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Streszczenie

Niniejszy artykut opisuje dzieje kolei na ziemiach polskich w ujeciu historycznoprawnym. Obejmuje
dobe porozbiorowg, Drugg Rzeczpospolitg i Polske Ludowg. W opracowaniu pokazano, iz poczagt-
kowo budowa kolei nastepowata z inicjatywy podmiotéw prywatnych (gtéwnie towarzystw akcyj-
nych). Podmioty te byty jednak przez rzgdy nadzorowane, a budowa i eksploatacja linii kolejowych
byta dziatalnoscig koncesjonowang. W drugiej potowie XIX wieku nastgpit proces nacjonalizacji
kolei. Poszczegodlne rzgdy w petni docenity wartos¢ transportu kolejowego dla rozwoju gospodarki
i wzmocnienia obronnosci panstwa. Ponadto panstwo przejmowato linie nierentowne oraz wspierato
tworzenie tras lokalnych. W artykule opisano réwniez historyczny rozwdj przedsiebiorstwa ,Polskie
Koleje Panstwowe” oraz scharakteryzowano akty prawne, odnoszgce sie¢ do militaryzaciji kolei.

Stowa kluczowe: historia kolei; transport kolejowy; doba porozbiorowa; Druga Rzeczpospolita;
Polska Ludowa; Polskie Koleje Panstwowe; militaryzacja kolei.

l. Wstep

Dzieje kolei zelaznych sg intersujgcym przedmiotem badawczym z zakresu historii gospo-
darczej i spotecznej, historii kultury materialnej oraz dziejow prawa. Pojawienie sie pierwszych
sktadoéw pociggdéw wptyneto nie tylko na tempo wzrostu gospodarczego (przede wszystkim rozwoj
przemystu i handlu) i cywilizacyjnego, lecz takze utatwito komunikacje miedzy ludzmi. Podréze
staty sie znacznie szybsze, tatwiejsze i stosunkowo tanie. W konsekwencji nowy srodek lokomocji
odcisnat pietno na obyczajowosci. Podziat wagondw na klasy — wszedzie przyjety — obrazowat

" Doktor; adiunkt w Katedrze Historii Ustroju i Prawa w Polsce na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszynskiego
w Warszawie; cztonek etatowy Samorzagdowego Kolegium Odwotawczego w Toruniu; e-mail: m.wilczek.karczewska@uksw.edu.pl.
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stratyfikacje spoteczenstwa. Mozliwy stat sie réwniez masowy transport towaréw. Kolej stata sie
poteznym pracodawcg, zapewniajgcym zatrudnionym osobom state pensje. Ponadto zmienit sie
krajobraz, w ktéry wrosta infrastruktura kolejowa. Historia drog zelaznych — ze wzgledu na zna-
czenie, jakie transport kolejowy miat dla gospodarki i spoteczenstwa — jest zagadnieniem z za-
kresu tak zwanej ,historii dtugiego trwania”. Nie zawsze bowiem dzieje kolei mozna zamkngé
w Scistych cezurach czasowych, poniewaz przedmiot ten ma charakter wybitnie procesualny.
Niemniej jednak jako przetomowy mozna podac rok 1838, kiedy to na ziemiach polskich powstato
pierwsze przedsiebiorstwo kolejowe — Droga Zelazna Warszawsko-Wiedenska'. Kres ram chro-
nologicznych niniejszego opracowania wyznaczajg daty wydania wspoétczesnie obowigzujgcych
aktéw prawnych. Dlatego tez ostatnig przywotang regulacjg stata sie ustawa z 8 wrzesnia 2000 r.
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe”2. Celem niniejszego artykutu jest ukazanie historii kolei na ziemiach polskich na tle
problematyki historycznoprawnej. Oczywiscie, zarysowanie niniejszego zagadnienia nie bytoby
mozliwe bez przywotania najistotniejszych faktéw, wyznaczajgcych poszczegodine etapy rozwoju
drog zelaznych.

Problematyka rozwoju kolei na ziemiach polskich wraz z infrastrukturg kolejowg jest tema-
tem dobrze opisanym w historiografii®. Niejednokrotnie publikacje na ten temat stanowig poktosie
badan historykéw-regionalistow, ktérzy opisujg realizacje przedsiewziec¢ o charakterze lokalnym,
stusznie doceniajgc znaczenie transportu kolejowego dla rozwoju tzw. matej ojczyzny. Brakuje
natomiast prac poswieconych historii kolei pod katem historycznoprawnym. Badania nad roz-
wojem drog zelaznych podejmowali miedzy innymi: J. Demel*, P. Dominas®, A. Nowakowski®,
J. Pawlowski” i A. Pigtkowski®. Dla rozwoju kolei na polskich Ziemiach Zachodnich i Pétnocnych
przydatne sg opracowania Siegfrieda Bufe®. Z prac zbiorowych wymieni¢ warto szkice z dziejow
Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej'?; prace powstatg z inicjatywy i przy wsparciu Muzeum
w Rybniku, kompleksowo opisujgcg dzieje kolei w Polsce'!, a takze wywodzace sie z tego same-
go osrodka studia z historii kolejnictwa, dotyczgce znaczenia transportu kolejowego dla dziejow
Polski'2. Godzi sie takze wskazaé bardzo rzetelng i bogato ilustrowang synteze dziejow drég ze-
laznych w Polsce autorstwa A. Dylewskiego'3. Poprawnie merytorycznie sg rowniez opracowania
funkcjonujgce w formie elektronicznej. Wsrdd nich na uwage zastuguje przekrojowa historia kolei,

' A. Dylewski, Historia kolei w Polsce, Warszawa 2012, s. 3.
2 Dz.U.z2000r., nr 84, poz. 948.

3 Szczegotowy przeglad literatury dajg: T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, Warszawa 1995;
Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Monografie IGIPZ PAN, Warszawa 2007, s. 16—19.

4 J. Demel, Poczatki kolei zelaznej w Krakowie, Towarzystwo Mito$nikéw Historii i Zabytkow Krakowa, Krakow 1954,
5 P. Dominas, Dzieje kolei Doliny Bystrzycy (Weistritzthalbahn) Swidnica-Jedlina Zdréj, Ksiezy Mtyn, Swidnica 2010.

6 A. Nowakowski, Zarys dziejow kolei w Andrychowie (1887—2000): przyczynek do historii kolei galicyjskiej i matopolskiej, Oficyna Wydawnicza
Grafikon, Wadowice 2000.

7 J. Pawtowski, 150 lat kolei w regionie kujawsko-pomorskim 1851-2001, Towarzystwo Mito$nikow Miasta Bydgoszczy, Bydgoszcz 2001.

8 A. Pigtkowski, Kolej Wschodnia w latach 1842—1880: z dziejéw transportu kolejowego na Pomorzu Wschodnim, Osrodek Badan Naukowych im.
W. Ketrzynskiego w Olszynie, Olsztyn 1996.

9 W. Baumer, S. Bufe, 1988, Eisenbahnen in Pommern, Bufe-Fachbuch-Verlag, Egglham-Miinchen 1988; S. Bufe, Eisenbahnen in West- und
Ostpreul3en, Bufe-Fachbuch-Verlag, Egglham-Minchen 1987; idem, Eisenbahnen in Schlesien, Bufe-Fachbuch-Verlag, Egglham 1993; idem, Eisenbahnen
in Ostbrandenburg und Posen, Bufe-Fachbuch-Verlag, Egglham 1999.

10 A. Stawarz (red.), Gdy do Grodziska ruszyt “parochdd”... Szkice z dziejow Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiederiskiej, Agencja Wydawnicza Wistaker,
Grodzisk Mazowiecki 1990.

" D. Keller (red.) , Dzieje kolei w Polsce, Eurosprinter, Rybnik 2012.
2. D. Keller (red.), Znaczenie kolei dla dziejow Polski. Studia z historii kolejnictwa, Muzeum w Rybniku, Rybnik 2012.

3 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce...
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zamieszczona na stronie internetowej ,Kolejnictwo Polskie”4. Z tych dwdch ostatnich opracowan
korzystatam, rekonstruujgc faktografie.

Pojawieniu sie pierwszych drég zelaznych na ziemiach polskich towarzyszyto rownoczesne
dazenie poszczegdlnych rzgddéw do prawnego uregulowania tej materii. Intensyfikacja dziatalnosci
prawotwoérczej nastepowata wraz ze wzrostem transportu kolejowego dla gospodarki i obronnosci
kraju. Panstwu zalezato takze na objeciu nadzorem towarzystw akcyjnych, a nastepnie przed-
siebiorstw, bezposrednio zarzgdzajgcych kolejami. Ukazanie dziejow drog zelaznych w aspekcie
historycznoprawnym wydaje sie konieczne i uzasadnione, zwazywszy na fakt, iz — zwlaszcza
akty prawne wydane w okresie Drugiej Rzeczpospolitej — w dalszym ciggu stanowig podstawe
orzeczen wydawanych przez sgdy administracyjne. Odnoszg sie one przede wszystkim do spo-
row ,Polskich Kolei Panstwowych” z organami jednostek samorzgdu terytorialnego i organow
administracji rzgdowej, dotyczacych stosunkow wtasnosciowychs. Niniejsze opracowanie sta-
nowi przede wszystkim przeglad poszczegdlnych, dziewietnasto- i dwudziestowiecznych aktow
prawnych, regulujgcych funkcjonowanie kolei na ziemiach polskich. Dlatego tez przyjetam uktad
chronologiczny, aby da¢ poglgd na ewolucje norm prawnych odnoszgcych sie do tej jakze waznej
materii. Czyni to tez rys historyczny bardziej czytelnym. Od tej reguty odstgpitam w dwoch przy-
padkach, gdy opisywatam akty prawne poswiecone przedsiebiorstwu ,Polskie Koleje Panstwowe”
oraz gdy zarysowywatam problem militaryzacji kolei.

Budowa kolei na ziemiach polskich przypadta na okres porozbiorowy. Dlatego tez tworzenie
infrastruktury kolejowej przebiegato odmiennie w trzech panstwach zaborczych — Prusach, Rosji
i Austrii. Réznie tez ksztattowaty sie normy prawne, regulujgce funkcjonowanie kolei. Zaznaczy¢
trzeba jednak, ze znaczny wptyw na tworzenie nowego srodka transportu mieli Polacy, czynnie
wigczajacy sie w budowe kolei zelaznych, pomimo ze przyszto im dziata¢ pod auspicjami obcych
panstw'®. W rozwoju drég zelaznych w dobie porozbiorowej uchwytna jest pewna prawidtowos$c.
Otoz, pierwsze koleje powstaty z inicjatywny podmiotdw prywatnych, funkcjonujgcych w formie
towarzystw akcyjnych. Ich dziatania bylty uwarunkowane prawem rynku i kontynuowane dopoéty,
dopoki byto to optacalne. Kolejnym etapem w historii kolei byta ich nacjonalizacja, co nader czesto
byto podyktowane interesem panstwa, widzacego w drogach zelaznych nie tylko koto zamachowe
gospodarki, lecz takze wazny element strategiczny, istotny z punktu widzenia obronnosci kraju.

Il. Koleje zelazne w zaborze rosyjskim

W okresie pojawienia sig i rozkwitu kolei zelaznych system potgczen kolejowych na terenie
zaboru rosyjskiego w duzej mierze ukierunkowany byt na Petersburg nad Newg. Na obszarze
Krélestwa Polskiego wiodgcg strategig byto hamowanie powstawania kolei zelaznych na zachod
od Wisty, gdyz terytorium tak zwanej lewobrzeznej Polski miato stanowi¢ swoistg ,pustke komu-
nikacyjng”. Celem takiej polityki byto przygotowanie terenu ubogiego w sie¢ kolejowg, ktoéry miat
sie stac¢ areng spodziewanej wojny Rosji z Prusami. Tak ukierunkowanej polityki wtadz rosyjskich
doswiadczyt lezgcy w Guberni Kaliskiej Konin'”.

4 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/; cato$¢ praw autorskich A. Bochen (20.12.2014).

5 Np. przepis art. 7 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej (Dz.U. z 1926 r., nr 97, poz. 568) na przestrzeni lat 2007-2013 stat sie podstawg
prawng ponad szesc¢dziesieciu wyrokéw sgdow administracyjnych.

16 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 3.

7 R. Michalak, Zarys dziejéw kolei zelaznych w Koninie, ,Swiat Kolei” 2009, nr 4, s. 29-30. Pobrano z: www.konin-starowka.pl (20.12.2014).

www.ikar.wz.uw.edu.pl e internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2015, nr 1(4)



103

Magdalena Wilczek-Karczewska ®  Rozwdj kolei zelaznych na ziemiach polskich w ujeciu historycznoprawnym

W 1835 r. hrabia Tomasz t.ubienski opublikowat ,Pierwszy ogdlny projekt pobudowania dro-
gi zelaznej miedzy miastem Warszawg a granicg Krélestwa”. Linia kolejowa miata przebiegac¢
z Warszawy poprzez Zagtebie Dgbrowskie az do granicy austriackiej, gdzie miato nastgpi¢ po-
tgczenie z budowang drogg zelazng z Wiednia do Krakowa i Bochni'®. Celem projektodawcdow
byto objecie zasiegiem linii rzgdowych hut i kopalni. Przyjeto normalny, czyli 1435 mm rozstaw
szyn, co wowczas nie bylo kontrowersyjne, poniewaz w Rosji kwestia szerokosci toréw nie byta
jeszcze przesadzona'®.

Podkreslic bowiem nalezy, ze na terenie Krélestwa Polskiego funkcjonowaty dwa rozstawy
szyn: normalny (1435 mm) oraz szeroki (1524 mm). Byt to niematy problem, zwazywszy, ze sze-
rokotorowy rozstaw szyn nie byt kompatybilny w stosunku do ich europejskich odpowiednikéw.
Problem ten podnoszono na tamach prasy takze juz po sukcesie Drogi Zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej, ktéra okazata sie motorem gospodarki, nadajgc Warszawie role jednego z gtow-
nych miast na trasie przejazdu pociggéw. W 1881 r. w czasopismie ,Urzednik w potgczeniu
z Prawnikiem”, dwutygodniku poswieconym sprawom urzednikéw w trzech zaborach, umiesz-
czono artykut pod tytutem ,Koleje w Krolestwie Polskiem”. W publikacji tej podniesiono nader
wazng kwestie, mianowicie ewentualng zamiane normalnotorowych szyn na lewym brzegu Wisty
na szerokotorowe. Kolej Warszawsko-Wiedenhska i Warszawsko-Bydgoska wzorem zachodniej
Europy miata bowiem normalny rozstaw szyn, co utatwiato komunikacje z Berlinem, Wiedniem,
Paryzem i Rzymem bez konieczno$ci zatrzymywania pociggdéw w celach przetadunku towaréw.
Spowodowato to, ze Warszawa stata sie swoistym centrum handlowym pomiedzy zagranicznymi
konsumentami a rosyjskimi producentami. Autor jednoznacznie skrytykowat ten projekt, wytykajgc
przy okazji, ze obecnie trudno stwierdzi¢, kto wpadt w Rosji na pomyst budowania szerokotoro-
wych kolei. Wskutek tego btedu kazdy fracht przez europejskg granice Rosji musiat by¢ przeta-
dowywany albo na samej granicy, albo w Warszawie. Podkreslano, ze ,trudno (...) obliczy¢ ile
wyrzuca sie rocznie bezpotrzebnie na przetadowywanie towarow i na zatrzymywanie wagonow,
i na jakie straty narazony jest miedzynarodowy handel Rosji wskutek zwtoki w przewozie towa-
réw”. Zrealizowanie zamiaru dostosowania szerokosci szyn na lewym brzegu Wisty do modelu
rosyjskiego prowadzitoby do zmarginalizowania Warszawy jako osrodka handlu zagranicznego.
Przetadunek towaréw odbywatby sie wéwczas na stacjach w Aleksandrowie, Sosnowcu i Granicy.
W konsekwencji znaczenie handlowe Warszawy zostatoby zachwiane, gdyz przesztoby na miasta
graniczne w innych zaborach, szczegdlnie Krakow, Katowice i Torun.

Jak wskazano powyzej, w budowie owej strategicznej w Krolestwie Polskim linii kolejowej
przetomowy okazat sie rok 1838. Wowczas to wspomniany Tomasz tubienski, jego brat Henryk
tubienski (wiceprezes Banku Polskiego) oraz Piotr Steinkeller (przemystowiec, kupiec i przedsie-
biorca transportowy) powotali spotke — Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedeniskiej?!.
W sprawe budowy kolei zaangazowat sie rowniez londynski dom bankowy Herman & Co., ktory
posredniczyt w sprzedazy akcji oraz w wyptacie dywidend??. Kapitat spotki wynosit 21 min zt.

8 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 9; J. Sniechowski, Zarys rozwoju kolejnictwa polskiego w zaborze rosyjskim, ,Inzynier Kolejowy” 1926,
nr 8-9, s. 211-215.

9 Ibidem.

20 Koleje w Krolestwie Polskiem, ,Urzednik w potgczeniu z Prawnikiem: dwutygodnik po$wiecony sprawom urzednikéw wszelkich zaboréow”, Lwow
1881, s. 13.

21 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 9.

22 |bidem.
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Kwote te podzielono na 5000 akcji, a warto$¢ kazdej z nich wyniosta 4200 zt. Sporzadzenia pro-
jektu nowej drogi zelaznej podjeto sie — niezaleznie od siebie — dwdch inzynieréw. Pierwszym
z nich byt trzydziestoletni wowczas Stanistaw Wysocki, naczelny inzynier Banku Polskiego, drugim
zas Teodor Urbanski, inspektor generalny Zarzgdu Komunikacji Lgdowych i Wodnych Krélestwa
Polskiego. Finalnie na twoérce projektu obrano Stanistawa Wysockiego. Budowa infrastruktury
kolejowej nie obyta sie jednak bez przeszkdd. W 1841 r. nastgpit kryzys na rynkach finansowych.
Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej ogtosito bankructwo. W konsekwencii pra-
ce wstrzymano na dwa lata. Podjeto je, ale pod szyldem Panstwowego Zarzgdu Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedenskiej, przy czym kierownikiem robét w dalszym ciggu pozostat Stanistaw
Wysocki?3. W dniu 14 czerwca 1845 r. do regularnej eksploataciji zostat oddany pierwszy, liczgcy
29 kilometréw, odcinek Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej. £.gczyt on stacje: Warszawa—
—Pruszkow—Grodzisk?*. Po ponad czterech miesigcach (1 pazdziernika 1845 r.) uruchomiono
odcinek Grodzisk—Skierniewice (36,4 km); 1 listopada 1845 r. oddano do uzytku kolejny odcinek
Skierniewice—Rogéw (29,8 km) oraz Skierniewice—towicz (21,2 km). W 1857 r. nastagpit kryzys
finansowy panstwa, ktérego konsekwencjg byto sprywatyzowanie Drogi Zelaznej Warszawsko-
Wiedenskiej na rzecz towarzystwa z kapitatem pruskim. Koncesja opiewata na siedemdziesiagt
pie¢ lat, bez zysku gwarantowanego?®. W literaturze przedmiotu podkres$la sie, ze w tym czasie
nastgpita rabunkowa eksploatacja przedsiebiorstwa. Niemniej jednak na ten okres przypadajg dwie
istotne inwestycje. W roku 1859 wybudowano liczgcg 20 kilometrow odnoge Zgbkowice—Szopienice
przez Sosnowiec, co umozliwito potgczenie Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej z Prusami,
z pominieciem Austrii. W 1862 r. wybudowano natomiast Droge Zelazng Warszawsko-Bydgoska.
W 1872 r. Droga Zelazna Warszawsko-Wiedenska zostata przejeta przez warszawskiego milio-
nera Leopolda Kronenberga?®, ktéry w 1864 r. uzyskat takze koncesje na wybudowanie Kolei
Warszawsko-Terespolskiej, a w 1874 r. otrzymat zgode wtadz na Kolej Nadwislanskg?’. Okres
po 1872 r. stanowit dla Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej czas prosperity28. Inwestowano
w tory, rozbudowywano tabor. W 1895 r. osiggnieto putap 5,5 miliona rubli czystego zysku2®.
Niezaleznie od tego, iz gros inwestycji kolejowych przebiegato jako inicjatywy prywatne, pan-
stwo obejmowato nadzorem realizowane przedsiewziecia lub wrecz nacjonalizowato poszczegdlne
trasy. Od zarania istnienia drég zelaznych rzgdzgcy zdawali sobie bowiem sprawe ze znaczenia
kolei dla gospodarki i obronnosci kraju, nawet wowczas, gdy prymat dawano jeszcze tradycyjnym
srodkom transportu. W dniu 18 marca 1873 r. przez Ministra Komunikacji zostaty zatwierdzone
,Przepisy o upowaznieniu budowy Drog Zelaznych”, dotyczgce kolei panstwowych i nowo powsta-
jacych linii, do nich wtgczanych. Powyzsze rozporzgdzenie regulowato stosunki pomiedzy towa-
rzystwami (spotkami) zarzgdzajgcymi traktami a strong panstwowa. Jednoczesnie akt ten ukazuje
ramy inwestycji od strony formalnej. Jak zapisano w przepisie art. 1 rozporzgdzenia ,dokonywanie
rzgdowych badan we wskazanych liniach” powinno odnosic¢ sie do planu kierunku projektowanej

23 |bidem, s. 10.
24 |bidem.
25 |bidem, s. 11.
26 Ibidem.

27 R. Kotodziejczyk, Kronenberg Leopold, [w:] Polski Stownik Biograficzny, t. 15, Zaktad Narodowy im. Ossolinskich, Wroctaw-Warszawa-Krakow
1970, s. 325-327.

28 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 11.

29 Ibidem.
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linii kolejowej, okreslenia jej profilu, kosztorysu i technicznego wykazu robét, a takze dostaw i roz-
chodéw na zbudowanie drogi. Przed koncem roku kalendarzowego, a najpdzniej w styczniu ko-
lejnego roku, Minister Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Finansdw miat obowigzek wnie$¢
do Komitetu Ministrow swe opinie, co do tego, jakie odcinki drog kolejowych, sposrdd zatwierdzo-
nej sieci panstwowych drog zelaznych, mogg by¢ zrealizowane w ciggu najblizszych dwunastu
miesiecy. Nastepnie Komitet Ministréw, po wystuchaniu przedtozonych propozycji, formutowat
whniosek, do ktérych inwestycji mozna przystgpi¢ w danym roku wraz z podaniem ,budowlane;j
ceny”, po czym dokument ten przedstawiat Jego Cesarskiej Mosci ,do uznania”. Kolejnym krokiem
byto przedstawienie przez Ministra Komunikacji — po uprzednich uzgodnieniach miedzyresorto-
wych — opinii 0 sposobie wykonania inwestycji. Nalezato mianowicie uscisli¢ czy przedsiewziecie
bedzie realizowane bezposrednio przez rzad, czy tez za posrednictwem majgcego sie utworzy¢
akcyjnego towarzystwa drog zelaznych. W tym drugim przypadku, w celu zminimalizowania ry-
zyka niepowodzenia inwestycji, nakazano wiasciwemu ministrowi ztozenie do Komitetu Ministrow
projektu ustawy (statutu) takiego towarzystwa wespét z okresleniem warunkéw technicznych do
budowy i eksploatacii linii, kapitatu zaktadowego towarzystwa, udziatu rzgdu w przedsiewzieciu,
jak i srodkéw stuzgcych zapewnieniu korzysci inwestorowi. Realizacje przedsiewziecia poprzedzaé
miato wskazanie dwdéch alternatywnych sposobdéw budowy kolei zelaznych. Przewidziano réwniez
funkcjonowanie Rzgdowej Komisji Urzgdzajgcej, ztozonej z trzech reprezentantéw Ministerstw:
Komunikacji, Finanséw i Kontroli Pahnstwa. Zadaniem tego gremium byto wytonienie towarzy-
stwa budujgcego linie kolejowg. We witadzach towarzystwa miat zasiadaé¢ réwniez przedstawiciel
strony rzgdowej, delegowany z Ministerstwa Komunikacji. Jednoosobowo odpowiadat on przed
rzgdem za prawidtowe wykonanie ustawy towarzystwa. Z drugiej strony przystugiwato mu pra-
wo ztozenia protestacji przeciw zapadtym w gronie dyrekcji decyzjom. W takim przypadku, jesli
Minister Finansow nie zniést owego sprzeciwu, sprawa byty rozstrzygana przez Ogoélne Zebranie
Akcjonariuszy Towarzystwa. Powyzsze regulacje swiadczg o tym, ze cho¢ inwestycje realizowat
podmiot prywatny, to panstwo miato nad nimi szeroki nadzér30.

W dniu 17 listopada 1911 r. Duma zatwierdzita uchwate o natychmiastowym upanstwowie-
niu Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej!. Oprécz tego przedsiebiorstwa na terenie zaboru
rosyjskiego funkcjonowaty: Droga Zelazna Warszawsko-Bydgoska (tworzgca pétnocy korytarz
kolejowy, taczgcy ziemie zabordw rosyjskiego i pruskiego); Kolej Fabryczno-t.6dzka (jako przed-
siebiorstwo pozostajgce w zwigzku gospodarczym z Drogg Zelazng Warszawsko-Wiedenskg);
Droga Zelazna Petersbursko-Warszawska; Droga Zelazna Warszawsko-Terespolska; Droga
Zelazna Brzesko-Grajewska; Droga Zelazna Nadwislanska (kolej o duzym znaczeniu gospodar-
czym, tworzgca potgczenie czarnomorsko-battyckie i powigzanie Warszawy z Lublinem); Droga
Zelazna lwangorodzko-Dgbrowska (dajgca Rosjanom dostep z twierdzy Deblin do Gérnego
Slgska i Zagtebia Dgbrowskiego oraz alternatywng przeprawe na linii todzkiej); Droga Zelazna
Warszawsko-Kaliska32.

30 Przepisy o upowaznieniu budowy Drég Zelaznych, Najwyzej zatwierdzone dnia 18 (30) marca 1873 r., ,Ekonomista: przeglad tygodniowy, ekonom-
iczny, finansowy i statystyczny”, 1873, s. 344-347.

31 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 11.
32 |bidem, s. 12, 18-19, s. 20, s. 21-22.
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lll. Koleje zelazne w zaborze pruskim

Polityka rozwoju infrastruktury kolejowej w Prusach spowodowata, ze gtéwne linie kolejowe
przede wszystkim rozchodzity sie promieniscie z Berlina. Pozostate trasy zmierzaty do osrodkow
przemystowych i wiekszych miast. Sie¢ te wypetniaty linie o znaczeniu lokalnym?33. Oprécz tego
w panstwie pruskim dziataty przemystowe koleje waskotorowe3*. Rozwijajgca sie kolej na prze-
szkody trafiata réwniez pod zaborem pruskim. Zastéj spowodowaty choéby wydarzenia Wiosny
Ludow. W latach 1848-1851 z ktopotami finansowymi borykali sie inwestorzy3°. W koncu rozwoj
drog zelaznych hamowato zadtuzenie samego panstwa pruskiego, ktore zresztg bardziej byto
zainteresowane rozwojem zeglugi $rodlgdowej i inwestowaniem w drogi utwardzone. Co istotne,
niejednokrotnie prowadzenie linii kolejowych byto zdeterminowane sgsiedztwem portow rzecz-
nych. Celem takich rozwigzan byto umozliwienie szybkiego przetadunku towaréw oraz stworze-
nie alternatywnego $rodka transportu36. W 1838 r. wydano ustawe o kolei, na podstawie ktorej
budowa i eksploatacja nowych linii kolejowych zostata scedowana na koncesjonowane spofki
kapitatowe. Otwarcie pierwszego odcinka na dzisiejszym terytorium Polski (na Dolnym Slgsku)
miato miejsce 22 maja 1842 r. Tego dnia, o godzinie szdstej rano, na trase z Wroctawia do Otawy
wyruszyt pocigg ztozony z osmiu wagondw, ciggniety przez parowéz ,Silesia”. W pierwszym prze-
jezdzie wziety udziat sto dwie osoby. Podréz trwata 42 minuty w kierunku Otawy i o minute diuzej
z powrotem?®’. Sitg napedowg rozwoju kolei na ziemiach polskich, przynaleznych do Prus, byta
rosngca konkurencja austriacka, a zwtaszcza budowa linii z Wiednia do Krakowa. Odpowiedzig
na to przedsiewziecie byto stworzenie projektu Kolei Gornoslaskiej (Oberschlesische Eisenbahn),
taczacej Wroctaw z Gérnym Slgskiem i Berlinem. Budowe tej trasy prowadzito Towarzystwo Kolei
Dolnoslasko-Marchijskiej (Niederschlesisch-Méarkische Eisenbahn). Inwestycje te zrealizowano
w latach 1844-1847. Godzi sie rowniez wspomnie¢ pozostate wazne linie kolejowe na terenach
ziem polskich zaboru pruskiego: z Berlina do Szczecina (oddang w roku 1843); z Berlina do
Poznania (z 1848 r.); z Berlina do Gdanska (zrealizowang w latach 1851-1852) oraz z Berlina
do Krélewca (z 1857 r.). Ponadto w 1856 r. potgczono Poznan z Wroctawiem, a w 1862 r. oddano
trase z Bydgoszczy do Torunia. Towarzystwo Kolei Gornoslgskiej byto pierwszg i najwieksza tego
typu organizacjg w Prusach. Stato sie wtascicielem lub dysponentem sieci o dtugosci 1500 kilo-
metrow, a w okresie najwigkszej prosperity zatrudniato ponad 17 tysiecy pracownikdéw38. Oprocz
Towarzystwa Kolei Gérnoslgskiej na rynku pruskim funkcjonowaty réwniez mniejsze spotki,
a wsrod nich: Towarzystwo Kolei Wilhelma (Wilhelmsbahn), Towarzystwo Kolei Prawego Brzegu
Odry (Rechte-Oder-Ufer-Eisenbahn), Towarzystwo Kolei Marchijsko-Poznanskiej (Méarkisch-
Posener Eisenbahn) oraz Towarzystwo Kolei Wroctawsko-Warszawskiej (Breslau—\Warschauer
Eisenbahn). W 1876 r. w Prusach istniato 50 zarzgdoéw spoétek kolejowych. Zawiadywaty one
63 odrebnymi sieciami, na ktérych obowigzywato prawie 1400 taryf przewozowych. Jako ze byta
to liczba imponujgca, wtadze panstwowe uznaty, ze nalezy zarzad nad sieciami kolejowymi scali¢

33 Szerzej zob. A. Pigtkowski, Etapy pruskiej polityki kolejowej w XIX wieku, ,Zapiski Historyczne” 2001, t. 66, z. 4, s. 111-129.

34 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).
35 |bidem.

36 Przyktadem takiego rozwigzania byta trasa kolejowa wzdtuz Odry: Wroctaw-Opole-Kedzierzyn-Gliwice-Katowice-Mystowice, zob. http://www.kole
jnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).

37 Ibidem.

38 Ibidem.
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i uporzgdkowac. Dlatego tez w 1884 r. utworzono we Wroctawiu Krélewskg Dyrekcje Kolejowg
(Kénigliche Eisenbahndirektion Breslau), ktérej zadaniem byto ujednolicenie systemu zarzadu nad
poszczegodlnymi traktami. W pierwszej kolejnosci przejeta ona zarzad nad wszystkimi funkcjonu-
jacymi liniami kolejowymi®. Sie¢ kolejowa na terenie zaboru pruskiego niemal ostateczny ksztatt
uzyskata okoto roku 1880. Jednakze w tym okresie budowanie kolejnych tras dla pociggow stato
sie mniej optacalne. W konsekwencji, zainteresowanie inwestorow tego typu dziatalnoscig spadto.
Dlatego tez do realizacji kolejnych potgczen o charakterze lokalnym przystgpito panstwo. Zaczeto
ono takze przejmowac linie kolejowe od podmiotow prywatnych. Przyktadem tras sygnowanych
przez panstwo byty potgczenia: ze Szczecina do Kotobrzegu (przez Goleniéw i Gryfice) z 1882 r.;
z Torunia do Malborka (przez Grudzigdz) z 1883 r.; z Olsztyna do Etku (przez Szczytno) z 1885 r.;
z Olsztyna do Braniewa z 1885 r.; ze Zbgszynia do Miedzyrzecza z 1885 r.; ze Zbgszynia do
Wolsztyna z 1887 r. i z Fordonu do Chetmzy z 1893 r. (trasa ta wiodta przez najwiekszy wow-
czas most na Wisle)*0. W 1892 r. zostata wydana ustawa o kolejkach i prywatnych kolejach do-
jazdowych. Dzieki tej regulacji prawnej byto mozliwe powstanie lokalnych linii wgskotorowych
(na przyktad zninskiej, sredzkiej, wroctawskiej). Stworzono rowniez warunki do rozwoju krétkich
potgczen lokalnych. Warto zaznaczy¢, ze gros potgczenh powstato w wyniku inicjatyw oddolnych
mieszkancéw, ktérzy docenili korzysci ptyngce z transportu kolejowego i podejmowali naciski na
wiadze po to, by te kontynuowaty rozw¢j drég zelaznych na danym terenie*!.

IV. Koleje zelazne w zaborze austriackim

W Austrii budowa kolei nastgpita bardzo wczes$nie i przebiegta typowo. Podobnie jak w in-
nych krajach, ze wzgledu na kryzys gospodarczy pierwsze linie byly inwestycjami prywatnymi.
W 1837 r. nastgpito wydanie ogdlnych przepiséw koncesyjnych, na mocy ktérych przyznano wia-
dzom uprawnienia nadzorcze nad liniami kolejowymi oraz wyznaczono piecdziesiecioletni okres
koncesji, po uptywie ktérego miata nastgpi¢ nacjonalizacja. Co prawda, poczatkowo zamierzano
wszystkie gtowne linie zastrzec dla panstwa, kapitat prywatny dopuszczajgc na trasach o mniej-
szym znaczeniu*2. Na poczatku lat czterdziestych XIX w. wtadze austriackie incydentalnie wigczaty
sie w budowe kolei. Skarb cesarski, wystepujacy w roli inwestora, przeprowadzit budowe waznej
Kolei Potudniowej (Siidbahn), sfinalizowang w 1854 r. Dalsze tozenie srodkéw panstwowych na
rozbudowe drdg zelaznych okazato sie jednak niemozliwe, przede wszystkim z powodu zachwiania
gospodarski, spowodowanego Wiosng Ludéw. Dlatego tez w dalszym ciggu starano sie zjedna¢
kapitat prywatny*3. W 1854 r. wydano kolejne prawo o koncesjach, przedtuzajgce termin nacjona-
lizacji nowo powstajgcych linii do dziewieédziesieciu lat. Ponadto panstwo przyjmowato na siebie

39 Ibidem.
40 |bidem.

41 Zdarzylo sie tak w potozonym na terenie pruskiej Prowincji Poznanskiej Mogilnie. Pierwsza trasa kolejowa, biegngca przez to miasto tgczyta Poznan
z Bydgoszczg i zostata oddana do uzytku 26.05.1872 r. Byto to wielkie wydarzenie, gdyz w tym dniu przejechat przez Mogilno pierwszy w dziejach miasta
pocigg parowy. W 1887 r. zrodzita sie inicjatywa utworzenia linii kolejowej Mogilno-Strzelno, ktérg pomysinie ukoriczono jednak dopiero w roku 1892.
W 1908 r. trasa ta zostata przedtuzona do Kruszwicy i potgczona z trasg inowroctawskg. W dniu 02.11.1904 r. powstat w Mogilnie komitet budowy linii
kolejowej: Wrze$nia—Orchowo—Gebice—Mogilno—Barcin—tabiszyn. Z wladzami pruskim bezskutecznie pertraktowano w tej sprawie dwa lata. Minister
Robét Publicznych 02.051906 r. wyrazit jedynie zgode na powstanie linii kolejowej Orchowo—Gebice—Mogilno—Barcin. Przed 1918 r. nie zdotano jednak
dokonczyé tego przedsiewziecia. 30.09.1912 r. oddano pierwszy odcinek, biegnacy z Mogilna do Barcina, zasg w 1916 r. trase poprowadzono z Mogilna
do Gebic. Zob.: Cz. tuczak, Dzieje Mogilna, Wydawnictwo PSO Sp. z 0.0., Poznan 1998, s. 72.

42 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 39.
43 |bidem, s. 40.
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ryzykowne zobowigzanie gwarangciji i finalizacji rozpoczetych inwestycji. Kapitatowi prywatnemu
udzielano takze ulg i przywilejow przy budowie linii 0 znaczeniu strategicznym?4.

W Austrii na rynku kolejowym prym wiodto uruchomione w 1837 r. Towarzystwo Akcyjne
Cesarsko-Krolewskiej Wytgcznie Uprzywilejowanej Kolei Pétnocnej Cesarza Ferdynanda
(K.u.K. Privilegierte Kaiser-Ferdinands-Nordbahn). Spotka ta uruchomita pierwsze potgczenie
kolejowe w Austrii na odcinku Floridsdorf (obecnie dzielnica Wiednia) — Wagram. Uzyskata takze
koncesje na budowe linii kolejowej z Wiednia do Bochni w celu skomunikowania z kopalniami
soli. Trasa ta miata odgatezienia prowadzace do Brna, Otomunca, Opawy, Dwordéw i Wieliczki.
Kolej Gérnoslgska podjeta starania, by potgczy¢ sie z Kolejg Pétnocng Cesarza Ferdynanda,
jednakze z pominieciem Krakowa. Inicjatywa ta spotkata sie jednak ze zdecydowanym sprze-
ciwem krakowskiego establishmentu. Z inicjatywy senatu Wolnego Miasta Krakowa powstato
Towarzystwo Kolei Krakowsko-Goérno$lgskiej (Krakau-Oberschlesischen Eisenbahn). W 1844 r.
rozpoczeto ono budowe linii kolejowej ze Slgska do Krakowa (przez Szczakowg). Przedsiewziecie
to sfinalizowano 13 pazdziernika 1847 r. Data ta wyznacza poczgtek dziatalnosci pierwszej linii
kolejowej na ziemiach polskich pod zaborem austriackim*®. Ciekawostkg jest, ze od tego czasu
dla mieszkancow Krakowa urzgdzano przejazdy ,spacerowe” na krotkich trasach (miedzy innymi
do pobliskich Krzeszowic), uruchamianych w letnie niedziele. Z tej formy transportu, ale i rozrywki
kazdorazowo korzystato kilkuset pasazerow*¢. Skomunikowanie z Kolejg Warszawsko-Wiedenska
nastgpito w 1848 r. Od jesieni tego roku podréz z Krakowa do Wiednia trwata 13 godzin. Byto to
mozliwe dzieki spieciu Kolei Gornoslgskiej z Kolejg Wilhelma. Podréz z Warszawy do Wiednia
trwata natomiast 23 godziny, aczkolwiek w tym przypadku konieczny byt nocleg na stacji Granica®’.
W 1850 r. powstata Cesarsko-Krolewska Wschodnia Kolej Panstwowa (kaiserlisch-kéniglische
Ostlichen Staatsbahn). Stato sie to poprzez przymusowy wykup przez panstwo linii od krakow-
skich i $lgskich udziatowcéw*8. W 1858 r. uruchomiono Cesarsko-Krolewskie Uprzywilejowane
Towarzystwo Akcyjne Galicyjskiej Kolei Karola Ludwika (kaiserlisch-kéniglische priv. Galizische
Carl Ludwig-Bahn). Towarzystwo to odkupito potgczenie z Krakowa do Debicy (z odnogami do
Wieliczki i Niepotomic) oraz dokonczyto budowe trasy z Debicy do Lwowa (w 1861 r.) oraz stacji
granicznej w Brodach (w 1869 r.). Tory potozono rowniez w kierunku potudniowo-wschodnim.
Biegty one przez Ztoczéw i Tarnopol do granicznych Podwotoczysk. Tym samym w latach sie-
demdziesiagtych XIX w. uzyskano potaczenie z kolejami rosyjskimi. Dzieki temu stat sie mozliwy
transport tranzytowy (eksport zboza, bydta i miesa). Kolei ta byta zatem rentowna*®. Wspomnie¢
wypada réwniez o Towarzystwie Kolei Zelaznej Lwowsko-Czerniowieckiej. Wybudowato ono w la-
tach 1864—-1866 linie kolejowg Lwow—Czerniowce—Jassy do granicy z Rumunig w Suczawie. Tak
oto otworzono droge do eksportu rumunskiego zboza do Prus®°. Na terenie Galicji rozwoj kolei
determinowaty takze wzgledy strategiczne. Przedsiewziecia dotyczgce budowy linii kolejowych
na potrzeby wojska podejmowato Towarzystwo Akcyjne Pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej Kolei

45 J. Skwarczynski, Rozwdyj sieci kolejowej pod zaborem austriackim, ,Inzynier Kolejowy” 1926, nr 8-9, s. 215-219.

46 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).

47 W ostatniej dekadzie XIX w., kiedy predko$¢ pociggdw wzrosta do 100 km/godz. podréz z Wiednia do Krakowa trwata juz tylko okoto 8 godzin. Zob.:
ibidem.

48 |bidem.

49 Ibidem.

50 Ibidem.
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Zelaznej (Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn). O znaczeniu spotki $wiadczy fakt, ze tgczyta
Budapeszt z Twierdzg Przemysl, a dokument koncesyjny, wystawiony w 1869 r. miat by¢ wazny do
roku 1959. Niemniej jednak kolejno budowane linie, jak na przyktad uzytkowana od 1872 r. Kolej
Dniestrzanska, biegngca z Chyrowa do Stryja, z odgatezieniem z Drohobycza do Borystawia, z po-
wodu generowania strat dla prywatnych przedsiebiorcow, zostata przekazana panstwu. W latach
1873-1876 powstata Kolej Tarnowsko-Leluchowska, ktdra podzielita los Kolei Dniestrzanskiej. Jako
linia nierentowna, aczkolwiek o znaczeniu strategicznym, byta finansowana z funduszy publicznych.
Podobnie, w 1880 r. upanstwowione zostato potgczenie ze Lwowa do Stryja i Stanistawowa®'. Byto
ono réwniez pomyslane jako trakt strategiczny, a jego realizacji podjeto sie prywatne Towarzystwo
Uprzywilejowanej Kolei Zelaznej imienia Arcyksiecia Albrechta (Erzherzog Albrecht-Bahn)%2. Pod
zarzad panstwowy w 1889 r. przeszly linie nalezgce do Pierwszej Wegiersko-Galicyjskiej Kolei
Zelaznej oraz Kolej Lwowsko-Czerniowiecka. Po nacjonalizacji podlegaty one okregom dyrekcyj-
nym w Krakowie i we Lwowie oraz C.K. Dyrekcji Kolei Panstwowych w Wiedniu. Kolej Pétnocng
Cesarza Ferdynanda wykupiono z rgk prywatnych w 1906 r., podporzadkowujgc jg bezposrednio
dyrekcji we Wiedniu®3. Tak wiec, od lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XIX w. nastgpita
zmiana polityki wtadz austriackich wobec kolei. Byly ku temu sprzyjajgce okolicznosci, gdyz po
roku 1873 sytuacja gospodarcza zaczefa sie stabilizowac¢. Tym sam rzad austriacki (wzorem
Prus) zdecydowat sie na catkowitg nacjonalizacje kolei zelaznych poprzez wykup akcji, osiggajgc
niemalze pozycje monopolisty®*. Warto w tym miejscu nadmieni¢, ze wsrdd kierownictwa kolei
znalezli sie Polacy. Wsréd nich godzi sie wspomnie¢ inzyniera Wiktora Kolosvary’ego, dyrektora
Okregu Kolei w Krakowie, a takze inzyniera Ludwika Wierzbickiego, petnigcego funkcje dyrektora
Okregu Kolei we Lwowie. W 1891 roku na czele C.K. Generalnej Dyrekcji Kolei w Wiedniu stanat
dr Leon Bilinski, z wyksztatcenia ekonomista®®.

W drugiej potowie XIX w. zageszczenie sieci kolejowej na terenie Galicji byto jednak nie-
wystarczajgce. Dlatego tez w 1880 r. w krajach pod panowaniem austriackim przyjeto ustawe
o kolejach lokalnych (Lokalbahnen). Otworzono tym samym droge do zageszczenia sieci drog
zelaznych, poprzez budowe linii drugorzednych, finansowanych przez niewielkie spotki o zasiegu
lokalnym%8. W tej sytuacji Sejm Krajowy w 1880 r. takze uchwalit ustawe zwalniajgcg nowo budo-
wane linie kolejowe od danin publicznych (podatkéw panstwowych, powiatowych i gminnych)®’.
Akt ten przyznawat ponadto srodki finansowe na zakup gruntéw pod nowe inwestycje; przebudowe
drég, wymuszong prowadzeniem torow oraz budowe drog dojazdowych do dworcow. Z inicjatywy
Sejmu Krajowego we Lwowie utworzono Krajowy Fundusz Kolejowy, stuzgcy wspieraniu inicja-
tyw prywatnych, zmierzajgcych do rozwoju drog zelaznych®@. Catkowita dtugosé linii kolejowych
w Galicji przed wybuchem | wojny $wiatowej wynosita prawie 4300 kilometrow®®.

51 Pierwotnie miato to by¢ potgczenie Lwow—-Beskid, jednak nie zostato ono zrealizowane z powodu braku porozumienia z Wegrami. Dlatego tez wybu-
dowano odnoge do Stryja (w 1873 r.), by 2 lata pézniej pociagna¢ jg do Stanistawowa. Zob.: ibidem.

52 Ibidem.

53 Ibidem.

54 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 40.

5 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).
56 A. Dylewski, Historia kolei w Polsce..., s. 40.

57 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).
58 |bidem.

59 Ibidem.
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V. Koleje w Drugiej Rzeczpospolitej

Okres pierwszej wojny swiatowej oznaczat — niestety — dewastacje wielu linii kolejowych, co
byto podyktowane taktykg walk (zniszczeh dokonywano najczesciej w czasie wycofywania sie
wojsk, w celu odciecia drogi sitom nieprzyjaciela).

Po odzyskaniu niepodlegtosci wtadze polskie przystgpity do odbioru linii kolejowych z rgk za-
borcéw. Dziatania zmierzajgce w tym kierunku podjeto niezwtocznie, gdyz juz w 1918 r. w zaborze
austriackim koleje przejmowat Wydziat Komunikacyjny przy Polskiej Komisji Likwidacyjnej. W mysi|
traktatu pokojowego, podpisanego 10 wrzesnia 1919 r. w Saint-Germain-en-Laye, pomiedzy pan-
stwami Ententy a Austrig jako spadkobierczynig monarchii Habsburgdw, koleje poaustriackie miaty
zostaé przejete przez panstwa powstate w wyniku rozpadu cesarstwa®. Z kolei przepis art. 371
Traktatu Wersalskiego z 28 czerwca 1919 r. zaktadat, ze cata infrastruktura kolejowa na wschod
od wytyczonej granicy polsko-niemieckiej miata przypasé Polsce®’. Ponadto Konwencja polsko-
-gdanska z 9 listopada1920 r. (zwana Konwencjg paryskg, ze wzgledu na miejsce jej zawarcia)
oddawata Rzeczypospolitej prawo do administrowania kolejami na obszarze Wolnego Miasta
Gdanska®2. Polska przejeta 4228 kilometrow linii kolejowych z terenu bytego zaboru pruskiego;
4357 kilometrow z zaboru austriackiego i 7362 kilometry z zaboru rosyjskiego. Ponadto przejeto
parowozy w liczbie 4062; ponad 10 000 wagonow osobowych i ponad 11 tysiecy wagonow to-
warowych®3, Wigkszos¢ taboru prezentowata jednak zty stan techniczny, podobnie zrujnowana
byta sie¢ kolejowa®*.

Na ptaszczyznie ustawodawstwa krajowego ramy prawne przejscia wszystkich kolei, zaréw-
no szeroko, jak i wagskotorowych, zbudowanych przez byte wtadze okupacyjne pod zarzad nowo
powotanego Ministerstwa Komunikacji okreslit dekret z 8 lutego 1919 r. o przejsciu kolei zbudo-
wanych przez b. wtadze okupacyjne pod zarzad Ministerstwa Komunikacji®®. Akt ten liczyt jedynie
dwa artykuty i w przepisie art. 1 zawierat ogdélng dyspozycje objecia przez Ministra Komunikacji
zarzgdu nad kolejami. Nie okreslat jednak zasad i termindw, na jakich miatoby sie to odby¢®®.
Nastepnie — juz nieco bardziej szczegdtowo — przejecie infrastruktury kolejowej okreslita usta-
wa z 14 grudnia 1920 r. w sprawie przejecia kolei, zbudowanych przez b. wtadze okupacyjne,
pod zarzgd Ministerstwa Kolei Zelaznych®’. Zawarowano, ze wszystkie koleje szerokotorowe
i waskotorowe, zbudowane przez byte wtadze okupacyjne oraz te koleje uzytecznosci prywat-
nej, ktore byly przeistoczone przez okupantéw na cele uzytecznosci publicznej przechodzg pod

60 Ibidem.

61 Problem portow, drég wodnych i drég zelaznych regulowata Czes¢ Xl Traktatu Wersalskiego, ktdrej Rozdziat 11, art. 371, poswiecono ,Odstapieniu
linii kolejowych”. Na terenach, na ktérych Niemcy odstepowaty swe zwierzchnictwo urzadzenia i instalacje wszystkich kolei powinny byé oddane w catosci
i w dobrym stanie. Tabor miat by¢ przekazany wedtug ostatniego inwentarza, sporzadzonego 11.11.1918 r. Przepisy odnoszace si¢ do odstgpienia linii
kolejowych przez Niemcy na rzecz Polski miaty obejmowac takze linie kolejowe usytuowane na terenie dawnego zaboru rosyjskiego, ale przebudowane
wedtug norm europejskich (o normalnym rozstawie szyn). Zob.: Dz.U. z 1920 r., nr 35, poz. 200.

62 Dz.U.z1922r., nr 13, poz. 117. Na mocy przepisu art. 19 Konwencji polsko-gdanskiej utworzono organ pod nazwg ,Rady Portu i Drég Wodnych
Gdanska”. Przewidziano, ze gremium to bedzie ztozone w réwnych czesciach z polskich i gdanskich komisarzy, ktérych liczba z kazdej strony nie bedzie
przekraczata pieciu, a ktérzy bedg wybrani odpowiednio przez Rzad Polski i przez Wolne Miasto Gdansk. Przewidziano, ze Rada bedzie zajmowac
sie w granicach Wolnego Miasta kontrolg, zarzadem i eksploatacjg portu, drég wodnych i ogétu tych drég zelaznych, ktore obstugujg specjalnie port,
a takze wszystkich débr i zaktaddw, stuzgcych do ich eksploatacji, z wyjatkiem dobr i zakltadéw stuzacych do ogdinej eksploatacii kolei zelaznych (art. 20
Konwencji). Drogi zelazne, ktére nie zostaty wymienione w art. 20, byty z wyjatkiem tramwajow i innych drég zelaznych stuzgcych gtéwnie potrzebom
Wolnego Miasta, kontrolowane i zarzadzane przez Polske, ktéra miata czerpac¢ z nich zyski i ponosi¢ koszty ich utrzymania.

63 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).
64 Ibidem.
65 Dz.U.z1919r., nr 14, poz. 155.

66 Przepis art. 2 zawierat delegacje dla Ministra Komunikacji do wydania przepiséw ,0 eksploatacji i zaspokojeniu pretensji 0s6b trzecich”. Minister
Komunikacji winien byt wyda¢ stosowany akt w porozumieniu z Ministrami Skarbu oraz Przemystu i Handlu.

67 Dz.Uz1921r., nr3, poz. 5.
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zarzad Ministerstwa Kolei Zelaznych. Organ ten miat uregulowa¢ eksploatacje kolei, a dziatajgc
w porozumieniu z Ministerstwem Spraw Wojskowych, miat wytgczne prawo rozbierania i prze-
kazywania poszczegolnych linii do uzytkowania innym ministerstwom lub instytucjom. Jednakze
eksploatacja kolei przekazanych innym ministerstwom lub instytucjom miata odbywac sie pod
nadzorem Ministerstwa Kolei Zelaznych. Tenze minister w porozumieniu z zainteresowanymi
ministrami i Gtownym Urzedem Likwidacyjnym upowazniony byt do wydania przepisow o zaspa-
kajaniu ewentualnych roszczen osob trzecich, wynikajgcych ze stosowania niniejszej ustawy.
Dziatajgc na podstawie przepisu art. 7 wyzej opisanego aktu prawnego, 9 kwietnia 1921 r. Minister
Kolei Zelaznych wydat rozporzadzenie w przedmiocie wykonania ustawy z 14 grudnia 1920 r.
w sprawie przejecia kolei, zbudowanych przez byte wtadze okupacyjne, pod zarzad Ministerstwa
Kolei Zelaznych. Akt ten okreslit termin objecia w zarzgd ministerialny wszystkich kolei i kolejek
dojazdowych, zbudowanych przez byte wladze okupacyjne (na dzien 10 kwietnia 1921 r.) oraz
sprecyzowat zasady, na jakich miato sie to odby¢.

Podziat sieci kolejowej w Polsce ustalit sie w roku 1922. Terytorium panstwa podzielono wow-
czas na dziewie¢ okregdéw: warszawski, radomski, wilenski, krakowski, lwowski, stanistawowski,
katowicki, poznanski i gdanski (wraz z kolejami na terenie Wolnego Miasta Gdanska)®8.

Zgodnie z politykg wtadz polskich do budowy i eksploatacji kolei zelaznych miaty by¢ upraw-
nione réwniez podmioty prywatne. W dniu 14 pazdziernika 1921 r. zostata wydana ustawa o udzie-
laniu konces;ji na koleje zelazne prywatne®. Prawo do budowy i eksploataciji kolei zelaznych
uzytku publicznego z inicjatywy prywatnej i na koszt prywatny uzalezniono od przeprowadzenia
studidw przedwstepnych za zezwoleniem odpowiednich wtadz panstwowych (to jest Ministra
Kolei Zelaznych w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych) oraz od uzyskania koncesiji
na budowe i eksploatacje kolei. O wadze i znaczeniu kolei dla éwczesnych wiadz panstwowych
Swiadczy fakt, ze koncesje na koleje zelazne miat nadawa¢ sam Prezydent Rzeczypospolitej na
podstawie uchwaty Rady Ministrow, powzietej na wniosek Ministra Kolei Zelaznych, przedsta-
wiony w porozumieniu z Ministrami Skarbu oraz Przemystu i Handlu. Ministrowi Kolei Zelaznych
polecono natomiast szczegétowe ustalenie warunkéw technicznych kazdej koncesiji. Ponadto
tenze organ wydawat dokumenty koncesyjne, zawierajgce rowniez warunki finansowania, za-
rzagdu majatkiem i likwidacji przedsiebiorstw. Koncesje na budowe i eksploatacje kolei zelaznych
mogty otrzymac wytgcznie osoby godne zaufania (zaréwno fizyczne, jak prawne, po wykazaniu
dostatecznych gwarancji sfinansowania i wykonania zamierzonego przedsiewziecia kolejowego).
Udzielenie koncesjonariuszowi pomocy ekonomicznej ze Skarbu Rzeczypospolitej mogto nastgpic
bowiem tylko w drodze ustawy. Miato wiec charakter wyjgtkowy. Koncesja dawata przedsiebiorcy
prawo do wybudowania kolei na podstawie dotgczonego do dokumentu koncesiji planu general-
nego i do eksploatacji kolei na warunkach wskazanych w tym dokumencie. Udzielano jej na czas
okreslony, nie dtuzszy niz dziewiecdziesiat lat, przy czym bieg terminu rozpoczynat sie od dnia
ogtoszenia dekretu o nadaniu koncesji w Dzienniku Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej. Co do za-
sady siedziba koncesjonariusza powinna byta znajdowac sie na terenie kraju. Po uptywie terminu
koncesji kolej wraz z gruntami, budowlami, taborem, inwentarzem, zasobami i przynaleznoscia-
mi okreslonymi w dokumencie koncesyjnym przechodzita natychmiast bez odszkodowania na

68 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).
69 Dz.U.z1921r., nr 88, poz. 646.
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wiasnos$¢ Rzeczypospolitej. Wprowadzono mechanizmy majgce zmobilizowac koncesjonariusza
do wtasciwego utrzymania infrastruktury kolejowej w okresie tuz przed uptywem czasu, na jaki
zostata wydana zgoda. Po uptywie terminu nalezato bowiem przekaza¢ kolej, jak rowniez wszel-
kie nieruchomosci i ruchomosci na wiasnos¢ Rzeczpospolitej Polskiej w stanie — jak zapisano —
,Zupemie uzywalnym”. Ministerstwo Kolei Zelaznych w ciggu ostatnich pieciu lat trwania koncesji
miato szczegolny obowigzek czuwac, by wszelkie naktady pieniezne, niezbedne do utrzymania
nalezytego stanu kolei i urzgdzen do niej nalezgcych byty dokonywane w czasie wiasciwym,
a w razie potrzeby miato uprawnienia, by stosowac srodki przymusu. Zresztg przez caty okres
trwania koncesiji, osoba fizyczna lub prawna jg posiadajgca miata obowigzek wykonywa¢ wszel-
kie zarzagdzenia wtadz panstwowych. Gdy koncesjonariusz, mimo dwukrotnych wezwan Ministra
Kolei Zelaznych, uchylat sie od ich wykonania lub postepowat wbrew warunkom konces;ji albo tez
przeciwko innym przepisom dotyczacym budowy i eksploatacii kolei — Minister Kolei Zelaznych,
w porozumieniu z Ministrami Skarbu oraz Przemystu i Handlu, miat prawo przejac¢ kolej w zarzgd
przymusowy na koszt i ryzyko koncesjonariusza lub tez wystgpi¢ do Rady Ministréw z wnioskiem
o cofniecie koncesji. Przed wygasnieciem koncesji rzgdowi przystugiwato prawo do wykupienia
koncesjonowanej kolei w terminie i na warunkach wymienionych w dokumencie koncesyjnym.
W zakresie koncesjonowanej kolei koncesjonariusz miat prawo do uzyskania zarzadzen, na pod-
stawie ktérych mozliwe bytoby przymusowe wywtaszczenie nieruchomosci, potrzebnych do budowy
i rozwoju koncesjonowanej kolei; wytgczne prawo do budowy projektowanej linii kolejowej wedtug
zatwierdzonego projektu oraz prawo do przewozenia oséb i tadunkow, o ile przedmiotowy prze-
woz nie zostat zastrzezony wylgcznie dla zarzadu pocztowego. Rzad zachowat przy tym prawo
do budowania lub koncesjonowania przedtuzen i odgatezien koncesjonowane;j linii lub przecznic
w kazdym punkcie linii, jak rowniez tgczenia dwoch lub wiecej punktéw koncesjonowanej linii
nowg koleja, o ile przez takie potgczenie uzyskiwano nowe obszary cigzenia ekonomicznego lub
jesli byto to niezbedne do celdw strategicznych. Udzielona koncesja wygasata po uptywie czasu,
na jaki zostata udzielona; z dniem zarzgdzenia wczesniejszego skupu kolei przez rzad; w razie
zrzeczenia sie koncesji przez osoby uprawnione; w razie przekroczenia terminéw rozpoczecia
lub ukonczenia budowy albo otwarcia ruchu, bez uzyskania odroczenia danego przez Ministra
Kolei Zelaznych, dziatajgcego w tym zakresie z Ministrami Skarbu oraz Przemystu i Handlu; na
skutek orzeczenia Rady Ministrow w wypadku powtarzajgcych sie dwukrotnie naruszen prawa,
polegajgcych na uchylaniu sie koncesjonariusza od wykonania zarzgdzen wiadz panstwowych lub
postepowaniu wbrew warunkom konces;ji albo tez przeciwko innym przepisom dotyczgcym budowy
i eksploatacji kolei. W niniejszej ustawie przewidziano, ze szczegétowe warunki i skutki wygas-
niecia koncesji w powyzszych wypadkach powinny by¢ zastrzezone w dokumencie koncesyjnym.

Bodajze najwazniejszym przedsiewzigeciem w miedzywojniu na ptaszczyznie prywatyzaciji
kolei byto oddanie ,Francusko-Polskiemu Towarzystwu Kolejowemu Spotce Akcyjnej” (Compagnie
Franco-Polonaise de Chemins de Fer), kolei panstwowej od stacji Herby Nowe do stacji Inowroctaw
i od stacji Nowawie$ Wielka do stacji Gdynia do dokonczenia jej budowy i eksploatacji oraz odnogi
tej kolei od stacji Siemkowice do wezta kolejowego w Czestochowie do budowy i eksploatacji na
warunkach koncesyjnych. Dokonato sie to mocg ustawy z 27 kwietnia 1931 r.”% Upowaznienie do

70 Tytut aktu prawnego brzmiat: o oddaniu ,Francusko-Polskiemu Towarzystwu Kolejowemu”, Spotce Akcyjnej w Paryzu, kolei Herby Nowe—-Gdynia
z odnogg Siemkowice—Czestochowa do eksploatacji oraz o udzieleniu poreki panstwowej, Dz.U. z 1931 r., nr 40, poz. 350.
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oddania francuskiej spotce tego odcinka trasy kolejowej przypadto Ministrowi Komunikacji. Dzietem
spotki byto dokonczenie najwiekszej i najwazniejszej inwestycji kolejowej okresu miedzywojen-
nego, czyli magistrali weglowej Slask—Porty o diugo$ci 485 kilometréw. Przedsiewziecie to byto
realizowane w latach 1928-1933, poczgtkowo jako inicjatywa panstwowa’".

Podkresla sie, ze okres miedzywojenny w zakresie rozwoju linii kolejowych i pozostatej infra-
struktury nalezy oceni¢ pozytywnie. Zorganizowano sprawnie dziatajgce stuzby kolejowe; scalono
odrebne systemy transportowe, bedgce spuscizng doby porozbiorowej, dokonano czesciowej
elektryfikacji kolei oraz uruchomiono rodzimy przemyst taboru kolejowego’2.

VI. Militaryzacja kolei

W trudnym roku 1920 uznano za konieczne uregulowanie kwestii miejsca i znaczenia drog
zelaznych w przypadku zagrozenia pahstwa. Dlatego tez 27 marca 1920 r. wydano ustawe o ko-
lejach w czasie wojny’3, ktérg w szerokim zakresie znowelizowano ustawg z 7 listopada 1931 .
o w sprawie zmiany ustawy z 27 marca 1920 r. o kolejach w czasie wojny’. Nadano jej wowczas
tytut — ,Ustawa z dnia 27 marca 1920 r. o kolejach w czasie wojny lub grozgcego Panstwu niebez-
pieczehnstwa”. Akt ten byt bardzo lakoniczny, gdyz liczyt tylko dwanascie artykutéw. Zawarte w nim
przepisy unikaty niepotrzebnej kazuistyki, dajgc prymat sformutowaniom o duzym stopniu ogolnosci,
ale przejrzystym i konkretnym. Istota tej ustawy zostata powielona w duzo bardziej szczegétowych
aktach p6zniejszych, na czele z ustawg z 30 marca 1939 r. o komunikacjach w stuzbie obrony
Panstwa’>. Pomimo réznic w technice legislacyjnej i przyjetych rozwigzaniach szczegdtowych,
gtbwnym zamierzeniem tychze ustaw byto mozliwie najszersze wykorzystanie kolei dla realizaciji
celéw obronnosci kraju, a takze poddanie przedsiebiorstw kolejowych nadzorowi ze strony panstwa.
Ustawa z 1920 r. zaktadata, ze z chwilg wybuchu wojny lub zarzgdzenia ogdlnej bgdz czesciowe;j
mobilizacji albo gdy tego wymagac bedzie interes obrony panstwa, stwierdzony uchwatg Rady
Ministréw, powzietg na wniosek Ministra Spraw Wojskowych, wszystkie koleje zelazne zostang
podporzgdkowane interesom obrony panstwa. Na wtadze kolei panstwowych i prywatnych na-
tozono obowigzek Scistego wspotdziatania w czasie pokoju z wtadzami wojskowymi w pracach
przygotowawczych, dotyczacych wojennej sprawnosci sieci kolejowej. W tych warunkach prywatne
przedsiebiorstwa kolei zelaznych przechodzity pod zarzad Ministra Komunikaciji, ich wtadze sta-
waty sie zas organami wykonawczymi Ministra Komunikacji. Ministrowi Komunikacji, dziatajgcemu
w porozumieniu z Ministrem Spraw Wojskowych, dano mozliwos¢ przekazania w drodze rozpo-
rzgdzenia przedsiebiorstwu ,Polskie Koleje Panstwowe” zarzgdu wszystkich lub niektorych kolei
prywatnych. Zmiana na tej ptaszczyznie nie znosita jednak odpowiedzialnosci kierownictwa kolei
panstwowych i prywatnych oraz przedsiebiorstw kolejowych za fachowo-techniczne kierownictwo
i sprawnos¢ podlegtej im sieci kolejowej i przedsiebiorstw. Wtadze kolei panstwowych i prywat-
nych, jak réwniez przedsiebiorstwa pracujgce w zakresie kolejnictwa wobec trwajgcego konfliktu
zbrojnego zobowigzano do dostarczania na zgdanie Ministra Spraw Wojskowych potrzebnego
taboru, parowozow, materiatéw i narzedzi kolejowych na potrzeby kolei wojskowych. Jesli wtadze

71 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).
72 |bidem.

3 Dz.U.z1920r., nr. 27, poz. 160.

74 Dz.U.z1931r, nr 109, poz. 844.

75 Dz.U.z1939r., nr 29, poz. 195.
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kolejowe nie byly wystarczajgco sprawne, Minister Spraw Wojskowych miat prawo wkroczy¢ w za-
kres ich dziatania i wydawaé zarzgdzenia obowigzujgce we wszystkich sprawach dotyczgcych
transportéw wojskowych. Ustawa wprowadzata ponadto przepisy o mobilizacji pracownikéw kolei.
Zaktadata, ze w czasie wojny kazdy funkcjonariusz kolei zelaznej az do sze$c¢dziesigtego roku
zycia wigcznie, o ile w mysl obowigzujgcych ustaw nie podlegat obowigzkowi wojskowej stuzby
czynnej, stuzby w rezerwie i w pospolitym ruszeniu, mégt by¢ odpowiednio do swych kwalifikacji
i specjalnosci powotany do wojskowej stuzby kolejowej. Ponadto mogli by¢é wéwczas powotani
do wojskowej stuzby kolejowej i ci obywatele panstwa polskiego (réwniez az do szes¢dziesigtego
roku zycia wigcznie), ktérzy byli pracownikami kolejowymi; pozostawali, choéby tylko czasowo,
w wojskowej stuzbie kolejowej w czasie wojny w jakimkolwiek panstwie albo mieli fachowe wy-
ksztatcenie lub fachowg praktyke w powyzszej dziedzinie — o ile w mys| obowigzujgcych ustaw
nie podlegali obowigzkowi wojskowej stuzby czynnej, stuzby w rezerwie i pospolitym ruszeniu.
Zaangazowanie pracownikéw kolei do stuzby wojskowej przewidywata réwniez ustawa z 2 sierp-
nia 1919 r. o powotaniu pracownikoéw kolei, poczty, zeglugi parowej, telegrafu i telefonu do stuzby
w armii’®. Ten krotki, bo liczacy jedynie sze$¢ artykutow, akt zaktadat, ze w czasie wojny kazdy
pracownik kolei, zeglugi parowej, poczty, telegrafu i telefonu, az do piecdziesigtego roku zycia —
o ile w my$| obowigzujgcych ustaw nie podlegat obowigzkowi czynnej stuzby wojskowej — mogt
by¢ odpowiednio do swych kwalifikacji i specjalnosci powotany za wynagrodzeniem do obstugi
komunikacji wojskowych i tgcznosci armii. Nalezy zauwazy¢, ze przepisy te byty duzo bardziej
wzgledne od kolejnych regulacji, odnoszgcych sie do kwestii wojskowej mobilizacji pracownikéw
kolei. Po pierwsze cezure powotania stanowit pie¢dziesiaty rok zycia osoby powotanej, po drugie
— prawnie zagwarantowano jej prawo do wynagrodzenia za petniong stuzbe.

W okresie drugiej wojny Swiatowej ponownie koleje nabraty szczegdlnego znaczenia w zakre-
sie transportu jako srodek komunikacji o znaczeniu strategicznym. Przekonanie to zaowocowato
ustawg z 30 marca 1939 r. o komunikacjach w stuzbie obrony Panstwa’’. Akt ten wpisywat sie
w regulacje prawne, przygotowujgce Polske do wojny z hitlerowskimi Niemcami. Rzecz jasna,
pojeciem ,komunikacji” objeto réwniez koleje zelazne, czyli — w rozumieniu ustawy — wszystkie
koleje uzytku publicznego i prywatnego bez wzgledu na rodzaj trakcji w tym rowniez koleje lino-
we i wyciggowe oraz bocznice kolejowe (tory przemystowe)’®. Przede wszystkim wszelkie wia-
dze i organa panstwowych przedsiebiorstw komunikacyjnych zostaty obowigzane do tego, by
juz w czasie pokoju Scisle wspétdziata¢ z wtadzami wojskowymi w pracach przygotowawczych,
dotyczacych zapewnienia w interesie obrony panstwa sprawnosci komunikacji. Podobnie, do
poczynienia prac przygotowawczych, docelowo zwiekszajgcych bezpieczehstwo panstwa zo-
staty zobligowani wtasciciele i zarzady komunikacji prywatnych. Ustawa z 1939 roku operowata
zatem tozsamymi pojeciami, jak jej poprzedniczka z roku 1920. Ustawodawca w jednym i dru-
gim przypadku nacisk potozyt bowiem na wspotdziatanie przedsiebiorstw kolejowych z wtadzami
wojskowymi w pracach przygotowawczych na rzecz obronnosci. Za wtadze wtasciwg do wyda-
wania zarzgdzen i nakazéw w sprawach wykonywania prac przygotowawczych przez wtascicieli

76 Dz.U.z1919r., nr 65, poz. 396.
77 Dz.U.z1939r., nr 29, poz. 195.

78 W przepisie art. 1 ustawy zawarto legalng definicje komunikacji, uznajgc, ze przez to pojecie nalezy rozumie¢ zespot srodkéw i czynnosci zwigzanych
z przenoszeniem na odlegto$¢ osob, rzeczy i wiadomosci. Obok kolei zelaznych zakresem przedmiotowym ustawy objeto nastepujgce komunikacje:
poczty, telegrafy i telefony; zegluge morska; zegluge $rédladowa; zegluge powietrzng oraz drogi i ruch kotowy.
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i zarzady komunikacji samorzgdowych i prywatnych uznano ministra, ktéremu podlegat dany dziat
komunikacji. Alternatywnie w moc wydawania zarzadzenh i nakazéw wyposazono wtadze i organa
upowaznione przez wiasciwego ministra. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze éw minister w tym zakre-
sie nie byt w petni autonomiczny, a to z tego powodu, iz musiat podjg¢ dziatania decyzyjne na
zgdanie Ministra Spraw Wojskowych lub wtadzy wojskowej przez niego okreslonej. Co wiecej,
Rada Ministrow mogta na wniosek Ministra Spraw Wojskowych przekazaé niektére dziaty komu-
nikacji albo poszczegélne zespoty srodkdéw pod czasowy zarzgd Ministra Spraw Wojskowych
lub tez innego ministra. Nalezy jednak zwroci¢ uwage, iz wtascicielom i zarzgdom komunikacji
samorzadowych i prywatnych stuzyto prawo do zwrotu naktadéw poniesionych z powodu wyko-
nania nakazanych prac przygotowawczych oraz prawo do wynagrodzenia za takie czynnosci,
jak: przeglad posiadanych srodkéw komunikacyjnych oraz prowadzenie ewidencji tych srodkow
wedle ustalonego przez wladze wzoru, jak rowniez kontrola sprawnosci dziatania komunikaciji.
Podmiotom samorzgdowym i prywatnym poniesione naktady zwracano wéwczas, gdy koszty
prac lub czynnosci przekraczaty ich wtasny gospodarczy interes, a nie wynikaty z mocy przepi-
sOw szczegolnych lub zawartej umowy. Jeszcze bardziej rygorystycznie obowigzki wtadz kolei
zelaznych opisano na wypadek konfliktu zbrojnego. Otdz, jak stanowit przepis art. 13 ustawy
o komunikacjach w stuzbie obrony Panstwa, w razie wybuchu wojny lub zarzgdzenia mobilizacji
tudziez w przypadkach, gdy tego wymagac bedzie interes obrony panstwa stwierdzony uchwatg
Rady Ministrow, podporzgdkowuje sie wszystkie komunikacje interesom obrony panstwa. W tych
warunkach co do zasady Radzie Ministrow przystugiwato prawo do wstrzymania lub ograniczenia
ruchu na wszystkich lub niektérych liniach komunikacyjnych oraz wstrzymanie lub ograniczenie
ruchu tranzytowego na wszystkich lub niektorych liniach komunikacyjnych. Co wazne, z tytutu tych
ograniczen wiascicielom i zarzgdom komunikacji samorzgdowych i prywatnych nie przystugiwato
roszczenie odszkodowawcze od Skarbu Panstwa. Prawo formutowania wigzgcych postulatow do
wtadz rzgdowych w zakresie naktadanych na poszczegolne komunikacje ograniczeh przyznano
Naczelnemu Wodzowi. W warunkach wojennych samorzgdowe i prywatne przedsiebiorstwa kolei
zelaznych przechodzity pod zwierzchnie kierownictwo Ministra Komunikacji, a ich zarzgdy miaty
stac sie organami wykonawczymi tego ministra. Ewentualnie, Minister Komunikacji w porozumieniu
z Ministrem Spraw Wojskowych, mogt przekazac zwierzchnie kierownictwo wszystkich lub niekto-
rych samorzgdowych i prywatnych kolei zelaznych oraz przedsiebiorstw zarobkowego przewozu
pojazdami mechanicznymi na okreslonych liniach komunikacyjnych przedsiebiorstwu panstwowemu
,Polskie Koleje Panstwowe”’®. W tym przypadku réwniez zastrzezono, ze przedsiebiorstwom tym
z powodu ich poddania pod zwierzchnie kierownictwo panstwowe lub przedsiebiorstwa panstwo-
wego nie przystugiwato odszkodowanie od Skarbu Panstwa. Ustawa ta derogowata wczesniejszg
ustawe z 27 marca 1920 r. o kolejach w czasie wojny lub grozgcego Panstwu niebezpieczenhstwa.

W dniu 4. listopada 1944 r. Polski Komitet Wyzwolenia Narodowego wydat dekret o militaryzacji
Polskich Kolei Panstwowych®. Akt ten wydano na podstawie ustawy Krajowej Rady Narodowej
z 15 sierpnia 1944 r. o tymczasowym trybie wydawania dekretéw z mocg ustawy8'. Ratio legis
dekretu zostato wyrazone w preambule i odnosito sie do kluczowego znaczenia gospodarczego

7 Taregulacja réwniez odpowiada tresci przepisu art. 2 ustawy z 27.03.1920 r. o kolejach w czasie wojny lub grozgcego Panstwu niebezpieczenstwa.
80 Dz.U.z 1944 r., nr 11, poz. 55.
81 Dz.U.z1944r,nr1, poz. 3.
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i wojskowego kolei, zwtaszcza w warunkach wojennych. Na wszystkich pracownikéw kolei nato-
zono szczegolne obowigzki i odpowiedzialno$é za sumienne i sprawne wykonywanie ich pracy.
W przepisie art. 1 dekretu zawarowano, ze na czas wojny Polskie Koleje Panstwowe podlegajg
militaryzacji, a Naczelny Dowodca Wojska Polskiego moze uzy¢ ich w catosci lub w czesci do
zadan natury wojskowej. Wszystkich zatrudnionych na Polskich Kolejach Panstwowych uwaza-
no tym samym za zmobilizowanych do wojskowej stuzby w komunikacji kolejowej. Nie byta to
regulacja oryginalna. Jak nadmieniono powyzej, w analogiczny sposéb kwestie te konstytuowata
ustawa z 27 marca 1920 r. o kolejach w czasie wojny lub grozgcego Panstwu niebezpieczenstwa.
Podobnie, do ustawy z 30 marca 1939 r. o komunikacjach w stuzbie obrony Panstwa, wtgczono
rozdziat IV w catosci poswiecony wojskowej stuzbie komunikacji. W dniu 22 marca 1945 r. Minister
Obrony Narodowej, w porozumieniu z Ministrami: Komunikacji, Bezpieczehstwa Publicznego
i Sprawiedliwosci, wydat rozporzgdzenie wykonawcze do powyzszego dekretu o powotaniu do
wojskowej stuzby komunikacji na kolejach®. Do stuzby tej zaangazowani zostali wszyscy obywa-
tele panstwa polskiego bez wzgledu na pte¢, ktérzy nie ukonczyli jeszcze szescdziesigtego roku
zycia, chocby nie podlegali powszechnemu obowigzkowi wojskowemu, ktorzy: w jakimkolwiek
czasie byli funkcjonariuszami lub pracownikami Polskich Kolei Panstwowych albo kolei prywatnych
w Polsce; w czasie okupacji Polski byli funkcjonariuszami lub pracownikami Kolei Wschodniej
(Ostbahn) lub niemieckich kolei panstwowych albo prywatnych oraz majg fachowe wyksztatcenie
lub fachowg praktyke w dziedzinie komunikacji kolejowej. Wszystkie wymienione osoby — o ile
nie pozostawaty juz zatrudnione w panstwowej stuzbie kolejowej — powinny byly zgtosi¢ sie do
rejestracji na najblizszej stacji kolejowej w terminach ustalonych przez poszczegdine dyrekcje
Polskich Kolei Panstwowych. Uchylenie sie od obowigzkéw powyzszego rozporzgdzenia byto
obwarowane sankcja, wynikajgcg z przepisow Kodeksu Karnego Wojska Polskiego z 23 wrzesnia
1944 .83 a do rozpoznania tych spraw wtasciwe byty sady wojskowe. Przepis ten stanowit swoiste
doprecyzowanie normy wyrazonej w art. 4 dekretu Polskiego Komitetu Wyzwolenia Narodowego,
iz wszyscy zatrudnieni na ,Polskich Kolejach Panstwowych” — jako osoby zmobilizowane za po-
petnione przestepstwa odpowiadajg wedtug Kodeksu Karnego Wojska Polskiego, ktérego zakres
podmiotowy obejmowat — oprdcz zotnierzy Wojska Polskiego; obowigzanych do stuzby wojskowej
lub pomocniczej z chwilg powotania; jencow wojennych i zaktadnikéw, pozostajgcych pod nadzo-
rem administracji wojskowej — takze inne osoby w przypadkach okreslonych prawem.

Strategiczne znaczenie kolei zostato takze zaznaczone w ustawie z 27 kwietnia 1989 r.
o przedsiebiorstwie panstwowym ,Polskie Koleje Panstwowe’®*. Na PKP natozono bowiem obo-
wigzek prowadzenia dziatalnosci z zachowaniem wymagan dotyczgcych bezpieczenstwa panstwa
oraz wykonywanie zadan, wynikajgce z przepisow o powszechnym obowigzku obrony Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej, w tym w szczegdlnosci w zakresie przewozéw wojskowych i przygo-
towania kolei na potrzeby obrony panstwa.

82 Dz.U.1945r., nr 11, poz. 62.
85 Dz.U.z 1944 r., nr 6, poz. 27.
84 Dz.U.z1989r., nr 26, poz. 138.
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VII. Koleje w Polsce Ludowej

Po drugiej wojnie swiatowej najwazniejszg i najbardziej kompleksowg ustawg, regulujgcg
organizacje i funkcjonowanie transportu kolejowego byta ustawa z 2 grudnia 1960 r. o kolejach®.
Akt ten liczyt czterdziesci siedem artykutow, zawartych w siedmiu rozdziatach. Uzna¢ go zatem
nalezy za stosunkowo zwiezty. Regulacja zawierata legalng definicje kolei, stanowigc, ze przez to
pojecie nalezy rozumie¢ drogi szynowe wraz z przeznaczonymi do ich eksploatacji i utrzymania
budowlami, urzgdzeniami oraz poruszajgcym sie po tych drogach taborem, stuzgce do przewozu
0s6b, przesytek oraz tadunkéw. Koleje podzielono na koleje uzytku publicznego i koleje uzytku
niepublicznego. Pierwsze z nich byly przeznaczone do publicznego przewozu osdéb i przesytek,
drugie natomiast stuzyty do wytgcznego uzytku eksploatujgcych je jednostek, jak rowniez bocz-
nice kolejowe, potgczone z siecig kolei uzytku publicznego. Ustawodawca unormowat rowniez
w tymze akcie zasady funkcjonowania przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe” (o czym
bedzie mowa ponizej); okreslit zasady korzystania z kolei uzytku niepublicznego; opisat oddale-
nie zadrzewienia i robét ziemnych od linii kolejowych oraz pasy ochronne przeciwpozarowe i za-
stony odsniezne; uregulowat ochrone porzadku na kolejach uzytku publicznego oraz wprowadzit
przepisy karne za zadrzewianie (zakrzewianie) gruntéw lub wykonywanie robét ziemnych wbrew
przepisom, a takze wykraczanie przeciw przepisom o porzadku na kolejach uzytku publicznego.
Ustawa byta nowelizowana dziesigciokrotnie®. Uchylono jg 14 listopada 1997 r., na mocy ustawy
z 27 czerwca 1997 r. o transporcie kolejowym?®7.

Ustawa o transporcie kolejowym rowniez byta aktem dos¢ lakonicznym, jak na zréznicowanie
regulowanej materii. Zasady i warunki eksploatacii linii kolejowych, zarzgdzania nimi oraz wyko-
nywania na nich przewozow, a takze eksploatacji pojazdéw szynowych ujeto w szescdziesieciu
dwadch artykutach, zawartych w dziewieciu rozdziatach. Tym razem linie kolejowe podzielono na:
linie o panstwowym znaczeniu oraz linie o lokalnym znaczeniu. Przepisy dotyczgce eksploataciji linii
kolejowych, nadzoru technicznego nad eksploatacjq linii kolejowych oraz nad bezpieczenstwem
ruchu kolejowego nalezato stosowac rowniez do metra oraz bocznic kolejowych, o ile ustawa
nie stanowita inaczej. Ustawa dopuszczata mozliwos¢ potgczenia linii kolejowych na podstawie
umowy zarzgdow kolei (koncesjonowanych podmiotéw gospodarczych, uprawnionych do zarza-
dzania liniami kolejowymi). Inwestycje dotyczace linii kolejowych o panstwowym znaczeniu miaty
by¢ finansowane z budzetu panstwa. Jednakze koszty ich utrzymania winny by¢ juz finansowane
ze srodkéw zarzadu kolei, z wykluczeniem linii o panstwowym znaczeniu wytgcznie ze wzgledow
obronnych. Dziatalno$¢ gospodarcza polegajgca na zarzgdzaniu liniami kolejowymi i wykonywaniu
przewozow kolejowych podlegata koncesjonowaniu, z wyjatkiem przewozow kolejowych w obrebie
bocznicy kolejowej. Jako organ wtadciwy do udzielenia, odmowy udzielenia, zmiany i cofniecia
koncesji wskazano Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej. W ustawie uregulowano takze kwe-
stie zwigzane z nadzorem technicznym nad eksploatacjg linii kolejowych oraz bezpieczenstwem
ruchu kolejowego. Powotano centralny organ administracji rzgdowej wtasciwy w sprawach nadzoru
technicznego nad eksploatacjg linii kolejowych, pojazdéw szynowych i bezpieczenstwem ruchu

85 Dz.U.z1960r., nr 54, poz. 311.

86 Zob. Dz.U.z 1970 r., nr 3, poz. 13; Dz.U. z 1971 r., nr 12, poz. 115; Dz.U. z 1974 r., nr 24, poz. 142; Dz.U. z 1982 r., nr 7, poz. 54; Dz.U. z 1987 r.,
nr 33, poz. 180; Dz.U. z 1988 r., nr 41, poz. 324; Dz.U. z 1989 r., nr 26, poz. 138; Dz.U. z 1990 r., nr 34, poz. 198; Dz.U. z 1991 r., nr 107, poz. 462
oraz Dz.U. z 1996 r., nr 106, poz. 496. Dwukrotnie ogtaszano tekst jednolity ustawy: Dz.U. z 1970 r., nr 9, poz. 76. i Dz.U. z 1989 r., nr 52, poz. 310.

87 Dz.U.z 1997 r., nr 96, poz. 591.
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kolejowego w osobie Gtoéwnego Inspektora Kolejnictwa. Z dniem 30 czerwca 1998 roku zlikwido-
wano dyrekcje okregowe kolei panstwowych. W ich miejsce powstaty sektory: trakcji i zaplecza
warsztatowego, infrastruktury kolejowej, przewozéw pasazerskich, przewozéw towarowych, a takze
piony: nieruchomosci, elektroenergetyki, energetyki, stuzb zarzgdzania etatami. Kazdy z pionow
miat swojg dyrekcje i zaktady wykonawcze®®. Ustawa stosunkowo czesto podlegata modyfikacjom,
gdyz w latach 1999-2004 nowelizowano jg szes¢ razy®°.

Transport kolejowy jest szczegolnie czuty na anomalie pogodowe, a zwlaszcza mréz i opady
Sniegu. W okresie PRL-u wtadze podejmowaty jednak dziatania interwencyjne, w celu zniwelowa-
nia negatywnych skutkow w transporcie kolejg, spowodowanych warunkami meteorologicznymi.
Szczegolnie w latach siedemdziesigtych XX w. Rada Ministréw wydawata uchwaty w sprawie
organizowania przewozéw kolejg w okresie zimowym. Przyktadowo, akt taki zostat wydany 7 lu-
tego1974 r. i odnosit sie do okresu zimowego 1973/1974°. Na przetomie lat 1978/1979 w Polsce
nastata wyjgtkowo $niezna i mrozna zima, okreslana po dzi$s dzien mianem ,zimy stulecia”.
Jednakze juz od 10 listopada 1978 obowigzywata uchwata Rady Ministréw w sprawie zapewnie-
nia sprawnej pracy transportu kolejowego i drogowego w okresie zimowym 1978/1979%1. Minister
Komunikacji, wspotdziatajgcy z Ministrem Obrony Narodowej, mogt wdraza¢, w razie utrzymujgcych
sie w okresie zimowym mrozow i wzmozonych opadow snieznych, szereg dziatan zmierzajgcych
do usprawnienia komunikacji. Przede wszystkim — stosownie do zaistniatej sytuacji — ograniczat
przewozy okreslong gatezig transportu, wtgczajgc jednoczesnie zaleznie od potrzeb inny rodzaj
transportu, w tym réowniez branzowy transport samochodowy oraz ograniczat przewéz towaréw
podatnych na zamarzanie. W celu zapewnienia sprawnej pracy transportu kolejowego, drogo-
wego i lotniczego w warunkach zimowych oraz ustalenia zasad wspoétdziatania panstwowych
jednostek gospodarczych z zarzgdami kolei panstwowych, drég publicznych oraz lotnisk komu-
nikacyjnych przy odsniezaniu i zwalczaniu gofoledzi stosowny akt uchwalono réwniez dla okresu
zimy 1979/1980 r.92 oraz zimy 1981/1982 r.93

VIIl. Przedsigbiorstwo ,,Polskie Koleje Panstwowe”

W dniu 26 wrzesnia 1926 r. rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej utworzono przed-
siebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe?*. Akt ten byt nowelizowany sze$¢ razy — rozporzgdze-
niem Prezydenta Rzeczypospolitej z 29 listopada 1930 r.9%; dwukrotnie w 1932 r., to jest ustawg
z 18 lutego 1932 r. 0 zmianie rozporzgdzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z 24 wrzesnia 1926 .
o utworzeniu przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe”®® oraz ustawg z 18 marca 1932 r.
0 zmianie niektérych przepisow, dotyczgcych zaopatrzenia emerytalnego funkcjonariuszy

88 Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).

89 Zob. Dz.U. z 1998 r., nr 106, poz. 668; Dz.U. z 1999 ., nr 84, poz. 934; Dz.U. z 2000 r., nr 84, poz. 948; Dz.U. z 2000 ., nr 120, poz. 1268; Dz.U.
z2000r., nr122, poz. 1314; Dz.U. z 2001 r., nr 154, poz. 1800.

90 M.P.z1974r., nr6, poz. 44.
91 M.P.z1978r., nr 36, poz. 136.

92 Uchwata Nr 162 Rady Ministrow z 05.11.1979 r. w sprawie zapewnienia sprawnej pracy transportu kolejowego, drogowego i lotniczego w okresie
zimy 1979/1980 r., M.P. z 1979 r., nr 27, poz. 142.

9 Uchwata Nr 233 Rady Ministrow z 23.10.1981 r. w sprawie zapewnienia sprawnej pracy transportu kolejowego, drogowego i lotniczego w warunkach
zimowych, M.P. z 1981 r., nr 28, poz. 255.

9 Dz.U.z1926r., nr 97, poz. 568.
9% Dz.U.z1930r., nr 82, poz. 641.
9% Dz.U.z1932r., nr 19, poz. 132.
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panstwowych i zawodowych wojskowych®’; rozporzadzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej
z 28 grudnia 1934 r. o unormowaniu wiasciwosci wiadz i trybu postepowania w niektérych dziatach
administracji panstwowej%; dekretem z 28 lipca 1948 r. o zmianie rozporzadzenia Prezydenta
Rzeczypospolitej z 24 wrzesnia 1926 r. o utworzeniu przedsigbiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe™?
oraz ustawg z 26 lutego 1951 r. o organizacji wladz w dziedzinie komunikacji'?. Tekst jednolity
aktu ogtaszano dwukrotnie, tj. w tymze 1930 r.'%" oraz w roku 1948'%2, Celem rozporzgdzenia
byto przede wszystkim zapewnienie sprawnego funkcjonowania kolei, ze wzgledu na znaczenie
tego srodka transportu dla gospodarki i obronnosci panstwa. Dlatego tez dokonywanie poszcze-
golnych regulacji poswieconych transportowi kolejowemu nastepowato w sposéb odrebny i od-
mienny'93, w formie autonomicznych aktow prawnych o charakterze lex specialis. We wspotczesnej
judykaturze, stosujgcej przepisy nieobowigzujgcego juz rozporzgdzenia Prezydenta Rzeczypospolitej,
podnosi sie, ze przepisy tego aktu prawnego cechuje prostota. Widoczne jest tez dgzenie usta-
wodawcy do kompleksowego uregulowania przedmiotowej materii. Prawodawcy przyswiecat
zamiar, by przedsiebiorstwu zawiadujgcemu kolejami zapewni¢ wystarczajgce zaplecze material-
ne'%. Jednoczesnie zauwaza sie dgzenie do zwieztego opisania regulowanej materii (rozporza-
dzenie liczyto pierwotnie trzydziesci dwa artykutu, a w wyniku kolejnych nowelizacji w 1948 r.,
czyli w dacie wydania tekstu jednolitego — trzydziesci pie¢ artykutow). Nalezy przy tym podkresli¢,
ze prawodawca nie delegowat na inne podmioty uprawnienia do wydania przepiséw wykonaw-
czych. Nowo powstatemu przedsiebiorstwu powierzono zarzad kolejami panstwowymi i majgtkiem
Skarbu Panstwa, przeznaczonym do uzytku kolei panstwowych'%® oraz kolejami prywatnymi,
znajdujgcymi sie w zarzadzie panstwowym. Miato by¢ ono prowadzone wedle zasad handlowych
i — jak zaznaczono, w wyniku nowelizacji dokonanej w 1930 r.'% — ze szczegolnym uwzglednie-
niem potrzeb panstwa i intereséw gospodarstwa spotecznego. Nadano jemu status samoistne;j
osoby prawnej, z siedzibg w Warszawie. Organom przedsigbiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe”
miaty stuzyé wszystkie publiczno-prawne uprawnienia dotychczasowego panstwowego zarzgdu
kolejowego. W 1930 r. zatozono réwniez, ze podmiot ten bedzie wpisany do rejestru handlowego,
przy czym wpisowi miaty podlegac firma, siedziba i przedmiot przedsiebiorstwa, a takze imiona
i nazwiska oséb uprawnionych do podpisywania zobowigzan w imieniu przedsiebiorstwa oraz
ograniczenia w tym zakresie. Jako ze ,Polskie Koleje Panstwowe” miaty prowadzi¢ eksploatacje
wszystkich linii kolejowych, zarzgdzanych dotychczas przez Ministerstwo Komunikacji, w tym celu
objety w zarzad i uzytkowanie caty ich majgtek nieruchomy. Majgtek ruchomy, przeznaczony do
uzytku kolei panstwowych, z catym istniejgcym zapasem gotéwki i materiatéw, przeszedt nato-
miast na wtasnos¢ przedsiebiorstwa. Zastrzezono jednoczesnie, iz dziatania te w niczym nie
miaty narusza¢ dotychczasowych praw wtasnosci do poszczegdlnych czesci objetego majgtku

97 Dz.U.z1932r., nr 26, poz. 239.

9% Dz.U.z 1934 r., nr 110, poz. 976.

99 Dz.U.z1948r., nr 36, poz. 255.

100 Dz.U.z 1951, nr 14, poz. 108.

101 Dz.U.z1930r., nr 12, poz. 18.

102 Dz.U.z 1948 ., nr 43, poz. 312.

103 Zob. wyr. WSA w Warszawie z 26.02.2007 r., sygn. akt | SA/Wa 1857/06; LEX nr 318067.

104 |pidem.
105

Ustawa nowelizujgca z 1930 r. usuneta fragment przepisu odnoszacy sie do majatku Skarbu Panstwa, przeznaczonego do uzytku kolei panstwowych.
106 Dz.U.z1930r., nr 89, poz. 641.
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nieruchomego'%’. W zakresie istniejgcych zobowigzan, wynikajgcych z dotychczasowej gospo-
darki kolejowej, natozono na ,Polskie Koleje Panstwowe” obowigzek ich przejecia w takim stanie,
w jakim bedg sie one znajdowaty w chwili rozpoczecia dziatalnosci przedsiebiorstwa. Caty majgtek
przekazany przedsiebiorstwu wyodrebniono z ogélnego majatku Skarbu Panstwa. Majgtek
nieruchomy, oddany przedsiebiorstwu ,Polskie Koleje Panstwowe” w zarzad i uzytkowanie, od-
powiadat za pozyczki i zobowigzania, zaciggniete przez przedsiebiorstwo oraz za pozyczki i zo-
bowigzania, ktore byly zaciggniete przez Skarb Panstwa przed utworzeniem przedsigbiorstwa
i ktére korzystaty ze specjalnego zabezpieczenia na tym majatku. Zastrzezono, ze majatek ten
nie moégt by¢ obcigzony zadnymi innymi pozyczkami i zobowigzaniami Skarbu Pahstwa. Na po-
lecenie Ministra Komunikaciji przedsiebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe” miato objg¢ w zarzad
i eksploatacje nowo wybudowane linie kolei pahstwowych lub tez prywatnych, nieznajdujgcych
sie dotychczas w zarzadzie panstwowym, jak rowniez wytgczy¢ ze swego zarzadu i eksploatacji
linie kolejowe wskazane przez Ministra Komunikacji. W 1930 r. powyzszy przepis zmieniono w ten
sposoéb, ze wszelkie nieruchomosci, przeznaczone do uzytku kolei, staty sie z chwilg nabycia ich
przez ,Polskie Koleje Panstwowe” wiasnoscig Skarbu Panstwa, przedsiebiorstwo zas miato za-
trzymac je w swoim uzytkowaniu i zarzadzie. Z przekazanego mu do uzytkowania i zarzgdu ma-
jatku przedsiebiorstwo mogto — w granicach zwyktego zarzgdu — wynajmowac oraz wydzierzawiaé
wszelkie nieruchomosci, mogto rowniez zbywac, w granicach planu finansowego, tabor kolejowy.
Zbywanie majatku nieruchomego byto uprawnione tylko w granicach upowaznien ustawowych 198,
Sformutowanie przepisu art. 7 ust. 1 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej, odnoszgce
sie do nieruchomosci, przeznaczonych do uzytku kolei, a stajgcych sie z chwilg nabycia ich przez
,Polskie Koleje Panstwowe” wtasnoscig Skarbu Panstwa przy rownoczesnych uzytkowaniu i za-
rzgdzie przez przedsiebiorstwo — nie precyzowato czy miato to nastgpi¢ to z mocy prawa, czy tez
konieczna byta konkretyzacja tej normy w formie indywidualnego aktu administracyjnego’%°.
Pierwotnie przewidziano, ze ,Polskie Koleje Panstwowe” bedg wolne od obowigzku optacania

107 Polskie Koleje Panstwowe” aktualnie rowniez wywodzg tytuty prawnorzeczowe do niektorych nieruchomosci z wyzej powotanego rozporzgdzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej z 1926 r. Przepis ten budzi zresztg szereg watpliwosci interpretacyjnych, ktére wynikaja migdzy innymi ze zmian granic Polski
po drugiej wojnie $wiatowej. WSA w Warszawie w wyr. z 16.05.2006 r. (sygn. akt | SA/Wa 1977/05), oddalajgcym skarge Polskich Kolei Panstwowych Spétka
Akcyjna z siedzibg w Warszawie Oddziat Gospodarowania Nieruchomo$ciami we Wroctawiu na decyzje Krajowej Komisji Uwtaszczeniowej z 04.08.2005 r.
nr KKU-123/05/KP w przedmiocie stwierdzenia nabycia mienia Skarbu Panstwa przez Gmine Miejskg Wroctaw orzekt, ze powotane rozporzadzeniem
Prezydenta Rzeczypospolitej Polskiej Przedsiebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe” prowadzito eksploatacje wszystkich linii kolejowych, zarzgdzanych
dotychczas przez Ministerstwo Komunikacji, obejmujgc je w zarzad i uzytkowanie (co do nieruchomosci) i nabywajac na wtasno$¢ majagtek ruchomy,
jednakze dotyczyto to wytgcznie majatku znajdujgcego sie na obszarze, ktéry w dacie wejscia w zycie tegoz rozporzadzenia nalezat poprzednio do pol-
skiego Ministerstwa Komunikacji. A contrario, nie dotyczyto to majatku istniejacego na tzw. Ziemiach Zachodnich, wtgczonych do panstwa polskiego po
drugiej wojnie $wiatowej; LEX nr 232196. WSA w Warszawie w wyr. z 26.02.2007 r. (sygn. akt | SA/Wa 1857/06), dokonat z kolei analizy, w jaki sposob
nalezy obecnie stosowac i interpretowac przepis art. 4 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej, skoro zostat on wprowadzony do systemu prawnego
w odmiennych warunkach politycznych, spotecznych i prawnych. Sad wyrazit poglad, iz nie mozna obecnych regut stosowanych przy technice legislacyjnej
odnosi¢ do aktow prawnych powstatych blisko sto lat temu, a w dodatku w warunkach szczegélnych, to jest w okresie budowania panstwowosci Polski
i taczenia w jedno trzech odrebnych obszaréw kraju. Zasugerowat ponadto odstgpienie od wykfadni literalnej na rzecz wyktadni celowo$ciowej. Zamiarem
prawodawcy byto bowiem wydzielenie z catego majatku panstwa czesci mienia dla kolei, w celu zapewnienia jej prawidtowego funkcjonowania z uwagi na
jej szczegodlne znaczenie dla gospodarki panstwa i jego obronnosci. Sad skonstatowat, ze przepis art. 4 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej nie
moze by¢ odczytywany w ten sposdéb, ze w czesci stanowi on norme prawng (odnosnie do prawa wtasnosci przedsiebiorstwa do ruchomosci i gotowki),
a w czesci ma byc¢ traktowany jako jedynie deklaracja ewentualnych, przysztych dziatan, w wyniku ktérych przedsigbiorstwo dopiero w przysztosci uzyska,
do tej czesci majatku, tytut prawny, a obecnie natomiast jedynie zarzgdza nim w sensie czysto technicznym; LEX nr 318067.

108 O zasadach prowadzenia przedsigbiorstwa traktowat Rozdziat 2 rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej. W przepisie art. 12 ust. 1 za-
warowano, ze przedsiebiorstwo ,Polskie Koleje Panstwowe” bedzie pokrywa¢ swoje wydatki eksploatacyjne z wtasnych dochodéw, inwestycyjne za$
z nadwyzek eksploatacyjnych, pozyczek lub z dotacji Skarbu Panstwa. Przedsiebiorstwo prowadzito swojg gospodarke na podstawie rocznych planéw
finansowo-gospodarczych, zatwierdzonych przez Rade Ministréw na podstawie wniosku, przedstawionego przez Ministra Komunikacji w porozumieniu
z Ministrem Skarbu. W przysztosci zatozono, ze plany finansowo-gospodarcze przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe” powinny byty zosta¢
sporzadzane zgodnie z zasadami ustalonymi przez Narodowy Plan Gospodarczy. Minister Komunikacji mogt przy tym polecié przedsiebiorstwu ,,Polskie
Koleje Panstwowe” budowe, przebudowe i odbudowe linii kolei panstwowych w ramach panstwowego planu inwestycyjnego (art. 9 ust. 2 rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej; Dz.U. z 1948 r., nr 43, poz. 312).

109 Problem ten podniést NSA w wyr. z 09.06.2010 r. (sygn. akt | OSK 1080/09), stwierdzajgc, ze nie mozna skutecznie twierdzi¢, by powstanie tego
prawnorzeczowego tytutu po stronie PKP nastepowato z mocy prawa bez potrzeby konkretyzacji tej normy w indywidualnym akcie administracyjnym.
Wyr. pobrano z: http://orzeczenia.nsa.gov.pl/ (20.12.2014).
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jakichkolwiek podatkéw i danin publicznych na rzecz Skarbu Panstwa lub tez na rzecz poszcze-
goélnych zwigzkéw samorzgdowych. Przepis ten w powyzszym brzmieniu ostat sie do 1930 r.
Podczas pierwszej nowelizacji ustawy w artykule 8 uregulowano kwestie zaciggania przez przed-
siebiorstwo pozyczek. Dozwolono, by ,Polskie Koleje Panstwowe” na swe potrzeby zaciggaty
krétkoterminowe pozyczki, nie przewyzszajgce w sumie 10% ogolnego dochodu eksploatacyjnego
brutto, wykazanego w ostatnim rocznym zamknieciu rachunkowym. Pozyczki te musiaty by¢ spta-
cane z biezgcych dochodow przedsiebiorstwa. Ogolne zasady, na jakich pozyczki te mogty by¢
zaciggane, ustalat Minister Komunikacji w porozumieniu z Ministrem Skarbu. Zwierzchni nadzér
nad zarzgdem kolei powierzonych przedsiebiorstwu ,Polskie Koleje Panstwowe” wykonywat
Minister Komunikacji przez podlegte mu Ministerstwo Komunikacji. Jako organy przedsiebiorstwa
.Polskie Koleje Panstwowe” wskazano: Generalng Dyrekcje, Dyrekcje Okregowe oraz podlegte
im urzedy i jednostki administracyjne. Na czele Generalnej Dyrekcji postawiono Generalnego
Dyrektora, powotanego na wniosek Ministra Komunikacji przez Prezydenta Rzeczypospolitej.
Uznano, ze jest on przetozonym wszystkich pracownikéw przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje
Panstwowe”, reprezentuje przedsiebiorstwo na zewnatrz, kieruje samodzielnie eksploatacjg i za-
rzgdem, rozstrzyga wszystkie wazniejsze sprawy, sporzgdza roczne budzety, plany finansowo-
-gospodarcze i bilanse, realizuje wszystkie tak krétko, jak i dtugoterminowe pozyczki, a takze
czuwa nad sprawnym i celowym dziataniem przedsiebiorstwa. Generalny Dyrektor odpowiadat
za swag dziatalnos¢, tudziez za dziatalnos¢ wszystkich organow przedsiebiorstwa, wobec Ministra
Komunikacji. Dyrekcje Okregowe miaty sprawowac w swych okregach bezposredni zarzad kole-
jami pod zwierzchnim kierownictwem Generalnego Dyrektora. Zastepstwo sgdowe w sprawach
dotyczagcych praw i intereséw majgtkowych przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe” powie-
rzono Prokuratorii Generalnej Rzeczypospolitej Polskiej. Rozporzgdzenie Prezydenta Rzeczypospolitej
z 1926 r. obowigzywato trzydziesci cztery lata. Zostato ono uchylone przez ustawe z 2 grudnia
1960 r. o kolejach 0.

Uchwatg Rady Ministréw Nr 189 z 26 maja 1961 r. przedsiebiorstwu ,Polskie Koleje Pahstwowe”
nadano statut'!. Jako podstawe prawng dziatalnosci tego podmiotu wskazano ustawe z 2 grudnia
1960 r. o kolejach oraz wtasnie postanowienia uchwalonego statutu. Do zakresu dziatania PKP
miaty nalezec¢: przew6z oséb, przesytek i poczty oraz obstuga spedycyjna klientow kolei i obstuga
podréznych; utrzymanie obiektow, taboru i urzgdzen kolejowych w stanie zapewniajgcym sprawne
wykonywanie przewozow i bezpieczenstwo ruchu kolejowego; budowa, przebudowa i moderni-
zacja linii, weztow, obiektow i urzgdzen kolejowych w ramach zatwierdzonych plandéw inwestycyj-
nych; sprawowanie w zakresie zleconym przez Ministra Komunikacji nadzoru technicznego nad
kolejami uzytku niepublicznego; swiadczenie klientom kolei ustug pozaprzewozowych, pozosta-
jacych w zwigzku z przewozami i obstugg spedycyjng; sanitarne zabezpieczenie obszaru kolejo-
wego oraz wszczynanie postepowania przymusowego w celu przymuszenia w razie naruszenia
przepiséw sanitarnych na terenach kolejowych; zapewnienie ochrony catosci i bezpieczenstwa
przewozonych oséb i przesytek oraz udzielanie pomocy leczniczej w nagtych wypadkach na tym
obszarze; wykonywanie przewozéw wojskowych oraz przygotowanie kolei na potrzeby obrony
panstwa; sprawowanie nadzoru nad przestrzeganiem przepiséw o porzadku na kolejach uzytku

10 Dz.U. 1960 r., nr 54, poz. 311.
" M.P.z 1961 r., nr 47, poz. 210.
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publicznego; organizowanie i wykonywanie profilaktyki leczniczej i lecznictwa pracownikow kole-
jowych oraz ich rodzin; przeprowadzanie badan lekarskich, majgcych na celu ustalanie przydat-
nosci do petnienia stuzby na kolejach oraz wykonywanie innych ustug zwigzanych z dziatalnoscig
PKP. Przedsiebiorstwu przyznano osobowos$¢ prawng. Do prowadzenia dziatalnosci okreslone;j
w statucie byto wyposazone $rodki trwate, przydzielone przez panstwo oraz srodki obrotowe, prze-
widziane w planach gospodarczych. Miato prawo wynajmowac i wydzierzawia¢ wszelkie Srodki
trwate na zasadach ogdinych obowigzujgcych przedsiebiorstwa panstwowe. Z PKP mogty by¢
tgczone inne przedsiebiorstwa panstwowe na zasadach ogdélnych, obowigzujgcych przedsiebior-
stwa panstwowe, jak réwniez przedsiebiorstwo mogto organizowaé porozumienia branzowe oraz
by¢ uczestnikiem porozumien branzowych organizowanych przez inne jednostki gospodarcze, jak
réwniez mogto petni¢ funkcje przedsiebiorstwa prowadzgcego. Tak jak w przepisach wczesniej-
szych ,Polskie Koleje Panstwowe” odpowiadaty tylko za wtasne zobowigzania. Odpowiedzialno$é
ta nie rozciggata sie na zobowigzania Skarbu Panstwa ani tez Skarb Panstwa nie miat odpowiadac
za zobowigzania PKP. Srodki trwate nie mogty stuzyé do zaspokajania zobowigzan pienieznych
przedsiebiorstwa. Zwierzchnie kierownictwo nad ,Polskimi Kolejami Panstwowymi” zostato po-
wierzone Ministrowi Komunikacji. Od roku 1978 Minister Komunikacji zwierzchnie kierownictwo
sprawowat przez Dyrekcje Generalng Przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe” w Ministerstwie
Komunikacji''2. Sie¢ kolei znajdujgcg sie w eksploatacji PKP podzielono na dziewie¢ okregow
kolei panstwowych, zarzgdzanych przez dyrekcje okregowe kolei panstwowych'3. Dziatalno$¢
gospodarcza PKP powinna by¢ prowadzona na zasadach petnego rozrachunku gospodarczego
w ramach narodowych planéw gospodarczych. Tekst statutu na przestrzeni lat 1961-1982 no-
welizowano czterokrotnie'4.

W 1989 r. dziatalno$¢ przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe” uregulowano na drodze
ustawy 15, ktorg nastepnie zastgpiono ustawg z 6 lipca 1995 r. o przedsiebiorstwie panstwowym
,Polskie Koleje Panstwowe”'6. W przepisie art. 1 ustawy z 1989 r. wyrazono cel istnienia przed-
miotowego przedsiebiorstwa. Otéz, PKP zostato utworzone do wykonywania przewozu oséb
i rzeczy kolejami uzytku publicznego w komunikacji krajowej i miedzynarodowej, w celu zaspo-
kajania potrzeb ludnosci i gospodarki narodowej, a takze obronnosci i bezpieczenstwa panstwa
jako osoba prawna, podlegajgca wpisowi do rejestru przedsiebiorstw panstwowych na zasadach
okreslonych w przepisach ustawy o przedsiebiorstwach panstwowych, z siedzibg w miescie sto-
tecznym Warszawa. W 1991 r. PKP przeksztatcono w spétke o statusie przedsiebiorstwa pan-
stwowego''”. Jednoczesnie z ,Polskich kolei Panstwowych” wydzielono zaktady budownictwa,
produkcyjne i naprawcze zaplecza kolejowego, z ktérych utworzono odrebne przedsiebiorstwa
panstwowe. Wydanie w 1995 r., juz po transformac;ji ustrojowej, ustawy o przedsiebiorstwie pan-
stwowym ,Polskie Koleje Panstwowe” wymusito ogtoszenie nowego statutu tegoz przedsiebior-
stwa, dostosowanego do nowych norm prawnych. Dokonato sie to na podstawie Obwieszczenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 29 pazdziernika 1996 r. w sprawie ogtoszenia statutu

"2 M.P.z1977r., nr 33, poz. 158.

3 W 1962 r. liczbe okregow kolei panstwowej zmniejszono do o$miu. Zob.: M.P. z 1961 r., nr 44, poz. 203.

4 Zob. M.P. 2 1962 r., nr 44, poz. 203; M.P. 2 1972 r., nr 53, poz. 280; M.P. z 1977 r., nr 33, poz. 158 oraz Dz.U. z 1982 r., nr 22, poz. 156.
5 Ustawa z 27.04.1989 r. o przedsiebiorstwie panstwowym ,Polskie Koleje Panstwowe”, Dz.U. z 1989 r., nr 26, poz. 138.

16 Dz.U.z1995r., nr 95, poz. 474.

"7 Dz.U.z1991r., nr 107, poz. 463.
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przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”''®. PKP — za ustawg — okreslono
jako przedsiebiorstwo transportu publicznego, prowadzgce dziatalno$¢ na zasadach rynkowych.
Jednakowoz przewidziano, iz podmiot ten miat otrzymywac dotacje z budzetu panstwa na zasa-
dach okreslonych w przepisach prawa budzetowego oraz w ustawie, regulujgcej funkcjonowanie
,Polskich Kolei Panstwowych”. Jako obszar dziatania ,Polskich Kolei Pahstwowych” wskazano
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz zagranice. Organami przedsiebiorstwa miaty byé: Rada
PKP i Zarzgd PKP. Przedmiot dziatalno$ci ,Polskich Kolei Panstwowych” okreslony w nowo wy-
danym statucie nie roznit sie zasadniczo od ram dziatalnosci przedsiebiorstwa ukonstytuowanych
w regulacjach wczesniejszych i koncentrowat sie wokdét organizacji przewozu osoéb i towarow.
Warto jednak zauwazy¢, ze od 1996 r. PKP stato sie uprawnione do zawierania uméw i porozumien
w zakresie wspotpracy gospodarczej, naukowo-technicznej, socjalnej i kulturalnej z zarzgdami
kolejowymi innych krajow; wspotpracy z organizacjami miedzynarodowymi; tworzenia podmiotow
gospodarczych przewidzianych w przepisach prawa oraz prowadzenia dziatalnosci w zakresie
handlu zagranicznego. Ponadto, od 1989 r. zgodnie z dyspozycjg ustawowg, PKP miato uczest-
niczy¢ w realizacji zadan systemu oswiaty i wychowania, w szczegoélnosci w celu zapewnienia
wykwalifikowanych kadr; prowadzi¢ dziatalno$¢ zwigzang z ustalaniem i wyptatg Swiadczen okre-
Slonych w przepisach o zaopatrzeniu emerytalnym pracownikéw kolejowych i ich rodzin oraz or-
ganizowac i prowadzic kolejowa stuzbe zdrowia. Przedsiebiorstwu dano réwniez pewng swobode
w prowadzeniu dziatalnosci innej, anizeli tej wyartykutowanej w ustawie i statucie. Niemniej jednak
zastrzegano, ze nie mogta ona ogranicza¢ podstawowej dziatalnosci przedsiebiorstwa, wyrazo-
nej w przepisach prawa, i musiata zosta¢ ujawniona w rejestrze przedsiebiorstw panstwowych.
Mienie PKP stanowito wydzielong czes¢ mienia ogélnonarodowego, a przedsiebiorstwo — w dal-
szym ciggu — wystepowato w obrocie we wiasnym imieniu i na wiasny rachunek, odpowiadajgc za
wiasne zobowigzania. Na podstawie ustawy z 1989 r. ,Polskimi Kolejami Panstwowymi” zarzgdzat
i reprezentowat je Dyrektor Generalny PKP, powotywany i odwotywany przez Ministra Transportu,
Zeglugi i tgcznosci. Organ ten sprawowat ponadto nadzoér nad PKP. W uktadzie terytorialnym
Statut z 1996 r. zaktadat, ze sie¢ kolejowa PKP dzielita sie na okregi (byto ich osiem).

Na mocy ustawy z 8 wrzesnia 2000 r. dokonano komercjalizacji przedsiebiorstwa panstwo-
wego ,Polskie Koleje Panstwowe”, dziatajgcego na podstawie ustawy z 6 lipca 1995 r. o przedsie-
biorstwie panstwowym ,Polskie Koleje Panstwowe” oraz restrukturyzacji spotki akcyjnej powstatej
w wyniku komercjalizacji PKP, dziatajgcej pod firmg ,Polskie Koleje Panstwowe Spdétka Akcyjna”,
z siedzibg w Warszawie i jej prywatyzacji''?. Komercjalizacja PKP, w rozumieniu ustawy, polegata
na przeksztatceniu PKP w spotke akcyjng, w ktérej Skarb Panstwa jest jedynym akcjonariuszem.
Restrukturyzacja PKP SA obejmowata natomiast dziatania zmieniajgce strukture przedsiebiorstwa
spotki, polegajace na utworzeniu przez PKP SA spotek przewozowych, spotki zarzgdzajgcej liniami
kolejowymi oraz innych spotek; gospodarowaniu mieniem, w szczegolnosci poprzez wnoszenie
do spotek, sprzedaz, oddawanie do odptatnego korzystania, a takze zbywanie mienia zbednego,
w tym zasobdw mieszkaniowych; zmianie poziomu i struktury zatrudnienia; zamianie wierzytel-
nosci na akcje i udziaty PKP SA w spoétkach przez nig utworzonych. Z kolei prywatyzacja PKP
SA, w rozumieniu ustawy, polegata na zbywaniu nalezgcych do Skarbu Panstwa akcji tej spotki

8 Dz.U.z1996 r., nr 77, poz. 709.
9 Dz.U.z 2000 r., nr 84, poz. 948.
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lub obejmowaniu akcji przez osoby trzecie w wyniku podwyzszenia kapitatu akcyjnego spotki.
Ztozono, ze bedzie ona dokonana przez ministra wiasciwego do spraw transportu.

IX. Zakonczenie

Poczatkowo koleje zelazne powstawaty jako przedsiewziecia finansowane przez prywatnych
inwestoréw, przy wsparciu panstwa. W zaborze pruskim i austriackim infrastruktura kolejowa byta
tworzona z udziatem kapitatu lokalnych spétek kolejowych. Pahstwo wkraczato wéwczas, gdy
budowa i eksploatacja poszczegolnych potgczen kolejowych stawata sie nieoptacalna dla pod-
miotéw prywatnych. Inicjatywe panstwa widac szczegdlnie wyraznie w inwestycjach o znaczeniu
lokalnym i liniach strategicznych. Podmioty prywatne realizowaty natomiast trakty obliczone na
zysk'?0. W Drugiej Rzeczpospolitej w pierwszej kolejnosci przystgpiono do scalana linii kolejowych,
stanowigcych pozostatos¢ po infrastrukturze panstw zaborczych. Przede wszystkim odbywato sie
to pod egidg panstwa, przy udziale kapitatu prywatnego. W 1926 r. utworzono przedsigbiorstwo
.Polskie Koleje Panstwowe”, ktére w zmienionej prawnie formule funkcjonuje po dzien dzisiej-
szy. Ze wzgledu na znaczenie kolei dla gospodarki i obronnosci panstwa, materia ta podlegata
odmiennej, wyodrebnionej z catosci systemu prawnego, regulacji. Jest to charakterystyczne dla
wszystkich opisanych w niniejszym artykule epok.

120 Przyktadem takiej inwestycji jest uruchomiona w 1878 r. Kolej Bielsko-Zywiecka. Koncesjonariuszem potgczenia Chabéwka—Zakopane byt hrabia
Wiadystaw Zamoyski. Jego koncesja opiewata do 1987 r. Pobrano z: http://www.kolejnictwo-polskie.pl/historia-kolei-w-polsce/ (20.12.2014).
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