecko-sowiecka wspotpraca wojskowa. Temu
jednak zapobiegta Francja deklarujaca, ze w przypadku realizacji niemieckiego
ataku wojska francuskie wkroczg do Zaglebia Ruhry®.

Nalezy zaznaczy¢, ze w 1920 r. az do trzeciej dekady lipca tegoz roku droga
kolejowa przez Niemcy byta najwazniejszym i najszybszym szlakiem transporto-
wym z Francji do Polski, jaki wykorzystywala PWMZ w Paryzu. Pociagi wysy-
tane z przez Niemcy docieraty do Polski zazwyczaj w ciagu kilku dni, co w po-
réwnaniu z pociggami wysytanymi przez potudnie Europy (pociagi ,,Polonia”,
,Bolonia”, ,,Helwecja”), ktore niejednokrotnie z r6znych przyczyn mialy znacznie
wydtuzony czas przejazdu — nawet do kilku tygodni, potwierdzalo istotne znacze-
nie kierunku niemieckiego dla zapewnienia ciggtosci dostaw broni i amunicji.
O tym, ze zamknigcie przeptywu polskich pociagdéw przez Niemcy byloby zerwa-
niem jedynej wowczas pewnej drogi dostarczania materiatu wojennego do Polski,
informowal wiceministra spraw wojskowych w Warszawie szef PWMZ w Paryzu.
Generat Jozef Pomiankowski, zgodnie z opinig miarodajnych czynnikéw francu-
skich, prosit polskie wtadze w kraju o przedsigwzigcie wszelkich mozliwych kro-
kéw w celu zaspokojenia ewentualnych zadan niemieckich i absolutnego unikania
wszystkiego, co mogloby drazni¢ strong niemiecka. Powyzsza prosba wystosowa-
na zostata w zwigzku z obawami o mozliwo$¢ zamkniecia przez rzad niemiecki
granic dla przejazdu polskich transportow®*.

Juz po ogloszeniu niemieckiej decyzji w sprawie neutralnosci wystano 22 VII
1920 r. z bazy kolejowej w Koblencji (droga przez Niemcy) transport nr 79 bis
z duzg iloscig karabinéw i1 amunicji, a 24 VII 1920 r. transport nr 80. Ostatni
transport, sktadajacy si¢ z 35 wagondéw z zawartoscig materiatu lotniczego, samo-
chodéw oraz francuskich karabindéw i duzej ilosci angielskiej amunicji, zostat

zatrzymany przez niemieckich urzednikéw kolejowych na stacji kolejowej

do dyrektora Adolfa Maltzahna w Auswirtiges Amt o rosyjskich propozycjach pokojowych, doty-
czacych m.in. wytyczenia wspolnej granicy niemiecko-rosyjskiej i likwidacji polskiego korytarza
z 30 VII 1920 r., za: Jonca, Wojna polsko-sowiecka, s. 258; Pismo Szefa Heeresleitung gen. Hansa
von Seeckt o sytuacji wojskowo-politycznej na wschodzie 1 wyplywajacej z niej wnioskow, m.in.
o zblizaniu si¢ polocnego skrzydta Rosjan do granic Niemiec, mozliwosciach walk w Prusach i Po-
znanskiem, niemieckich roszczeniach do Poznania i Prus Zachodnich i dopuszczeniu Niemiec do
udziatu w konferencji pokojowej z 31 VII 1920 1., za: Jonca, Wojna polsko-sowiecka, s. 265-270.

8 Kukutka, Francja a Polska, s. 247-248.

8 CAW, Oddziat IV Zaopatrzenia i Komunikacji, sygn. 1.300.10.17, Depesza nr 2453 z 6 VII
1920 r. gen. Jozefa Pomiankowskiego do Wiceministra Spraw Wojskowych z prosba o nieprowoko-
wanie w zaden sposob wtadz Niemiec celem utrzymania polaczenia kolejowego, b.p.



64 Piotr Uwijata

w Marburgu. W czasie postoju pociagu doszto do czesciowego rozgrabienia 12 wa-
gonow przez miejscowa, wrogo nastawiong do polskiej eskorty ludnos¢ niemiec-
ka®. W dniu 26 VII 1920 r. wladze niemieckie odmowity dalszego przejazdu
pociagu nr 80 w kierunku Polski i polecity odesta¢ go z powrotem do Koblencji,
gdzie ostatecznie transport powrocit 27 VII 1920 r.3¢

Zerwanie polaczenia kolejowego z Polska przez Niemcy spowodowato, ze
cata uwaga i energia kierownictwa Misji skierowana zostala na szybkie zorgani-
zowanie i uruchomienie drogi morskiej, z ktorej pomocg mozliwe bylo utrzymanie
ciggtosci dostaw.

Z wykazow transportow zagranicznych obejmujacych okres od 1 I do 20 VIII
1920 r., ktore sporzadzone zostaty przez Oddzial Kierownictwa Transportéw
Wojskowych Ministerstwa Spraw Wojskowych, wynika, ze drogg przez Niemcy
wystano w tym czasie z Francji w sumie 69 pociagow ,.Victoria” (facznie 6055 osi)®".
Natomiast w trakcie szczegotowej analizy raportéw tygodniowych i dwutygodnio-
wych PMWZ w Paryzu za okres od 1 [ do 28 VIII 1920 r. ujawniono zapisy doty-
czace tylko 56 pociagow ,,Victoria” z tacznym tadunkiem ok. 2700 wagondw to-
warowych. Bardzo mozliwe, ze w styczniu 1920 r. wystano przez Niemcy jeszcze
pewna ilo$¢ pociggow o numerach juz nadanych pociggom, ale z dopiskiem ,,bis”.
Jednakze biorac pod uwage podang w wykazie Oddziatu Kierownictwa Transpor-
tow Wojskowych taczng liczbe osi przybytych pociagdw, tj. 6055 osi, a nastepnie
dzielac ja przez liczbe osi towarowych wagonow dwuosiowych®, okazuje sie, ze
tacznie wszystkich wagonow przybytych pociggami ,,Victoria” nie moglo by¢
wiecej niz 3027.

Od maja 1920 r. wigkszos¢ zamowionego przez Polske sprzetu wystanego
z Francji droga przez Austri¢ i Czechy albo nie docierata wcale do kraju, albo
dostawy przybywaty z opdznieniem. Do wiosny 1920 r. polskie transporty, ktore
wysylano drogg przez Szwajcari¢ i Wlochy, przepuszczane byty przez terytorium

Czechostowacji na podstawie polsko-czeskiej umowy zawartej 26 111 1919 r.

8 W czasie tego incydentu skradzionych zostato 113 sztuk francuskich karabinéw Lebel wraz
z bagnetami oraz 26 skrzyn drewnianych z zawartoscia okoto 26 tys. naboi kal. 7,7 mm do karabi-
néw angielskich Enfield wz. 1914.

8 CAW, Oddziat IV NDWP, sygn. 1.301.10.43, Raport komendanta pociagu nr 80 por. Lucjana
Tubelewicza do Dowddcy Polskiej Wojskowej Bazy Transportowej w Koblencji z 28 VII 1920 r.,
k. 324-325.

87 Zestawienie dzialalnosci resortow M.S. Wojsk., s. 48.

8 Do przedmiotowych wyliczen przyjeto, ze byly to wagony dwuosiowe, jednak nalezy pa-
migtaé, ze stosowano juz wowczas rowniez wagony trzyosiowe.
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w Wiedniu. W ramach zawartego porozumienia w zamian Polska zobowigzana
byta dostarcza¢ Czechom nafte, benzyne oraz olej smolisty. Transporty przez te-
rytorium Czechostowacji byty realizowane pomimo okresowych utrudnien ze
strony czeskiej. Jednak w kwietniu i w maju 1920 r., w czasie polskiej ofensywy
na Ukrainie, Czesi zaczg¢li zatrzymywacé polskie transporty i nie udzielali zgody
na ich przejazd do Polski®. W dniu 21 V 1920 r. czescy kolejarze pod wptywem
agitacji bolszewickiej uchwalili rezolucje zapowiadajaca bojkot przewozu mate-
riatow wojennych do Polski przez Czechostowacje, a wszystko to dziato si¢ przy
cichym przyzwoleniu wtadz czeskich, ktére zastaniajac si¢ brakiem mozliwosci
przeciwdzialania dywersyjnej akcji kolejarzy, chciaty po prostu Polske ostabi¢
1 zmniejszy¢ jej szanse na odzyskanie zamieszkanych przez Polakow obszaréw
Slaska Cieszynskiego, Spiszu i Orawy®. Z powodu postawy Czechostowacji Po-
lacy zmuszeni zostali do wstrzymania kierowania przez Czechy transportow ,,Po-
lonia”, ,,Bolonia” i ,,Helwecja”, ktorymi dostarczano do Polski bron, amunicje¢
i wszelkiego rodzaju inny, zakupiony we Francji i Wioszech materiat wojenny?".

Wobec takiej postawy Czechostowacji pociagi z zaopatrzeniem wojskowym
podazaty do kraju droga przez Austri¢, Wegry i Rumuni¢. Pociagi wysylane ta
trasg docieraly do Polski przez Pokucie, najpierw do Lwowa, a stamtad kierowane
byty do Krakowa. Podkreslenia wymaga fakt, ze poza Wegrami przychylna Polsce
byta réwniez Rumunia, ktéra sama bedac zagrozona najazdem bolszewickim,
pomimo zachowania neutralno$ci, przepuszczata przez swoje terytorium pociagi
z polskim zaopatrzeniem®?.

Dodatkowo juz od maja 1920 r. sytuacj¢ zaopatrzeniowa Polski komplikowa-
ly strajki omamionych bolszewicka propaganda robotnikéw pracujacych przy

przewozie i ekspedycji tadunkéw z polskim zaopatrzeniem®. Do takich strajkow

% Metislav Borak, Zadrzovani piepravy valecného materialu pres Ceskoslovensko do Pol-
ska v letech 1919—1920, [w:] Slgsk Cieszyrski u zarania polskiej i czechoslowackiej niepodleglosci
1918-1920, red. Krzysztof Nowak, Cieszyn 1999, s. 87-88.

% Kaminski, Konflikt polsko-czeski, s. 324-325; Andrzej Essen, Polityka Czechostowacji
w Europie Srodkowej w latach 1918—1932, Krakow 2006, s. 45.

1 CAW, Oddziat 1T Sztabu Gtéwnego (Generalnego) z lat 1921-1939 (dalej: Oddziat 1T SG),
sygn. 1.303.4.7760, Depesza gen. Niesiolowskiego z Oddziatu IV Ministerstwa Spraw Wojskowych
do polskiego attaché wojskowego w Wiedniu z 30 V 1920 r., k. 62.

%2 Szerzej: Aleksander Smolinski, Rumunia wobec wojny polsko-bolszewickiej w Swietle wy-
branych polskich dokumentow politycznych z zimy i wiosny 1920 r. Kwestia przyczyn zawarcia oraz
postanowien i celow polsko-rumunskiej konwencji wojskowo-politycznej, [w:] Ze wspdlnej przeszto-
Sci. Studia z dziejow stosunkow polsko-rumunskich, red. idem, Torun 2017, s. 25-57;

% Louis Villat, Rola Wegier w wojnie polsko-bolszewickiej, Warszawa 1931, s. 2.
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dochodzito miedzy innymi we Francji, w Austrii i Czechoslowacji, czyli w pan-
stwach, przez ktore prowadzita linia dostaw dla polskich transportéw ,,Polonia”,
»Bolonia” i ,,Helwecja™. Tak wiec w lipcu i sierpniu 1920 r. istotna trasa komu-
nikacyjna dla przewozu sprzetu wojennego oraz broni i amunicji przez Wlochy,
Austrie i Czechostowacje pozostawata zamknigta®. Jedyna bezpieczna i dostepna
droga do Polski od potudnia prowadzita juz tylko przez Wegry i Rumunie, jed-
nakze byla to trasa okrezna i czasochtonna®.

Od 22 VI 1920 r. pod wptywem agitacji komunistycznej oraz w wyniku
apelu Federacji Miedzynarodowych Zwiazkow Zawodowych z siedzibg w Am-
sterdamie robotnicy i kolejarze austriaccy przystapili do bojkotu Wegier i nie
przepuszczali transportéw z polskg amunicja, ktore mogtyby by¢ przewozone przez
terytorium wegierskie. Glownym powodem i zamiarem bojkotu byto udaremnie-
nie dostaw broni do Polski. Dlatego tez transporty wojskowe pochodzace z Francji
nie byty kierowane przez Austrig, ale przez terytorium Krodlestwa Serbow, Chor-
watow i1 Stowencow (SHS) oraz Wegry i Rumunig”’.

Z uwagi na wspomniane utrudnienia transportowe w Austrii pracownicy
polskiego Oddziatu Kierownictwa Transportu Wojskowego (OKTW) dziatajacego
w Wiedniu czynili starania, aby je usung¢ lub oming¢é. W porozumieniu

% Akcja strajkowa zwigzkow komunistycznych wycelowana w blokowanie jakiejkolwiek
transportowej pomocy dla Polski objeta rowniez Anglig, Belgi¢ i Skandynawig. Takie same strajki
zaczely wystepowac tez w Gdansku, gdzie 24 VII 1920 r. dokerzy portowi definitywnie odmowili
roztadowania przybytego z Salonik parowca ,,Triton Amsterdam”, na ktérego poktadzie znajdowata
si¢ zakupiona przez Polske¢ bron i amunicja pochodzaca z francuskich sktadow wojskowych.

% Norman Davies, Orzel bialy, czerwona gwiazda. Wojna polsko-bolszewicka 1919-1920,
Krakow 2011, s. 234; Pismo gen. dyw. Hansa von Seekta do Ministerstwa Spraw Zagranicznych
Rzeszy informujace o neutralnosci Niemiec wobec wojny polsko-bolszewickiej z 21 VII 1920 r., za:
Dwa Bratanki, s. 429-430.

% Przyktadowo pociag z transportem wegierskiej amunicji wystany do Polski 10 VII 1920 r.
droga przez Rumuni¢ dotart do Skierniewic dopiero 12 VIII 1920 r.

7 Endre Laszlo Varga, Wegry a wojna polsko-rosyjska 1919—1920 roku, [w:] Wojna polsko-
-rosyjska 1919—1920 i jej miedzynarodowe odniesienia z perspektywy 90-lecia, red. Jeremiasz S1i-
piec, Tomasz Kosmider, Warszawa 2010, s. 370. Jeszcze bardziej drastyczng i nieprzyjazng dla
Polakow decyzje podjat rzad Belgii, ktory zakazat wywozu broni i zywnosci dla Polski. Réwniez
w Skandynawii lewicowe robotnicze zwiazki zawodowe oglosily sabotaz wszelkiego transportu woj-
skowego do Polski, gdyby taki transport miat by¢ organizowany droga morska. Nastapita zorganizo-
wana blokada wigkszosci dotychczasowych drog, ktorymi transportowano brof i amunicje, w tym
przede wszystkim drog kolejowych. Zob.: Pismo wiceministra spraw wojskowych gen. Kazimierza
Sosnkowskiego do szefa Francuskiej Misji Wojskowej w Warszawie gen. Paula Henrysa w sprawie
zaopatrzenia Wojska Polskiego w materiat wojenny, z 22 VI 1920 r., za: Dwa Bratanki, s. 354-355;
Endre Laszlo Varga, Czy wiesz, kim byt Nandor Tardczy?, http://www.deon.pl/inteligentne-zycie/
obiektyw/art,214,czy-wiesz-kim-byl-nndor-taroczy.html, (dostep: 5 XII 2013 r.).


http://www.deon.pl/inteligentne-życie/obiektyw/art,214,czy-wiesz-kim-byl-nndor-taroczy.html
http://www.deon.pl/inteligentne-życie/obiektyw/art,214,czy-wiesz-kim-byl-nndor-taroczy.html
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z kompetentnymi wladzami austriackimi podejmowano skuteczne proby przechy-
trzenia rad robotniczych. Transporty kolejowe wysytano, opatrujac je fatszywymi
deklaracjami co do zawarto$ci wagonow, gdyz w tym czasie wysytka innych
materialow poza bronig i amunicja odbywata si¢ bez przeszkod?’®.

Pomimo czg¢éciowej skutecznosci dziatan OKTW w Wiedniu, ktéra dzigki
swoim wysitkom kierowata do Polski nieliczne misyjne transporty z materiatem
wojskowym i gospodarczym, konieczne stalo si¢ wytyczenie nowej, statej drogi
prowadzacej poprzez Rumunie¢. Dlatego tez na polecenie Ministerstwa Spraw
Wojskowych w czerwcu 1920 r. z zadaniem podjecia dziatan dyplomatycznych
majacych na celu uregulowanie sprawy polskich transportow wojskowych przez
terytorium Wegier i Rumunii, udat si¢ do Budapesztu i Bukaresztu por. Jerzy
Hahn®. Juz 30 VI 1920 r., b¢dac w Budapeszcie, informowat on polskiego attaché
1 OKTW w Wiedniu o uregulowaniu sprawy wysylania transportéw przez teryto-
rium wegierskie'”’. Trzy dni pdzniej, tj. 3 VII 1920 r., polski attaché wojskowy
w Bukareszcie informowat OKTW w Wiedniu o tym, ze Rumuni wyrazili zgode
na przejazd polskich transportéw wojskowych przez swoje terytorium. Zgoda
dotyczyta rowniez planowanych transportéw droga kolejowa z terenu greckiej
Macedonii (Saloniki) do Polski'®.

Pierwszy pociag z transportowang amunicja i materiatem wojennym, stojacy
od dtuzszego czasu w Wiedniu, wyruszyt do Polski 14 VII 1920 r. Oznaczony zostat
jako pociag ,,Lux nr 1”. Byl to jeden z pociagdw ,,Polonia” z amunicjg zakupiona we

Francji, zatrzymany swego czasu przez Czechow w Przerowie (Pierov, Prerau)

% CAW, Oddziat II SG, sygn. 1.303.4.7755, Raport tygodniowy z czynnosci Biura OKTW
w Wiedniu za okres 9—15 VIII 1920 r. dla attaché wojskowego RP w Wiedniu, k. 1; Depesza Atta-
chatu Wojskowego RP w Wiedniu do Sekcji Komunikacji Oddziatu IV Ministerstwa Spraw Wojsko-
wych dotyczaca utrudnien w przeprowadzaniu transportow na granicy wegiersko-austriackiej
z 22 V11920 r., za: Dwa Bratanki, s. 336-337.

% CAW, Oddziat 1T SG, sygn. 1.303.4.7760, Polecenie wyjazdu stuzbowego nr 2071/I/Kom/IV
z 15 VI 1920 r. dla por. Jerzego Hahna wydane przez wiceministra spraw wojskowych, k. 95.

10 Ibidem, Depesza por. Hahna przebywajacego w Budapeszcie do attaché wojskowego RP
w Wiedniu z 30 VI 1920 r., k. 87.

01 Ibidem, Depesza attaché wojskowego RP w Bukareszcie do attaché wojskowego RP
w Wiedniu z 3 VII 1920 r,, k. 158. Mowa tutaj o materiale wojennym z zapasow francuskiej Armii
Wschodniej (Armée d’Orient), ktory PWMZ w Paryzu zakupita w pierwszej potowie 1920 r. Mate-
riat ten poczatkowo planowano wysta¢ do Polski koleja. Ostatecznie jednak materiat salonicki zo-
stal przetransportowany do Polski w catosci drogg morska. Szerzej na temat transportu materiatu
salonickiego w 1920 r. do Polski zob. chociazby: Piotr Uwijata, Transport do kraju salonickiego
materiatu wojennego zakupionego przez Polske od Francji w 1920 r., [w:] Srodkowa i wschodnia
Europa w zwierciadle historii: wielkiej oraz codziennej. Ksigga pamigtkowa dedykowana Profeso-
rowi Sylwestrowi Fertaczowi, Bielsko-Biata 2021, s. 57-83.
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i cofniety do Austrii. Transport ten sktadat si¢ z 11 wagonow amunicji, 23 wagonow
puszek blaszanych do wyrobu granatow recznych, dwoch wagonow plecakéw oraz
dwoch wagondéw z maszynami. Z uwagi na fakt, ze starania polskie o uchylenie
bojkotu Wegier nie przyniosty zadnego rezultatu, OKTW w Wiedniu postanowito
wystac¢ powyzszy transport przez terytorium SHS, linig Spielfeld — Belgrad — Sege-
dyn. W tym celu przeprowadzono pertraktacje z przedstawicielami austriackiego,
jugostowianskiego i rumunskiego kolejnictwa. Austria zgodzita si¢ na przeprowa-
dzenie polskich transportéw do Spielfeld na granicy Krolestwa SHS, kredytujac
koszty przewozu na warunkach ustalonych nowym uktadem ,,Polonia”, obowigzu-
jacym od lipca 1920 r. Rowniez przedstawiciele SHS i Rumunii zobowigzali si¢ do
sprawnego przeprowadzenia transportow przez swoje terytoria. Polska zapewnita
pokrycie kosztow przejazdu transportu, wptacajac jako depozyt w Comité de Cir-
culation w Wiedniu po 5 mln koron austriackich u delegatow Rumunii i SHS'”2.

W czasie zorganizowanej komunistycznej blokady transportowej w Austrii
oraz utrudnien powodowanych przez Czechow przez terytorium Wegier przeje-
chalo wiele polskich pociagow, ktore nastepnie przez Rumunie kierowane byty do
Lwowa. Od 30 VI 1920 r. wegierski minister wojny zezwolit na to, aby na Wegry
przybywaly grupy polskich konwojentéw celem eskortowania pociggdéw w drodze
przez Wegry i Rumuni¢!®. Wszystkie dostawy materiatu wojennego pozyskanego
przez PWMZ w Paryzu realizowane od drugiej polowy sierpnia 1920 r. kierowa-
ne byty juz tylko droga morska — przez port w Gdansku'%*.

W okresie od kwietnia 1919 r. do lipca 1920 r. PWMZ wystata do Polski z pew-
noscig co najmniej 270 sktaddéw pociggéw towarowych ewidencjonowanych jako
pociagi ,,Polonia”, ,.Victoria”, ,,Helwecja” oraz ,,Bolonia”. Oprocz tego w okresie od
maja do lipca 1919 r., Misja wykorzystujac nadarzajace si¢ mozliwosci kierowania
transportu drogg kolejowa przez Niemcy, wystata do Polski dodatkowe 74 nieewi-
dencjonowane pociagi z materialem wojennym, ktoérych ekspedycje realizowano
pod pretekstem wysytki materiatu nalezacego jeszcze do Armii gen. Hallera.

Ponadto w 1920 r. wraz z ekspedycja wlasnych transportéw wojskowych
PWMZ w Paryzu wspodlorganizowala i posredniczyta w wysylce co najmniej

192 CAW, Oddziat IT SG, sygn. 1.303.4.7760, Odpis depeszy L.29/T z 15 VII 1920 r. OKTW
w Wiedniu do attaché wojskowego RP w Wiedniu, k. 262.

103 Szerzej nt. pomocy Wegier dla Polski w czasie wojny polsko-sowieckiej: Piotr Uwijata,
Pomoc panstwa wegierskiego dla Polski w 1920 roku, ,,Wieki Stare i Nowe”, 13 (2018), s. 184-205.

104 Szerzej nt. transportow materiatu wojennego do Polski droga morska od sierpnia 1920 r.:
idem, Polska Wojskowa Misja Zakupow, s. 289-305.
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150 wagonow z materiatem przekazanym przez Amerykanski Czerwony Krzyz.
Byty to m.in. leki, ubrania, koce, obuwie i zywno$¢ dla ludnosci cywilnej'®>.

W ciggu 15 miesiecy dostarczono do Polski koleja m.in. nastepujacy materiat
wojenny: 350 tys. szt. karabindw i karabinkow, 2420 szt. karabinow maszynowych,
7500 szt. broni krotkiej, ok. 1150 dziat artyleryjskich (plus dodatkowo 150 dziat
zakupionych od rzadu wloskiego w 1919 r., ktory to zakup nie byt ewidencjonowa-
ny przez PWMZ w Paryzu), 230 mln szt. naboi do karabinow i karabinkéw powta-
rzalnych, 80 mln szt. naboi do karabinéw maszynowych, 650 tys. kompletow umun-
durowania, 590 tys. ptaszczy, 1,4 mln par butéw, 1,8 mln par skarpet, 1,85 mln par
kalesonow, 120 tys. hetméw francuskich, 200 tys. kocéw dla zotnierzy, 448 moto-
cykli, 1025 rowerdow, 4625 koni, 775 mutow, 30 tys. siodet, 27 500 szabli, 13 700 lanc
kawaleryjskich, 287 tys. masek gazowych, 45 samolotow oraz 25 balonéw obser-
wacyjnych. Ponadto do Polski przewieziono z Francji koleja co najmniej 2 tys. sa-
mochodéw zakupionych od Amerykanow (tylko do kwietnia 1920 r. dostarczono:
1652 pojazdy, w tym: 338 samochodow osobowych, 1130 samochoddw cigzarowych
i 186 samochodéw sanitarnych).

Powyzsze dostawy pozwolity na systematyczne zwigkszanie stanu etatowego
polskiej armii, najpierw do sity 584 tys. w sierpniu 1919 r., nastepnie do 750 tys.
w kwietniu 1920 r., a ostatecznie (wraz z naptywajacymi w lipcu i sierpniu 1920 r.
dostawami morskimi) do stanu 950 tys. zotnierzy we wrze$niu 1920 r. Dostarczanie
koleja broni i amunicji, umundurowania, ekwipunku oraz sprzetu wojskowego
umozliwilo na biezaco realizowac proces formowania i dozbrajania Wojska Polskie-
go, ktore dzieki temu stanowito realng sitg militarna, gotowa przeciwstawic sie
Armii Czerwonej, silg zdolng wywalczy¢ niepodlegtos$¢ oraz rozszerzy¢ i utrzymac

granice odrodzonej Rzeczypospolite;.
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SUMMARY

The paper describes railroad military transports with war materials acquired by Pol-
ish Military Purchase Mission in Paris in 1919-1920, because until July 1920 the railway
was certainly the most important and most efficient mode of transport which allowed
Poland to maintain several independent supply chains for the army. Those shipments of
war materials consisted largely of weapons and ammunition, as well as uniform, mo-
tor vehicles and airplanes (together with spare parts, fuel, etc.) — everything that Poland
needed for maintaining hostilities in 1919 and 1920. Fulfilling its task, Polish Military
Purchase Mission in Paris acquired many goods and materials which had to be promptly
and efficiently delivered to Poland. Preparing the shipments to Poland required organizing
railway transport through several European countries, obtaining and preparing operational
rolling stock and amassing large amounts of coal as fuel for steam engines. All the above
required extraordinarily effective diplomatic and organizational work. The article presents
the most recent findings pertaining the number of arranged railway transports to Poland
from abroad. Moreover, the publication contains calculations concerning amounts of dif-
ferent war materials delivered during these operations for the Polish Army; the routes used
for these shipments in 1919-1920 were also characterized. The described railroad military
transports with war materials obtained in foreign countries allowed Poland to systemat-
ically expand its army, first to 584,000 soldiers in August 1919, then to 750,000 in April
2020, and finally (thanks to maritime deliveries in July and August 1920) to 950,000 sol-
diers in September 1920. Delivering by railway weapons and ammunition, as well as uni-
form, gear and other equipment let Poland constantly form and arm new units and provide
new weapons for the already existing ones; in consequence, Polish Army constituted a real
military force, ready to confront the Red Army, capable to fight for independent homeland
and win, as well as broaden and the defend the borders of the reborn Poland.
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Badania dotyczace planéw wojennych niemieckiej Reichswehry przeciw
Polsce w latach 1918—1933 sg niezwykle utrudnione przez tradycyjny w kontekscie
tej tematyki brak zrodetl'. Z tego tez powodu optyka badaczy nader czesto koncer-
tuje si¢ raczej na pogladach teoretycznowojskowych Hansa von Seeckta® oraz

! Na temat problemow z dostepnoscia archiwaliéw dotyczacych armii niemieckiej pisatem
wielokrotnie, zob. m.in.: Jacek Jedrysiak, Prussian Strategic Thought 1815—1830: Beyond Clau-
sewitz, Boston—Leiden 2020, s. 9-32.

2 James S. Corum, The Roots of Blitzkrieg. Hans von Seeckt and German Military Reform,
Kansas City 1992; Gerhard P. GroB3, Mythos und Wirklichkeit. Die Geschichte des operativen
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kwestiach budowy potencjatu niemieckiej broni pancernej z lat 1939-1945°. Do
dzi$ w §wiatowej historiografii w sposob najpetniejszy problem starat si¢ przedsta-
wi¢ Robert M. Citino, opierajac si¢ niestety na szczatkowych danych zaczerpnietych
z materiatéw przejetych i skopiowanych po Il wojnie $wiatowej przez strone ame-
rykanska*. Jedynie zdawkowe uzupetnienie problemu przynosi najnowsza paca
Matthiasa Strohna®. Takze w polskiej historiografii zagadnienie to zostato jak dotad
rozpoznane tylko czesciowo. Procz analizy planéw niemieckiej interwencji w latach
1919-1920¢, opisany zostat przede wszystkim kontekst polskich plandéw prowadze-
nia dziatan w Prusach Wschodnich’. Nawet najwybitniejszy z polskich znawcow
zagadnienia, Jarostaw Centek, odniost sie do koncepcji sformutowanych w szeregach
Reichswehry jedynie na kilku stronach swej wydanej ponad dekade temu pracy,
bedacej efektem publikacji jego dysertacji doktorskiej®. Centek zwrocit uwagg, ze
dla badanych przez niego lat 1921-1926 w zasadzie trudno znalez¢ zrodla w sposob
bezposredni dotyczace planowania wojennego, ktore mogty by¢ brakowane na
biezaco po dezaktualizacji lub w trakcie II wojny §wiatowej’.

Powyzsze uwagi wskazuja wyraznie na klopotliwy charakter prowadzenia
badan nad zagadnieniem niemieckiego planowania wojennego przeciw Polsce przed

dojsciem do wiadzy Adolfa Hitlera. Celem niniejszego artykutu jest zwrocenie

Denkens im deutschen Heer von Moltke d. A. bis Heusinger, Paderborn 2012; Karen Schifer, Die
Militérstrategie Seeckts, Berlin 2016; Matthias Strohn, Hans von Seeckt and His Vision of a ‘Mo-
dern Army’, ,,War in History”, 2005, 3, s. 318-337. W Polsce nadal najcickawsza praca w tym
wzgledzie: Jarostaw Centek, Hans von Seeckt: tworca Reichsheer: 1866—1936, Krakow 2006.

> Mary R. Habeck, Storm of Steel. The Development of Armor Doctrine in German and the
Soviet Union, 1919-1939, Ithaca—London 2003; Markus P6hlmann, Der Panzer und die Mecha-
nisierung des Krieges. Eine deutsche Geschichte 1890 bis 1945, Paderborn 2016; Manfred Zeid-
ler, Reichswehr und Rote Armee 1920—1933. Wege und Stationen einer ungewdéhnlichen Zusam-
menarbeit, Miinchen 1993.

4 Robert M. Citino, Niemcy broniq si¢ przed Polskq. Ewolucja taktyki Blitzkriegu 1918—
1933, thum. Juliusz Tomczak, Warszawa 2012, rozdziat I1.

> Matthias Strohn, The German Army and the Defence of the Reich, Cambridge 2010,
s. 160-161.

¢ Robert Kempa, Od ,, Wojny Pozycyjnej” po ,, Wiosenne Stonce”. Polska w niemieckich pla-
nach wojennych 1919 r., ,,Biatostockie Teki Historyczne”, 10 (2012), s. 189-209; Piotr Lossow-
ski, Miedzy wojng a pokojem — niemieckie zamysty wojenne na wschodzie w obliczu traktatu wer-
salskiego, marzec—czerwiec 1919r., Warszawa 1976; Maciej A. Pienkowski, Skltad, rozmieszczenie,
plany operacyjne i rola Frontu Mazowieckiego, ,,Przeglad Historyczno-Wojskowy”, 2020, 3 (273),
s. 163-206.

7 Andrzej Aksamitowski, Militarna rola Narwi w kampaniach wojennych XX wieku, War-
szawa 20006; Andrzej Grzywacz, Wschodniopruski obszar operacyjny w planowaniu strategicz-
nym Il RP, O$wigcim 2015.

8 Jarostaw Centek, Reichsheer ery Seeckta (1921-1926), Warszawa 2010, s. 92-96.

° Ibidem, s. 88—89.
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uwagi na istotny brak w zakresie powyzszych studiéw i uzupelnienie ich optyki
o kontekst, ktory niewatpliwie mogtby poszerzy¢ mozliwosci wnioskowania w tej
materii. Mam tu na uwadze kwesti¢ wykorzystania kolei do celéw mobilizacji
i koncentracji oddziatéw. Aspekt ten jest w mojej ocenie zaskakujaco ignorowany
w literaturze. Najbardziej kompleksowa monografia niemieckiej Reichsbahn pidra
Alfreda Mierzejewskiego podejmuje tematyke militarng jedynie szczatkowo, nie
skupiajgc si¢ na relacji wladz kolejowych z czynnikami wojskowymi'®. Pod tym
wzgledem najcickawsza praca jest bez watpienia ksigzka piora Marcina Przegietki,
dotyczaca problemu tranzytu przez Pomorze w stosunkach polsko-niemieckich,
ktora niestety kwestie operacyjne prezentuje rowniez jedynie na marginesie gtow-
nego wywodu''. Zadziwiajgce, ze zaden z licznych autor6w opisujgcych zyciorysy
i dziatalno$¢ Seeckta czy Wilhelma Groenera'? nie zadat sobie trudu analizy ich
zapatrywan na role kolei w planowaniu wojennym doby republiki weimarskie;j.
Zaskakuje to, chocby wobec zachowanych $wiadectw zainteresowania Seeckta
problemem konsekwencji elektryfikacji poszczegolnych linii kolejowych'. Zanie-
chanie badan tego zagadnienia uwazam za spory btad'. Sprawny system koncen-
tracji wojsk za pomoca kolei jest uznawany za sztandarowy przejaw skutecznos$ci

niemieckiej sztuki wojennej w latach 1871-1914'. Wobec zakonserwowania

10°Alfred C. Mierzejewski, The Most Valuable Asset of the Reich: A History of the German
National Railway, vol. 2: 1933—1945, Chapel Hill-London 2000, s. 57-59.

' Marcin Przegietka, Komunikacja i polityka. Transport kolejowy i drogowy w stosunkach
polsko-niemieckich w latach 1918—1939, Warszawa 2015, s. 155-165.

12 Co jest tym bardziej dziwne, gdy uwzglednimy fakt, ze Groener w czasie I wojny $wiatowej
piastowat stanowisko Chef des Feldeisenbahnweisens, a w latach 1920-1923 kierowat Reichsvehrver-
kehrministerium. Zob.: Johannes Hiirter, Wilhelm Groener Reichswehrminister am Ende der Wei-
marer Republik (1928—1932), Miinchen 1993; Gerhard W. Rakenius, Wilhelm Groener als Erster
Generalquartiermeister. Die Politik der Obersten Heeresleitung 1918/19, Boppard am Rhein 1977.

13 Bundesarchiv Militdrarchiv Freiburg im Breisgau (dalej: BA-MA), Chef des Transportwe-
sens (dalej: CdT), RH 4/432, Hans von Seeckt, Vetraulich! ,,Die elektrische Zugférderung und ihr
Schutz gegen feindliche Angriffe®, Berlin 10 VII 1922 r., b.p. Oméwienie zob. Jacek Jedrysiak,
Pod prqd — armia niemiecka i poczqtki elektryfikacji sieci kolejowej, [w:] A jednak kolej! Historycz-
ne i wspolczesne uwarunkowania rozwoju transportu, red. Tomasz Przerwa, Dawid Keller, Bar-
tosz Kruk, Lubin 2019, s. 81-90.

14 Podzielam tu tez w petni opini¢ Tomasza Przerwy (,, Strategiczna” Droga Sudecka na ziemi
klodzkiej lata 30. XX w.), [w:] Wokot Twierdzy Ktodzko. 1000 lat historii w cieniu wojen, red. idem,
Jacek Jedrysiak, Wroctaw 2022, s. 161-178), ze jeszcze wigksze braki w tej materii i dominacja
stereotypow dotycza wptywu Reichswehry na budowe drog i autostrad.

5 Arden Bucholz, Moltke and the German Wars, 1864—-1871, New York 2001, s. 23-24,
65-76; idem, Moltke, Schlieffen and Prussian War Planning, New York—Oxford 1991, s. 145-157,
165-179, 226-236; Klaus-Jiergen Bremm, Armeen unter Dampf: Die Eisenbahnen in der europdi-
schen Kriegsgeschichte 1871-1914, Hovelhof 2013, s. 10-20; Geoffrey L. Herrera, Inventing the
Railroad and Rifle Revolution: Information, Military Innovations and the Rise of Germany, ,,Journal
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w ramach Reichswehry ,,ducha starej armii”, z jego kultura militarna'®, oparta na
pogladach dotyczacych prowadzenia wojny w stylu wypracowanej przed Wielka
Wojng Schlieffen Lehre", trudno zrozumie¢ pomijanie tego aspektu w analizie.
W petni zgadzam si¢ z opinig Centka, ze wielu badaczy zbyt mocno dato si¢ uwies¢
wizji elitarnych Moderne Heere'® Seeckta, traktujac jego wyrazone w napisanych
po zakonczeniu stuzby pracach teoretycznych zapatrywania jako przejaw realnych
dziatan”. Tymczasem wiadomo, ze plany mobilizacyjne z czasoéw Seeckta byty
dos¢ ,tradycyjne”, zaktadajac kolejne fale masowej konskrypcji rekrutow, a zatem
zapewne takze powszechne wykorzystanie kolei do transportu wojsk.

Niniejsza praca stanowi w zalozeniach przyczynek do analizy tej problematy-
ki. Pretekstem do jej napisania jest odnalezienie w zbiorach Bundesarchiv Abteilung
Militérarchiv (BA-MA) we Fryburgu Bryzgowijskim serii krotkich dokumentow
z lat 19261927, ukazujacych zainteresowanie Reichswehry problemem podnie-
sienia zdolnos$ci transportowych okreslonych linii na Pomorzu, co jest rzecz jasna
zwigzane z nowym ksztaltem granicy. Mojg intencja jest proba analizy tych doku-
mentow w kontekscie wskazanych przez Citino, Strohna i Centka kwestii operacyj-
nych. Jak wspomniatem, mimo wielkiego wktadu w aktualny stan wiedzy, autorzy
ci nie odniesli si¢ do problemu sieci kolejowej w jakikolwiek sposob, nie uwzgled-
niajac choc¢by problemdéw komunikacyjnych zwiazanych z istnieniem tzw. korytarza
pomorskiego. Wychodzac od §ladu dyskusji nad wptywem nowych granic na nie-
miecka sie¢ kolejowa w wymiarze strategicznym, chciatbym zaprezentowac kilka
szerszych wnioskow dotyczacych tej sfery. Artykut bedzie obejmowac zarys zagad-
nienia niemieckiego planowania wojennego na wschodzie przed 1914 r. z uwzgled-
nieniem roli kolei w kolejnych wariantach koncentracji oraz koncepcjami korekty

of Strategic Studies”, 27 (2004), 2, s. 243-271; Dennis E. Showalter, Railroads and Rifles. Sol-
diers, Technology and the Unification of Germany, Hamden 1986, s. 17-74.

16 Tsabel V. Hull, Absolute Destruction. Military Culture and the Practices of War in Imperial
Germany, Ithaca—London 2004, s. 103—108. Zob. takze: Donald Abenheim, Uwe Hartmann,
Einfiihrung in die Tradition der Bundeswehr: Das soldatische Erbe in dem besten Deutschland, das
es je gab, Berlin 2019, s. 165.

7 Gil-li Vardi, The enigma of German operational theory: the evolution of military thought
in Germany, 1919—1938, praca doktorska, London School of Economics 2008; Mark R. Stoneman,
Wilhelm Groener, Officering and the Schlieffen Plan, praca doktorska, Uniwersytet w Georgetown
2006.

'8 Hans von Seeckt, Moderne Heere [w:] idem, Gedanken eines Soldaten, Berlin 1929,
s. 79-100.

9 Centek, Reichsheer, s. 78-79.

2 Wszystkie znajduja si¢ w teczce: BA-MA, CdT, RH 4/150, Ausbau der Eisenbahn in Pom-
mern, 1922-1931.
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niemieckiej sieci kolei strategicznych na wschodzie w okresie I wojny $wiatowe;.
Stanowi¢ to ma wprowadzenie do zagadnienia, uwypuklajace zmienione warunki,
w jakich Niemcy planowaty dziatania na wschodzie przed Wielka Wojna i po nie;j.
Na tym tle zaprezentowane zostang znane zatozenia planéw mobilizacyjnych i ope-
racyjnych Reichswehry z lat 1921-1928, z uwzglednieniem optyki Oddziatu II
Sztabu Generalnego Wojska Polskiego 1 wreszcie omowieniem w powyzszym kon-
tekscie tresci wspomnianych wyzej dokumentéw dotyczacych sfery kolei. Z zato-
zenia tekst ma charakter przyczynkowy, nie nalezy oczekiwaé, ze w sposob holi-
styczny pozwoli rozumie¢ role kolei w dwczesnym niemieckim planowaniu
operacyjnym. Sam w sobie jest bowiem przede wszystkim propozycja ujgcia pewnej

problematyki, ktora powinna zosta¢ kompleksowo opracowana?'.

Plany wojenne przeciw Rosji a niemiecka sie¢ kolejowa do konca
I wojny Swiatowej

Whbrew obowiazujacej do 1999 r. narracji** historia niemieckich wariantow
ofensywy przeciw Rosji nie zakonczyta si¢ w 1894 r. wraz z przyjeciem na kolejny
rok pierwszej wersji tzw. planu Schlieffena. Krytykujacy dawng historiografie Te-
rence E. Zuber dostrzegat w zachowanych we Fryburgu wypisach z tzw. Aufmarsch-
pline* dominacje w latach 1900-1902 tzw. Grofer Ostaufimarsch, a zatem planu
wielkiej ofensywy przeciw Ros;ji**. Na przekor jego przekonaniu rok 1903 nie ozna-
czal jednak zmierzchu tego wariantu. Plany opracowane w trakcie urzedowania
Helmutha von Moltke mtodszego w okresie 19061910 zaktadaty kilka mozliwosci
dziatan®. W ramach Aufimarschpline 1906/1907, 1907/1908 i 1908/1909%* przyjmo-

wano utworzenie Ostarmee z dowddztwem w Malborku (Armeeoberkommando,

2l Mam tu na mysli takze nie do$¢ dostatecznie opisany aspekt wspotpracy migdzy Reichsweh-
ra 1 Reichsbahn.

22 Na temat problemu z tzw. ,,planem Schlieffena”: Jacek Jedrysiak, Giowne problemy ba-
dan nad niemieckim planowaniem wojennym przed 1914 rokiem, ,,Przeglad Historyczno-Wojsko-
wy” (dalej: PHW), 2011, 2 (235), s. 75-95.

2 BA-MA, Kriegsgeschichtliche Forschungsanstalt des Heeres (dalej: KFH), RH 61/96, Deut-
sche Aufmarschanweisungen Ost- und Westfront 1893—1914. Przedruk: Der Schlieffenplan. Analyse
und Dokumente, red. Hans Ehlert, Michael Epkenhans, Paderborn 2006, s. 345-486.

2 Terence E. Zuber, Inventing the Schlieffen Plan: German War Planning 1871-1914, Ox-
ford-New York 2002, s. 174-177.

% Na ten temat: Jacek Jedrysiak, Niemieckie planowanie wojenne na froncie wschodnim
w latach 1906-1914, [w:] Front wschodni [ wojny swiatowej. Studia z dziejow militarnych i poli-
tyczno-spotecznych, red. Michat Baczkowski, Kamil Ruszata, Krakow 2013, s. 11-28.

2 Der Schlieffenplan, s. 409-431.



78 Jacek Jedrysiak

AOK), w sktadzie 3 korpuséow armijnych (KA), 3 korpusow rezerwowych (KR),
1 dywizji rezerwowej (DR), 2 dywizji kawalerii (DK) i 7 brygad Landwehry (BL).
Koncentracja powyzszych sit miata nastapi¢ w czterech grupach. Za ugrupowaniem
kordonowym Landwhery na linii Katowice — Jarocin — Gniezno — Torun — Jabtono-
wo Pomorskie zamierzano zebra¢ V KR w Poznaniu, VI KR we Wroctawiu i 3. DR
w Zninie. Nastepnie na potudnie i wschod od Itawy operowaé powinien XVII KA
(z dowodztwem w Gdansku) z podporzadkowana mu 2. DK w okolicach Brodnicy.
Dalej XX KA (Olsztyn) mial by¢ dyslokowany na pétnocny wschdd od Olsztyna.
Czwartg grupe zaktadano utworzy¢ z I KA w Kroélewcu (gdzie korpus miat tez
swoje pokojowe dowodztwo, ob. Kaliningrad) i I KR na linii Wegorzewo — Wystruc
(ob. Czerniachowsk), 1. DK na wschod od Gabina (ob. Gusiew) i 1 BL w Tylzy (ob.
Sowieck). Brak wytycznych operacyjnych uniemozliwia niestety ocene zadan po-
szczegblnych zgrupowan. Pewna podpowiedzia w tym wzgledzie moze by¢ tres¢
tzw. Schlussaufgabe z 1907%, zgodnie z ktorg w obliczu wojny na dwa fronty z Fran-
cja i Rosja Niemcy mieli przyja¢ wobec tej drugiej postawe defensywng. Przeciw
nacierajacej Armii Niemna w sktadzie trzech — czterech KA i Armii Narwi (szes$¢
—siedem K A), rozdzielonych Jeziorami Mazurskimi, operowa¢ miato Ostheer skta-
dajace sie z 11 XVII KA, I KR, 3. DR, do ktorych wsparcia zamierzano przerzuci¢
trzy KA (II ze Szczecina, 111 z Berlina, IV z Erfurtu), a w perspektywie jeszcze
V KA (Poznan). Dziatania w tej sytuacji zaktada¢ miaty uderzenie po liniach we-
wngtrznych na jedng z dwoch armii.

Zgodnie z zatozeniami Aufimarschplan 1909/1910?* niemieckie dowodztwo
zaktadato cztery schematy dyslokacji: Aufmarsch I, czyli Grosser Westaufmarsch
na wypadek wojny z Francja, Aufinarsch la, czyli Grosser Westaufmarsch z mniej-
szoscig sit skierowang przeciw Rosji, Aufmarsch 1l z odwrotnymi zatozeniami
i defensywna postawa na zachodzie. Kleine Ostaufmarsch w wariancie la zaktadat
powotanie Ostheer w sktadzie: I, XVII, XX KA, I, V, VIKR, 3. DR, 1.1 2. DK,
7. BL, z dowddztwem w Malborku. Przyjeto, Ze rosyjskie uderzenie bedzie skie-
rowane na Prusy Wschodnie, gtéwnie na prawy brzeg Wisty. Zadaniem AOK byta
ostona tego obszaru i1 powstrzymanie postgpoéw przeciwnika. Schemat dziatan
i sity do nich przeznaczone byly zatem tozsame z zatozeniami Aufmarsch Il z po-

przednich lat. Nowy Aufmarsch Il znacznie rozbudowywat liczebnos¢ Ostheer.

2T Terence E. Zuber, The Real German War Plan 1904—1914, Stroud—Gloucestershire 2011,
s. 70-72.
28 Der Schlieffenplan, s. 432—442.
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1. Armia w sile dwoch KA, dwoch KR i pieciu BL, z AOK w Bydgoszczy miata
skoncentrowac si¢ na lewym brzegu Wisty, w rejonie Gniezna, Inowroctawia
i Keyni, a nastgpnie przemiesci¢ na prawy brzeg rzeki w rejon Golub-Dobrzyn —
Dziatdowo. Celem jej natarcia miat by¢ odcinek linii Narwi migdzy Serockiem
i Puttuskiem oraz ostona prawego skrzydta niemieckiego ugrupowania od strony
Warszawy. 2. Armia miata sktada¢ sic z4 KA, 2 KR, 1 BL i 2 DK z dowodztwem
w Itawie. Po wstepnej koncentracji na linii Wista — Jezioro Sniardwy, jednostki te
miaty przemiesci¢ si¢ w rejon Nidzica — Pisz. Prawe skrzydto armii winno nacie-
ra¢ wzdtuz Orzycy i osiggnaé prawy brzeg Narwi miedzy Puttuskiem i Rozanem.
Bezposredni atak na Lomze byt bezsensowny, stad gléwne natarcie miato by¢
prowadzone migdzy gorng Orzyca i Lomza. Lewe skrzydlo armii ostaniato jg od
strony Lomzy i Osowca. Dalsze natarcie winno postgpowac¢ w kierunku Bugu.
Dowddca 3. Armii miat dysponowac pigcioma KA, dwoma KR, trzema BL, dwo-
ma DK i rezydowa¢ w Grudzigdzu. Podlegte mu oddzialy koncentrowaly si¢ na
linii Etk — Pilkaty (ob. Dobrowolsk). Zadaniem armii byto natarcie na lini¢ Grod-
no — Kowno. Prawe skrzydlo tych sit powinno zaatakowac stabo bronione Grodno
i powstrzymac kazda probe rosyjskiego natarcia od strony Grodna na Augustow
i Rajogrdd lub kazde inne na lewa flankg nacierajacych na Grodno kolumn. Roz-
wazano oblezenia Kowna. 4. Armia sktadata si¢ z4 KA, 2 KR, 4 BL, 2 DK z do-
wodztwem w Welawie (ob. Znamiensk). Koncentracja miata mie¢ miejsce na
p6éinoc od linii Alembork (ob. Druzba) — Wystru¢ — Szyrwinty. Zadanie jednostek
obejmowato przekroczenie linii Niemna w kierunku na Wilno i atak na prawe
skrzydto Rosjan na wschdod od rzeki. Armia winna si¢ ubezpieczy¢ przeciwko
grupie szawelskiej. Natarcie na skrzydto mialty wykona¢ minimum cztery KA.
Laczne sity skierowane na wschod liczyly 15 KA, 6 KR, 6 DK, 13 BL, a zatem
tacznie 42 DP i innych wielkich jednostek, ktore mialty dziata¢ ofensywnie w dwoch
grupach, dazac w kazdym wypadku do unicestwienia rosyjskich jednostek. Pro-
blemem w jego realizacji byt brak linii kolejowych — przyktadowo jednostki 1. Ar-
mii musiatyby maszerowac pieszo przez pi¢¢ dni®. Potwierdza to Schlussaufgabe
1909, ktorego tres¢ kierowala wigkszo$¢ sit niemieckich na front wschodni, pozo-
stawiajac do dyspozycji na zachodzie jedynie 23 dywizje. Tozsama optyke zawie-
rat kolejny Aufmarsch 1910/1911%°, W wariancie Aufmarsch I Ost przeciw Rosji
byty kierowane 3 KA, 3 KR, 1 DR, 2 DK i 7 BL, tworzace armi¢ z dowodztwem

2 Zuber, The Real German, s. 84-88.
30 Der Schlieffenplan, s. 443-452.
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w Malborku. Przewidywany wariant dzialan zaktadal, Ze rosyjska ofensywa bedzie
skierowana na Prusy Wschodnie i Zachodnie, na wschod od Wisty. W wypadku
niepowodzenia Niemcy powinni opusci¢ wschodni brzeg rzeki i wycofa¢ sig,
pozostawiajac Prusy bez obrony. W wariancie Aufmarsch Il Ost trzy niemieckie
armie koncentrowaly si¢ od Gniezna do Tylzy celem ofensywy przeciw Rosji na
umocnione linie Narwi, Biebrzy i Niemna. 1. Armia z dowodztwem w [tawie
sktadata sie z 6 KA, 1 KR, 2 DK i 1 BL. Rejon jej koncentracji znajdowat si¢ na
lewym brzegu Wisty, w rejonie Gniezna. Nastepnie miala si¢ przemiesci¢ na pra-
wy brzeg rzeki w rejon Torun — Pisz i zabezpieczac¢ lewe skrzydto natarcia od
strony Osowca, migdzy Wista i Etkiem, maszerujac na lini¢ Modlin — Serock —
Lomza — Wizna. 2. Armia z dowoédztwem w Grudzigdzu koncentrowata swoje
4 KA, 3 KR, 2 DK i 3 BL na linii Etk — Stolupiany (ob. Niestierow). Celem jej
natarcia byta linia Grodno — Kowno, a zadanie polegato na zwigzaniu przeciwni-
ka na linii Niemna. 3. Armia z dowoédztwem w Welawie obchodzita lini¢ Niemna
w kierunku na Wilno z zamiarem ataku na nieprzyjacielskie prawe skrzydto na
wschod od rzeki. Do tego celu dysponowata 4 KA, 3 KR, 2 DK i 4 BL. Koncep-
cyjnie plan byt podobny do zesztorocznego, ktadt jednak wigkszy nacisk na dzia-
fanie sit w kierunku Niemna.

Obawa przed zaskakujacg rosyjska ofensywa, bez ogloszenia mobilizacji,
przetozyta si¢ na zatozenia Aufimarschplan 1911/1912%. Aufmarsch I Ost nie wpro-
wadzat zmian wzgledem poprzedniego roku. Gtéwnym zadaniem sit niemieckich
byta obrona obszaru Prus Wschodnich, powstrzymanie rosyjskiej ofensywy lub
odwrot za Wiste w wypadku niepowodzenia. Aufmarsch Il Ost tworzylt cztery
armie migdzy Toruniem i TylZg przeciwko ufortyfikowanym liniom Narwi, Biebrzy
i Niemna. Zaktadano, ze rosyjskie zagony moga powaznie zakloci¢ niemiecka
koncentracj¢. 1. Armia z dowddztwem w [fawie sktadata sig z6 KA, 1 KR, 1 DR,
2 DK i 1 DR. Jej celem bylo natarcie na lini¢ Narwi miedzy Ostroleka i Puttuskiem.
2. Armia z dowddztwem w Rynie miata w sile 2 KA, 1 KR i 1 BL i miata naciera¢
na lini¢ Narew — Biebrza na odcinku Lomza — Osowiec. Jej zadaniem byta przede
wszystkim ostona skrzydel sgsiednich armii — 1. 1 3. Obawiano si¢ zapewne wy-
stawienia przez Rosjan jeszcze jednej armii na odcinku Jezior Mazurskich. Do-
wodca 3. Armii z siedzibg w Darkiejmach (ob. Oziorsk) dysponowat 3 KA, 2 KR,
2 DK i 2 BL, ktére miaty prowadzi¢ natarcie z rejonu Etk — Wisztyniec na

31 Ibidem, s. 453-461.
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kierunku Grodno — Olita (ob. Alytus). Ta armia byta najbardziej narazona na za-
skakujacag rosyjska ofensywe, jej korpusy powinny by¢ zatem przygotowane do
koncentracji na pozycjach obronnych. 4. Armia z dowddztwem w Wystruciu dys-
ponowata 3 KA, 3 KR, 2 DK i 2 BL. Koncentrowala si¢ miedzy Jeziorem Zuwin-
ty i pétnocnym brzegiem Niemna. Caly plan mimo liczebnosci uzytych w nim sit
nie mial charakteru wyraznie zaczepnego.

Schlussaufgabe 1911 byto zblizone koncepcyjnie do tego z 1907 r.32 Niemcy
kierowali glowne sity przeciw Francji, pozostawiajac poczatkowo w Prusach je-
dynie sze$¢ dywizji. Rosjanie atakowali Prusy od strony Niemna w sile siedmiu
—o$miu KA. Wobec przewagi wroga Niemcy mieli si¢ wycofa¢, sktaniajac prze-
ciwnika do wystawienia jeszcze jednej armii w Warszawie w sile szesciu KA,
z zadaniem natarcia w kierunku potnocno-zachodnim, w celu uniemozliwienia
Niemcom obrony linii Wisly. Zadanie sit niemieckich, wzmocnionych positkami
z zachodu polegato na zniszczeniu jednej z armii przeciwnika. Moltke i wigkszo$¢
oficerow uznali, ze najrozsadniejsze bedzie uderzenie na Armi¢ Warszawy, ktorg
dato sig¢ zaatakowac sitami zblizonymi liczebnie z dwoch stron — z Poznania i To-
runia. Atak na Armi¢ Niemna byl bezcelowy, gdyz nie dawat szans na osiggnigcie
przewagi liczebnej, a stwarzat zagrozenie w wypadku dalszych poruszen Armii
Warszawy w kierunku zachodnim. W wypadku Aufmarsch 1912/1913* znamy
jedynie krotki wyciag z wariantu Aufmarsch 1. Ostheer tworzyty cztery armie.
2. Armia w sile 4 KA, 1 KR i 2 BL nacierata na lini¢ L.omza — Wizna — Osowiec,
jej zadaniem byto krycie skrzydet sgsiednich armii 1. i 3. przed probami nieprzy-
jacielskiego obejscia. W razie konieczno$ci powinna przeprowadzi¢ natarcie na
Lomzg¢ lub Osowiec. Dowodca 1. Armii dysponowat 5 KA, 2 KR, 1 DR, 2 DK
12 BL. Kierowal on natarcie na odcinek Puttusk — Ostrot¢ka na linii Narwi, a na-
stepnie winien oczekiwac¢ nieprzyjacielskiego natarcia na linii Modlin — Ostrote-
ka. 3. Armia liczyta 3 KA, 2KR, 2 DK, 2BL i kierowata si¢ na granice na odcinek
Augustow — Wisztyniec, gdzie miata oczekiwac nieprzyjaciela od strony Grodna.
Ostatnia, 4. Armia sktadata sic z 1 KA, 4 KR, 2 DK i 2 BL, a jej zadanie polega-
o na ostonie przed nieprzyjacielskim natarciem. Przewidywano trudnosci z jej
koncentracja wynikajgce z braku linii kolejowych. Powazne obawy wigzaly si¢
z proba obejscia skrzydta przez nieprzyjaciela od poétnocy. Mimo liczebnosci sit

skierowanych przeciw Rosji wida¢ tu wyraznie spadek zdolnosci zaczepnych armii

32 Zuber, Inventing the Schlieffen, s. 236-238.
3 Der Schlieffenplan, s. 462—463.
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niemieckiej, ktéra w duzej mierze miala pozostawac bierna w oczekiwaniu na
poruszenia przeciwnika.

Mimo konsultacji z austriackim sojusznikiem, ktory na przetomie 1912/1913 1.
wyrazil potrzebe zabezpieczenia przez Niemcy planowanej przez siebie ofensywy
sitami przynajmniej 13 dywizji zagrazajacych linii Narwi i umieszczenia na Sla-
sku dodatkowego korpusu*t, Aufimarsch 1913/1914% zawierat tylko jeden wariant
wojny na wschodzie. W kazdym wypadku miala tam zosta¢ sformowana 8. Armia
z dowddztwem w Malborku w sktadzie 3 KA, 1 KR, 1 DR i 7 BL, tagcznie 9 dy-
wizji. Sitom tym wyznaczono dwa zadania: obrong terenu Prus Wschodnich oraz
wspieranie lewego skrzydta armii austro-wegierskiej. Dla ostony lewego skrzydta
od strony Slaska skierowano jedynie 3 BL na linic Wroctaw — Kluczbork — Kro-
lewska Huta (ob. Chorzow) i w pdzniejszym terminie jednostki zapasowe VI KA.
Dwie BL ostaniaty rejon Gniezno — Ostrow Wielkopolski. Glowna masa sit nie-
mieckich koncentrowata si¢ w Prusach na linii I[tawa — Olsztyn — Nordenbork (ob.
Krylowo) — Darkiejmy — Gabin — Tylza. Zadaniem tych sit bylo zwigzanie spo-
dziewanego rosyjskiego natarcia z potludnia i ze wschodu, odciagajac je skutecznie
od sit austriackich. W razie defensywnej postawy Rosjan rozwazano natarcie
w kierunku Narwi. W wypadku skierowania przeciw 8. Armii zdecydowanie
przewazajacych sit dopuszczalne bylo opuszczenie terenu Prus przy zachowaniu
kontroli nad linig Wisty. Wariant West 11 i Ost I jest opracowywany jedynie jako
studium. Nie wystepuja w nim powazniejsze zmiany wzgledem poprzedniego
roku. Dopiero jednak od tego roku Grosser Ostaufmarsch wystepuje jedynie jako
nierealne studium, wczes$niej stanowit immanentng cze$¢ niemieckich planow
wojennych. Co interesujace, Schlussaufgabe 1913 zawieralo catkowicie nowa
koncepcje Ostaufmarsch*. W wypadku wojny tylko z Rosja Niemcy kierowali
cztery armie na Slask i Wielkopolske i dwie do Prus Wschodnich. Pig¢ armii
miato wykona¢ koncentryczny atak w kierunku Wisty, podczas gdy szosta armia
miata ostania¢ lewe skrzydta natarcia. Koncepcja ta wydaje si¢ tylko odosobnionym
studium, warto jednak zauwazy¢, ze przypomina powojenne koncepcje proponen-
tow Grosser Ostaufmarsch, dla ktorych by¢ moze stanowila inspiracje®”. Aufmarsch
1914/1915, a zatem plan, z ktorym Niemcy rozpoczeli wojne, nie przyniost

3% Der Weltkrieg 1914 bis 1918, Bd. 2, Berlin 1925, s. 10-14.

3 Der Schlieffenplan, s. 467-4717.

3¢ Zuber, Inventing the Schlieffen, s. 238.

37 Georg Wetzell, Der Biindniskrieg. Eine militdrpolitisch operative Studie des Weltkrieges,
Berlin 1937, s. 29-35.
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w sensie koncepcyjnym zasadniczych zmian. Sity 8. Armii zostaly jedynie wzmoc-
nione o 1 KA iliczyty teraz 4 KA, 1 KR, 1 Korpus Landwehry i 1 DK. W wypad-
ku rosyjskiej neutralnosci sity te miaty by¢ gotowe do przerzutu na zachdod. Do
ostatniej chwili zatem liczono, ze by¢ moze uda si¢ unikng¢ wojny na dwa fronty.

Pewne watpliwosci co do realno$ci realizacji najbardziej ofensywnych planow
moze budzi¢ diagnoza dotyczaca stanu niemieckiej sieci kolejowej na wschodnim
teatrze wojny. Wedle wyrazonej przez Moltkego mtodszego w 1907 r. opinii prze-
widywana przyszta wojna musiata postawi¢ przed niemieckg kolejg wymagania
zdecydowanie wieksze niz ta z 1870 r. Sie¢ potaczen glownych przeciwnikow
zostata rozbudowana w znacznie wigkszym stopniu z uwzglednieniem potrzeb
wojskowych. W Niemczech zas, mimo wydania po 1887 r. niemal 300 mln marek,
udato sie usung¢ jedynie najpilniejsze wady w strategicznym systemie kolejowym?,
Wilhelm H. Pantenius jest zdania, ze w okresie migdzy 1871 a 1914 r. na wschodzie
nie powstala zadna nowa linia o charakterze strategicznym®. Z wybudowanych
p6zniej linii badacz ten traktuje jako lini¢ posiadajaca znaczenie strategiczne je-
dynie jednotorowa tras¢ Jablonowo Pomorskie — Brodnica — Dzialdowo — Wielbark
do Szczytna i dalej wzdhuz rosyjskiej granicy przez Spychowo i Pisz do Etku,
z polaczeniem z dwutorowa koleja [tawa — Olsztyn — Korsze — Gizycko. Ostatnia,
ze wzgledu na blisko$¢ granicy, nie mogta by¢ traktowana jako gtowna droga dla
koncentracji oddziatow. W zwiagzku z tym niemieckiemu dowodztwu pozostawa-
ly do celéw operacyjnych jedynie dwie linie Ostbahn: Berlin — Kostrzyn — Pita
— Bydgoszcz — Tezew — Gdansk — Elblag — Krolewiec — Wystru¢ oraz Berlin —
Frankfurt nad Odrg — Poznan — Torun — Jablonowo Pomorskie — Itawa — Olsztyn
— Korsze — Wystru¢ — Gabin — Ejtkuny (ob. Czernyszewskoje). Dopiero w latach
1908—-1911 pozniejszy szef Eisenbahnabteilung, major Wilhelm Groener, miat
zaproponowac kompleksowy plan przebudowy niemieckiej sieci kolejowej, zakta-
dajacy takze budowe trzeciej linii na wschod od Wisty*. Planu tego nie udato si¢
zrealizowac. Problem ze zdobyciem adekwatnych srodkéw i pokonaniem réznicy

zdan migdzy resortami i instytucjami pokazuje swietnie przyktad negocjacji

¥ BA-MA, Chef des Transportwesens, RH 4/432, Helmuth von Moltke, ,,Denkschrift tiber die
Stellungnahme des Generalstabes zur Elektrisierung preuBlischer Fernbahnen, inbesondere der
Eifelbahn‘ [odpis], Berlin 15 XII 1907, b.p.

¥ Wilhelm H. Pantenius, Alfred Graf von Schlieffen. Stratege zwischen Befreiungskriegen
und Stahlgewittern, Leipzig 2016, s. 640.

“ Bucholz, Moltke, s. 232-233; Der Weltkrieg 1914 bis 1918. Die militirischen Operationen
zu Lande. Das deutsche Feldeisenbahnwesen, Bd. 1, Berlin 1928, s. 3-4.
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w sprawie budowy drugiego toru oraz mostu kolejowego na odcinku miedzy To-
runiem Gtownym a Toruniem Miasto. Potrzebg takg wojsko zglosito juz w 1897 r.,
jednak mimo ponownych negocjacji i gotowos$ci armii do partycypowania w kosz-
tach zadeklarowanej w 1905 r., przed 1911 r. nie udato si¢ uzyska¢ w tej sprawie
konsensusu*'. Kolejne konsultacje w tej sprawie odbyly sie w styczniu 1912 1.2 Co
zaskakujace, w trakcie spotkania, przedstawiciele Wielkiego Sztabu Generalnego
zadeklarowali nagle swoj brak zainteresowania poprawa przepustowosci tego
odcinka. Zaktadany plan przewozdw miat by¢ jakoby swobodnie przeprowadzony
takze przez waski obszar terenu miedzy Toruniem i Wystruciem. Z powodu defi-
cytu dostgpnych srodkoéw (koszty liczono tu na 11 mln marek) wojsko byto zmu-
szone ograniczy¢ swoje plany i nie postrzega¢ dtuzej rozpatrywanej budowy jako
pozostajacej w zwigzku z obronnoscia panstwa. Spowodowalo to zrozumialg
irytacje reprezentantow instytucji cywilnych, przekonanych, ze wojsko w duzej
mierze sfinansuje budowe tego odcinka.

Powyzsza sprawa powrdcita na agendg juz po wybuchu I wojny Swiatowe;.
Okupacja Krolestwa Kongresowego, a nastgpnie dalszych obszarow na wschodzie,
zainicjowaty w pruskim Wielkim Sztabie Generalnym dyskusje nad mozliwoscia-
mi poprawy przepustowosci linii kolejowych na tym teatrze wojny. Juz w kwietniu
1915 1. Szef Kolei Polowych (Chef des Feldeisenbahnwesens, ChdF) zgtosit w imie-
niu Naczelnego Dowddztwa Wojsk Ladowych (Oberste Heeresleitung, OHL) po-
trzebe niezbednej rozbudowy odcinka Torun Gtowny — Dziatdowo i dalej jako
linii koncentracji®. Poczatek tej trasy, a zatem most na Wisle migdzy Toruniem
Gléwnym a Toruniem Miasto, byt nadal jednotorowy, a przepustowos$¢ miedzy
dwoma dworcami wynosila jedynie 52 pociagi dziennie w obie strony, podczas
gdy wymogi koncentracji i prowadzenia operacji wojennych wymagaly liczby
migdzy 90 a 105, przy obecnej przecigtnej 76 pociggdw. Przy duzym obcigzeniu
realne byly zaklocenia i ruchy powrotne na innych liniach. Powstanie drugiego
toru i mostu w Toruniu nabrato w zwiazku z tym wielkiego znaczenia. Nie ulega-
to watpliwosci, ze budowa poprawic¢ miata mozliwosci dziatania wojsk niemieckich
na wschodzie. Ponownie problemem byta tu kwestia finansow — niezbedna kwota

oscylowata wokot 15,7 mln marek. Argumenty te powtorzono w koncu grudnia

# Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde (dalej: BAB), Reichseisenbahnamt (dalej: REA),
R 4101/299, Der Minister der 6ffentlichen Arbeiten an den Kriegsminister, Berlin 19 V 1911, b.p.

42 Ibidem, [Protokoll der kommissarischen Beratung], Berlin 17 11912, b.p.

4 Ibidem, Der Minister der offentlichen Arbeiten an das Reichseisenbahnamt. Betrifft: Ausbau
west- und ostpreuBlischer Eisenbahnen aus strategischer Riicksichten, Berlin 28 XII 1916, b.p.
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1916 r.** Wojna spowodowata wigksze, niz si¢ spodziewano, obcigzenie linii Torun
— Kowalewo, grozace czasowo nawet catkowitym ustaniem ruchu na wiele tygodni.
Koniecznoscig byto korzystanie jako objazdu dla ruchu lokomotyw i pustych skta-
déw z jednotorowej trasy Kowalewo — Chetmno — Bydgoszcz. Przewidywane
dalsze dziatania wojsk niemieckich na wschodzie wymagatly potencjalnie kiero-
wania tg trasg do Prus Wschodnich wspomnianych juz 104 pociggdéw dziennie, co
przekracza¢ miato mozliwos¢ dwoch wymienionych jednotorowych odcinkow.
Wobec powstatych woéwczas planow rozwoju tras kolejowych na wschodzie prze-
budowa odcinka torunskiego znéw jawita si¢ jako koniecznosc¢.

Armia przedstawita cato$¢ swej optyki w tracie narady w styczniu 1917 r.*
OHL zadeklarowato wowczas rozpoczecie realizacji konkretnego programu rozbu-
dowy sieci kolejowej na okupowanych terenach wschodnich celem wypetnienia luk
iusprawnienia transportow wojennych. W pierwszej kolejnosci zaktadano budowe
trzeciej gtownej trasy transportowej (/I TransportstrafSe), jaka miata by¢ dwuto-
rowa linia tgczgca si¢ z projektowanym odcinkiem kolei wojennej w kierunku
Olity. W tym kontek$cie za najtatwiejszy i najtanszy do zbudowania uznawano
odcinek od odnogi w Lidzbarku Warminskim i dalej Bartoszyce — Korsze — Ketrzyn
— Goldap, a potem przez Botkuny i Zytkiejmy do granicy, gdzie planowana byta
budowa trasy ze strony wojska. Nastepnie zakladano przedtuzenie linii Itawa —
Olsztyn przez Wystru¢ — Tylze — Lauksargiai do Radviliskis. Drugi tor z Wystrucia
do Tylzy byt juz w trakcie budowy z terminem ukonczenia w 1917 r. Budowe dru-
giego toru z Pagégiai do Lauksargiai, traktowang jako pilna potrzebe wojenna,
miano wykona¢ na koszt wojska. W Wystruciu pracowano nad pozbawiong szyn
trasg Korsze — Tylza i jej potaczeniem z trasg Krolewiec — Ejtkuny, co takze miato
nastgpi¢ w 1917 r. Zaplanowano roéwniez przediuzenie trasy z Malborka z odnoga
do Krolewca, tak by poprowadzi¢ ja z Braniewa, przez Swictomiejsce (ob. Mamo-
nowo) — Pruska Itawg (ob. Bagrationowsk) — Frydland (ob. Prawidnsk) do odnogi
w Welawie. Kolejny planowany odcinek prowadzit z Krélewca na péinoc, przez
Labiawe (ob. Polessk) do Mozejek (ob. Mazeikiai). Zaktadano wtaczenie do niego
linii wojennej z Kiigeliai do Mozejek. Transporty powrotne z Kiigeliai do Krolew-
ca wymagaly dla osiagnigcia przepustowos$ci okreslanej jako 40-Minuten-Zugfolge

4 Ibidem, Abschrift: Erlduterungbericht fiir den zweigleisigen Ausbau der Strecke Thorn Hbf-
Thorn Stadt, [Berlin 28 XII 1916], b.p.

4 Ibidem, Niederschrift {iber die am 12. Januar 1917 im Reichs-Eisenbahn-Amt abgehaltene
Beratung iiber den weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes im dstlichen und westlichen Grenzgebiet,
Berlin, b.p.
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(gwarantujacej przepustowos¢ na poziomie 104 pociagdw, poprzez odjazdy kolejnych
sktadéw co 40 minut) na jednotorowych odcinkach z Kugeliai do Pojeg i z Tylzy
przez Labiawe do Krolewca. Planowano tez budowe drugiego toru na trasie z Kro-
lewca do GroB3 Brittanien (ob. Schtscheglowka), a nastepnie zupetnie nowej dwu-
torowej trasa bezposrednio do Kiuigeliai. Obok tych $miatych planéw powrdcono
do sprawy Torunia, ktéry wymagat przepustowosci na poziomie 100 pociggow
dziennie na 6wczesnym zwezeniu i byt warunkiem utworzenia planowanej trzeciej
linii transportowej. Do czasu zakonczenia przebudowy tras odcigzenia ogranicza-
ty si¢ do mostu w Fordonie i odcinka Laskowice — Grudzigdz. Te ambitne zamiary
napotkaty opor witadz cywilnych, zwiagzany gtéwnie z finansowym aspektem przed-
siewzig¢ oraz ich dalszym ekonomicznym uzasadnieniem?®.

W listopadzie 1917 r. odbyta si¢ kolejna tura rozmow w tej sprawie?’. Szef
Kolei Polowych przypomnial, ze przyjety juz w 1915 r. plan zaktadal utworzenie
az sze$ciu gtdwnych kolejowych tras transportowych na obszarze na wschod i na
poinoc od Jezior Mazurskich. Jako obszar koncentracji postrzegano tereny od Etku
do Ktajpedy, a zatem front o dtugosci 250 km. Wojna uwydatnita niedostatki
sieci kolejowej Prus Wschodnich, zaréwno w prowadzeniu operacji, jak i zaopa-
trywaniu wojsk. Z politycznego punktu widzenia nalezato takze oczekiwaé znacz-
nego przesuniegcia granic Niemiec na wschod. Linia koncentracji miata wowczas
wzrosna¢ do 700 — 800 km. Bylo jasne, ze na front o takiej dtugosci wies¢ musia-
o wigcej drog transportowych, niz zakladano w 1915 r. W tej sytuacji budowa
1 Transportstrasse z trzema odcinkami byla najtanszym minimum z wymaganych
rozwigzan. Nastepnym celem miata by¢ budowa IV Transportstrasse, ktora na
okupowanych terenach byta przygotowana z Kuigeliai do Mozejek, potaczona
nast¢pnie z siecig kolejowa Prus Wschodnich. W zwigzku z tym na 1918 r. wnio-
skowano o rozpoczecie prac nad czterema liniami. Pierwsza z nich, na ten moment
niegotowa, biegta od Szczecina, przez Runowo — Chojnice — Czersk — Prabuty —
Bartoszyce — Korsze — Goldapi¢ — Olite do Lidy. Kolejna zostala wytyczona z Ber-
lina przez Poznan — Torun — Olsztyn — Wystru¢ — Tylze — Szawle do Dyneburga.
Nastepna wiodta z Berlina, przez Pitg — Tczew — Krélewiec — Mozejki do Rygi.

4 Ibidem, Niederschrift iber die am 14., 19. und 24. Februar 1917 im Reichs-Eisenbahn-Amt
abgehaltene Beratung iiber den weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes im Ostlichen und westlichen
Grenzgebiet, b.p.

47 Ibidem, Niederschrift iiber die am 28. November 1917 im Reichs-Eisenbahn-Amt abgehal-
tene Beratung iiber den weiteren Ausbau des Eisenbahnnetzes im 6stlichen und westlichen Grenz-
gebiet, b.p.
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Ostatnia z drog koncentracji miata biec z Cottbus, przez Zagan — Leszno — Poznan
— Pitg¢ — Bydgoszcz — Tezew — Stobity — Ornete — Bobrowo — Krolewiec — Ejdku-
ny do Wilna. Byl to zatem wariant uwzgledniajacy juz oderwanie od Rosji obsza-
réow Litwy i Kurlandii, z podporzadkowaniem sobie tamtejszej sieci kolejowej*.
W planach tych nadal kluczowg role odgrywat Torun. Na poczatku 1918 r.
pruski minister wojny wskazywat, ze zmiany polityczne wymagaty konkretnych
dziatan w zakresie obronnosci kraju, a sytuacja w dziedzinie mozliwos$ci transpor-
towych kolei w wypadku wojny z Rosja jakoby si¢ pogorszyta. Aktualnie istniaty
tylko dwie ,,czysto” niemieckie linie koncentracji sit: Tczew — Krolewiec oraz
Torun — Wystru¢. Sposrdd nich jedynie pierwsza byta w pelni dwutorowa, w przy-
padku drugiej statym problemem byto jednotorowe zwezenie w Toruniu. Przez to
linia nie byta w petni warto$ciowa, co pokazat przebieg wojny. Stad koniecznosc¢
jak najszybszego dobudowania tu drugiego toru. Liczba dostepnych drog koncen-
tracji oddziatow przeciw Rosji byta wyraznie niewystarczajaca. Jej poprawienie
byto elementem znanego programu rozbudowy strategicznej sieci kolejowej. Wia-
dze wojskowe nie mogty bra¢ dtuzej odpowiedzialnosci za wieloletniag zwloke
w jego realizacji, do czasu gdy Rosja odbuduje swoj potencjat militarny®. Sugestie
w tej materii byly sukcesywnie powtarzane i faczyty si¢ z propozycjami aneksji
terenow Krolestwa Polskiego. Podczas posiedzenia Staatsministerium 4 11 1918 r.
wyraznie podkreslono, Ze granice Prus Wschodnich nie byty nalezycie zabezpie-
czone, takze w kontekscie kolei. Trudno byloby tez przeciwstawi¢ si¢ potencjalne-
mu natarciu rosyjskiemu z okolic Deblina w kierunku na zachéd. Stosunki kolejo-
we byly przed 1914 r. niekorzystne na calym obszarze wschodniej granicy.
Aktualnie OHL domagata si¢ budowy IV Transportstrasse i ogdlnego uzupetnienia
sieci kolejowej. ,,Zwezenie” migdzy Gdanskiem i Toruniem, bedace kluczowym
obszarem koncentracji sit, traktowano jako zbyt niebezpieczne i zagrozone flanko-
waniem od strony Wisty. Nalezato zatem odsuna¢ granice od Torunia i poprowadzi¢
przezen planowana IV Transportstrasse™. Aspiracje wojska w tej materii wzmaga-

ly sie i juz cztery miesigce pdzniej sugerowano koniecznos$¢ przesunigcia granicy

* Geheimes Staatsarchiv Preulischer Kulturbesitz w Berlin-Dahlem (GStA PK), Ministerium
der offentlichen Arbeiten, Eisenbahnabteilung (MdOA EA), Rep. 93 E, nr 218/1, Anlage I: Regelung
des Eisenbahnwesens in Kurland (Baltenland), [Berlin, 5. V 1918 r.], k. 13-14.

¥ BAB, REA, R 4101/299, Kriegsminister an Président des Reichseisenbahnamtes, Berlin
1211918, b.p.

% GStA PK, Staatsministerium, Jiingere Registratur, Rep. 90 A, nr 2696, Sitzung des Konig-
lichen Staatsministeriums, Berlin 4 11 1918 r., k. 71-74.
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na potudnie od Torunia, tak by mozna byto tam utworzy¢ nowa tras¢ biegnaca
z kierunku Poznania, przez Wiste w okolicach Wtoctawka i z odpowiednim odste-
pem od granicy przez Mtawe na Litwe’'. Domagano si¢ korekt granicznych na linii
Kalisz — Konin celem utworzenia trasy przez te miejscowosci do Wioctawka i Au-
gustowa. Mialo to usprawni¢ przewozy wojsk niemieckich z Saksonii i Slaska na
potnoc®?. Wszelkie te plany zniweczyt oczywiscie finat Wielkiej Wojny.

Calo$¢ powyzszych rozwazan stanowi — moim zdaniem — niezbedny punkt
wyjécia do analizy tematyki niniejszego tekstu. Na podstawie przeszto dekady
niemieckiego planowania przeciw Rosji mozna wysuna¢ trzy wnioski. Podstawo-
wy wariant dziatan zaktadat obrone ruchowa Prus Wschodnich niewielkimi sita-
mi, w ktdrej przewage stronie niemieckiej, procz wyszkolenia i znajomosci terenu,
miata zapewnia¢ sprawna i wlasciwie przeprowadzana z pomoca kolei koncentra-
cja. Sie¢ kolejowa nabierata jeszcze wigkszego znaczenia w wypadku wariantu
wielkiej ofensywy na wschodzie, gdy natarcie na lini¢ Narwi wymagatoby zebra-
nia przynajmniej 30 — 40 dywizji. W tym wariancie przepustowosc sieci kolejowej
byta kluczowa, co kaze zastanawia¢ si¢ nad wykonalnos$cia koncepcji Grosser
Ostaufmarsch w oparciu o dostepne trasy kolejowe. Niemiecka sie¢ kolejowa na
wschodzie juz przed 1914 r. byta oceniana jako nie w petni dostosowana do potrzeb
prowadzenia operacji wojskowych, czego zreszta dowiodty dziatania z pierwszych
dwoch lat Wielkiej Wojny. Postulowana w jej trakcie przebudowa calej sieci kole-
jowej, tak by pod wzgledem przepustowosci 1 bezpieczenstwa odpowiadata po-
trzebom strategicznym, zakonczyla si¢ jednak fiaskiem. Zaskakiwaé moze duza
nieskuteczno$¢ wtadz wojskowych w forsowaniu nawet wydawatoby si¢ oczywi-
stych rozwigzan, jak rozbudowa odcinka torunskiego. Z perspektywy roku 1918,
mimo planow wielkich aneksji, pruska sie¢ kolejowa na wschodzie wcigz niezu-
petnie odpowiadata potrzebom wojska. Problem ten miat zosta¢ zwielokrotniony

w zmienionych warunkach geostrategicznych po traktacie wersalskim.

Kolej a niemieckie plany operacyjne przeciw Polsce do 1933 r.

Skutki polityczne, militarne i terytorialne kleski w Wielkiej Wojnie w sposob
oczywisty wplynely na niemieckie mozliwosci i optyke prowadzenia dziatan

St Ibidem, Denkschrift iber den polnischen Grenzstreifen, Berlin 5 VIT 1918 1., k. 177v—178v.
2 Jbidem, Chef des Generalstabes des Feldheeres an den Reichskanzler, Berlin, 5 VII 1918 r.,
k. 176.
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wojennych na wschodzie. Ograniczona do 100 tys. zolnierzy Reichswehra byta
naturalnie skazana na defensywe, takze w konteks$cie dziatan wzgledem odrodzo-
nej II Rzeczypospolitej. Dostrzec to mozna juz w zaprezentowanej przez Citino
strukturze wojsk niemieckich na wschodzie (Ostheer). Sktadaty sie one z oddzia-
low 1. Dywizji Piechoty z dowddztwem w Krolewcu, odpowiedzialnej za obrone
Prus Wschodnich, wspieranych przez dwa putki podlegte 1. Dywizji Kawalerii
(Frankfurt nad Odra). Obron¢ Pomorza i Meklemburgii powierzono 2. DP z do-
wodztwem w Szczecinie. Wspieraly jg szwadrony kolejnych dwoch putkéow 1. DK.
Wreszcie 3. DP (Berlin) i 2. DK (Wroctaw) odpowiadaty za obszar Slaska i kieru-
nek berlinski. Granicy z I RP strzec miaty zatem trzy z siedmiu niemieckich DP
i dwie z trzech DK. Realnie jednak czgs$¢ sposrod tych 27 batalionow i 48 szwa-
dronéw miata za zadanie wyltacznie obron¢ wybrzeza lub byta skierowana do
dziatan przeciw Czechostowacji. Citino byt zdania, ze do walki z ewentualng
polska agresja pozostawaly w tej konfiguracji maksymalnie 23 bataliony i 34 szwa-
drony, a zatem ok. 35 tys. ludzi. Podzielam takze zdanie amerykanskiego badacza,
iz struktura rozmieszczenia tych i tak stabych sit byta bardziej podporzadkowana
celom politycznym niz operacyjnym. Rozproszone jednostki stuzy¢ mogty raczej
demonstracji i ostonie, a nie skutecznemu prowadzeniu dziatan obronnych. Kor-
donowy, rozciagniety charakter miata struktura oddziatow w zasadzie w kazdej
prowincji. Gtéwne kierunki operacyjne, w tym stolice prowincji, byly stabo bro-
nione, do$¢ powiedzie¢, ze Citino wyliczat dla obrony kluczowej osi Frankfurt nad
Odra — Berlin jedynie cztery bataliony i trzy szwadrony kawalerii, co czynito
zaktadane utrzymanie linii Odry do$¢ ktopotliwym?™.

Procz pryncypidw politycznych, uzasadnieniem przyjgcia powyzszej struk-
tury mogty by¢ realne plany rozwiniecia Reichswehry w wypadku wojny. Nie
mogto by¢ oczywiscie mowy o wielkiej ofensywie w stylu omawianym w poprzed-
nim rozdziale, co nie oznacza jednak, ze Niemcy catkowicie zarzucili swoje stare
zatozenia doktrynalne. Wedle rekonstrukeji dokonanej przez Centka niemieckie
plany mobilizacyjne ery Seeckta (1921-1926) byty oparte na dwodch schematach
opisywanych jako Winterarbeit i Sommerarbeit™. Zdaniem Strohna powstanie obu
wariantow byto bezposrednio zwigzane z poszukiwaniem drdg potencjalnej obro-

ny Rzeszy w obliczu wojny, do jakiej mogt doprowadzi¢ kryzys na tle okupacji

3 Citino, Niemcy, s. 95-105.
3 Centek, Reichsheer, s. 85-88.
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Zaglebia Ruhry®. Winterarbeit byt wariantem masowej mobilizacji ad hoc, wy-
korzystujacej dostepne rezerwy osobowe i sprzgtowe. Zaktadat on mobilizacje sit
w trzech falach. Przyjeto, ze | fala miata zaktada¢ wystawienie 21 DP i 3 DK,
wzmocnionych przez Grenzschutz. Po niej nastapi¢ miat kolejne dwie fale po 21 DP.
Zaktadano finalnie dostepnos$¢ 63 DP, 5 DK i 31 dywizji Grenzschutzu. Drugi
wariant byt o wiele bardziej ambitny, obejmujac sformowanie w pierwszej fali az
35 DP i 3 DK dobrze wyposazonych oddziatow. W ostatecznej wersji wymagato-
by to wystawienia nawet 2,8 mln zotnierzy dowodzonych przez 31 520 oficerow
iz tego wzgledu 6w wariant zostat szybko zarzucony. Zresztg juz w 1928 r. takze
zatozenia I fali Winterarbeit uznano za zbyt ambitne, ograniczajac ja do 16 DP.
Pomijajac realnos¢ tych zamierzen w latach 20. XX w., to $wiadczg one wyraznie
o przygotowaniach do prowadzenia dziatan nie przy uzyciu nowoczesnej armii
kadrowej, lecz mobilizowanych sit masowych, ktorych koncentracja wymagac
musiata uzycia kolei. Seeckt nie ukrywat zreszta swoich intencji. W pismie z 9 VIII
1919 r. wyraznie wskazywat, ze wymuszone obnizenie liczebno$ci armii niemiec-
kiej nie zmniejszato znaczenia kolei dla obronnosci kraju. Im mniejsze byty bowiem
sity, tym wazniejsza byta ich ruchliwo$¢ i mozliwo$¢ szybkiej koncentracji celem
osiggniecia gotowosci bojowej. Stad tez chciat zachowaé mozliwie duzy wpltyw
wojska na sprawy kolejowe, zatrudniajac bytych oficeréw tej specjalnosci w Mi-
nisterstwie Transportu Rzeszy (Reichsverkehrsministerium) oraz poszczeg6lnych
dyrekcjach kolejowych, utrzymujac skrycie strukture uksztattowang przed 1914 r.
Kolej okreslat wprost jako jeden z kluczowych rodzajow broni. Za jeden z najwaz-
niejszych celow pokojowej organizacji kolei uznawat natomiast przygotowanie
i przeprowadzenie ,,wielkich zadan transportowych”, przez co oczywiscie nalezy
rozumie¢ masowe przewozy zmobilizowanych oddziatow. Wnioski te rozwijat
memorial szefostwa Feldeisenbahnwesen, ktory wprost przypominat o koniecz-
nosci przygotowania kolei do masowej mobilizacji catego narodu, opartej na 100-ty-
sigcznym rdzeniu zawodowej armii®’. Cho¢ ze wzglgdu na postawe wladz cywil-
nych®® nie udato si¢ utrzymac pozadanego stopnia militaryzacji kolei, kierunek
mys$lenia decydentow Reichswehry byt analogiczny jak przed Wielka Wojna.

3 Strohn, The German Army, s. 156-160.

¢ BAB, Reichskanzlei, R 43-1/973, Hans von Seeckt an Reichswehrministerium und Kriegs-
ministerium, Berlin 9 VIII 1919, k. 146-150;

57 GStA PK, Mdo6A EA, Rep. 93 E, nr 119; Entmilitarisierung der E.A. und Linien-Kommen-
danturen, Berlin 3 IX 1919, k. 38-45.

¥ Mierzejewski, The Most Valuable, vol. 2, s. 57-58.
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Na temat niemieckich planéw dzialan obronnych w tym okresie wiadomo
bardzo niewiele. Zdaniem Strohna podstawowym zalozeniem bylo prowadzenie
dziatan obronnych w tzw. korpusie Niemiec (Rumpfdeutschland). Na wschodzie
zaktadana linia obronna miata rozciagac si¢ wzdtuz punktow Opole — Odra — Ko-
strzyn — Koszalin®. Brytyjski historyk, jak wiekszos$¢ zachodnich badaczy, skupia
si¢ niestety bardziej nad kwestiach doktrynalnych niz realnych planach. Tradycyj-
ne ujecie problemu zaprezentowat w tym kontekscie James S. Corum, wyrozniajac
cztery zasadnicze podejscia do problemu obrony Rzeszy. Osig byta tu antynomia
do traktowanych powaznie koncepcji ofensywnie nastawionych ,,Moderne Heere”
Seeckta®. W opozycji do niej Corum wyrozniat tzw. szkote defensywna, ktorej
reprezentanci mieli by¢ zdania, iz | wojna §wiatowa w catej petni wykazata pote-
ge obrony, opartej na systemie umocnien polowych, artylerii i karabindw maszy-
nowych. W zwiagzku z tym dziatania zaczepne nawet Swietnie wyposazonych
1 uzbrojonych armii mogty by¢ tatwo powstrzymane przez bardzo liczne narodo-
we sily zbrojne oparte na organizacji milicyjnej. Inspiracja dla tego modelu miat
by¢ mit i tradycja wojen wyzwolenczych (Befreiungskriege) z 1813 1. Reprezen-
tantem tego nurtu byt rywal Seeckta i pierwszy Chef der Heeresleitung (1919-1920)
gen. piechoty Walther Reinhardt. Uwazat on zaniechanie walki w 1918 r. za btad,
albowiem straty, jakie masowa armia byta zdolna zada¢ sprzymierzonym, pozwo-
lityby jego zdaniem na wyjscie z konfliktu w sposob lepszy, niz to uczyniono®'.
Drugi nurt Corum okreslit jako ,,szkole psychologiczng”, a jej przedstawicielami
byli gtownie mlodsi oficerowie frontowi, zwtaszcza weterani Stosstruppen na
froncie zachodnim®?. Ta stabo sformalizowana grupa ktadta nacisk na morale
i psychologi¢ w warunkach wojny nasyconej potezng dawka $mierciono$nej tech-
niki. Przeciwienstwem drylu i dyscypliny starej armii miat by¢ duch bojowy, sita
woli i1 kreatywno$¢ mlodych Zotnierzy. Czotowa postacig i symbolem nurtu byt
por. Ernst Jiinger.

Ostatnia koncepcja zyskata sobie w historiografii miano ,,szkoty wojny lu-
dowej” (Volkskrieg). Gtéwnym przedstawicielem koncepcji miat by¢ oficer sekcji
operacyjnej Truppenamtu pptk Joachim von Stiilpnagel®. Przez wiele lat jego

% Strohn, The German Army, s. 159-160.

® Corum, The Roots of Blitzkrieg, s. 55-57.

1 Zob. takze: William Mulligan, The creation of the modern German Army: General Wal-
ther Reinhardt and the Weimar Republic, 1914—1930, New York—Oxford 2005.

¢ Corum, The Roots of Blitzkrieg, s. 57-62.

9 Ibidem, s. 62—66.
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poglady na przyszta wojne uchodzity za najbardziej radykalne, a on sam za outsi-
dera w gronie niemieckich oficerow®. Wynikato to z zupetnie opacznej interpre-
tacji koncepcji zgloszonej przez niego w lutym 1924 r. w memoriale Gedanken
tiber den Krieg der Zunukft. Tekst ten powstat pod wptywem diagnozy o bezbron-
nosci Niemiec wobec francuskiej agresji, zwigzanej z majacymi rok wczesniej
wydarzeniami na tle okupacji Zaglebia Ruhry. Nowa interpretacje znaczenia tego
memoriatu przedstawita przeszto dekade temu Gil-li Vardi®. Jej zdaniem poglady
Stiilpnagla jak najbardziej miescity si¢ w kanonie niemieckiej strategii. Jedyna
nowinkg miato by¢ wykorzystanie w pierwszej fazie konfliktu masowych powstan
ludno$ci w celu spowolnienia i powstrzymania nieprzyjacielskich postepow. Po
tej fazie wstepnej Niemcy mieli przejs¢ do dziatan ofensywnych zgodnie ze wszyst-
kimi kanonami wojny ruchowe;j. Stiilpnagel zaktadal wykorzystanie w poczatko-
wej fazie zmagan wszelkich dostepnych srodkéw, co wymagato przygotowan juz
w czasie pokoju. W tym sensie jego postulaty miaty charakter totalny. Wyptywa-
ly one z przekonania, ze postulowana przez Seeckta wojna manewrowa malymi
sitami nie moze mie¢ racji bytu w warunkach ograniczen traktatowych. Z tego
wzgledu Niemcy musiaty poszukiwaé niekonwencjonalnych metod dziatan®®. Stiilp-
nagel nie tyle tworzyl zatem nowe postulaty prowadzenia wojny, ile starat si¢
dostosowa¢ metody do srodkow, jakimi Niemcy aktualnie dysponowali.

Mimo szczatkowego charakteru, interesujacg probe rekonstrukeji niemieckich
koncepcji strategicznych przeciw Polsce przedstawit Centek®”. Wedle jego analizy
diagnozy z lat 1923-1926 traktowaty granicg wschodnia jako trudna do obrony.
Kluczowa dla jej powodzenia miata by¢ organizacja skutecznej ostony mobilizacji
i budowa linii oporu na granicy. Zaktadane linie obronne umiejscowiono na tuku
Odry i Warty i na Odrze (Wroctaw, Glogow, Kostrzyn). Ostone Pomorza miano
umiejscowi¢ na linii Warta — Note¢ — Szczecinek, z druga linig Przyteg — Jezioro
Miedwie — ujscie Iny. Przyjmowano, ze Polacy raczej nie sforsujg Odry, co spowo-
duje, ze druga linia obrony nie bedzie potrzebna. Wojenna gra zimowa przeprowa-

dzona na przetomie 1922/1923 zakladata scenariusz konfliktu Polski i Rumunii

% Markus Pohlmann, Von Versailles nach Armageddon: Totalisierungserfahrungen und
Kriegserwartung in deutschen Militdrzeitschriften, 1918-1939, [w:] An der Schwelle zum Totalen
Krieg. Die militirische Debatte iiber den Krieg den Zukunft, red. Stig Forster, Padeborn 2008,
s. 343.

% Gil-li Vardi, Joachim von Stiilpnagel’s military thought and planning, ,,War in History”,
2010, 2, s. 193-216.

 Ibidem, s. 196203

7 Centek, Reichsheer, s. 92-96.



W obliczu nowych granic — §lad dyskusji nad operacyjng uzytecznoscig. .. 93

z ZSRS i Litwa. Polacy mieli wowczas wkroczy¢ do Prus Wschodnich. Mniej
wigcej po dwoch — trzech tygodniach od pogwalcenia granicy, a dziewig¢ dni od
deklaracji wojny wiele niemieckich dywizji miato uderzy¢ z obu stron Chojnic na
korytarz i odrzuci¢ sity polskie w kierunku Torunia i Inowroctawia. Wedle Stroh-
na szybko jednak miato si¢ okazac, ze sily zaangazowane w te dziatania sg zbyt
szczupte, zwlaszcza wobec zagrozenia ze strony Czechostowacji, a Niemcy zmu-
szeni do odwrotu®®. Kolejnym §ladem koncepcji operacyjnych miat by¢ wspomnia-
ny memoriat Stiilplnagla z Iutego 1924 r. Zaktadat on, ze w razie wojny Francuzi
sktonig swych polskich aliantow do uderzenia na lini¢ Odry w rejonie Glogowa
iréwnoczesnie na Prusy Wschodnie. Kolejna gra wojenna przeprowadzona w Wehr-
kreis Il (Szczecin) na przetomie 1925/1926 zawierata zatozenie, ze po zakonczonej
powodzeniem wojnie z ZSRS Polska miata uderzy¢ na Niemcy. W takiej sytuacji
oddziaty Reichswehry mialy dokona¢ koncentracji w rejonie Lebork — Bytow —
Stupsk oraz w Prusach Wschodnich (Malbork — Kwidzyn — Ostréda). Ich celem
miato by¢ natarcie na korytarz. Wedle opracowan polskiego wywiadu istnie¢ miat
takze tzw. plan Seeckta, zaktadajacy uderzenie z rejonu Pita — Watcz na Poznan,
Ptock i Lowicz oraz pomocnicze z Prus Wschodnich.

Powyzsza analiza sugeruje wyraznie, ze strona niemiecka rozwazata dwa
zasadnicze warianty dziatan, zwigzane z rozwojem sytuacji migdzynarodowe;j.
W wypadku zaskoczenia kluczowa byla ostona postepujacej koncentracji celem
przejscia do kontrofensywy, najpewniej na polskie Pomorze. Kierunki polskiej
agresji byty oczywiste, w sposob trafny wskazywano na ryzyko inwazji Prus Wschod-
nich. Warianty obrony tej prowincji byty wielokrotnie ¢wiczone na szczeblu tak-
tycznym w okresie 1923-1925%. W wypadku udzialu w wojnie koalicyjnej w alian-
sie z ZSRS przyjmowano ewentualno$¢ wyprowadzenia uderzenia na korytarz
pomorski, co z catg pewnoscig takze wymagato wystawienia chociaz czesci sit
zaktadanych fali mobilizacyjnych dowolnego wariantu. Wada powyzszych prob
rekonstrukcji jest materiat wykorzystany przez badaczy. Szanujac w petni pionier-
skie ustalenia Centka, uwazam, ze nie odtworzyt on w sposob dostatecznie jasny
przebiegu procesu planowania operacyjnego Reichswehry, a zwlaszcza roli oma-
wianych przez niego gier wojennych w opracowywaniu realnych koncepcji. Nie

twierdze, ze miaty one wytgcznie ¢wiczebny charakter, jednak moje do§wiadczenia

% Strohn, The German Army, s. 160-161.
® Citino, Niemcy, s. 145-175.
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w badaniach nad prusko-niemiecka praktyka w tym wzgledzie™ nie pozwala na
przektadanie z catg pewnoscig tresci ¢wiczen czy zadan studyjnych na tres¢ realnych
planow. To, co zaskakujace, to takze wyrazne niedocenianie znaczenia ¢wiczen
weryfikujacych mozliwosci sieci kolejowej w kontekscie mobilizacji. W kontekscie
konsekwencji istnienia korytarza dla mozliwosci obrony Prus Wschodnich wspo-
mniany juz Przegictka opisuje jedynie przeprowadzong w kwietniu 1922 r. gre
wojenng zaktadajaca mozliwosci transportu droga morska jednej dywizji z terenu
centralnych Niemiec do Prus Wschodnich. Wybrano do tego 5. DP Wirtembergii,
tacznie 409 oficerow, 9636 zotnierzy, 4589 koni i 1345 pojazdow. Zaokrgtowane
w Hamburgu, Lubece, Szczecinie i Swinoujsciu, miaty pokonaé¢ dystans do Kro-
lewca i Pilawy wraz z wytadunkiem ok. 30 statkami w ciggu ok. 10 dni. Byt to
przejaw rozwazania alternatywy dla niemozliwego w razie wojny transportu kole-
ja przez polskie Pomorze, niestety polski badacz nie rozwinat tego watku’'. Strohn
wspomina wprawdzie przynajmniej trzy tzw. Eisenbahniibungsreise z 1at 1921-1923,
zaktadajgce dziatania przeciw Polsce i Czechostowacji, jednak bez podania szcze-
gotow organizacji transportow’?. Wreszcie Centek jedynie przywoluje, bez oma-
wiania, przeprowadzong w 1924 r. gr¢ wojenng o kryptonimie ,,Hubertus”, ktora
dotyczyta dziatan opdzniajacych wobec polskiej ofensywy na Slasku™.

Powyzsze podej$cie uwazam za btad w konteks$cie istniejacego stanu wiedzy,
a takze metodyki analizowania informacji o niemieckim planowaniu wojennym
w wykonaniu Oddziatu II Sztabu Generalnego Wojska Polskiego. Moze to nieco
zaskakiwa¢ w odniesieniu do badan Centka, ktory przeprowadzit rozlegla i szcze-
gblowg weryfikacje stanu wiedzy polskiego wywiadu wojskowego na temat nie-
mieckiej mobilizacji™. Tymczasem takze w badanych przez niego aktach znalez¢
mozna analizy $wiadczace o wnioskowaniu w sferze planowania mobilizacyjnego

1 operacyjnego na podstawie przechwyconych wytycznych dotyczacych kolei. Dla

" Jedrysiak, Glowne problemy; idem , Koncepcje obrony wschodniej granicy Prus w latach
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~PHW?”, 2014, 3 (249), s. 7-32.
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przyktadu w lutym 1926 r. kierownik Ekspozytury Nr III w Poznaniu mjr SG
dr Marian Steifer skierowal do Oddziatu II SG odpis dokumentu dotyczacego
mobilizacji kolejnictwa niemieckiego™. Dokonat go agent o nr 223/Ila z orygina-
hu, ktory dostarczyt z kolei zaufany konfident z dyrekcji kolei w Berlinie. Dokument
byt przepisany w pospiechu i zawierat jedynie fragmentaryczne informacje’.
Wedle tresci zawartych w nim wytycznych w pierwszym dniu mobilizacji wszyst-
kie urzadzenia i budynki kolejowe na stacji Rzepin w obu kierunkach miaty zosta¢
natychmiast i na state przejete przez podwdjne obsady (Doppelposten) celem za-
bezpieczenia przed uszkodzeniem do czasu przejgcia pieczy nad nimi przez woj-
sko. Wszelki dostepny materiat ruchomy (czyli wagony i platformy), po oproznie-
niu, nalezato skierowa¢ do Frankfurtu nad Odra. Brakujace lokomotywy miaty
zosta¢ zamoéwione z Gubina za pomocg telegrafu. W drugim dniu mobilizacji
przyjmowano przedstawienie do dyspozycji wojska wszelkich prywatnych srodkow
transportu i zastopowanie ruchu cywilnego. Nastepnie, w trzecim i czwartym dniu
mobilizacji, na stacj¢ Rzepin miaty trafi¢ wedle przyjetych plandw transportowych
pociagi wojskowe o numerach przebiegow: 6, 10, 14, 18, 22, 26, 30 1 34. Mialy one
natychmiast po pojawieniu si¢ na stacji zosta¢ podstawione pod rampe i roztado-
wane. Puste wagony z transportéw od 6 do 22 mialy zosta¢ z wlasnymi lokomo-
tywami odestane do Kostrzyna. Wagony transportow od 26 do 34 mialy pozostac
wraz z lokomotywami na stacji w Rzepinie. Oddzialy wojskowe przywiezione
tymi transportami miaty przeja¢ ochrone urzadzen i budynkow. Miaty tez usta-
nawia¢ na dworcu w Rzepinie komendanture dworca (w sktadzie dwoch oficerow,
sze$ciu podoficerdéw i 24 zotierzy), obejmujac go rozkazodawstwem wojskowym.

Tres$¢ dokumentu byta dla Oddziatu II jednocze$nie interesujgca i wzbudza-
jaca watpliwosci. Przeprowadzona na polecenie szefa oddziatu wywiadowczego
pik. Jana Bocianskiego'” ekspertyza wskazata wady i zalety przejetego dokumentu.
Wedtug autoréw ekspertyzy mozna byto przyjac¢ z duzym prawdopodobienstwem,
ze dokument jest wiarygodny. Przemawiaty za tym mozliwe do wyobrazenia oko-
licznosci wytadunku oddziatow ostonowych w trzecim dniu mobilizacji. Takze

tre$¢ zarzadzen pozostawata w zgodzie z istotg podobnych, znanych normatywow

> Centralne Archiwum Wojskowe Wojskowego Biura Historycznego w Rembertowie (dalej:
CAW-WBH), Oddziat II SG, 1.303.4.5928, Pismo L. dz. 107/6¢/sc.tj. T. O. 26 kierownika Ekspozy-
tury Nr III mjr SG dr. Mariana Steifera do Oddziatu I SG, Poznan 3. 11 1926 1., b.p.
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7 Ibidem, Pismo Nr 717/1 Inf. B.T.O. szefa oddzialu wywiadowczego ptk. Bocianskiego,
Warszawa 22 11 1926 1., b.p.
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wydawanych dla stacji kolejowych, w tym odno$nie do ochrony obiektow kolejo-
wych, ewakuacji materiatu kotowego, zastopowania ruchy cywilnego, utworzenia
komendantur dworcow. Transporty oznaczono fachowo wedle numeréw przebie-
gow. Rowniez zastosowane stownictwo oceniono jako fachowe, uzywane na nie-
mieckiej kolei. Watpliwos$ci dotyczyly w pierwszej kolejnosci uzycia w dokumen-
cie nazwy Dyrekcji Kolei Rzeszy (Reichsbahndirektion — RBD) ,,Ost” zamiast
prawidlowo ,,Osten”. Modgt to by¢ jednak skrot myslowy lub pomytka pisarska
zwigzana z po$piechem. Wskazywano takze, ze praktyka kolei byto doktadniejsze
okreslenia czasu transportow, czyli wedle godzin, a nie dni mobilizacji. Za dziw-
ne uznano zadania przypisane parowozom z Gubina, przy jednoczesnym odsyta-
niu wagonéw do Frankfurtu nad Odra, ktory byl stacjg weztowa. By¢ moze zakta-
dano, ze w tym czasie we Frankfurcie nie bedzie wystarczajacej liczby lokomotyw.
Brakowato informacji o transportach, ktére wnioskujac po zastopowaniu ruchu
cywilnego, powinny zacza¢ si¢ w drugim dniu mobilizacji. By¢ moze jednak ta
informacja miat znalez¢ si¢ w innym rozkazie. Poniewaz transporty miaty si¢
pojawia¢ co 20 minut, nalezato zalozy¢ trudno$ci w ich wytadunku i szybkiej
obstudze. Cho¢ Rzepin byt stacja wezlowa, nie posiadat duzej liczby ramp, a do
1917 r. nie miat nawet ani jednej. Dziwne byto takze zalozenie, ze przybywajace
oddziaty same organizowaly komendanture dworca po przyjezdzie. Praktyka byto
raczej wyznaczanie komendanta dworca przez Linienkommando. Byloby to tez
logiczne, wytadunek wymagal bowiem nadzoru na miejscu. Regulacja nie jest
jednak zupeinie nieprawdopodobna w §wietle mato precyzyjnego regulaminu
niemieckiego. Ogolnie jednak w zakresie stuzby wojskowo-kolejowej strona polska
uznala za zasadne przyjecie istnienia plandow szczatkowych, mogacych by¢ po-
srednim dowodem na opracowywanie przez Reichswehre ogdlnego planu mobili-
zacji, planu ostony, a co za tym idzie — musiaty tez istnie¢ plany koncentracji
Reichswehry. W wypadku Rzepina daloby si¢ stwierdzi¢ plan ostonowy, zakta-
dajacy wytadunek jednego putku kawalerii i dywizjonu artylerii konnej, wzgled-
nie jednego putku piechoty, jednej — dwoch baterii artylerii pieszej lub trzech
szwadronow kawalerii. Transporty te bytyby bardzo pospieszne, na linii Frankfurt
nad Odra — Zbaszyn zaktadano przepustowos¢ 144 przebiegow, kolejne pociagi
musiatby przybywac¢ zatem co 20 — 30 minut. Zalecano dalsze badanie sprawy
celem potwierdzenia autentyczno$ci tekstu’®.

8 Ibidem, Odpis ekspertyzy, b.m., [luty 1926], b. p.
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To, ze polscy oficerowie przytozyli tak duza wage do tego dos¢ zdawkowego
dokumentu, pokazuje istotno$¢ wszelkich informacji dotyczacych planowanych
wowczas transportow kolejowych. Tym bardziej ze w wypadku dokumentow
przechowywanych w BA-MA w znacznie mniejszym stopniu mozna formutowac
watpliwosci co do ich autentyczno$ci czy wrecz dezinformacyjnego charakteru.
Wedle odnalezionych przeze mnie dokumentow juz w lutym 1922 r. dokonano
doktadnej kalkulacji kosztow przebudowy poszczegolnych linii kolejowych na
Pomorzu wedtug cen z 1914 i 1922 1. W tym samym miesigcu przeprowadzono
badania, ktore miaty pokazac przepustowos¢ i uzyteczno$¢ operacyjng poszcze-
golnych linii kolejowych na Pomorzu®®. W rezultacie uznano, ze trasa Kostrzyn
nad Odrg — Glasow — Choszczno pozwalatl na przejazd w ciggu godziny jednego,
jak to okreslono, Vollzug. W uzywanej przez armi¢ nomenklaturze oznaczato to
pociag 120-osiowy, co byto odpowiednim przelicznikiem dopuszczalnej dtugosci
pociagu. Wedle jednego z opracowan z 1921 r. przyjeta liczba wagondw (osi) byta
liczona dla linii 0 najmniejszej przepustowosci. Vollzug miat w tych wyliczeniach
550 m dtugosci (a zatem 110 osi), Halbzug 225 m (56 osi)®'. Petny pocigg mial by¢
ciggniety przez lokomotywe o sile pociggu 600 t, z predkoscig $rednig 22,5 km/h.
Przyjety w omawianym materiale przelicznik zaktadat zatem mozliwo$¢ przyjecia
dtuzszych niz standardowe sktadow.

Wskazywano, ze uzyskanie takiej przepustowosci wymagalo przedtuzenia
mijanek (Kreuzungsgleise) na stacjach i przystankach kolejowych Krzesnica — Sar-
binowo, Temmen — Ringenwalde, Roscin Krajenski, Glasow, Mostkowo, Barlinek
i Lubiana Pyrzycka. Ogolny koszt dziatan miat wynies¢ 1 mln marek Rzeszy
(dalej: RM). Odcinek Choszczno — Kalisz Pomorski — Ztocieniec gwarantowat
przepustowos¢ Halbzug (1/2 Vollzug), a zatem 60 osi. Rozbudowa mijanek (Kreu-
zungstation) w Wardyniu, Kietpinie, Drawnie, Kaliszu Pomorskim, Starej Koryt-
nicy, Mirostawcu, Zensku, Osieku Drawskim, miata umozliwi¢ przejazd Vollzug.
Koszt prac okreslono na 3 mln RM. Kolejny odcinek, Ulikowo — Kalisz Pomorski
— Walcz, oferowat w momencie analizy Halbzug raz na dwie godziny. Celem po-
prawienia przepustowosci do jednego Vollzug na godzing wskazywano na potrzebe

7 BA-MA, CdT, RH 4/150, Pismo Eisenbahndirektion Nr. 51 Abv. Tb. 77/G.18 do Linienko-
mission X Stettin, Szczecin 12 11 1922 r. b.p.

8 Jbidem, Odpis pisma Linienkomission R Berlin Osten do Reichswehrministerium, T. 7,
Charlottenburg 28 11 1922 . b.p.

81 BA-MA, CdT, RH 4/801, Vortrége tiber das Heeres-Transportwesen von Major Halm, Ber-
lin 1921, s. 46-47.
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przebudowy stacji: w Barzkowicach, Tarnowie Pomorskim, Tanowie (Falkenwalde),
Reczu Pomorskim, Stutowie, Cybowie, Kaliszu Pomorskim, Krepie Krajenskie;j,
Tucznie Krajenskim, Stracznie i Walczu, co miato kosztowa¢ 8 mIn RM. Wreszcie
odcinek Watcz — Ztotow pozwalat na przejazd na godzine pociagu 110-osiowego.
Przedtuzenie mijanek w Ostrowcu Wateckim, Zabicku i Tarnéwce umozliwiato
osiagnigcie Vollzug ze 120 osiami, kosztem 400 tys. RM. Razem te dzialania zmie-
rzajace do standaryzacji mozliwosci transportowych poszczegoélnych odcinkow do
celéow wojskowych miata wynie§¢ 12,7 mln RM. Dodatkowo za 30 mIn RM miano
przebudowac stacje kolejowa w Kostrzynie nad Odra. Intencja byta tu zupetnie
czytelna i analogiczna do optyki Wielkiego Sztabu Generalnego przed 1914 r. Nie-
mieckie koleje mialy by¢ w petni interoperacyjne i gwarantowa¢ armii dostosowa-
ng do regulaminow jakos$¢ przewozow. Uniemozliwienie wykorzystania czesci linii
w konsekwencji wytyczenia nowych granic wymagato udroznienia czg¢$ci wezesniej
drugorzednych tras. Wobec wskazanego juz znaczenia polskiego Pomorza prace
w tym obszarze nalezy traktowaé jako w pelni uzasadnione.

Optyke te potwierdza kolejne pismo, skierowane do Truppenamtu w czerw-
cu 1926 1.8 Przeprowadzona w tym roku Ubungsreise pokazata po raz kolejny, jak
dalece niewystarczajace w konteks$cie rozwinigcie i koncentracji wigkszych sit
byty trzy trasy dojazdowe (Zubringerstrecke) na Pomorze: przez Kostrzyn nad
Odra, Wriezen i Szczecin. Wykorzystanie potudniowej trasy Kostrzyn — Krzyz
Wielkopolski — Pita, z powodu bliskosci granicy w okolicy Drezdenka i wynika-
jacej stad mozliwosci dzialania wroga, byto zagrozone bardzo szybkim przerwa-
niem i wylgczeniem z uzycia. Odcinek Wriezen — Godkow miat dzienng przepu-
stowosc¢ tylko 12 pociagow, a od Pyrzyc zadnego przedtuzenia dalej na wschod.
W zwigzku z tym swoje znaczenie zachowywala jedynie trasa przez Szczecin.
Poniewaz dziatania strony niemieckiej wymagaty bardzo szybkiego rozpoczecia
operacji, jawilo si¢ jako pilne zadanie polepszenia, tak dalece, jak to mozliwe,
zdolnosci transportowych kolei pomorskich w konteks$cie koncentracji oddziatow.
Najlepszym rozwigzaniem wedhlug opinii Heeresabteilung byta budowa efektyw-
nej dwutorowej linii przecinajacej Odre pomiedzy Kostrzynem nad Odra i Szcze-
cinem, prowadzacej przez srodkowe Pomorze w okolice Walcza. Jesli dziatan tych
nie mozna byloby zrealizowa¢ z powodow finansowych, pozostawato jedynie

2 BA-MA, CdT, RH 4/150, Pismo Reichwerhminiserium, Heerasabteilung T1 IB/IIB Nr.
240/6/26 geh. Kdos. betr. Verbesserung der Eisenbahnaufmarschverhéltnisse in Pommern, Berlin
9VI 1926, b.p.
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sprawdzenie, czy mozliwa bytaby przynajmniej modernizacja przecinajacego Odre
szlaku z Wriezen do Walcza, tak by dziennie mozliwe byto skierowanie tam 24 po-
ciggoéw, 1 przylaczenie odcinka Plonsko Pyrzyckie — Choszczno. Kolejne pismo
z czerwca tego roku® zawierato sugestie, ze poprawa jakosci tras na Pomorzu byta
od dtuzszego czasu przedmiotem dziatan we wspotpracy z Towarzystwem Nie-
mieckich Kolei Rzeszy (Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft, dalej: DRG). Przed-
stawiciele Dyrekcji Kolei Rzeszy w Szczecinie i we Frankfurcie nad Odra zostali
zobligowani do przedstawienia wyliczen w tej sprawie. Problem byly szczupte
fundusze, uniemozliwiajgce realizacje postulatow.

Niezaleznie od tego wspotdziatanie miedzy Reichswehra i DRG bylo w ko-
lejnych miesiagcach bardzo dynamiczne. Powstate w pazdzierniku 1926 r. pismo
komorki I Truppenamtu wskazywato®*, ze w zwiazku z poprawg zdolnosci wy-
fadunku na Pomorzu niezbedne byty ulepszenia na nastepujacych odcinkach:
Berlin — Dahmsdorf — Miinchenberg — Kostrzyn nad Odrg i Berlin — Fiirstenwal-
de — Frankfurt nad Odra — Kostrzyn nad Odra. W celu jego pelnego wykorzysta-
nia tych odcinkow padta propozycja, by podnies¢ ruch pociagdw na matej linii
z Kostrzyna nad Odra do 78 pociggow. Aby wykorzysta¢ lini¢ Kostrzyn nad Odra
— Mysliborz — Choszczno do celéw mobilizacji, wskazane byto dalsze zwigksze-
nie jej przepustowosci o 18 pociggdw. Wsrdd zachowanych dokumentow znalez¢
mozna $lady uczestnictwa w miesigcach wiosennych i letnich 1927 r. oficerow
Reichswehry w objazdach poszczeg6lnych linii. W dniach 26 — 28 IV 1927 1.
rozkaz taki otrzymat oficer transportowy 1. Dywizji Kawalerii, ktory wziat udziat
w inspekcji linii w okregu RBD Osten we Frankfurcie nad Odra®. Taki sam
rozkaz otrzymat oficer transportowy 2. Dywizji Kawalerii, ktory w dniach 18-21 V
1927 r. miat wziag¢ udzial w planowanym objezdzie linii w RBD w Szczecinie®.
Wreszcie w dniach 19-20 VI 1927 r. oficer tej samej 2. DK miat partycypowac

w objezdzie dworcow i linii w tym samym szczecinskim okregu, dokonywanym

8 Ibidem, Pismo I TANr. 69 /26 geh. Kdos. I T.A betr. Verbesserung der Eisenbahnaufmarsch-
verhéltnisse in Pommern, Berlin 1 VII 1926 r., b.p.

8 Ibidem, Pismo I TA Nr. 552 /26 geh. Kdos. I T.A betr. Erhchung der Ausladeleistungen in
Pommern, Berlin 29 X 1926 r., b.p.

8 Ibidem, Szkic pisma Reichswehrministerium Truppenamt Nr. 327.4.27 1 T.A., do oficera
transportowego 1. Dywizji Kawalerii, Berlin 20 IV 1927 r., b.p.

8 Ibidem, Szkic pisma Reichswehrministerium Truppenamt Nr. 227.5.27 T T.A., do oficera
transportowego 2. Dywizji Kawalerii, Berlin 12 V 1927 ., b.p.
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przez przedstawicieli Ministerstwa Transportu Rzeszy i DRBY’. Nie byty to z pew-
noscig wszystkie odbyte inspekcje tego typu w tym rejonie. Wypada zatowacé, ze
nie udato sig, jak do tej pory, odnalez¢ zar6wno wytycznych dla uczestnikoéw tych
inspekcji, jak i przedstawianych przez nich raportow z podrozy.

Ostatni z odnalezionych przeze mnie dokumentow to najpewniej wyciag
z tzw. Transport-Uebungs-Reise®. Zgodnie z jego trescig za konieczne uznawano
podniesienie przepustowosci i mozliwosci przetadunkowych w obszarze przygra-
nicznym, w szczegolnosci rozbudowe torow 1 ramp wytadunkowych. Jako kluczo-
wa traktowano modernizacj¢ trasy Kostrzyn nad Odrag — Mysliborz — Choszczno
— Kalisz Pomorski — Walcz. Do tego odcinek Watcz — Ztotow cheiano doprowadzi¢
do poziomu efektywnej, jednotorowej trasy. Osiggna¢ to zamierzano poprzez li-
kwidacj¢ tras przewidzianych dla Halbzug (Halbzugstrecken) i organizacj¢ bez-
pieczniejszego (szybszego) ruchu pociagéw poprzez zmniejszenie liczby stacji na
tym odcinku. Powyzsze oczekiwania odnosity si¢ takze do odcinkéw Ulikowo —
Kalisz Pomorski i1 Ztocieniec — Mirostawiec — Kalisz Pomorski. Dalej, nalezato
takze w sposob lepszy zorganizowa¢ objazdy, zwlaszcza na wypadek zerwania
mostow na Odrze. Oznaczato to, po pierwsze, rozbudowe odcinka Berlin — Wrie-
zen — Godkow — Stargard do efektywnej, jednotorowej drogi transportowej poprzez
lepsze wykorzystanie przeprawy przez Odre we Wriezen. Ponadto zaplanowano
budowe tacznika w Podjuchach dla potaczenia odcinkéow Kostrzyn nad Odra —
Szczecin Podjuchy i Szczecin Dabie — Stargard. Wskutek tego, w wypadku zakto-
cen na Stettiner Oder-Briicke, trasy pociagow z Wriezen na wschodni brzeg Odry,
moglyby by¢, dla uniknigcia zatoru na tym moscie®, by¢ kierowane na trasg
Szczecin — Stargard — Runowo Pomorskie. W tym momencie pociagi celem prze-
dostania si¢ ze Szczecina Podjuch do Stargardu musiaty najpierw zosta¢ odstawio-
ne na stacje w Szczecinie przez Oder-Briicke. Za konieczne uznawano takze wpro-
wadzenie ograniczen w Kostrzynie nad Odra, ktore w dwczesnej sytuacji
uniemozliwiaty przejecie transportéw przekierowanych przez Frankfurt — Rzepin

transportow. Rozwazano tez budowg postulowanego wielokrotnie réwniez przez

87 Ibidem, Szkic pisma Reichswehrministerium Truppenamt Nr. 242.27.9 do oficera transpor-
towego 2. Dywizji Kawalerii, Berlin 13 VI 1927 1., b.p.

88 Ibidem, Welche Forderungen sind im Interesse des Landesverteidigung fiir die kiinftige Aus-
gestaltung des Bahnnetzes in Pommern zu stellen?, b.m., [1927 r.], b.p.

% Warto nadmieni¢, ze w aktach Oddziatu IT SG fotografie i schematy tego mostu znajdowaty
si¢ w katalogu obiektow przeznaczonych potencjalnie do wysadzenia w ramach dziatan dywersyj-
nych, CAW-WBH, Oddziat II SG, 1.303.4.6004, Meldunek dziatu opisowego. Grupa I. Obiekty na-
dajace si¢ do destrukcji, m.p., 5 IV 1930 r., b.p.
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kregi komercyjne, a zaniechanego z powodow finansowych odcinka Schwedt —
Pyrzyce dla stworzenia nowej przeprawy przez Odre. Za mozliwg uznawano
nadto budowe nowego mostu miedzy Swinoujéciem i Warszowem. Generalnie
zaktadano likwidacje Halbzugstrecken w Dolinie Dolnej Odry dla przyspieszenia
lepszego zabezpieczenia ruchu pociggdw trasami alternatywnymi, potozonymi we
wschodnim dorzeczu tej rzeki. Realizacja tych dziatan byta stricte uzalezniona od
kwestii finansowych. Problemem bylo tez to, ze spora cze$¢ propozycji nie lezata
w interesie komercyjnym, dominujagcym wowczas w optyce DRG.

Powyzsze dokumenty wyraznie pokazuja, ze ignorowanie w analizach doty-
czacych koncepcji operacyjnych kwestii transportu kolejowego jest zdecydowanie
postgpowaniem nieuzasadnionym. Tak jak przed 1914 r., Niemcy uwazali szybkos¢
koncentracji za kluczowa kwestie dla powodzenia ich planéw wojennych. Szczu-
ptos¢ posiadanych sit i przewaga potencjalnych przeciwnikow w pierwszej fazie
antycypowanego konfliktu wymuszata rownie doktadne jak przed Wielkg Wojna
planowanie kwestii ostony i dzialan opozniajacych. Tylko te gwarantowaé mogty
czas niezbgdny do wystawienia kolejnych fal mobilizacji. Bez sprawnie funkcjo-
nujacej kolei trudno bylo takze wyobrazi¢ sobie przerzut tych sit na wybrany teatr
dziatan wojennych. Nowe granice, zwlaszcza na wschodzie, w znaczacy sposob
utrudniaty wszelkie dziatania w tym wzgledzie. Pierwszym problemem byto —
rzecz jasna — faktyczne zerwanie polaczenia ladowego z Prusami Wschodnimi,
jednak polskie zdobycze terytorialne w znaczacy sposob komplikowaty takze
system mobilizacji z pomoca kolei na Slasku i Pomorzu. Wymuszato to podnie-
sienie rangi wielu traktowanych dotad jako drugorzedne lub nieistotne tras i dwor-
cow, a takze inwestycje w zachowane, kluczowe linie. Wszystko to w warunkach
kryzysu finansowego byto wielkim wyzwaniem dla wtadz republiki weimarskie;j.
W prezentowanych powyzej dokumentach z fatwosciag mozna odnalez¢ $lady
znanych z literatury przedmiotu koncepcji operacyjnych, a nacisk ktadziony na
poszczegolne trasy i ich przepustowosc¢ jest wyrazng wskazoéwka co do rozwaza-

nych wariantow dzialan Reichswehry.

Podsumowanie

Zgodnie z zarysowanymi zatozeniami niniejszy tekst miat za zadanie jedynie
zwroci¢ uwage na teoretycznie oczywisty problem znaczenia transportu kolejo-

wego dla niemieckich planéw wojennych przed 1933 r. Jest dla mnie zaskakujace,
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ze problematyka ta, traktowana jako istotna dla okresu Cesarstwa Niemieckiego,
w kontekscie republiki weimarskiej jest czesto pomijana lub przywotywana tylko
na marginesie innych rozwazan. Wobec bardzo niewielkiego zasobu zrodet doty-
czacych problematyki planowania wojennego Reichswehry zgromadzenie jak
najwigkszego zasobu danych w tym wzgledzie wydaje si¢ bardziej niz uzasadnio-
ne. W tekscie wskazatem i omowitem kilka potencjalnie interesujacych dokumen-
tow dotyczacych plandw uzycia kolei niemieckich, ktore specjalisci w sprawach
wojskowych traktujg niestusznie jako zrodta o drugorzgdnej wartosci. Tymczasem
postulaty dotyczace realnego przystosowania danej linii do celéw wojskowych
mogg mie¢ wieksza doniostos¢ niz niektére z traktowanych jako ,.kanoniczne”
memorialow czy ¢wiczen, ktoére moga mie¢ jedynie charakter studyjny. W tym
wzgledzie uwazam za istotne poszerzenie kregu zainteresowania badaczy specja-
lizujacych si¢ w dziejach Reichswehry wtasnie o aspekt interakcji armii z wiadza-
mi kolei. Wlasciwie przeprowadzone badania dotyczace struktur, procedur i real-
nych dziatan mogg w istotny sposdb wzbogaci¢ nasz obraz niemieckich koncepcji
operacyjnych przeciw Polsce przed 1933 r.
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SUMMARY

The aim of this study is to discuss the contents of a handful of brief documents from
1926 and 1927 found in Bundesarchiv Abteilung Militdrarchiv in Freiburg im Breisgau.
They depict the interest shown by Reichswehr in improving the transport capacity of
certain railroad routes in Pomerania. This process was directly related to the new bound-
ary delimitation between Poland and Germany. Moreover, these documents are certainly
a trace of concept studies on conducting military operations in this area. Different aspects
of this issue regarding the period before 1933 were discussed several years ago by Rob-
ert M. Citino; more than ten years ago part of the documents preserved in Freiburg were
also (but only perfunctorily) described by Jarostaw Centek. Unfortunately, the question
of using the railroad system for military purposes, or the issue of transport problems re-
lated, for example, to the existence of the Pomeranian “Corridor”, were not addressed at
all by both abovementioned authors. It is certainly surprising given the fact that Marcin
Przegietka, a researcher delving into a completely different aspect of this broad issue,
specifically discussed the problems related to, for example, delivering supplies to East
Prussia. It is still more puzzling considering the fact that before 1914 the whole general
German concept of warfare was based exactly on effective concentration of forces using
the railway rolling stock, and several postulates aimed at improving the capacity of rail-
road transport on the Eastern Theater of Operations were formulated. Taking into account
that the organizational culture in this field was preserved after 1918, it is difficult to as-
sume other variants. Therefore, starting from discussions of the influence of new borders
on German railway network in the strategic dimension, I would like to present several
broader conclusions regarding German war planning before 1933 concerning the Eastern
Theater of Operations.
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Dnia 20 X 1921 r. obradujaca w Paryzu Konferencja Ambasadorow gtownych
panstw sprzymierzonych i stowarzyszonych z okresu I wojny §wiatowej — sygna-
tariuszy traktatu wersalskiego, a mianowicie Imperium Brytyjskiego, Francji, Wloch
i Japonii, po zasiggnieciu opinii Ligi Narodow, podjeta decyzje okreslajaca szcze-
gotowe zasady i warunki podziatu gornoslaskiego obszaru plebiscytowego, czyli

tej czesci Gornego Slaska, ktorej przysztosé stanowita kwestie sporna w stosunkach
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polsko-niemieckich. Decyzja ta, zaakceptowana dwa dni pdzniej uchwatg Rady
Ministrow Rzeczypospolitej Polskiej, zaowocowata przejeciem w potowie 1922 r.
odpowiednich czesci regionu przez polskie i niemieckie wladze panstwowe'. Po-
stanowienia Konferencji Ambasadorow obejmowaty m.in. szereg zagadnien doty-
czacych przysztosci kolei na bylym obszarze plebiscytowym. Ustalono w szczegol-
nosci, ze dla miejscowych drog zelaznych o torze normalnym badz waskotorowych,
stanowiacych dotad wlasnos¢ panstwa niemieckiego, zostanie na okres 15 lat usta-
nowiony ,,ustrdj eksploatacji mieszanej”. Efekty finansowe eksploatacji, zysk lub
deficyt, miaty by¢ dzielone pomiedzy Polske i Niemcy ,,w stosunku do dtugosci
linii kolejowych, nalezacych do kazdego” z tych panstw oraz odpowiednio do
,znaczenia ich, jako $rodka komunikacyjnego™.

Nawigzujac do decyzji Konferencji Ambasadorow, przedstawiciele Polski
i Niemiec podpisali 15 V 1922 r. w Genewie konwencj¢ majaca na celu zagwaran-
towanie ,,dla wspolnego dobra, ciagloéci zycia gospodarczego na Gornym Slasku”
oraz ochrong¢ mniejszosci na tym obszarze. Konwencja ta, zawarta na okres pigt-
nastoletni, regulowata w sposob kompleksowy i bardzo szczegdlowy rozmaite
aspekty zycia spoteczno-gospodarczego na dawnym obszarze plebiscytowym.
Jedna z jej licznych czgsci (VIII), obejmujaca artykuly od 396 do 561 i liczaca
tacznie 47 stron, dotyczyla kolei®. Na mocy art. 396 ust. 1 tej konwencji koleje
panstwowe, normalno- i waskotorowe, na bytym obszarze plebiscytowym miaty
by¢ administrowane, pod nazwa ,,Koleje Gornoslaskie”, przez ,,wspolny Komitet
Naczelny” oraz ,,Dyrekcje niemiecka dla szlakow czesci niemieckiej i Dyrekcje
polska dla szlakéw czesci polskiej obszaru plebiscytowego™. Komitet Naczelny,
sktadajacy si¢ ,,z dwoch cztonkéw, jednego Niemca i jednego Polaka, mianowanych
przez odnosne Rzady”, miat mie¢ swoja siedzibe w Bytomiu (art. 400)°. Zarzad
gornoslaskich kolei niemieckich miat by¢ ,,reprezentowany przez Dyrekcje nie-
mieckag w Opolu”, o ile nie stang temu na przeszkodzie inne uregulowania kon-

wencji badz postanowienia wynikajace ,,z organizacji kolei Rzeszy Niemieckiej”

! ,,Dziennik Ustaw Rzeczpospolitej Polskiej” (dalej: Dz.U. RP) 1922, nr 44, poz. 369:
Oswiadczenie rzqdowe z dnia 23 V 1922 r. w sprawie podzialu Gérnego Slgska.

2 Ibidem.

3 Dz.U. RP 1922, nr 44, poz. 371: Polsko-niemiecka konwencja gérnoslgska, zawarta w Ge-
newie dnia 15-go maja 1922 r., Genewa [1922], s. 96-142.

4 Ibidem, s. 96.

5 Ibidem. Zob.: Marcin Przegig¢tka, Komunikacja i polityka. Transport kolejowy i drogowy
w stosunkach polsko—niemieckich w latach 1918—1939, Warszawa 2015, s. 1980.
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(art. 502)°. Na tej podstawie rozpoczeta dziatalnos¢ Dyrekcja Kolei Rzeszy w Opo-
Iu (Reichsbahndirektion Oppeln), stanowiaca jedng z 31 tego rodzaju jednostek
organizacyjnych w strukturze Niemieckich Kolei Rzeszy (Deutsche Reichsbahn)’.
Dyrekcja opolska, podobnie jak jej odpowiednik po polskiej stronie granicy, kon-
tynuowata — w przydzielonym jej zakresie — dziatalno$¢ dyrekeji dziatajacej od
kwietnia 1895 r. w Katowicach?®. Jej pierwszym dyrektorem byt w latach 19221924
Julius Heinrich Dorpmiilller, p6Zzniejszy wieloletni minister transportu Niemiec’.

Przeniesienie dziatalnosci z Katowic do Opola wymagato jednak catego sze-
regu inwestycji, umozliwiajacych dziatalno$¢ administracji kolejowej w nowym
miejscu. W szczegdlnosci w latach 1923-1925 zbudowano dla opolskiej dyrekeji
okazatlg siedzibg na terenach kolejowych pomigdzy obecnymi ulicami Wojciecha
Korfantego i Leona Powolnego, stanowigca obecnie siedzibg Komendy Wojewddz-
kiej Policji'. Frontowa elewacj¢ tego obiektu zdobi seria ptaskorzezb z alegorycz-
nym wyobrazeniem roznych dziedzin sztuki i aktywnosci ludzkiej. Znajdujemy
tam rowniez alegoryczne wyobrazenie sytuacji Gornego Slaska po podziale doko-
nanym w 1922 r. Tak zapewne nalezy odczytywac scene z postacig karmiaca dwa
orty (oczywiste nawigzanie do herbow panstwowych Polski i Niemiec). W éwceze-
snej sytuacji zaistniata rbwniez potrzeba zapewnienia odpowiedniej liczby miesz-
kan dla urzednikéw kolejowych. Realizacja tego zadania zajeta sie spotdzielnia

zatozona w 1923 r. Finansowana z funduszy kolejowych, wybudowata ona facznie

¢ Polsko-niemiecka konwencja gornoslgska, s. 133.

7 Archiwum Panstwowe w Opolu (dalej: APO), Dyrekcja Kolei Rzeszy w Opolu (dalej: RBD
Opole), sygn. 1, Die Organisation der Deutschen Reichsbahn, [1939 r.], s. 1. Zob.: Hans-Wolfgang
Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel. Die Reichsbahn im Osten bis 1945, Freiburg
1981, s. 340-343; Mieczystaw Nadolski, Dzieje kolei normalnotorowych na obszarze bylej Slg-
skiej Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych, [w:] Dzieje kolei w Polsce, red. Dawid Keller, Ryb-
nik 2012, s. 115.

8 APO, RBD Opole, Wstep do inwentarza Zespotu ,,Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
Reichsbahndirektion Oppeln” (Dyrekcja Kolei Rzeszy w Opolu), oprac. Janina Domska, s. 1.
Zob.: Dawid Keller, Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych w Katowicach w latach 1922—1939.
Geneza, podstawy prawne, organizacja i funkcjonowanie, Rybnik 2013, s. 9-10.

° Die Presidenten der oberschlesischen Eisenbahndirektion, ,,Oberschlesien im Bild”, 1925, 27.
Publikacja udostepniona autorowi przez dr. Dawida Kellera; zob. tez: Alfred Gottwaldt, Dorpmiil-
lers Reichsbahn. Die Ara des Reichsverkehrsministers Julius Dorpmiiller 1920—1945, Freiburg 2009.

10 Zob.: Die neue Reichsbahndirektion in Oppeln, ,,Oberschlesien im Bild”, 1925, 27; Joanna
Filipczyk, Architektura okresu miedzywojennego w Opolu, [w:] Almanach miejski. Opolanin
2002, Opole 2002, s. 73; Ryszard Emmerling, Urszula Zajaczkowska, Opole. Stolica woje-
wodztwa opolskiego, Opole 2003, s. 48; Zbigniew Bereszynski, Architektura kolejowa w historii,
krajobrazie i ukiadzie przestrzennym Opola. Budownictwo kolejowe i rozwoj miasta w XIX i XX
wieku. Materialne pomniki przesztosci, [w:] Pigkne, uzyteczne, zbedne... Obiekty kolejowe w Pol-
sce, red. Michat Kapias, Dawid Keller, Rybnik 2016, s. 61-62.
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339 lokali mieszkalnych'!. W ten sposob powstat dtugi szereg dwupigtrowych bu-
dynkow mieszkalnych po potudniowej stronie obecnej ul. Tadeusza Kosciuszki'?.

IL 1.

I1. 2. Alegoryczne wyobrazenie sytuacji Gornego Slaska po jego podziale w 1922 r. Jedna
z plaskorzezb na frontonie dawnej siedziby Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu, 2015 1. Fot.
Zbigniew Bereszynski.

W Studium historyczno-urbanistyczne miasta Opola, t. 1: Opole-Srédmiescie, oprac. Jerzy 11-
kosz, Wiestawa Wilczynska-Koper, Malgorzata Wojtowicz, cz. 1, Wroctaw 1990, s. 135.
12 Zob.: Bereszynski, Architektura kolejowa, s. 67.
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Dziatalno$¢ Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu poswiadczaja akta ztozone w 1934 1.
w owczesnym Archiwum Panstwowym we Wroctawiu i przekazane w 1953 r. do
owczesnego Wojewodzkiego Archiwum Panstwowego w Opolu. Akta te pozosta-
ja aktualnie w zbiorach Archiwum Panstwowego w Opolu'®. Niestety brak jest
materialdéw wytworzonych po 1934 r. Jedynym wyjatkiem sg jednostki z 1939 r.
obrazujace struktur¢ organizacyjng Niemieckich Kolei Panstwowych oraz ich
dyrekcji opolskiej juz po wybuchu IT wojny $wiatowej'. Zachowane materiaty, na
0g61 dos¢ obfite i bogate informacyjnie, méwig wiele o tym, jak wygladata dzia-
falno$¢ kolei na 6wczesnym pograniczu polsko-niemieckim w okresie obowigzy-
wania konwencji gornoslaskiej z 15 V 1922 r. Dotyczy to nie tylko terendw gor-

noslaskich, ale po czgSci rdéwniez innych obszaréw pogranicznych.

Struktura organizacyjna Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu

Dostepny materiat Zrodlowy nie zawiera niestety zadnych informacji na temat
struktury organizacyjnej Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu w okresie poprzedzaja-
cym wybuch II wojny §wiatowej. Wspomniane materiaty z 1939 r. obrazujg juz
mocno zmieniony stan rzeczy, wytworzony przez wladze 111 Rzeszy po militarne;
rozprawie z Polska. Dziatalno$¢ dyrekcji opolskiej zostata wowczas rozszerzona
na przedwojenna polska cze$é Gornego Slaska, a takze na niektore inne obszary
weielone przez okupanta do Rzeszy, a mianowicie Zaglebie Dabrowskie, Slask
Cieszynski, Zywiecczyzng oraz okolice Czestochowy z Gnaszynem i Herbami
(Starymi i Nowymi). Juz wezesniej dyrekcji tej podporzadkowano oderwany w 1938 1.
od Czechostowacji obszar Slaska z gtéwnymi osrodkami w Karniowie i Opawie.

Po tych zmianach na obszarze podlegajacym dyrekeji opolskiej dziatato 19 pan-
stwowych urzedéw ruchu kolejowego (Reichsbahnbetriebsdamter), zlokalizowanych
w Opolu (dwa urzegdy), Gliwicach, Bytomiu, Nysie, Rybniku, Sosnowcu, Klucz-
borku, Raciborzu, Opawie, Karniowie, Jeseniku, Tarnowskich Gorach, Katowicach
(cztery urzedy), Cieszynie i Bielsku'®. Na tym samym obszarze funkcjonowato
rowniez osiem urzedéw handlowych Iub handlowo-taryfowych (Verkehrséamter),

majacych swoje siedziby w Opolu, Nysie, Karniowie, Raciborzu, Cieszynie,

13 APO, RBD Opole, Wstep do inwentarza, s. 3.

4 APO, RBD Opole, sygn. 1, s. 1; Betriebsdmter der Reichsbahndirektion Oppeln, [1939 r.],
s. 2; Verkehrsamter der Reichsbahndirektion Oppeln, [1939 1.], s. 3.

15 Ibidem, s. 1-3. Zob.: Nadolski, Dzieje kolei, s. 119.

16 APO, RBD Opole, sygn. 1, s. 1-2.
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Gliwicach, Katowicach i Sosnowcu!”. Gérnoslaskimi kolejami waskotorowymi
zarzagdzat urzad usytuowany w Bytomiu'®.

Wewnetrzna struktura dyrekcji obejmowata siedem wydziatow (decernatow):
I. Finansowo-Prawny (Finanz- und Rechtsabteilung), II. Personalny (Personalab-
teilung), I11. Dzial Handlowy/Handlowo-taryfowy (Verkehrsabteilung), [V. Dziat
Ruchu (Betriebsabteilung), V. Budowlany (Bauabteilung), V1. Mechaniczno-tech-
niczny/Eksploatacyjny (Maschinentechnische Abteilung) oraz Dziat Inwestycji
Budowlanych (Neubauabteilung), oznaczony symbolem ,,Nb” zamiast numeracji
stosowanej w innych przypadkach. Dyrekcji opolskiej podlegaty rowniez pan-
stwowe urzedy kolejowe nizszego szczebla o charakterze organdéw nadzorczych
1 wykonawczych, a mianowicie: panstwowe urzedy ruchu kolejowego dla stuzby
budowlanej i ruchowe;j, panstwowe urzedy komunikacji kolejowej dla stuzby ko-
munikacyjnej oraz panstwowe kolejowe urzedy mechaniczne dla stuzby mecha-
nicznej. Ponadto, w razie potrzeby, miaty by¢ doraznie powotywane urzgdy inwe-
stycyjne, zajmujace si¢ wigkszymi inwestycjami budowlanymi'®.

Sprawy personalne

Do najstabiej udokumentowanych obszaréw i aspektéw dziatalnosci Dyrek-
cji Kolei Rzeszy w Opolu nalezg takze sprawy personalne. W zasobach Archiwum
Panstwowego w Opolu zachowato si¢ tylko szes$¢ teczek akt osobowych gornosla-
skich pracownikéw kolei, w tym trzy teczki, ktorych prowadzenie zakonczono
w 1922 r. lub jeszcze wczesdniej. Pewne wyobrazenie na temat potencjatu kadro-
wego, jakim dysponowata dyrekcja opolska, daje opublikowany w 1953 r. katalog
danych personalnych na temat osob zatrudnionych w przesztosci na podlegtym jej
obszarze. Publikacja ta obejmuje nazwiska 5332 kolejarzy wraz z miejscami pra-
cy. Wydawcy katalogu dysponowali w tym czasie danymi na temat okoto 6000 0sob
z interesujacego ich terenu. Przytoczone tu dane odnoszg si¢ wytacznie do osob
zamieszkatych w tym czasie w Republice Federalnej Niemiec?. Faktyczna liczba
opolskich kolejarzy z lat 1922—-1945 musiata by¢ zatem jeszcze wicksza. Wsrod

materiatéw zachowanych w archiwum opolskim na szczegdlna uwage zastuguja

7 [bidem, s. 3.

18 Ibidem, s. 1.

19 Ibidem.

2 Anschriftenverzeichnis der alten Oppelner Eisenbahner, hrsg. von H[ans] H[ilmar] Goe-
bel, [Wuppertal] 1953, s. 9-228. Dzi¢kuje¢ dr. Dawidowi Kellerowi za udostepnienie publikacji.
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akta personalne starszego inspektora Heinricha Richarda Rodigera, zatrudnione-
go w kolejach niemieckich w okresie od listopada 1891 do konca 1922 r. Ich tres¢
stanowi dos¢ ciekawg ilustracj¢ problemoéw zwigzanych z praktyczng realizacjg
postanowien konwencji genewskiej z 15 V 1922 r.

W momencie podzialu Gornego Slaska Rodiger pracowat w Katowicach, 19 VI
1922 1. zostal jednak przeniesiony stuzbowo do Opola, gdzie otrzymal mieszkanie
stuzbowe?'. W p6zniejszym czasie jego stan zdrowia ulegt znacznemu pogorszeniu
1z poczatkiem 1924 r. Rodiger zostal na wlasng prosbe przeniesiony w stan spoczyn-
ku??. Na poczatku lat 30. XX w. Rodiger, zamieszkaty w tym czasie w Esslingen
w Badenii-Wirtembergii, zaczat si¢ stara¢ o emeryture kolejowa. Okazalo si¢ jednak,
ze przeszkody natury prawnej nie pozwalajag Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu na
zaspokojenie jego roszczen. Powodem tego byla utrata obywatelstwa niemieckiego
przez Rodigera. Na mocy art. 25 § 1 konwencji genewskiej obywatele niemieccy
zamieszkali w polskiej czg$ci obszaru plebiscytowego z chwilg zmiany suwerenno-
$ci panstwowej nabywali z mocy prawa obywatelstwo polskie, tracac jednoczes$nie
obywatelstwo niemieckie®. Na tej zasadzie z dniem 15 VI 1922 r. Rédiger przestat
by¢ obywatelem niemieckim. Nie zmienit tego nawet fakt przeniesienia go do pracy
w Opolu i pdzniejszego stalego zamieszkiwania w Niemczech. W tej sytuacji nie
miat on prawa do niemieckiej emerytury kolejowej. Dyrekcja Kolei Rzeszy w Opo-
lu zwracala si¢ do niego o przedtozenie dokumentu poswiadczajacego, ze ma on
obywatelstwo niemieckie, badZ o zatatwienie zmiany obywatelstwa?*. W prowadzo-
nej na ten temat korespondencji Rodiger ttumaczyt sie, ze potrzebuje czasu na do-
pelnienie zwigzanych z tym formalnosci®. Ostatecznie sprawa ta nigdy nie zostata
zalatwiona, poniewaz w grudniu 1932 r. Rodiger zmart w wieku 60 lat?.

Z innych powodow zastuguja na uwage réwniez akta personalne Friedricha
Hermanna Kartschera, inspektora kolejowego, zamieszkatego, zarowno przed
1922 r., jak i po nim w Ractawicach Slaskich, w niemieckiej czesci Gornego Sla-

ska. Z poczatkiem 1924 r., na krétko przed ukonczeniem 65 lat, Kartscher, zostat

21 APO, RBD Opole, sygn. 36, Pismo Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu (dalej: RBD Oppeln),
51X 19221, b.p.

2 [bidem, Pismo RBD Oppeln, 28 V 1923 r.; Pismo do Richarda Rédigera, 13 IX 1923 r.; Pi-
smo RBD Oppeln do Richarda Rodigera, 22 XI 1923 r., b.p.

B Polsko-niemiecka konwencja gérnoslgska, s. 13.

2 APO, RBD Opole, sygn. 36, Pismo RBD Oppeln do Richarda Rddigera, 26 XI 1931 r.; Pi-
smo RBD Oppeln do Richarda Rédigera, 9 111 1932 1., b.p.

% Ibidem, Pismo Richarda Rodigera do RBD Oppeln, 30 V 1932 r., b.p.

2 Ibidem, Sterbeurkunde, 27 XII 1932 1., b.p.
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na wlasng prosbe przeniesiony w stan spoczynku?’. Mimo to w lipcu 1933 r. jego
akta osobowe zostaty uzupetnione o dodatkowy kwestionariusz, dotyczacy przy-
nalezno$ci do partii i zwigzkoéw politycznych?®. Mozna traktowac to jako $wiadec-
two nowych praktyk, wprowadzonych w zycie po dojsciu do wladzy nazistow.

Gornoslaska komunikacja sasiedzka

Konwencja gornoslaska z 15 V 1922 r. zawierala w szczegdlnosci uregulo-
wania zobowiazujace polskie 1 niemieckie wtadze kolejowe, a konkretnie obie
dyrekcje gornoslaskie po jednej i drugiej stronie granicy, do utrzymania w odpo-
wiednim stanie istniejacych linii kolejowych normalnotorowych, przeznaczonych
do ruchu sgsiedzkiego i tranzytowego. Ruch sasiedzki pomiedzy sieciami kolejo-
wymi obu dyrekcji mial odbywac si¢ na szesnastu liniach, a mianowicie: Wodzi-
staw — Chatupki, Sumin — Nedza, Gierattowice — So$nica, Kochlowice — So$nica,
Ruda Potudniowa — Poremba, Chebzie — Zabrze, Chebzie — Bobrek Przystanek,
Kroélewska Huta (Chorzéw) — Bytom Dworzec Glowny, Krolewska Huta (Chorzow)
— Bytom Dworzec Gérny, Bytom Dworzec Zachodni — Szarlej, Karb — Nowy
Radzionkéw, Strzybnica — Brynek, Pawonkéw — Pludry oraz Lubliniec — Ciasna®.

Zgodnie z art. 419 konwencji stuzba trakcyjna w ruchu sasiedzkim miata by¢
organizowana przez dang dyrekcje zasadniczo nie dalej niz do najblizszej granicz-
nej stacji przejsciowej. Dyrekcja organizujaca taka stuzbe na liniach podleglych
drugiej dyrekcji miata otrzymywaé wynagrodzenie naliczane wedtug liczby po-
ciggokilometréw. Rozktady jazdy i przepisy obowigzujace w ruchu sgsiedzkim
oraz uprzywilejowanym ruchu tranzytowym miaty by¢ ustalane przez obie dyrek-
cje we wzajemnym porozumieniu (art. 416 i 418)*°. Zachowana dokumentacja
zawiera sporg ilo§¢ materialow wytworzonych przez obie dyrekcje gornoslaskie
w ramach realizacji tych postanowien. Obejmuja one m.in. wzajemne uzgodnienia
w sprawie taryf i rozkladéw jazdy, rodzaju i formy stosowanych biletow, zasad

kontroli biletéw przez stuzby kolejowe obu stron, szczegoétowych i zasad trybu

27 APO, RBD Opole, sygn. 34, Kartenblatt, b.p. Kartscher zadeklarowat wowczas przynalez-
no$¢ do Niemieckiej Narodowej Partii Ludowej (Deutsch-Nationale Volkspartei) w okresie do 1932 1.
Bylo to na krotko przed jego $miercig w listopadzie 1933 r. Ibidem, Sterbeurkunde, 14 X1 1933 .

2 Ibidem, Fragebogen A {iber die Zugehorigkeit zu politischen Parteien und Verbanden, 22 VII
1933 ., b.p.

¥ Polsko-niemiecka konwencja gérnoslgska, s. 97-98.

30 Ibidem, s. 98.
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wzajemnych rozliczen finansowych itp. Tre$¢ niektorych uméw byta publikowana
w formie drukéw. W podobnej formie publikowano réwniez odno$ne objasnienia
i przepisy wykonawcze?'.

Od 18 VI 1922 r. obowiazywaly Przepisy taryfowe wraz z Wykazem odle-
glosci dla ruchu osobowego i bagazowego w gornoslaskiej komunikacji sgsiedzkie;.
15V 1926 r. w ich miejsce weszta w zycie nowa Taryfa osobowa i bagazowa wraz
z Przepisami dla odprawy osob, bagazu i przesytek nadzwyczajnych pomiedzy
stacjami okregu Dyrekeji Kolei Rzeszy Niemieckiej w Opolu a stacjami okrggu
Dyrekcji Kolei Panstwowych w Katowicach oraz pomiedzy stacjami jednego i tego
samego okregu dyrekcyjnego tranzytem przez koleje okregu drugiej dyrekcji. Tresé
tych uregulowan byta efektem dhugotrwatych i bardzo szczegétowych uzgodnien
wzajemnych pomiedzy dyrekcjami w Opolu 1 Katowicach, a taryfe, wydrukowa-
ng w jezykach polskim i niemieckim, wydano za zezwoleniem Komitetu Naczel-
nego w Bytomiu. Optaty taryfowe miaty by¢ wyrazane we frankach w zlocie,
natomiast oplaty za przewo6z miaty by¢ pobierane w Polsce w ztotych, a w Niem-
czech w markach niemieckich?.

W lipcu 1926 r. Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach przestata do
Dyrekeji Kolei Rzeszy w Opolu swoje uwagi do otrzymanego stamtad miesigc
wczesniej projektu postanowien dotyczacych wzajemnych rozliczen finansowych
w gornoslaskiej sgsiedzkiej komunikacji osobowo-bagazowej. Projekt ten przewi-
dywal m.in., ze wzajemne rozliczenia beda dokonywane odpowiednio przez Biu-
ro Rozrachunkéw Polskich Kolei Panstwowych w Bydgoszezy oraz niemiecki
Urzad Kontroli Taryfowej Kolei Rzeszy I (Reichsbahnverkehrskontrolle 1) we
Wroctawiu. Proponowano czteromiesigcznie okresy rozliczeniowe: styczen — kwie-
cien, maj — sierpien i wrzesien — grudzien®. Z projektu tego dyrekcja katowicka
wykreslita jeden z punktow, przewidujacy zaliczkowe potracanie we wzajemnych
rozliczeniach 70% ewentualnych nalezno$ci znacznej wartosci (od 50 tys. frankow
z ztocie w gore). Byto to konsekwencja zawartej w Berlinie umowy pomiedzy

polskimi i niemieckimi wtadzami kolejowymi, przewidujgcej zniesienie zaliczek

3 Keller, Dyrekcja, s. 451-452.

32 APO, RBD Opole, sygn. 25, Pismo Dyrekcji Kolei Panstwowych w Katowicach (DKP Ka-
towice) do RBD Oppeln, 12 V 1926 r.; Ogtoszenie. Gornoslaska komunikacja sasiedzka dla ruchu
osobowego i bagazowego [odpis], b.d.; Okolnik Handlowo-Taryfowy [DKP Katowice] nr 12 dla
ruchu osobowego i bagazowego, 1 V 1926 1., b.p. Odnosne ogloszenie zostalo zamieszczone w ,,Ga-
zecie Urzedowej Wojewodztwa Slaskiego”.

3 Ibidem, Oberschlesischer Personen- und Gepéack-Wechselverkehr. Abrechnungsbestimmun-
gen, b.d., b.p.
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we wszelkiego rodzaju rozliczeniach wzajemnych. Strona polska (Ministerstwo
Kolei Zelaznych) nie zgodzita si¢ rowniez na proponowang zmiang cyklu okreso-
wych sprawozdan i rozliczen finansowych z kwartalnego na czteromiesigczny**.

W sierpniu tego samego roku Biuro Rozrachunkéw PKP w Bydgoszczy po-
informowato swoich odpowiednikow we Wroctawiu, ze zgodnie z projektem przed-
lozonym przez strong niemiecka ,,rozrachunki udzialow z kierunku Polski Gorny
Slask — Niemiecki Gorny Slask” beda sporzadzane ,trzy razy do roku™®. We
wrzesniu dyrekcja katowicka powiadomita jednak dyrekcje opolska, ze stanowisko
Biura Rozrachunkow PKP w Bydgoszczy nalezy traktowac jedynie jako wyraze-
nie opinii w przedmiotowej sprawie, dokonane bez zasiegniecia opinii dyrekcji
w Katowicach i bez zgody Ministerstwa Kolei. Aktualny pozostawat brak zgody
ministerstwa na czteromiesigczne okresy rozliczeniowe, motywowany tym, ze
przepisy rachunkowe dla kas PKP przewiduja ,,najwyzej tylko trzymiesigczne
okresy [roz]rachunkowe™¢. Ostatecznie jednak zwierzchnie wladze resortowe po
stronie polskiej zmienity stanowisko w tej sprawie, przychylajac si¢ do propozycji
strony niemieckiej. W maju 1927 r. bydgoskie Biuro Rozrachunkow PKP powia-
domito Dyrekeje Kolei Rzeszy w Opolu, ze Ministerstwo Komunikacji, kontynu-
ujace dziatalno$¢ Ministerstwa Kolei, wyrazito zgode na czteromiesigczny cykl
sprawozdawczosci i rozliczen w gornoslaskiej sasiedzkiej komunikacji osobowo-
-bagazowej*’. W §lad za tym Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach zarzg-
dzita, aby poczawszy od 1 IX 1927 r., podlegte jej kasy biletowe ,,sporzadzaty
rachunki z ruchu osobowego [w] Komunikacji Gornosl[askiej] sasiedzkiej w ter-
minach czteromiesi¢gcznych’3s.

W marcu 1924 r. Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach w pismie do
dyrekcji opolskiej wyrazita zgodg na wprowadzenie biletow okresowych (miesiecz-
nych zwyktych i1 uczniowskich oraz tygodniowych) zaopatrzonych w fotografie
wiasciciela. Strona niemiecka planowata zaopatrzenie takich biletow w blaszane
ramki. Dyrekcja katowicka nie widziala na razie takiej potrzeby. Deklarowano

jednak, ze bilety w ramkach bedg uznawane. Proszono tylko, aby w tej sytuacji

3 Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 22 VII 1926 r., b.p. Uzyta w tym projekcie,
z mys$la o przysziosci, nazwa ,,Polskie Koleje Panstwowe” zaczela funkcjonowaé we wrzesniu
1926 1.

35 Ibidem, Pismo z Biura Rozrachunkéw PKP w Bydgoszczy do Reichsbahnverkehrskontrolle
1/27 we Wroctawiu, 19 VIII 1926 r., b.p.

3¢ Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 6 IX 1926 1., b.p.

37 Ibidem, Pismo z Biura Rozrachunkéw PKP w Bydgoszczy do RBD Oppeln, 21 V 1927 ., b.p.

3 Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 7 IX 1927 1., b.p.
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podrozni mieszkajacy w Niemczech nabywali bilety okresowe wytacznie na stacjach
niemieckich. Obawiano si¢ bowiem, ze osoby preferujace zakup biletu bez ramki
beda dokonywaé zakupow na stacjach PKP, powodujac przecigzenie ich praca™.
W sierpniu 1927 r. dyrekcja katowicka wyrazita zgode na proponowane przez stro-
n¢ niemiecka wprowadzenie biletow miesigcznych ze stacji Bytom Gtowny do
Brzezinki przez Krélewska Hute (Chorzow) i Siemianowice Slaskie*’. W listopadzie
tego samego roku zaaprobowata wprowadzenie biletoéw robotniczych tygodniowych
w relacji Bobrek — Mystowice 1 Bobrek — Szopienice przez Bytom Gtowny, Kro-
lewska Hute i Siemianowice Slaskie*!.

W sprawach dotyczacych ruchu kolejowego na dawnym obszarze plebiscyto-
wym odrebnie traktowano kwestie dotyczace ruchu wymiennego pomigdzy polska
i niemiecka czescig Gornego Slaska oraz kwestie zwigzane z ruchem tranzytowym,
odbywajacym si¢ miedzy stacjami lezacymi w polskiej czesci regionu przez tery-
torium niemieckie lub odwrotnie — pomigdzy stacjami niemieckimi w tym regionie
przez terytorium polskie. Powaznym problemem byt w szczegolnosci brak bezpo-
$rednich potaczen kolejowych miedzy polska czescia Gornego Slaska, a takze
miedzy pétnocng i potudniowy czescia wojewodztwa $laskiego. W obu przypadkach
najkrétsze potaczenia prowadzily przez terytorium niemieckie, a mianowicie przez
Bytom i Kluczbork (tzw. korytarze bytomski i kluczborski). Warunki tranzytu na
tych liniach okreslata zawarta 24 VI 1922 r. umowa polsko-niemiecka, nawigzujac
do postanowien konwencji gornoslaskiej. Obowigzywata ona formalnie do konca
pazdziernika 1923 r., ale polgczenia tranzytowe na jej podstawie funkcjonowaty
faktycznie jeszcze przez cztery lata*’. Strona polska korzystata z tych mozliwosci
z wyrazng niechgcig, traktujgc je w kategoriach zta koniecznego. Od marca 1923 r.
ograniczano do minimum przewozy przez wezet bytomskiego, starajgc si¢ go omi-
jaé, zar6wno w komunikacji pasazerskiej, jak i towarowej*. W czerwcu 1926 r.
w pismie wystanym do Opola dyrekcja katowicka sprzeciwita si¢ wydawaniu bez-
posrednich biletéw na przejazd z Tarnowskich Gor do Katowic przez Bytom w nie-
mieckiej czgsci Gornego Slasku. Uznano, ze praktyka taka pozostawalaby w sprzecz-
nosci z obowigzujacymi postanowieniami taryfy osobowej i bagazowej dla

gornoslaskiej komunikacji sgsiedzkiej. Podkre§lano, powolujac sie na tresci

3 Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 4 111 1924 ., b.p.

4 Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 18 VIII 1927 1., b.p.
4 Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 3 XI 1927 1., b.p.

2 Przegigtka, Komunikacja i polityka, s. 198-200.

4 Ibidem, s. 199.
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przekazywane kilkakrotnie na konferencjach organizowanych w sprawie taryfy, ze
0 zezwolenie na przejazd tranzytowy moga wystepowac tylko zarzady wiasciwe
dla stacji wyjsciowej i docelowej, a uprawniony do udzielenia zgody jest zarzad
kolei, przez ktorego teren odbywa si¢ tranzyt*.

Na konferencji w Bytomiu w dniu 26 IV 1927 r. przedstawiciele dyrekcji opol-
skiej 1 katowickiej dyskutowali nad ewentualnym wprowadzeniem nowych uregu-
lowan taryfowych w sprawie przejazdow tranzytowych. Nie udato si¢ jednak osiagnaé
porozumienia w tej kwestii®. Dziatajacy w Bytomiu polsko-niemiecki Komitet
Naczelny Kolei Gornoslaskich publikowat corocznie dwujezyczne sprawozdania,
zawierajace ujete statystycznie informacje na temat miejscowej kolei. Ukazywaly
sie¢ one do czasu wygasniecia konwencji gornoslaskiej w 1937 r.* Na przetomie
kwietnia i maja 1937 r., w zwigzku ze zblizajacym si¢ terminem wygasnigcia kon-
wencji (15 lipca), w Kolonii i Warszawie toczyly si¢ polsko-niemieckie rokowania,
poswigcone sprawom zwigzanym z zakonczeniem dziatalno$ci Komitetu Naczelne-
go Kolei Gornoslaskich oraz kontynuacja wzajemnej komunikacji kolejowej w nowych
warunkach politycznych. Ich efektem byto podpisanie w dniu 28 VI 1937 r. w War-
szawie umowy przewidujacej utworzenie Komisji Likwidacyjnej Komitetu Naczel-
nego Kolei Gornoslaskich oraz likwidacje wspdlnego taboru kolejowego?’.

Wsrod materialow zachowanych w Archiwum Panstwowym w Opolu mozna
znalez¢ réwniez dokumenty méwiace o roznego rodzaju sytuacjach konfliktowych
w komunikacji sgsiedzkiej na terenach gornoslaskich, majacych swoje zrédto m.in.
w problemach natury jezykowej. Tak np. w pismie z 31 V 1926 r., skierowanym do
Dyrekeji Kolei Rzeszy w Opolu, Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach udzie-
lita wyjasnien w sprawie incydentu, do jakiego doszto 13 marca tego samego roku
w trakcie kontroli biletow przez strong niemiecka na trasie Pawonkow — Lubliniec.
Chodzito o niecokazanie biletéw przez polskich pasazerow. Dyrekcja katowicka
przypisywata odpowiedzialno$¢ za ten incydent niemieckiemu personelowi kole-
jowemu. Powotywano si¢ na tre$¢ odnos$nych protokotow, z ktérej wynikato, ze
podrozni posiadali wazne bilety na przejazd. Argumentowano: ,,Nie mozna przy-
puszczaé, aby podrozni okazania biletéw byli odmoéwili, gdyby konduktor byt za-
zadat tego w sposob odpowiedni”. W tym kontek$cie wyrazono nadziejg, ze

“ APO, RBD Opole, sygn. 25, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 18 VI 1926 1., b.p.

4 Ibidem, Aktenvermerk iiber die Besprechung vom 26. April in Beuthen O/S iiber den Ober-
schlesischen Wechselverkehr, 26 IV 1927 r., b.p.

‘% Keller, Dyrekcja, s. 116, 451-452.

47 Ibidem, s. 119-120; Przegietka, Komunikacja i polityka, s. 204-205.
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,,majaca si¢ w najkrotszym czasie odby¢ konferencja w sprawach jezykowych usu-
nie ostatecznie wszelkie niepotrzebne tarcia graniczne”. Jednoczesnie proszono
strong niemiecka ,,0 wezwanie swego personelu, aby unikat niepozadanych zajs¢
z podroznymi, jak i [z] personelem na polskim terenie”. Zapewniano, ze strona
polska wydata ,,podobne zarzadzenie” swojemu personelowi*.

We wrzesniu tego samego roku niemiecki Gtowny Urzad Celny (Hauptzollamt)
w Bytomiu w pismie skierowanym do Urzedu Handlowego/Handlowo-taryfowe-
go Kolei Rzeszy (Reichsbahn-Verkehrsamt) w Gliwicach poskarzyt si¢ na poste-
powanie polskiego personelu kolejowego wobec pewnej dziewczyny podrozujacej
pociagiem z Bytomia do Lublinca. W trakcie kontroli biletéw, dokonywanej przez
polskiego konduktora, okazalo sig, ze posiada ona bilet uprawniajacy do podrdzy
z Bytomia do Olesna przez Czekandéw. Z uwagi na réznice w dtugosci tras kon-
duktor zazadat od niej doptaty w wysokosci 2 zt 80 gr. Dziewczyna nie miata przy
sobie pieniedzy, wobec czego konduktor postanowil wysadzi¢ jg na stacji w polskim
Lublincu. Obecny przy tym celnik niemiecki probowatl oponowac, ale o§wiadczo-
no mu, ze jako urzednik niemiecki nie ma w tej sprawie nic do powiedzenia.
Ostatecznie uratowat dziewczyne jeden z podroznych, dokonujac za nig zagdanej
doptaty. Gtéwny Urzad Celny w Bytomiu uznat postgpowanie polskiego persone-
lu kolejowego za nieprawidlowe, powotujgc si¢ na to, ze wysadzenie niemieckiego
pasazera na polskiej stacji kolejowej w ruchu tranzytowym kolidowatoby z obo-
wigzujacymi przepisami paszportowymi. Proszono o zajecie stanowiska w tej
sprawie przez wladze kolejowe — gdyby byla taka potrzeba — przez Dyrekcje Kolei
Rzeszy w Opolu®. W pazdzierniku 1926 r. w sprawie tej wypowiedziat si¢ takze
niemiecki Krajowy Urzad Skarbowy Gérnego Slaska (Landesfinanzamt Oberschle-
sien). Rowniez on uznat postgpowanie polskiego personelu kolejowego za niepra-
widlowe. W pismie do Dyrekeji Kolei Rzeszy w Opolu wyrazono nadzieje, ze
postulowane uzgodnienia pomiedzy niemieckimi i polskimi wladzami kolejowy-
mi zapobiegng podobnym incydentom w przysztosci®.

Jak wynika z przytoczonych powyzej informacji, obie strony wysuwaly wobec
siebie bardzo podobne zarzuty, majgce uzasadnienie w faktycznym stanie rzeczy. Po

obu stronach nie brakowato jednak woli wyeliminowania niepotrzebnych zadraznien.

% APO, RBD Opole, sygn. 12, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 31 V 1926 1., b.p.

4 APO, RBD Opole, sygn. 25, Pismo z Gtownego Urzedu Celnego Urzedu Komunikacji Ko-
lejowej Rzeszy, 6 1X 1926 r.; Abschrift, b.p.

50 Ibidem, Pismo z Krajowego Urzedu Finansowego Gérnego Slaska do RBD Oppeln, 9 X
1926 ., b.p.
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Ruch sasiedzKi i tranzytowy poza granicami Gérnego Slaska

Dyrekcja Kolei Rzeszy w Opolu miata oczywiscie swoj udzial rowniez w ru-
chu kolejowym poza granicami bytego obszaru plebiscytowego. Takze w tym
przypadku mozna wyr6zni¢ sporg grup¢ zagadnien dotyczacych ruchu tranzyto-
wego 1 wymiennego w relacjach polsko-niemieckich. Zagadnienia te byly przed-
miotem wzajemnych uzgodnien na dtugo przed podpisaniem konwencji gérnosla-
skiej z 15V 1922 .

Juz 1 XII 1920 r., na mocy uzgodnien poczynionych dwa tygodnie wczesniej
w Warszawie, wprowadzone zostaty osobowe potaczenia kolejowe pomiedzy Pru-
sami Wschodnimi i reszta Niemiec przez polskie Pomorze®. 21 IV 1921 r. zostata
podpisana w Paryzu polsko-niemiecka konwencja w sprawie ruchu tranzytowego™.
4 maja tego samego roku zawarto w Warszawie dodatkowy uktad, poszerzajacy
iuzupelniajgcy porozumienie w zakresie dotyczacym potgczen tranzytowych przez
obszar polskiego Pomorza. Na mocy dwustronnych ustalen potaczenia takie miaty
by¢ utrzymywane z wykorzystaniem niemieckiego taboru wagonowego. W grani-
cach panstwowych Polski i Wolnego Miasta Gdanska obstugge potaczen miat jednak
zapewnia¢ polski personel kolejowy, a sktady miaty by¢ ciagniete przez polskie
lokomotywy. Na tym tez obszarze polaczenia tranzytowe mogty by¢ wykorzysty-
wane w ruchu wewnetrznym oraz w polsko-niemieckim ruchu wymiennym®.
Ustalenia te miaty istotne znaczenie rowniez dla utworzonej w pdzniejszym czasie
Dyrekceji Kolei Rzeszy w Opolu. W rozestanej w 1924 r. do poszczegdlnych dyrek-
cji kolei w Niemczech taryfie dla polaczen z Prusami Wschodnimi wsrod szesciu
stacji funkcjonujacych w ruchu tranzytowym uwzgledniono takze pograniczna
stacje w Kostowie, na obszarze podlegtym dyrekcji opolskiej*.

Dnia 31 VIII 1922 r. przedstawiciele Dyrekceji Kolei Rzeszy we Wroclawiu

i polskiego Ministerstwa Kolei Zelaznych zawarli w Gdansku porozumienie

31 APO, RBD Opole, sygn. 13, Ergebnis der Verhandlungen iiber die Grundlagen, die fiir Er-
weiterung des mit 1. Dezember 1920 eingefiihrten einstweiligen Durchgangsverkehrs zwischen
Deutschland und Ostpreussen durch die deutschen und polnischen Sachverstindigen vorgeschlagen
werden, 4 V 1921 r., b.p.

2 Przegictka, Komunikacja i polityka, s. 111-115.

33 APO, RBD Opole, sygn. 13, Ergebnis der Verhandlungen iiber die Grundlagen, die fiir Er-
weiterung des mit 1. Dezember 1920 eingefiihrten einstweiligen Durchgangsverkehrs zwischen
Deutschland und Ostpreussen durch die deutschen und polnischen Sachverstéindigen vorgeschlagen
werden, 4 V 1921 r., b.p.

3% Ibidem, Anteilstafeln fiir die in Polen gelegenen Durchgangsstrecken, [1924 1.], b.p. Byta to
stacja najbardziej odlegta od przej$¢ granicznych do Prus Wschodnich — az o 355 lub 360 km.
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w sprawie czasowego otwarcia polsko-niemieckiej komunikacji wymiennej. Po-
rozumienie to obejmowato rowniez wymienny ruch kolejowy przez polska i nie-
miecka cze$¢ Gornego Slaska. W niemieckiej czgsci Gornego Slaska lezaly takze
stacje w Byczynie i Kostowie, przez ktore miata przechodzi¢ jedna z przewidzia-
nych w tym porozumieniu tras ruchu wymiennego pomig¢dzy Polskg i Niemcami.
W tresci porozumienia wymieniono ponadto stacje Praszka (po stronie polskiej)
i Zawisna (po stronie niemieckiej) na pograniczu powiatu wielunskiego i niemiec-
kiej czesci Gornego Slaska®. W §lad za tym 31 1 1923 r. odbyta si¢ w Katowicach
konferencja z udziatem przedstawicieli Dyrekcji Kolei Panstwowych w Warszawie,
Dyrekcji Kolei Panstwowych w Katowicach, Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu oraz
Kolei Okrggowej Oleskiej (Rosenberger Kreisbahn). Tematem rozmoéw byto po-
szerzenie porozumienia gdanskiego o dodatkowy uktad, dotyczacy prowizorycz-
nego otwarcia polsko-niemieckiego ruchu sasiedzkiego dla przej$cia Praszka —
Zawisna na zasadzie wspoélpracy pomiedzy kolejami waskotorowymi wielunska
i oleskg, a takze pomiedzy kolejka wielunska i polskimi kolejami normalnotoro-
wymi poprzez niemieckg cze$¢ Gornego Slaska. Efektem konferencji byto zawar-
cie uktadu, na mocy ktoérego zarzad kolei waskotorowej oleskiej oddat do uzytku
strony polskiej szereg obiektéw na stacji Zawisna: torowiska oraz urzadzenia
i pomieszczenia kolejowe. Uktad ten przewidywat réwniez wymiang wagonow
towarowych na zasadzie wzajemnosci, z zastosowaniem jednakowego tonazu.
Wspotpraca miata obejmowac takze wspolne uktadanie rozktadow jazdy*®.

W 1925 r. zostato wprowadzone uprzywilejowane potaczenie tranzytowe
Gornego Slaska z Prusami Wschodnimi, prowadzace przez Jarocin, Gniezno,
Torun oraz Itawe Pruska (Bagrationowsk)*’. W dokumencie z lipca 1927 r. wérod
pociagdéw specjalnych organizowanych w okresie wakacji na trasach taczacych

3 APO, RBD Opole, sygn. 8, Abkommen iiber vorldufige Er6ffnung des deutsch-polnischen
Wechselverkehrs, 31 VIII 1922 1., b.p.

6 APO, RBD Opole, sygn. 11, Niederschrift, 31 I 1924 r.; Protokol/Niederschrift, 31 11924 1.,
b.p. Chodzi o Wiclunskag Kolej Waskotorows, dziatajaca oficjalnie pod takg nazwa od 1920 r. na
odcinku od Wielunia do Zawisny. Do pogranicznej Zawisny prowadzita rowniez niemiecka linia
waskotorowa z Olesna przez Praszke, otwarta w latach 1896-1899. W 1928 r. lini¢ t¢ przekuto na
normalnotorowa na odcinku z Olesna do Praszki. W 1945 r. kolejka wielunska zostata przejeta i po-
nownie uruchomiona przez PKP. Przejeto i uruchomiono roéwniez lini¢ normalnotorowa z Olesna do
Praszki. Linia waskotorowa z Wielunia do Praszki zostata zamknieta w 1987 r., a w 1993 r. zamknig-
to rowniez lini¢ normalnotorowa z Olesna do Praszki. Zob. Andrzej Tajchert, Kolej wgskotorowa
Wielun — Praszka — Olesno, Rybnik 2013, s. 26-38.

7 APO, RBD Opole, sygn. 13, Pismo Dyrekeji Kolei Rzeszy Ost (Wschod) we Frankfurcie
nad Odra do RBD Oppeln, 26 111 1926 r., b.p.
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Prusy Wschodnie z resztg Niemiec wymieniono m.in. pociagi wysytane z Bytomia
Gloéwnego do Itawy Pruskiej, z Gliwic do Ostrody, z Kedzierzyna do Olsztyna
iz Opola do Krolewca®®.

Na przetomie lat 1922 1 1923 Dyrekcja Kolei Rzeszy w Opolu interesowata
si¢ rowniez sprawa dostaw wegla z polskiej czesci Gornego Slaska do Ktajpedy,
odlaczonej w 1919 r., na mocy traktatu wersalskiego, od Prus Wschodnich i sta-
nowiacej od tego czasu terytorium autonomiczne pod administracja francuska.
W o6wczesnym stanie prawnym nie byto mozliwosci bezposredniego kierowania
takich dostaw do odbiorcy, z zastosowaniem jednego listu przewozowego. Ko-
nieczne bylo wysytanie ich do posredniego odbiorcy w Tylzy na granicy Prus
Wschodnich i okrggu Klajpedy, gdzie mial nastepowac przetadunek. Wigzaty si¢
z tym dodatkowe koszty®. Dyrekcja opolska zabiegata o zmiang tego stanu rzeczy,
zwracajac si¢ w tej sprawie do polskiego Ministerstwa Kolei Zelaznych. Minister-
stwo to odniosto si¢ pozytywnie do tych staran, podobnie jak Dyrekcja Kolei
Panstwowych w Katowicach®. W poczatkach stycznia 1923 r. niemieckie Mini-
sterstwo Komunikacji Rzeszy (Reichsverkehrsministerium) uznato jednak, ze
uregulowanie sprawy dostaw do Ktajpedy przez terytorium Polski nalezy do jego
wylacznych kompetencji®’. W drugiej potowie stycznia sprawe t¢ uznano za bez-
przedmiotowa w zwiazku z zajeciem okregu Ktajpedy przez Litwe i zamknieciem

komunikacji z tym obszarem®.

Incydenty graniczne

Zachowane archiwalia zawieraja sporo informacji o r6znego rodzaju incy-
dentach granicznych, zdarzajacych si¢ na 6wczesnym pograniczu polsko-niemiec-
kim. Do szczegdlnie dramatycznych zdarzen tego rodzaju dochodzito w czerwcu
1922 r., w bezposrednim zwigzku z dokonanym wowczas podziatem Gornego
Slaska.

8 Ibidem, Richtlinien fiir die Zulassung wahlweiser Benutzung der Feriensonderzugfahrkarten
im Verkehr zwischen Ostpreussen und dem iibrigem Deutschland, [25 VII 1927 r.], b.p.

3 APO, RBD Opole, sygn. 18, Pismo RBD Oppeln do Ministerstwa Komunikacji Rzeszy
w Berlinie, 13 XII 1922 r.; Pismo z Ministerstwa Komunikacji Rzeszy w Berlinie do RBD Oppeln,
1511923 1., b.p.

 Jbidem, Pismo z Ministerstwa Kolei Zelaznych w Warszawie do RBD Oppeln, 31 XII
1922 ., b.p.

¢ Ibidem, Pismo Dyrekeji Kolei Rzeszy w Krolewcu do RBD Oppeln, 511923 1., b.p.

2 Ibidem, Pismo RBD Oppeln, 20 T 1923 r., b.p.
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Miejscem takich incydentéw byt m.in. odcinek linii kolejowej miedzy pogra-
niczng stacjg polska w Chebziu a niemieckg w Karbie. W drugiej potowie czerw-
ca 1922 r. polscy kolejarze i celnicy skarzyli si¢ na napastowanie ich przez miej-
scowych Niemcow, w tym takze przez uzbrojone bojowki niemieckie. Zgtaszano
przypadki obrzucania pociggow kamieniami, celowania do nich z broni palnej,
anawet ostrzeliwania ich z broni recznej i maszynowej®. Przypadki ostrzeliwania
pociggow miaty miejsce takze w Bytomiu®, Nedzy, na stacji Bobrek (na trasie
tranzytowej z Chebzia do Tarnowskich Gor)® oraz na trasie z Mystowic do Zabrza®.
W rejonie stacji Bobrek obstuga polskiego parowozu, wedtug jej zaprotokotowanych
relacji, zostata zaatakowana przez uzbrojonych cywilow. Jednemu z kolejarzy
zerwano odznake z czapki®. W zwiazku z tymi incydentami polscy kolejarze nie
chcieli przejezdzaé przez terytorium niemieckie (tzw. korytarz bytomski) badz
domagali si¢ obecnosci wojska lub policji w niebezpiecznych miejscach®®. Skar-
zono si¢ takze na znaczne, nawet wielogodzinne, opdéznienia pociggow przejez-
dzajacych przez granicg polsko-niemiecka, zwlaszcza sktadow towarowych, spo-
wodowane uchylaniem si¢ od ich przyjmowania przez personel niemiecki na
stacjach pogranicznych®. Pewien kierownik pociagu, zwymyslany przez niemiec-
kiego zawiadowce na stacji w Nedzy, grozit, ze odmowi stuzby poza polska gra-
nicg w wypadku, gdyby incydenty takie miaty si¢ powtarzac™.

% APO, RBD Opole, sygn. 27, Abschrift. Protokoll, 23 V 1922 r.; Wyjasnienie maszynisty
Franciszka Wysockiego (odpis), 30 VI 1922 r.; Abschrift (odpis pisma do Urzgdu Maszynowego
w Tarnowskich Goérach), 29 VI 1922 r.; Abschrift (odpis zestawienia raportu do urz¢déw maszyno-
wych I, 1T i IIT w Katowicach), 30 VI 1922 r., b.p.

% Ibidem, Abschrift (odpis meldunku kierownika lokomotywy Klimy z Szopienic), 24 VI
1922 ., b.p.

6 Ibidem, Abschrift (odpis meldunku kierownika lokomotywy z Chebzia), 25 VI 1922 r.; Ab-
schrift (odpis meldunku kierownika lokomotywy Czemerysa dla Zarzadu Ogrzewalni w Chebziu),
28 VI 1922 1., b.p.

% Jbidem, Abschrift (odpis pisma Jozefa Bojdowskiego), 30 VI 1922 1., b.p.

7 Ibidem, Protokoll, 1 VII 1922 r.; Protokoll — Aufnahme, 30 VI 1922 1., b.p.

8 Ibidem, Abschrift (odpis meldunku kierownika lokomotywy Klimy z Szopienic), 24 VI
1922 r.; Abschrift (odpis meldunku kierownika lokomotywy Giesego z Chebzia), 29 VI 1922 r,;
Abschrift (odpis pisma Parowozowni w Mystowicach do Urzedu Maszynowego I w Katowicach),
30 VI 1922 r.; Abschrift (odpis pisma Urzgdu Maszynowego w Tarnowskich Gérach do DKP Kato-
wice), 29 VI 1922 ., b.p.

® Ibidem, Abschrift (odpis zestawienia raportu do urzedéw maszynowych I, IT i Il w Katowi-
cach), 30 VI 1922 r.,, b.p.

0 Ibidem, Abschrift (odpis meldunku kierownika pociagu Krajewskiego z Rybnika), 30 VI
1922 r., b.p.
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Odpisy takich skarg, w jezyku polskim lub w przektadzie na niemiecki, byty
kierowane do Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu i zachowaly si¢ w jej aktach. Do
akt tych trafita rowniez tres¢ telegramu wystanego w poczatkach lipca 1922 r.
przez niemiecki urzad ruchu kolejowego w Bytomiu i dotyczacego takze incyden-
tow granicznych. Urzad ten dla odmiany zarzucal Polakom zastraszanie i inne
przejawy zlego traktowania personelu niemieckiego na stacjach pogranicznych.
Pisano m.in. o ostrzeliwaniu przez polskie bojowki niemieckich pociagéw na
trasie z Chebzia do osiedla Borsigwerk w Zabrzu. Wskazywano, ze z uwagi na te
incydenty niemiecki personel kolejowy nie chce jezdzi¢ do Chebzia badz prosi
o przydzielenie mu uzbrojonej ochrony”. W lipcu i ponownie w sierpniu 1922 r.
dyrekcja opolska zwracata si¢ do dyrekcji katowickiej o podjecie stosowanych
dziatan w zwiazku ze ztym potraktowaniem niemieckiego personelu kolejowego
na stacji w Lublincu”. We wrze$niu tego samego roku urzad komunikacji kolejo-
wej w Raciborzu w telegramie skierowanym do dyrekcji opolskiej oraz polskiego
urzgdu komunikacji kolejowej w Rybniku skarzyt sie, ze dwom niemieckim kole-
jarzom uniemozliwiono wypetnianie obowigzkow stuzbowych na polskiej stacji
w Suminie, obrzucajac ich kamieniami i grozac im nozem. Odpowiedzialno$¢ za
to przypisywano trzem polskim kolejarzom z tej stacji. Konsekwencja tego incy-
dentu bylo godzinne opdznienie niemieckiego pociggu. Skarzono si¢ takze na
postawe polskiej policji, ktéra nie podjeta interwencji mimo powiadomienia jej
o0 zaistniatej sytuacji’.

Dnia 10 VII 1922 r. naczelnik niemieckiej stacji w Sos$nicy z oburzeniem
powiadomit zwierzchnie wtadze kolejowe, Ze na jego stacj¢ wjechat pociag z Ryb-
nika z polska flaga zatknietg na lokomotywie. Grozit, ze jesli incydenty takie beda
si¢ powtarzac, nie rgczy za bezpieczenstwo polskiego personelu kolejowego na
miejscowej stacji’. Dyrekcja Kolei Rzeszy w Opolu korespondowata w tej sprawie
z Dyrekceja Kolei Panstwowych w Katowicach, domagajac si¢ ustalenia osob win-
nych incydentu w Sosénicy”. W nastepnym roku grupa okoto 50 uzbrojonych oséb
zaatakowata polski pociag na dworcu kolejowym w Zabrzu. Powodem napasci

byta mata biato-czerwona flaga na kominie lokomotywy, umieszczona z okazji

" Ibidem, Telegram z urzgdu ruchu kolejowego w Bytomiu do RBD Oppeln, 5 VII 1922 ., b.p.

2 [bidem, Pismo RBD Oppeln, 16 VIII 1922 1., b.p.

3 Ibidem, Telegram z urzedu komunikacji kolejowej w Raciborzu do RBD Oppeln oraz pol-
skiego urzedu komunikacji kolejowej w Rybniku, 13 IX 1922 ., b.p.

™ Ibidem, Abschrift (odpis pisma naczelnika stacji w Sosnicy), 10 VII 1922 r., b.p.

75 Ibidem, Pismo RBD Oppeln, 4 IX 1922 r., b.p.
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$wieta narodowego 3 Maja. Proszona o interwencje miejscowa policja niemiecka,
petnigca stuzbe na dworcu, zamiast przeciwdziata¢ poczynaniom napastnikow,
zagrozita aresztowaniem polskich kolejarzy. W pismie skierowanym do Opola
dyrekcja katowicka wyrazata w zwigzku z tym incydentem zdziwienie, ze tam-
tejsza dyrekcja nie zadbata o wydanie podlegtym jej pracownikom dyspozycji
zobowiazujacych ich do powstrzymania si¢ do nieprzyjaznych wystapien, tak by
mozliwa byta jak najlepsza wspotpraca obu stron. Jednocze$nie zapewniano, ze
personel podlegly dyrekcji katowickiej pouczono, aby w przysztosci, dla uniknig-
cia sytuacji konfliktowych, z okazji $wiat narodowych nie zdobit pociagoéw kiero-
wanych do stacji pogranicznych™. Do podobnego incydentu doszto wowczas row-
niez na stacji Karb, gdzie grupa nieuprawnionych oséb wymusita zatrzymanie
pociagu oraz zdarta polskiego orta z lokomotywy i wybita szybe. W pismie do
dyrekcji opolskiej dyrekcja katowicka domagala si¢ odnalezienia winnych tego
incydentu i zapewnienia, by podobne zdarzenia nie powtarzaty sie w przysztosci”’.
W pdzniejszym pismie do dyrekcji opolskiej starosta (landrat) bytomski, powotu-
jac sie na ustalenia policji, wyjasnial, ze zawiadowca stacji w Karbie zatrzymat
pociag na polecenie otrzymanego z nieznanego mu blizej urzgdu. Postulowal on
powotanie komisji mieszanej dla wyjasnienia incydentu w Karbie’®.

W maju i czerwcu 1923 r. do Dyrekeji Kolei Panstwowych w Katowicach
wptywata korespondencja z Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu w zwigzku z pobiciem
niemieckiej druzyny pociagu towarowego w Chebziu. Napastnikami mieli by¢
polscy pracownicy kolejowi. Informujac w lipcu 1923 r. o wynikach wszczgtego
w tej sprawie §ledztwa, dyrekcja katowicka doniosta jednak, ze pobicia dopuscita
si¢ grupa nieznanych nastolatkow. Obiecano, ze odtad policja bedzie co 1-2 go-
dziny patrolowa¢ dworzec w Chebziu. Poniewaz sprawcami pobicia nie byli pra-
cownicy kolejowi, oddalono niemieckie roszczenia w sprawie odszkodowania
z tego tytutu”. W lipcu 1924 r. dyrekcja opolska skierowata do Dyrekeji Kolei
Panstwowych w Poznaniu skarge na postepowanie wiadz polskich w Kepnie, gdzie
niemieckiemu personelowi pociggowemu nie zezwalano na wychodzenie poza
obrgb dworca kolejowego. Dyrekcja poznanska odpowiedziata, ze ,,urzednicy

niemieccy zatrudnieni w ruchu sgsiedzkim sa uprawnieni do przebywania jedynie

7 Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 6 V 1923 1., b.p.

7 Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 12V 1923 1., b.p.

8 Ibidem, Pismo starosty (landrata) bytomskiego do RBD Oppeln, 20 VII 1922 1., b.p.
7 Ibidem, Pismo DKP Katowice do RBD Oppeln, 25 VII 1923 ., b.p.
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na terenie kolejowym”. Wskazywano, ze praktyka taka jest stosowana rowniez
przez wtadze niemieckie wobec urzednikéw polskich na stacji w Kluczborku®.
W grudniu tego samego roku wtadze wojewddztwa poznanskiego, dziatajac z ini-
cjatywy miejscowej dyrekcji kolei, podjety jednak decyzje spetniajaca oczekiwa-
nia dyrekcji opolskiej. Uznano, ze personel niemiecki ,,przybywajacy do stacji
zdawczych w Kepnie 1 Hanulinie” moze ,,opuszcza¢ teren kolejowy i przebywac
w obrebie gminy, po uprzednim jednak zgtoszeniu si¢ w stacyjnym biurze pasz-
portowym”. Wydano w tej sprawie odpowiednie zarzadzenie starostwu powiato-
wemu w Kepnie?!.

W listopadzie 1925 r. duzego rozglosu nabrata sprawa incydentu na stacji
w Nedzy, gdzie pobito polskiego maszyniste Jozefa Walusza. Zostat on pod groz-
ba uzycia broni zmuszony do opuszczenia lokomotywy przez dwoch niemieckich
policjantow i dwoch straznikow kolejowych. Nastepnie uderzono go tak, ze stracit
przytomno$¢. Gdy si¢ ocknat, osadzono go w areszcie. Z uzyciem grézb wymu-
szono na nim ztozenie nieprawdziwego oswiadczenia na temat catego incydentu,
a pozniej odestano go do Katowic®. Sprawa ta zostala naglo$niona przez polska
prase. Pisata o niej rowniez prasa niemiecka, ktora jednak zarzucata stronie polskiej
dwulicowos$¢ i1 przedstawianie sprawy w falszywym s$wietle. Sprawca pobicia
Walusza okazat si¢ straznik Thaler. Wtadze niemieckiej prowincji gornoslaskiej
uznaty jego postepowanie za nieuprawnione. W zwigzku z tym postanowiono
przenies¢ go do pracy na innym terenie, do Trzebiny na potudniowym skraju
powiatu prudnickiego. O ewentualnym odszkodowaniu dla Walusza miata zade-

cydowaé powotana w tym celu komisja mieszana®.

Walka z przemytem

Wsrod problemoéw, jakimi zajmowata si¢ Dyrekcja Kolei Rzeszy w Opolu,
znajdowatly si¢ réwniez sprawy dotyczace walki z przemytem. Sgsiedzka komu-

nikacja wymienna i tranzytowa na pogranicznym obszarze Gornego Slaska

8 APO, RBD Opole, sygn. 28, Pismo Dyrekcji Kolei Panstwowych w Poznaniu (dalej: DKP
Poznan) do RBD Oppeln, 9 VIII 1924 r., b.p.

81 Ibidem, Pismo DKP Poznan do RBD Oppeln, 8 XII 1924 r., b.p.

82 Ibidem, Pismo wladz okregowych polskiego Zwigzku Maszynistow w Katowicach do okre-
gowego szefa niemieckiego Zwiagzku Maszynistow (Kreisvorstand des deutschen Lokomotivfiihrer
Verbandes) w Opolu — odpis, b.p.

8 Ibidem, Pismo nadprezydenta prowincji gornoslaskiej do RBD Oppeln, 26 VI 1926 r., b.p.
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dawata bowiem okazje do uprawiania tego procederu®*. W okolnikuz 9 VIII 1922 r.,
adresowanym do catego podleglego jej personelu, dyrekcja opolska wskazywata
na obowigzujacy zakaz omijania placowek celnych na pogranicznych stacjach
kolejowych. Podrézni mogli korzysta¢ tylko z wyznaczonych tras, a naruszanie
tych zasad bylo zagrozone surowymi karami®. Cz¢$¢ podroznych znajdowata
jednak sposoby uchylenia si¢ do kontroli celnej. Na przetomie lat 1923 i 1924
stuzby podlegte Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu oraz Prezydium Policji w Gliwi-
cach zauwazyly, ze juz od dtuzszego czasu podrdzni z pociggéw osobowych
kursujacych na trasie Chebzie — Orzegow — Bobrek — Bytom z terytorium polskie-
go na niemieckie zaraz po przekroczeniu granicy wyrzucaja z okien paczki z zyw-
no$cig i innymi towarami podlegajacymi ocleniu. Wspdlnicy podréznych zbierali
te paczki i odnosili do miejsc, gdzie je ukrywano. Praktyki te, majace na celu
uchylenie si¢ od optat celnych, byly nie tylko zrédtem strat dla skarbu panstwa
w Polsce 1 Niemczech, ale takze stwarzaty zagrozenie dla zdrowia i zycia koleja-
rzy. Organy celne i policyjne nie byty w stanie samodzielnie upora¢ si¢ z tym
procederem, w zwigzku z czym zwrocono si¢ o pomoc i wspdlprace do stuzb
kolejowych®®. W tej sytuacji w poczatkach stycznia 1924 r. Dyrekcja Kolei Pan-
stwowych w Katowicach wydata okdlnik zobowiazujgcy druzyny konduktorskie
do obserwowania pociagu z okien po obu stronach po przekroczeniu granicy.
W razie zauwazenia, ze doszlo do wyrzucenia jakiego$ przedmiotu, nalezato
wysledzi¢ sprawce i wydaé go w rece policji na najblizszej stacji wraz z odpowied-
nim raportem. Konduktor miat tez przekaza¢ odnosna informacje naczelnikowi
badZz dyzurnemu ruchu na danej stacji pogranicznej®.

Zdarzalo sig, ze w praktykach przemytniczych brali udziat kolejarze, a nawet
celnicy. Tak np. w poczatkach wrzes$nia 1922 r. na stacji w Fosowskiem, na terytorium
niemieckim, zaobserwowano, ze polski kolejarz Jan Spojda, zamieszkaty w Lublin-
cu, ukryl w lokomotywie dwie paczki z przemycanymi towarami. Tego dnia nie
petnit on jednak obowiazkow stuzbowych, lecz podrézowat w mundurze kolejarskim
jako zwykty pasazer. W przemycie pomagal mu palacz Piotr Drynda (Peter Drinda)
z Fosowskiego. Na pogranicznej stacji w Pludrach, po stronie niemieckiej, tamtejszy

8 Zob. Przegietka, Komunikacja i polityka, s. 199.

$ APO, RBD Opole, sygn. 27, Abschrift. Verhalten auf den Grenzbahnhéfen auf der polnisch-
deutschen Grenzen, 9 VIII 1922 ., b.p.

8 APO, RBD Opole, sygn. 28, Okolnik nr 1 DKP Katowice, 4 T 1924 r.; Rundschreiben,
4119241, bop.

87 Ibidem.
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urzednik przeszukat lokomotywe, znajdujac paczki z kontrabandg. W zwiagzku z tym
zatrzymano Spojde i przewieziono do Dobrodzienia, gdzie miat stana¢ przed sagdem.
Zatrzymanie go byto mozliwe dzigki temu, ze w tym czasie nie wykonywat on
czynnosci stuzbowych. Po 48 godzinach sad zwolnit go za kaucja®®. Wies¢ o zatrzy-
maniu Spojdy blyskawicznie dotarta do Lublinca. Tamtejsza policja, po telefonicznym
potwierdzeniu informacji w Pludrach, ,,zrewanzowata” sig, zatrzymujac jednego
z niemieckich podroznych, ktory w ten sposob stat si¢ swego rodzaju zaktadnikiem®.
Na podréznym tym wymuszono ponadto usunigcie z wierzchniego odzienia wstgz-
ki ze $laskim ortem. Zwolniono go po kilku godzinach, pozwalajagc na powroét do
miejsca zamieszkania w Kluczborku *°. W zwigzku z opisang sprawa komisariat
policji w Fosowskiem zwrdcit si¢ do whadz rejencji opolskiej o podjecie u wtadz
polskich dziatan zmierzajgcych do wykluczenia Spojdy z ruchu transgranicznego.
Zwracano uwagg, ze uprawianie przemytu jest szczeg6lnie utatwione w przypadku
kolejarzy i dlatego do pracy w takim ruchu mozna dopuszczaé tylko osoby z odpo-
wiednim poczuciem obowigzku. Proszono tez o spowodowanie, aby w przysztosci
policja polska nie podejmowala takich dziatan, jak miato to miejsce w Lublincu.
QOdpis korespondencji w tej sprawie trafit do akt Dyrekcji Kolei Rzeszy w Opolu *'.

W listopadzie 1925 r. na pogranicznej stacji w Chatupkach, po stronie nie-
mieckiej, jeden z polskich celnikow, Joachim Btedowski, zauwazyl dwoch prze-
mytnikow, ktorzy po wyjsciu z ukrycia wskoczyli z jakimi$ paczkami do pociagu
jadacego do Polski. Sptoszeni przez konwojentéw — straznikow celnych, wysko-
czyli oni jednak z powrotem. Obaj zostali ponownie zaobserwowani przez Ble-
dowskiego, gdy w srodku nocy prébowali wskoczy¢ do pociggu towarowego.
Kazdy z nich niést po dwie paczki, a towarzyszyli im miejscowi celnicy niemiec-
cy. Pociag jednak ruszyt z miejsca tak ostro, ze nie udato im si¢ zatadowac paczek®*.
Niefortunnymi przemytnikami okazali si¢ dwaj mieszkancy Wodzistawia. Zagad-
nigci przez Btgdowskiego, zachowywali si¢ wyzywajaco. Podobnie zachowat si¢
jeden z towarzyszacych im celnikow niemieckich. O$wiadczyt on, Ze to, co robi

(tj. udziat w przemycie), nalezy do jego obowigzkéw stuzbowych®. Btedowski

8 APO, RBD Opole, sygn. 27, Pismo komisariatu policji w Fosowskiem do wtadz rejencji
opolskiej — odpis, 9 IX 1922 1., b.p.

8 Ibidem.

% Ibidem, Relacja Roberta Nergera na temat zatrzymania go przez policj¢ w Lublincu, 7 IX
1922 ., b.p.

1 Ibidem, Pismo wladz rejencji opolskiej do RBD Oppeln, 13 IX 1922 1., b.p.

2 APO, RBD Opole, sygn. 28, Sprawozdanie Joachima Btgdowskiego, 6 XI 1925 r., b.p.

% Ibidem.
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opisal to wszystko w sprawozdaniu, ktorego odpis trafit rowniez do Dyrekcji Ko-
lei Rzeszy w Opolu®*. W §lad za tym Konsulat Generalny Rzeczypospolitej Polskiej
w Bytomiu przedstawit calg sprawe w pisSmie skierowanym do prezydenta rejencji
opolskiej. Kopia pisma zostala przestana do wiadomosci Dyrekcji Kolei Rzeszy
w Opolu. Proszono o wydanie dyspozycji zapobiegajacych wsiadaniu przemytni-
kow do pociagow jadacych do Polski®. Do sprawy tej ustosunkowat si¢ niemiecki
urzad ruchu kolejowego w Raciborzu w pismie do dyrekcji opolskiej. Stwierdzit
on, ze obstuga stacji w Chatupkach nie wie nic na temat opisanych zdarzen. Nad-
mieniono przy tym, ze polscy celnicy nie sg uprawnieni do interwencji na tej
stacji. Wskazywano, ze stuzby kolejowe moga czuwac tylko nad tym, aby osoby
cywilne nie wchodzity na tory w miejscach objetych zakazem, oraz wymierzac
kary policyjne w podobnych przypadkach, co tez ma miejsce. Zwracano uwage
na nadzwyczajng trudnos¢ w utrzymywaniu obcych osob z dala od stacji w Cha-
hupkach, zwtaszcza w nocy, poniewaz istniat do niej swobodny dostep ze wszyst-
kich stron. Zapewniano jednak, ze personel w Chatupkach zostal ponownie zobo-
wigzany do dbatosci o to, aby obce osoby nie zblizaty si¢ do objetych zakazem
miejsc na terenach kolejowych?.

Podsumowanie

Stosunki polsko-niemieckie w latach 20. XX w. sg do§¢ powszechnie postrze-
gane jako zte lub bardzo zle. Dotyczy to réwniez obustronnych kontaktow w sfe-
rze zycia gospodarczego. Wymowa akt wytworzonych przez Dyrekcj¢ Kolei Rze-
szy w Opolu w znacznej mierze kontrastuje jednak z tym obrazem. Rowniez w nich
nie brakuje dokumentow nt. réznego rodzaju sytuacji konfliktowych, zwtaszcza
w odniesieniu do pierwszych tygodni i miesi¢gcy po dokonanym w 1922 r. podzia-
le Gornego Slaska. Zdecydowanie dominuja jednak materiaty §wiadczace o obu-
stronnej woli wspotpracy polskich i niemieckich wtadz kolejowych. Obie strony
z reguty staraty si¢ polubownie rozstrzygac¢ ewentualne kwestie sporne. Bez wigk-
szych problemow znajdowano wspolny jezyk w sprawach zawodowych, wolny od

uprzedzen natury politycznej. Nie przeszkadzala w tym nawet §wieza jeszcze

% Ibidem.

% Ibidem, Pismo Konsulatu Generalnego Rzeczypospolitej Polskiej w Bytomiu do prezydenta
rejencji opolskiej, 71 1926 r., b.p.

% Ibidem, Pismo urzedu ruchu kolejowego w Raciborzu do RBD Oppeln, 22 T 1926 ., b.p.
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pamiec o bolesnych dla obu stron do§wiadczeniach z okresu plebiscytu i powstan
$laskich. Jak wida¢ na tym przyktadzie, nawet w trudnych realiach politycznych
tamtego okresu mozliwe byty dobrosgsiedzkie relacje polsko-niemieckie. Mozna
tylko ubolewac, ze pdzniejszym czasie dominujacy wptyw na ksztattowanie tych

relacji uzyskaty inne srodowiska o radykalnie odmiennym nastawieniu.
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SUMMARY

One of the consequences of the division of Upper Silesia made in 1922 was the
creation of two separate railway directorates: Directorate of German National Railway
in Opole and the Directorate of Polish State Railways in Katowice. Both directorates co-
operated in matters regarding the maintenance of local railroad routes and cross-border
exchange and transit rail traffic. As a general rule, both sides strived to amicably settle
possible problematic issues. It was easy to find common language, free of political prej-
udice, when discussing professional matters. The activities of the directorate in Opole
are reflected in a quite extensive collection preserved in the State Archive in Opole. In
encompasses, among other files, documents concerning the cross-border rail communica-
tion in the Upper Silesian part of the Polish—German borderland. Documentation covering
the issues of cross-border and transit rail traffic in other areas, with a particular focus on
German railway links with East Prussia via Polish territory. A considerable part of the pre-
served materials concerns border incidents, especially rather dramatic events accompany-
ing the division of Upper Silesia in 1922. Documents created by both directorates as a part
of the fight against smuggling on the Polish—-German borderland also require particularly
detailed presentation.
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ABSTRACT: The article presents the functioning of Bogatynia Local Railway, which came
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functioning of the Bogatynia Local Railway was marred with various problems, which led
to its closure in 1961. The Bogatynia—Turoszow section was then replaced with a stan-
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Pod koniec XIX w. na terenie Saksonii powstata kolej waskotorowa z Zytawy
(Zittau) przez Bogatyni¢ do Markocic, ktéra w wyniku porozumienia z Austro-
-Wegrami przedtuzono do Frydlantu. Stacje graniczng zlokalizowano w Hermani-
cach (Hefmanice). Sytuacja polityczna na omawianym terenie ulegala kilkakrotnym
przeksztatceniom w kolejnych dekadach, powodujac zmiany w przynaleznosci linii
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i organizacji przewozow miedzynarodowych. Znaczny wpltyw na jej funkcjonowa-
nie wywarlo powstanie Czechostowacji po zakonczeniu I wojny $wiatowej oraz
wytyczenie nowych granic panstwowych po Il wojnie §wiatowej 1 wynikajacy z nich
podziat linii pomiedzy trzy kraje. Skomplikowang historig linii Zytawa — Frydlant
przedstawiono w ponizszym opracowaniu. Szczeg6lny nacisk potozono na trudno-
$ci w uruchomieniu i eksploatacji polskiego odcinka, funkcjonujacego w okresie
powojennym jako Bogatynska Kolej Dojazdowa.

Kolej waskotorowa Zytawa — Frydlant do 1945 r.

W XIX w. Bogatynia, znajdujaca sie na terenie saksonskiego okregu Zytawa,
byta preznie rozwijajacym si¢ osrodkiem przemystowym, w ktorym istotng role
odgrywat przemyst tekstylny i gérnictwo wegla brunatnego. W drugiej potowie
wieku do najwigkszych zaktadow nalezata tkalnia i wykanczalnia Preibischow
oraz wytwornia win i przetworéw owocowych, znajdujaca si¢ w posiadaniu ro-
dziny Rolle'. Miejscowos¢ byta jednak pozbawiona potaczenia kolejowego. Kryzys
gospodarczy przekreslit budowg planowanej od lat 60. XIX w. linii normalnoto-
rowej Zytawa — Bogatynia — Frydlant — Legnica, ktora miata potgczy¢ Saksonig
i Prusy, przebiegajac przez tereny Austro-Wegier. W 1881 r. podjeto za to decyzje¢
o budowie kolei waskotorowej Zytawa — Bogatynia, z odgatezieniami do Turoszo-
wa i Markocic, o szerokosci toru 750 mm i dtugosci 13,52 km. Wybor kolei wa-
skotorowej umozliwil doprowadzenie linii blizej centrum gesto zabudowanej
Bogatyni. W trakcie dalszych ustalen zrezygnowano z budowy odcinka do Turo-
szowa. Po zakonczeniu prac budowlanych, prowadzonych przez Krolewskie Sak-
sonskie Koleje Panstwowe (Koniglich Sachsische Staatseisenbahnen), potaczenie
oddano do ruchu 11 XTI 1884 r.2 Jedna z dwoch stacji powstata w Bogatyni i juz
w pierwszych latach dziatalnosci kolei byta rozbudowywana ze wzgledu na prze-
biegajaca w poblizu granice¢ Saksonii (Niemiec) z Austro-Wegrami. Do budynku
dworca dobudowano wigkszy magazyn towarowy, z pomieszczeniami dla odpra-

wy towarow celnych®.

! Stownik geografii turystycznej Sudetow. Pogorze Izerskie, t. 1: A—L., red. Marek Staffa,
Wroctaw 2003, s. 130.

2 Michat Izydorczak, Dzieje kolei wgskotorowych na Dolnym Slgsku, [w:] Dzieje kolei
w Polsce, red. Dawid Keller, Rybnik 2012, s. 97.

* Reiner Preuf, Erich Preuf, Schmalspurbahnen der Oberlausitz, Berlin 1980, s. 91-92.
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Il. 1. Przebieg linii waskotorowej Zytawa — Markocice. Zrodto: Die schmalspurigen
Staatseisenbahnen im Konigreiche Sachsen, Leipzig 1895.

Dnia 27 X1 1898 r. zostal podpisany traktat panstwowy pomiedzy Saksonia
a Austro-Wegrami dotyczacy budowy kilku linii kolejowych na granicy obu panstw*.
Wsrdd nich wyszcezegdlniono potaczenie z Frydlantu przez Hermanice do Marko-
cic. Zgodnie z ustaleniami koncesji na budowe linii miat udzieli¢ rzad austriacki,
natomiast rzad Saksonii zadeklarowal budowe¢ odcinka z Markocic do stacji gra-
nicznej w Hermanicach. Ponadto miano zastosowac¢ rozwigzania utatwiajace i przy-
spieszajace wzajemny transfer pasazerow i towaréow. W zwiazku z tym zdecydo-
wano si¢ na budowg linii o szerokosci toru 750 mm (na terenie Austro-Wegier
stosowano przewaznie rozstaw 760 mm). Urzedy graniczne z odprawa celna i kon-
trolg paszportowa miaty znajdowa¢ si¢ w Hermanicach. Obie strony zobowigzaty
si¢ do uruchamiania dwoch par pociaggow pasazerskich (w miar¢ mozliwosci sko-
munikowanych ze soba) i pociggdéw towarowych, ktorych liczbg uzalezniano od
aktualnego zapotrzebowania®. Koncesj¢ na budowe linii Markocice — Frydlant
o dtugosci 10,6 km wydano 15 11 1899 r. Zgodnie z zalozeniami odcinek na terenie
Saksonii o dtugosci 2,2 km wybudowaty Krélewskie Saksonskie Koleje Panstwo-
we. Natomiast po stronie Austro-Wegier kolej miata funkcjonowaé pod zarzadem
Friedldnder Bezirksbahnen, ktora zlecita wykonanie pozostatej cze¢sci linii firmie

4 Staatsvertrag vom 27. November 1898 zwischen Osterreich-Ungarn und Sachsen, betref-
fend mehrerer Eisenbahnanschliisse an der osterreichisch-sachsischen Grenze, ,,Reichsgesetzblatt
fiir die im Reichsrate vertretenen Koénigreiche und Lénder” 1899, poz. 31, s. 45-51.

> Preuf, Preup, Schmalspurbahnen, s. 82.
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Hermanna Bachsteina z Berlina. Prace rozpoczety si¢ w kwietniu 1899 r., a ukon-
czong lini¢ otwarto 25 VIII 1900 r.°

Przejazd pociagiem pasazerskim mi¢dzy panstwami wymagat przesiadania
si¢ na stacji granicznej w Hermanicach. Ograniczenia dotyczyty takze kursowania
pociagdw towarowych przekraczajacych granice. Za kazdym razem w sktadzie
zmieniano parow0z wraz z obstuga. Ruch mi¢dzynarodowy miat charakter lokal-
ny. Szacuje si¢, ze w poczatkowym okresie funkcjonowania potaczenia przez
granice przejezdzato do 25 wagonow towarowych dziennie. Pewnym ulatwieniem
w transporcie towarow stato si¢ dopuszczenie od 19 1X 1927 r. przewozu wagonow
normalnotorowych na rolbokach poza Saksoni¢. Wezesniej uniemozliwiala to zbyt
staba nawierzchnia po stronie czeskiej’.

W wyniku zakonczenia I wojny §wiatowej zmienita si¢ sytuacja polityczna
w tym rejonie Europy. Po upadku Cesarstwa Niemieckiego Saksonia wchodzita
w sktad republiki weimarskiej, a nastepnie 111 Rzeszy. W sasiedztwie, na gruzach
monarchii austro-wegierskiej powstata 28 X 1918 r. Republika Czechostowacka.
Niezaleznie od tych przemian linia Markocice — Frydlant w dalszym ciagu prze-
cinata granice panstwowa. Sposob prowadzenia ruchu nie ulegt zmianie wzgledem
okresu sprzed wybuchu wojny. W przypadku pociggéow towarowych do sktadow
podczepiano inne parowozy z obstuga. Natomiast przy ukladaniu rozktadu jazdy
pociggow pasazerskich do stacji granicznej w Hermanicach kazda kolej w miare
mozliwosci uwzgledniata ich skomunikowanie. Z tego okresu znanych jest jednak
kilka bezposrednich pociagdéw pasazerskich przekraczajacych granicg (ze zmiang
parowozu i obstugi). Kursy specjalne odbyty sie: 14 VI 1927 r. (Frydlant — Zytawa/
Oybin), 16 VII 1932 r. (Frydlant — Zytawa/Oybin), na Wielkanoc 1935 r. (Zytawa
— Frydlant) oraz w Zielone Swiatki w 1936 r. (Zytawa — Frydlant)®. Z poczatkiem
1925 1. zarzad nad linig Hermanice — Frydlant objety Ceskoslovenské statni drahy.
W latach 30. XX w. przewozy transgraniczne zaczety si¢ zmniejszac na skutek
wprowadzonych przez Niemcow utrudnien w przekraczaniu granicy. Sytuacja
zmienita si¢ w pazdzierniku 1938 r. po aneksji tzw. Kraju Sudeckiego (Sudetenland)
przez 111 Rzeszg. Od tego momentu zarzad nad calg koleja objeta Deutsche

¢ Wilfried Rettig, Eisenbahnen im Dreildndereck Ostsachsen (D)/Niederschlsien (PL)/
Nordbohmen (CZ), Bd. 2: Neben-, Klein- und Schmalspurbahnen, Bahnbetriebs- und Ausbesse-
rungswerke, Bahnpost, Freiburg 2011, s. 72.

7 Michat Jerczynski, Stanistaw Koziarski, 150 lat kolei na Slqsku, Opole—Wroctaw 1992,
s. 174.

8 Preuf, Preuf, Schmalspurbahnen, s. 85.
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Reichsbahn — Reichsbahndirektion Dresden, nadzorujace linie Zytawa — Marko-
cice od 1929 r. W pierwszych dniach po przejeciu kolei zapowiedziano urucho-
mienie bezpoérednich pociggéw z Zytawy do Frydlantu, jednak ostatecznie takie-
go rozwigzania nie wprowadzono. Najprawdopodobniej wynikato to z niewielkiej
liczby pasazerow na dawnym odcinku granicznym (od 1935 r. obserwowano je-
dynie wzrost transgranicznego ruchu wycieczkowego dzigki korzystnemu kurso-
wi korony czeskiej). W efekcie zniesiono tylko kontrolg graniczng’. Dla obu linii
nadal obowigzywaty odrebne rozktady jazdy, a kazda z nich korzystata z wtasne-
go taboru. Znane s3 jednak przypadki wykorzystania parowozéw z Zytawy na
bocznicy kamieniotoméw w Hermanicach oraz we Frydlancie podczas awarii
miejscowych maszyn. Zdarzaty si¢ takze bezposrednie kursy wagonow osobowych
z Zytawy do Frydlantu w ramach pociggdéw specjalnych, szkolnych lub wzmac-
niania sktadow rozktadowych. Byty to jednak pojedyncze sytuacje, ktore nie
miaty wptywu na biezacg dziatalnos¢ kolei'™.

W okresie 11 wojny swiatowej wyremontowano odcinek Frydlant — Herma-
nice, wykorzystujac wiezniéw. Ponadto przeprowadzono remonty na fragmentach
linii Hermanice — Bogatynia, korzystajac z materiatow z rozbiorki drugiego toru
na linii Bertsdorf — Oybin. Wzmocniono takze most na rzece Miedziance w Bo-
gatyni. Umozliwilo to kursowanie cigzszych parowozow'!. Sytuacja kolei ulegta
zmianie wraz ze zblizajacym si¢ frontem i nadciggajacymi wojskami Armii Czer-
wonej. Od wiosny 1945 r. z pociggdéw korzystato coraz wiecej ludnosci cywilnej
uciekajacej z terenéw Slaska. W tym czasie okolice Bogatyni nie ulegty wickszym
zniszczeniom. Jednak nie obyto si¢ bez strat. W kwietniu 1945 r., w wyniku bom-
bardowania przez samolot radziecki, uszkodzeniu ulegto kilka budynkéw w Bo-
gatyni, m.in. parowozownia kolei waskotorowej'?. Poza tym, z powodu zniszczen
w okolicach przystanku Zytawa Przedmiescie, powstatych takze po bombardowa-
niu, 7 V 1945 r. pociagg kursujgcy na trasie Zytawa — Kurort Jonsdorf zostat wy-
jatkowo skierowany na odcinek do Frydlantu. Nastepnego dnia pusty sktad wrocit
do Zytawy, a ruch pociagéw zostal catkowicie wstrzymany.

Po wkroczeniu oddziatow Armii Czerwonej przewozy wznowiono 12 V

1945 r. W kolejnych tygodniach uruchamiano w miare¢ zapotrzebowania trzy pary

> Rettig, Eisenbahnen, s. 43.

0 Preuf, PreuP, Schmalspurbahnen, s. 85, 88.

W Izydorczak, Dzieje kolei wgskotorowych, s. 98.

12 Relacja Urszuli Florczak z d. Zosel, [w:] Adam Szpotanski, Kotlina Turoszowska. Mono-
grafia miasta i gminy Bogatynia w okresie 1945-2010, Legnica 2019, s. 370.
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bezposrednich potgczen pomiedzy Zytawg i Frydlantem. Planowe kursy pociggow
na tej trasie, bez koniecznos$ci przesiadania si¢ w Hermanicach, funkcjonowaty po
raz pierwszy w dziejach kolei. Wezesniej podrdz na tej trasie umozliwialy tylko
nieliczne pociagi specjalne. Pierwszy sktad odjechat ze stacji Zytawa 12 V 1945 r.
0 godz. 16.35. W Sieniawce doszto do przymusowego postoju wynikajacego z cza-
sowego blokowania toréw przez dwa pojazdy wojsk radzieckich. Pociag jechat
wolno, poniewaz wcze$niej nie sprawdzono stanu technicznego linii. Po dotarciu
do Frydlantu sktad wyruszyt w droge powrotna do Zytawy, gdzie dotarl okoto
godz. 22. Jednak kilka dni p6zniej, 22 VI 1945 r. w Bogatyni zotnierze Wojska
Polskiego przejeli pociag zestawiony z parowozu, wagonu bagazowego i trzech
wagondw osobowych, a jego obstuga musiata wroci¢ do Zytawy pieszo. W kon-
sekwencji tego wydarzenia radziecki komendant stacji kolejowej w Zytawie wydat
rozkaz sprowadzenia pociagu z Bogatyni, co nastapito 23 czerwca. Jednoczesnie
nakazano sprowadzenie do Zytawy pozostatego taboru znajdujacego sie na tam-
tejszej stacji. Zajecie terendw tzw. Worka Turoszowskiego przez Wojsko Polskie
spowodowato zawieszenie przewozow miedzynarodowych do Hermanic. Od tego
momentu juz zaden pociag nie przekroczyl nowej granicy polsko-czeskiej. W tym
czasie pojawit si¢ rowniez problem zwigzany z transportem ludnos$ci niemieckiej
z okolic Bogatyni, ktorej przesiedlenie na zachodni brzeg Nysy Luzyckiej wyzna-
czono na 22 VI 1945 r. W zwigzku z tym z Zytawy przysylano po nig pociagi
specjalne. Jedne z ostatnich sktadow, ktore przekroczyty granice na Nysie, zosta-
ty uruchomione na przetomie wrzesnia i listopada 1945 r. w celu zebrania ptodow
rolnych pozostawionych na polach. Pociagi z Zytawy dojechaty wowczas w oko-
lice Opolna-Zdroju. Po raz ostatni w omawianym okresie pociag ze stacji w Bo-
gatyni uruchomiono 10 XII 1945 r. na rozkaz radzieckiego komendanta odcinka
kolejowego w Gorlitz. W kursie rozpoznawczym wzigto udziat kilku oficerow
Armii Czerwonej. Sktad dojechat tylko do Sieniawki, gdzie dotagczono do niego
pozostawione tam dwa normalnotorowe wagony zatadowane na rolboki. Dalsza
podroz nie byla mozliwa z powodu rozbiorki kilkuset metrow toréw przed mostem
kolejowym na Nysie od strony Zytawy, na podstawie rozkazu wydanego przez
Sowietow. Demontaz tego fragmentu uniemozliwit sprowadzenie pod koniec grud-

nia 1945 r. ptugu od$nieznego do Zytawy, pozostawionego na stacji w Bogatyni'.

3 Rettig, Eisenbahnen, s. 44-45; Zbigniew Szklarek, Saksonska Kolej Wgskotorowa w Bo-
gatyni, Bogatynia 2014, s. 58-60; Reiner Preuf, Alles iiber Schmalspurbahnen der Oberlausitz,
Stuttgart 2012, s. 89-90.
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Nowy uktad granic panstwowych po zakonczeniu II wojny $wiatowej spo-
wodowat podziat omawianej linii waskotorowej pomigdzy trzy panstwa: Czecho-
stowacje, Polske i Niemiecka Republike Demokratyczng — NRD (do 1949 r. Ra-
dziecka Strefe Okupacyjna w Niemczech). W konsekwencji tych zmian powstaty
trzy odrebne koleje, ktorych losy potoczyty si¢ niezaleznie od siebie, a potaczenia
migdzynarodowe nigdy juz nie zostaty wznowione. Sytuacj¢ odcinkow na terenie
poszczegolnych panstw, ze szczegdlnym uwzglednieniem procesu organizacji,
uruchomienia i funkcjonowania Bogatynskiej Kolei Dojazdowej, przedstawiono
w dalszej czesci.

Powstanie i dzialalno$¢ Bogatynskiej Kolei Dojazdowej

Na terenie Polski znalazt si¢ odcinek linii rozpoczynajacy si¢ od km 2,725
1 konczacy w km 15,572, ktory po zakonczeniu II wojny Swiatowej zostat urucho-
miony jako ostatni ze wszystkich trzech czgéci'. Wptyneto na to kilka czynnikow,
przede wszystkim trwajace ustalenia dotyczace regulaciji granic w tzw. Worku Zy-
tawskim i konieczno$¢ reorganizacji regionu (m.in. nastapily wysiedlenia zamiesz-
kujacych tam Niemcoéw, w miejsce ktorych przybyli polscy osadnicy'®). Niestety
w konsekwencji zmiany granic i podziatu linii polski odcinek zostat odciety od
wielu dotychczasowych rynkow zbytu, stacji stycznych z kolejami normalnotoro-
wymi, a takze pozbawiony taboru i dobrze wyposazonego zaplecza technicznego.

Przystepujac do organizacji zycia w regionie, rozpoczeto formowanie polskich
organéw wiladzy (administracja niemiecka funkcjonowata do lata 1945 r.), a do-
tychczasowe nazwy miejscowosci zmieniono na polskojezyczne. W 1945 r. Rei-
chenau przeksztatcono w Rychwald i nadano mu prawa miejskie. Jednak w paz-
dzierniku 1946 r. Komisja Ustalania Nazw Miejscowos$ci zastgpita nazwe na
obowigzujacag do dzi$ — Bogatynia'®. Pozostate miejscowosci na trasie kolei wa-
skotorowej otrzymaty nastepujace nazwy: Markersdorf — Markocice (przejsciowo
Mysliszew), Oppelsdorf Bad — Opolno-Zdrdj, Reibersdorf — Rybarzowice, Klein-
schonau — Sieniawka (przejsciowo Brodowe t.aki), Tiirchau — Turoszow (przej-

sciowo Turow).

14 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN), Ministerstwo Kolei w Warszawie (dalej: MK), sygn.
136, Szkic okolicy Rychwatdu ze wskazaniem linii kolejowych, k. 2.

15 Szerzej na temat reorganizacji regionu piszg: Marian Iwanek, Elzbieta Ortowska, Boga-
tynia i okolice. Zarys dziejow, Jelenia Gora 1994, s. 99-104.

16 Waldemar Bena, Polskie Gorne Luzyce. Przyroda — historia — zabytki, Zgorzelec 2003, s. 133.
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Ze wzgledu na potrzeby przemystu i aktywizacje regionu zdecydowano si¢ na
budowe linii normalnotorowej do Turoszowa. W tym celu konieczne byto dostoso-
wanie istniejacych potaczen kolejowych do nowych granic panstwa poprzez budo-
we krotkich odcinkow: Sulikow — Zawidow, Zawidow — Krzewina Zgorzelecka
i Trzciniec — Turoszow'”. Srodki finansowe na realizacje tego zadania miaty wygo-
spodarowa¢ ministerstwa: Komunikacji, Przemystu i Handlu oraz Ziem Odzyskanych.
Termin prowizorycznego utozenia torow na odcinku do Zawidowa zaplanowano na
styczen, a oddanie do eksploatacji catej linii na sierpien 1948 r.!® Ostatecznie pierw-
szy odcinek otwarto w pazdzierniku 1948 r., natomiast pozostate w maju 1949 r.

Nieczynna linia waskotorowa Sieniawka — Bogatynia — Markocice zostata
przekazana w zarzad Polskim Kolejom Panstwowym (PKP) i znajdowata si¢ pod
nadzorem Dyrekcji Okrggowej Kolei Panstwowych we Wroctawiu (DOKP Wroctaw).
Na fakt nieuruchomienia na niej przewozow wptyneto kilka czynnikéw: brak po-
laczenia kolejowego z siecig krajowa w celu dostawy sprzetu i taboru, stabe zasie-
dlenie miejscowosci przy trasie oraz wysokie naktady finansowe na remonty przy
spodziewanej nierentownosci (niezbedne inwestycje oszacowano na 5 mln zt, a rocz-
ne doptaty do eksploatacji na 3 mln zt)"°. W listopadzie 1947 r. Ministerstwo Ko-
munikacji zadeklarowato, ze ,,wyraza sktonno$¢ oddania do eksploatacji Minister-
stwu Przemystu odcinka kolei waskotorowej (750 mm) od Zytawy do granicy
panstwowej z Czechostowacjg”?. Takiemu rozwigzaniu sprzeciwiat si¢ Samodziel-
ny Wydzial Kolei Dojazdowych Ministerstwa Komunikacji w Warszawie, ktory
zwracal uwage, ze dla miejscowego przemystu niezbedna jest jedynie linia dawnej
kolei weglowej z Bogatyni do Turoszowa. Zaznaczono jednak, ze po ewentualnym
uruchomieniu odcinka Sieniawka — Markocice linia Bogatynia — Turoszow stanie
si¢ glowna trasa zapewniajaca potaczenie z koleja normalnotorowa. W tym przy-
padku oddanie jej Ministerstwu Przemystu i Handlu uwazano za nieuzasadnione?..
Przedstawione stanowisko podzielato takze wskazane ministerstwo, podkreslajac

jednak, ze tymczasowym uzytkowaniem odcinka Bogatynia — Turoszéw (do czasu

17 Zbigniew Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007, s. 67.

'8 AAN, MK, sygn. 136, Protokot z konferencji miedzyministerialnej w dniu 17 XI 1947 r.
w sprawie polaczenia z kolejami PKP kopalni ,,Turow”, k. 5.

19 Ibidem, Pismo naczelnika Samodzielnego Wydziatu Kolei Dojazdowych do Departamentu I
w sprawie kolei waskotorowej w Rychwatdzie, Warszawa 2 XII 1947 r., k. 1.

20 Ibidem, k. 5.

2l Ibidem, k. 1.
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wznowienia przewozow przez PKP) pozostang Panstwowe Zaklady Przemystu
Bawelnianego w Bogatyni (PZPB Bogatynia)?.

Dzigki budowie linii normalnotorowej do Turoszowa pojawita si¢ mozliwos¢
uzyskania stacji stycznej dla kolej waskotorowej. Ministerstwo Komunikacji okre-
$lito warunki umozliwiajace wznowienie przewozow w relacji Sieniawka — Mar-
kocice. Wskazano wowczas na konieczno$¢ objecia przez PKP zarzadu nad upan-
stwowiong koleja weglowa Bogatynia — Turoszéw oraz jej przedtuzenia o ok. 1,3 km
do stacji normalnotorowej w Turoszowie. W ramach inwestycji o wartosci ok. 10 min zt
planowano wybudowac¢ most na rzece Miedziance o dtugosci 10 m oraz tory prze-
tadunkowe i rampg czotowa do zaladunku wagonéw na transportery waskotorowe
na stacji w Turoszowie*. Uruchomienie kolei waskotorowej miato wptynac¢ na
aktywizacje gospodarcza stabo zaludnionych terendéw oraz pozyskanie pracowni-
kéw dla zaktadow przemystowych w Bogatyni i Turoszowie. Ustalenia wymaga-
fa jeszcze kwestia skrzyzowania kolei bogatynskiej z koleja elektryczng Kopalni
Wegla Brunatnego ,,Turéw” (KWB ,,Turow”), ktérg jednak odtozono w czasie*.

W tym miejscu warto przyblizy¢ historie powstania i funkcjonowania wspo-
mnianej kolei weglowej. Z dniem 30 IV 1921 r. spotka Reichenauer Kohlenbau AG
oddata do uzytku lini¢ o szerokosci toru 750 mm i dtugosci 4 km, ktorej trasa
prowadzila z tzw. bunkra kopalnianego w Zatoniu koto Turoszowa do rampy prze-
tadunkowej i fabryki Karla Lindemanna w Bogatyni. Na terenie zaktadu tor taczyt
sie z bocznica kolei waskotorowej Zytawa — Hermanice, dochodzaca do stacji
w Bogatyni. Na stanie kolei znajdowaty si¢ trzy parowozy i 45 wagondw towaro-
wych?®. Jej akcjonariuszami byli wasciciele kopaln w Turoszowie oraz pi¢ciu wia-
Scicieli fabryk w Bogatyni. W 1945 r. piecz¢ nad opuszczong przez wojsko koleja
weglowa przejat Zarzad Miejski w Bogatyni. Nie miato to jednak charakteru for-

malnego, a fakt ten uzasadniano poczuciem obowigzku zabezpieczenia mienia

2 Ibidem, Pismo Biura Prawnego Ministerstwa Przemystu i Handlu do Ministerstwa Komuni-
kacji w Warszawie w sprawie przedsigbiorstwa Kohlenbahn A.G. Reichenau, Warszawa 21 VIII
1948 r., k. 10.

3 Ibidem, Pismo naczelnika Samodzielnego Wydziatu Kolei Dojazdowych do Departamentu
Komunikacji i Zarzadzania Centralnego Urz¢du Planowania w Warszawie w sprawie wznowienia
komunikacji kolejowej w pow. zgorzeleckim, Warszawa 23 IX 1948 r., k. 11.

24 Ibidem, Protokot konferencji odbytej w dniu 24 X1 1948 r. w Departamencie Ekonomiczno-
-Socjalnym Ministerstwa Ziem Odzyskanych w sprawie uruchomienia kolei waskotorowej w rejo-
nie Bogatyni, k. 29.

3 Preuf, Preuf, Schmalspurbahnen, s. 89; Rettig, Eisenbahnen, s. 43.
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panstwowego®®. Kolej zostata uruchomiona we wrzesniu 1945 r. i codziennie wy-
konywata dwa kursy do Bogatyni, dowozac wegiel dla mieszkancow i znajdujacych

si¢ w trakcie rozruchu fabryk?.
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Il. 2. Parow6z na bocznicy zakladow Karla Lindemanna w Bogatyni. Lata 30. XX w. Zr6-
dto: Archiwum Panstwowe w Lodzi, sygn. 4142.

Z poczatkiem 1947 r. — za posrednictwem Okregowego Urzedu Likwidacyjne-
go w Zgorzelcu — kolej zostata przejeta przez PZPB Bogatynia, ktore kontynuowaty
eksploatacje w ruchu towarowym?®. Ponadto zrealizowaty kilka inwestycji, takich
jak remont parowozu i budowa toru o dtugosci 72,75 m wzdtuz ul. Daszynskiego
w Bogatyni, ktory usprawnit potaczenie kolei weglowej z linig kolei waskotorowe;j
Sieniawka — Markocice®”. Umozliwito to dowoz wegla do kolejnych trzech fabryk

26 AAN, Ministerstwo Finansow w Warszawie (dalej: MF), sygn. 2336, Pismo Zarzadu Miejskie-
go w Bogatyni do Dyrekcji P.Z.P.B. w sprawie materiatéw dotyczacych stanu kolejki weglowej, k. 7.

2 Szklarek, Saksonska Kolej Waskotorowa, s. 58.

28 Archiwum Pafistwowe w Lodzi (dalej: APL), Centralny Zarzad Przemystu Bawelnianego
w Lodzi (dalej: CZPB), sygn. 4142, Pismo Panstwowych Zaktadow Przemystu Bawelnianego
w Bogatyni do Centralnego Zarzadu Przemystu Widkienniczego w Lodzi w sprawie kolei weglo-
wej, Bogatynia 10 IX 1948 r., b.p.

» AAN, MF, sygn. 2336, Zalacznik nr 8 do protokotu zdawczo-odbiorczego z dnia 25 X
1949 1., k. 14.
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bedacych gtéwnymi klientem kolei. W pierwszym kwartale 1948 r. dla mieszkancow
i do fabryk dostarczono 7081 t wegla (tab. 1). Poza tym przynalezno$¢ linii do PZPB
Bogatynia przyczynita si¢ do sprawnego funkcjonowania kolei w okresie zimowym.
W celu utrzymania ciaglosci przewozow oddelegowywano wowczas 30—40-osobo-
we grupy pracownikow do od$niezania tor6w*. Na podstawie zarzadzenia ministra
komunikacji z 24 11 1947 r. przedsigbiorstwo Kohlenbahn Aktiengesellschaft — Rei-
chenau i/Sa Rychwald zostato przejete na wiasnos$¢ panstwa’'. Tymczasowym uzyt-
kownikiem pozostaty PZPB Bogatynia. Natomiast 25 X 1949 r. zostal podpisany
protokot zdawczo-odbiorczy kolei weglowej, ktorg zgodnie z zarzadzeniem ministra
komunikacji z 26 111 1949 1. objety PKP DOKP Wroctaw®. W efekcie linia Sieniaw-
ka — Markocice i kolej weglowa Bogatynia — Turoszoéw znalazty si¢ pod zarzadem
PKP, a powstala w ten sposob sie¢ funkcjonowata odtad pod nazwa Bogatynska
Kolej Waskotorowa (pozniej Bogatynska Kolej Dojazdowa) i zostata podporzadko-
wana Zarzadowi Kolei Dojazdowych DOKP Wroctaw.

Tabela 1. Przewozy kolei weglowej Bogatynia — Turoszéw w pierwszym kwartale
1948 r.

Lp. | Miesine | e et | Rasem
1. |styczen 2065 206 2271
2. |luty 2122 212 2334
3. |marzec 2300 176 2476
4 Razem 6487 594 7081

Zrédto: Archiwum Panstwowe w Lodzi, Centralny Zarzad Przemystu Bawelnianego
w Lodzi, sygn. 4142, Pismo Panstwowych Zaktadow Przemystu Bawelnianego w Boga-
tyni do Wydziatu Prawnego Dyrekcji Przemystu Bawetnianego w Lodzi w sprawie kolej-
ki weglowej, Bogatynia 5 V 1948 r., b.p.

Po przytaczeniu kolei weglowej do linii Sieniawka — Bogatynia — Markocice,

w latach 1950-1951 przeprowadzono remont torowiska na odcinku z Sieniawki

3 APL, CZPB, sygn. 4142, Pismo Panstwowych Zaktadéw Przemystu Bawehianego w Boga-
tyni do Wydzialu Prawnego Dyrekcji Przemystu Bawetlianego w Lodzi w sprawie kolejki weglo-
wej, Bogatynia 5 V 1948 ., b.p.

31 Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 24 11 1947 1. o ogloszeniu siédmego wykazu przedsie-
biorstw komunikacyjnych, podlegajacych przejéciu na whasnos¢ panstwa, ,,Monitor Polski” 1947,
40, poz. 306.

32 AAN, MF, sygn. 2336, Protokot zdawczo-odbiorczy przedsigbiorstwa ,, Kohlenbahn Aktien-
gesellschaft — Reichenau i/sa Rychwatd”, Bogatynia 25 X 1949 r., k. 4-6.
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do Bogatyni. W tym czasie pojawita si¢ koniecznos¢ zorganizowania zaplecza
technicznego. Kolej weglowa posiadata je w Turoszowie, jednak nie byto ono
w najlepszym stanie. W zwiazku z tym PKP zdecydowalo si¢ na jego lokalizacje
na stacji w Bogatyni. Znajdowata si¢ tam dwustanowiskowa parowozownia z jed-
nym torem wyposazonym w kanal rewizyjny. W budynku urzadzono dyzurke dla
druzyn trakcyjnych, sekcje warsztatowg oraz biuro parowozowni. Wyposazenie
warsztatow byto dos¢ skromne, dlatego ich dziatalnos¢ ograniczono do biezacego
utrzymania taboru i rewizji wagonoéw. W kolejnych latach wigksze naprawy wy-
konywano w warsztatach Wroctawskiej Kolei Dojazdowej na stacji Trzebnica Gaj.
W celu uruchomienia przewozow sprowadzono tabor z innych kolei waskotorowych
na terenie kraju. Wedtug stanu z 1952 r. na kolei znajdowaly si¢: dwa parowozy,
dwie lokomotywy spalinowe (w rezerwie), dwa wagony motorowe (odstawione)
oraz cztery wagony osobowe i bagazowo-pocztowe. Do przewozu towarow posia-
dano: 29 weglarek, 21 wagonow krytych i platforme (w rezerwie)®.

Dnia 20 V 1951 r., po zakonczeniu prac i przygotowan, wznowiono ruch
pociagéw na trasie Turoszow — Bogatynia — Sieniawka o dtugosci 15 km (prze-
dtuzony odcinek z Bogatyni do Turoszowa miat 6 km). Codziennie uruchamiano
po dwie pary pociaggéw na odcinkach Turoszéw — Bogatynia i Bogatynia — Sie-
niawka, a takze trzy pary na calej linii. Ruch nie odbywat si¢ na trzykilometrowym
szlaku Sieniawka — Laki**. Oferta przewozowa byta $cisle zwigzana z potrzebami
i zadaniami realizowanymi przez zaktady przemystowe. Spodziewano si¢, ze
kolej okaze si¢ nierentowna, jednak dostrzegano potrzebe zapewnienia komuni-
kacji w celu umozliwienia dojazdu osob do pracy. Przewidywano, ze dla zaspo-
kojenia potrzeb przewozowych wystarczy jeden parowoz. W praktyce konieczne
okazalo si¢ uruchomienie drugiej maszyny, ktéra codziennie prowadzita kilka
pociggow towarowych z weglem dla fabryk, pokonujgc $rednio 36 km?. Zainte-
resowanie przewozami okazato si¢ tak duze, ze liczba wagonoéw osobowych byta
niewystarczajaca. W zwiagzku z tym do ruchu wlaczono tzw. towosy (wagony

towarowe przystosowane do przewozu pasazerow)**. W poczatkowym okresie

3 AAN, Panstwowa Komisja Planowania Gospodarczego w Warszawie (dalej: PKPG), sygn.
15327, Paszport produkcyjno-techniczny Parowozowni II kl. w Bogatyni za 1952 r., Bogatynia
311953, s. 28,52, 60.

3% Urzedowy rozklad jazdy pociggéw wazny od 20 maja 1951 r., Warszawa 1951.

3 AAN, MK, sygn. 452, Pismo kierownika Samodzielnego Dzialu Kolei Waskotorowych
DOKP Wroctaw do Dyrekeji Okregu Kolei Panstwowych we Wroctawiu w sprawie analizy wyko-
nania planéw w 1952 r., Wroctaw 13 11 1952 r., k. 199-202.

3 Szklarek, Saksonska Kolej Wgskotorowa, s. 76.
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dziatalnosci kolei bogatynskiej pojawit si¢ takze problem przecigcia torow w po-
ziomie z linig waskotorowej kolei elektrycznej KWB , Turéw” (na odcinku Turo-
szow Wask. — Turoszéw Kopalnia), ktorej pociagi mialy w tym miejscu pierw-
szenstwo. Mialo to zapobiec ewentualnym przestojom w ciagtej dostawie wegla
do elektrowni®’. Przedstawione powyzej sytuacje spowodowaly zmniejszenie
predkosci handlowej sktadow oraz przekraczanie zatozonego zuzycia wegla przez
parowozy. Czynniki te byly szczegétowo analizowane w ramach podsumowy-
wania planéw rocznych. Dopiero po rozmowach z przedstawicielami kopalni
,»Turéw” udato si¢ uzyskac zgode na przepuszczanie czterech pociagéw**. W celu
poprawy wynikow kolei, we wnioskach na 1952 r. sugerowano ograniczenie ruchu
pasazerskiego i uruchamianie tylko jednego parowozu*’. W praktyce w podanym
roku przecigtnie czynne byly dwa parowozy, jednak w celu ograniczenia ich
wykorzystania wybrane pociagi pasazerskie obstugiwano rowniez wagonami
motorowymi,

Pomimo uruchomienia przewozow na kolei bogatynskiej, w dalszym ciggu
pozostawata nieuregulowana kwestia przekazania odcinka Bogatynia — Turoszow.
Chodzito m.in. o uwagi PZPB Bogatynia do protokotu zdawczo-odbiorczego. Po
interwencjach DOKP Wroctaw sprawe zakonczono na podstawie zarzadzenia
ministrow przemystu lekkiego i kolei z dnia 23 VIII 1951 r., zgodnie z ktérym
PZPB Bogatynia przekazaly wspomniany odcinek PKP wedtug stanuz 19V 1951 r.#

37 Elektryczna kolej waskotorowa o szerokosci toru 900 mm byta wykorzystywana w kopalni
odkrywkowej ,,Turéw” do przewozu nadktadu i wegla brunatnego. Lini¢ doprowadzono do brykie-
towni i elektrowni Hirschfelde. Od 1925 r. eksploatowano na niej lokomotywy elektryczne firmy
Borsig, ktore po 1955 r. wymieniono na nowsze z zakladow Lokomotivbau Elektrotechnische Wer-
ke w Hennigsdorf. Ponadto w latach 50. XX w. wprowadzono nowe wagony towarowe produkowa-
ne przez Konstal w Chorzowie. Ostatecznie kolej zlikwidowano w latach 80. XX w. Szerzej na jej
temat pisza: Krzysztof Zintel, Wgskotorowe lokomotywy elektryczne na tor 900 mm w kopalniach
wegla brunatnego, ,,Swiat Kolei”, 2003, 6, s. 30-35; Jerzy Jaros, Historia gérnictwa weglowego
w Polsce Ludowej (1945—1970), Warszawa—Krakow 1973, s. 113-114, 165-166.

3% AAN, MK, sygn. 452, Protokot z konferencji Naczelnikow Wydziatow Kolei Waskotoro-
wych w sprawie przyczyn niewykonania planu na rok 1951 i metod pracy na rok 1952, odbytej 9 11
1952 r. w Warszawie, k. 91.

¥ Ibidem, Pismo kierownika Samodzielnego Dziatu Kolei Waskotorowych DOKP Wroctaw
do Dyrekeji Okregu Kolei Panstwowych we Wroctawiu w sprawie analizy wykonania planow
w 1952 r., Wroctaw 13 11 1952 r., k. 199-202.

4 AAN, PKPG, sygn. 15327, Paszport produkcyjno-techniczny Parowozowni IT kl. w Bogaty-
ni za 1952 r., Bogatynia 311953 r., s. 69.

I AAN, MK, sygn. 136, Zarzadzenie Ministrow: Przemystu Lekkiego i Kolei z dnia 23 VIII
1951 r. w sprawie przekazania odcinka Bogatynia — Turoszéw kolei waskotorowej Bogatynskiej, k. 47.
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Il. 3. Dworzec kolei waskotorowej w Bogatyni po jej uruchomieniu przez PKP. Ze zbio-
row Piotra Werkowskiego.
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Uwaga: Na odcinku Sieniawa—ZXgki ruch pasazerski nie podjety.

Il. 4. Pierwszy powojenny rozklad jazdy kolei bogatynskiej obowigzujacy latem 1951 r.
Zrodto: Urzedowy rozktad jazdy pociggow wazny od 20 maja 1951 r., Warszawa 1951.

Glownymi klientami Bogatynskiej Kolei Dojazdowej nadal pozostawaty

zaktady przemystowe w Bogatyni oraz mieszkancy okolicznych miejscowosci

dojezdzajacy do miejsc pracy. W 1954 r. przewieziono nig 65 tys. ton towarow

1 109,9 tys. pasazerdw (przy zalozeniu zdolnosci przewozowych na 67 tys. ton

towarow i 322 tys. pasazerow)*’. Do realizacji zadan transportowych kolej

42 AAN, Centralny Zarzad Kolei Dojazdowych (dalej: CZKD), sygn. 2, Wykaz zdolnosci prze-
wozowej poszczegolnych kolei dojazdowych, sporzadzony na podstawie opracowan Komisji Mig-
dzyresortowej wg danych z 1954 r., k. 29.
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posiadata kilka bocznic, ktore prowadzity do silosow KWB ,,Turow” i Bogatynskich
Zaktadow Przetworéw Owocowych, oraz trzy bocznice do oddziatow PZPB Bo-
gatynia (numer 1, 2 i 4)*. Dostarczano nimi m.in.: wegiel brunatny, owoce ($red-
nio 2 tys. t w okresie sierpien—grudzien), opakowania na przetwory (w tym 4 min
butelek) i odbierano gotowe produkty.

Uwzgledniajac biezace zapotrzebowanie na przewozy i cykle naprawcze,
zmieniat si¢ stan taboru, dlatego tez PKP prowadzilo rotacje pojazdow na terenie
catego kraju. W 1953 r. kolej otrzymata trzeci parowdz, a liczba weglarek wzrosta
do 44 sztuk. Odestano jednak dwa wagony kryte. Natomiast w 1954 r. przydzie-
lono pare wozkow lesnych, a cztery weglarki przestano na inne koleje. W kolejnym
roku do Bogatyni trafito kilka wagonow krytych. Ich liczba wzrosta do 23 sztuk.
Z kolei do 39 sztuk zredukowano liczbg weglarek. W dalszym ciggu w rezerwie
utrzymywano dwie lokomotywy spalinowe i jeden z dwdch posiadanych wagonow
motorowych*. W wyniku rotacji réznych typoéw parowozoéw bedacych na wypo-
sazeniu, gtownie starszych konstrukeji, pod koniec lat 50. XX w. pojawity si¢
takze lokomotywy serii Px48 produkcji krajowe;j.

ST
|

Il. 5. Pracownicy kolei bogatynskiej przy parowozie T3-1043. Lata 50. XX w. Ze zbioréw Stani-
stawa Jarosza.

# Zbiory wlasne Autora, Mapka schematyczna Kolei Dojazdowych DOKP Wroctaw — Kolej
Bogatynska, Nr Pss/59/56.

*“ AAN, PKPG, sygn. 15328, Parowozownia IT kl. Kolei Waskotorowych Bogatynia. Aktuali-
zacja paszportu produkcyjno-technicznego (lata 1953-1955), s. 4-5, 7-8.
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Rozpatrujac zagadnienia komunikacji w powiecie zgorzeleckim w kontekscie
planu pigcioletniego (1956—1960), rozwazano kilka wariantow dotyczacych formy
dalszej dziatalnosci Bogatynskiej Kolei Dojazdowej. 17 VII 1956 r. w siedzibie
Prezydium Miejskiej Rady Narodowej w Bogatyni odbylo si¢ posiedzenie Tere-
nowej Komisji Koordynacji Przewozow, podczas ktorego przedstawiono trzy kon-
cepcje dotyczace przysztosci kolei bogatynskiej. Zaktadaty one®:

— przebudowe odcinka Turoszoéw — Bogatynia na kolej normalnotorowa i li-
kwidacje kolei waskotorowej pomi¢dzy Bogatynig i Sieniawka (miala ja
zastgpi¢ komunikacja autobusowa),

— przedtuzenie kolei waskotorowej o odcinek Sieniawka — Porajow,

— pozostawienie kolei waskotorowej w stanie istniejacym.

Za przedtuzeniem linii do Porajowa opowiadali si¢ przedstawiciele kopalni

. Turéw”. Miejscowosc¢ byta potozona przy granicy z NRD, niecate 2 km na potu-
dnie od Sieniawki. Kopalnia wyremontowata tam wiele domoéw, w ktoérych za-
mieszkiwato 150 rodzin pracownikow zaktadu. W kolejnych latach liczbe te pla-
nowano zwickszy¢ do 500. Porajow nie posiadat transportu publicznego, a jego
mieszkancy dochodzili do najblizszej stacji w Sieniawce. Przedtuzenie linii kole-
jowej miato usprawnic¢ takze transport ponad 1000 t wegla deputatowego, ktory
dotychczas dowozono do Porajowa transportem samochodowym. Zwracano row-
niez uwage na konieczno$¢ utrzymania kolei waskotorowej, ktora codziennie
dojezdzalto 457 0sob do pracy w kopalni. Opini¢ o przedtuzeniu linii do Porajowa
podzielat przedstawiciel DOKP Wroctaw, jednak sprawa ta wymagala przepro-
wadzenia wizji w terenie.

Za przebudowg odcinka Turoszéw — Bogatynia na lini¢ normalnotorowa
wnioskowaly m.in. Bogatynskie Zaktady Bawekiane i Bogatynskie Zaktady Prze-
tworéw Owocowych, argumentujac to uszkodzeniami towaréw podczas przeta-
dunku na stacji w Turoszowie. Za takim rozwigzaniem opowiadala si¢ takze
Gminna Spoétdzielnia w Bogatyni, ktora z powodu przetadunku przewozita towa-
ry wlasnym transportem samochodowym. Z kolei przedstawiciel PKP w Bogaty-
ni proponowat usprawnienie transportu towardw przez stacj¢ w Turoszowie poprzez

wprowadzenie do ruchu transporteréw do przewozu wagondéw normalnotorowych*S.

% AAN, CZKD, sygn. 2, Protokot z posiedzenia Terenowej Koordynacji Przewozéw w dniu
17 VII 1956 r. w M.R.N. w Bogatyni pow. Zgorzelec, k. 234.

4 Kolej bogatynska posiadata na stanie sze$§¢ dwuosiowych rolbokéw do przewozu wagonow
normalnotorowych, wyprodukowanych w 1914 r. Na PKP oznaczono je seria T i numerami od
77506 do 77511. Nie udato si¢ ustali¢, czy byly one uzytkowane. W latach 50. XX w. wagony
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Podczas posiedzenia komisji przedstawiciel Komitetu Powiatowego Polskiej
Zjednoczonej Partii Robotniczej zwracat uwage na ujetg w planie pigcioletnim bu-
dowe elektrowni w Turoszowie, ktora miata zatrudnia¢ ok. 3 tys. osob. Przewidywat,
ze wowczas kolej waskotorowa okaze si¢ niewystarczajaca dla zaspokojenia wzra-
stajgcych potrzeb przewozowych. W zwigzku z tym sugerowat przebudowe na lini¢
normalnotorowa takze odcinka Bogatynia — Sieniawka oraz uruchomienie komuni-
kacji autobusowej do Porajowa i otwarcie stacji terenowej Polskiej Komunikacji
Samochodowej (PKS) w Bogatyni. Wérdéd innych problemow komunikacyjnych
zgtaszano konieczno$¢ zapewnienia przewozow z Markocic, a takze usprawnienia
dojazdow do Zgorzelca i dalej w kierunku Jeleniej Gory i Wroctawia.

Istotne argumenty zglosit przedstawiciel Wojewodzkiej Komisji Planowania
Gospodarczego, ktory zauwazyl, ze budowa elektrowni wptynie na zwigkszenie
przewozow na kolei normalnotorowej, a wegiel do zaktadu bedzie dostarczany
tasmociagiem. Wzrost masy towarowej na kolei waskotorowej szacowat na 10%,
natomiast aktualne obtozenie na 60%. Zwracat takze uwage na fakt, ze powiat
zgorzelecki nie zostat zbadany pod katem geologicznym, a odkrycie nowych po-
ktadéw zt6z mogloby wymusi¢ konieczno$¢ zmiany przebiegu linii kolejowych.
W zwigzku z tym przebudowa linii waskotorowej na normalnotorowa nie byta
w najblizszym czasie uzasadniona.

We wnioskach koncowych z posiedzenia komisji stwierdzono, ze ze wzgledu
na inne potrzeby powiatu i wojewodztwa w najblizszym planie pigcioletnim prze-
budowa linii na tor normalny, ktorej koszty oszacowano na 12 mln zi, nie zostanie
zrealizowana. Usprawnienie komunikacji miato jednak nastapi¢ poprzez: dostar-
czenie 10 transporteréw w celu wyeliminowania przetadunku na stacji w Turo-
szowie; zakupienie wagi wagonowej dla stacji Turoszéw lub Bogatynia; zastoso-
wanie odpowiednich opakowan dla tadunkow drobnicowych (w celu zmniejszenia
uszkodzen przy przetadunku); lepsze skomunikowanie pociggéw w kierunku
Zgorzelca, Wroctawia 1 Jeleniej Gory; uruchomienie oddziatu terenowego PKS
w Bogatyni, realizujacego kursy do Markocic i Zgorzelca; remonty drog kotowych.
Ponadto DOKP Wroctaw mialo przygotowac¢ wniosek do Ministerstwa Komuni-
kacji w sprawie przedtuzenia linii do Porajowa. Wigkszos$¢ postulatow planowano

zrealizowacé jeszcze w 1956 .

przestano na kolej wroctawska, gdzie ztomowano je w grudniu 1964 r., zob. Wroctawska Kolej Wg-
skotorowa 1894-1991, red. Michat Jerczynski, Poznan 2010, s. 314, 463.
47 AAN, CZKD, sygn. 2, k. 234-238.
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Ruch pociagéw na kolei bogatynskiej stopniowo wzrastal. Przykladowo,
latem 1958 r. na linii Turoszow Wask. — Bogatynia uruchamiano siedem par po-
ciggoéw. Cztery z nich prowadzono trakcjg parowa, natomiast pozostate obstugi-
waly wagony motorowe. Na odcinku Bogatynia — Sieniawka kursowato osiem par
pociagdw. Az siedem z nich obstugiwaly wagony motorowe. W rozktadzie jazdy
obowigzujacym latem 1959 r. kursowanie ulegto pewnym zmianom. Przede wszyst-
kim otwarto odcinek Bogatynia — Markocice o dtugosci 3 km. Byto to zapewne
efektem zglaszanego w 1956 r. zapotrzebowania na zapewnienie komunikacji z tej
miejscowosci. Na nowym odcinku wprowadzono cztery pary pociggdw motoro-
wych. Kursowanie na linii Turoszéw Wask. — Bogatynia ograniczono do sze$ciu
par pociaggow, z ktorych trzy obstugiwano wagonami motorowymi. Natomiast do
dziesieciu par zwickszyta si¢ liczba potaczen z Bogatyni do Sieniawki (ze wzgle-
du na wykorzystanie wagonoéw motorowych na odcinku do Markocic obstuge
potowy kurséw do Sieniawki przejety sktady prowadzone trakcja parowa)*®.

= =

Tty 350"

P . »&f o Lillid e
Il. 6. Wagon motorowy mija zabudowania Bogatyni, przejezdzajac przez ul. 1 Maja. Lata
50. XX w. Ze zbioréw Lukasza Kaminskiego.

® Urzedowy rozkiad jazdy pociggow wazny od 1 czerwca 1958 r., Warszawa 1958; Urzedowy
rozktad jazdy pociggow wazny od 31 maja 1959 r., Warszawa 1959.
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Z dniem 1 VII 1959 r. zlikwidowano Zarzad Kolei Dojazdowych DOKP
Wroctaw, pod ktory podlegaty koleje bogatynska i wroctawska. Bogatynska Kolej
Dojazdowa podporzadkowano odpowiednim stuzbom kolei normalnotorowych
wroctawskiego DOKP, ktore sprawowaly odtad bezposrednie kierownictwo i nad-
z6r nad dziatalnoscia jednostek organizacyjnych kolei waskotorowej. Jednoczes$nie
dla kolei bogatynskiej wprowadzono zwierzchni nadzor Centralnego Zarzadu
Kolei Dojazdowych®. Fakt ten miat wptyw na marginalizowanie znaczenia tej
kolei w ramach centralnego zarzadzania. W marcu 1959 r., podczas konsultacji
w DOKP Poznan, uznano, ze tamtejszy Zarzad Kolei Dojazdowych moze przejaé
zaréwno kolej wroctawska, jak i bogatynska, do czego jednak nie doszto (osta-
tecznie przejeta zostala jedynie kolej wroctawska)>.

W kolejnych latach pojawity si¢ takze inne czynniki wptywajace na spadek
znaczenia kolei bogatynskiej. Wérdd nich nalezy wspomnie¢ o zarzadzeniach
dotyczacych podziatu ustug transportowych pomiedzy kolej i komunikacje samo-
chodowg’'. Autobusy zamiast uzupetniac przewozy kolejowe, zaczgty dominowac
na cze$ci linii znaczenia lokalnego, a zwigkszenie czestotliwosci ich kursowania
umozliwila m.in. poprawa stanu sukcesywnie remontowanych drog w okolicach
Bogatyni. Ponadto, jak juz wspomniano, pod koniec lat 50. XX w. rozwazano
rozbiorke kolei i zastapienie odcinka Bogatynia — Turoszow linig normalnotorowa.
Znaczny wplyw na sytuacje¢ kolei miata rowniez decyzja Rady Ministrow z 1958 r.
o budowie kombinatu gorniczo-energetycznego, ktorego dziatalno$¢ oparta byta
na wydobyciu i wykorzystaniu do produkcji energii wegla brunatnego. Zaplano-
wane zostato powickszenie odkrywki Turéw I, a takze powstanie elektrowni
i odkrywki Turéw II, ktora miata objac¢ czes$¢ torowiska kolei waskotorowej*.
Jednoczesnie ruszyly prace nad przedtuzeniem linii normalnotorowej z Turoszo-
wa do Bogatyni, ktorej nie udato si¢ jednak doprowadzi¢ w glab miasta ze wzgle-
du na jego ciasng zabudowe. Zaprojektowany odcinek normalnotorowy dwukrot-
nie przecinat lini¢ kolei waskotorowej, dlatego w 1960 r. zawieszono przewozy
z Turoszowa do Bogatyni Wask. Ukonczone potaczenie normalnotorowe otwarto
wraz z nowym rozktadem jazdy, waznym od 28 V 1961 r. W tym czasie na kolei

49 Zarzadzenie Ministra Komunikacji Nr 103 z dnia 3 VI 1959 r. w sprawie zniesienia zarzadu
kolei dojazdowych we Wroctawiu, ,,Biuletyn Ministerstwa Komunikacji” 1959, 18, poz. 134, s. 188.

0 Wroctawska Kolej Waskotorowa, s. 200.

31 Uchwata nr 415 Rady Ministrow z 6 X 1959 r. w sprawie podziatu zadan przewozowych po-
miedzy transportem kolejowym i transportem samochodowym, ,,Monitor Polski” 1959, 96, poz. 508.

2 Bena, Polskie Gorne Luzyce, s. 452-453.
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waskotorowej uruchamiano jeszcze pociagi na odcinkach z Bogatyni do Markocic
(cztery pary) i Sieniawki (11 par)®.

Zgodnie z zarzadzeniem ministra komunikacji zdniem 1 VII 1961 r. zamknig-
te zostaly stacje i przystanki na liniach Bogatynia — Sieniawka i Bogatynia — Mar-
kocice. Przewoz pasazeroéw realizowany przez Bogatynska Kolej Dojazdowa prze-
kazano przedsigbiorstwu PKS we Wroctawiu**. Jako ciekawostke warto odnotowac,
ze w 1961 r. przejazd kolei waskotorowej utrwalono podczas nagran do filmu
Ztoto®. Rozbidrka kolei waskotorowej zakonczyta sie w 1964 r. Wezesniej partia-
mi wywozono z niej tabor. Prace przy zatadunku i roztadunku taboru waskotoro-
wego prowadzita zaloga pociagu ratunkowego kolei normalnotorowej Parowozow-
ni [ k. w Weglincu. Przyktadowo, 22 IV 1961 r. przywiozla ona na kolej parowoz
Tx4-1392, a inny zatadowata do wywiezienia. Po raz kolejny pociag ratunkowy
pracowat w Bogatyni w dniach 20-21 X 1961 r. Przeprowadzono wowczas zata-
dunek parowozu T3-1043 wraz z tendrem. W kolejnym etapie, na podstawie po-
lecenia Zarzadu Trakcji DOKP Wroctaw z 28 X 1961 r., wywieziono wagony.
W dniach 29-30 X 1961 r. na platformy normalnotorowe zatadowano sze$¢ wa-
skotorowych wagondéw osobowych, a dzien pozniej kolejnych dziewigé. Ostatni
raz pocigg ratunkowy zostat uzyty do wywozenia taboru kolei bogatynskiej w dniach
28-29 VII 1962 1. Z parowozowni przeciggni¢to parowoz Tx4-1392, ktory zatado-
wano na wagon normalnotorowy?*°,

Po likwidacji kolei bogatynskiej dworzec i rownig stacyjng przeksztalcono
w plac manewrowy i siedzibe PKS. Do dzi§ zachowato si¢ kilka §ladow po dawnej
kolei. Wérod nich warto wymieni¢ budynek dworca, rampe przetadunkowa i most
kolejowy nad rzeka Miedzianka, ktéry obecnie jest wykorzystywany jako ktadka
dla pieszych.

53 Urzedowy rozklad jazdy pociggow wazny od 28 maja 1961 r., Warszawa 1961.

3% Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 8 VI 1961 r. w sprawie zamknigcia stacji i przystan-
kow osobowych na odcinkach Bogatynskiej kolei dojazdowej Bogatynia — Sieniawka i Bogatynia
— Markocice oraz przejecia zadan transportu kolejowego na tych odcinkach przez transport samo-
chodowy PKS, ,,.Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych”, 1961, nr 12, poz. 81, s. 207.

5 Premiera filmu odbyta si¢ w pazdzierniku 1962 r. Wiadomo, Ze po zakonczeniu zdjgé na
planie, w drodze powrotnej do Bogatyni doszto do wykolejenia parowozu.

% Pismo Oddziatu Trakeji w Legnicy do Parowozowni I kl. Wegliniec w sprawie zatadunku
wagonow waskotorowych, Legnica 3 XI 1961 r. i ksiazka pociggu ratunkowego z 1961 r., zob.
Szklarek, Saksonska Kolej Wgskotorowa, s. 83—89.
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I1. 7. Most kolejowy nad rzeka Miedziang w Bogatyni. Obecnie ktadka dla pieszych. 20 X
2021 r. Fot. Pawel Jakuboszczak.

oo

Il. 8. Dawny budynek dworca kolei waskotorowej w Bogatyni. 20 X 2021 r. Fot. Pawel
Jakuboszczak.
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I1. 9. Parow6z T3-1043 dawnej kolei weglowej zachowany w muzeum w Sochaczewie.
5 X12021 r. Fot. Pawet Jakuboszczak.

Jak juz wspomniano, Bogatynska Kolej Dojazdowa nie byta pierwszg koleja
(z powstatych w wyniku podziatu Saksonskiej Kolei Waskotorowej), na ktorej
udato si¢ uruchomic przewozy w okresie powojennym. Znacznie wczesniej nastg-

pito to na odcinkach czeskim i niemieckim.

Dalsze losy linii po stronie czeskiej i niemieckiej

W wyniku podziatu linii w 1945 r. Czechostowacja otrzymata odcinek Herma-
nice — Frydlant, natomiast na terenie Radzieckiej Strefy Okupacyjnej w Niemczech
pozostat odcinek z Zytawy do granicy na Nysie Luzyckiej. Poza tym w NRD znala-
zty sie linie waskotorowe Zytawa — Bersdorf — Jonsdorf i Bersdorf — Oybin, urucho-
mione w 1890 r. przez firme Zittau-Oybin-Jonsdorfer Eisenbahn-Gesellschaft. Na
odcinku z Zytawy do posterunku odgateznego przy moscie na Nysie (Neifebriicke)
wykorzystywaly one fragment linii w kierunku Bogatyni. To wlasnie na odcinkach
do Jonsdorfu i Oybina w maju 1945 r. zostaly uruchomione przewozy pod zarzagdem
Deutsche Reichsbahn. Niestety kolei nie omingty reparacje wojenne. W niedtugim
czasie po wznowieniu ruchu Zwigzek Socjalistycznych Republik Radzieckich wywidzt
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z niej wiekszo$¢ parowozow. Nalezy dodac, ze do prowadzenia przewozow wyko-
rzystywano takze krotki odcinek od posterunku odgateznego przy moscie na Nysie
w kierunku granicy, ktory po rozbidrce w 1945 r. konczyt sie w km 1,84. Eksploato-
wano go jako bocznice do rzezni do lutego 1961 r., a nastepnie zlikwidowano. Do
sierpnia 1998 r. zachowat si¢ jeszcze budynek przy posterunku odgaleznym, ktory
zostal wowczas wyburzony. Pod koniec lat 80. XX w. rozwazano zamknigcie kolei,
jednak w wyniku rozmoéw §rodowisk zaangazowanych w jej zachowanie z Minister-
stwem Kultury dostrzezono jej znaczenie dla rozwoju kulturalno-historycznego re-
gionu. W 1994 r. powotano spotke Sachsisch-Oberlausitzer Eisenbahngesellschaft,
ktora z poczatkiem grudnia 1996 r. przejeta majatek kolei. Do chwili obecnej reali-

zuje ona rozktadowy ruch pociggdw turystycznych, prowadzonych trakcjg parowa®’.
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I1. 10. Sktad towarowy z parowozem 99 1757-6 na stacji w Zytawie. 15 VIII 2018 r. Fot. Piotr Woj-
ciechowski.

Natomiast prowadzenie przewozow na odcinku Frydlant — Hermanice prze-
jety pod koniec czerwca 1945 r. Ceskoslovenské statni drahy. Jednak w wyniku
przeprowadzonych badan rentownosci linii kolejowych w kraju, z dniem 23 IX

1947 1. obstuge ruchu pasazerskiego przekazano komunikacji autobusowej. W 1951 r.

linia zostata uznana za niepubliczng i funkcjonowata w ramach kamieniotomow

" 1zydorczak, Dzieje kolei wgskotorowych, s. 98-99; Preuf, Alles iiber Schmalspurbah-
nen, s. 92; Ryszard Russak, Kolej Zittau — Oybin — Jonsdorf, ,Swiat Kolei”, 2001, 2, s. 26-28.
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w Hermanicach na zasadach bocznicy kolejowej. Mieszkancy okolicznych miej-
scowosci domagali si¢ jednak wznowienia ruchu pasazerskiego. Decyzja o jego
przywrdceniu zapadta w marcu 1957 r. Przystapiono wowczas do niezbednych prac
remontowych. Ruch pociagdéw pasazerskich rozpoczeto 14 VII 1957 r. W dalszym
ciggu realizowano takze przewozy towarowe, lecz w kolejnych latach odnotowano
ich spadek. Ostatecznie zawieszono je 13 VI 1964 r. W polowie lat 60. XX w.
wprowadzono do ruchu nowe wagony osobowe. Pomimo to zainteresowanie prze-
wozami byto coraz mniejsze. Pogarszat si¢ takze stan torowisk. W zwigzku z tym
13 1 1976 r. zawieszono rowniez kursy pasazerskie, a w ich miejsce wprowadzono
autobusy. W 1984 r. ogtoszono zamknigcie linii, a w latach 1996—1997 przeprowa-
dzono jej rozbiorke. Po pewnym czasie od momentu likwidacji, w 2004 r. powstat
klub mitosnikow kolei, ktorzy postawili sobie za cel czgsciowa rewitalizacje linii.
Jednym z efektow dziatalnosci byto otwarcie muzeum kolei we Frydlancie w 2008 r.
Obecnie prowadzone sg prace nad odbudowg torow na stacji Frydlant®. Wsrod
wielu pozostato$ci po linii w dalszym ciggu mozna zobaczy¢ zabudowania stacji
w Hermanicach, znajdujacej si¢ tuz za obecng granicg polsko-czeska. Zachowaty

si¢ ruiny budynku dworca, parowozowni i magazynu towarowego.

f%,v % v NS
3 q

Il. 11. Ruiny budynku dworca na stacji granicznej w Hermanicach. 20 X 2021 r. Fot. Pa-
wet Jakuboszczak.

¥ Rettig, Eisenbahnen, s. 74-75.
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Podsumowanie

Konsekwencje Il wojny §wiatowej wptynely destabilizujaco na dziatalnos¢
linii waskotorowej Zytawa — Hermanice — Frydlant, przerywajac dotychczasowa
formg dziatalnosci przewozowej. W wyniku zmiany granic i podziatu linii pomie-
dzy trzy panstwa najdtuzszy odcinek przypadajacy Polsce zostat pozbawiony
wigkszosci taboru i stacji stycznych z koleja normalnotorowa. Napigta sytuacja
polityczna dotyczaca ostatecznego ksztattu granicy polsko-czechostowackiej i roz-
bidrka czesci linii na granicy polsko-niemieckiej wplynety na niewznawianie
przewozow mi¢dzynarodowych. W nowej rzeczywistosci poszczegdlne odcinki
napotykaty liczne trudnosci. W przypadku polskiej czesci konieczna byta reorga-
nizacja linii poprzez jej polaczenie z koleja weglowa, przedtuzona do nowo po-
wstatej stacji normalnotorowej w Turoszowie. W pierwszym okresie jej dziatal-
nosci trudnosci w biezacej eksploatacji powodowato m.in. skrzyzowanie torow
z koleja elektryczng kopalni ,,Turéw”. Kolejnym zagrozeniem dla funkcjonowania
linii byty plany przebudowy odcinka do Bogatyni na normalnotorowy oraz ten-
dencja do przekazywania przewozoéw z nierentownych tras na rzecz PKS. Kres
dziatalnosci kolei bogatynskiej potozyly plany rozbudowy KWB ,, Turow”, ktorej
odkrywka w kolejnych dekadach pochtoneta miejscowosci, przez ktore przebie-
gala. Na sytuacje odcinka czeskiego, na ktorym kilkukrotnie ograniczano i wstrzy-
mywano przewozy, wptyneta gtownie kwestia rentownosci. Istotnym problemem
byt takze zly stan infrastruktury torowej. Najwiecej szcze$cia miat krotki odcinek
pozostaly na terenie Niemiec. Do dzi$ zachowat si¢ tam fragment linii z Zytawy
do dawnego posterunku odgateznego przy moscie na Nysie, stanowigcy fragment

popularnej kolei muzealne;.
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SUMMARY

The origins of the narrow-gauge railway from Zytawa (Zittau) via Bogatynia to Mar-
kocice date back to the end of the 19" century. This railway route, then entirely within the
boundaries of Saxony, was opened in 1884. As a result of an agreement between Germany
and Austro-Hungary from 1900, a section to Frydlant with a border station in Hermanice
(Hefmanice) was put into use. The article presents the functioning of Bogatynia Local
Railway, which came into being through the division of Saxon Narrow-Gauge Railway
(Sachsische Schmalspurbahn Zittau — Hermsdorf) as a result of border changes following
World War I1. The new territorial division caused creation of three separate railway lines
within the borders of Czechoslovakia, German Democratic Republic (until 1949 — Soviet
Occupation Zone of Germany) and Poland. The cross-border rail traffic between Germany
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and Czechoslovakia did not use these lines anymore. Furthermore, in the first postwar
years, the part of the former Saxon Narrow-Gauge Railway within the borders of Poland
was not used for, i.a., the following reasons: lack of connection with the railway system in
the rest of the country, sparse settlement in the villages and town near the route, and high
cost of renovation considered together with expected unprofitability. On top of that, in the
so-called Zytawa Bulge (literally in Polish: Zytawa Sack/Bag), a reorganization of the
region was underway and the borders were still being negotiated. In new geopolitical cir-
cumstances, the Bogatynia Local Railway was not launched until 1951, after a connection
with the narrow-gauge railway line for coal transport to Turoszéw had been established
— a normal-gauge link to Turoszéw had also been built. The Turoszéw — Bogatynia — Sie-
niawka route was in use then. A few years later, in 1959, the section to Markocice was
also reactivated. However, the functioning of the Bogatynia Local Railway was marred
with various problems — for example, the traffic regulation at the crossing with the electric
railway servicing the Turéw Coal Mine proved to be a challenge. A serious risk for the
existence of the discussed railway were also plans to convert the section to Bogatynia
into a standard-gauge railroad, as well as a tendency to replace the unprofitable railway
lines with bus links operated by the Polish Motor Transport Company (PKS). The factors
presented above, together with plans to expand the size of the mine (which meant that
some section of the railroad would have been dismantled) led to the closure of Bogatynia
Local Railway in 1961. The Bogatynia—Turoszéw section was then replaced with a stan-
dard-gauge link.
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W historiografii istniejg zagadnienia, ktore nie doczekaty si¢ dotad opraco-
wania. Traktowane jako pewna oczywisto$¢, w istocie umykaja ze studiow i badan,
faktycznie sg natomiast kluczowe dla zrozumienia zjawisk o znaczeniu znacznie
szerszym niz one same. Przyktadem na to moze by¢ tlo prawne w stosunkach
transgranicznych mi¢dzy, zwlaszcza nominalnie ,,bratnimi”’, narodami. W latach
obowigzywania tych ustalen byta to codziennos$¢, a wyjasnienie takich Iub innych
zapisow aktow prawnych czy dziatan stuzb granicznych lub kolejarzy nie byto
mozliwe. Ale, jak pokazali juz badacze zagraniczni, ttem dobrosasiedzkich relacji
bywatly nie zawsze pokojowe negocjacje'.

' Falk Flade, Beyond Socialist Camaraderie. Cross-border Railway between German Demo-
cratic Republic, Poland and Soviet Union (1950s—60s), ,,The Journal of Transport History”,
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Jak zostato to udokumentowane w przygotowywanym do druku tomie Kolej
wobec granicy, po 1945 r. linie kolejowe w Polsce zostaly przeciete przebiegiem
wytyczonych, najpewniej bez udziatu czynnikow kolejowych, granic w kilkudzie-
sigciu punktach. Najczesciej byly to takze podzialy trwate i nigdy juz nie odbu-
dowano przebiegajacych tamtedy szlakow. Wymuszone podziaty przyczynity sie
réowniez do tego, ze najczeséciej zachowywano przewozy przez granice na liniach
magistralnych, gdzie istniejacy ruch, nawet przy bedacych konsekwencja przebie-
gu granicy zmianach kierunkow migracyjnych, nadal pozostat dos¢ silny. Inaczej
byto na liniach lokalnych, gdzie granica ograniczata takze codzienne migracje i,
jak na Warmii i Mazurach czy na Dolnym i Gérnym Slasku, przeciete granica
linie prowadzity ,,donikad” i ostatecznie zaniedbane, o ograniczanych przewozach,
konsekwentnie stawaty si¢ reliktem (np. Pilszcz — Babordéw — przed 1945 r. linia
konczyta si¢ w Opawie).

Ciekawostka pozostaje fakt, ze pomimo haset o ,,bratnich” narodach, w istocie
przewozy pasazerskie na liniach transgranicznych w catej epoce po 1945 r. byly
konsekwentnie ograniczane. Pomijajac formalne utrudnienia paszportowe, nawet
w dobie relatywnej liberalizacji np. w latach 70. XX w., sytuacja nie ulegata tutaj
znaczacej zmianie (o czym $wiadczy lektura rozktadow jazdy)®. Zdarzaly si¢ takze
przypadki istnienia ruchu transgranicznych pociagéw pasazerskich, niedostepnych
jednak dla podroznych, ktdre przeznaczano dla personelu kolejowo-celnego. Szcze-
golnym przykladem pozostaje tutaj przejscie Bohumin — Chatupki (z trzema parami
pociagow dla pracownikow z Czechostowacji) czy Medzilaborce — Lupkow?.

Faktycznie jednak wiedza historykow o kolejowych przejsciach granicznych
po 1945 1. jest w istocie znaczaco ograniczona. Pomijajac wspomnienia dwie

40 (2019), 2, s. 251-269 (tekst powstat na podstawie akt niemieckiej proweniencji); Tomas Nigrin,
Kontakty transportowo-polityczne miedzy Kolejami Czechostowackimi a Polskimi Kolejami Pan-
stwowymi w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XX w.: bratnia wspolpraca czy ochrona
wilasnych interesow?, [w:] Panstwo wobec kolei zelaznych w Polsce, red. Michal Kapias, Dawid
Keller, Rybnik 2017, s. 365-378 (tekst powstal na podstawie akt czeskiej proweniencji).

2 W 1980 r. na granicy wschodniej czynne byly jedynie przej$cia w Kuznicy (430 tys. odpra-
wionych, w 1989 r. 1133,2 tys.), Terespolu (odpowiednio 1037,8 tys. i 1867,8 tys.) oraz Medyce
(552,7 1 665,5 tys.). Na granicy potudniowej w Muszynie (290,5 i 850,1 tys.), Zebrzydowicach
(1423 1 3943,8 tys.) oraz Migdzylesiu (248,6 1 366,5 tys.), a na zachodniej w Zgorzelcu (1068,7
i 1123,9 tys.), Zasiekach (316,2 1 358,3 tys.), Kunowicach (1694,4 i 3132,8 tys.) oraz Szczecinie
Gumiencach (556,2 i 1051 tys.). Teofil Lijewski, Infrastruktura komunikacyjna Polski wobec
zmian politycznych i gospodarczych w Europie Srodkowej i Wschodniej, ,,Zeszyty Instytutu Geogra-
fii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN”, 23 (1994), s. 25.

3 Archiwum Narodowe w Krakowie Ekspozytura w Spytkowicach (dalej: ANKES), Potudnio-
wa Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie (dalej: PDOKP), sygn. 488/7, k. 7, 108.
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prace historykow europejskich, odnotowac nalezy opracowania po§wiecone prze-
kraczaniu granic w czasie wielkich migracji (powojennej i 1968 r.%).

Obszarowa struktura zarzgdzania Polskimi Kolejami Panstwowymi (w terenie
Dyrekcje Okregowe, w latach 1975-1983 takze Dyrekcje Rejonowe’) funkcjono-
wata do 1998 r. Zachowana w archiwach panstwowych spuscizna aktowa nie jest
jednak spdjna i (mimo istnienia normatywow kancelaryjno-archiwalnych przedsig-
biorstwa) w istocie kazda z dyrekcji przekazata do nich r6zne rodzaje akt (np. Ka-
towice, Warszawa Lublin, Krakow, Wroctaw, Poznan). Wérod akt pochodzacych
z bytej Potudniowej Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Krakowie (uzupet-
niajaco takze dyrekcji lubelskiej) zachowaty sie bogate i cenne archiwalia dotycza-
ce kolejowych przejs$¢ granicznych oraz organizacji ich funkcjonowania. Pozwala-
ja one na odtworzenie czgsci (nie sg niestety, najpewniej, kompletne) uwarunkowan
dla przej$¢ granicznych Polski z ZSRR ponizej Rawy Ruskiej oraz dla catej grani-
cy polsko-czechostowackiej (te ostatnie stang si¢ tematem odrebnego studium).

Studia przypadkow — granica z ZSRR

Dnia 22 IV 1963 r. podpisana zostala umowa pomiedzy Polska (Scislej Polska

Rzeczpospolita Ludowa) a ZSRR regulujaca kwestie kolejowo-graniczne®, noszaca

4 Por. np.: Obcy w domu. Wokél Marca ,68 = Estranged. March ,68 and Its Aftermath, katalog
wystawy, red. Justyna Koszarska-Szulc, Natalia Romik, Warszawa 2018; Jiti Friedl, Domui,
a za svobodou. Role Ceskoslovenska v migracich obyvatel Polska v letech 19451948, Praha 2020;
Halina Hila Marcinkowska, Wieczni tutacze. Powojenna emigracja polskich Zydow, Warszawa
2019 (reportaz).

* Nie zachowaty si¢ z nich Zzadne (1) pozostatosci aktowe wyodrebnione w zespoty archiwalne
w archiwach panstwowych, ani w zespotach dyrekcyjnych.

¢ Jej podstawa byt zapis umowy miedzypanstwowej stwierdzajacy, ze ,,art. 26. 1. Komunikacje
na drogach kolejowych, wodnych, szosach i innych drogach przecigtnych linig granicy oraz przejscia
graniczne na tych drogach ustalaja specjalne porozumienia migdzy Umawiajacymi si¢ Stronami.
2. W miejscach przecigcia linii granicy przez drogi kolejowe, wodne, szosy i inne drogi kazda
z Umawiajacych si¢ Stron ustawia na swoim terytorium i utrzymuje w nalezytym stanie odpowied-
nio szlabany i specjalne znaki. 3. Umawiajace si¢ Strony beda stosowaty odpowiednie srodki w tym
celu, azeby otwarte dla ruchu odcinki drog kolejowych, wodnych, szos i innych drog w miejscach ich
przecigcia linig granicy byly utrzymywane w stanie sprawno$ci. Naprawy tych drog dokonuje kazda
z Umawiajacych si¢ Stron do linii granicy na swoj koszt. Wyjatki od tej zasady moga by¢ przewi-
dziane w porozumieniach miedzy wiasciwymi naczelnymi wladzami obu Umawiajacych si¢ Stron”.
Umowa miedzy rzadem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej a rzadem Zwiazku Socjalistycznych
Republik Radzieckich o stosunkach prawnych na polsko-radzieckiej granicy panstwowej oraz
wspolpracy i wzajemnej pomocy w sprawach granicznych, podpisana w Moskwie dnia 15 I 1961 r.
— Dziennik Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej (dalej: Dz.U. RP) 1961, nr 47, poz. 253. Warto zauwa-
zy¢, ze umowa ta zachowuje nadal swoja waznos¢. Poprzednikiem byta Umowa migdzy Rzadem
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nazwe ,,Umowy [...] o kursowaniu polskich pociagéow tranzytowych na odcinku
kolei Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich™. Podpisana na szczeblu
rzadowym, ich pelnomocnikami byli ministrowie komunikacji J6zef Popielas i Bo-
rys Pawtowicz Bieszczew. Regulowata ona przewozy pasazerskie, towarowe i pa-
sazersko-towarowe (mieszane) po torze 1435 mm na odcinku granica panstwa:
Nizankowice — Chyrow — Starzawa — granica panstwa. Obstuge zapewnialo PKP,
rowniez w zakresie odpowiedzialno$ci dyscyplinarnej. Zapewniono zatem wyta-
czenie polskich kolejarzy z obcego ustawodawstwa. Przekraczanie granicy przez
personel odbywato si¢ za okazaniem legitymacji stuzbowych oraz wykazéw imien-
nych (sporzadzanych w czterech egzemplarzach). Podrozni przekraczali granice
bez kontroli celnej i paszportowej, a im samym uniemozliwiono wsiadanie / wy-
siadanie na terenie ZSRR, a takze przebywanie na mostkach wagonowych — w zwigz-
ku z tym stosowano zamykanie wagonéw. Przewidywano réwniez, cho¢ opcjonal-
nie, konwojowanie pociggdw przez shuzby kraju tranzytowego. Oplaty za
przejazdy tranzytowe ustalano w trybie ,,ptatnosci z tytutu obrotu towarowego”.
Sama umowa miata charakter ogoélny, gdyz szczegétowe warunki tranzytu
okreslaty Przepisy o kursowaniu pociggow kolei Polskiej Rzeczypospolitej Ludo-
wej tranzytem przez koleje Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich na
tym odcinku, podpisane 16 V 1963 r. w Warszawie przez D. Tarantowicza i W. Gaw-
ritowa®. Zezwolono wowczas na przewoz przesytek bagazowych, ekspresowych,
towarowych oraz poczty. Przewozy dopuszczono wytacznie w porze dziennej, co
stanowilo wazne ograniczenie przepustowosci szlaku i wymuszato badz prowa-
dzenie ruchu o zmiennych w zaleznosci od pory roku godzinach, badz wykorzy-
stywanie jedynie bezwzglednej pory dziennej (w rzeczywistosci w kolejnych latach

Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich o stosunkach
prawnych na polsko-radzieckiej granicy panstwowej, podpisana wraz z Protokotem koncowym w Mo-
skwie dnia 8 VII 1948 r. (ratyfikowana zgodnie z ustawa z dnia 18 XI 1948 r.). Jej postanowienia ge-
neralnie byly tozsame. Wér6d uméw wykonawczych do obu uméw (aktualnie znane sa wylacznie te
po 1961 r.) znajdowaly si¢ te dotyczace poszczegolnych przejs¢ granicznych, w praktyce o duzym
poziomie stabilno$ci, powstajace w wyniku dwustronnych negocjacji. To lokalnie wypracowywano
szczegolowe zasady, natomiast w drazliwych kwestiach globalnych (np. skala ruchu) wydaje sig, ze
operowano w ramach ustalonych wytycznych.

7 ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 34-35v. Dz.U. RP 1963, nr 54, poz. 295.

8 Co ciekawe, nie uzywano w tych dokumentach rzeczywistego prawnego statusu kolei
w Polsce, czyli formy przedsigbiorstwa pod nazwa Polskie Koleje Panstwowe. Por. Ustawa z dnia
2 XII 1960 r. o kolejach (Dz.U. RP 1960, nr 54, poz. 311) oraz Uchwata nr 189 Rady Ministrow
z dnia 26 V 1961 r. w sprawie nadania statutu przedsigbiorstwu ,,Polskie Koleje Panstwowe” (Mo-
nitor Polski 1961, nr 47, poz. 210). ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 36-42. Dopiero w samych,
cytowanych w artykule, instrukcjach odwolywano si¢ juz do nazwy PKP.
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odstapiono od tego ograniczenia). Szczegdtowe ustalenia rozktadowe miata usta-
li¢, na podstawie delegacji zawartej w przepisach, konferencja dwustronna na
szczeblu obszarowych struktur administracji kolejowej. Obstuge taborowg w ca-
losci zapewniala strona polska, natomiast strona ZSRR deklarowata pomoc me-
dyczng w nagtych wypadkach, a kierownikom pociggdéw na stacjach Nizankowi-
ce 1 Starzawa mozliwo$¢ uzyskania polaczenia telefonicznego z Polska. Koleje
ZSRR zezwalaly polskiemu personelowi na korzystanie z pomieszczen stuzbowych
1 bytowych oraz na przebywanie na wydzielonym terenie kolejowym na obszarze
tego kraju. Na odcinku tranzytowym obowigzywaty przepisy ruchu dyrekcji Iwow-
skiej, ktore zobowigzano si¢ udostepnic stronie polskiej do celow szkoleniowych.
Formularze rozkazéw szczegodlnych (dwujezyczne) nalezato jednak wypetniaé
wylacznie w jezyku rosyjskim (zreszta zasada ta dotyczyta wszystkich dokumen-
tow zwigzanych z przewozem). Strona rosyjska na stacjach wyposazonych w urza-
dzenia do nawadniania parowozow deklarowala mozliwos¢ skorzystania z nich
przez lokomotywy pociagdéw tranzytowych, natomiast nie zapewniala paliwa ani
smarow. Sam tabor powinien natomiast by¢ w pelni sprawny. Dopuszczalne wy-
laczenie z powodu awarii na terenie odcinka tranzytowego realizowane bylo jed-
nak wylagcznie taborem sktadu, pod nadzorem miejscowych kolejarzy. Wagony
uszkodzone winny byly zosta¢ naprawione w ciggu maksymalnie trzech dob
(jesli konieczne byto sprowadzenie cze$ci zamiennych) i odestane z kolejnym
sktadem tranzytowym. W przepisach umieszczono roéwniez szczegotowe zasady
dotyczace ruchu pociggdéw, wymiany odpowiednich dokumentow czy sporzadza-
nych wykazow. Punktem odniesienia byty dla calosci tych postanowien zapisy
dwdch umoéw miedzynarodowych opracowanych i uzgodnionych przez cztonkow
Organizacji Wspotpracy Kolei (OSZD, Opranusanus coTpyJHHYECTBA KEIe3HBIX
nopor), tj. Umowy o Migdzynarodowej Kolejowej Komunikacji Towarowej (SMGS)
oraz Umowy o Miedzynarodowej Kolejowej Komunikacji Osobowej (SMPS)’. Do

przepiséw dotaczono rowniez wzory odpowiednich drukow!.

? Ostatnie redakcje z 2015 r. Jej pierwsze wydanie byto wazne od 1 XI 1951 r. Towarzyszyty
im, od 1951 r.: Taryfa przewozowa koleja pasazeréw, bagazu i bagazu towarowego w bezposrednim
ruchu kolejowym (obecnie MPT); Jednolita taryfa tranzytowa na przewoz towardéw przez kraje,
ktoérych koleje uczestnicza w Umowie o przewozie koleja towardw w bezposrednim ruchu mig¢dzy-
narodowym (ETT); Zasady wzajemnego uzytkowania wagonow w ruchu migdzynarodowym
(PPW) oraz Zasady rozliczen do Uméw MPS i MGS. https://www.seim-tsz.pl/prof-m-antonowicz
-prezentuje-historie-powstania-i-podstawowe-zadania-oszd/ (dostgp: 26 IV 2022); https://www.gov.
pl/web/infrastruktura/umowy-miedzynarodowe (dostep: 26 IV 2022).

1" ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 48-50.


https://www.seim-tsz.pl/prof-m-antonowicz-prezentuje-historie-powstania-i-podstawowe-zadania-oszd/
https://www.seim-tsz.pl/prof-m-antonowicz-prezentuje-historie-powstania-i-podstawowe-zadania-oszd/
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/umowy-miedzynarodowe
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/umowy-miedzynarodowe
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Warto zauwazy¢, ze drobiazgowo regulowane przepisy wymagaty oczywiscie
czasami poprawy. Bylo tak np. w 1964 r., gdy strona radziecka wnioskowata
o zmiang miejsca kontroli wykazoéw wagonowych'!. Jak wspomniano wyzej, wszel-
kie ustalenia podejmowano na dwustronnych konferencjach na szczeblu (najczesciej
lokalnym). Co ciekawe, zdecydowana wigkszo$¢ spisanych ustalen zajmowaty
kwestie dotyczace magistralnej linii prowadzacej przez Medyke. Sprawy tranzy-
towe byly jakby drugorzedne, albo cata uwaga koncentrowata si¢ tam na szczego-
lowych wytycznych techniczno-ruchowych, ktérych nie byto potrzeby szerzej
uzgadniac.

Przyktadowo we Lwowie, od 2 do 10 IV 1973 .2, przedstawiciele dyrekcji
krakowskiej 1 lwowskiej, opierajac si¢ na omawianych wyzej normach mi¢dzyna-
rodowych oraz na ustaleniach konferencji w Cottbus migdzy przedstawicielami
PRL, ZSRR i NRD ,,w sprawie ustalenia wielkosci przewozoéw tadunkow handlu
zagranicznego” (8—14 lutego)®, ustalili, ze migdzy Medyka a Mosciskami II po
torze szerokim kursowa¢ bedzie dziennie 27 par pociaggow' w tym pig¢ pasazer-
skich'®, a po torze normalnym pig¢ par sktadow towarowych'®. Na odcinku tran-
zytowym przewidziano jedng par¢ pociggéw mieszanych, dwie pary pociggow
pasazerskich oraz jedna (!) parg pociggow towarowych (kierowanych na przejscie
w Lupkowie”)®. Odcinek z Medyki mogt by¢ obcigzany taborem o nacisku do
23 ton/o0$, z wyjatkiem cystern przestawionych na tor normalny (z mazutem), gdzie
ograniczono nacisk do wartosci 20 ton/o$. Maksymalna dtugos¢ pociagéw wyno-

sita po torze szerokim 100 wagonow (720 m), a po torze normalnym 70 wagonow

" Ibidem. Thumaczenie telegramu z jgzyka rosyjskiego, b.p.

12 Wezesdniejsza konferencja odbyta si¢ w Zakopanem w dniach 9—15 IV 1972 r. Jej ustalenia
tracity swg wazno$¢ wraz z podpisaniem protokotem nowe;j.

13 Podczas tej konferencji ustalono takze, Ze przestawienie cystern kolei SZD (Coserckue
Jkene3Hsle nopory) z mazutem dla PKP bedzie realizowane na stacji Mosciska II, natomiast sam prze-
woz odcinkiem granicznym be¢dzie realizowany taborem PKP. ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 288.

14 Rozktad jazdy pociagow towarowych. Ibidem, k. 296. Wykaz obrotow lokomotyw. Ibidem,
k. 298.

15 Scislej rzecz biorac, cztery pary. Jedna to byt podsyt wagonow do pociagu ,,Varna”. Ibidem,
k. 295.

16 Ibidem, k. 299. Sktady te w wigkszosci (4) wykorzystywano jako podsyly wagonow proz-
nych, natomiast jedna para obejmowata przewo6z cystern mazutowych.

17 Szerzej w dalszej czesci tekstu.

18 Rozktad jazdy. ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 301-302. Godziny odjazdéw jednego z po-
ciggow (w strong Krosécienka, najpewniej towarowego, sadzac po numerze), a takze wieczornego
kursu mieszanego w strong Przemysla, zostat zmieniony ,,na zadanie” dyrekcji Iwowskiej we wrze-
$niu 1973 r. Czas jazdy w strong Kroscienka wynosit od 125 do 130 minut dla pociggéw mieszanych
i 79 minut dla pociagu pasazerskiego.
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— w obu przypadkach bez ograniczen ci¢zaru'®. Maksymalne dopuszczalne pred-
kosci ustalono na 70 km/h (po stronie radzieckiej, na obu torach) i 45 km/h (po
stronie polskiej)*. Zaktadano formowanie zwartych sktadow (do 84—86 wagonow
w dwuosiowym przeliczeniu, maksymalnie 100 wagonow) z ruda, uzupetnionych
odregbnymi czeéciami z jednorodnym tadunkiem (weglem, zbozem, produktami
naftowymi, surowka i metalem), badz tez sktadéw z jednorodnym tadunkiem albo
ztozonych z oddzielonych grup poszczegolnych tadunkow (masowych)?'. Nie prze-
widywano zatem przewozu drobniejszych tadunkow. Okreslono takze szczegdto-
we zasady obrotu lokomotyw. Kazdego miesigca, pod koniec pierwszej dekady,
przedstawiciele obu dyrekcji spotykali sie roboczo naprzemiennie po obu stronach
granicy, na terenie dziatania obu dyrekcji (a wiec takze w Jagodinie i Dorohusku,
konsultowanych z dyrekcja lubelskg)?.

O stopniu skomplikowania ruchu pociagéw miedzynarodowych moze §wiad-
czy¢ fakt, ze ustalone do ruchu w 1973 r. pociagi pasazerskie* byty efektem de-
cyzji podjetych w czasie Europejskiej Konferencji Rozktadu Jazdy w St. Gallen
(18-29 IX 1972 r.) oraz konferencji w Budapeszcie (24-31 1 1973 r.). Dtugos¢
sktadow zalezata od biezacych potrzeb i mogta by¢ zwickszana. Obstuge trakcyj-
ng i konduktorska zapewniata dyrekcja Iwowska, natomiast wagony sypialne na
calej trasie byly prowadzone przez polskich konduktoréw. Przektadanie wozkow
odbywato si¢ w Przemyslu i Wadut Seret (wlasciwie Vadul-Siret). Wode uzupet-
niano na obu wymienionych stacjach. Uzgodniono takze zachowanie waznos$ci
,»,Iymczasowego trybu operatywnego planowania, rachunku analizy i materialnej
odpowiedzialnosci Lwowskiej Kolei i Krakowskiej Dyrekcji Okrggowej Kolei
Panstwowych za wykonanie planow przekazywania tadunkow handlu zagranicz-

nego i pociggodw, a takze za wykorzystanie lokomotyw na przej$ciu granicznym

1 Dopuszczalne byto wyprawienie sktadow dluzszych, ale wymagano kazdorazowego uzgod-
nienia dyzurnych ruchu.

2 Podobna sytuacja byta w odniesieniu do predkosci na zwrotnicach wjazdowych do obu sta-
cji. Generalnie stan techniczny linii po polskiej stronie nie byt najlepszy.

2 Wykaz przewiezionych towaréw w I kwartale 1973 r. na przej$ciu Medyka — Mosciska II.
ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 303 (w relacji do Polski), k. 304 (w relacji do ZSRR). Przewiezio-
no wowczas 310,3 tys. t wegla i 5,1 tys. t ,,samochodoéw”.

2 Ibidem, k. 302.

3 Lwow — Przemy$l — Lwow (64/63) zestawiony z wagonow dyrekcji Iwowskiej (pig¢ sztuk,
II klasy, po 68 migjsc siedzacych), Lwow — Przemys$l — Lwow (66/65) zestawiony rowniez z wago-
now dyrekcji lwowskiej (5-8 sztuk II klasy oraz wagon serii Fg — pocztowo-bagazowy), oraz dwa
ekspresy: Warszawa — Lwow — Wadut Seret — Mangalia — Warna (61/62 ,,Varna”) oraz Warszawa —
Lwow — Bukareszt — Sofia (25/26 ,,Karpaty”).
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Mosciska IT — Medyka”?*. Do porozumienia dotgczono, nowe wersje (znanych
skadingd®) przepisow. Wagi wagonowe na stacjach Mosciska IT (1435 mm) oraz
Zurawica i Medyka (1520 mm) planowano kontrolowaé w kwietniu i listopadzie
kazdego roku. Dodatkowo raz na pot roku kontrolowano widocznos¢ sygnatow,
araz w roku sprawno$¢ dziatania blokady liniowej. Ustalono, ze wagony obce nie
moga przebywac na obu granicznych stacjach dtuzej niz 40 h. Stwierdzano takze,
ze sprawy odprawy wagonow z olejem roslinnym dla NRD zostaty ustalone w cza-
sie trojstronnej konferencji w Brzesciu w lipcu 1972 r. Z kolei w drugim kwartale
1973 r. zaplanowano spotkanie specjalistow eksploatacji trakcji elektrycznej w celu
omowienia szczegotow technicznych jej eksploatacji na odcinku granicznym?.
Od 10 do 21 III 1969 r w Lublinie odbyta si¢ z kolei konferencja w sprawach
specjalnych, czyli o warunkach prowadzenia ruchu w razie wojny. Okreslata ona
skale przewozow wojskowych na przej$ciu Dorohusk — Jagodin (24 pary pociagow
statych oraz sze$¢ zapasowych na torze szerokim, oraz 24 pary pociagdéw statych
i cztery zapasowe na normalnym), prowadzonych wedtug moskiewskiego czasu®’.
Normatywne obcigzenie wynosito 1200 t (w 1973 r. 1500 t¥, w 1979 . 2200 t z Ja-
godina, 1800 t z Dorohuska, wojskowe 1500 t¥), a dtugos¢ sktadéw (bez lokomoty-
wy) 600 m. Zezwalano jednoczesnie na wyprawianie (w razie potrzeby, po

2 ANKES. PDOKP, sygn. 488/1, k. 282-292.

% Instrukcja o prowadzeniu ruchu pociagdéw na szlaku granicznym Medyka — Mosciska I,
Instrukcja o prowadzeniu pociagdéw tranzytowych PKP na odcinku Nizankowice — Starzawa Lwow-
skiej Dyrekeji po torze 1435 mm, Instrukcje obstugi zrk systemu elektrobertlowego przy prowadze-
niu ruchu pociaggdéw na szlaku Przemys$l — Bakonczyce — Nizankowice i Starzawa — Kro$cienko.
Przedtuzono takze na kolejny rok waznos¢ Instrukcji eksploatacji i remontu urzadzen sieci i zasila-
nia w strefie granicznej miedzy ZSRR 1 PRL. Ibidem, k. 287.

% Ibidem, k. 282-292.

27 Archiwum Panstwowe w Lublinie (dalej: AP Lublin), Wschodnia Dyrekcja Okregowa Kolei
Panstwowych w Lublinie (dalej: Wschodnia DOKP), sygn. 2/5, s. 1. Co warte odnotowania, odr¢cz-
na adnotacja na dokumencie z 8 IX 1999 r. nadaje mu status ,,zastrzezone” (w miejsce pierwotnego
tajne””). Moze by¢ to skutkiem pochodzenia teczki aktowej, na ktorej odbito pieczatke ,,PKP SA
Dyrekcja Infrastruktury Kolejowej Wydziat Spraw Obronnych w Warszawie Terenowy Dziat Spraw
Obronnych” (w Lublinie). Nadal nie sa znane historiografii te struktury w ramach PKP. Wkrotce
potem akta te, po likwidacji Wschodniej DOKP w potowie 1998 r., zostaty przekazane do Archiwum
Panstwowego. Por. Zbigniew Tucholski, Polskie Koleje Panstwowe jako srodek transportu wojsk
Uktadu Warszawskiego: technika w stuzbie doktryny, Warszawa 2009, s. 86—102.

28 Zachowany dokument posiada odreczne notatki, zwigzane z kolejng edycja spotkan, tym
razem odbywajaca si¢ we Lwowie w 1973 r. Wersja z 1973 r. w stosunku do wczeséniejszej zawiera
dos¢ liczne zmiany i dopiski, niewptywajace jednak znaczaco na ocene dokumentu dla potrzeb ni-
niejszego tekstu. Wyjatkiem moga by¢ jedynie zapisy dotyczace zapasowych rejonow zatadow-
czych. Protokot z 1973 r.: AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/6.

» AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/7, s. 1. Caly protokot z konferencji odbytej od 10 do
14 IX 1979 1. w Muszynie — ibidem.
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uzgodnieniu) sktadéw dtuzszych (podwojnych, 2 x 600 m). Zaktadano, ze w przy-
padku przerwania tgcznosci komunikacja miata odbywac si¢ z wykorzystaniem
pisemnego porozumienia na zasadach kierunku uprzywilejowanego, ktérym byt, co
politycznie bylo zrozumiate, do Polski. Wczesniejsze (poza czasem specjalnym)
transporty wojskowe miaty by¢ realizowane i ustalane w trybie operatywnym. Do
ruchu przewidziano na torze szerokim Iwowskie parowozy oporzadzane w Dorohu-
sku serii TE, L, ER, a na torze normalnym wszystkie typy serii Ty o nacisku na 0$
do 21 t (oporzadzane w Jagodinie, pochodzace z dyrekcji lubelskiej)**. Obie wymie-
nione stacje byly uznawane takze za zwrotne, jednocze$nie jednak nie zapewniato
to drugiej stronie ani prawa do odpoczynku zatdg, ani wegla czy wody*'. Przyjeto
dwuosobowg obsade sktadow dyrekcji Iwowskiej oraz trzyosobowa (maszynista,
pomocnik, konduktor) dla pociagow dyrekeji lubelskiej. Ustalono takze najnizsze
normy rezerwy wagonowej PKP na terenie kowelskiego rejonu przetadunkowego
(60 jednostek, w tym 30 krytych, w tym 10 umeblowanych, 10 platform czteroosio-
wych oraz 20 platform dwuosiowych). W Dorohusku podobna rezerwa wynosila
10 wagonow. Ponownie wida¢ zatem zasady planowania przysztych dziatan, zakta-
danych jako mozliwa interwencja sit ZSRR w innych krajach (nie tylko Polsce).
Okreslono takze zasady transportu i czyszczenia cystern pod natadunek pro-
duktéw naftowych oraz tacznosci. Te ostatnie opieraty si¢ na postanowieniach dwu-
stronnych rozmoéw przedstawicieli ministerstw komunikacji w Moskwie od 7 do
12 XII 1959 r.32 Wskazano tam konieczno$¢ ,,bezposredniej tacznosci pociggowej
telegraficzne;j i telefonicznej miedzy stacjami granicznymi, tacza telefonicznego mig-
dzy tacznicami stacji granicznych, bezposredniej dyspozytorskiej facznosci migdzy
dyspozytorami pociggowymi sasiednich rejonéw przetadunkowych, bezposredniej
selektorowej facznosci migedzy wojskowymi komendantami sasiednich rejonéw prze-
fadunkowych, telefonicznej i telegraficznej tacznosci migdzy granicznymi oddziata-
mi kolejowymi” oraz mi¢dzy obiema dyrekcjami*. Ustalono takze, ze dla sprawnego

przejscia w okres specjalny konieczne jest maksymalne zwolnienie rejonow

30 W 1979 r. wykorzystywano odpowiednio parowozy serii L lub lokomotywy spalinowe serii
M62 na torze szerokim, a parowozy serii Ty wszystkich typéw lub lokomotywy spalinowe serii
ST44 (a wigc rowniez M62) po torze normalnym. /bidem, s. 3.

31 Wyjatkiem byta sytuacja nadzwyczajna, wyjatkowa.

32 Kolejna odbyta si¢ w Warszawie od 16 do 25 XII (?) 1972 r. AP Lublin, Wschodnia DOKP,
sygn. 2/5, s. 15.

3 Ibidem, s. 7-8. Jednoczesnie zrelacjonowano istniejacy system oraz 6wczes$nie podejmowa-
ne inwestycje. Ibidem, s. 8-10. W protokole umieszczono takze schemat rozmieszczenia poszcze-
gblnych linii telekomunikacyjnych na kontrolnym stupie granicznym (ibidem, s. 11).
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przetadunkowych z wagondw (a wiec ulatwienie przetadunku transportow wojsko-
wych). W zwigzku z tym w pierwszych dwoch—trzech dniach okresu specjalnego
zabroniono zwickszania liczby sktadow podchodzacych do rejonéw ponad dobowe
normy czasu pokoju, wstrzymanie sktadow eksportowych poza rejonami, przyspie-
szenie pracy przy zwalnianiu toréw, przyspieszenie zwrotu wagonow proznych,
przeniesienie czesci prac (rozrzad, przeglady techniczne) poza rejony, przyspieszenie
przetadunku eszelondw i transportow do wyprawienia ich w miejsca docelowe, przy-
spieszenie odprawy granicznej eszelondw i transportow wojskowych wedtug uprosz-
czonych zasad specjalnych (na mocy dwustronnego porozumienia) oraz przyspiesze-
nie wyjscia wagonow z naprawy (dla maksymalnego pozyskania taboru)*. Okres
specjalny umozliwiat takze (czasowo) wykonywanie drobnych napraw parowozow
drugiej strony oraz (maksymalnie w ciggu pigciu dni od chwili jego rozpoczecia)
przekazanie w dzierzawe szesciu parowozow serii TE (od trzeciego dnia po dwa na
dobe z parowozowni w Kowlu)*. Dodatkowo okreslono zasady przygotowania do
prowadzenia ewentualnej odbudowy, uszkodzen i awarii, zwlaszcza w obrebie rejonow
przeladunkowych (w tym wzajemnej pomocy). Obszerne zapisy dotyczyly zapasowych
rejonow zatadowczych oraz funkcjonowania rejondéw przetadunkowych?®.

Inna zachowana dokumentacja konferencji dwustronnych pochodzi dopiero
z 1987 r. Woéwczas obrady prowadzono w Brzesciu od 30 marca do 4 kwietnia. Po
raz kolejny widac, ze w relacjach z kolejami ZSRR kluczowa rolg odgrywat tranzyt
do NRD, gdyz to ustalenia trdjstronnej konferencji (tym razem w Pradocinie od 21
do 29 11987 r.) byty podstawa tych dwustronnych negocjacji. Mimo uptywu lat, nie
zmieniata si¢ w sposob drastyczny obstuga poszczegoélnych przejsé. Przez Medyke
—Mosciska II zaktadano kursowanie 26 par pociggdéw torem szerokim (w tym cztery
pasazerskie) oraz pieciu par torem normalnym (cysterny z mazutem). Wyjatkiem byt
tranzyt, gdzie jedng pare¢ pociagdw mieszanych zastgpita para pociagdw pasazerskich,
a dodatkowo kursowato az sze$¢ par pociagow towarowych. Podobnie nie zmieniaty

si¢ maksymalne naciski na 0§, natomiast (co jest efektem postepu technicznego

3 Ibidem, s. 12—13.

325 X 1972 r. obie strony, na szczeblu ministerstw, podpisaly umowe okreslajaca warunki
dzierzawy. AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/7, s. 16.

3 AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/5, s. 1-21. W konferencji brali udziat przedstawicie-
le (dwustronnie) obu dyrekcji (facznie z dyrektorami) oraz ministerstw komunikacji i obrony (ibi-
dem, s. 22). Do protokotu dotaczono liczne zataczniki (dotyczace okresu specjalnego): wykaz mak-
symalnych szybkosci i czasow jazdy (60 km/h), stacyjnych czasow krzyzowania, sposob
prowadzenia ruchu na odcinku granicznym w sytuacji catkowitego przerwania tacznosci, wykaz
obrotu lokomotyw, warunki dzierzawy parowozéw serii TE i rozktady jazdy. /bidem, s. 23—67.
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i wykorzystywania wagonow o wiekszej liczbie osi) maksymalna dtugos¢ sktadow
wynosita od 140 do 200 osi (na torze szerokim). Czesciowo poprawily si¢ warunki
ruchowe i maksymalna predkos$¢ po stronie ZSRR wynosita 80 / 70 km/h. Pozostate
zasady przewozu nie ulegaty zmianie w stosunku do wczesniejszych ustalen. Na
odcinku granicznym owe cztery pary pociggdw pasazerskich stanowily wspomniane
juz ekspresy, cho¢ ,,Karpaty” kursowaly az do nadmorskiej Mangalii (w Rumunii).
Ponadto sktadami dyrekcji Iwowskiej prowadzono pociagi do Lwowa i Czerniowiec.
W sprawie przewozu wagondw z olejem roslinnym dla NRD obowigzywatly posta-
nowienia konferencji z Brzescia z 1982 1., co pokazuje znaczacg stabilizacje tych
zasad. Podobnie zreszta wydaje si¢ wygladata sytuacja z pozostalymi normami.
Kolejne przedhuzanie ich waznosci wskazywac moze, ze o ile w pierwszych latach
nastepowat proces dostosowania infrastruktury do nowej sytuacji ruchowej i prze-
wozowej, o tyle pdzniej wazniejsza byta codzienna skuteczna praca®’. Odnotowac
warto zasady telefonicznego przekazywania informacji o wagonach oczekujacych po
drugiej stronie granicy. Z kolei katalog wnioskow wskazuje, ze wagony z ZSRR
powracaly tam zaladowane siarka (PKP domagalo si¢ przesytania tadunkéw w spraw-
nych technicznie wagonach), sktady zatrzymywano pod semaforami (co najpewniej
grozilo kradziezami), a nadto wystgpowaty przypadki naruszen bezpieczenstwa
wobec 0sob trzecich (np. przekazywano ajentom wagony do roztadunku na torach
zelektryfikowanych i pod napieciem). PKP obiecywato takze skrocenie obrotu ra-
dzieckich cystern z chlorem na wiasnej sieci*®. Wylacznie w I kwartale 1987 r. prze-
wieziono (import) 276,2 tys. t wegla, 1400,9 tys. t rudy zelaza, 221,9 tys. t suréwki,
55,6 tys. t mazutu, ale tez samochody, maszyny i urzadzenia czy produkty naftowe.
Wyeksportowano z Polski natomiast glownie metale (103,7 tys. t), siarke (49,3 tys. t)
czy maszyny i urzadzenia. Odrgbnie odnotowywano towary dla organizacji budow-
lanych NRD w ZSRR (14,4 tys. t) oraz niewielka mas¢ z CSRS do ZSRR (tranzytem)*.

Kolejne spotkanie odbyto si¢ w dniach od 16 do 20 V 1988 r. w Suscu k. Betz-
ca. Co ciekawe, zachowany protokoét z racji swojej formy, a nie tresci jest raczej
swiadectwem przebiegu tych negocjacji. W istocie bowiem sg to rekopismienne
notatki na protokole z roku poprzedniego (stenogram albo projekt). Punktem

odniesienia jest zatem konferencja trojstronna z 21-28 1 1988 r. w Fincken

37 Por.: ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 219. Wykaz prac modernizacyjnych na terenie ZSRR
wplywajacych na przewozy w kierunku Polski — ibidem, k. 219-220. Prace w Polsce — ibidem, k. 220.

38 Ibidem, k. 169—181. Poprzednia konferencja odbyta si¢ w Wiezycy w dniach 12-17 V
1986 1.

3 Ibidem, k. 184-185.
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(Meklemburgia-Pomorze Przednie). Obnizono liczbg par na przej$ciu w Medyce
0 jedng (ograniczenie ruchu pociagéw pasazerskich na skutek przesunigcia pocia-
gu ,,Karpaty”), zmieniono zapis ,,samowyladowczych” na ,,typu Talbot”, pociag
z Czerniowiec uzyskal status ,,na zarzadzenie”, a zamiast ekspresu ,,Varna” wpro-
wadzono (zaplanowano) pociag Kijow — Legnica. Jak wida¢ zatem, obnizono
range przej$cia w ruchu pasazerskim, sprowadzonego niemal wylacznie do ruchu
lokalnego, z wyjatkiem wspomnianego planu pociggu w stron¢ Wroctawia (jak
si¢ ostatecznie okazato, do czego przyjdzie jeszcze wrocic). Zmiany te przynosily
oczywiscie kolejne, w odpowiednich paragrafach. Drobne i nieliczne dalsze ko-
rekty nie zmieniaja zasadniczej konstatacji, ze protokot ten byt wyrazem stabili-
zacji zasad prowadzenia ruchu transgranicznego*’.

Oproécz technicznych spotkan odbywaty si¢ rowniez posiedzenia ,,programo-
we”. Polsko-Radziecka Stata Grupa ds. wspotpracy gospodarczej i naukowo-tech-
nicznej w zakresie transportu kolejowego spotykajac si¢ w 1987 r., opierata si¢ na
ustaleniach Dtugofalowego Programu rozwoju wspotpracy gospodarczej i nauko-
wo-technicznej miedzy PRL i ZSRR na okres do roku 2000 (jak dotad, blizej
nieznany) z4 V 1984 r. oraz ustalen ministrow komunikacji obu krajow z 14-16 1X
1987 1. Wérod zagadnien odnoszacych si¢ do ,,wykonania planow” znalazty si¢
jednak i dyskusje wokot modernizacji linii magistralnych wykorzystywanych
w dwustronnej komunikacji (zaplanowano powstanie grupy roboczej, ktéra miata
skupi¢ swoja uwage szczegolnie na potencjale LHS*). Analizowano wspotprace
na polu technicznym, zwlaszcza kwestie napraw taboru 1520 mm w zakladach
w ZSRR (kapitalny — 10 lokomotyw ST44, 11 — SM48/TEM2, biezacy — 11 loko-
motyw ST44, 16 lokomotyw SM48/TEM?2) czy ,,ekwiwalentnej wymiany bezwa-
lutowej” (barteru) naprawy 4 km toru szerokiego w Polsce i 4 km toru normalne-
go w ZSRR sitami odpowiednich krajowych przedsiebiorstw (chodzi
najprawdopodobniej o rejon Braniewa). Sama wspotpraca naukowo-techniczna
obejmowala jednak przede wszystkim badania niektorych typow szyn i ich przy-
twierdzen oraz porozumienia dwustronne mi¢dzy polskimi i radzieckimi ZNTK.
Oznacza to widoczng nierownowage potencjalow i potwierdza stabos¢ polskiego

przemystu maszynowego, catkowicie nieobecnego w tych rozmowach*.

0 Ibidem, k. 232-244.

1 By¢ moze efektem jej dziatania byta zaplanowana, a realnie zrealizowana dopiero w czasie
wojny w 2022 r., mozliwo$¢ wykorzystania linii dla przewozu 0sob.

42 ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 211-223. Por. Dawid Keller, ,, Bez odpowiednich doswiad-
czen”. Produkcja taboru kolejowego w zakladach Zjednoczenia Przemystu Taboru Kolejowego
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W 1987 r. przewiez¢ miano (trudno zweryfikowac¢ te dane) z ZSRR do PRL
22 998 tys. t towarow, a w drugg strong wyjechato 9214 tys. t, dodatkowo linig
LHS 6019 tys. t rudy i 1836 tys. t eksportu (w tym gltéwnie wegiel — 1038 tys. t,
dodatkowo 477 tys. t tranzytem do Rumunii*’). Oznacza to gigantyczng przewage
polskiego importu i jest spdjne z dOwczesng sytuacjg gospodarczg Polski. Zwigk-
szyly si¢ przewozy pasazerskie. W 1986 r. bylo to ponad 488 tys. 0sob, a w 1987 1.
za 10 miesiecy juz ponad 593 tys. Najpewniej cze$¢ z nich stanowili pasazerowie
44 pociggoéw specjalnych ,,Przyjazn” (kazdy dla 350—420 osob) oraz sktadow
,pracowniczych”. Wigzato si¢ to zatem z utrzymaniem réwniez w sezonie zimo-
wym kursowania pociagu 109/110 z Wilna do Warszawy (przez Kuznic¢) wago-
nami SZD (CoBeTckue xenesHbie 1opory), ale takze uruchomiono dwa pociagi
Biatystok — Grodno (wagony PKP), z ktérych jeden prowadzil wagony z Warsza-
wy, oraz planowano w nowym rozktadzie letnim uruchomienie pociagu 35/36
Warszawa — Moskwa ztozonego z 12 wagonéw kolei SZD, pociagu 103/104 Wilno
— Warszawa — Berlin (sze$¢ wagonoéw do Warszawy, szes$¢ (cztery) dodatkowo do
Berlina, zestawianego przez SZD), pociag 109/110 wydtuzy¢ do Leningradu (jako
pociag dzienny), uruchomi¢ pociag Wilno — Kuznica — Sokétka po torze szerokim
sktadem SZD, a takze wprowadzaé¢ lub modyfikowa¢ terminy kursowania wago-
now bezposrednich z Tallina i Rygi. Na przejéciu Terespol — Brze$¢ zaplanowano
dodanie do pociagu 21/22 Moskwa — Praha wagonoéw w relacji Zebrzydowice —
Moskwa, ktory miat umozliwi¢ polskim pracownikom dojazd do pracy w Magni-
togorsku. Dodatkowo w relacji Warszawa — Moskwa wprowadzono dodatkowe
potaczenie z przesiadka w Brzesciu. Na przejsciu Medyka — Mosciska II urucho-
miono pocigg Kijow — Wroctaw, w sktadzie 12 wagondéw (w tym osiem PKP).
Rozwazano takze otwarcie przejscia Hrubieszow — Izow dla umozliwienia dojaz-

du polskich pracownikéw na budowy w ZSRR*.

— przyczynek badawczy, [w:] Modernizacja bez suwerennosci Przemiany gospodarcze i spoleczne
w Polsce Ludowej, red. Pawet Grata, Rzeszow 2021, s. 468—490.

# Oznacza to zatem moze wykorzystanie przepustowosci szlakow normalnotorowych (w tym
wypadku bowiem konieczna byla zmiana wozkow na granicy ZSRR — Rumunia). Por. Marek
Graff, Komunikacja kolejowa pomiedzy Rumuniq oraz Zwiqzkiem Radzieckim (1945-1991) /
Ukraing i Moldawig (po 1991 r.), ,,Technika Transportu Szynowego”, 2019, 2, s. 36-51.

4 Por. oczekiwania strony polskiej zaangazowania w budowe punktu przygotowania wago-
néw w Baranowicach i stacji postojowej pociagow elektrycznych w miejscowosci Metallstroj (tak
w zrodle, na terenie Okrabrianskraja SZD) — miejscowo$¢ oraz jednostka administracyjna nieziden-
tyfikowane. ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 220.
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Warto réwniez zauwazy¢ szereg instrukeji i regulaminow. W 1966 r. (formalnie
w Gdansku) ukazato si¢ polskie thumaczenie Instrukcji obstugi urzgdzen z.Jabezpie-
czenial r.Juchu] k.Jolejowego] systemu elektrobertowego przy prowadzeniu ruchu
pociqgow na szlaku miedzy stacjg Nizankowice — Lwowskiej Zelaznej Drogi — a sta-
cjq Przemysl Bakonczyce — Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Krakowie
oraz podobnego dokumentu dla odcinka Starzawa — Kro$cienko®. W praktyce ozna-
cza to, ze dwezesnie na kolejach ZSRR stosowano, pochodzacy jeszcze z poczatkow
kolejnictwa, system wyjmowanych / wktadanych berel, wsparty uzyskaniem potwier-
dzenia telefonicznego i indukcyjnego (odchylenie strzatki miliamperomierza w apa-
racie bertowym). Dokument ten zostat uzgodniony na szczeblu obu dyrekcji, zgodnie
z zasadami okre§lonymi we wcze$niej wskazanych przepisach.

Odrebny dokument obejmowat odcinek wewnatrz ZSRR, a wigc Nizankowice
— Starzawa. Pomigdzy Chyrowem a Starzawg istniat tam splot torow 1524 1 1435 mm.
Nieparzystym kierunkiem byl z Nizankowic do Starzawy. Ta wazna uwaga, przy
istniejacych parametrach linii (spadek 1,0%o, w kierunku parzystym spadek 10,4%o)
powodowata, ze cigzar brutto okreslono odpowiednio na 800 t — 110 osi oraz 1000 t
— 110 osi. Ruch réwniez tu prowadzono z wykorzystaniem systemu elektrobertowego.
Maksymalna szybkos$¢ pociagow wynosita do Nizankowic 50 km/h, a dalej 40 km/h
(jedynie w okolicach Chyrowa*® 50 km/h), podobnie nizsze szybkosci obowigzywa-
ty na stacjach (na rozjazdach maksymalnie 25 km/h). Maksymalne obciazenie loko-
motyw nie moglo przekraczaé¢ 18 ton/os, a wagonow 20 ton/o$. Ruch zabezpieczali
stacyjny dyzurni ruchu oraz zwrotniczowie*’. W rozny sposob okreslono jedynie ruch
pociagdw ze strony polskiej do przystankow Pikulice, Hermanowice i Malhowice
oraz zwigzanych z nimi bocznic. W instrukcji okreslono takze sposob rozmieszcze-

nia wagonow z hamulcami w sktadach (droga hamowania 800 m, awaryjnego 400 m).

4 ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 18-33, 94-109 (dwa takie same komplety). Nowa edycja
instrukcji dla odcinka Starzawa — Kros$cienko ukazata si¢ w 1973 r. Wida¢ tutaj, ze w tym czasie li-
nia zostala przebudowana, a archaiczny system bertowy zastapiono przekaznikowa poétsamoczynna
blokada liniowa. Co prawda, nadal wida¢ bylo réznicg w systemach sygnalizacji (w Starzawie
$wietlna, w Kroscienku ksztattowa). Wykaz predkosci ruchu pociagéw wskazuje réwniez, ze tej
zmianie towarzyszyta modernizacja szlaku w rejonie Starzawy, gdzie zwickszono predkos¢ do
60 km/h. Ihidem, k. 180-189v. Zaskakiwa¢ moze poziom skomplikowania tych instrukcji, powta-
rzajacych niemal w odpowiedniej czesci przepisy ogdlne. Wydaje sie, ze wynikato to z dazenia do
ulatwienia pracy kolejarzom z drugiego panstwa.

46 Tabela w przepisach nie wskazuje jednoznacznie granicy predkosci maksymalnych.

47 Co cickawe, z zapisow tych przepisow wynika dopuszczalno$¢ ruchu pociagéw takze w po-
rze nocnej. ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 82—83.
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Obowigzywala tzw. znajomos¢ szlaku przez maszynistow. Opisano rowniez warun-
ki prowadzenia pociggdéw roboczych oraz awaryjnych zamknie¢ torow*,

Nowa wersja instrukcji dla odcinka granicznego Przemy$l Bakonczyce — Ni-
zankowice ukazata si¢ w 1979 r. Dopuszczono w niej, ponownie, wykorzystanie
wszystkich rodzajow taboru parowego i spalinowego PKP (najmniejszy promien
tuku 196 m). Szlak zabezpieczony byt juz wowczas przekaznikowa potsamoczynng
blokada liniowa, z zastrzezeniem, ze na polskiej stacji granicznej obowigzywata
jazda pociagdw ,,do kilometra i z powrotem”. Nadal stacja Nizankowice, z elektrycz-
nym nastawianiem zwrotnic i sygnalow, z semaforami $wietlnymi, byta znacznie
nowoczes$niejsza niz Bakonczyce. W stosunku do poprzedniego opracowania warto
zauwazy¢ poprawe (niewielkg) parametrow torowiska po polskiej stronie®.

Podobna instrukcje wydano instrukcje dla odcinka Medyka — Mosciska 1.
Jak wiadomo, nie chodzi tutaj o ruch tranzytowy, natomiast o dwa tory szlakowe,
z ktorych jeden byt szeroki (1524°° mm), natomiast drugi obejmowat splot obu
szerokosci (1435 mm i 1524 mm, z wykorzystaniem czterech szyn)*'. Cato$¢ zabez-
pieczona byta przekaznikowa, potautomatyczna blokada liniowa, umozliwiajaca
jednoczesne prowadzenie ruchu po obu torach. Na stacji Mosciska Il zainstalowa-
ne byly semafory swietlne, w Medyce nadal ksztaltowe, przy czym na obu istniata
blokada stacyjna. Jednoczesnie jednak ruch odbywat si¢ ,,w zasadzie jednokierun-
kowo na zasadzie dwutorowego ruchu z obowigzkiem postugiwania si¢ aparatem
wedtug przepisow jednotorowego ruchu”. Instrukcja wyjasniata réwniez znaczenie
poszczegolnych sygnatow $wietlnych i ksztaltowych. Sama odprawa nastgpowata
na podstawie telefonicznego uzgodnienia oraz (w przypadku toru splecionego)
nacis$nigciu przycisku wyboru szerokos$ci toru — dopiero ich zgodne naci$nigcie
zwalniato blokade®. Okreslono odrebnie zasady prowadzenia ruchu pociggdéw ro-
boczych czy drezyn motorowych (o nacisku na o$ ponizej 3,75 t), z wykorzystaniem
telegraficznego zapowiadania, z zastrzezeniem, ze ruch w obrebie jednego panstwa
odbywat si¢ zgodnie z wlasciwymi lokalnymi przepisami. Pozostate przepisy nie

roznity sie w sposob znaczacy od typowych norm OSZD. Waznym zastrzezeniem

 Ibidem, k. 75-92.

4 ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 90-114.

50 Wazne zastrzezenie: w protokole z dwustronnych negocjacji z 1969 r. wystgpuje przeswit
szeroki 1524 mm, w wersji z 1973 r. juz 1520 mm. AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/5, s. 1.

! Najmniejszy promien tuku 300 m.

32 Zapalona zielona zaréwka na pulpicie w nastawni oznaczata ruch po torze szerokim, zotta
normalnym. ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 55-67.
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byto kursowanie sktadoéw po torze 1524 mm bez obsady konduktorskiej**. Rowniez
ta instrukcja doczekata si¢ nowego wydania w 1973 r.>* Kluczowa zmiang byto
zelektryfikowanie obydwu toréw, a do ruchu dopuszczono caty tabor obu zarzadow
kolejowych. Zmianie nie ulegt jednak sam system sterowania ruchem i jego pro-
wadzenia.

W 1977 r. ukazalo si¢ nowe wydanie instrukcji ruchowej dla tego przejscia.
Pozwala ono wskaza¢, ze w Medyce wreszcie zamontowano sygnalizatory §wietl-
ne, jak rowniez powstala centralna nastawnia dysponujaca. Pozostate zapisy nie
zostaty znaczaco zmienione wzgledem poprzedniej wersji, z zastrzezeniem, ze
zachowany egzemplarz owej instrukcji jest bardzo silnie pokreslony, zawiera
fragmenty zaklejone, wykreslone itp. Najprawdopodobniej zatem w kolejnych
latach wprowadzano biezgce poprawki, zamiast wydawania nowej wersji®. Z 1974 r.
dysponujemy takze instrukcja regulujaca prowadzenie ruchu miedzy stacjami
Rawa Ruska (kolei lwowskiej) 1 Werchrata (dyrekcji krakowskiej). Ten jednotoro-
wy odcinek (1520 mm) zabezpieczony byt przekaznikowa potsamoczynna bloka-
da liniowg**. Podobnie jak w omdwionych wyzej przypadkach po stronie ZSRR
funkcjonowaly sygnalizatory §wietlne, po polskiej ksztattowe. Zaskakiwaé moze

bardzo duzy promien tukéw (minimum 495 m)*’.

Studia przypadkow — granica z Czechoslowacja

Innym przyktadem ruchu transgranicznego byto, znane z literatury, przejscie
w Lupkowie. Stronie polskiej zalezato na jego odbudowie, gdyz otwierato to nowa
droge do szybkiego eksportu polskiego wegla na Batkany. Dwustronne negocjacje
na szczeblu politycznym byly trudne®, ale ostatecznie zakonczyty sie sukcesem

i podpisaniem Kolejowego Porozumienia Granicznego o wzajemnej komunikacji

33 Ibidem, k. 68—73. Odpowiednia instrukcja prowadzenia pociggéw zdawczych bez obsady
konduktorskiej: Ibidem, k. 110-114 (21 IX 1965 r.). Podobnie wydano Instrukcje eksploatacji i re-
montu urzadzen sieci i zasilania w strefie granicznej migdzy ZSRR i PRL. /bidem, k. 174-178
(uzgodniona i podpisana w Krakowie 21 VI 1972 r., we Lwowie 18 VII 1972 1.).

3% Ibidem, k. 192-227.

3 ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 22-56.

6 W przypadku awarii obowigzywaly rozkazy szczegdlne ,,S” i telefonogramy.

7 ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 1-21. Generalnie zasady okreslone w tej instrukcji nie
r6znig si¢ od omowionych wyzej dla przejscia Medyka — Mosciska II, z dostosowaniem do warun-
kow lokalnych (zwtaszcza wylacznie jednej szerokosci toru). Byt to fragment dawnej linii Munina
— Werchrata — Sokal.

® Nigrin, Kontakty, s. 374-377.
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kolejowej na przejsciu granicznym Lupkéw — Medzilaboree z 11 IX 1974 1. Opie-
rato si¢ ono na podstawie porozumienia mi¢edzy odpowiednimi ministrami ,,0 wza-
jemnej komunikacji kolejowej” z 19 XTI 1971 r.° Otwarte w 1974 r. przejscie gra-
niczne przeznaczone byto wytacznie dla przesytek towarowych catlowagonowych

% Samo porozumienie byto wynikiem Umowy migdzy Polska Rzeczapospolita Ludowa
a Czechostowacka Republika Socjalistyczna o wzajemnej komunikacji kolejowej, podpisanej
w Warszawie 8 IV 1967 r., a ratyfikowanej dopiero w czerwecu 1972 r. (weszta w zycie 3 VI 1972 1.).
Jej postanowienia obowigzywaty do 26 11 1995 r. (Dz.U. RP 1972, nr 25, poz. 179). Poprzedzila ja
umowa (do ktorej w analizowanym materiale nie znaleziono dokumentow wykonawczych) o wza-
jemnej komunikacji kolejowej, podpisana w Pradze 31 1 1958 r. (Dz.U. RP 1958, nr 53, poz. 257).
Generalnie postanowienia tych umow bylo spdjne z odnotowana juz umowa z ZSRR i NRD (Umo-
wa mi¢dzy Rzadem PRL a Rzadem NRD o wspoétpracy w dziedzinie komunikacji kolejowej przez
granice panstwowa z 25 XI 1971 r., https:/traktaty.msz.gov.pl/umowa-4, dostep: 30 IV 2022).
Kwintesencja potrzeb jest zapis art. 16: ,,1. Zarzady kolejowe Umawiajacych si¢ Stron buduja
i utrzymujg w nalezytym stanie niezb¢dne dla wzajemnej komunikacji kolejowej obiekty i urzadze-
nia kolejowe na stacjach zdawczo-odbiorczych, jak rowniez na odcinkach kolejowych migdzy gra-
nica panstwowa a stacjami granicznymi na terytorium wiasnego Panstwa. Zarzady kolejowe Uma-
wiajacych si¢ Stron uwzgledniaja przy budowie obiektow i urzadzen kolejowych na stacjach
zdawczo-odbiorczych potrzeby organow kontroli granicznej, celnej, jak rowniez innych organdw
kontrolnych oraz uzasadnione zgdania zarzadu kolejowego drugiej Umawiajacej si¢ Strony. 2. Za-
rzady kolejowe Umawiajacych si¢ Stron uzgadniajg sprawe naprawy i utrzymania obiektow i urzg-
dzen kolejowych, przecigtych granica panstwowa. Zarzady kolejowe Umawiajacych si¢ Stron
uzgodnia réwniez sprawy budowy tego rodzaju obiektéw i urzadzen kolejowych, o ile nie ma w tym
zakresie odrgbnych uméw migdzy Umawiajacymi si¢ Stronami”. Uzupelniajaco warto jeszcze przy-
toczy¢ fragment dotyczacy tacznosci: Artykut 17. ,,1. Zarzady kolejowe Umawiajacych si¢ Stron
zapewniaja kolejowa lacznos¢ telekomunikacyjng migdzy stacjami granicznymi w kazdym granicz-
nym przejsciu kolejowym. 2. Kolejowa taczno$¢ telekomunikacyjna moze by¢ zakladana rowniez
miedzy zarzadami kolejowymi Umawiajacych si¢ Stron oraz migdzy innymi jednostkami kolejowy-
mi. 3. Laczno$¢ okreslona w ustgpach 1 1 2 nie moze mie¢ potaczen z wewnetrzng siecig telekomu-
nikacyjng. 4. Pracownicy kolejowi Umawiajacych si¢ Stron, wykonujacy czynnosci stuzbowe na
stacjach zdawczo-odbiorczych lub na odcinkach migdzy stacjami granicznymi, maja prawo do bez-
ptatnego korzystania dla celow stuzbowych z kolejowej tacznosci telekomunikacyjnej drugiej Uma-
wiajacej si¢ Strony. 5. Pracownicy organdéw kontroli granicznej, celnej, jak rowniez innych organéw
kontrolnych maja prawo do bezptatnego korzystania dla celéw stuzbowych z kolejowej tacznosci
telekomunikacyjnej na odcinkach wyznaczonych do wspdlnego dokonywania kontroli z zastrzeze-
niem pierwszenstwa rozmow dotyczacych ruchu kolejowego”. Umowa obejmowata postanowienia
eksploatacyjne, o przekraczaniu granicy panstwowej, o odpowiedzialnosci za szkody, o odptatnosci,
dotyczace organdéw niekolejowych (a wige stuzb celnych i pocztowych). Jesli chodzi o stosunki
z Czechostowacja, trzeba jeszcze pamigta¢ o umowach tranzytowych, gdzie to Polska byta krajem
przyjmujacym: Konwencja migdzy Rzeczapospolita Polska a Republika Czechostowacka o uprzywi-
lejowanym tranzycie kolejowym z Czechostowacji do Czechostowacji przez Gluchotazy, podpisana
w Warszawie dnia 12 XI 1948 r. (Dz.U. RP 1950, nr 15, poz. 134, akt nadal obowiazujacy), Umowa
migdzy Rzeczapospolita Polska a Republikg Czechostowacka o uprzywilejowanym tranzycie kolejo-
wym z Polski do Polski przez Broumov — Mezimesti, podpisana w Pradze dnia 2 VII 1949 r.
(Dz. U. RP 1951, nr 48, poz. 349, wazna do 15 V 1952 r.), Uktad migdzy Rzeczapospolita Polska
a Republikg Czechostowacka o uprzywilejowanym tranzycie kolejowym z Czechostowacji do Cze-
chostowacji na odcinku Liberec — Varnsdorf przez Polske, podpisany w Pradze dnia 2 VI 1949 r.
(Dz.U. RP 1951, nr 48, poz. 351).
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wegla i koksu w komunikacji SMGS, a odprawa dokonywana miata by¢ w Lup-
kowie. Opis stacji (podany w dokumencie) wskazuje na jej lokalny charakter (mimo
remontu) 1 nieprzystosowania do zaktadanych potrzeb przewozowych (brak statych
sygnatéw manewrowych, reczne nastawianie zwrotnic). Jednotorowy (na krotkim
fragmencie znajdowat si¢ drugi, nieczynny tor) miat niewiele ponad 16 km i prze-
biegal m.in. przez graniczny tunel (ustalono, Ze co najmniej co dwa lata jego stan
bedzie sprawdza¢ dwustronna komisja). L.acznos$¢ zapewniat dwudrutowy obwod
telefoniczny (Scislej: obwdd do zapowiadania pociagdéw, zabezpieczony magneto-
fonem® i drugi dla dyzurnych ruchu), nieposiadajacy potaczenia z sieciami ze-
wnetrznymi (zgodnie z postanowieniami umowy miedzypanstwowej). Ze wzgle-
du na fakt, ze to stronie polskiej zalezalo na dziataniu przejscia, dyrekcja
krakowska zobowigzana byta do napraw biezacych torowiska, remontu biezacego
podtorza® oraz do utrzymania przejezdnosci w okresie zimowym, poprzez zapew-
nienie ptuga od$nieznego (na zamowienie dyzurnego ruchu stacji Medzilaborce)
do km 109,00 czechostowackiej sieci (okolice posterunku odgateznego Vydran®).
Bylo tak, mimo Ze granice utrzymania przebiegaty zasadniczo na granicy panstwa.
Co zrozumiate, w Lupkowie stuzbom czechostowackim (Ceskoslovenské $tatne
drahy — CSD) udostepniono pomieszczenia biurowe. W Lupkowie sktady przej-
mowaty druzyny i tabor CSD. Obowigzywaty typowe zasady wymiany aktualnych
przepisow drogowych i ruchowych i ich wzajemnej znajomosci, a takze cze$ciowa
(formalna) dwujezycznos¢ drukéw urzegdowych oraz wymienna dwujezycznosé
komunikatéw (strona polska przekazywata je w jezyku polskim, czechostowacka

w jezyku stowackim). Dopuszczano uzywanie lokomotywy popychowej PKP do

¢ Cho¢ w przypadku jego awarii porozumienie dopuszczato fakt odstgpienia od nagrywania
rozméw. W pewnym stopniu mogta to by¢ furtka do zaniechan.

1 Wedtug zakresu okres$lonego podczas konferencji w Zakopanem. ANKES, PDOKP, sygn.
488/6, k. 61-62. Terminy prac wyznaczono na 15 marca do 15 maja i/lub 1-30 pazdziernika.

2 To jest odcinek, ktory PKP remontowato, poczawszy od 20 VIII 1974 r. Ibidem, k. 57, 62.
Zakres prac obejmowat regulacje toru w pionie i poziomie po stronie stowackiej (od 10 do 30 cm),
podbicie toru na odcinku do wspomnianego km 109,00. /bidem, k. 60. Por. tez notatka w tej sprawie
z 8 sierpnia. [bidem, k. 208-209. Na odcinku CSD znajdowaly si¢ takze osuwiska, ktorych nie moz-
na byto w krotkiej perspektywie usuna¢. W zwiazku z tym na podstawie dokumentacji dyrekcji CSD
dyrekcja krakowska miata przygotowac plan realizacji tego remontu, przy czym prace miata zreali-
zowac strona polska do konca 1977 r. Zaktadano, ze koszty zostang poniesione po potowie, z za-
strzezeniem, ze PKP zrealizuje remont. /bidem, k. 60—61. Por. regulamin prowadzenia ruchu dla
wykonania robot nawierzchniowych [...] przed podjeciem normalnego ruchu granicznego. Ibidem,
k. 136-139. Pracownikom Osrodek Socjalno-Bytowy PKP miat zapewni¢ w Lupkowie codzienny
dowoz cieptego positku oraz otwarcie kiosku spozywczego. Ibidem, k. 159. Poza tym, jeszcze
W marcu, planowano przeprowadzenie odbudowy mijanki Mokre Malopolskie. Ibidem, k. 246.
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km 50,20 (bez ponoszenia optat przez CSD). Same wagony do przekazania miaty
by¢ juz, generalnie, sformowane i przekazane jedynie do dotgczenia lokomotywy.
W ruchu granicznym stosowano czas wschodnioeuropejski, a stacja Medzilabor-
ce zostala zobligowana do codziennego podawania o godz. 12:00 czasu stacji
w Lupkowie. Sam ruch odbywat sie w odstepach stacyjnych®.

Dokument ten konczyt wieloletni i skomplikowany proces opisany juz w hi-
storiografii ze strony czeskiej i w oparciu o rozmowy na szczeblu ministerialnym.
Tymczasem zachowane zrodta polskiej proweniencji pozwalaja na uzupetnienie
tego obrazu. Faktycznie bowiem przejscie otwarto 26 XI 1974 r., co potwierdzo-
no wymiang not z 20 XI /27 XII 1974 r.** W Bratystawie od 9 do 11 IX 1974 1.
przedstawiciele obu granicznych obszarowych dyrekcji kolejowych (z Krakowa
i Bratystawy) dyskutowali nad postepem prac przy odbudowie przejscia. Wska-
zano zatem na uzgodnienia z konferencji dwustronnej z 89 sierpnia w Zakopa-
nem®, ktére obejmowaty zasady prowadzenia ruchu, w szczegdlnosci poprzez
uchwalenie 11 wrzesnia Miejscowego Porozumienia Granicznego o wzajemnej
komunikacji kolejowej (opisanego wyzej), Regulaminu prowadzenia ruchu po-
ciggdw oraz Harmonogramu obrobki towarowych pociggéow zdawczych. Z pew-
ng doza naiwnos$ci zaktadano, ze przej$cie zostanie otworzone 15 wrzesnia®’.
W dniach 15-16 sierpnia, w zwiazku z ustaleniami zakopianskiej konferencji,
w Lupkowie spotkali si¢ przedstawiciele obu dyrekcji, stuzb ruchowych, handlo-
wych, drogowych, przedsigbiorstwa C. Hartwig® oraz Karpackiej Brygady Wojsk
Obrony Pogranicza®. Ich rozmowy opieraty si¢ oczywiScie na wczesniejszym

® Ibidem, k. 1-11; specyfikacja techniczna linii, ibidem, k. 12—12v. Uwagg zwraca szczeg6to-
we zestawienie czasu trwania poszczegolnych czynnosci przy odprawie pociggéw. Do porozumie-
nia dotgczono Regulamin prowadzenia ruchu na przej$ciu granicznym — ibidem, k. 13-24.

¢ Ibidem [karta bez paginy, miedzy k. 27 i 28]. Formalnie byto to potwierdzenie wzajemnych
ustalen, cho¢ strona czechostowacka miala drobne uwagi (ibidem, k. 29). ANKES, PDOKP, sygn.
488/6, k. 28-28v. czego to dotyczy?

 Por. notatka z podr6zy stuzbowej sporzadzona przez przewodniczacego polskiej delegacii,
zastepce przewodniczacego dyrekceji krakowskiej, Stanistawa Pachote. Ibidem, k. 67-68. Delegacja
podrozowata przez Zebrzydowice. Ibidem, k. 84.

 Protokot: ibidem, k. 59-65. Bylo to pierwsze spotkanie robocze zwigzane z wdrozeniem tej
inwestycji.

¢ Ibidem, k. 29-30. Por. k. 92.

% W toku rokowan na stacji Sanok Zagérz 15 VIII 1974 r. wskazano, ze z racji ograniczenia
asortymentu przewozonego z wykorzystaniem przejscia nie ma potrzeby uruchamiania biura spedyto-
ra na stacji, natomiast konieczne jest wyposazenie jej w wage wagonowa 100-tonows. /bidem, k. 158.

% W czasie spotkania 15 sierpnia domagano si¢ dwdch pomieszczen dla Granicznej Placowki
Kontrolnej WOP o tacznej powierzchni 40 m? oraz dostosowania o$wietlania na stacji. Ibidem,
k. 158. Szeroki zakres prac na samej stacji w Lupkowie oraz planowane przeznaczenie
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porozumieniu, ale ustalono wowczas m.in. maksymalna szybkos$¢ ruchu pociagow
35 km/h (do posterunku odgat¢znego Vydran) i dalej 50 km/h. Do obstugi do-
puszczono wyltacznie stowackie lokomotywy spalinowe serii T 478.1 (wspolcze-
$nie seria 749, 751)". Strona czeska kategorycznie (na chwile obecng) sprzeciwi-
ta si¢ uruchamianiu na przejsSciu nawet jednej pary pociggdéw pasazerskich’'.
Pociagi korzystajace z przejscia miaty mie¢ maksymalnie 750 t obcigzenia, a do-
datkowo dopuszczano zwrotne wykorzystanie dla przewozu wagonow pustych’.
12 VII 1974 r. podpisano Protokot o otwarciu przejscia, bedacy podstawa wszyst-
kich tych dziatan™. Ciekawe, ze az do 1990 r. kursowaty tutaj jedynie dwie pary
pociggow towarowych dziennie (jak okreslono w sierpniu 1974 r.*), co w zaden
sposob nie poprawiato globalnej sytuacji przewozowej PKP. A poza tym w rze-
czywistosci byt to jeden pociag”. Bylo to wypetnienie postanowien lipcowego
protokotu. Dopuszczano (na tym etapie) mozliwos¢ wykorzystania przejscia tak-
ze w ruchu pasazerskim (wagony motorowe CSD)’®. Co prawda, jeszcze w marcu
1974 1. zaktadano do 1980 r. osiagnigcie przepustowosci czterech par pociagdéw
na dobe (a wiec faktycznie dwoch pociggow)”” — nigdy do tego jednak nie doszto.

poszczegblnych pomieszczen dworca, wedtug notatki informacyjno-dyspozycyjnej z 8 VIII 1974 1.,
na podstawie ustalen spotkania komisji na miejscu 30 lipca — ibidem, k. 219-221. Sama notatka ze
spotkania — ibidem, k. 222-224. Co ciekawe, remont wymagat rowniez likwidacji noclegowni dru-
zyn konduktorskich w Lupkowie, co przyniosto decyzje¢ o skrocenie biegu ostatniego / pierwszego
pociagu do Komanczy i przeniesienie tam noclegowni, eksmisj¢ pracownika PKP (zatatwiono mu
mieszkanie z przedsigbiorstwa ,,Autosan”) czy budowg nowej centrali telefonicznej w Lupkowie.

0 Ibidem, k. 55-58. W marcu 1974 r. strona polska zakltadata jeszcze, Zze obstuge do stacji
granicznej CSD bedzie prowadzita rdwniez wlasnym taborem, ale (najpewniej) z racji tego, ze mu-
sialby by¢ to parowoz, nie uzyskano na to w czasie negocjacji zgody. Ibidem, k. 245v.

7' Ibidem, k. 64.

2 Ibidem, k. 124-127.

3 Ibidem, k. 234-240v.

7 Pociag zbiorczy z Medzilaborzec do Cierna n. Tisou miat odjezdza¢ najpdzniej 0 20:00. Aby
stato si¢ to mozliwe, pociag stuzbowy (lokomotywa z wagonem shuzbowym) miat by¢ w Lupkowie
miedzy 9:00 a 10:00, a miedzy 11:00 i 12:00 oraz 14:00 i 15:00 mialy odjezdza¢ dwa pociagi z we-
glem. Ibidem, k. 63. Szczegotowy rozktad miat zosta¢ ustalony podczas spotkania konstruktorow
rozktadéw jazdy 13 VIII 1974 r. Rozktady uzgodniono 15-16 sierpnia w Lupkowie. /bidem, k. 94.

5 Por. np. ANKES, PDOKP, sygn. 488/7, k. 99.

6 ANKES, PDOKP, sygn. 488/6, k. 239v. Por. tez notatka z rozmow: ibidem, k. 243-244.
Warto zauwazy¢, ze w polskich zatozeniach (z marca 1974 r.) planowano na to przejscie kierowac
sktady po 1100 t kazdy (faktycznie ze Slaska wyjezdzajace jako jeden, 2200 t), prowadzone przez
Przemys$l — Kros$cienko (tranzytem przez ZSRR), od Przemysla z parowozami Ty2. Zaktadano, ze
tranzyt mozliwy bedzie w godzinach od 4:00 do 20:00 (dla proéznych i tadownych sktadow), co
uzgodniono z dyrekcja Iwowska.

7 Ibidem, k. 245v.
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Wydaje sie, ze strona polska w negocjacjach z czeska w istocie wystepowata
z pozycji petenta i uzyskata umiarkowany sukces’.

Warto jeszcze przypomnie¢, ze 3 XII 1960 r. pomigdzy dyrekcja krakowska
a Zarzadem Koszyckiej Kolei w Koszycach podpisano miejscowg umowg granicz-
ng w sprawie ruchu na przej$ciu Lupkoéw — Medzilaborce. Zaktadata ona wylacz-
nie przewoz towarow (catodobowy), a pod wzgledem ruchowym obstuge pociaggow
zdawczych zapewnialo PKP (wedtug przepisow CSD). By¢ moze ten stan byt
zrédtem wspomnianego optymizmu. Szlak miat umozliwia¢ przejazd z predkos$cia
do 50 km/h, pociaggéw o masie do 1000 t brutto i 110 osiach”. Nie znaleziono
jednak potwierdzenia jej wejscia w zycie.

Podsumowanie

Analizujac zachowane materiaty zrodlowe, wydaje si¢ uzasadnione przychy-
lenie si¢ do wnioskéw Falka Flade 1 Tomasa Nigrina. W istocie bowiem w nego-
cjacjach nad tre$cig umoéw kolejowo-granicznych oraz w biezacym wypetnieniu
ich postanowien obowigzuje niepisana zasada troski o interesy wlasnego panstwa.
Stad ograniczenia na przejsciu w Lupkowie, przerzucenie kosztow naprawy na
strone polska, ale jednoczesnie (z racji ograniczonej przepustowosci wlasnych
szlakéw) brak woli strony stowackiej umozliwienia szerszego wykorzystania prze;j-
$cia. Z drugiej strony, zestawienie §rodkow naprawczych, ktore wymieniaty dy-
rekcje Iwowska i krakowska w 1973 r., wskazuje na wystepujace niedostatki wia-
sne. Dyrekcja Iwowska przyznawata, ze konieczne sg poprawa dostepnosci
wilasciwych wagonow do transportu rudy (zwlaszcza w weglarkach i na platformach),
niedopuszczanie do przewozu wagonow nieczytelnie opisanych lub z uszkodzo-
nymi $cianami, a takze przestrzeganie ustalen konwencji trojstronnej z Cottbus
w odniesieniu do rytmicznosci przekazywania PKP wagonow z mazutem. Natomiast
dyrekcja krakowska przyznawata si¢ do wysytania weglarek z niezamknigtymi
drzwiami czolowymi czy uszkadzania wewngtrznych urzadzen w wagonach —
transporterach samochodow. W tym drugim wypadku wskazywano tez planowa-
ne podjecie negocjacji z producentem przyczep samochodowych z Sanoka

8 Ibidem, k. 246-247. T. Nigrin zwraca uwagg, ze odbudowa tego przejscia wigzata si¢ z kosz-
tami takze dla CSD, ponoszonymi wszakze na innych liniach kolejowych, ktore musialy przyjac ten
ruch. Roéwniez to studzilo zaangazowanie w ten projekt. Relacje z tych negocjacji: ibidem, k. 273-289.

" Ibidem, k. 250-254v. Regulamin wykonywania stuzby ruchu — ibidem, k. 258-268 (w tym
schemat szlaku granicznego).
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w sprawie zatadunku cze$ci zamiennych i drobnych elementéw transportowanych
pojazdéw. .. w skrzyniach (czyli jako przesytki drobnicowe)®.

Przewozy transgraniczne ujawniaty rowniez systemowe problemy PKP. Kon-
centracja dzialan utrzymaniowych i remontowych na gtownych szlakach powo-
dowalta, Ze linie boczne i lokalne, w tym te prowadzace do granicy, miaty ograni-
czong przepustowos¢. To dlatego pojawita si¢ konieczno$¢ wznowienia ruchu
granicznego przez Lupkow w celu poprawy warunkow transportu wegla do Ru-
munii. Problem w tym, ze przepustowos¢ trasy przez Jasto (zaréwno w wariancie
przez Tarnow, jak i Rzeszow) byta znaczaco ograniczona. Stad wybodr dtuzszej,
skomplikowanej (tranzyt) trasy przez ZSRR, kompensowanej czg¢sciowo $wiad-
czeniami dla CSD wykorzystujacego ten odcinek dla tranzytu uzupetniajgcego do
ZSRR. Bylo to jednak o 120 km dtuzej niz najkrotsza trasg przez Jasto. Przyktadem
innego zjawiska moze by¢ sytuacja z grudnia 1974 r., gdy koleje CSD odmowity
przyjecia uszkodzonych wagonéw w sktadzie z Wodzistawia Slaskiego do Rumu-
nii, ktore (dla niezbednych napraw) musiaty zjecha¢ do Jasta, co oznaczalo ko-
niecznos¢ przejazdu tacznie 232 km®'.

Zaprezentowane porozumienia graniczne sktaniajg do zadania kilku pytan.
Nie odnaleziono dotad dokumentow sprzed 1961 / 1971 r. Czy zatem wczesniej
nie prowadzono przewozow transgranicznych? Bynajmniej przeciez! Nieznane sa
réwniez realne poglady polskich negocjatoréw tych norm na szczeblu ministerial-
nym — zachowane i przebadane dokumenty pokazujg raczej wykonawcza czes$¢
porozumien. Zastanawia dlaczego, mimo polskiej deklaracji, nie udato si¢ prowa-
dzi¢ ruchu przez Lupkdéw polskim taborem. Podobnie zresztg sytuacja wygladata
na pozostatych polsko-czechostowackich przej$ciach®.

8 Oznacza to, ze przewoznik nie byt w stanie zrealizowac ushugi i domagat si¢ od zlecenio-
dawcy demontazu drobnych (np. o$wietlenie, plandeki) elementow wyposazenia do transportu. AN-
KES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 294.

81 ANKES, PDOKP, sygn. 488/6, k. 27.

82 ANKES, PDOKP, sygn. 488/7; Dz.U. RP 1972, nr 25, poz. 179. Art. 11: ,,1. Obstuge pocia-
gow lokomotywami i druzynami pociggowymi mi¢dzy stacja zdawczo-odbiorcza a stacja graniczng
drugiej Umawiajacej si¢ Strony wykonuje zarzad kolejowy tej drugiej Strony. Zarzady kolejowe
Umawiajacych si¢ Stron moga uzgadnia¢ odstepstwa od tej zasady oraz okresla¢, w ktorych przy-
padkach tego rodzaju obstuga bedzie stosowana na odcinkach linii kolejowych, potozonych poza
stacjami granicznymi. 2. Przy prowadzeniu ruchu kolejowego, obowigzuja, jezeli nie uzgodniono
inaczej migdzy zarzadami kolejowymi Umawiajacych si¢ Stron, przepisy zarzadu kolejowego, na
ktoérego stacjach i odcinkach ruch si¢ odbywa”.
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SUMMARY

Among the issues that researchers have almost never analyzed is the railway cross-border
traffic in the period of 1945-1989. The article presents the legal (international agreements) and
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organizational (the course of bilateral negotiations) context of the relations between Polish, Czecho-
slovak and Soviet state railway companies in southeast Poland, based primarily on archive material
preserved in railway institutions or related entities. Related difficulties and international background
are outlined, and the course of crucial investments within the borderland, such as rebuilding of the
Lupkow border crossing or establishment of transit from Przemysl to Kroscienko, is presented. This
paper is in correspondence with the findings of Tomas Nigrin and Falk Flade in pointing out that the
(unwritten) principle both during negotiations and in everyday fulfilment of the signed agreements
was the concern for one’s own country interests. The results of this principle were, among others, lim-
itations enforced at the Lupkowo border crossing, offloading the reconstruction costs on Poland, but
at the same time lack of Slovak authorities’ willingness to allow a more intensive use of this crossing
(because of limited traffic capacity of their own their own transport routes). Shortcomings on the Pol-
ish side were also a contributing factor. For example, the Regional Directorate of State Railways in
Cracow admitted that transporting motor vehicles (cars, trucks) in freight railway cars caused damage
to the latter, proposing — as an alternative — entering negotiations with the producer of car trailers from
Sanok; the concept was that the spare parts and smaller elements of the transported vehicles were to
be loaded into railway cars in boxes (that is, as unitized cargo). Cross-border transport showed also
systemic problems in Polish State Railways (Polskie Koleje Panstwowe — PKP). The concentration
of maintenance and renovation works on the main railroad routes resulted in limited traffic capacity
of back and local routes, including those leading to state borders. Such problems were the principal
reason for resuming the border traffic through the Lupkow crossing — the objective was to improve
the coal transport to Romania; however, owing to limited traffic capacity of the route through Jasto,
such improvement involved intensified transit through the Soviet territory.
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g0, W utworze tym przyciggnat pociag w pelnym biegu. Unieruchomiony parowo6z
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W tekscie Brzechwy ten sam pociag jest znakiem globalnego kryzysu, w jakim
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w wierszu m.in. takie stowa':

! Jan Brzechwa, Ekspress, [w:] idem, Oblicza zmyslone, Warszawa 1926, s. 91.
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Co sig¢ stalo? Co sig stato?

Cos si¢ w swiecie naderwato?
Skad ten rozped, skad ten ped?
Tunel, sygnat, most czy skret,
Nie czas wracaé juz na powrot —

Co$ porwato nas w kotowrét [...]

Dramatyczny akcent w postaci powtarzanego bezradnie (i mechanicznie)
pytania przypomina, ,,co” si¢ stato. Wybuchta I wojna $wiatowa, ktora, jak naiw-
nie sadzono, zakonczy wszystkie wojny. Tymczasem jedynym, co si¢ wowczas
skonczylo, byt wiek XIX z jego optymistyczng wiarg w dobrodziejstwo postepu.
Doszto do spoleczno-politycznych przewrotow, upadty trzy dynastie, w kilku
krajach wybuchty rewolucje, na nowo kreslono granice panstw, w tym odrodzonej
Polski. Wielka Wojna byta pierwszym konfliktem zbrojnym w dziejach $wiata,
ktory tak znaczaco dotknagt miliony ludzi na catym globie. Jej totalny charakter
odcisnat pigtno nie tylko na biografiach milionach Zotnierzy obu walczacych stron,
ale tez na wielokrotnie wickszej rzeszy cywiléw zyjacych poza liniami frontow.

Nawet w Polsce, ktorej wyniszczajace zmagania panstw zaborczych przy-
niosty dlugo wyczekiwang niepodlegtos¢, humanistyczna refleksja nad charakte-
rem konfliktu miata podobne oblicze jak w krajach Europy Zachodniej. Konfron-
tacja zbrojna o takiej skali i jej nastepstwa musiaty znalez¢ oddzwigk w literaturze.
Anna Nasilowska trafnie oddaje 6wczesne problemy i dylematy: ,,I wojna $wiato-
wa to ukryty kompleks catej literatury dwudziestolecia, kompleks drazacy ja
dogtebnie, majacy swoje odbicie w poczuciu zachwiania tadu. Rado$¢ odzyskania
niepodlegtosci tylko czesciowo zagluszyta poczucie absurdu tkwigcego w historii
i tragiczne wyzwanie, na ktore trzeba odpowiedziec¢™”.

Z pamigcia o | wojnie Swiatowe] nierozerwalnie zrosty si¢ pociagi. Dotyczy to
zardwno wspomnien weteranow, jak i ludnosci cywilnej na terenach objetych dzia-
faniami bojowymi, okupacja, przemarszami wojsk i epidemiami oraz kontrolg wtadz.
A ta byta w Europie po raz pierwszy w historii kontynentu totalna, tak jak i sama
wojna. Wspomniane do$wiadczenie miato si¢ okaza¢ dla pisarzy bardzo istotne.
Ukazujac w swoich dzietach horror zmechanizowanej rzezi, propagowali idee pa-
cyfistyczne, ale tez przestrzegali przed grozba nowego konfliktu o jeszcze wigkszej

skali. W przyszlej wojnie widzieli bowiem istotne zagrozenie dla fundamentow

> Anna Nasitowska, Trzydziestolecie 1914—1944, Warszawa 2013, s. 6.
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ogodlnoludzkiej kultury. Elementy te mozemy znalez¢ w powiesci Jozefa Wittlina
Sol ziemi*, ktora tylko pozornie jest historig o doswiadczeniu wojennej przemiany.

Powies¢ o cierpliwym piechurze zostata opublikowana w 1935 r. Kanwa
utworu sg wspomnienia autora z dwuletniej stuzby w wojsku austriacko-wegierskim
podczas Wielkiej] Wojny. Zostaty one przetransponowane na postaé¢ Piotra Nie-
wiadomskiego, prostego i niezbyt rozgarnigtego zolnierza z zapadtej huculskiej
prowincji. Tematyke wojenna podjat wczes$niej Wittlin w eseju pt. Wojna, pokoj
i dusza poety, w ktorym zawart ,,przeswiadczenie o alienujagcym charakterze cy-
wilizacji, ktora ludzkim wytworom nadaje cechy panujacej nad cztowiekiem mo-
cy™. W Soli ziemi, gdy cesarz wyprawia swojg armi¢ na wojng, apokaliptyczny
zywiot wdziera si¢ do $wiata tadu, panujacego na stacji Topory-Czernielica. Hi-
storia anonimowego zotnierza ukazana zostanie w powiesci w perspektywie mi-
tycznej, a motywy wojskowych pociggow i stacji kolejowych odegraja w niej za-
sadniczg role. Opowies¢ o stwarzaniu $wiata i jego zagtadzie snu¢ bedzie narrator
pokazujacy wedrowke Piotra Niewiadomskiego z malej stacji do wielkiego miasta
z imponujacym dworcem.

Warto jednak zauwazy¢, ze status narratora powiesci jest nieoczywisty. Ewa
Wiegandt co prawda okreslita sposob prowadzenia opowiesci jako formute auktorial-
ng>, uznajac jednoczesnie, ze nie mamy tu do czynienia z czystg forma narracji
personalnej ani auktorialnej. Bedzie to widoczne juz na pierwszych kartach powiesci.
Oto w Prologu pozornie narrator w petni identyfikuje si¢ z ludzmi z gminu takimi
jak Niewiadomski: ,,Mdj brat jest prostym cztowiekiem. Moi bracia to ludzie prosci:
fryzjerzy, szewcy, kolejarze, konduktorzy tramwajowi, giserzy w olbrzymich odlew-
niach zelaza, manipulanci biurowi, kelnerzy, chtopi. Chtopi. Moja siostra jest prosta
kobieta. One wszystkie takie: proste i gadatliwe. Przekupki, prasowaczki, modniarki,
szwaczki, »dziewczeta do wszystkiego«, mamki do dzieci, lepszych niz moje™™.

Wymieniajgc te gminne zajecia i zawody, narrator jednak wprowadza do
tekstu element oceny (,,one wszystkie takie), co do§¢ wyraznie sugerowa¢ moze
odmienny od ludowego punkt widzenia. Nawet wiec w sytuacji, w ktorej narrator
wydaje si¢ przyjmowac perspektywe bohatera, czesto jego wiedza wykracza poza

$wiat przedstawiony. Sygnalizujg to przede wszystkim tekstowe znaki dystansu

3 Jozef Wittlin, Sol ziemi. Powies¢ o cierpliwym piechurze, oprac. Ewa Wiegandt, Wro-
ctaw 1991 (Biblioteka Narodowa I, 278).

* Ewa Wiegandt, So/ ziemi, [w:] Wittlin, So/ ziemi, s. XLVIIL

5 Ibidem, s. LVIIL.

¢ Wittlin, 8o/ ziemi, s. 4.
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narratora wobec postaci gldownego bohatera, umieszczane konsekwentnie na sa-
siadujacych stronicach albo nawet powtarzane na tej samej stronie. Czytamy wigc
na przyktad: ,,Ten ciemny Hucut byt przeciez jego cztowiekiem™’, ,,Piotr, chociaz
i analfabeta, rozumiat dobrze znaczenie szyldu™, ,W glowie Piotra co$ zaczeto
swita¢™ albo ,,Piotr znéw przestat rozumie¢” i,,Skoro nie wie, gdzie lewa, a gdzie
prawa strona, moze nie wiedzie¢, gdzie przod, a gdzie tyl”"°. Ta posrednia charak-
terystyka ukazuje posta¢ godna szwejkowskiego miana kompanijnego idioty, a za-
tem niemozliwego do utozsamienia z pozycja z narratora.

Uniemozliwia to takze wszechwiedza osoby prezentujgcej powiesciowe wy-
darzenia. W eposach Homera dzigki tej wszechwiedzy charakteryzowane byty
dwie réwnolegte rzeczywistosci: ludzka i boska, u Wittlina natomiast pojawia si¢
w takich chwilach dwojaka perspektywa: Swiata materii i $wiata ducha. Obydwa
ptynnie si¢ przenikajg. Przyktadem moze by¢ scena, w ktorej pociagi mobiliza-
cyjne wtaczajg si¢ na perony budapesztenskiego dworca. Naszym oczom ukazuje
si¢ wowczas kosmiczny spektakl, w ktorym najpierw zburzone zostang fundamen-
ty $wiata, by nastgpnie zosta¢ odbudowane i uswigcone. Widzimy wigc moment
symboliczny i sceng apokaliptyczng: ,,Nagle wsrdd nocy zaskoczyt ich biaty dzien.
Jak gdyby odwrdcone za¢mienie stofica. Jasno$¢ dnia wsérdd ciemnej nocy. Obu-
dzity ich potezne wstrzasy, caty pociag staniat si¢, balansowat, wyginal, przerzu-
cany z Szyn na szyny, Z Szynh na szyny. Sznury pociagdw mijaty ich w biegu, cale
tabory wagonow stalty w bezruchu na nieprzeliczonych $lepych torach. Oglusza-
jaca mieszanina dzwigckow: stukotu zelaza, gwizdoéw i dzwonkoéw™!!. Moze si¢
wydawag, ze ogladamy zwykty dzien pracy w kolejowej przestrzeni. Jednak wstrzy-
manie ruchu, a nastgpnie jego gwattowne przyspieszenie, wyrazisty kontrast po-
miedzy §wiatlem a ciemnoscia, gwaltowno$¢ zmian zachodzacych momentalnie
na naszych oczach, wlasciwy raczej poezji niz prozie paralelizm sktadniowy i hi-
perbolizujaca tonacja fragmentu stanowia tekstowa zapowiedz przemiany zwyktej
,kolejowej szopy” w $wiatynie: ,,Wielki gwar panowat w tym przedziwnym ko-
Sciele kolei zelaznej, gdzie kilkanascie lokomotyw modlito si¢ zarliwie stupami
dymu i kadzidtem pary”'?. To jeden z fragmentow podkreslajacych istotng role

7 Ibidem, s. 111.
8 Ibidem, s. 112.
° Ibidem, s. 113.
10 Ibidem, s. 107.
W Ibidem, s. 167.
12 Ibidem, s. 167.
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kolei w przemianie $wiata — zardwno tego przedstawionego, w ktorym funkcjo-
nujg nieswiadomi tego faktu bohaterowie powiesci, jak i tego, w ktorym egzystu-
jejej czytelnik, znajacy dalszy cigg historii zapoczatkowanej przez Wielka Wojne.

Zreszta od samego poczatku tory, pociagi, semafory, perony symbolizowac
beda rzeczywistos¢ uporzadkowang i stabilng. Kolej, wdartszy si¢ do $wiata na-
tury, ucywilizuje okolice: ,,W gluche zakatki huculskiej ziemi, pachnacej micta
w letnie wieczory, w senne wioski, przylepione do cichych potonin, gdzie pasterze
grajg na dhugich trombitach — wdziera si¢ kolej zelazna. Ona jedna taczy ze $wia-
tem te ustronia zabite od niego deskami’®.

W scenie, w ktorej pisarz ukazuje zetkniecie si¢ dwoch §wiatow — arkadyjskiej
wsi, synonimu naturalnego porzadku rzeczy i stechnicyzowanej nowoczesnosci
w postaci kolei — triumfuje to, co nowe. Juz pierwsze chwile kulturowej agonii
prowincji zapowiadajg triumf hatasliwego pospiechu, bezwzgledne;j, zelaznej lo-
giki zysku 1 straty oraz nieuchronng konieczno$¢ zerwania wielopokoleniowej
ciggtosci kulturowej. Nowoczesnos¢ obdarzona jest bowiem ogromng silg przy-
ciggania. Kolej uczynita Piotra cztowiekiem, i to waznym. Wykonywat co prawda
na stacji najprostsze prace, niewymagajace zadnych kwalifikacji, zarabial niewie-
le, ale — byl na stuzbie. Dreczyta go co prawda §wiadomos¢, ze z niewiadomych
powodow nie wydano mu kolejarskiego uniformu i czapki z monogramem cesar-
skim, ale wiedzial, ze jak kazdy, zatrudniony na kolei, jest cztowiekiem najjasnie;j-
szego pana i jako taki stoi w hierarchii spotecznej o wiele wyzej od cywilow,
ktorych obstuguje na stacji w Toporach. Niewiadomski marzyt o mundurze, rozu-
miat, ze symbolizuje on cesarsko-krolewska potege wiadajacg gorami, dolinami,
a nawet odleglymi morzami i daje noszacemu go status osoby niemal nietykalnej
(bo jednak istnieje stuzbowa hierarchia), a co najmniej powazanej. Uniform sym-
bolizuje bowiem odwieczny tad, kojarzony z osoba samego cesarza, panujacego
nad kilkoma pokoleniami obywateli panstwa austro-wegierskiego.

Otrzymanie czapki droznika byloby dla Piotra oznaka ogromnego awansu
spotecznego. Bohaterowi wydawalo si¢, ze zmiana statusu umozliwitaby mu
porzadny ozenek (tzn. taki, przed ktorym mogtby dokonac przegladu kandydatek
na zong) i odnowienie chatupy, czyli realizacj¢ marzen. Zastanawiat si¢ rowniez,
czy mogltby wsias¢ do ktoregos z wagondéw pociagdw pospiesznych, przejezdza-
jacych przez Topory-Czernielice w daleki §wiat. W ich oknach widywat niekiedy

13 Ibidem, s. 29.
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dystyngowanych ludzi i wydawato mu si¢ wtedy, ze $ni na jawie i przed jego
oczyma rozgrywa si¢ basniowa opowies¢ o tajemniczych krainach.

Kolej jest cesarska, wigc dla Piotra, analfabety i zwyktego popychadta, kaz-
dy jej element jest $wigtoscia, o ktora nalezy gorliwie dba¢. Nawet pojedyncza
sruba czy gwozdz w $wietle tej patrymonialnej koncepcji stanowig niezbedny
element monarchii. Cesarz uosabia panstwo, wszystko, co do niego nalezy, a zatem
w prostodusznym mysleniu Niewiadomskiego stanowi swigtos¢. Takie rozumo-
wanie pozwala bohaterowi osiggna¢ stan harmonii ze Swiatem w wypetnionym
ponizajacym trudem zyciu.

Pobyt na stacji daje bohaterowi tez niemal mistyczng nadzieje i religijna
pocieche. Wedhug zwierzchnika Piotra wszyscy pracownicy kolei mogg bowiem
liczy¢ na to, ze —jakkolwiek dzi$ nierozpoznani albo nawet wyszydzani — zapisza
si¢ ztotymi zgtoskami na kartach wielkiej historii. Zarzadzona przeciez przez
wladze kolejowe ewakuacja ludzi i wyposazenia stacji w Galicji Wschodniej na-
czelnikowi przypominajg t¢ sprzed wiekow, gdy nieprzyjaciel wchodzit w granice
imperium rzymskiego i grozit unicestwieniem panstwa. Wedlug niego za sprawg
wybuchu wojny wszystkim kolejarzom przyszto zy¢ w historycznych czasach.
Nawet wiec jesli Niewiadomski zginie na stuzbie, jego Smier¢ nie pojdzie na mar-
ne, poniewaz bedzie miat udzial w ratowaniu kolejowego dobytku i tym samym
W zaszczytnej obronie zagrozonej ojczyzny.

Przedtem jednak bohater powiesci musi przejs¢ kontrolg lekarskg w komisji
poborowej. Przypomina ona beznamigtny oglad maszyny (jej obudowy i manome-
tréw). Niewiadomski jednak nie odczuwa upokorzenia przedmiotowym traktowaniem.
Dla niego to swoisty awans egzystencjalny, gdy ciato kolejowe upodabnia si¢ do
maszyny, to wstapienie na wyzszy stopien ewolucji w drodze ku doskonatosci.
Przemiana ta stala si¢ zreszta zauwazalna takze dla innych. W drodze na front re-
kruci ujrzeli w Piotrze autorytet (mial na glowie kolejarska czapke) i z ogromnym
szacunkiem stuchali jego objasnien dotyczacych rozktadu jazdy.

Wigkszo$¢ z nich, wsiadajac do wagonow towarowych w Toporach, pierwszy
raz na wlasne oczy widziala pociag i budynki stacyjne. Przyjazd do Budapesztu
musiat wiec by¢ dla nich swoistg epifanig. Ujrzeli tam przeszklony budynek dworca,
przypominajgcy swigtynie i znalezli si¢ w rzeczywisto$ci mistycznej, wypetnionej
$wiattem i zyciem. Oczom zdumionych zotnierzy ukazaty sie tez ofiarne dymy
(wyziewy lokomotyw) i ,,$wiety czas kolejowy” na wielkich zegarach. Mimo nocy
w olbrzymim wnetrzu panowal niezwykty gwar w obcym rekrutom jezyku. Mieli
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poczucie, jakby wstepowali w progi ziemi obiecanej, mlekiem i miodem ptynace;j
(tutaj po raz pierwszy od dawna porzadnie ich nakarmiono). Wrazenie religijnego
doznania musiaty tez wzmacnia¢ wygladajace jak posagi Swietych rzezby Jamesa
Watta i George’a Stephensona umieszczone we wngkach fasady trzydziestoletniego
wowcezas dworca. Bohaterowie Soli ziemi nie wiedzieli jeszcze wowczas, ze to pick-
ne miejsce bedzie ostatnim kolejowym przystankiem w $wiecie tadu 1 szczgscia.

Juz na poczatku powiesci wida¢ bowiem, ze kolej reprezentuje takze zywiot
chaosu i zniszczenia. Koncentracja pociggdéw towarowych w poblizu linii poten-
cjalnego frontu staje si¢ oznaka nadciggajacej wojny. Zwiastuja ja takze stada
czarnych ptakow, sploszonych przez nadciggajace wojska. Wittlin nie przypadkiem
odwotuje si¢ w tym miejscu do homeryckiego obrazowania i budujac paralelg,
zwiastuje koniec pewnego $wiata: ,,Ruszylo. Ruszyli ludzie, ruszyty konie, osty,
muty, bydto rzezne. Ruszyto zelazo, mosiadz, drzewo i stal” *. Niepokdj ogarnia
wszystko, co zyje, porusza tez materi¢ nicozywiona, przenika fundamenty $wia-
ta ,,picknej epoki”. Jego kres budzi strach i zal, wigc ptacza dworce, przez ktore
przejezdzaja ztowrdzbne pociagi, petne ,,mi¢sa armatniego”. Ludzie, wepchnieci
do wnetrza maszyn, bezradnie obserwujg poczatek tanca $mierci na peronowych
tablicach (oznaczajg go wojenne obwieszczenia, afisze, plakaty), ktory uniewaznia
cywilne rozktady jazdy. Nikogo z tych, ktérzy obstuguja wojenng maching, nie
cieszg przyspieszone awanse, poniewaz zdajg sobie oni sprawe, ze tak samo przy-
spiesza bieg ich zycia w strong zagtady'.

Gdy nadchodzaca wojne juz oficjalnie obwieszczono, §wiat zastyga w $mier-
telnej ciszy. Ustaja tez transporty. Nienawistna moc bije z kazdego urzedowego
pisma. Mnoza si¢ zakazy, nakazy i ostrzezenia, zewszad czyha $miertelne niebez-
pieczenstwo, ktorego widomym znakiem sa pociagi wiozace pokonane oddziaty,
jeczacych z bolu rannych i przerazliwie ryczace bydto rzezne. Nad §wiat opano-
wany przez zte moce nadcigga apokaliptyczna ciemnos¢. Odjezdzajacych w stro-
n¢ wojennego piekta rekrutéw zegnaja ptaczacy bliscy. Wiejska znachorka btogo-
stawi tory, jakby tym sposobem chciata przebtaga¢ wrogg ludziom potege, ktorej
stuza pociag i cata kolej's.

Wybuch wojny podporzadkowuje kolei cata ludnos¢ monarchii, a bedacy
dotad pracownikami cywilnymi kolejarze zostaja zmilitaryzowani. Jak trafnie

14 Ibidem, s. 22.
15 Ibidem, s. 37-40.
16 Ibidem, s. 145-147.
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zauwazyla Ewa Wiegandt, ich rozmowy uwypuklaja podstawowy rys bohaterow.
Sa oni dwiema réznymi osobami w zyciu prywatnym i stuzbowym. Pisarz cha-
rakteryzuje ich w dziataniu, tak jak ma to miejsce w narracji filmowej. Widziani
sa przede wszystkim jako trybiki instytucji kolejowej, a po 21 sierpnia (symbo-
licznym dniu konca §wiata pokoju) staja si¢ elementami machiny wojennej. Poste-
pujace uprzedmiotowienie ludzi Wittlin ukazuje za pomocg metaforycznych sko-
jarzen, tworzacych ciggi obrazéw rozpigtych pomiedzy owa reifikacja
czlowieczenstwa i sakralizacjg wojny". Ten poetycki model prozy narracyjnej'®
mozna zilustrowaé typowym przykladem. Oto w dzien konca znanego $wiata
(21 VIII 1914 r.) ogloszono wiadomos$¢ o $mierci papieza, a Piotr Niewiadomski
razem z innymi powotanymi odjezdza do wojska. Dzien wcze$niej przez Topory-
-Czernielicg przejezdzaty pociggi z ewakuowanymi z Pokucia Zydami. W ,,dzien
Panskiego gniewu” na stacji z kilkugodzinnym wyprzedzeniem pojawit si¢ thum
ludzi z catej okolicy i1 dla wszystkich oczywista byta niezwyktos$¢ tej chwili:
,»A peron tego dnia zapetnit si¢ ludzmi, ktorzy nigdy przedtem nie jezdzili kolejg™".
Ludzie maja §wiadomos¢, ze nieodwolalnie konczy si¢ normalne zycie, a nadcia-
ga jakas nowa, straszna, bo nieznana rzeczywistos¢. Wielu ma nadzieje, ze przez
ten historyczny prog pomoze im przejs$¢ ksiadz, ktory obiecal przyjs¢ i odprawic
msze w intencji odjezdzajacych na wojne. Podniosta atmosfera udziela si¢ stop-
niowo innym istotom zywym, a nast¢pnie przestrzeni, w ktorej trwata ich egzy-
stencja: ,,Miato si¢ wrazenie, ze przyjda jeszcze wszystkie krowy ze wsi, wszyst-
kie konie, wszystkie barany i $winie, ze przybiegnie rzeczka, ptynaca srodkiem
wsi 1 opuszczg swe koryta Prut i Czeremosz, $wiete rzeki huculskie”?.

Odgtosy kanonady artyleryjskiej dobiegajace z nieodlegtego juz frontu zmie-
nity bieg mysli czekajacych na peronie ludzi. Przestali mysle¢ o dotychczasowym
zyciu, zaczeli natomiast mysle¢ o $mierci w odlegtych, nieznanych krajach, juz
czekajacej na ich ojcdw, braci i synoéw. Lek zaczat rosnac, gdy pociag, spodziewa-
ny o szostej, nie pojawit sie. Okazalo sie, ze nawet kolej, instytucja o nienaruszal-
nym porzadku, podlega wazniejszym od niej prawom wojny. Nigdy niespdzniaja-
cy si¢ pociag do Topordéw przyjezdza ostatecznie z prawie godzinnym opoznieniem.

Nawet dla Piotra Niewiadomskiego, kolejarza, jest to chwila wstrzasajaca.

7 Ewa Wiegandt, Inne postacie, [w:] Wittlin, S6l ziemi, s. LXIII-LXIV.
18 Ibidem, s. LXV.

" Wittlin, Sol ziemi, s. 143.

20 Ibidem, s. 144.
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Wydaje mu sie, ze widzi pociag po raz pierwszy w zyciu: ,,Cisza zalegla peron,
cisza tak gleboka, ze stycha¢ bylo pulsowanie aparatow w kancelarii naczelnika.
Krotki, histeryczny gwizd brutalnie przeciat cisz¢”?'. W dalszej czesci opisu lo-
komotywa ciggnaca sklad zostanie poréwnana do wielbtada. To rzadkie w litera-
turze ,,kolejowej” pordwnanie ma logiczne uzasadnienie nie tylko w charaktery-
stycznym ksztalcie parowozu, ktérego komin moze kojarzy¢ si¢ z wielbtadzim
garbem, ale réwniez w planie powiesciowym. Wigkszo§¢ z Hucutow zapewne
nigdy nie miata mozliwo$ci zobaczenia tak egzotycznego zwierzecia, ktore w ich
oczach urastato w tej szczeg6lnej chwili do rangi symbolu nieznanego, rzgdzone-
go prawami wojny swiata, jadacego w dodatku w grozng ciemno$¢ (,,Zadzwonity
wszystkie tancuchy, i pociag cofnat si¢ o krok, jak cztowiek w ciemnosci zawadzit
o mur”??). Gto$no brzgczace w powszechnej ciszy tancuchy sprzegow dodatkowo
wzmagac¢ mogly lek, poniewaz tatwo kojarzy¢ sie¢ mogty z kajdanami, a wiec
odbieraniem wolnos$ci i surowa karg, spadajgca na Bogu ducha winnych ludzi.

Pociag wjezdza wiec na stacj¢ w naboznej ciszy. Moment ten stloczonym na
peronie ludziom moégt kojarzy¢ si¢ rowniez z ceremonia pogrzebowa i ostatnia
droga — zyjacych jeszcze przeciez — zotnierzy. Dopiero gdy parowoz si¢ zatrzymal,
wypuszczajac parg z ttokéw 1 jak gdyby wydajac ostatni dech, przestal oniesmie-
la¢ patrzacych. Ze zwierzgcia zamienit si¢ w ich oczach w niegrozny przedmiot,
niewzbudzajacy juz naboznego leku. Umiejetnie wykorzystujac pochodzacy z po-
etyki ekspresjonistycznej ,,efekt obcosci”?, Wittlin w tej i szeregu podobnych scen
desakralizuje mit wojny. Najpierw uwznios$la chwile, pozwalajac swym bohaterom
upatrywacé jej pozornej niezwyktosci i tajemniczosci, po czym demaskuje jej
zwyczajnos¢, ukazujac lokomotywe juz tylko w postaci zwyktej machiny parowe;j,
niemajacej w sobie nic groznego

Jednak zywiot wojny metodycznie ogarnia stale rosngcy thum zotnierzy.
Wojna czaruje ich widokami mijanych przez pociag okolic, podsuwa gorzatke, aby
stepi¢ zmysty i pozwoli¢ zapomnie¢ o bozym $wiecie podczas zotnierskiej pija-
tyki?*. Ale we wnetrzach bydlecych wagondw, swoistej ruchomej wiezy Babel,
zaczyna budzi¢ si¢ wrogo$¢ wobec innych nacji. Ta sama nienawis¢, ktora zapi-

sana zostata w archetypicznej opowiesci o Kainie i Ablu. Dzisiaj juz wiemy, ze

2l Ibidem, s. 144.
22 Ibidem, s. 145.
3 Wiegandt, S/ ziemi, s. XLIX.
2 Wittlin, So/ ziemi, s. 162—163.
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zasiana w wojskowych transportach 1914 r. po ¢wier¢wieczu zaowocuje ludobdj-
stwem podczas lat II wojny swiatowej. Uzywajac ,,kolejowej” metaforyki, mozna
powiedzie¢, ze Wittlin pokazuje, jak w mroku bydlgcych wagonow wsrod zwyktych
ludzi rodzito si¢ zto. Wiegandt komentuje to w nastgpujacy sposob: ,,Wojna to
nastepstwo ludzkiej dgznosci do wydarcia Bogu jego tajemnic, wykwit cywiliza-
cji, ktora niszczy podmiotowos¢ cztowieka, prowadzi do nacjonalizmoéw i religij-
nej nietolerancji”®. Zastosowana w powiesci narracja i perspektywa bohatera-
-prostaczka, ktorego naiwne przemyslenia podane zostaly w formie mowy
pozornie zaleznej, uwypuklajg obraz §wiata wojny, ktorej w takiej postaci i w ta-
kim rozmiarze ludzko$¢ miata doswiadczy¢ po raz pierwszy*.

Konczac te rozwazania, warto przyjrze¢ si¢ jeszcze raz niezwyklemu statu-
sowi Piotra Niewiadomskiego. Jest on jedynym bohaterem w obszarze prozy ,,ko-
lejowej” dwudziestolecia pochodzacym z ludu. Od pierwszych kart powiesci wi-
dzimy, ze kolej darzy prawdziwie nabozng czcig. Jak to wytlumaczy¢? Wiemy, ze
Piotr pochodzi ze wsi, a narrator informuje nas, ze nie posiadat nawet wiasnego
gospodarstwa. Skoro tak, nie miat tez zadnych wtasnych narzedzi ani tym bardziej
maszyn. Swiat kolei tworzg za$ przede wszystkim maszyny i urzadzenia mecha-
niczne. Podziw dla instytucji kolei rodzi si¢ w umysle Piotra Niewiadomskiego jako
wynik zestawienia wtasnego stanu posiadania z jednej strony i technicznego bo-
gactwa prowincjonalnej przeciez stacji z drugiej. Ta cze$¢ dla nowoczesnej insty-
tucji udziela si¢ pdzniej jego kolegom, ktorzy w Piotrze widza kogo$ madrzejszego,
znajacego tajemng prawde o mechanizmach rzadzacych koleja, ktora jest dla nich
wszystkich znakiem najwyzszej, cesarskiej wtadzy. Mowiac inaczej — podziw
prostych ludzi wobec kolei zasadza si¢ na ogromnej rdznicy siggajacej kilku pozio-
méw technologicznych (wedtug typologii Mumforda). Zyjacy od wielu pokolef na
wsi szeregowi zolnierze na stacji kolejowej po raz pierwszy konfrontuja swoje
ciato, czyli paleotechniczng ,,maszyn¢ spoteczng” z neotechniczng ,,megamaszy-
ng”?, w ktorej zdyscyplinowane ludzkie ciata stanowig cze$¢ gigantycznej energii,
zdolnej zmienia¢ oblicze $wiata. Oderwani od swojej kultury poborowi zostajg
btyskawicznie (wedtug ich pojmowania czasu) przeniesieni w rzeczywistos¢ zdo-
minowang przez maszyny. Ich ciala, stanowiace dotychczas podstawowe narzedzie

komunikacji ze §wiatem zewngtrznym, w $wiecie kolei stykajg si¢ z nieznang

% Ewa Wiegandt, Bohater i narrator, [w:] Wittlin, So/ ziemi, s. LX.
2 Ibidem, s. LVIII-LIX.
27 Lewis Mumford, Mit maszyny. Technika a rozwdj cztowieka, t. 1-2, Warszawa 2012.
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materig. Na wsi tworzyla ja przede wszystkim woda, ziemia, drewno, powietrze
petne naturalnych aromatoéw i odorow, a takze rzadko spotykane metalowe narze-
dzia, konstruowane z zelaza, pozyskiwanego najczesciej z rudy darniowej i prze-
twarzanego w niezmieniajacych sie przez tysigce lat wiejskich kuzniach. W swiecie
nowoczesnym, do ktorego zotnierze zostali niejako ,,wwiezieni” rozkazem, domi-
nuje stal, widoczna wszedzie: na ziemi (szyny, urzadzenia sterowania ruchem)
i w powietrzu (ramiona semaforow, lampy stacyjne, linie telegraficzne, ktadki nad
torami). Nawet woda na stacji dostepna jest wytacznie dzigki urzadzeniom wytwa-
rzanym we wcigz modernizowanych hutach (stalowych zurawiach i metalowych
kranach). Wigkszosci poborowych nieznane byty tez zapewne tworzywa sztuczne,
tworzace istng czgs¢ kolejowej ,,megamaszyny’: bakelit (uzywany m.in. do pro-
dukgcji telefonow), ebonit (z ktorego tworzono np. izolatory na liniach telefonicznych),
gutaperka (m.in. uzywana do izolacji kabli), syntetyczny kauczuk (wytwarzano
z niego wowczas np. weze dla strazy pozarnej) czy lateks (spotykany m.in. w uszczel-
kach okien). Swiat zbudowany ze stali i tworzyw przemystowych mogt wydawaé
si¢ zwyktym zomhierzom nieludzki, to znaczy nienaturalny lub nawet nadnaturalny,
czyli cudowny. Cialo cztowieka wydawato sie do niego nie przystawac. Przymuso-
wy kontakt z rzeczywisto$cig kolei niejako musiat wigc budzi¢ u wspottowarzyszy
Piotra Niewiadomskiego zdumienie, podziw, lek lub nawet nabozng trwogg wobec
czegos$, co przekracza pojecie ludzi przyzwyczajonych do niezmiennego od poko-
len $wiata. To, ze nie przynaleza oni do nowoczesnos$ci, wizualnie wyraza nawet
ich strgj. Ubrani w stroje ludowe wiesniacy wyraznie odrozniajg si¢ od umundu-
rowanych zotnierzy i kolejarzy.

Oproécz zetknigcia si¢ z nowoczesng technikg rekruci na dworcu i w pociggu
weszli w kontakt z jeszcze jedng wazng instytucja nowoczesng — wojskiem. Jest
to o tyle istotne, ze zdaniem Mumforda armia stanowita swoisty pas transmisyjny
megamaszyny pomiedzy kulturami®®. Mechanizm rejestrowania poborowych,
wcielania rekrutow do oddziatéw, ich skoszarowania i dyslokacji na front jest
jednym z trybow przyspieszonego pokonywania dystansu dzielgcego swiat przed-
nowoczesny od nowoczesnosci. W trybie tym istotng rolg, o czym mowitem juz
wczesniej, odgrywala tez kolej.

Co o procesie tym mysleli zotnierze? Piotr Niewiadomski to posta¢ literacka,
wykreowana zgodnie z ekspresjonistyczng konwencja biedaczyny bozego. Ale

2 Ibidem, s. 281.



196 Grzegorz Piotrowski

w jego figurze dostrzegam punkt wyjscia do refleksji, co naprawde o kolei, wojsku
1 wojnie mysleli polscy chlopi na poczatku XX w. Nie dowiemy si¢ tego z kart
powiesci, bowiem ludowa tworczos$¢ nalezata wowczas wyltgcznie do sfery kultu-
ry oralnej, ale idac tropem kolei, docieram do interesujacego zrodia. Otoz kiedy
powstawata So/ ziemi, dorobek kultury ludowej byt juz czg¢sciowo opisany przez
etnografow. Jednemu z nich zawdzigczmy zapis zotnierskich piesni z Galicji, a wigc
z krainy, ktora wzgledem ,,matej ojczyzny” Niewiadomskiego lokuje si¢ w tej
samej przestrzeni polityczno-kulturowej —w granicach c.k. monarchii Habsburgow.

Gltowny bohater Soli ziemi jest cztowiekiem naiwnym i pokornym. Wydaje
si¢ jednak, ze w jego srodowisku spotecznym bardziej prawdopodobna byta po-
stawa buntu wobec przymusowej konfrontacji z rzeczywistoscig neotechniczng,
reprezentowang w powiesci przez kolej. W domniemaniu tym utwierdza ludowy
utwor z konca XIX w., przypomniany przez zespot R.UT.A. jako Zwigzali mnie
w powrdz®. Ta wielowgtkowa piesn przymusowych rekrutéw w oryginale zawie-

ra m.in. takie zwrotki:

17. Cysarzu, cysarzu, nie werbuj nas wigcy,
Bo nas matki placa, aze ziemia jgczy

[...]

52. Cysarzu, cysarzu, najasnijszy panie,

date$ mi trzewiki, na... bym ci na nie
oraz

56. Jak ¢i mie oddali, zwigzali mnie w powr6z,

Najstarszy braciszek na kolej mie odwioz*.

W przytoczonych tu fragmentach ludowego utworu zapisany zostat glos,
nieobecny w kulturze oficjalnej. Jest to glos buntu, rozpaczy i odrzucenia tego, co
nowoczesne — armii z poboru, kolei oraz zolnierskich butow. Sa one metonimiami
nowoczesnos$ci, instytucjami i przedmiotami jednakowo niewolgcymi ludzi, ich
ciala i umysty. Wspotczesna im spoteczna megamaszyna ma wszystkie cechy
wymienione przez Mumforda: urzeczywistnia wladzg cesarza za pomoca wojen-
nych obwieszczen, oficerowie i kolejowi urzednicy realizuja ja wsrod lokalnych
spotecznos$ci na kolejowych dworcach, bedacych odpowiednikami starozytnych

2 Zob. RU.T.A., Zwigzali mnie w powroz, [w:] Gore — piesni buntu i niedoli XVI-XX wieku,
Karrot Kommando 2011, CD; https://www.youtube.com/watch?v=_UBe8nWv3Ss.
30 Szymon Udziela, Lud polski w powiecie ropczyckim w Galicyi, Krakow 1892, s. 213.
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$wiatyn, a kazda wciggnigta w tryby tej maszynerii jednostka moze mie¢ wraze-
nie uczestniczenia w kosmicznym porzadku $wiata’!.

Potega cesarsko-krolewskiej kolei 1 armii stopniowo degraduje cztowieczen-
stwo Piotra Niewiadomskiego. Uniform kolejarza czyni go najpierw drobnym
trybikiem lezacej na odludziu stacji, co bohater w swej naiwno$ci interpretuje
catkowicie opacznie jako synonim wyroznienia. Dopiero otrzymany w jednostce
wojskowej karabin numer 46 821 uswiadamia mu, ze stat sie tylko dodatkiem do
wielkiej machiny mobilizacyjnej*, ktory mozna tatwo wymienic, tak jak wymie-
nia si¢ zokierski ekwipunek. W jego sktad wchodza nie tylko rzeczy wydawane
nowym rekrutom, gdy przybywaja z dworca do koszar. Takze ciata szeregowcow
od tej chwili stanowig cze$¢ zasobow magazynowych: ,, Zoierz sktada sie z blu-
zy, spodni, ptaszcza, butéw, karabinu, pasa, dwoch tadownic, bagnetu, tornistra,
chlebaka, topatki (albo bajlpiki), menazki, manierki, dwoch kocow, jednego celt-
blatu, czyli ptotna rozpinania namiotu, z wielkiej ilo$ci rzemieni oraz z siebie.
No i czapki. Bez czapki jest prawie kaleka, jest jak lampa bez abazuru, jak todyga

bez kwietnej korony”*

. Ironiczne poréwnania zotnierza pozbawionego cesarsko-
-kroélewskiego nakrycia glowy do uszkodzonych sprzetow (nie tylko przedmiotow,
poniewaz reifikujace porownanie obejmuje tez istoty zywe i samego cztowieka)
uwypuklaja dramat ludzi rzuconych na pozarcie wojennej machinie.

Kolej przedstawiana jest u Wittlina jako swoista maszyna dehumanizacji
i $mierci, o wiele grozniejsza niz aeroplany i 6wczesne czotgi. W przeciwienstwie
do nich jest bowiem wszechobecna, dziata takze poza linig frontu, w jej sktad
wchodza procedury zabijania przeé¢wiczone juz podczas wojen konca XIX w.
(np. wojny francusko-pruskiej), kursuje codziennie, w kazdych warunkach pogo-
dowych i przez okragly rok, lekcewazac tym samym jeden z fundamentow §wia-
ta przednowoczesnego — chrzescijanski porzadek zycia codziennego i $wiat. Kolej
pozostaje przy tym na wskro$ nowoczesna, bo za jej sprawg calym ciatem do-
$wiadcza si¢ dynamizmu epoki w postaci ruchu. Na stacji kolejowej nawet tylko
biernie patrzac czy stojac w poblizu pociagu — styszy si¢ odgtosy hamujacych albo
ruszajacych pociagow/parowozow, jest si¢ dotykanym przez ludzi obcych i potra-

canym przez ttum, widzi si¢ lokomotywy i ludzi, czuje zapachy dymu, smarow.

31 Zob. Mumford, Mit maszyny, s. 304.

32 Katarzyna Szewczyk-Haake, Nowoczesna literatura etyczna. Wokol tworczosci Jozefa
Wittlina i Para Lagerkvista, Poznan 2017, s. 204-206.

3 Wittlin, So/ ziemi, s. 248.



198 Grzegorz Piotrowski

Za jej sprawa miliony ludzi przenosza si¢ w inny wymiar rzeczywistosci, w ktorym
cztowieczenstwo podlega redukcji do roli wymiennych czesci wielkich maszyn
— kolejowej i wojennej?*.
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SUMMARY

In depictions of World War I, railroads have a prominent position — both sides used
them to transport soldiers, equipment and supplies. The motif of railway cars and stations
—a common element of war reality — can be found also in literature, which is a record of
humanist reflection on the character of this conflict. The novel So/ ziemi. Powiesc o cier-
pliwym piechurze [Salt of the earth. A novel about a persistent walker] by Polish writer
Jozef Wittlin, which only seems to be a story of a psychological transformation caused by
war, has been analyzed for this trope. The work was first published in 1935 and is based on
Wittlin’s own memories from his service in the Austro-Hungarian army during the Great
War. These experiences have been transposed into the character of Piotr Niewiadomski,
a simple man and simple-minded soldier from godforsaken back of beyond. His journey
from a small country station to a big city with a grand, imposing railway station is a story
about creation and destruction of the world. By means of the railway ordinary subjects of
the Austrian emperor are moved into a new dimension of reality, in which humanity has
been reduced to the role of replaceable parts of immense machineries — railway and war.

3 O uniwersalnej wymowie powiesci Wittlina przekonuje m.in. Barbara Klimek: Koleje
habsburskie w galicyjskiej tworczosci Jozefa Wittlin i Josepha Rotha, [w:] Kolej na kolej. Pocigg,
dworzec, poczekalnia w literaturze i refleksji humanistycznej, red. Kamila Gieba, Janusz Lasto-
wiecki, Monika Szott, Zielona Goéra 2015, s. 33-44.
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Railway station has been described in this novel as a border on the way to modernity, at
the same time in the process of dehumanization and reification. The present paper is itself
a work situated on tri-border area of three research fields — history of literature, interpre-
tation and anthropology.
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ABSTRACT: The paper presents efforts to establish a railway route through the hard-to-
reach Jizera Mountains, as well as the factors which contributed to only partial accom-
plishment of that project (only the Mirsk—Swieradéw Zdroj section was built). The planned
elongation of this railway line from Swieradow-Zdréj to Szklarska Porgba (via Rozdroze
Izerske — a mountain clearing 769 meters above sea level) was not particularly challenging
for railway engineering at the turn of the 19™ and 20" century, but providing a proper jus-
tification of the costly endeavor and securing adequate financing has proven to be a chal-
lenge. In a broader perspective, the present study raises two issues: critical assessment of
the real transportation needs in the region, and the influence of railway investments on the
development of mountain region in Silesia.

KEywoRrbDs: Silesia, mountain railways, profitability, influence of railway investments

W opracowaniach po$§wigconych historii transportu kolejowego sporo uwagi
poswieca si¢ analizowaniu i dokumentowaniu przebiegu poszczegdlnych inwestycji.
Wizje i projekty niezrealizowane bywaja dostrzegane, ale wspomina si¢ o nich
w kategoriach niejakiej straty, zaprzepaszczonych szans czy mozliwosci. Takie
podejscie do problemu wydaje si¢ ponickad naturalne, stanowi jednak pewne uprosz-
czenie, poniewaz budowa kosztownej infrastruktury byta warunkowana m.in. spraw-
noscia przewozowa kolei, przydatnoscia i rentownoscig poszczeg6élnych rozwigzan
transportowych, o czym nalezy stale przypominaé. Zbyt tatwo przyjmujemy, ze
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kazde potaczenie musiato nie§¢ korzysci, przyczyniato si¢ do wzrostu przewozow
osobowych i towarowych, a poprzez to do rozwoju danego rejonu czy kraju. Kusze-
ni wizjg ogodlnego postepu nie zawsze dostrzegamy, ze bilans strat i zyskow odbiegat
niekiedy od znanego wzoru. Pozostaje w sumie zapytac, czy potrafimy wspotczesnie
realnie oceni¢ uwarunkowania towarzyszace konkretnej inwestycji, zwiazane z nig
ryzyko finansowe i dtugofalowe nastgpstwa? Odlegta perspektywa czasowa nie
utatwia ogladu sytuacji, poniewaz jakze czgsto tracimy z pola widzenia wazne
szczegoty, czynniki znane decydentom odpowiedzialnym za projekt. Nie sposob
twierdzi¢, ze kalkulacje tychze zawsze byty przedmiotowe i trafne, niemniej warto
zachowac ostroznosc¢ i mniej zyczeniowo podchodzi¢ do zagadnienia.

Punktem wyjscia do rozwazan podjetych w artykule bylo pytanie o wpltyw
przeszkod naturalnych — w szczegdlnosci zas gor — na realizacjg projektow kolejo-
wych. Powyzsza kwestia bywa wprawdzie sygnalizowana w opracowaniach poswie-
conych historii kolejnictwa (tj. linii, weztdéw, obiektow inzynieryjnych itd.), zastu-
guje niemniej na osobny wywod. Nie wymaga dowodzenia, ze kolej z pewnym
opdznieniem i mniejsza intensywnoscig wkroczyta na obszary gorskie, co dobrze
pokazuje przyktad Dolnego Slaska'. Jego gorskie okolice nalezaty na poczatku
XIX w. do najlepiej rozwinigtych gospodarczo (i demograficznie) powiatow prowin-
cji $laskiej i catych Prus, ale kryzys preznego dawniej tkactwa chatupniczego i innych
tradycyjnych form produkcji doprowadzit do fundamentalnych przeobrazen. Z jed-
nej strony obserwowano wyludnianie si¢ terendw gorskich, z drugiej zas rozkwit
turystyki gorskiej. Szczegdlna role odegrata ona w transformacji rejonu karkonosko-
-izerskiego?, co potwierdza imponujacy rozkwit Szklarskiej Poreby, jak tez rozwoj
pobliskiego uzdrowiska — Swieradowa-Zdroju. Pomigdzy nimi rozciggaly sie mniej
popularne i trudno dostepne Gory Izerskie, przez ktore przechodzity nieliczne dro-
gi — szykowane przewaznie na uzytek lesnych stuzb hrabiow Schaffgotschow z Cie-
plic®. Byty to warunki sprzyjajace budowie Kolei Izerskiej (Isergebirgsbahn), ale po

! Por.: Michat Jerczynski, Stanistaw Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole—Wroctaw
1992; Przemystaw Dominas, Tomasz Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku do Kolei Dolnoslg-
skich, £.6dz 2017.

2 Szerzej m.in.: Hans Poser, Geographische Studien iiber den Fremdenverkehr im Riesenge-
birge, Gottingen 1939; Edmund Szczepanski, Wphw turystyki na zycie gospodarcze w powiecie
Jjeleniogorskim od polowy XIX wieku do 1939 roku, 1982, mps w zbiorach Archiwum Panstwowego
we Wroctawiu Oddziat w Jeleniej Gorze.

3 Tomasz Przerwa, Zapomniany przetom, czyli o dziewigtnastowiecznej modernizacji polg-
czen drogowych w rejonie Gor Izerskich (cz¢sc pruska), [w:] W krainie Ducha Gor, red. Piotr Gry-
szel,IwoLaborewicz, Marek Szajda, Jelenia Gora—Wroctaw 2021, s. 37-58.
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uruchomieniu poczatkowego odcinka Mirsk — Swieradow-Zdroj, mimo ponawianych
staran, nigdy nie doszto do przedtuzenia szlaku w stron¢ Rozdroza Izerskiego (769 m
n.p.m.) i Szklarskiej Poreby. Analiza tego przypadku pozwala przyjrze¢ si¢ uwarun-
kowaniom towarzyszacym inwestycjom kolejowym w gorskich okolicach. Kwestie
techniczne — zasadniczo — nie stanowity przeszkody, wigkszym problemem okaza-
to si¢ wskazanie wlasciwego uzasadnienia dla dyskusyjnego przedsiewziecia, za-
pewnienie finansowania i znalezienie optymalnego powigzania z sieciag komunika-
cyjng regiomu. W og6lnym rozrachunku prezentowane studium pozwala podnies$¢
kwesti¢ krytycznej oceny rzeczywistych potrzeb transportowych i wplywu inwe-
stycji kolejowych na rozwoj gorskich okolic (Slaska).

*k*k

Spotki kolejowe, odpowiadajace w latach 40. 1 50. XIX w. za budowe pierwszych
linii na Slasku, unikaty inwestycji w trudnym terenie goérskim, co nie znaczy, ze
takowych projektéw nie rozwazaty lub nie probowaty — stopniowo — realizowac,
w czym prym wiodta Kolej Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzicka (Breslau-
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn). Istotny przetom wyznacza jednak powstanie
Slaskiej Kolei Gorskiej (Schlesische Gebirgsbahn — SGB) taczacej Zgorzelec (Gorlitz)
1 Wegliniec z Jelenig Gora oraz Walbrzychem. Jej finansowanie wzigty na siebie
wladze Prus, ktore dostrzegty potencjat transportu kolejowego i postanowity przejac
odpowiedzialno$¢ za rozwdj sieci kolejowej. W 1865 r. SGB doprowadzono do
Lubania, Gryfowa Slaskiego i Rybnicy, rok pézniej do Jeleniej Géry. Wzrosta
wowcezas dostepno$é Swieradowa-Zdroju i Szklarskiej Poreby, ale na dalsze ich
otwarcie na §wiat przyszto poczekaé. Warto dodacé, ze dzigki SGB rejon karkonosko-
izerski zostat skomunikowany z kluczowymi osrodkami $laskimi, saksonskimi
i brandenburskimi. Powstala zachodniosudecka magistrala, od ktorej w kolejnych
dekadach odchodzity lokalne odgatezienia. Jeszcze w latach 80. XIX w. kursowato
na tej trasie od czterech do pigciu par pociggdéw dziennie, na poczatku XX w.
dwukrotnie wiecej, w tym pociagi pospieszne z Berlina i Wroclawia. Wzrastajace
przewozy wymuszaly modernizacje szlaku, ktéry przebudowano na dwutorowy
(na odcinku Jelenia Gora— Gryfow Slaski w 1884 1), aw 1914 1. zaczeto elektryfikowac?.

Zestawienia statystyczne z poczatku XX w. oddaja natezenie ruchu osobowe-
g0 1 towarowego na stacjach i przystankach kolejowych powstatych w otoczeniu Gor

4 Przemystaw Dominas, Architektura Slgskiej Kolei Gorskiej: Gorlitz / Wegliniec — Jelenia
Gora — Watbrzych, £.6dz 2014, s. 13-39.
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Izerskich (tabela 1), wskazujg zarazem na szczegdlng role wezla gryfowskiego.
W 1885 r. Gryfow Slaski uzyskat potaczenie z Lwowkiem Slaskim i dalej ze Ztoto-
ryja oraz Legnica’®, rok wczesniej — 1 X1 1884 r. — z Mirskiem (8,1 km), ktory stat
si¢ nowa brama w $laskie Gory Izerskie. Poczatkowo docieraty do tego o$rodka trzy
pary pociaggdéw dziennie, dwie dekady pozniej — dziewig¢. Na kuracjuszy i turystow
wybierajacych si¢ w strone Swieradowa-Zdroju czekaty tam pojazdy pocztowe,
pozwalajace pokonac kilkukilometrowy odcinek dzielacy stacje i uzdrowisko®. Dwa-
dziescia lat pozniej wspomniana kolej drugorzedna (Nebenbahn) zostata przedtuzo-
na do czeskich Jindfichovic pod Smrkiem, ktore posiadaty potaczenie z Frydlantem
(Friedlander Bezirksbahn). Nowe polaczenie, uruchomione 1 XI 1904 r., skracato
przejazd do Wolimierza, Pobiednej i Czerniawy-Zdroju, zapewniato nadto dostep
do austriackiej sieci kolejowej obiegajacej Gory Izerskie od zachodu i potudnia.
Graniczny charakter nie czynit przy tym z polaczenia do Jindtichovic szlaku magi-
stralnego. Wspomniang tras¢ przemierzato przed Wielka Wojng szes$¢ par pociggow

dziennie, sam przejazd zajmowat za$ ok. 25 minut’.

Tabela 1. Liczba biletow kolejowych sprzedanych na wybranych stacjach i przystan-
kach kolejowych w rejonie Gor Izerskich w latach 1903-1913

Polska nazwa Niemiecka nazwa 1903 1904 1905 1913
Gryfow Slaski Slres‘cf}fﬁggee;g 120371 126546| 135156| 181929
Rebiszow Rabishau 24 080| 23297 23910| 31357
Stara Kamienica | Alt-Kemnitz 31611 31956 35219 46 751
Rybnica Reibnitz 13782 14 060 15390 17 229
Mirsk Friedeberg am Quais 46 303 59 856 68 778 86 436
Wolimierz Neu-Scheibe - 3853 21 582 -
Pobiedna Meftersdorf — 7 855 19 634 27262
Piechowice Dolne | Nieder Petersdorf 15754 15 851 16 379 27108
Piechowice fgggii‘;fbirge) 67218 60192 59057| 97376

5 Idem, Koleje regionu kaczawskiego (Lwowek Slgski Zlotoryja — Marciszéw, Jelenia Gora —
Wler — Lwéwek Slgski), Jelenia Géra 2012, s. 16-18.

¢ Hannes Scholdan, Aus urwiichsigem Wald inmitten Bergen zum Bad Flinsberg im Iserge-
birge, [Swisttal 1992], s. 68; [Waldemar] Adam, Fiihrer ins Isergebirge, Gorlitz 1898, s. 76, 81, 88.

7 Rafat Wiernicki, Sladem zwinietych toréw. Mirsk — Pobiedna — Jindrichovice pod Smr-
kem, ,,Turysta Dolnoslaski”, 2004, 10, s. 10; Feliks Chojnacki, Jak to w Mirsku z kolejami bywato,
www.goryizerskie.pl, s. 1-5 (dostgp: 15V 2022).
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Polska nazwa Niemiecka nazwa 1903 1904 1905 1913
Szklarska Poreba | o 4or Sohreiberhau | 16 812| 17796 16866| 33 269
Dolna
Szklarska Poreba |\ i) Sohreiberhau | 13344| 13096 12465| 29817
Srednia
Szldarska Poreba | 50 Gohreiberhau 70743| 61630 56217| 126770
Gorna
Drklarska Porgba | 5o ephinenhiltte 12169| 18514| 12761| 30364
Szklarska Porgba | ycihal/ Jakobsthal | 6454|  6208|  6484| 7068
Jakuszyce
Tkacze (obecnie | 4ok erhauser 9813 11393] 10321| 24969
Harrachov)

Opracowanie wlasne na podstawie: Verkehrsstatistik der Stationen des Eisenbahndirek-
tionsbezirks Breslau fiir das Etatsjahr 1905, s. 5-6, 10, 13, 19, 24-29, 31, 33, 35, 40;
Reichsbahndirektionsbezirk Breslau. Stationsstatistik fiir das Kalenderjahr 1927,s. 4, 8,
22,28, 40,42, 62, 64, 66, 70, 72, 76, 80, 82, 84, 100.

Fala inwestycji kolejowych z przelomu XIX i XX w. pozwolita zagescic sie¢
potaczen na terenie prowincji §laskiej, czemu sprzyjata pruska ustawa z 1892 r.
o kolejach trzeciorzednych (Kleinbahn), w ktorej istotnie ztagodzono obowigzujace
normy techniczne, a to znaczaco obnizalo koszt budowy. W tym samym czasie
upowszechnialo si¢ zreszta przekonanie, ze pojazdy szynowe stanowig podstawe
nowoczesnego transportu ladowego. Oddalone od szlakow kolejowych osrodki wy-
raznie tracity na znaczeniu, dlatego wtodarze i mieszkancy wykluczonych komuni-
kacyjnie okolic intensyfikowali starania o doprowadzenie do nich toréw. Wage ko-
lejowych powiazan dobrze rozumiano réwniez w Swieradowie-Zdroju, ktorego
dalszy rozwoj zalezat od uruchomienia bezposredniego potaczenia kolejowego.
Wtadze uzdrowiska dostrzegaty zmiang standardow, wzrost mobilnosci spoteczen-
stwa oraz przewage lepiej skomunikowanych letnisk i kurortow. Wiadze berlinskie
przy tym rozwialy w 1903 r. nadzieje na rychla budowe linii kolejowej w Gorach
Izerskich ze $rodkéw publicznych, dlatego skorzystano z propozycji sktadanych
przez prywatne przedsigbiorstwa kolejowe w sprawie poprowadzenia lokalnej linii
z Mirska do Swieradowa-Zdroju. Berlinska spétka Eisenbahnbau-Gesellschaft Bec-
ker & Co podje¢ta w 1905 r. niezbgdne przygotowania, a inwestycja zostata zrealizo-

wana w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego®. Dnia 1 II 1908 r. zawigzano

8 Janusz Gotaszewski, Kolejka Izerska 1909—-1945, ,Rocznik Jeleniogérski”, 29 (1997),
s. 56-73.
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spotke Friedeberg-Flinsberger Kleinbahn A.-G., ktorej kapital zatozycielski wyno-
sit 1,37 mln marek. Wérod jej udziatowcow znalezli si¢ m.in.: powiat Iwowecki (33,3%
akcji), Schaffgotschowie (10,9%), Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co (9,1%)
oraz gmina Swieradow-Zdréj (8,8%). Za budowe kolei i jej eksploatacje odpowia-
dalo wspominane przedsigbiorstwo Becker & Co, ktore realizowato zadania zleco-
ne przez wiadze Kolei Mirsko-Swieradowskiej, przemianowanej w potowie 1911 .
na Kolej Izerska (Isergebirsgsbahn). Wypada wspomnie¢, ze od samego poczatku
miata ona charakter normalnotorowej linii znaczenia lokalnego’. Prace budowlane
ruszyly wiosng 1908 r. Mialy si¢ zakonczy¢ w lipcu nastgpnego roku, ale zte wa-
runki pogodowe pokrzyzowaly te plany. Uroczyste otwarcie liczacej 8 km linii
z Mirska do Swieradowa-Zdroju nastapito zatem 1 X 1909 r., a to w obecnosci
prezydenta rejencji legnickiej Giinthera von Seherr-ThoBa. Juz w nastepnym roku
zaobserwowano wzrost liczby gosci uzdrowiska (w 1908 1. 11 455,aw 1910 t. 14 214
kuracjuszy i1 urlopowiczéw), wyliczenia te nie uwzgledniajg przy tym oséb wyru-
szajacych na jednodniowe wycieczki (bez noclegdow). Na poczatku XX w. szacowa-

no, ze ich liczba moze siggac 20 tys.!

S AT AT S A e,

Il. 1. Logo Kolei Mirsko-Swieradowskiej, 1906 r. Zrodto: Archiwum Panstwowe we
Wroctawiu Oddzial w Jeleniej Gorze, Akta miasta Mirska, sygn. 2841, k. 81.

° Nie jest prawda, jakoby na Kolei Izerskiej zastosowano pierwotnie rozstaw szyn 600 mm, jak
twierdzi m.in.: Jozef Andrzej Bossowski, Kolej do Swieradowa Zdroju, Lwowek Slaski 2004, s. 29.

"' Scholdan, Aus urwiichsigem Wald, s. 69-71, 120; Archiwum Panstwowe we Wroctawiu (da-
lej: AP Wr), Akta majatku Schaffgotschow (dalej: AmSch; w oczekiwaniu na nowe opracowanie zespo-
tu uzyto przedwojennych sygnatur jednostek archiwalnych), sygn. GEN 1021: Die normalspurige
Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Fliensberg, Bericht tiber das 1. Geschiftsjahr bis 31. Dezember 1908 der
Friedeberg-Flinsberger Kleinbahn-Aktien-Gesellschaft, k. 240-242; sygn. GEN 1022: Die normalspu-
rige Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Flinsberg, Pismo zarzadu Kolei Izerskiej, Mirsk 9 VII 1911, k. 139.
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W 1926 r. Georg Dauster napisalt w gruntownym studium po§wieconym
projektom transportowym w rejonie jeleniogorskim, ze Swieradow-Zdréj —, klej-
not Gor Izerskich” — bardzo skorzystat na uruchomieniu Kolei [zerskiej, ale tez
zauwazyl, ze jakkolwiek kolej przekroczyta granice Gor Izerskich, to jednak nie
doprowadzito to do ich rzeczywistego otwarcia komunikacyjnego''. Podobnie
zapewne postrzegano rowniez tzw. Kolej Kamiennej (Zackenbahn) z Jeleniej Gory
do Szklarskiej Poreby i Horni Polubny (obecnie Kofenov), ktora obiegata masyw
izerski od potudniowego wschodu i zapewniata potaczenie z austriacka / czeska
siecig kolejowa. Ta wazna, transgraniczna linia miata istotne znaczenie rowniez
dla ruchu lokalnego i turystycznego, co oddajg statystyki ruchu pasazerskiego
z poczatku XX w. (tabela 1). Z Gérami Izerskimi zwigzana byla zapewne mniejsza
czg$¢ podrdznych, nie sposob przy tym okresli¢, jak duza byla ,,przewaga” Kar-
konoszy. Juz choc¢by ten aspekt sprawia, ze wprowadzona wspotczesnie nazwa
,.Kolej Izerska” wydaje si¢ niewtasciwa, a do tego moze wprowadza¢ w bilad,
poniewaz historycznie byta ona zwigzana z linig do Swieradowa-Zdroju. Uzywa-
ne przez niemieckich autoréw okreslenie ,,Kolej Kamiennej” nie miato oficjalnego
charakteru. Omawiana linia od poczatku znajdowata si¢ bowiem pod zarzadem
kolei panstwowych, stad standardowo postugiwano sie nazwami stacji koncowych'2.

Sejm pruski przyjat ustawe o budowie kolei Jelenia Gora — Piechowice w 1888 1.
i przeznaczyl na ten cel 1,05 mln marek. Dyskusje na temat jej przebiegu op6zni-
ty rozpoczecie prac o trzy lata, ale udato si¢ je zakonczy¢ przed koncem roku
120 XII 1891 r. doszto do uroczystego otwarcia polaczenia. Rozstrzygniecie de-
cyzji o poprowadzeniu trudniejszego technicznie odcinka do Szklarskiej Poreby
—1dalej do granicy panstwowej — odsuwano w czasie, wigzano je zreszta z inwe-
stycjami austriackimi. Szlak z Jablonca nad Nisou do Tanvaldu oddano do uzytku
w 1894 1., a jego przedtuzenie do Horni Polubny w potowie 1902 r. Sezonowy ruch
pasazerski (turystyczny) i ograniczone potrzeby przewozowe Szklarskiej Poreby
nie przesadzaly o rentownosci przedsiewzigcia, t¢ wigzano z transportem $laskie-
go wegla do zaktadow potozonych w Kraju Libereckim, a to wymagato porozu-
mienia obu stron. W 1897 r. zapadta w Berlinie decyzja o przyznaniu 6,18 min
marek na budowe potaczenia Piechowice — Horni Polubny, a rok pdzniej doszto
do podpisania umowy w tej sprawie z wtadzami austriackimi. Prace ruszyty w 1899 r.,

' Georg Dauster, Neue Schienenwege im Riesen-, Iser- und Boberkatzbachgebirge und de-
ren Wirtschaftlichkeit, Glogau 1926, s. 9.
12 Dominik Kara, Kolej w Szklarskiej Porgbie, Szklarska Porgba 2010, s. 10—11.
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ale byly hamowane przeciggajacymi si¢ postepowaniami wywlaszczeniowymi,
trudnymi warunkami terenowymi i pogodowymi. Konieczne okazato si¢ drgzenie
przekopow i dwoch tuneli, budowa szeregu mostow i przepustdw, sypanie wysokich
nasypow. Roboty ziemne ukonczono w 1901 r., ktadzenie toréw — rok pozniej'.

Odcinek Piechowice — Szklarska Porgba zostal otwarty 25 VI 1902 r., a ko-
lejny — Szklarska Porgba — Horni Polubny — 1 X 1902 r., co zapewnito potgczenie
Jeleniej Gory z Libercem. Nowy szlak kolejowy z Piechowic do granicy liczyt
tacznie 35,7 km, a jego nachylenie dochodzito do 25%.. Inaczej niz po stronie
czeskiej, nie byto zatem potrzeby zastosowania systemu kolei z¢batej. Odpowied-
nie parametry trasy dato zastosowanie tukow o minimalnych, dozwolonych prze-
pisami promieniach, przebicie dwoch tuneli, jednego przed Szklarska Porgba
Dolng (145 m dtugosci) i drugiego za Tkaczami (280 m dtugosci)™, nadto popro-
wadzenia glebokiego na 20 m przekopu przez Zbojnickie Skaty i wzniesienie
czteroprzestowego mostu nad Izerg koto Tkaczy (dtugosci 150 m i wysokosci 25
m). Gorski charakter linii rodzit szereg problemow eksploatacyjnych. Pomogta je
ograniczy¢ elektryfikacja linii, co nastapito w powigzaniu z przesagdzong w 1911 r.
elektryfikacija Slaskiej Kolei Gorskiej. Jesienia tego samego roku przeprowadzono
w rejonie Jakuszyc badania efektywnosci trakceji elektrycznej na odcinku dtugosci
1,5 km, ale do montazu przewodow trakcyjnych na calej trasie przystapiono poz-
niej. Prace wstrzymano podczas wojny, a w zwigzku z deficytem metali kolorowych
zdecydowano si¢ nawet na demontaz sieci trakcyjnej, stad lokomotywy elektrycz-
ne ostatecznie na szlaku z Jeleniej Gory do Szklarskiej Porgby zaczely kursowac
dopiero 15 11 1923 r.

Sredni czas przejazdu z Jeleniej Gory do Szklarskiej Porgby wynosit poczat-
kowo 90 minut, ale jeszcze przed I wojng Swiatowg zostal skrocony o 10 minut.
Nalezy doda¢, ze podrdz z Berlina zajmowata wowczas przeszto 6 h. Wigkszos¢
podroznych wysiadata i wsiadata na stacji Szklarska Porgba Gérna, ktorej skrom-
ny zrazu dworzec doczekat si¢ przebudowy juz po kilku latach, zyskujac repre-
zentacyjna forme i bogata oprawe. W sezonie docieralo do Szklarskiej Poreby
Gornej nawet 14 par pociggow dziennie, zaledwie kilka kontynuowato jazde do
Horni Polubny, gdzie mozna si¢ byto przesias¢ do sktadéw austriackich. Warto

13 Ibidem, s. 8-12; Klaus Christian Kasper, Die Zackenbahn Hirschberg — Schreiberhau —
Griinthal/Polaun, Bonn-Oberkassel 2002 (tamze o budowie gorskiego odcinka Kolei Izerskiej —s. 109).

14 Przemystaw Dominas, Tunele kolejowe w Polsce w obecnych granicach, wybudowane do
1945 ., £6dz 2020, s. 201-206.
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wspomnie¢, ze w Jakuszycach powstal najwyzej polozony przystanek kolejowy
w Prusach (886 m n.p.m.), ale osada cieszyta si¢ raczej umiarkowanym zaintere-
sowaniem turystow. Do 1911 r. przystanek nosit zresztg nazwe sasiedniego Orla'’.
Wigkszy ruch panowat na ostatnim pruskim przystanku kolejowym w Tkaczach,
co mogto mie¢ zwigzek z bliskoscig granicy. Generalnie ,,Kolej Kamiennej” (po-
rownywana z glosna Koleja Semmering, stad okreslenie ,,Schlesische Semmering-
bahn”) niewatpliwie zwigkszyta dostepnos¢ wschodnich partii Gor Izerskich, ale
tez nie doprowadzita do réwnie wyraznego jak w Karkonoszach umasowienia
ruchu turystycznego. Utatwita wywodz drewna, kruszywa i wyrobow szklanych,
miata jednak ograniczony wptyw na stan miejscowego przemystu.

*kx

Przedstawione inwestycje przesadzily o uktadzie transportowym tego zakat-
ka Sudetow, warto jednak zwréoci¢ uwage na inne projekty, ktore nie doczekaty sie
realizacji. Jeden z nich firmowat Urzad Kameralny Schaffgotschow, do ktérych
nalezaty rozlegte tereny w Karkonoszach i Gorach Izerskich. W roku 1896 wyszedt
on z inicjatywa budowy sieci lokalnych potaczen kolejowych o rozstawie szyn
1000 mm, ale ostatecznie — bez wsparcia i akceptacji wladz rejencyjnych — wycofat
si¢ z realizacji tego zamystu. Warto nadmienic, ze byt on czgscia szerszego projek-
tu zaktadajacego wykorzystanie energii wytworzonej w elektrowniach wodnych.
W segmencie transportowym przewidziano budowe kilku linii kolejowych (trakcja
elektryczna), w tym: Piechowice — Rozdroze Izerskie — Swieradow-Zdroj i Szklar-
ska Poreba Huta — Jakuszyce — Orle — Wielka Izera (Skalno). Obie miaty zasadniczo
stuzy¢ do transportu drewna, dodatkowo takze torfu (Hala Izerska). Przewozy
pasazerskie rozwazano jedynie w przypadku potaczenia $wieradowskiego. Wspo-
mniane szlaki kolejowe miaty si¢ taczy¢ z kolejkami lesnymi (trakcja konna), co
oddaje kompleksowe podejscie autora tej koncepcji — Wilhelma Hostmanna — do
probleméw komunikacyjnych. Rozmach projektu — z kosztorysem na poziomie
15 mln marek — wydaje si¢ niezwykty, ttumaczy poniekad trudnosci z jego wcie-
leniem w zycie'®. O utrudnionym dostepie do Slaskiej czgsci Gor Izerskich przesa-
dzit jednak bardziej brak normalnotorowej kolei pomigdzy Swieradowem-Zdrojem

S Kara, Kolej, s. 37, 48-52, 55.

1© W[ilhelm] Hostmann, Die wirthschaftliche Erschliessung des Riesen- und Isergebirges,
Wiesbaden 1897; Dauster, Neue Schienenwege, s. 11; Michat Jerczynski, Projektowane kolejki
waskotorowe w Karkonoszach, LSwiat Kolei” 1997, 4, s. 26-30; Janusz Golaszewski, Projekt
budowy kolejki karkonosko-izerskiej z lat 1896-1897 na terenie posiadiosci Schaffgotschéw, ,,Sla-
ski Labirynt Krajoznawczy*, 7 (1995), s. 85-97.
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i Szklarska Porgba. Projekt ten byt kilkukrotnie podejmowany przez lokalne gremia,
ale — jak si¢ okazato — nie byly one w stanie przeforsowac¢ budowy gorskiego od-
cinka. Co istotne, nie chodzito o przeszkody natury czysto technicznej, lecz finan-
sowej. Na przetomie XIX i XX w. inzynieria kolejowa stala na wysokim poziomie,
co pozwalato poprowadzi¢ szlaki kolejowe przez masywy zdecydowanie wyzsze
1 0 wickszym nachyleniu stokow, niz to miato miejsce w przypadku Gor Izerskich.
Dobrym tego przyktadem jest Centralna Kolej Transandyjska — dzieto Ernesta
Malinowskiego".

Koncepcja poprowadzenia szlaku kolejowego przez Gory Izerskie stanowila
rozwiniecie projektu przedtuzenia drugorzednej kolei panstwowej z Mirska do
Swieradowa-Zdroju, ktéry pojawit si¢ najpézniej w 1898 r. Dyrekcja Kolejowa
(Eisenbahndirektion) we Wroctawiu nie byla zainteresowana jego realizacja, ale
godzita si¢ na podjecie inwestycji przez prywatny kapitat. Rok p6zniej zarzad dobr
Schaffgotschow badal mozliwo$é poprowadzenia linii kolejowej z Mirska do Swie-
radowa-Zdroju, stad do gospody Ludwigsbaude na Rozdrozu Izerskim i dalej do
Szklarskiej Poreby. Oczekiwano, ze wspomniane przedtuzenie podstawowego
szlaku — z naciskiem na normalny rozstaw szyn — przyczyni si¢ do zwickszenia
przewozow, a tym samym podniesie rentowno$¢ nowej linii. Na spore korzysci
mogta liczy¢ rodzina Schaffgotschow — wilascicieli uzdrowiska, gorskich lasow
i kamieniotloméw, ktorych intensywna eksploatacja wymagata dostepu do nowo-
czesnej infrastruktury transportowej. Samo przedtuzenie trasy w strong Szklarskiej
Porgby miato nastgpi¢ najpewniej w drugiej kolejnosci, prezydent rejencji udzielit
bowiem zezwolenia na prace pomiarowe i projektowe tylko miedzy Mirskiem
i Swieradowem-Zdrojem (1899)'¢. Udzialem w projekcie zainteresowane byty
wyspecjalizowane przedsiebiorstwa kolejowe, w tym: Eisenbahnbau-Gesellschaft
Becker & Co, Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft, Continentale Eisen-
bahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft, hamburska firma Hiittner, Walter & Co,
Hannoversche Bahnindustrie i Lenz & Co. Konsultacje nt. charakteru planowanej
linii przedtuzaly sie. Dyskutowano o r6znych wariantach, w tym o wykorzystaniu
elektrycznych tramwajow (1904/1905), co powigzano z budowa zapory (i elek-

trowni wodnej) koto Lesnej”.

7 Przemystaw Dominas, Centralna Kolej Transandyjska Callao — Lima — La Oroya: dzielo
polskiego inZyniera Ernesta Malinowskiego, 1.6dz 2022 (w druku).

18 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1011: Die projektierte Bahnanlage Friedeberg — Flinsberg, passim.

19 Archiwum Panstwowe we Wroctawiu Oddziat w Jeleniej Gorze (dalej: AP JG), Akta miasta
Mirska (dalej: AmM), sygn. 2841: Bau einer Eisenbahn von Friedeberg a. Qu. iiber Flinsberg nach
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Uruchomienie potaczenia kolejowego z Piechowic do Szklarskiej Porgby
w 1902 r. przyczynito si¢ do wzrostu zainteresowania planowang linig Mirsk —
Swieradow-Zdroj — Szklarska Poreba, co dobrze oddaje seria interpelacji poselskich
z lat 1903—1906. Warto przywotac tres¢ tych wystapien, poniewaz zawarte w nich
argumenty byty pdzniej wielekro¢ powtarzane, w tym w kluczowym memorandum
z 1906 r. Na wstepie trzeba jednak zastrzec, ze postowie sejmu pruskiego dostrze-
gali w owym projekcie same korzysci, a ich twierdzenia o rentowanym i proro-
zwojowym przedsigwzieciu, dajacym znaczne oszczednosci nie byly poparte
konkretnymi wyliczeniami. Jako pierwszy poruszyt temat hr. Alfred von Strachwitz
(28 III 1903 r.) z powiatu lubanskiego (poset katolickiej partii Centrum), ktory
z sejmowej méwnicy przekonywat do budowy kolei Mirsk — Szklarska Poreba ze
srodkow publicznych. Cata trasa miata liczy¢ 28 km diugosci (37 km po dodaniu
czynnej juz linii Gryfow Slaski — Mirsk), podczas gdy pociagi kursujace wowczas
do Szklarskiej Porgby z kierunku zachodniego miaty (od Gryfowa Slaskiego) do
pokonania trase blisko dwukrotnie dtuzsza (70 km przez Jelenig Gorg). Polityk nie
przewidywat probleméw technicznych ani koniecznosci wznoszenia wigkszych
obiektow inzynieryjnych, a nachylenie szlaku nie przekraczato jego zdaniem 25%o.
Zauwazyl on, ze inwestycja nie nastr¢cza wigkszych trudnosci niz ukonczony rok
wczesniej ,,Schlesische Semmeringbahn”. Jednoczesnie wskazywal na znaczne
korzysci gospodarcze dla regionu, w zakresie rolnictwa, leSnictwa, gornictwa
i turystyki?.

W podobnym tonie wypowiedziat si¢ 16 V 1904 r. konserwatywny poset
Friedrich von Kélichen (wybrany w okregu Bolestawiec — Lwowek Slaski), ktory
podkreslat potrzebe doprowadzenia kolei do uzdrowiska §wieradowskiego, jak tez
skrécenia przejazdu do Szklarskiej Poreby. Dodawat zarazem, ze planowana linia

bedzie si¢ zaliczala do najpiekniejszych na Slasku, a pasazerowie zyskaja

Schreiberhau (Weillbachthal), Pismo firmy Otto Conrads Eisenbahnbau- und Tiefbaugeschift do
Miejskiego Urzedu Budowlanego w Mirsku, Berlin 31 XII 1904, k. 36; Pismo firmy Centralverwal-
tung flir Secunddrbahnen Herrmann Bachstein do burmistrza Mirska, Berlin 14 TV 1905, k. 39.

20 AP Wr, Wydziat Samorzadowy Prowincji Slaskiej we Wroctawiu, sygn. 2432: (Isergebirgs-
bahn) die normalspurige Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Flinsberg, Denkschrift betreffend den Bau
einer normalspurigen Kleinbahn von Friedeberg nach Flinsberg, Lowenberg 1906, Anlage B,
k. 8-11. Pierwsze reakcje na wystgpienie A. Strachwitza, zob. AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013: Die
projektierte Eisenbahn Friedeberg a/Qu. — Schreiberhau bezw. Flinsberg — Schreiberhau, List dyrek-
tora Mayntza do ortowickiego nadlesniczego, Sobieszow 11 IV 1903; wycinek prasowy: Friedeberg
— Schreiberhau; Pismo dyrektora Mayntza do posta A. Strachwitza, Sobieszow 14 IV 1903; Pismo
dyrektora Mayntza do hrabiny [Marii von] Schaffgotsch, Sobieszow 23 IV 1903; Pismo dyrektora
Mayntza do ministra rob6t publicznych, Sobieszow 23 IV 1903, b.p.
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mozliwo$¢ delektowania si¢ wspaniatym krajobrazem gorskim (piekniejszym niz
na ,,Kolei Kamiennej”). Podkreslat korzysci natury gospodarczej, polemizowat
jednoczesnie z tezg o wysokich kosztach inwestycji i braku rentownosci. Dzien
poézniej o mozliwie szybka realizacje projektu zaapelowat demokrata Julius Kopsch
(wybrany w okrggu Gorlitz — Luban). Wspominat o rentownosci przedsiewzigcia,
ale dostrzegat tez jego wymiar spoteczny. Mowit o powszechnych w tych okolicach
bezrobociu i dotkliwej biedzie (tkaczy), ktore — jak si¢ spodziewal — mozna bedzie
pomniejszy¢ po doprowadzeniu kolei. Liczyt na rozwoj turystyki w ,,dziewiczych”
Goérach Izerskich i podkreslat potrzebe potaczenia Swieradowa-Zdroju ze Szklar-
ska Porgba. 30 111 1905 r. przypomniat o projekcie liberat Bruno Fritsch (wybrany
w okregu Gorlitz — Luban), widzac w nim szans¢ na zatrzymanie pauperyzacji
1 wyludnienia si¢ terenow gorskich. Krytykowat dziatania Ministerstwa Robot
Publicznych, ktoére pod pretekstem wysokich kosztoéw budowy i eksploatacji od-
mowito realizacji projektu ze srodkow publicznych, wspominat zarazem o uru-
chomieniu prywatnej kolei lokalnej. Rok p6zniej w podobnym duchu wypowiedziat
si¢ jego kolega partyjny Julius Witzmann (okreg wyborczy Ztotoryja — Legnica),
wigzac to z potrzeba przyspieszenia przejazdu pociagéw na kolejach drugorzed-
nych, oraz wolnokonserwatywny poset Max Baensch-Schmidtlein (okreg wybor-
czy Swierzawa — Jelenia Gora).

Wystapienia politykow (reprezentantéw wiekszosci partii!) — jednoznacznie
zwigzanych z Sudetami Zachodnimi — znajdowaty przychylno$¢ nizszej izby
sejmu pruskiego, ale nie zdotaly przekonac¢ berlinskich decydentow do urzeczy-
wistnienia tego pomystu. Szczegdélowych odpowiedzi wiasciwego w tej materii
Ministerstwa Robot Publicznych (Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten) nie uda-
to si¢ odnalez¢, ale chodzito niewatpliwie o kwestie finansowe, ktore w ocenie
urzgdnikow kolejowych wygladaty inaczej, niz to przedstawiali dolnoslascy po-
stlowie. Petycja wystana 23 IV 1903 r. przez lokalny komitet do ministra robot
publicznych Hermanna von Budde zostata przezen odrzucona po zaledwie kilku
tygodniach (o czym lakonicznie poinformowat zainteresowanych nadprezydent
prowingji $laskiej — ,,nie przewiduje sie budowy takiej kolei przez panstwo™?'),
dlatego — jak pamietamy — ostatecznie doszto do budowy lokalnej linii z Mirska

21 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, Pismo nadprezydenta prowingcji $laskiej do dyrektora
Mayntza, Wroctaw 20 V 1903, b.p.; AP JG, AmM, sygn. 2841, Pismo burmistrza Mirska do landra-
ta powiatu lwoweckiego, Mirsk 29 VII 1903, k. 21-22.
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do Swieradowa-Zdroju, a whasciwie do Swieradowa-Lasu (Flinsberg-Forst??) dtu-
gosci 10,77 km. Liczono na znaczne przewozy. Poczatkowo zaktadano uruchamia-
nie o$miu par pociggéw dziennie w sezonie letnim i pigciu — w zimowym, ale
pozniej zredukowano te zapowiedzi do pigciu/czterech par. Na stacji koncowej
(Flinsberg-Forst) przewidziano duza tadowni¢ dtuzycy pozyskiwanej z laséw
nalezacych do Schaffgotschow, ktorzy nalezeli do promotoréw catego przedsig-
wziecia.

W projekt kolei Mirsk — Swieradow-Zdr6j — Szklarska Porgba (Biata Dolina)
zaangazowani byli wysocy urzednicy Schaffgotschow. Pod wezwaniem z 1903 r.
0 poparcie wspomnianej juz petycji kierowanej do ministra robét publicznych —
nieprzypadkowo jako pierwsi — podpisali si¢ dyrektor Urzedu Kameralnego nad-
le$niczy Mayntz z Sobieszowa i lekarz uzdrowiskowy dr Waldemar Adam ze
Swieradowa-Zdroju®. Nawiazali oni bliska wspotprace z burmistrzem Mirska
Theodorem Héauslerem, ktory stangt na czele komitetu lobbujacego za budowsa
panstwowej kolei gtownej (Vollbahn) przechodzacej przez Gory Izerskie. Linia
drugorzedna — ze wzgledu na nizsze parametry techniczne i wolniejszy bieg po-
ciggow — byta przedstawiana jako rozwigzanie potowiczne, nie do$¢ konkurencyj-
ne dla magistralnego potaczenia przez Jelenig Gore. Mniejsza predkosé 1 wydtu-
zone postoje ,,lokalnych” pociagdéw przekreslaly bowiem przewage czasowa
postulowanego ,,skrétu”, a to uderzato w rentownos¢ catego przedsiewziecia.
Strony krytycznie analizowaty poszczegdlne warianty inwestycji, co dobrze widac¢
w postawie wladz miejskich Mirska. Byly one zainteresowane dostepem do pan-
stwowych kolei gtownych i chtodno przyjety projekt lokalnej linii. Niektorzy
zwolennicy optowali zreszta za realizacjg catego przedsiewzigci za jednym razem?,
ale odbiegalo to od dotychczasowej praktyki budowania $laskich linii goérskich
etapami®®. W przypadku projektu izersko-karkonoskiego rowniez przyjeto takie

2 W okresie powojennym: Swieradéw-Nadlesnictwo.

3 APJG, AmM, sygn. 2841, Alle diejenigen, welche ein Interesse irgend welcher Art an einer
von uns erstrebten staatlichen Eisenbahn von Friedeberg iiber Egelsdorf, Ullersdorf, Flinsberg, Lud-
wigsbaude nach Hauptbahnhof Schreiberhau haben ..., Wielkanoc 1903, k. 1.

2 AP JG, AmM, sygn. 2841: List dr W. Adama do burmistrza Mirska, [SwieradéW-Zdréj]
12 IV 1903, k. 5-7; List burmistrza Mirska do dr W. Adama, Mirsk 17 IV 1903, k. 9; List burmistrza
Mirska do dyrektora Mayntza, Mirsk 20 IV 1903, k. 12; List burmistrza Mirska do dyrektora Maynt-
za, Mirsk 24 IV 1903, k. 18; Pismo landrata powiatu lwoweckiego do magistratu Mirska, Lwowek
Slaski 15 1 1906, k. 43; Notatka, Mirsk 18 T 1905, k. 44; Pismo magistratu Mirska do landrata po-
wiatu lwoéweckiego, Mirsk 23 1 1906, k. 45.

» Szerzej: Przemystaw Dominas, Kolej Kowary — Kamienna Gora na tle lokalnych linii gor-
skich Dolnego Slgska do 1945 r., ,,Slaski Kwartalnik Historyczny Sobétka”, 76 (2021), 1, s. 63-83.
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rozwigzanie, stad podjete w 1906 r. prace pomiarowe i planistyczne (Vorarbeiten)
dotyczyty tylko szlaku Mirsk — Swieradow-Zdroj.

Doprowadzenie kolei do izerskiego uzdrowiska postrzegano na poczatku
XX w. jako warunek jego dalszego rozwoju. W petycji skierowanej do ministra
robot publicznych Hermanna von Budde wiosng 1903 r. pisano: ,.terazniejszo$¢
stoi pod znakiem turystyki, szczegolnie tej zwroconej w kierunku niemieckich
gor z ich wiecznie zielonymi lasami i wiecznie $wiezym powietrzem”. Zwracano
uwage na przyrost liczby kuracjuszy i turystow, w tym znaczacy udziat berlinczy-
kow (w 1902 1. na 8459 gosci przybytych do Swieradowa-Zdroju 3100 miato przy-
jechac¢ z Berlina i jego okolic). Przekonywano, ze nowa kolej pozwoli niemieckim
turystom wypoczywac¢ w niemieckich goérach. Siegano do patriotycznych haset,
nie zapominano o argumentach natury gospodarczej (dlowoz zaopatrzenia, ,,kolo-
salnych ilo$ci” drewna i kruszywa) oraz spolecznej (przeciwdziatanie biedzie,
bezrobociu i wyludnianiu okolicy). Sugerowano, ze uruchomienie nowego pota-
czenia pozwoli zaoszczedzi¢ podroznym wybierajacym si¢ do Szklarskiej Poreby
czas (3 h w obie strony) i pienigdze (w I klasie — 2,7 marki, w III klasie — 1,8 mar-
ki)*’. Odmowa ministerstwa nie przerwata staran o realizacj¢ inwestycji. 10 II
1904 r. nowa petycje do Ministerstwa Robot Publicznych skierowata [zba Handlo-
wa (Handelskammer) w Lubaniu. Powtoérzono znane argumenty, wspomniano
nadto, ze planowany szlak kolejowy ma by¢ poprowadzony w znacznej czg$ci
przez dobra Schaffgotschow, co pozwalato liczy¢ na tatwe i tanie pozyskanie nie-
zbednych gruntow?. Wtadze kolejowe nadal nie widziaty jednak korzysci z reali-
zacji projektu, najpewniej nie chciaty rowniez obnizy¢ rentowno$ci nowo otwar-
tego potaczenia Jelenia Gora — Szklarska Porgba, ktore dla przewozow z kierunku
po6tnocno-zachodniego statoby si¢ mniej atrakcyjne.

Dyrekcja Kolejowa we Wroctawiu nie tylko podwazata celowo$¢ poprowadze-
nia gorskiego szlaku ze Swieradowa-Zdroju do Szklarskiej Poreby, ale sceptycznie
podchodzita réwniez do planu budowy odcinka Mirsk — Swieradow-Zdroj, ktory

proponowata zastapi¢ linia Rebiszow — Swieradéw-Zdroj. Calemu projektowi

2 AP JG, AmM, sygn. 2841, Pismo firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co do magi-
stratu Mirska, Berlin 15 1 1906, k. 46; Betrifft Bahnbau Friedeberg a Qu. — Flinsberg, ,,Kreis-Blatt
des Kreises Lowenberg®, nr 98 z 7 XI 1906, s. 761-762; nr 112 z 16 XII 1906, s. 831-832.

27 AP JG, AmM, sygn. 2841, Gehorsamstes Gesuch um Bau einer Staatsbahn von Friedeberg
a. Qu. Nach Schreiberhau (Wei3bachtal), Hermsdorf-Flinsberg—Schreiberhau, IV 1903, k. 2—4.

28 Ibidem, Betrifft den Bau einer Staatsbahn von Friedeberg a. Qu. nach Schreiberhau (Wei3-
bachtal), k. 28-29.
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przypisywala zreszta czysto lokalne znaczenie. Wigkszych przewozow pasazerskich
spodziewata si¢ jedynie w miesigcach letnich, dlatego cate przedsiewzigcie uwaza-
fa pod wzgledem finansowym za ryzykowne i mozliwe do zbilansowania pod wa-
runkiem zastosowania najtanszych rozwigzan (kolej trzeciorzedna). Warto przywo-
fa¢ argumenty kolejowych decydentow przemawiajgce za przesunigciem miegjsca
styku nowej linii z kolejami panstwowymi (Rgbiszow zamiast Mirska) wyrazone
w pis$mie z 1906 r.? Proponowane potgczenie miato by¢ nieznacznie dtuzsze, za to
tansze w realizacji. Zwracano jednoczesnie uwage na fakt, ze linia Mirsk — Swiera-
dow-Zdrdj dublowata przewozy drogowe (szosowe), ktore ze wzgledu na niewielka
odlegltos¢ obu miejscowosci pozostatyby konkurencyjne. Takie rozwigzanie nie byto
zatem — zdaniem urzednikow kolejowych — konieczne i rodzito watpliwosci w za-
kresie rentownosci. Wariant ,,rebiszowski” (rozpatrywany rowniez jako poczatkowy
odcinek szlaku do Szklarskiej Poreby vel Huty Jozefina) pojawit si¢ w 1904 r. i mogt
liczy¢ na poparcie mieszkancoéw Rebiszowa, Przecznicy i Gierczyna, ktorzy niewat-
pliwie skorzystaliby na wyborze alternatywnej trasy*.

Glosy te nie zostaty jednak uwzglednione, p6zniejsze konsultacje i prace do-
tyczyly bowiem wylgcznie szlaku z Mirska, przez Mroczkowice, Krobice i Ortowi-
ce do Swieradowa-Zdroju. Na doprecyzowanie czekat dalszy przebieg szlaku kole-
jowego w strone Szklarskiej Porgby. O ile odcinek Swieradow-Zdréj — Rozdroze
Izerskie (siodto miedzy Grzbietem Kamienickim i Wysokim Grzbietem Goér Izerskich)
wydawat si¢ zasadniczo przesadzony (wzdtuz nurtu Kwisy), o tyle pociggniecie linii
w strong ,,Kolei Kamiennej” wymagalo strategicznych rozstrzygnig¢. Oba szlaki
mogty si¢ styka¢ w rejonie Kopanca, Szklarskiej Porgby Dolnej lub Gérnej. Rozwa-
zano drazenie tunelu/tuneli dlugosci 3 km, ale z racji wysokich kosztoéw pomyst ten
szybko porzucono. Wtadze kolejowe zadaty, aby nachylenie szlaku nie przekracza-
1o 25%o, co w praktyce okazato si¢ nie takie znowu tatwe, dlatego powyzej Swiera-
dowa-Zdroju trzeba byto wprowadzi¢ ciasne tuki lub niewygodne trawersy. Wyste-
pujace problemy zachecaty do szukania alternatywnych rozwigzan. O jednym z nich
pisata wiosng 1903 r. lokalna gazeta ,,Bote aus dem Queisthale*. Chodzito o trolejbus
przewidziany do potaczenia Mirska ze Swieradowem-Zdrojem i dalej — ze Szklarska

¥ Ibidem, Odpis pisma dyrekcji kolejowej we Wroctawiu do ministra robot publicznych, Wro-
ctaw 15 III 1906, k. 87-88.

30 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, List ordowickiego nadle$niczego, Ortowice 6 VI 1904,
b.p.; sygn. GEN 1021, Pismo Komitetu Budowy Koli z Rebiszowa do Swieradowa-Zdroju (Komitee
fiir einen Bahnbau von Rabischau nach Flinsberg) do Urzedu Kameralnego Schaffgotschow, Gier-
czyn 1911906, k. 58.
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Porgba. Warto wspomnie¢ w tym miejscu, ze dwie ostatnie miejscowosci taczyta od
konca XIX w. Droga Kwisy (Queisstrafe), ktorg kazali zbudowac¢ Schaffgotschowie.
Za ich pozwoleniem i za niewielkg optata mozna bylo z niej korzysta¢. Droga wy-
korzystywana do zwozki drewna nie mogla si¢ jednak rownac ze szlakiem kolejowym,
wpisanym w sie¢ transportowg Gor Izerskich. Schaffgotschowie zaktadali zreszta,
ze do Rozdroza Izerskiego doprowadzg kolejki le$ne.

*k*k

Wtadze berlinskie nie podjety si¢ budowy kolei izersko-karkonoskiej, budo-
wa Swieradowskiej linii doszta zatem do skutku — jak juz wspomniano — na koszt
zawigzanej w tym celu spotki. Kolej Izerska ruszyta 30 X 1909 r., odcinek Swie-
radow-Zdréj — Swieradéw-Las otwarto dopiero 5 VII 1910 r. Dwa lata pozniej
wiadze spotki informowaty Schaffgotschow, ze szykuja si¢ do przedtuzenia linii
do Szklarskiej Poreby lub Piechowic. Jakoby odpowiadaty w ten sposdb na spo-
leczne oczekiwania, ale tez uznaty, ze kontynuacja inwestycji jest w interesie sa-
mego przedsigbiorstwa, tj. pozwoli poprawi¢ jego efektywnos¢ i rentowno$¢®.
Proszono Schaffgotschow o wyrazenie opinii w tej kwestii, poniewaz zdawano
sobie sprawe z tego, ze przychylnos¢ hrabiow utatwi realizacje projektu, chociaz-
by poprzez przekazanie niezbednych gruntow, ale tez z racji spodziewanych nadan
towarow, czy tez partycypacji w kosztach inwestycji. Nalezeli zreszta do kluczo-
wych akcjonariuszy spotki Kolej Izerska.

Po kilku latach zawieszenia — w zmienionych okoliczno$ciach — wracano do
projektu gorskiego odcinka Swieradow-Zdrdj — Szklarska Poreba, w ktorym wi-
dziano szans¢ wzmocnienia istniejacego juz podmiotu kolejowego. Warto zatem
przedstawic¢ pokrotce jego sytuacje. W pierwszym roku funkcjonowania z ustug
Kolei Izerskiej skorzystato 114 637 pasazerow, w drugim — 114 801, kolejne lata
przyniosty nieznaczny spadek: 113294 w 1911 1., 108 894 w 1912 1., 103 479 w 1913 r.**
Tabor Kolei Izerskiej sktadat si¢ z dwoch parowozow (T3 szczecinskiej firmy Vul-
can), czterech wagonow osobowych III klasy, wagonu pocztowego i sze$ciu dwu-
osiowych wagonow towarowych, a zatem byl nader skromny. Pociagi poruszaty si¢
z typowa dla kolei trzeciorzednych predkoscia do 30 km/h, dlatego przejazd z Mir-
ska do Swieradowa-Zdroju (7,7 km) trwat ok. 20 minut. Dla poréwnania, podréz

31 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, wycinek prasowy: Gleislose elektrische StrafSenbahn!,
,,Bote aus dem Queisthale* [I1I 1903], b.p.

32 Ibidem, Pismo zarzadu Kolei Izerskiej do Schaffgotschow, Mirsk 6 XII 1912, b.p.

3 Dauster, Neue Schienenwege, s. 43.
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na tej samej trasie konnym omnibusem lub dorozka zajmowata wcze$niej ok. 75
minut*, Kolej Izerska dowozita do uzdrowiska glownie wegiel, a wywozita drew-
no. W 1911 r. przewiozta tacznie 26 977 t towardw, rok pozniej 28 150 t. Nie byty
to wielkos$ci imponujace, co oddaje stosunek wptywow uzyskanych w 1912 r. z ru-
chu pasazerskiego (53 310 marek) i towarowego (35 055 marek). Bilans spotki
wypadat dodatnio (27 577 marek), ale trzeba byto sptaca¢ pozyczke, stad w wy-
miarze ekonomicznym trudno mowi¢ o spektakularnym sukcesie. Oficjalne spra-
wozdania Kolei Izerskiej nie oddajg w pelni realiow funkcjonowania spotki, po-
dobnie nie pozwalajg oceni¢, w jakim stopniu spetniata poktadane w niej nadzieje.
Dysponujemy przy tym uwagami i wyliczeniami przygotowanymi w 1912 r. — na
prosbe dyrektora Urzedu Kameralnego Schaffgotschow — przez wladze uzdrowiska
iadministracje lesna, a to w zwigzku z sygnalizowanymi juz planami przedtuzenia
linii kolejowej. Oba dokumenty powstaty na wewnetrzny uzytek zarzadu majatku
Schaffgotschow, dlatego maja niezwykle rzeczowy charakter. Pozwalaja poznac
owczesne — po trzech latach od otwarcia Kolei [zerskiej — postrzeganie problemow
kolejowych przez dobrze zorientowanych w temacie urzgdnikow, dlatego zostang
przedstawione mozliwie obszernie.

Wtadze uzdrowiska pisaty 20 XII 1912 r., Ze przewozy osobowe i towarowe
nie byly w stanie przynies$¢ akcjonariuszom Kolei Izerskiej odpowiedniego zwro-
tu zainwestowanego kapitatu i jeszcze przez wiele lat trudno bylo oczekiwac
znaczacej poprawy sytuacji, i to pomimo wysokich cen biletow i taryf przewozo-
wych. Udzialowcy mieli jednak uzyskiwaé posrednie zyski w postaci podatkow
lub wyzszych przychoddéw ze sprzedazy towarow. Dla samego kurortu bilans
korzysci wcale nie byl przy tym tak oczywisty. Naptyw gos$ci nie wykazywat
wyraznego trendu wzrostowego, w 1910 r. odwiedzito Swieradow-Zdroj 12 414
kuracjuszy, w 1911 r. — 13 028, a w 1912 r. — 12 544. W poréwnaniu z wczesniej-
szym okresem odnotowano zatem niewielki progres (11 455 os6b w 1908 r., 11 079
w 1909 r.), autorzy dokumentu nie byli przy tym pewni, w jakim stopniu bylo to
warunkowane otwarciem potaczenia kolejowego, a w jakim wzrastajaca systema-
tycznie od dhuzszego czasu popularnoscig uzdrowiska. Skokowy przyrost odno-
towano za to w grupie turystow jednodniowych. Ograniczone korzysci przyniost
transport towaréw. Koszt przewozu wegla z Mirska do Swieradowa-Zdroju obni-
zyt sie (wzgledem transportu konnego) z 15 do 11,5 fenigéw za cetnar (ok. 51,5 kg),

3 Wilhelm Patschovsky, Fiihrer durch Bad Flinsberg und Bad Schwarzenbach im Schlesi-
sche Isergebirge, Schweidnitz [1909], s. 5-6.
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w przypadku drewna — z 18 do 12 fenigow. Autorzy podkreslili zarazem, ze tary-
fy kolejowe za przewdz drobnych przesytek byly wyzsze niz w minionym okresie.
W sumie do transportu tadunkéw wykorzystano w 1910 r. 1847 wagonow, w 1911
—2071,aw 1912 — 2093. Przy przewozach wynoszacych lacznie 12 tys. cetnarow
rocznie dato to miejscowosci oszczednosci rzedu 480 marek (sic!). Administracja
uzdrowiska szacowata, ze dodatkowo zyskata 300 marek ze sprzedazy dodatkowych
biletéw na koncerty i 1500 marek z wpltywow domu zdrojowego, co tacznie ozna-
czato korzysci na poziomie 2280 marek. Zwazywszy na wezesniejsze oczekiwania,
byty to — w odczuciu wladz kurortu — wyniki rozczarowujgce®.

Na pytanie, czy kontynuacja inwestycji jest w interesie Swieradowa-Zdroju,
zarzad uzdrowiska odpowiadat niejednoznacznie. Urzgdnicy oceniali, Ze pierwot-
nie zaktadana budowa linii przez panstwo przyniostaby znaczgco wigksze korzy-
$ci niz lokalna kolej prywatna, obstugujaca mniejszy ruch i stosujaca przez to
wyzsze taryfy (niezbedne dla jej utrzymania). W przypadku petnowymiarowe;j
linii panstwowej mozna bylo liczy¢ na zwigkszone zainteresowanie (w tym ruch
tranzytowy), co rzutowatoby na jej oferte nie tylko cenowa. Przy odpowiednim
skomunikowaniu pociagdéw, pasazerowie jadagcy w Gory Izerskie 1 Karkonosze
(z kierunku pétnocno-zachodniego) mogli oszczedzi¢ czas i pienigdze. W przy-
padku odrebnego, niewielkiego przedsigbiorstwa kolejowego korzysci z urucho-
mienia potgczenia przez Rozdroze Izerskie wydawaty si¢ autorom tego dokumen-
tu watpliwe. Przejazd z Gryfowa Slaskiego przez Jelenia Gore do Szklarskiej
Poreby (70 km) kolejami panstwowymi trwat w tym czasie 2 h, a kosztowat
w III klasie — 2,2 marki (wedle taryfy niedzielnej 1,5 marki), w II klasie — 3,4 mar-
ki (2,3 marki). Szacowano, ze w przypadku lokalnej Kolei Izerskiej, po zbudowa-
niu odcinka gorskiego, podroz z Gryfowa Slaskiego do Szklarskiej Poreby (mimo
krotszej trasy) potrwa przeszio 2 h i bedzie wymagata uiszczenia wyzszej optaty
za bilet. Nie byta to zatem propozycja szczego6lnie atrakcyjna (dodajmy przesiadki)
1 nie mogta przynies¢ spotce wymiernych korzysci.

W dalszych wywodach $wieradowscy urzednicy pokusili si¢ o oceng wply-
wu potencjalnej inwestycji na rozwdj samego uzdrowiska, a to przy zalozeniu, ze
pociagi kursowalyby jednak szybciej, bilety zas bylyby tansze. Nie liczono na to,
ze na stacji w Swieradowie-Zdroju wysiadzie wigksza grupa gosci podazajacych

do Szklarskiej Poreby. Nie spodziewano si¢ réwniez kuracjuszy jadacych od

35 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, Pismo zarzadu uzdrowiska Swieradow-Zdroj do Urzedu
Kameralnego Schaffgotschow, Swieradow-Zdréj 15 XII 1912, b.p.
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strony Szklarskiej Poreby. Zaktadano wprawdzie zwigkszony naptyw turystow
licznie odwiedzajacych Kotling Jeleniogorska i Karkonosze, ale korzy$ci wynika-
jace z tego faktu miaty by¢ znikome. Spodziewano si¢ wzrostu dochodow z bile-
towanych koncertéw organizowanych w kurorcie oraz ,,par¢ marek” za kawe
serwowang w zdrojowych lokalach. Potencjalne korzys$ci obarczone byty jednak
ryzykiem, ze duza czgs¢ kuracjuszy swieradowskich wykorzysta okazje, tj. wy-
bierze si¢ na wycieczke do Szklarskiej Poreby i skorzysta z tamtejszych ustug.
Powotano si¢ na wczesniejsze obserwacje, ktore wskazywatly, ze na jednego tury-
ste przybylego do Swieradowa-Zdroju ze Szklarskiej Poreby przypadato 10 wy-
bierajacych si¢ w odwrotnym kierunku. Wzmozony naptyw turystow nie byt
zreszta w strefie uzdrowiskowej pozadany, poniewaz mégt on drazni¢ kuracjuszy,
ktorych obstuga zapewniata wlascicielom uzdrowiska podstawowy dochod. War-
to podkresli¢, ze urzednicy oceniali konsekwencje finansowe, a nie frekwencje,
ktora stata si¢ popularnym wskaznikiem ruchu turystycznego. W ocenie hrabiow-
skiej administracji inwestycja nie niosta szczegolnych korzysci. Tych mozna si¢
bylo spodziewa¢ w przypadku catego Swieradowa-Zdroju (ustugi turystyczne
prowadzone przez niezalezne podmioty).

Nadlesniczy Koehler wypowiedziat si¢ w pismie z 22 1 1913 1. jeszcze bardziej
krytycznie. Z jego wyliczen wynikato, ze pas ziemi niezbedny do poprowadzenia
gorskiego odcinka Kolei Izerskiej — od stacji Swieradow-Las (540 m n.p.m.), przez
Rozdroze Izerskie (767 m n.p.m.), do Mijanki Kopaniec/Zalesie (520 m n.p.m.) —
odpowiada powierzchni ok. 66 ha, w tym lasu I klasy z drzewami liczacymi po-
wyzej 80 lat. Zwracal uwage na niebezpieczenstwo wybuchu pozaru, wigksze
obcigzenie ruchem turystycznym, ptoszenie zwierzat, potrzebe wzmocnienia
stuzby lesnej i dodatkowe wydatki na utrzymanie lesnych drog. Wskazanych szkod
w zaden sposob nie rekompensowaly — jego zdaniem — znikome korzysci. Twier-
dzit wrecz, ze z perspektywy gospodarki lesnej projekt pozbawiony jest znaczenia.
Drzewo z powodzeniem zwozone byto Droga Kwiska do tadowni w Swieradowie-
-Lesie i Piechowicach, stad wysoko polozona tadownia na Rozdrozu Izerskim
mogta obstugiwaé ograniczony przestrzennie obszar. Nadlesniczy zauwazal jed-
noczesnie, ze w rejonie Rozdroza Izerskiego rosty drzewa gorsze gatunkowo,
zatem mniej przydatne / tansze. Generalnie nie przewidywat istotnego wzrostu
wykorzystania kolei do transportu drewna, obawiat si¢ zarazem wysokich taryf
przewozowych. Przypomnijmy, ze wizja wywozu izerskiego drewna nalezata do

podstawowych argumentéw zwolennikéw budowy Kolei Izerskiej. Innych nadan
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nie sposob si¢ byto spodziewac, poniewaz planowana trasa biegla poza gldwna
strefa zamieszkania. Schronisko Ludwigsbaude na Rozdrozu Izerskim nalezato
do nielicznych wyjatkow?.

Krytyczne glosy urzednikow Schaffgotschow nie przesadzaty, oczywiscie,
o celowosci poprowadzenia kolei w strong Szklarskiej Porgby. Warto przywotaé
w tym miejscu szczegdlowe omdwienie projektu przedstawione w pazdzierniku
1913 1. przez berlinska spotke Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co, ktora —
jako udziatowiec i podmiot zarzadzajacy Kolejg Izerska — byta zainteresowana
powodzeniem catego przedsigwziecia. W dokumencie podkreslono, ze standardo-
wy rozstaw szyn i odpowiednie nachylenie torowisk pozwalaly przyjmowaé na
szlaku do Swieradowa-Zdroju wagony kolei pafistwowych, takie tez standardy
przewidziano dla gorskiego odcinka. Miato to uzasadnienie, poniewaz do sktadow
Kolei Izerskiej juz w tym czasie doczepiano wagony kolei panstwowej, dzigki
czemu jadacy w nich pasazerowie nie musieli si¢ przesiadaé. Powyzej Swieradowa-
-Zdroju nachylenie terenu przekraczato dopuszczalne przez koleje panstwowe 25%o,
zatem konieczne bylo wprowadzenie serpentyn lub trawersow. Pierwsze rozwia-
zanie dawato ptynnosc¢ przejazdu, ale byto trudniejsze do realizacji (wigkszy zakres
prac inzynieryjnych, w tym tunele dtugosci przynajmniej 500 m) i wymagato
znacznych nakladow finansowych. W drugim wariancie — mieszczacym si¢ we
wczesniejszym kosztorysie — zaktadano utrudnienia w ruchu pociagdw, poniewaz
trzeba je bylo dwukrotnie zatrzymac i zmienia¢ kierunek jazdy. Ze wzgledu na
ograniczone srodki opowiadano si¢ za tanszym rozwigzaniem, z wizjg pozniejsze-
go zastgpienia trawerséw serpentynami. Do rozstrzygniecia pozostata kwestia
lokalizacji styku Kolei Izerskiej z ,,Koleja Kamiennej”. Za optymalne uznawano
potaczenie w poblizu stacji Szklarska Porgba Dolna, ale to wymagato uzytkowania
toréw nalezacych do kolei panstwowych i podjecia trudnych rozmoéow z Dyrekcja
Kolejowa we Wroctawiu. Budowa odcinka dtugosci 19 km miata — wedle éwcze-
snych szacunkéw — kosztowac ok. 2 mln marek (bez gruntéw), tj. srednio ok.
105 tys. marek za 1 km?’, niewiele wigcej niz w przypadku prywatnej Kolei So-
wiogorskiej (Eulengebirgsbahn) — 94,7 tys. marek za 1 km, za to zdecydowanie
mniej niz w przypadku gorskich odcinkéw budowanych na Slasku przez koleje

36 Jbidem, Pismo nadlesniczego Koehlera do Urzedu Kameralnego Schaffgotschow, Swiera-
dow-Zdr6j 22 11913, b.p.

37 Ibidem, Erléduterungen zum Plan einer Weiterfithrung der Bahn von Forst-Flinsberg nach
Schreiberhau, Berlin X 1913, b.p.
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panstwowe. Przyktadowo, §redni koszt 1 km linii Piechowice — Szklarska Poreba
— Granica pochtonat 173 tys. marek, a Jelenia Gora — Wlen — 250 tys. marek?®.

Gorski odcinek Kolei Izerskiej miat polaczy¢ istniejace szlaki Jelenia Gora
— Szklarska Porgba — Granica oraz Gryfow — Mirsk — Swieradow-Zdroj, co miato
utatwi¢ transfery turystow. Mitosnicy gorskich wedrowek mogli poza tym liczy¢
na dojazd do Rozdroza Izerskiego, gdzie planowany byt jedyny przystanek kole-
jowy. Wedle optymistycznych zatozen berlinskiej spotki miata za tym i$¢ wysoka
frekwencja. Przyjmowano, ze Szklarskg Porgb¢ odwiedzato rocznie 100 tys. tu-
rystow, a Swieradow-Zdroj — 50 tys. 0sob, ktore to wielkosci postuzyly do osza-
cowania sprzedazy biletow kolejowych. Wypada wspomnie¢, ze ,,Schlesische
Semmeringbahn” pomylono w tych analizach z Koleja Karkonoska (Riesenge-
birgsbahn) Jelenia Géra — Karpacz, co nie §$wiadczy najlepiej o znajomosci tema-
tu przez osoby przygotowujace dokument. Niezaleznie od powyzszego, w okresie
letnim oczekiwano 120 tys. korzystajacych z nowego potaczenia, zima — 40 tys. osob.
W sezonie (150 dni) miato to da¢ $rednio 800 pasazerow dziennie, poza sezonem
—200. O nadziejach zwigzanych z inwestycja wiele mowi fakt, ze ruch na Kolei
Izerskiej byt w tamtym czasie mniejszy (Srednio 500 os6b dziennie w sezonie i 150
poza sezonem). Przy bilecie kosztujacym 1 marke mozna byto liczy¢ na przychod
rzgdu 160 tys. marek rocznie. Przewozy towarowe miaty przynies¢ zaledwie 10 tys.
marek, analogicznie pozostate wptywy — w tym przewo6z bagazu (6 tys. marek).
Jak wida¢, obstuga turystow miata stanowi¢ gtéwne zrédto dochodow. Nie zakta-
dano znaczacych nadan drewna i materiatow skalnych. W sezonie miato wyrusza¢
na gorska trasg pig¢ par pociagdw dziennie, poza sezonem — cztery, co tacznie
dawato 54 tys. pockm. Szacowano, ze obstuga odcinka gorskiego pochtonie
97 200 marek (1,8 marki na pockm), a razem z administracjg oraz funduszem
rezerwy i odnowy — 115,2 tys. marek rocznie. Po odjeciu tych srodkéw od przy-
chodéw (180 tys.) miato pozosta¢ 64,8 tys. marek, co powinno bylo wystarczy¢
na splate pozyczki oprocentowanej na 3%. Nadal jednak byty to tylko wstepne
szacunki. Szukano optymalnego przebiegu szlaku kolejowego. Rozwazano wpro-
wadzenie trakcji elektrycznej, co pozostawalo zapewne w zwigzku z sygnalizo-
wanymi juz dziataniami kolei panstwowych. Niosto to wicksze koszty inwestycji,
za to mniejsze wydatki eksploatacyjne.

¥ Dominas, Kolej Kowar, s. 65-66.



222 Tomasz Przerwa

) S
3 A [’ 94 e Py 2 A ™y <
: W : L ih 6
VAR S A S S S o NN (3TN %ﬂ\\ ey

Il. 2. Zachodni fragment projektu odcinka kolejowego ze Swieradowa-Zdroju do Szklar-
skiej Poreby, 1912—-1924 r. Zrédto: Archiwum Panstwowe we Wroclawiu, Akta majatku
Schaffgotschow, sygn. GEN 1013, b.p.

Gotowg koncepcj¢ przedstawiono 8 XI 1913 r. w formie (niezachowanego)
memorandum?®. Prace nad projektem zostaty jednak wkrotce przerwane, poniewaz
wybuchta Wielka Wojna. Wrdocono do niego po dekadzie*’, w zmienionych oko-
licznosciach. Wystarczy wspomnie¢ powojenny kryzys i towarzyszgca mu hiper-
inflacje. W lokalnej prasie w latach 1924-1927 ukazata si¢ seria artykutow, ktore
zwracaly uwage na potrzebe modernizacji (skrocenia) przejazdu do Szklarskiej
Poreby z kierunku zachodniego*. Wzmozony ruch na stacji kolejowej w Jeleniej

3 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, Pismo firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co do
dyrektora Kreutza, Berlin 28 II 1924, b.p.

4 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1023: Die normalspurige Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Flinsberg,
Pismo firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co do dyrektora Kreutza, Berlin 6 XII 1923, b.p.

4 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, wycinki prasowe: Eine neue Abkiirzungslinie nach dem Rie-
sengebirge, [,,Schlesische Gebirgszeitung®, nr 295 z 16 XII 1924]; Umbau des Bahnhofes Hirschberg?,
[XII 1924]; Eine neue Abkiirzungslinie nach dem Riesengebirge, [,,Bote aus dem Riesengebirge*, 16 XII
1924]; Auf kiirzerem Schienenwege nach Schreiberhau, [,,Bote aus dem Riesengebirge”, nr 8 z 16 1 1925];
Abkiirzungsstrecke Flinsberg — Seifershau?, [,,Bote aus dem Riesengebirge, nr 10 z 13 1 1925]; Zur
Entlastung des Hauptbahnhofes Hirschberg, [,,Schlesische Gebirgszeitung™, 25 I 1925], b.p.
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Gorze mial rodzi¢ trudnosci, ktorym mogta zaradzi¢ jej kosztowna rozbudowa.
Innym rozwigzaniem byto odcigzenie wezta jeleniogorskiego, tj. poprowadzenie
czesci sktadow inng trasg. Rozwazano budowe tacznika z Rybnicy (na trasie Sla-
skiej Kolei Gorskiej) do Kopanca (na trasie Jelenia Gora — Szklarska Porgba),
wrocono rowniez do wariantu gorskiego, ktory mial otworzyé ,,wnetrze” Gor
Izerskich dla masowej turystyki. Dostrzegano, ze Kolej Izerska nie byta przesad-
nie obcigzona*. Jej status prawny (prywatne przedsigbiorstwo) 1 parametry tech-
niczne linii lokalnej miaty przy tym stanowic istotng przeszkode w urzeczywist-
nieniu pomystu. Nie wszyscy podzielali zreszta optymizm zwolennikéw nowych
potaczen, dlatego pojawialy sie rowniez glosy krytyczne wobec kosztownych
projektow. Dos¢ sceptycznie wypowiedziat si¢ m.in. do§wiadczony dyrektor Paul
Mittelstaedt z firmy Lenz & Co, ktora obstugiwata Kolej Sowiogorska z jedynym
na Slasku odcinkiem kolei zgbatej. Inicjatywe w kwestii gorskiego potaczenia
przypisywat on Schaffgotschom i dyrektorowi ich Urzedu Kameralnego — Kreut-
zowi. Ten dostrzegat — jak pisat w jednym z listow z 1926 r. — stabe strony projek-
tu, niemniej podejmowat ostrozne negocjacje z wtadzami kolejowymi®.
Wroctawska dyrekcja wyliczyta na przetomie 1926/27 r., ze poprowadzenie
kolei panstwowych przez Gory Izerskie nie ma racji bytu, poniewaz na inwestycje
trzeba bylo przeznaczy¢ 9 mln marek. Nie przekreslata jednoczesnie mozliwosci
budowy odcinka kolei trzeciorzednej, ktory wymagal trzykrotnie mniejszych na-
ktadow**. Teoretycznie decyzja nalezata do Kolei Izerskiej, ale problemem byto
znalezienie zrodta finansowania. Zarzad spoiki nie rezygnowat zatem z prob pozy-
skania srodkow publicznych. Na zebraniu rady nadzorczej w 1927 r. ustalono, ze
Kolej Izerska nie jest w stanie zrealizowac¢ tych planéw bez pomocy panstwa i To-
warzystwa Niemieckich Kolei Rzeszy (Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft — DRG).
W liscie do ,,operatora” Kolei Izerskiej pisal Kreutz wyraznie, ze jest zwolennikiem

42 Kolej Izerska miata przewiez¢ w 1924 . 125 897 pasazerow, a w ruchu towarowym 23 216 t
(1451 wagonoéw). W sezonie letnim kursowato pigé/szes¢ par pociagdw dziennie, zimg — trzy.
W 1926 1., odpowiednio, 123 530 0s6b 128 118 t (1733 wagony), a dziennie kursowato sze$é/siedem
par pociagow w miesigcach styczen — wrzesien, oraz pig¢ par w miesiacach pazdziernik — grudzien.
— AP JG, AmM, sygn. 2842: Eisenbahn Friedeberg Qu. — Bad Flinsberg, Bericht der Isergebirgs-
bahn-Aktien-Gesellschaft (1 1-31 XII 1924); Bericht der Isergebirgsbahn-Aktien-Gesellschaft
(1 1-31 XII 1926); Bericht der Isergebirgsbahn-Aktien-Gesellschaft (1 1-31 XII 1927), b.p.

“ AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, List bankiera E. Heimanna do dyrektora Kreutza, Wro-
ctaw 24 IX 1926; Odpis listu dyrektora Mittelstaedta do bankiera E. Heimanna, [24 X 1926]; List
dyrektora Kreutza do bankiera E. Heimanna, Sobieszow 25 X 1926; b.p.

4 Ibidem, wycinek prasowy: Bahnbau Bad Flinsberg — Schreiberhau, [,,Bote aus dem Riesen-
gebirge®, nr 63 z 16 111 1927], b.p.
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budowy gorskiego odcinka, ale pod warunkiem, ze DRG wezma odpowiedzialno$¢
za projekt®. Byly to oczekiwania mato realne, poniewaz DRG — obcigzone splatami
reparacji wojennych — unikato w tym czasie angazowania si¢ w mniej istotne inwe-
stycje, skupiajac sie na eksploatacji (i modernizacji) istniejacej infrastruktury, jak
tez na obronie pozycji zagrozonej ekspansjg motoryzacji‘*®. Wystarczy przypomniec,
ze wroctawska dyrekcja DRG — z obawy o spadek zainteresowania przejazdami na
linii kolejowej Jelenia Gora — Szklarska Poreba — starata si¢ blokowa¢ budowe szo-
sy na Przetecz Karkonoska?’. Wygoda turystow liczyta si¢ w tym wypadku mniej
niz ochrona wtasnych interesow.

Wspomniany juz Georg Dauster stwierdzit w 1926 r., ze DRG nie byto zainte-
resowane projektem izerskim. Przypomniat, Zze na samo wykupienie Kolei [zerskiej
DRG musiaty przeznaczy¢ przynajmniej 1,5 mln marek, a konieczne byty kosztow-
ne prace dostosowujace ten szlak do standardow kolei gtéwnych. Jeszcze wicksze
wydatki wigzaty si¢ z budowa brakujacego odcinka (Swieradow-Las — Szklarska
Porgba), poniewaz — jak podawat — na trasie dtugosci 16,2 km planowano drazenie
tuneli o tacznej dhugosci 7,6 km: na serpentynach powyzej Swieradowa-Zdroju, pod
Rozdrozem Izerskim i — najdtuzszego — pod Wysokim Grzbietem, nicopodal stacji
Szklarska Porgba Gorna. W sumie pozwalalo to skrocic szlak o 33,8 km, ale wyma-
gato wysokich naktadow — 9,6 mln marek. Znajacy realia izersko-karkonoskie spe-
cjalista szacowal, ze dziennie nowg lini¢ mogty przejezdzac cztery pary pociagow
osobowych i jedna — towarowych, co oznaczato wydatek blisko 1,14 mIn marek
rocznie. Transport towaréw mogt przynies¢ do 80 tys. marek, zatem kluczowe byty
przewozy pasazerskie. Dauster wyliczyt, ze dla zrbwnowazenia kosztow inwestycji
nalezato obstuzy¢ 1 322 500 os6b, tymczasem realnie mozna byto liczy¢ na 240 tys.
pasazerow. Generalnie watpit, by DRG chciaty przekierowac pociagi pospieszne

i osobowe na ,,trudny” szlak gorski (z pominieciem Jeleniej Gory), poniewaz procz

4 Ibidem; List dyrektora Beckera do dyrektora Kreutza, Bad Kissinger 27 V 1927; List dyrek-
tora Kreutza do dyrektora Beckera, Sobieszow 8 VI 1927, b.p.

46 Szerzej o Niemieckich Kolejach Rzeszy w okresie republiki weimarskiej, zob.: Manfred
Pohl, Von den Staatsbahnen zur Reichsbahn 1918—1924, [w:] Die Eisenbahn in Deutschland: von
den Anfingen bis zur Gegenwart, hrsg. von Lothar Gall, Manfred Pohl, Miinchen 1999, s. 75-107;
Eberhard Kolb, Die Reichsbahn vom Dawes-Plan bis zum Ende der Weimarer Republik, [w:] Die
Eisenbahn in Deutschland, s. 109-163.

47 Tomasz Przerwa, Koleje Rzeszy, majq szczegdlny interes w tym, zeby w istniejgcych sto-
sunkach niczego nie zmienia¢.: Proturystyczna inicjatywa niemieckich kolei w Karkonoszach w la-
tach 1932-1933?, [w:] Wegiel, polityka, stal, ludzie... Studia z historii kolei na Slgsku, red. Michat
Kapias, Dawid Keller, Rybnik 2018, s. 281-292.



Niedokonczona Kolej Izerska (Isergebirgshahn) i granica potrzeb 225

turystéw wozity one i innych podréznych. Dublowanie potaczen uderzato zas w ich
rentownosé. Jadac z Gryfowa Slaskiego przez Swieradow-Zdroj do Szklarskiej
Porgby, mozna byto wprawdzie oszczgdzi¢ 1,5 hi 1,3 marki (111 klasa), ale korzysci

te byly nieadekwatne do szacowanych naktadow. Zdaniem Daustera, inwestycja

zaszkodzitaby istniejacym juz, panstwowym liniom kolejowym®*.
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11. 3. Uklad sieci kolejowej w rejonie Gor Ierskich, 1925 r. Zrodto: Georg Dauster, Neue
Schienenwege im Riesen-, Iser- und Boberkatzbachgebirge und deren Wirtschaftlichkeit,
Glogau 1926.

A — Greifenberg — Gryfow Slaski, B — Friedeberg — Mirsk, C — Bad-Flinsberg — Swiera-
dow-Zdroj, D — Ludwigsbaude — Rozdroze Izerskie, E — Schreiberhau — Szklarska Poreba,
F — Hirschberg — Jelenia Géra, G — Rabishau — Rebiszow

W tych okolicznosciach za spory sukces nalezy uzna¢ organizacj¢ spotkania
w Swieradowie-Zdroju w czerwecu 1927 r., na ktére przybyli reprezentanci Kolei

Izerskiej 1 wroctawskiej Dyrekcji Kolei Rzeszy (Reichsbahndirektion), jak tez
przedstawiciele wladz rejencyjnych, powiatowych, gminnych i zainteresowanych

* Dauster, Neue Schienenwege, s. 21.
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gremiow (Hauptverkehrsstelle fiir das Riesen- und Isergebirge). Uczestnicy zgo-
dzili sig, ze budowa kolei pomigdzy Swieradowem-Zdrojem i Szklarska Poreba
nie przedstawiata wigkszych trudnosci pod wzgledem technicznym, przy czym
wariant z trawersami — ze wzgledu na nizsze koszty — uznali za korzystniejszy od
serpentyn z tunelami. Nie udato si¢ uzgodnic, czy inwestycja ma by¢ prowadzona
przez Kolej Izerska czy przez DRG, w podsumowaniu rozmoéw odnotowano jednak
ostroznie, ze: ,,zadna ze stron nie odrzucata projektu. Wszyscy przedstawiciele
wiadz byli przychylnie nastawieni do przedsigwziecia i obiecali, ze bedg go pro-
mowac¢ w miar¢ swoich mozliwosci™. Nie zapomniano przypomnie¢ o kryterium
rentownosci (ukton w strone DRG) i powtdrzy¢ argumentdéw o korzysciach wyni-
kajacych z transportu drewna i kruszywa, jak tez z przewozow turystycznych
(ukton w strone Kolei Izerskiej). Zapewniano, ze nowe polaczenie zwigkszy ruch
kolejowy bez uszczuplenia frekwencji na istniejacych trasach, ale byty to ogélni-
ki. DRG raczej nie podzielaty tej opinii, cho¢ w planowanym potaczeniu mogty
tez widzie¢ szanse na wzrost zainteresowania ustugami kolejowymi. W sumie byty
jednak nastawione zachowawczo i nie podejmowaty ,,ryzykownych” przedsiewziec,
grajac zapewne na czas i kontrolujac rozwdj wypadkow. Wiadze DRG miaty za-
pewne swiadomos¢, ze bez ich udziatu opisywana kolej nie miata przysziosci,
poniewaz ,,izerska” spotka nie dysponowata takimi srodkami.

Konsultacje, w tym na temat elektryfikacji catej linii, kontynuowano, ale nie
przynosity one wymiernych postepow, dlatego w 1928 r. Kolej Izerska zainteresowa-
ta si¢ mozliwoscig uruchomienia potaczenia autobusowego na trasie Swieradow-Las
— Rozdroze Izerskie — Szklarska Poreba, w czym widziano szans¢ na wzmocnienie
stabnacych przewozow osobowych. Administracja Schaffgotschdw nie wyrazita jed-
nak na to zgody, poniewaz Droga Kwisy stuzyta przede wszystkim do zwozki drew-
na i nie miata standardu szosy. Waska (3,5 m szerokosci) i stabo utwardzona jezdnia
oraz liczne mostki o ograniczonej no$nosci nie pozwalaty na regularny ruch autobu-
soéw i samochodow cigzarowych. Na modernizacje drogi i jej udostepnienie dla wszyst-
kich pojazdow brakowato za$ publicznych srodkow™. Cel ten osiggnieto blisko deka-
de pdzniej. W 1937 r. otwarto izerski odcinek Drogi Sudeckiej (Sudetenstrafe),

4 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, wycinek prasowy: Das Bahnbauprojekt Schreiberhau —
Bad Flinsberg, ,,Bote aus dem Riesengebirge®, nr 141 z 19 VI 1927 s. 6.

50 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1023, List dyrektora Beckera do dyrektora Kreutza, Bad Kissin-
gen 27 V 1927, b.p.; sygn. GEN 1024: Die normalspurige Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Flinsberg,
Pismo firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co do dyrektora Kreutza, Berlin 19 X 1928; Pismo
dyrektora Kreutza do firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co, Sobieszoéw 20 X 1928, b.p.



Niedokonczona Kolej Izerska (Isergebirgshahn) i granica potrzeb 227

ktory polaczyt Swieradow-Zdroj ze Szklarska Porgba®’. Wspomniana inwestycja,
poklosie zmieniajacych si¢ trendow transportowych (rozkwit motoryzacji), zamyka-
a de facto temat niedosztego potaczenia kolejowego w Gorach Izerskich. Warto
wspomnie¢, ze niewiele wezesniej, w 1935 r. podjeto ostatnia juz probe przeforsowa-
nia budowy kolei Swieradow-Zdr6j — Szklarska Poreba. Przywolano znane juz argu-
menty, nowe byly jedynie okoliczno$ci. Starano si¢ bowiem wpisa¢ projekt w nazi-
stowska polityke walki z bezrobociem (prace interwencyjne), co pozwalato znaczaco
obnizy¢ koszty realizacji*?. Inicjatywa ta przeszta bez wickszego echa, bowiem wia-
dze prowincjonalne myslaty juz o Drodze Sudeckiej. Spotka kolejowa miata tego
swiadomos¢, dlatego postanowita uruchomi¢ na wspomnianej szosie regularne prze-
wozy autobusowe. W staraniach o koncesje zderzylta si¢ z interesami Niemieckiej
Poczty Rzeszy (Deutsche Reichspost), ktéra miata na Slasku ugruntowang (i uprzy-
wilejowana) pozycje w zakresie komunikacji autobusowej>.

*kx

Przyktad Kolei Izerskiej pozwala spojrze¢ na problemy towarzyszace budowie
kolei gorskich na Dolnym Slasku. Jakkolwiek nie zdotano dotrzeé¢ do szczegdtowej
dokumentacji wytworzonej przez urzednikow kolei panstwowych, ich negatywne
stanowisko wobec tego projektu nie podlega dyskusji. Wbrew oficjalnym twierdzeniom
dolnoslgskich postow, samorzagdowcdw czy innych zainteresowanych stron, mozna
bylo kwestionowac korzysci plynace z kosztownej inwestycji. Od strony technicznej
pokonanie masywu gorskiego nie rodzito powazniejszych przeszkod, mniej korzyst-
nie uktadaty si¢ kwestie prawne, finansowe czy funkcjonalne. W dyskusjach nt.
sposobu poprowadzenia Kolei Izerskiej przez masyw gorski przewijaty si¢ rozne
rozwigzania: serpentyny z tunelami, trawersy czy — okazjonalnie wspominany — sys-

tem zgbaty, przy czym zasadniczo byly one rozpatrywane pod katem rentownosci

31 Szerzej: Tomasz Przerwa, Wokol genezy Drogi Sudeckiej — nowe spojrzenie, [w:] Znowuz
..z kuferkem i chlebakiem”, red. Beata Konopska, Joanna Nowosielska-Sobel, Grzegorz
Strauchold, Wroctaw 2014, s. 263-276.

52 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1024, Sprawozdanie z posiedzenia rady Nadzorczej Kolei Izer-
skiej w dniu 30 X 1935, b.p.; sygn. U.K. 1169: Weiterbau der Isergebirgsbahn vom Bahnhof Forst
Fliensberg nach Oberschreiberhau.

3 AP Wr, AMSch, sygn. GEN 1024, Sprawozdanie z posiedzenia rady nadzorczej Kolei Izer-
skiej w dniu 6 VI 1936, b.p.; sygn. GEN 1025, Sprawozdanie z posiedzenia rady nadzorczej Kolei
Izerskiej w dniu 16 VII 1937; Sprawozdanie z posiedzenia rady nadzorczej Kolei Izerskiej w dniu
1 1IT 1938; Odpis projektu umowy Kolei Izerskiej z Niemieckg Pocztag Rzeszy, 67 V 1938; Spra-
wozdanie z posiedzenia rady nadzorczej Kolei Izerskiej w dniu 22-23 VII 1938; Sprawozdanie
z posiedzenia rady nadzorczej Kolei Izerskiej w dniu 22 VII 1939; Sprawozdanie z posiedzenia rady
nadzorczej Kolei Izerskiej w dniu 2 VIII 1940, b.p.
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i celowo$ci. Warunki gorskie niewatpliwie komplikowaty przygotowania do inwe-
stycji, ale — co warto ponownie podkresli¢ — nie przesadzaty o niepowodzeniu przed-
siewziecia. Za kluczowy nalezy uzna¢ niepewny bilans korzysci i strat, ktory nalezy
przeciwstawi¢ chwytliwym, ale niekoniecznie rzeczowym argumentom zwolennikow
projektu. Z oficjalnych memoriatow, interpelacji i petycji kierowanych do wtadz
przebija zyczeniowa postawa ich autoréw. Ogolnikowe, po czgsci standardowe tezy
najwyrazniej nie przekonaty decydentéw, zmuszaja tez do szerszej refleksji. Wycin-
kowe analizy przedstawione przez urzednikéw podlegtych Schaffgotschom dajg wglad
w Owczesne postrzeganie tematu. Pokazuja, ze postugiwano si¢ szczegélowymi wy-
liczeniami, a nie propagandowymi hastami. Wydaje sie, ze takiej postawy brakuje
niekiedy we wspdlczesnych opracowaniach. Zbyt czesto wychodzimy z zatozenia,
ze dana linia powinna byta powsta¢, widzac w niej element rewolucji transportowe;j
i zaktadajac, ze nowe polaczenie przyniesie ,,dobrze znane” dobrodziejstwa.

Koleje budowano jednak gtéwnie z mysla o realizacji konkretnych zadan prze-
wozowych, a te w Gorach Izerskich, jak si¢ okazuje, byly ograniczone. Mozna je
podzieli¢ na trzy segmenty. Wywoz drewna pozyskanego z lasow nie mogt generowac
wigkszych przewozow, w migdzyczasie powstata zreszta dostatecznie gesta siec le-
snych drog transportowych i punktéw zatadunkowych: tak w obrebie Kolei Izerskie;j,
jak1,,Schlesische Semmeringbahn”. Na stabo zagospodarowanych i niemal bezludnych
terenach gorskich trudno byto spodziewac si¢ wzmozonego zatadunku lub wytadun-
ku innych towarow i surowcow. Wigksze nadzieje mozna byto zatem wigzac jedynie
zruchem pasazerskim; turystycznym lub tranzytowym. Turysci — po doprowadzeniu
kolei do Swieradowa-Zdroju i Szklarskiej Porgby — mogli szukaé¢ okazji do odwie-
dzenia sgsiedniego kurortu albo liczy¢ na dojazd w wyzsze partie gor. To pierwsze
dotyczylto gtéwnie gosci przebywajacych we wspomnianych miejscowosciach dtuze;,
tj. kuracjuszy i letnikow (wczasowiczow). Na planowanej trasie przewidziano tylko
jeden przystanek (Rozdroze Izerskie), skad osoby zainteresowane gorska wedrowka
miaty do wyboru spacer po mniej atrakcyjnym Grzbiecie Kamienickim lub podejscie
na Wysoki Grzbiet (m.in. w strong schroniska i wiezy widokowej na Wysokim Ka-
mieniu), ktory odgradzat doliny (gornej) Kwisy i Matej Kamiennej od rozleglej i uro-
kliwej Hali Izerskiej. Do miejsc tych prowadzily juz drogi (i szlaki turystyczne) ze
Szklarskiej Poreby i Swieradowa-Zdroju, budowa odcinka kolejowego stanowitaby
zatem tylko uzupenienie istniejacej sieci potagczen. Wypada wspomnie¢, ze Gory
Izerskie byty nieporéwnywalnie mniej popularne od Karkonoszy. Mozna przyjac, ze
utatwiony dostep sprzyjatby zwigkszeniu liczby turystow na tym terenie, ale ich
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naptyw mial nieregularny (sezonowy) charakter i, jak pokazuje skromny ruch pasa-
zerski na ,izerskich” przystankach Jakuszyce i Tkacze (potozonych na trasie Szklar-
ska Poreba — Granica), nie musiat przybra¢ charakteru masowego.

Zwolennicy projektu Kolei [zerskiej podkreslali, ze budowa odcinka gorskiego
pozwoli podroznym przybywajacym w Karkonosze z kierunku zachodniego zaosz-
czedzic ok. 30 km. Réznica nie byta bagatelna (w okresie migdzywojennym doszedt
nadto argument odcigzenia wezla jeleniogorskiego), ale Niemieckie Koleje Rzeszy
niekoniecznie byly zainteresowane tym ,,skrotem”. Sporg wagg przywigzywaty do
utrzymania (i modernizacji, w tym elektryfikacji) linii gtéwnych obiegajacych Gory
Izerskie od potnocy i wschodu: Zgorzelec / Wegliniec — Jelenia Gora i Jelenia Gora
— Szklarska Poreba — Granica. Budowa nowego potaczenia mogta ostabi¢ rentownos¢
obu szlakow, a potencjalne korzysci z realizacji nowych planow byty wzgledne —
zalezne od rozwigzan zastosowanych na gorskim odcinku. Przyjecie standardu
kolei drugo- lub trzeciorzednej czy wprowadzenie trawersow oznaczato wydtuzenie
i podrozenie przejazdu, a to uderzato w wizj¢ oszczednosci. W tym miejscu docho-
dzimy do kluczowego zagadnienia: statusu linii kolejowej Gryfow Slaski — Mirsk
— Swieradow-Zdréj — Szklarska Porgba. Z Gryfowa Slaskiego do Mirska prowadzi-
ta drugorzedna kolej panstwowa, z Mirska do Swieradowa-Zdroju — prywatna kolej
trzeciorzedna, co niosto réznice standardéw technicznych i rzutowato na organiza-
cje ruchu pociagdéw, w tym skomunikowanie, przepustowosc, czas i koszt przejazdu.
Wypada przypomnieé, ze budowa Kolei Izerskiej do Swieradowa-Zdroju nie zaspo-
kajata w pelni oczekiwan nawet w zakresie dostepu do tej miejscowosci (m.in. ze
wzgledu na wyzsze taryfy przewozowe). Powodzenie projektu przedtuzenia linii do
Szklarskiej Poreby zalezato zatem w duzym stopniu od tego, czy uda si¢ przekonac
Niemieckie Koleje Rzeszy do przejecia i modernizacji calej trasy.

Przeszkoda naturalna w postaci masywu gorskiego wptywata na realizacje
przedsigwzigcia, podobnie relacja kosztow inwestycji do spodziewanych korzysci,
ograniczony zakres zadan przewozowych na peryferyjnym obszarze, preferencje
i kalkulacje wtadz kolejowych, czy przeszkody natury prawnej (wlasnosciowej).
Przyktad Kolei Izerskiej pokazuje dobitnie, ze do inicjatyw tego typu trzeba pod-
chodzi¢ wieloptaszczyznowo ... i krytycznie. Zmiana poszczegdlnych sktadnikow
projektu lub zewnetrznych uwarunkowan rzutowata na powodzenie koncepcji.
W przypadku Kolei Izerskiej udato si¢ wybudowac i uruchomic¢ ,,uzdrowiskowy”
odcinek, ktorego format techniczno-prawny negatywnie wptywat na jego rentow-
nos¢ 1 sposob wykorzystania. Uruchomione polaczenie, z pewnoscia, miato wptyw
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na dalszy rozw6j Swieradowa-Zdroju, ale wptywu tego — biorac pod uwage ostroz-
ne oceny zarzadu uzdrowiska — nie sposob absolutyzowac. Generalnie nalezatoby
rozwazy¢, na ile wladze kolejowe stusznie przewidywaty niska rentownosc¢ kolei
Mirsk — Swieradéw-Zdroj, a na ile pozniejsze problemy spotki wynikaty z niedo-
konczenia inwestycji (Swieradow-Las — Szklarska Poreba) czy tez z gwaltownego
rozwoju motoryzacji (okres miedzywojenny)**. W celu przetamania impasu trzeba
byto zwigkszy¢ przewozy pasazerskie, a tego nie sposob bylo osiagnaé bez roz-
winigcia (i poprawy) sieci potaczen. Optymalnym rozwigzaniem byto wiaczenie
catej trasy do sieci kolei panstwowych, tak wigc stale wracano do niespetnionej
wizji z przetomu XIX i XX w. Otwarcie odcinka Drogi Sudeckiej w 1937 r. byto
sposobem na zaspokojenie przynajmniej niektorych potrzeb, samej Kolei [zerskiej
raczej nie pomogto. Nowy pomyst na wzmocnienie jej pozycji zaktadat budowe
kolei linowej na Stog Izerski. Granica oczekiwan i mozliwosci technicznych prze-
suwala si¢ ,,w gor¢”, ale ograniczenia finansowe i presja okoliczno$ci (w tym
wypadku przebieg 11 wojny $wiatowej) pozostaty nadal aktualne.
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SUMMARY

The example of the Jizera Railway provides insight into problems accompanying
the construction of mountain railways in Lower Silesia. Contrary to public claims of par-
liament members, local self-government officials or other interested parties, the purported
benefits from the costly investment could be questioned. Crossing the mountain range of
Jizera Mountains did not give rise to significant difficulties from a technical point of view,
but the legal, financial and functional issues were not turning out comparably well. Vari-
ous solutions were debated regarding the way in which the railway line should have been
constructed through the range: switchbacks with tunnels, traverses or — only occasionally
mentioned — cog railroad system; all were considered primarily to their profitability and
usefulness. The mountain conditions undoubtedly complicated the investment preparation
process, but in the end did not determine the failure of the whole endeavor. The crucial
factor for the latter was the unpredictable balance of benefits and losses which should
be contrasted with catchy but not necessarily matter-of-fact arguments presented by the
supporters of the project. In the official memoranda, parliamentary questions and petitions
addressed to the authorities, wishful thinking and attitude of their authors is clearly visible.
Vague and in part simply conventional arguments apparently did not convince the decision
makers, and also now provoke reflection. Partial analyses submitted by officials subor-
dinate to the Schaffgotsch noble family provide insight into perception of the discussed
matter at that time. They show that detailed calculations, not propaganda slogans, were
taken into consideration. It seems that such attitude is lacking in contemporary historical
research. Too often one works on the assumption that the aforementioned railway line
should have been constructed — the route is seen as an element of the transport revolution
and it is assumed that the new rail link would have brought “well-known” benefits. There-
fore, in broader perspective, the present study raises two issues: critical assessment of the
real transportation needs in the region, and the influence of railway investments on the
development of mountain region in Silesia.
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W listopadzie 2021 r. w przestrzeni sali wystaw czasowych Muzeum w Cho-
rzowie odbyla si¢ dziesigta juz konferencja — czwarta w formule ogélnopolskiego
cyklu ,,A jednak kolej!” — pos§wiccona przesziosci i terazniejszosci transportu
kolejowego. Zorganizowana zostata przez Muzeum w Chorzowie, Muzeum Hut-
nictwa (w organizacji) w Chorzowie, Instytut Pamieci Narodowej Oddziat we
Wroctawiu, Uniwersytet Wroctawski, Muzeum Historyczne w Lubinie oraz In-
stytut Slaski w Opolu, a za merytoryczna strong spotkania odpowiadali: dr Dawid
Keller (Muzeum w Chorzowie), dr hab. Tomasz Przerwa prof. Uniwersytetu Wro-
ctawskiego i dr Bartosz Kruk (Instytut Pamigci Narodowej Oddziat we Wroctawiu).
Spotkanie miato charakter hybrydowy, laczacy stacjonarne referaty i dyskusje
z wystgpieniami zdalnymi, wykorzystujac w tym celu mozliwosci platformy in-
ternetowej Zoom. Wydarzenie byto zarazem transmitowane online.

Podczas dwudniowej konferencji wygloszono 33 referaty, ktorych autorzy
w roznorodny sposob podeszli do tytutowego hasta: Kolej wobec granicy. Kolej
Jjako miejsce graniczne. Pochylili si¢ nad nim badacze z zakresu historii, geografii,
literatury i techniki, ktorzy przedstawiali temat z wielu perspektyw, wykorzysty-
wali r6zne zrodla i dokonali rozmaitych interpretacji. Granica w konferencyjnych
wystgpieniach rozumiana byta nie tylko jako linia administracyjnych podziatow,
lecz takze jako bardziej symboliczny obszar styku w samoistnym, wewngetrznym

$wiecie kolei, nadto przestrzen kontaktu ze §wiatem pozakolejowym.
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Oficjalnego otwarcia konferencji dokonali przedstawiciele organizatorow.
Stowo wstepne wyglosit dr Janusz Mokrosz, dyrektor Muzeum w Chorzowie.
Nastepnie przemawiali Adam Kowalski, dyrektor Muzeum Hutnictwa w Chorzo-
wie (w organizacji), oraz dr Bartosz Kruk. Na zakonczenie czgsci oficjalnej Tomasz
Przerwa zaprosit Dawida Kellera — inicjatora spotkan kolejowych — do wygtosze-
nia referatu otwierajacego sesje. Wspomniany badacz oméwit funkcjonowanie
kolei w ruchu granicznym w okresie PRL od strony formalnej, korzystajac z przy-
ktadéw porozumien granicznych polsko-radzieckich i polsko-czechostowackich,
a takze przejs¢ granicznych w Kroscienku i Lupkowie. W kolejnych wystapieniach
dr Jakub Halor prezentowat wspomnienia Antona Oskara Klaussmanna dotycza-
ce kolejowego ruchu transgranicznego w okregu katowickim w XIX w., a dr Bar-
tosz Kruk przypomniat rozwigzania techniczne, ktore stuzyty usprawnianiu ruchu
kolejowego przy przekraczaniu ,,granicy” rozstawu szyn. Dr Ariel Ciechanski
z Instytutu Geografii PAN podjat na koniec temat: Zmiany granic jako determi-
nanta dezintegracji sieci pozamiejskiego publicznego pasazerskiego transportu
zbiorowego, poswiecony trudnej sytuacji transportu zbiorowego, bedacej pochod-
na podzialow administracyjnych w naszym kraju.

Po ozywionej dyskusji, ktora byta statym elementem toczacych si¢ obrad,
wystapit dr Marcin Jarzabek z Uniwersytetu Jagiellonskiego w Krakowie. Na
podstawie przyktadoéw z polskiej literatury XIX w. opisat zasady poruszania si¢
podréznych na stacjach granicznych, a takze ramy funkcjonalne budynkdéw dwor-
cowych. Kolejne wystapienie odwotujace si¢ do literatury zaprezentowat dr Grze-
gorz Piotrowski z Uniwersytetu Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy. Na przy-
ktadzie powiesci Sol ziemi Jozefa Wittlina opowiedziatl o odbiorze kolei przez
zotnierzy wiezionych z peryferyjnych miejscowos$ci na wojng i zwigzanych z tym
emocjach. Karolina Zalgska z Uniwersytetu Warszawskiego przedstawila nastegp-
nie obraz kolei w angielskiej powiesci przemystowej z potowy XIX w.

Referaty zaprezentowane w kolejnym bloku odnosity si¢ do granicznych
stacji kolejowych. Dr Maciej Kedzierski z Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu przypomniat kolejowe korzenie Zbgszynka i jego pozniejsze losy,
w tym wizyte przywddcy Korei Potnocnej Kim Ir Sena. Wystapienie dr. hab.
Tomasza Krzeminskiego prof. IH PAN dotyczylo dworca kolejowego w Aleksan-
drowie w drugiej potowie XIX i poczatkach XX w., a konczyla je ogolna refleksja
na temat aktualnego stanu zachowania obiektu i jego odnowienia. Kolejny prelegent,
dr inz. Michat Jerczynski z Polskiego Stowarzyszenia Mito$nikow Kolei wygtlosit
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referat porzadkujacy i weryfikujacy dotychczasowe ustalenia nt. zespolu stacji
granicznych Nowe Skalmierzyce — Szczypiorno — Kalisz. Dr Dariusz Opalinski
z Uniwersytetu Rzeszowskiego przedstawit zas, m.in. odwotujac si¢ do kolejowych
rozktadoéw jazdy, realia podrézne zwiazane z przekraczaniem kolejowych przejsc
granicznych miedzy Galicja a zaborem rosyjskim.

Referaty zaprezentowane w przedostatnim bloku pierwszego dnia konferen-
cji skupialy si¢ na naruszeniach prawa. Wystgpienie prof. dr. hab. Andrzeja Miel-
carka z Uniwersytetu Szczecinskiego dotyczyto Niemieckich Kolei Rzeszy w okre-
sie migdzywojennym. Autor zwrocit uwage na skale dokonywanych na nich
przestepstw 1 przedstawit ich charakter. Omowit takze proby zapobiegania im
przez administracj¢ kolejowa, w tym dziatania 6wczesnych strazy kolejowych.
Nastegpnie dr hab. Mariusz W. Majewski opisat wybrane przypadki przestepstw
i wykroczen karno-skarbowych zwiazanych z koleja na obszarze pogranicza Sla-
ska Cieszynskiego. Prelegent skupit si¢ na latach 1927-1939, zawierajac w swoim
wystgpieniu bogaty materiat ilustrujgcy omawiany temat. Z kolei dr Piotr Ole-
chowski z Instytutu Pamigci Narodowej w Warszawie skupit si¢ na przejsciu
granicznym Przemys$l-MoSciska 2 (Medyka—Szehynie) w okresie PRL. Autor
bazowat na rzadko wykorzystywanych do tej pory zrodtach i zaprezentowat nowe
spojrzenie na zjawisko kontrabandy.

Ostatni blok otworzyl referat Tomasza Przerwy, ktory na przyktadzie Kolei
Izerskiej omoéwit uwarunkowania spoteczne, gospodarcze i polityczne zwigzane
z budowg gorskiego odcinka kolei. Przekonujaco wskazat powody, dla ktoérych nie
doszto do realizacji tego projektu, zarazem zwrocil uwage na nadmiernie optymi-
styczne argumenty jego zwolennikéw. Z tematem sudeckim wystapit rowniez
Adam Paczesniak z Instytutu Pamigci Narodowej Oddzial we Wroctawiu. Autor
zdecydowalt si¢ zestawi¢ wydarzenia polityczne oraz zmiany siatki polaczen ko-
lejowych na pogranicznych terenach polsko-czechostowackich, wykazujac brak
takowej korelacji. Wystapienie to wywotato burzliwg dyskusje. Uczestnicy przed-
stawiali liczne argumenty i kontrargumenty, a takze zwracali uwage na uwarun-
kowania techniczne, administracyjne oraz taborowe prowadzenia ruchu pociaggow
na tym terenie po 1945 r.

Drugiego dnia konferencji go$ci i prelegentow powitat dr Stawomir Katuza,
po czym oddat glos prelegentom. Pierwszy referat wyglosit dr Mateusz Nowikie-
wicz z Uniwersytetu Wroctawskiego (Chinska batalia o kolej. Ruch na rzecz od-
zyskania praw do kolei w koncowym okresie panowania dynastii Qing (1904—1911)
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— proba bilansu). Autor zaprezentowal temat praktycznie nieznany w polskiej
historiografii, jego wystapienie dotyczylo bowiem préb odzyskania przez Chiny
kontroli nad szlakami kolejowymi. Mimo ze wystapienie dotyczylo odlegtego
miejsca, to mozna bylo zauwazy¢ wiele podobienstw do zjawisk wystepujacych
na gruncie europejskim. Kolejny prelegent, dr Piotr Uwijata, przedstawit zagad-
nienie réwnie rzadko opisywane w literaturze: kolejowe transporty Polskiej Woj-
skowej Misji Zakupow w Paryzu. Badacz drobiazgowo przedstawit, w jaki sposob
polska armia uzyskata uzbrojenie w poczatkach II RP, a takze jak do tego przy-
czynila si¢ kolej. Podobnie pionierskie badania przedstawit dr Jacek Jedrysiak
z Uniwersytetu Wroctawskiego, ktéry omowit postrzeganie sieci kolejowej przez
czynniki wojskowe (W obliczu nowych granic — slad dyskusji nad operacyjng
uzytecznosciq niemieckiej sieci kolejowej na Pomorzu w latach 1926—1928). Dr
Zbigniew Bereszynski przyblizyt z kolei dziatalno$¢ Dyrekeji Kolei Rzeszy w Opo-
lu, pokazujac, w jaki sposob podziat Gornego Slaska w 1922 r. przetozyt sie na
funkcjonowanie sieci kolejowej po niemieckiej stronie granicy.

Blok wystgpien poswieconych kolei w mikroskali rozpoczat dr Seweryn
Pienigzek z Instytutu Pamigci Narodowej Oddziat w Rzeszowie, przedstawiajac
referat dotyczacy kolei waskotorowej Przeworsk — Dynéw. Wskazat on przyczyny
ograniczonego rozwoju kolei oraz jej konkurencyjno$ci w stosunku do pasazer-
skiego transportu samochodowego. W nastepnym referacie Pawet Jakuboszczak
z Uniwersytetu Wroctawskiego przyblizyt skomplikowane dzieje Bogatynskiej
Kolei Dojazdowej w kontek$cie zmian administracyjnych po II wojnie §wiatowej,
a Dawid Drwal poruszyt temat przedwojennej kolei w Tarnowie, w tym roli tar-
nowskiego dworca i wezta komunikacyjnego. Jarostaw Szczuryk vel Szczerba
omowil nastgpnie kolejowy ruch graniczny na Lubelszczyznie w latach 1915-2000,
a zarazem trudno$ci w pozyskaniu zrodet do tego tematu.

Ostatnig czes$¢ konferencji rozpoczal referat na temat uwarunkowan tech-
nicznych i prawnych we wspotczesnym ruchu migdzynarodowym. Zagadnienie
to przedstawili dr inz. Rafal Cichy z Sieci Badawczej Lukasiewicz IPS ,,Tabor”,
dr inz. Maciej Adrzejewski z Instytutu Analiz Strategicznych Fundacji Altum
i Ralf Meinsen z Kompetenznetz Rail Berlin-Brandenburg GmbH. Nastepnie dr
hab. Anna Pachowicz, prof. Panstwowej Wyzszej Szkoty Zawodowej w Tarnowie,
opisala podrdze Polakoéw do Francji na poczatku ubieglego wieku. Autorka poru-
szyla niedoceniane zagadnienie zagranicznych migracji, dla ktorych kolej miata
kluczowe znaczenie. Kolejny prelegent dr Jacek Kurek z Muzeum w Chorzowie
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barwnie zarysowalt watki kolejowe w szeroko rozumianej kulturze, wlaczajac
w jego tres¢ formy audiowizualne (Blue Train. Granice, ktore przekraczamy po-
drozujgc pociggiem z dzietami artystow). Piotr Kaluzynski ze Stacji Muzeum
przypomniat o eksporcie lokomotyw produkowanych w Polsce, a Michal Gro-
chowski z Uniwersytetu Wroctawskiego skupit si¢ na metodologii badania wiel-
kosci ruchu pasazerskiego na kolejach polskich (Upadek PKP? O oszacowaniu
ruchu pasazerskiego na polskich kolejach w latach 1960—2019). Z referatem do-
tyczacym Zdunskiej Woli wystapit dr Bogustaw Marks z Uniwersytetu Kardyna-
a Stefana Wyszynskiego w Warszawie, a na temat wezta biatostockiego wypo-
wiedziata si¢ Rita Zuchowska. Jacek Jakubek z Urzedu Ochrony Zabytkow
w Katowicach zaprezentowal wyniki badan architektonicznych dworca granicz-
nego Sosnowiec-Maczki. Z referatem zamykajacym konferencje wystapit dr Pawet
Glugla, ktory opisat momenty graniczne zwigzane z transportami Polakow z Tar-
nowa do KL Auschwitz.

Na zakonczenie konferencji organizatorzy dokonali podsumowania obrad,
uwypuklajac watki szczegolnie istotne lub powracajgce w wystapieniach. Dr Janusz
Mokrosz podzigkowat referentom i gosciom licznie przybylym do Chorzowa za
aktywny udziat w dyskusjach. Zaprosit réwniez do udziatu w kolejnej konferencji
z cyklu, ktéra odbedzie si¢ w grudniu 2022 r. we Wroctawiu.
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Badania nad dziejami kolei w Polsce, czy szerzej transportu, sg jednocze$nie
prowadzone przez historykow, geografow, sSrodowiska inzynierskie (w duzym uprosz-
czeniu doda¢ do tego rowniez mozna tzw. mitosnikow kolei i transportu, w tym
badajacych te zjawiska amatorsko), a takze w mniejszym stopniu ekonomistow. Ta
réznorodno$¢ zastosowanych metod badawczych oraz utrwalone przez dekady prze-
konanie, ze temat ten raczej winien by¢ domeng geografow transportu, powoduje,
ze owe narracje relatywnie rzadko ,,si¢ dostrzegajg”, a uzyskiwane rezultaty badan
wzajemnie sg wykorzystywane. Metodologie badan naukowych poszczegolnych
dziedzin r6znig si¢ rowniez stosowaniem aparatu naukowego (chocby zapis przy-
pisow), co powoduje, ze np. historykom-purystom z trudem przychodzi korzystac
z prac geografow czy ekonomistow, powotujacych si¢ nie na konkretne dokumenty
zrodtowe, ale np. na jednostki archiwalne. Od kilkunastu lat koordynujac dziatania
zwigzane z cyklem obecnie nazywanym ,,A jednak kolej”, zdaj¢ sobie rowniez
sprawe z relatywnie niewielkiego udziatu w nim badaczy spoza srodowiska histo-
rykow. Ma to swoje przyczyny zewnetrzne, ale uwazam, ze zwlaszcza w sytuacji
zjawisk poddajacych si¢ koniecznosci badan z roznych perspektyw, jakim jest trans-
port, konieczne jest wyjscie poza ,,banki metodologiczne”.

Przyktadem na udane zastosowanie owego ,,wyjscia” jest zdecydowanie
recenzowana praca. Powstata w Instytucie Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Slaskiego w Katowicach, wykorzystu-
jaca metodologie badan charakterystyczng dla geografii, moze jednocze$nie by¢
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wyrzutem sumienia dla wielu historykéw. Weronika Dragan podjeta si¢ bowiem
z iscie benedyktynska cierpliwoscig nie tylko identyfikacji poszczegdlnych kole-
jowych stacji granicznych na terenie ziem polskich, ale i dostrzeglta te miejsca,
w ktorych badz tego typu rozwiazan nie byto wprost (np. Podzamcze), albo tez
gdzie owa granica byta wylacznie celng / wewnetrzna (Lapy i Starosielce) — tacz-
nie przebadala zatem 25 lokalizacji, podejmujac si¢ rowniez typologii kolejowych
stacji granicznych: czotowe, glowne i zespot stacji (s. 207). W $lad za tym zdecy-
dowata si¢ na analiz¢ niemal cato$ci dostepne;j literatury przedmiotu, pochodzacej
z r6znych wspomnianych metodologii. Z réwng tatwoscia Autorka korzysta z prac
napisanych przez historykéw, geografow czy urbanistow, stawiajac takze trafne i,
jak sie wydaje, przewaznie stuszne tezy. Celem pracy byta weryfikacja wptywu
funkcjonowania stacji granicznej na urbanizacj¢ pobliskiej miejscowosci, a takze
w jaki sposob (i czy w ogole) czynnik ten miat wpltyw rowniez po zmianach gra-
nic politycznych, siegajac az do wspotczesnoscei (s. 255). W tym miejscu nalezy
odnotowac, ze W. Dragan skupila si¢ wylacznie na granicach siegajacych XIX w.
i okresu powstawania sieci kolejowej, a jedynym pozniejszym przypadkiem jest
Zbaszynek. Wydaje sie, ze jest to nazbyt duze uproszczenie, bowiem stacje gra-
niczne powstawaly rowniez pdzniej (nie tylko przeciez trzeba méwi¢ o owym
nowym kolejowym miescie na polsko-niemieckiej granicy), a zaliczy¢ do tego
mozna szereg punktow na Gornym Slasku (np. Zabrze, Sumina). Autorka pomi-
neta tez czgs$¢ punktdw wezesniejszych, zwlaszcza w dziewigtnastowiecznej Ga-
licji czy na pograniczu prusko-austriackim (np. obecne Chatupki — Bohumin).
Mimo to wydaje si¢, ze ograniczenie do pogranicza prusko-rosyjskiego (z wyjat-
kiem Trojkata Trzech Cesarzy w rejonie Myslowic) pozwolito na pewng standa-
ryzacje¢ proby badawczej, ktoérag odmienne pogranicza mogtyby w jakims stopniu
zaburzy¢. W tym miejscu watpliwo$¢ budzi natomiast dodanie do proby lokaliza-
cji w innych rejonach Niemiec, Rosji, Austro-Wegier czy innych krajéw Europy
w XIX w. Autorka chciata tutaj dodac¢ pewne poréwnanie badanych stacji, jednak-
ze nie dos¢, ze czg$¢ ta jest nieproporcjonalna w zakresie opisow, to bazuje gtow-
nie na literaturze, a do tego poszczegodlnym stacjom po$wigcono nieproporcjonal-
nie mato miejsca. Skutkiem tego jest przeswiadczenie, ze zostaly one dodane
sztucznie i w rzeczywistosci dla celu narracji nie maja wigkszego znaczenia. Je-
dynie w kilku wypadkach (m.in. Ejtkuny, Brody, Suczawa) autorka podjeta sie
poréwnania uktadoéw urbanistycznych w sposob podobny do zasadniczego zrebu

pracy.
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Wydaje sig, ze opisany powyzej niedostatek ma swoje zrodlo w zastosowane;j
przez W. Dragan metodzie poszukiwan zrodtowych. Wyraznie trzeba podkreslic,
ze wielu historykéw mogloby uczy¢ si¢ od autorki zadawania pytan / kwerend ar-
chiwalnych. Wykorzystata ona bowiem zbiory 28 archiwow panstwowych, a w nich
ponad 100 zespotow. Oczywiscie czgs¢ z nich mozna uznaé za wybory oczywiste
(np. Dyrekcja Kolei Zelaznych w Katowicach, przechowywana w Archiwum Pan-
stwowym w Katowicach, Rejencja Bydgoska w Archiwum Panstwowym w Byd-
goszczy, czy CK Ministerstwo Kolei Zelaznych w AGAD), jednakze Autorka
z rOwnym zainteresowaniem traktowata akta dziewietnastowieczne, pochodzace
z organdw terenowych epoki po 1945 r. czy nawet niemal wspotczesne (np. Woje-
wodzkie Biuro Planowania Przestrzennego w Kaliszu, Powiatowe Biuro Geodezji
Grajewo). Za szczegoblnie cenne nalezy uznaé trafne wykorzystanie akt notariuszy
czy nawet Komisji Kolonizacyjnej dla Prus Zachodnich i Poznanskiego w Poznaniu.

Przy tych pozytywnych opiniach trzeba jednak zauwazy¢, ze nie zawsze
udaje si¢ W. Dragan dokonywac¢ wlasciwej krytyki wykorzystywanych materiatow.
Dotyczy to zwlaszcza historiografii, gdzie wedtug mnie nie wszystkie przytacza-
ne argumenty maja swoje oparcie w zrodtach'. Za niefortunne uwazam przydzie-
lenie linii Poznan — Bydgoszcz — Torun znaczenia ,,stricte militarnego”, co juz
w kolejnym zdaniu Autorka ztagodzita przyznaniem, ze ,,miata ona takze znacze-
nie gospodarcze”. Prawdg sa wszak oba te zdania (s. 51). Podobnie wystgpowanie
szerokiego toru w migdzywojennej Polsce wymaga znacznie szerszego zapisu niz
jedynie ,,na znacznej czesci zaboru rosyjskiego” (s. 52). Pamieta¢ bowiem nalezy,
ze cz¢$¢ linii przekuto juz podczas I wojny §wiatowej, inne sukcesywnie (w oby-
dwie strony) przekuwano w czasie wojny polsko-bolszewickiej. Z perspektywy
ruchu w centralnej czesci Polski nie byt to juz znaczacy problem po 1920 r. Au-
torka trafnie przytoczyla proponowane w pi§miennictwie periodyzacje dziejow
transportu kolejowego w Polsce. Docenic¢ nalezy, wychodzace poza sytuacje $cisle
graniczne, wskazywanie obaw towarzyszacych powstawaniu kolei (przypadki
Strumienia czy Bytomia, s. 73) czy wariantow przebiegu nowej linii kolejowej
(przypadek Aleksandrowa i Ciechocinka, s. 98-99). Za cenng wskazac nalezy
identyfikacje wigkszego i mniejszego przemystu ulokowanego w miejscowosciach

! Chodzi tu zwlaszcza o traktowanie z rOwng uwaga opracowan z okresu miedzywojennego
(np. publikowanych w czasopismie ,,Inzynier Kolejowy”), jak pézniejszej historiografii weryfikuja-
cej wypowiadane tam tezy. Podobnie opinie z epoki (jak w wypadku Mtawy), pochodzace z 1907 r.,
o0 ,,najladniejszym miescie Ziemi Plockiej”, majg raczej charakter patriotyzmu lokalnego, a nie neu-
tralnej oceny.
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granicznych, natomiast wydaje si¢, ze warto byloby podjac sie, choc¢by przykta-
dowej, oceny skali tej dziatalno$ci. Aktualnie bowiem zrownano np. o§wiecimska
walcowni¢ cynku, garbarni¢ i ,,Fabryke Papy i Asfaltu” oraz ,,Galicyjskie Towa-
rzystwo Akcyjne Fabrykacji Srub” (s. 131). Samo ich istnienie nie jest bowiem
wystarczajagcym dowodem na rozwdj gospodarczy miejscowosci (co wida¢ w po-
roéwnaniu z innymi miejscowosciami opisywanymi w ksigzce). Sadzg jednak, ze
przekraczatoby to zadania stawiane przed recenzowana publikacja. Podobnie
istnienie gimnazjum klasycznego czy zaktadu szkolenia nauczycieli w Mystowicach
nie wskazuje na ponadlokalng range miasta. Zresztag owo petne gimnazjum (po-
czatkowo prywatne, dopiero od 1905 r. majace pelne prawa szkolne, upanstwo-
wione w 1911 r.2) powstalo p6zniej niz w innych goérnoslgskich miastach (z wyjat-
kiem do$¢ prowincjonalnego Rybnika). Za drobnostke uznaé nalezy btedne
okreslenie linii kolejowej Dziedzice — Bielsko mianem ,,bocznicy” — poprawniej
bytoby odnoga, jak przyjmuje si¢ w historiografii (s. 134).

Drobne niedostatki nie sg jednak przeszkodg dla generalnej opinii na temat
pracy. Pozwala ona bowiem po pierwsze na identyfikacje wszystkich stacji gra-
nicznych tego pogranicza, znaczgco wychodzac poza utrwalone w historiografii
ograniczenie do kilku najwazniejszych (jak Maczki, Aleksandrow czy Nowe
Skalmierzyce). Po drugie, zastosowana przez W. Dragan metoda pozwolita na
pordéwnanie sposobu tworzenia miejscowosci granicznych oraz relacji miedzy
koleja (stacja) a nimi. Sformutowane, niekoniecznie wprost, wnioski wskazuja, ze
daleko im do standaryzacji i widoczne sg spore roznice zalezne, moim zdaniem,
gtéwnie od poczatkowych czynnikow, tj. np. historii przed powstaniem kolei, oraz
innych elementow wptywu, np. wzrostu pozycji i znaczenia przemystu cigzkiego
(przypadek Sosnowca?). Dla historykow cenne bedzie takze wprowadzenie w roz-
wazania na temat powstawania miejscowosci, w tym koncepcji miast — wrot.
Uwazam, ze w przysztosci pozwoli to lepiej zrozumie¢ nie tylko graniczne relacje
miedzy koleja a spotecznos$ciami lokalnymi. Warto$ciowe jest podjecie proby
ukazania etapéw rozwoju osady [fowo-Dworzec, gdzie jeszcze do poczatku XX w.
mozna wyrozni¢ az cztery epoki (s. 162).

2 Por. Jan Kudera, 60 lat wyzszego szkolnictwa w Mystowicach, Brzezinka 1933.

3 Cho¢ Autorka wskazuje skalg wywozu wegla kolejowego z Zaglebia Dgbrowskiego (s. 84).
Podobnie zestawia udziat miejscowosci powiatu bedzinskiego oraz strukture dziatalno$ci gospodar-
czej wedhug branz w 1905 r. (s. 96).
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Waznym stwierdzeniem W. Dragan jest, ze ,,kolej stata si¢ czgscig miast, a nie
jedynie dodatkiem na ich peryferiach”. Uzupelnieniem tej konstatacji jest analiza
podobienstw miedzy centrum miasta a graniczng stacja kolejowa, co moze by¢
trafnym poréwnaniem w dyskusji nad kolejowymi ,,nie-miejscami” (s. 211)*. Za
najstabszy, cho¢ nie z winy Autorki, element pracy mozna z kolei uzna¢ fragment
dotyczacy wspotczesnych funkcji dawnych stacji granicznych, gdzie z rowna
uwaga opisywane sg dziatania rzeczywiste (kolejne remonty), jak i dopiero plano-
wane. Powyzsze jest jednak specyficzng cechy tekstow opisujacych terazniejszosc,
co nie pozwala na zachowanie pewnego dystansu. Nawet zestawienie rodzajow
podejmowanych dziatan (od status quo do ,,krok po kroku) nie rozwiazuje tego
zagadnienia, bowiem nie jest mozliwe okreslenie wszystkich czynnikéw wptywa-
jacych na wspoéltezesne przeksztatcenia. A i dziedzictwo historii lokalnej po 1945 .
jest trudne i skomplikowane w ocenie.

Za cenne dla dalszych badan nalezy uzna¢, prezentowane gléwnie na wykre-
sach, zestawienia, takie jak liczby biletow kupionych na pruskich stacjach granicz-
nych na poczatku XX w. (s. 77), opisy stacji granicznych w obrebie Trojkata Trzech
Cesarzy (s. 85-86), a takze zmiany liczby ludnos$ci w Grajewie, Szczuczynie
1 Wasoszu w latach 1810—1910 (s. 103). Wasosz otrzymal lini¢ kolejowa troche
pOzniej niz pozostate dwie miejscowosci, natomiast jedynie Grajewo wsrdd nich
byto stacja graniczng. Dodane na wykresie przez Autorke wyrdznienie ,,0kres
kolejowy” wyraznie wskazuje, ze czynnikiem dynamizujgcym w sposob skokowy
liczbg mieszkancoéw byt 6w charakter graniczny Grajewa. Ciekawe i wazne sg
zestawienia struktury zawodowej mieszkancdéw granicznych stacji, gdzie czgsto,
jak w wypadku Podgorza k. Torunia, az ponad 50% stanowili kolejarze, a dalsze
ponad 10% celnicy (s. 158)°. Uwazam jednoczesnie, ze dane tego typu mogtyby
by¢ szerzej wykorzystane przez Autorke. Przyktadem moze by¢ wykres ze s. 127
(,,Zmiany liczby ludno$ci oraz udziat poszczegolnych grup wyznaniowych w Szcza-
kowej w latach 1890-1910), ktory jedynie schematycznie podaje procentowy
udziat owych grup (katolicy, Zydzi, inni), uniemozliwiajac szersza ocene. Co

wiegcej, narysowana linia trendu wskazuje na do$¢ silny wzrost liczby mieszkancow,

* Por. Dawid Keller, Stacja kolejowa. O doswiadczeniu pogranicza w podrozy kolejq — przy-
padek ziem polskich (przyczynek do badan), [w:] Opowiedzie¢ pogranicza. Koncepcje i narracje
muzealne, red. Dawid Keller, Matgorzata Kurgan-Przybylska, Katowice 2020, s. 111-123.

5 Oznacza to, ze funkcja graniczna zmonopolizowala rynek pracy w danej miejscowosci, two-
rzac w istocie niemal zamknigta zawodowo i towarzysko spolecznoé¢. Podobny jest przypadek No-
wych Skalmierzyc (s. 171).
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co jednak nie jest widoczne w danych na wykresie. Zaskakiwa¢ moga, umiesz-
czane przy poszczegolnych opisywanych stacjach, zestawienia porownawcze,
takie jak na s. 169 (,,Dzienny tonaz towaréw drobnicowych przewozonych przez
poszczegodlne pruskie kolejowe przejécia graniczne w latach 1907-1911”), ktore
same w sobie stanowig przyczynek do dalszych studiow (kluczowe znaczenie
drobnicy Nowych Skalmierzyc i Prostek).

Powyzsze zestawienia pozwalaja takze na wskazanie innego, waznego, ele-
mentu, ktory wzbudza dyskusje. Autorka w wielu miejscach wskazuje, stusznie, ze
stacje i miejscowosci graniczne powodowaty naptyw ludnosci zydowskiej. Uwazam
jednak, ze zastosowana przez nig ocena wplywu tej grupy na funkcjonowanie tych
osad jest bledna i uproszczona. Z jednej strony bowiem w Szczakowej ok. 14%
mieszkancow stanowili Zydzi, co oceniano jako ,,niewielki udziat” (s. 126), natomiast
w pobliskich Mystowicach 3,84%, co nazwano ,,znaczaca liczba” (s. 137). W wy-
padku Katowic zapisano natomiast: ,,Znaczna czes$é kamienic nalezata do Zydow,
trudnigcych si¢ budownictwem, handlem i dziatalno$cia gastronomiczno-hotelarskg”,
przy czym ich udziat w liczbie mieszkancow nie przekraczat 7% (s. 146). Podobne
sprzeczne passusy znajduja si¢ w opisach innych miejscowosci granicznych. Nie-
przekonujace sg argumenty za relacja miedzy stacjami (miejscowosciami) granicz-
nymi a ludnoscig zydowska, gdyz np. w Kaliszu czy O$wigcimiu Zydzi juz wezesniej
stanowili znaczng czgs$¢ mieszkancow (s. 201).

Podsumowujgc, mimo wskazanych niedostatkdw, powstata praca moze by¢
uznana za jedng z najwazniejszych w ostatnich latach poswieconych dziejom
kolei. Wysunigete hipotezy, tropy badawcze i wnioski winny sta¢ si¢ waznym ele-
mentem kolejnych badan. Ubolewa¢ nalezy jedynie, ze do konca 2022 r. jedynie
nieliczni zapoznajg si¢ z trescig tej ksigzki. Przyjety model wydawniczy udostep-
ni ja w 2023 r. w tzw. otwartym dostegpie. Do tego czasu jednak, z racji ceny

1 wielko$ci naktadu, bedzie to jednak ,,biaty kruk”.
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Dawid Blaszczyk, Tomasz Czechowicz, Maciej Janus, Marian Misiak,
Kult Jednostki: radykalni pasjonaci najdtuzej produkowanego pociggu na swiecie,
Wroclaw: Threedotstype, 2021, ss. 522, ill.

W marcu 2022 r. ukazatla si¢ publikacja o nieco zwodniczym tytule Kult
Jednostki. Sformutowanie kojarzone dotad z czasami stalinowskimi znalazto nowe
zastosowanie — tym razem na potrzeby ksigzki (a moze bardziej albumu) opisuja-
cej dzieje Elektrycznego Zespotu Trakcyjnego EN 57'. Autorami i zarazem wy-
dawcami publikacji sg: Dawid Btaszczyk, Tomasz Czechowicz, Maciej Janus
i Marian Misiak, wystepujacy pod szyldem Torypress jako ,,grupa autoréw i ak-
tywistow z Wroctawia zainteresowana projektowaniem i kulturg wizualng two-
rzaca interdyscyplinarny zespot do zadan popularyzatorskich”?. Zesp6t ten podjat
si¢ tytanicznego wrecz wysitku zebrania informacji na temat ,,najdtuzej produko-
wanego na $wiecie pociagu”. Wspotwydawca ksigzki jest platforma typograficzna
Threedotstype, za$ publikacja powstata dzigki wsparciu pozyskanemu za posred-
nictwem serwiséw crowdfundingowych, tj. zajmujacych si¢ spotecznym finanso-
waniem projektow.

Zasadnicza tre$¢ Kultu Jednostki podzielona zostala na dwie cz¢sci. Pierwsza
dotyczy dziejow zaktadow PAFAWAG, ich roli w historii Wroctawia, produkcji
tytutowych pociagéw, ale tez i ludzi w ten proces zaangazowanych. Wickszo$¢

z zaprezentowanych w tej czesci archiwalnych dokumentow i fotografii

! Pierwsza publikacja na ten temat zob. Emilian Domanski, Edward Kowalczyk, Janusz
Skoniecki, Elektryczne zespoly trakcyjne serii EW55 i EN57, Warszawa 1967 (2. wyd. 1974).
2 http://torypress.com (dostep: 24 X 2022 r.).
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opublikowana zostata po raz pierwszy. Tu daje zna¢ nieszablonowe podejscie
edytorskie. O ile rozmiar i specyficzny uktad niezlej jakos$ci fotografii, pozosta-
wiajacy duzo pustych przestrzeni, podkresla swoisty rozmach przedsiewziecia,
o tyle podpisy sporzadzone bardzo drobna, nieczytelng wrecz czcionka juz nie.
W tej czes$ci wydawnictwa opisano rowniez wystrdj wnetrz i detale uzytkowe
Elektrycznego Zespotu Trakcyjnego EN 57 (klamki, siedzenia, uchwyty), ich
ewolucje na przestrzeni lat w zakresie ksztattow, zastosowanych materiatow i do-
boru kolorow. Dzigki zachowanym zrddtom, w tym wielobarwnych rycin, mozli-
we bylo przedstawienie wszystkich wariantéw pudet wagonowych zestawu i za-
stosowanych schematow malowan — zaréwno tych uzytych przez producentdw,
modernizatorow, jak i przewoznikdw. Na pochwale zastuguja opisy zastosowanych
zasad oznaczen, np. klasy sktadu i umieszczanie informacji nt. eksploatacji, w tym
tabliczek znamionowych. Catos¢ uzupeliniona zostata wywiadami przeprowadzo-
nymi z pasjonatami EN 57, a takze ludzmi, ktérzy czesto przez lata zwigzani byli
z produkcja 1 eksploatacjg omawianych pociggow. Wywiady te majg wymiar do-
kumentacyjny, odstaniajg kolejne epizody z historii polskiego kolejnictwa.

Druga czg$¢ publikacji dotyczy tytutowego ,.kultu”. Niejako na przystawke
autorzy serwujg niezwykle interesujagcy wykaz 80 potocznych i zargonowych okre-
slen wszystkich odmian i wariantow EZT-6w, w tym najbardziej popularne: ,,enka”,
,kibel”, ,.zoltek”. Kolejne strony wypetniaja galerie zdje¢ autorstwa nie tylko wspot-
czesnych entuzjastow i mito§nikow kolei, nazywanych potocznie ,,mikolami”, ale
i tych, ktorzy przed laty uwieczniali pociagi jeszcze na kliszach fotograficznych.
Cennym uzupetnieniem sa kolejne wywiady, zarazem uwzglednienie innych form
,kultu”. EN 57 zainteresowali si¢ artysci, ktorzy wykorzystywali go jako motyw
w swojej tworczosci. Ich dokonania objety nie tylko fotografig, ale tez malarstwo,
grafike, a nawet film. Znalazty réwniez dalsze zastosowanie w tatuazach i nadrukach
na odziez. Stwierdzenie, ze omawiany sktad stat si¢ elementem popkultury, nie
powinno by¢ zatem obarczone zbyt wielkim ryzykiem. Osobne rozdziaty drugiej
czg$ci pracy poswigcono symulatorom jazdy i kolejowemu modelarstwu. Podjeto
tez temat graffiti. Sg tu nie tylko zdjecia dokumentujace dziatania grafficiarzy, ale
i prace spoteczne przy usuwaniu malowidet wykonywanych przez ztapanych twor-
cow. Waznym, cho¢ smutnym aspektem poruszonym w pracy sg kasacje sktadow
iich pozniejsze bardzo szerokie zastosowanie.

Dla osob badajacych dzieje polskiej kolei, a w szczegodlnosci tych, ktorzy
dokumentuja wszelkiego rodzaju pojazdy kolejowe Kult Jednostki to w tej chwili
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juz lektura obowigzkowa. Jest zupelnie nowym spojrzeniem na tabor przez pryzmat
spotecznego kontekstu. Tym samym zmusza badajacych do refleksji i daje jedno-
cze$nie sygnat do jeszcze bardziej wytgzonych dziatan. Dla tych wszystkich, ktorzy
cenig innowacyjne wydawnictwa ksigzkowe, niekonwencjonalng prace edytorska
1 interesujaca, niszowg tematyke, ksigzka stanowi¢ moze wydawniczy rarytas —
swoisty ,,bialy kruk”. Na uwagg zastuguje przede wszystkim zawartos¢ tej 522-stro-
nicowej publikacji, a takze jej nieszablonowe pod wzgledem edytorskim wydanie.

Jeszcze przed strong tytutowa, zaraz za okladka, w formie wktadki zapre-
zentowane zostaty pojazdy pokrewne EN 57 i od niego pochodne oraz ich podsta-
wowe dane techniczno-eksploatacyjne.

Podsumowujac, Kult Jednostki to petne edytorskiego rozmachu, nowatorskie
dzieto, o historycznym i technicznym, ale i socjologicznym fenomenie EN 57.
Stanowi ono warto$ciowe kompendium wiedzy nie tylko o EZT, ale takze o polskim
przemysle taboru kolejowego i — szerzej — transporcie lokalnym, z mysla o ktorym
wspomniana jednostka byta produkowana. Podobnej ksigzki jeszcze na polskim

rynku wydawniczym nie mieli$my.






DOL: 10.34616/SKHS.2022.3.249.256 Slaski Kwartalnik Historyczny Sobotka

Rocznik LXXVII (2022), 3
BY _ND e-ISSN 2658-2082 | PL ISSN 0037-7511
NAJNOWSZE WYDAWNICTWA

Z ZAKRESU HISTORII SLASKA

oprac. Wojciech Mrozowicz
Instytut Historyczny Uniwersytetu Wroctawskiego
ORCID: 0000-0002-4407-0698

200 lat Ossolineum. Rozprawy i materiaty, red. Mariusz Dworsatschek, Wroctaw:
Wydawnictwo Ossolineum, 2022 (Osso Wczoraj i Dzi$), ss. 735, ill.

Badania i analizy warunkow pracy zawodow przemystowych, t. 1. Poszukiwanie
Sladow dawnego wydobycia i przetworstwa kopalin uzytecznych, oprac. Zbi-
gniew Pawlak, Leszek Chrost, Piotr Boron, Ireneusz Malik, Tadeusz Mzyk,
Adam Michczynski, Gliwice: Wydawnictwo Politechniki Slaskiej, 2021
(Monografia, 885. Przesztos¢), ss. 192, ill.

Bebnik Grzegorz, 1918—1922. Mikotowski spacerownik powstanczo-plebiscyto-
wy, Mikotow: Urzad Miasta Mikotow, 2022, ss. 67, ill.

Bibliografia historii Slgska | Bibliographie zur Geschichte Schlesiens / Bibliogra-
fie dejin Slezska 2009, red. Peter Garbers, Karol Sanojca, Wroctaw—Opava
2022 (Acta Universitatis Wratislaviensis, 4095), ss. 436.

Bibliografia publikacji Paristwowego Instytutu Naukowego — Instytutu Slgskiego
w Opolu, Instytutu Slgskiego i Stowarzyszenia Instytut Slgski za lata 2007—
2021, oprac. Ewa Golec, Opole: Instytut Slqski, 2022, ss. 134.

Bonek Tomasz, Demony smierci. Zbrodniarze z Gross-Rosen, Krakow: Znak Ho-
ryzont, 2022, ss. 330, ill.

Boron Piotr, Ludzie i pismo. Gliwiccy pisarze miejscy do 1744 roku, Katowice:
Wydawnictwo Uniwersytetu Slaskiego, 2022 (Prace Naukowe Uniwersytetu
Slqskiego w Katowicach, 3965), ss. 234, ill.

Dziecko na ziemi wschowskiej i pograniczu wielkopolsko-slgskim, red. Marta Mat-
kus, Kamila Szymanska, Wschowa—Leszno: Stowarzyszenie Czas A.R.T.,

Muzeum Okrggowe w Lesznie, 2021, ss. 389, ill.
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Bubnicki Rafal, Grajcie tak, aby wygrac. Czestaw Hernas (1928-2003), Wro-
ctaw: Centrum Historii Zajezdnia, Osrodek Pamigc¢ i Przysztos¢, 2021 (Dol-
noslaska Solidarnos¢), ss. 189 ill.

Dhugajczyk Edward, Parys Pawel, Obrona plebiscytu (styczen—kwiecien 1921
roku), Katowice: Muzeum Slaskie w Katowicach, 2022 (Archiwum Powstan
Slqskich, Seria 1, t. 3), ss. 1167.

Dziedzic Marcin, Fotografowie z Gor Kaczawskich do 1945 r., Wroctaw: Atut,
2022, ss. 293, 1ll.

Dziedzic Marcin, Klodzkie Towarzystwo Gorskie 1881-1945, wyd. 2 popr., Wro-
ctaw—Polanica-Zdréj: PRESSforum, 2022, ss. 479, ill.

Ewangelicy [na Gérnym Slasku] w obliczu niepodleglosci, red. Magdalena Le-
gendz, Joanna Sliwka, Bielsko-Biata: Augustana, 2021, ss. 192, ll.

Fic Maciej, Masnyk Marek, Ojdana Joanna, Szawan Katarzyna, Pamiec o 111 po-
wstaniu Slgskim w symbolach i wspomnieniach, Opole-Géra Sw. Anny: Wy-
dawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, Muzeum Slaska Opolskiego, Muzeum
Czynu Powstanczego w Gorze Sw. Anny, 2021 (Uniwersytet Opolski. Studia
i Monografie, 616), ss. 156, ill.

Fikus Sebastian, Hans Lukaschek. Fiasko idealistycznych narracji | Das Fiasko
der idealistischen Hoffnungen, Warszawa—Opole: Wydawnictwo Neriton,
Konwersatorium im. Josepha Eichendorffa, 2021 (Joseph von Eichendorff
Konversatorium. Spectrum.Art, 83), ss. 341, ill.

Gawlina Jézef, Cum Deo. Dziennik 1959-1964, wstep i oprac. ks. Jerzy Myszor,
Katowice: WueM, 2022 (Zrédta do Dziejow Kosciota Katolickiego na Gor-
nym Slasku, 31), ss. 430, ill.

Gelebtes Kulturerbe. Praktische denkmalpflegerische Aneignung eines gemeinsa-
men Kulturerbes in Schlesien im deutsch-polnischen Grenzraum, hrsg. von
Arne Franke, Potsdam 2022, ss. 98, ill. (on-line: https://www.kulturforum.
info/attachments/article/8566/Gelebtes-Kulturerbe.pdf).

Glombiowski Karol, Literatura polska w obiegu spotecznym na Slgsku od XVI do
XVIII wieku, przygotowata do druku Zofia Gtombiowska, t. 1: Literatura
polska w jezyku tacinskim i w jezykach obcych, t. 2: Literatura w jezyku pol-
skim, Krakow: Collegium Columbinum, 2021, ss. 481, 201, XXXV, ill.
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Granda Krzysztof, Ruda Slgska. Dzieje transportu szynowego, t. 1, Rybnik: Wy-
dawnictwo Eurosprinter, 2021, ss. 382, ill.

Grzeskowiak Grzegorz, Kochanczyk Rafat, Mikitin Janusz, Byla taka formacja.
Policja Wojewédztwa Slgskiego 1922—1939, Katowice: Rafat Kochanczyk,
2022, ss. 114, ill.

ldziemy dalej... Z okazji 30-lecia Duszpasterstwa Ludzi Pracy 90 (1990-2020),
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