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Prywatna linia kolejowa Wystrué¢—Tylza

Jak wielokrotnie podkreslano w dotychczasowej literaturze naukowej, na
intensyfikacj¢ rozwoju gospodarczego, w tym szczegolnie procesu industrializacji
w XIX w., wplywaly ro6znorodne czynniki, wsrod ktorych wymienié trzeba rozw6j
transportu, a zwlaszcza rozwqj transportu kolejowego. Dzi¢ki niemu stalo si¢
mozliwe szybkie i roOwnoczesnie tanie przemieszczanie towardéw'. Transport
kolejowy prowadzil rowniez do ozywienia ruchu osobowego, co niewatpliwie
niosto wazkie przemiany w Zyciu spolecznym, os§wiatowym i kulturalnym.

Jezeli chodzi o wschodnie prowincje panstwa pruskiego, rozciagajace si¢ od
Odry az po granicg z Cesarstwem Rosyjskim, to znaczenie kolei zelaznej nabralo
jeszcze innego wymiaru. Przyczynita si¢ ona bowiem do ich integracji z central-
nymi i zachodnimi rejonami Prus i Niemiec, a takze do wytworzenia si¢ tam
licznych rynkéw lokalnych?

Do Prus Wschodnich kolej zelazna dotarta na poczatku lat pieédziesiatych
XIX w. wrazzuruchomieniem 19 pazdziernika 1852 r. linii kolejowej z Malborka
do Braniewa przez Elblag—Bogaczewo—Slobity—M1lynary?. Odcinek ten two-
rzyt tylko pewien fragment wielkiego, budowanego przez panstwo pruskie na
podstawie ustawy sejmowej z 7 grudnia 1849 r.!, szlaku kolejowego z Berlina
przez Krzyz—Bydgoszcz—Tczew, a dalej az do granicy prusko-rosyjskiej
w Ejtkunach (Czernyszewskoje). W nastepnych latach na tej trasie, realizowanej
przez Krolewska Kolej Wschodnia (Ostbahn), uzyskiwano polaczenie Braniewa
z Krélewcem (w 1853 r.), a w 1860 r. stolicy prowincji z Stolupianami
(Niestierow) przez Wystru¢ (Czerniachowsk), a dalej az do granicy panstwowej
we wspomnianych wczesniej Ejtkunach’,

1 1. Pietrzak-Pawtowska, Industrializacia opéinionych obszaréw Ewropy w XIX i XX w. Kwartalnik
Historyczny, 1968, R. 74, nr 3; A. Wielopolski, Zarys gospodarczych dziejéw transportu do 1939 r., Warszawa 1973,
ss. 230—235. D. Ziegler, Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Indudstrialisierung. Der Eisenbahnpolitic der
Deutschen Staaten. Im Vergleich, Vierteljahrschrift fur Sozial- und Wirtschftsgeschichte, Beihefte nr 127, Stuttgart
1996, ss. 58—59.

2 K. Wajda, Drogi rozwoju gospodarczego Pomorza Gdariskiego w latach 1815—1914, Zapiski Historyczne,
1974, R. 39, z. 3, s. 182.

3 K. Born, Die Entwicklung der Kiniglich Preussischen Ostbahn, Archiv fir Eisenbahnwesen, 1911, Jg. 34,
H. 4—6; A. Pigtkowski, Kolej Wschodnia w latach 1842—1880. Z dziejéw transportu kolejowego na Pomorzu
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5 Por. H.W. Schart, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel. Die Reichsbahn im Osten bis 1945, Freiburg
1981.
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Kolej wschodnia byla inwestycja i wlasnoscia panstwa. Budowana przez
przedsigbiorstwo linia kolejowa w pierwszym rzedzie miata shuzyé potrzebom
komunikacyjnym administracji pruskiej i grupom jg inspirujacym. W kon-
struowanych planach istotna rol¢ odgrywaly réwniez czynniki strategiczne
Pruskim wladzom wojskowym zalezalo, przez zwigzanie stolicy panstwa z waz-
nymi punktaxm admmlstracyjnyml oraz licznymi na Pomorzu Wschodnim
twierdzami i mniejszymi garnizonami, na stworzeniu dogodnej bazy wypadowej
na wypadek wojny z Rosja. Na koniec w gr¢ wchodzila che¢ wlgczenia
obszernego, wschodniopruskiego obszaru w obr¢b komunikacji ogélnoeuropej-
skiej.

Rozpoczynajace si¢ z chwila opublikowania ustawy sejmowej 7 grudnia
1849 r. o budowie kolei wschodniej poczynania rzadu pruskiego w tej sprawie,
sfery gospodarcze z Prus Wschodnich przyjmowaly z obawami i wielkim
niezadowoleniem. Budowany bowiem nakladem olbrzymich srodkéw finan-
sowych dtugi szlak kolejowymiat dla tych sfer podrzedne znaczenie gospodarcze,
gdyz przecinal ziemie pomorskie z zachodu na wschod, nie za$§ z potudnia na
polnoc. Ten kierunek uwazano wowczas za nieporéwnanie korzystniejszy, bo
przyblizal malo dostgpne prowincje do wybrzeza morskiego, a takze stwarzal
szans¢ polaczenia z polskim i rosyjskim zapleczem gospodarczym®. Budowa
kolei wschodniej budzita kontrowersje i opory kupiectwa niektéorych miast
pomorskich jeszcze z wielu innych waznych powodow. Wspomniane warstwy
spoleczne z Gdanska i Elblaga widzialy w niej np. grozbe konkurencji Szczecina
oraz ulatwienie penetracji przemystu z centralnych i zachodnich rejonéw Prus
i Niemiec”. Nieche¢tne kolei wschodniej bylo réwniez kupiectwo stolecznego
Krolewca, gdyz widzialo w niej srodek nacisku Szczecina, a takze Hamburga na
bezsporne dotychczas jego zaplecze na obszarze Prus Wschodnich. Stosunek sfer
gospodarczych tego miasta do kolei ulegl zlagodzeniu dopiero po oddaniu
w 1860r. do eksploatacji odcinka do Ejtkun i jego rosyjskim przedtuzeniu w 1861
r. przez Wierzbolowo i Kowno do Wilna. Zapewnito to Krolewcowi polaczenie
z oddang do uzytku koleja warszawsko-petersburska, co w konsekwencji
wydatnie rozszerzylo jego kontakty handlowe z zapleczem litewskim, rosyjskim
oraz Krolestwem Polskim.

Nieustajace, ostre ataki w postaci memorialow i petycji do wiladz centralnych
w Berlinie oraz wystapien na forum parlamentu pruskiego przypuszczaly na t¢
droge zelazna, zwlaszcza po 1860 r., mniejsze osrodki miejskie z Prus Wschod-
nich. Uruchomienie bowiem tzw. kolei ejtkunskiej, najbardziej na wschod
wysunigtego odcinka kolei wschodniej, uszczuplajacego zaplecze Klajpedy,
Tylzy i Wystruci na rzecz Krolewca, stwarzalo realng grozbe podcigcia podwalin
ich egzystencji gospodarczej. Dlatego tez w reakcji na otwarcie ,kolei ejtkun-
skiej” sfery gospodarcze i magistraty wspomnianych osrodkow miejskich ze
zdwojong energiag domagaly si¢ niezwlocznego wybudowania odnogi kolejowe;.
Postulowana wowczas linia o kierunku poludnikowym miala wybiega¢ od
uruchomionej 6 lipca 1860 r. stacji kolei wschodniej na linii Krolewiec—

6 S. Srokowski, Drogi zelazne Prus Wschodnich, Bellona, R. 25, ss. 37—38.
7 B. Wlodarczyk, Rozwdj gospodarczy miast portowych pruskich prowincji nadbaltyckich w latach 1808—1914,
Wroctaw—Warszawa—Krakow 1987, ss. 88—89.
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Stolupiany do portu morskiego w Klajpedzie przez Tylz¢. Zrealizowane mogly
by¢ w ten sposob nadzieje zainteresowanych o§rodk6w na ich wlaczenie w obreb
ogolnopruskiej sieci kolejowej.

Faworyzowany przez rzad pruski rozwoj polaczen Kroélewca z Cesarstwem
Rosyjskim budzit od dluzszego czasu, nawet juz od momentu ich projektowania,
zastrzezenia 1 obawy sfer gospodarczych zwlaszcza Klajpedy, rywalizujacej
z Krélewcem o prymat na wschodnim Baltyku. Pod koniec lat pigédziesiatych
XIX w. Klajpeda znajdowala si¢ w trudnej sytuacji ekonomicznej, szybko
bowiem minal zwigzany z nastgpstwami gospodarczymi wojny krymskiej
(1853—1856) krotki okres jej rozkwitu gospodarczego. W tym czasie zabiegi
kupiectwa Klajpedy o polaczenie miasta i jego portu uginajacego si¢ pod presja
konkurencji innych wschodniobaltyckich osrodkéw handlu morskiego, dhugo
nie znajdowaly uznania w Berlinie. Postulowane polaczenie nie mialo bowiem
zadnego znaczenia militarnego. W tej sytuacji handel Klajpedy prowadzony
glownie z Rosja koncentrowal si¢ na przewozach Niemnem. Systematycznie
podcinat go jednak zly stan techniczny tej drogi wodnej, spowodowany
zaniechaniem robét regulacyjnych®. Jeszcze w 1862 r. korporacje kupieckie
Klajpedy zality si¢: ,, Juz w 1856 r. w naszym raporcie, jak i w kazdym nastgpnym
wskazywaliSmy na niebezpieczenstwa, jakie stwarza dla naszego handlu kolej
ejtkunska, dlatego zadamy drogi szynowej od kolei wschodniej do prawie
najlepszego portu monarchii”®. Wczesniej, bo w 1859 r., jeszcze w znacznie
dramatyczniejszym tonie wypowiedzial si¢ na ten temat podczas posiedzenia
Izby Postow Heinrich Stein: ,,Erhilt Memel Keine Bahn, so ist es in 50 Jahren
ruiniert”. Odmiennego zdania byt natomiast poset Edward Kihn. Stwierdzil on,
Ze miasto nie powinno uzyskaé polaczenia, gdyz przestana wtedy dochodzi¢ do
niego splawiane Niemnem towary eksportowe'’. Istnialy jeszcze w tym czasie
réznice pogladéw co do przebiegu projektowanych linii kolejowych. Rzad
faworyzowal korzystniejsza w Jego ocenie dla handlu klajpedzkiego, a zarazem
mogaca mie¢ pewne znaczenie wojskowe trasg¢ Klajpeda——Tylza———Ragmty—
Ejtkuny, w glebokim cieniu pozostawala realizowana po6zniej od 1863 r. trasa
Klajpeda—Tylza—Wystruc'.

Postulaty Klajpedy wspotbrzmialy ze sktadanymi przez sfery gospodarcze
nadniemienskiej Tylzy. Juz od dawna odgrywala ona rol¢ waznego, wspotuczest-
niczacego w handlu drewnem i zbozem osrodka przewozow srodladowych.
Wspomniane zaniedbania regulacyjne na Niemnie, przy wzrastajacym znaczeniu
Krélewca, w sposob istotny przyczynity si¢ do oslabienia gospodarczego miasta.
Na domiar ztego przeprowadzenie w 1860 r. linii kolei wschodniej zKrolewca do
Stolupian oraz drugiej ze Stolupian do Ejtkun omijajacej od strony potudniowej
Tylz¢, odcinalo ja od dotychczasowego litewskiego i srodkowo-rosyjskiego

8 1. Stanielewicz, Rola portéw baltyckich Szczecina, Gdariska i Krélewca na tle zaplecza i przedpola portowego
w latach 1815—1914, Saczecin 1979, s. 4.
9 Jahres Bericht des Vorsteher — Amt der Kaufmanschaft zu Memel fiir 1862, w: Jahresberichte der
Handelskammern und Kaufmanischen Korporationen des Preussischen Staates 1860—1872, Berlin 1863, s. 2.
10 Cyt. za: L. Sochaczewer, Memel der Hafen von Litauen, Berlin 1918, s. 15.
11 Ibidem, s. 16.
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zaplecza gospodarczego'®. W Tylzy wydarzenia te byly zywe jeszcze po pigciu
latach, skoro w raporcie korporacji kupieckiej z 1865 r. wspominano:
»O glebokich ranach, jakie odniost nasz handel, zarbwno przez to, ze kolej
wschodnia omingta miasto, jak i przez przedluzenie trasy berlinsko-petersbur-
skiej do Ejtkun. Rany te moga byc zaleczone jedynie przez wybudowanie kolei
z Tylzy przez Klajpede i Taurogi do Rygi” .

Budowa kolei do portu morskiego w Klajpedzie przez Tylz¢ w pewnym
stopniu byly rowniez zainteresowane kola gospodarcze lezacej od 1860 r. na
trasie kolei wschodniej Wystruci n.Insterem. Liczyly one, po wybudowaniu
wychodzacej z ich miasta w kierunku Klajpedy przez Tylzg odno gi kolejowej, na
znaczacy wzrost obrotow towarowych przysziego umiejscowionego w Wystruci
wezla kolejowego. Widziano go bowiem juz wtedy w roli posrednika w daleko-
sigznych kontaktach handlowych z Rosja, jak i z blizszym wschodniopruskim
zapleczem'*. Naciski wspomnianych oérodkéw miejskich z pélnocno-wschod-
nich obszaré6w Prus na wybudowanie linii odgal¢zieniowej nie znajdowaly
jeszcze przez pewien okres zadnego oddzwigcku. Wprawdzie istnialy juz przed
1858 r. jakies niejasne i ogélnikowe projekty zwiazania w przyszto$ci portu
klajpedzkiego siecia kolejowa z reszta panstwa pruskiego, to jednak ta perspek-
tywa byla jeszcze woéwczas bardzo mglista'®. Ztozylo si¢ na to wiele czynniké w.
Rzad pruski nie widzial mozliwosci sfinansowania budowy tego rodzaju
polaczen kolejowych, gdyz nie mogly one mie¢ charakteru strategicznego, nie
bylo tez zadnych widokow na ich kontynuacjg przez rzad sasiedniego panstwa, tj.
w glab Rosji. Realna szansa wybudowania odnogi kolejowej z Wystruci do
Klajpedy powstala dopiero wraz z dos¢ radykalna, choé tylko przejsciowa
zmiang w polityce kolejowej panstwa pruskiego. Od koncowych lat piec-
dziesiatych XIX w. wbrew zalozeniom fundamentalnej ustawy kolejowej
z 1838 r. i innymi, pochodzacymi z polowy XIX w. regulacjami ustawowymi,
zaczelo ono popieraé rozwdj kolejnictwa prywatnego'.

Zmiana stosunku panstwa do budownictwa kolejowego miata swoje szersze
podloze w zmieniajacym si¢ w Prusach ukladzie spolecznym. Materialne
umacnianie si¢ mieszczanstwa, zwlaszcza wyrazne w koncowych latach pigé-
dziesiatych XIX w., wynikalo z dynamicznego rozwoju produkcyjnego, ktory
byt uwarunkowany gtownie rozbudowa nowoczesnych, opartych na wykorzys-
taniu pary $rodkow transportowych. W konsekwencji mieszczanstwo moglo
zada¢ dla siebie wigkszych uprawnien na niwie gospodarczej, a zarazem
zmniejszenia w tej dziedzinie ingerencji panstwa, zwlaszcza gdy byla ona

12 Por. H. Kirinis, Tilsit die Grenzstadt im deutschen Osten, Tilsit 1935, s. 36; A. Kurschat, Tilsit in seiner
geschichtlichen Entwicklung dargestelt, Tilsit 1911, s. 25.

13 ,,50 kénnen doch die tiefen Wunden, welche die Verlegung der Berliner—Petersburger Strasse Uber
Eydtkuhnen userm einst so blihenden Handel geschlagen hat, nur durch Weiterfuhrung jener Bahn Gber Taurogen
nach Riga mit einer Zweigbahn von hier nach Memel einigermassen geheilt werden”, w: Jahresbericht des Altesten
der Kaufmannschaft zu Tilsit im Jahre 1865, w: Jahresberichte... fur 1865, Berlin 1866, s. 130.

14 W. Feydt, Der Einfluss der ostpreussischen Eisenbahnen auf die stadtischen und einige andere Siedlungen,
Konigsberg 1904, ss. 321—323.

15 P. Neuhaus, Das preussische Eisenbahnetz im Osten der Weichsel, Altpreussische Monatschrift, Bd. 26,
Konigsberg 1886, s. 204.

16 D. Ziegler, op. cit., s. 128.
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sprzeczna z jego interesami'’. Aspiracje mieszczanstwa znalazly wyraz w sejmie
pruskim, gdzie atakowano od wskazanego okresu obowiazujacg ustawe kolejo-
wa z 30 czerwca 1853 r. o podatku kolejowym'®. Zasadniczo wrogi do niej
stosunek przedstawicieli tej warstwy spolecznej wynikat przede wszystkim z tego,
iz reaktywowala ona nie realizowane dotad wymogi starej ustawy kolejowej
z 3 listopada 1838 r. W mysl ustanowionych przez nia regul obowigzywala
bowiem zasada nieudzielania pomocy prywatnym przedsi¢biorcom kolejowym,
jak i przymusowego wykupu danej linii po trzydziestu latach jej cksploatac;u

Po szesciu latach od wydania ustawy z 1856 r., wobec narasta_]qcej w sejmie
pruskim jej krytyki, zdecydowano si¢ po dhugich oporach i wahaniach na dos¢
zasadnicza, cho¢ w dluzszej perspektywie czasowej nietrwalg zmiane w kursie
polityki kolejowej. Jej kierunek nadala, bgdaca spektakularnym sukcesem
potencjalnych prywatnych inwestorow, nowa ustawa kolejowa z21 maja 1859r.,
zmieniajaca dotychczasowe formy zuzytkowania pobieranego od przedsie-
biorstw kolejowych podatku i osiaganych przez nie dywidend . Odtad bowiem
dochody skarbowe z oplaty podatku kolejowego na mocy ustawy przestaly
zasilac istniejacy Fundusz Kolejowy, natomiast wchodzity w sktad zwyczajnych
dochodow budzetowych panstwa. Poniewaz dochodami z funduszu finan-
sowano panstwowe budownictwo kolejowe, to obecnie takie mozliwosci pan-
stwa zdecydowanie zanikly. Tym samym, wobec znacznych trudnosci finan-
sowych panstwa, zwigzanych glownie z przygotowaniami do wojny, ustawa
z 1859 r. w zasadzie przekreslala, cho¢ na niezbyt dlugi okres, bo siggajacy tylko
koncowych lat siedemdziesiatych XIX w., rozwdj kolejnictwa panstwowego.
Niemniej jednak, z uwagi na cele militarne panstwa pruskiego oraz jego
migdzynarodowe zobowigzania w stosunku do Rosji, trzeba bylo dokonczyé
niektore, znajdujace si¢ w realizacji lub w kodcowym stadium projektowania
linie kolejowe ™. W pierwszym rz¢dzie dotyczylo to oddanej w 1860 r., w dwéch
etapach, linii z Krolewca do Stotupian i z tej ostatniej miejscowosci do Ejtkun.
Natomiast nie bez znacznych trudnosci i opdznieni nastepowala realizacja linii
kolejowej z Bydgoszczy do Lowicza. Poczatkowo na przeszkodzie stangla
polityka kolejowa centralnych wtadz rosyjskich. Byly one zasadniczo niechgtne
laczeniu droga zZelazng Krolestwa Polskiego z Gdanskiem, dlatego tez dopiero
15 grudnia 1856 r. po dhugich i Zzmudnych negocjacjach zawarto umowe¢ rzadowa
miedzy Prusami a Rosja o budowie linii kolejowej Bydgoszcz—Y.owicz przez
Toruf. Po ratyfikacji umowy 18 marca 1857 r. i wydaniu ustawy o budowie tej
kolei, strona pruska uruchomita 24 pazdziernika 1861 r. odcinek z Bydgoszczy
do Torunia, a 5 grudnia 1862 r. z tej ostatniej stacji do przygranicznego
Otloczyna.

Na przeobrazenia w stosunku panstwa do budownictwa kolejowego, za-
chodzace od schylku lat pigédziesiatych XIX w., okreslony wplyw wywarta

17 S. Schwann, Rola bud:etu paristwowego w pruskiej polityce kolejowej w XIX wieku, Przeglad Zachodnio-
pomorski, 1957, t. 4, ss. 18—21.

18 Tekst ustawy, w: GS, 1853, nr 18, ss. 448—451.

19 ,,Gesetz wegen Abdnderungen des Gesetze von 30V 1853 betreffend die von den Eisenbahnen zu
entrichtende Abgabe” z dnia 21 V1859 r., GS, 1859, or 17, s. 243.

20 Por. przyp. 3.
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rowniez polityka nowych ekip rzadzacych w Prusach. W 1861 r. wstapil na tron
pruski po smierci Wilhelma IV jego brat Wilhelm I, dos¢ powszechnie uwazany
za zwolennika liberalizmu. Wilhelm I sklonny do ust¢pstw zwlaszcza w dziedzi-
nie gospodarczej, zgadzal si¢ w porozumieniu z junkierstwem pruskim na
swobodny rozwdj kapitalizmu prywatnego?'. Swoja polityke realizowat juz od
1858 r., gdy byt jeszcze regentem, co znalazto najpeliejszy wyraz we wspo-
mnianej ustawie z 1859 r. Nieco wczesniej, bo juz w 1858 r. rozstal si¢ z niemilym
mu, o wyraznie konserwatywnym obliczu, gabinetem von Manteufla. W nowo
powolanym przez Wilhelma I gabinecie, tym razem o charakterze liberalno-
konserwatywnym, zasiadl w odpowiedzialnym za sprawy kolejnictwa Ministers-
twie Handlu i Wytwérczosci, hr. Heinrich Itzenplitz (1862—1873). O ile jego
wybitny poprzednik na tym stanowisku August von Heydt (1848—1862)
forsowal zgodnie z ogolnymi w czasie jego kadencji zalozeniami propanstwowa
polityke kolejowa, to jego nastgpca byt w Swietle ostatnich ustalen D. Zieglera
nie do konca wprawdzie przekonanym, ale jednak postusznym i gorliwym
wykonawca popierajacych prywatnych inwestorow dzialan panstwa w dziedzi-
nie kolejnictwa?. Prowadzona w ramach liberalizmu gospodarczego nowa,
wzmagajaca dzialalnos¢ budowlang prywatnych inwestoréw polityka koncesyj-
na stala si¢ istotnym czynnikiem wzrostu liczebnego prywatnych przedsi¢biorstw
kolejowych. W latach 1862—1872, a wigc w okresie niespelna jedenastu lat
powstalo ich w sumie az dwadzes$cia siedem?. Ich liste otworzyla kolej
tylzycko-wystrucka, tworzaca znaczacy fragment ukazywanej kolei wystrucko-
-klajpedzkiej. Zamykala ja zas takZze przebiegajaca w znacznej swojej czgsci przez
Prusy Wschodnie, kolej malborsko-mlawska.

Rozwdj kolei prywatnych wyrazal si¢ w tym okresie nie tylko we wzroscie
liczebnym, ale takze i w koncentracji przedsicbiorstw kolejowych. W latach
1858—1866 polaczylo sie szereg odrgbnych przedsigbiorstw kolejowych. Doty-
czylo to m.in. spokki akcyjnej bergijsko-marchijskiej, ktora w latach 1863—1865
nabyla szereg linii Disseldorf-Eberfeld oraz kolei renskich. Ta ostatnia spolka
poczatkowo stala si¢ wlascicielem linii Bonn—Kolonia, by w 1860 r. polaczy¢ si¢
ze spolka akcyjna Kolonia—Krefeld *.

Pomimo ogoélnie dobrego klimatu, proces ten nie przebiegal w Prusach bez
trudnosci i komplikacji, a ich gtéwnym powodem staly si¢ sprawy natury
finansowej. W wielu bowiem wypadkach akcjonariusze zalozonych przed 1859 r.
towarzystw kolejowych, a ktéorym po tej dacie panstwo przestalo udzielac
gwarancji odsetkowych od wlozonego kapitalu, nie osiggnelo m.in. z tego
powodu spodziewanych zyskow. Przeniesione na okres lat szeScdziesiatych
XIX w.” obawy posiadaczy kapitaldw co do rentownosci lokat wlozonych
w budowe kolei staly si¢ doSC istotng przeszkoda w rozwijaniu nalezacej do
poszczegblnych przedsi¢biorstw sieci kolejowej. Ponoszone przez nich ryzyko,

21 S. Salmonowicz, Prusy. Dzieje paristwa i spoleczenstwa, Poznan 1987, s. 401.

22 A. Bergegrin, Staatsminister August Freiher von der Heydt, Leipzig 1908, ss. 61—68; H. Baumann,
Deutsches Verkehrsbuch, Berlin 1931, s. 26.

23 Por. D. Ziegler, op. dit., tab. 1, s. 74.

24 S. Schwann, op. dt., s. 28.

25 T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce w latach 1815—1914, Warszawa—Poznan 1976, s. 22.
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procz niepewnosci co do wysokosci ostatecznego oprocentowania wkladow,
wigzalo si¢ roOwniez ze zmiennymi, zaleznymi od koniunktury i og6lnej atmosfery
na gieldzie kursami akcji. Zdarzato si¢ bowiem, ze sprzedawane akcje ksztal-
towaly si¢ niejednokrotnie znacznie ponizej kursu nominalnego, w granicach
nawet do 80% ich wartosci. W latach pigcdziesiatych XIX w. tego rodzaju
proceder, oficjalnie zabroniony prawem, z koniecznosci uprawialy liczne
towarzystwa kolejowe, z powodu braku ch¢tnej do nabycia ich akcji wystar-
czajaco licznej grupy kapitalowo silnych inwestorow. Wsrod towarzystw
kolejowych znalazly si¢ berlinsko-anhaltskie, berlifisko-szczecinskie, magdebur-
sko-lipskie oraz gornoslaskie. Wykorzystujac doswiadczenia plynace z okazji
zapisOw na akcje wymienionych towarzystw, rOwniez i w omawianym okresie
potencjalni inwestorzy wstrzymywali si¢ od ich zakupu, oczekujac iz w czasie
budowy spadna one ponizej wartosci nominalnej i bedzie mozna naby¢ je
wowczas znacznie korzystniej. Czgsto zdarzalo si¢ jednak, co dotyczylo juz
funkcjonujacych, nierentownych, nie osiagajacych nadwyzki eksploatacyjnej
linii kolejowych, iz nabycie akcji po obnizonej cenie, nie zapewnialo odpowied-
nio wysokich zyskow.

W tych okolicznosciach pozadany, a w wielu wypadkach nieodzowny stal si¢
import, szukajacego rynku zbytu kapitalu z Wielkiej Brytanii, podobnie jak
irecepcja stosowanych w tym kraju metod finansowania prywatnego budownic-
twa kolejowego?. O ile jednak naplyw kapitalow angielskich do Prus byl, jak
oSwiadczal w swoim czasie rzad, prawem dozwolony — w 1860 r. zniesiono
przepisy starej z 1844 r. ustawy utrudniajacej zagraniczne subskrypcje akcji
kolejowych, to nie wykorzystywana dotad w Prusach, angielska metoda
powierzania budowy generalnemu przedsigbiorcy (contraktor) nie byla zgodna
z duchem obowiazujacych w tym panstwie praw?’,

Angielskie metody finansowania budowy kolei, od nazwiska inicjatora
i pierwszego realizatora, upowszechnily si¢ nie tylko w Prusach pod nazwa
»Systemu Strousberga”. Identyfikowany z tym systemem czlowiek byl nie-
watpliwie nietuzinkowa, wielobarwna postacia w dziejach niemieckiego
XIX-wiecznego procesu industrializacyjnego, w ktérym przyszlo mu zyé%,

Poczatki kariery krola kolei, pozniejszego aferzysty i spekulanta, sicgaja juz
wlasciwie jego pobytu w Anglii, dokad przeniost si¢ jeszcze w czasach mtodosci
z Krolewca. Pierwsze doswiadczenia i najniezb¢dniejsza wiedze o handlu
i finansach angielskich zdobyt tam, pracujac w firmie eksportowo-importowej
brata swojej matki. Wkrotce stat si¢, juz zapewne po pozyskaniu pewnego
kapitahu, zatozycielem ,,The Marchantes Magazine” oraz wlascicielem gazety
»»The London Magazine”. O jego prawdziwych zainteresowaniach lepiej jednak
mowi, zar6wno uprawiany przez niego handel dzietami sztuki, jak i prowadzona
dzialalnos$¢ na polu ubezpieczen spolecznych. Po przeniesieniu si¢ w 1855 r. do
Berlina, poprzez kontakty osobiste zajal si¢, co miato decydujace znaczenie dla
jego dalszego zycia, sprawami zwigzanymi z budownictwem kolejowym, maja-

26 Por. D. Ziegler, op. dit., ss. 33—34.

27 Por. S. Schwann, op. cit., s. 33.

28 Zob. Strousberg Bethel Henry, w: Altpreussische Biographie, hrsg. v. Ch. Krollman, Bd. 2, Marburg/Lahn
1967, s. 711.
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cym wowczas duze, wydawaloby si¢ nawet nieograniczone mozliwosci roz-
wojowe i w mniemaniu Strousberga, przynoszacym trwatly i wysoki zysk.

Poniewaz Strousberg byt osoba znana angielskim sferom gospodarczym,
zainteresowanym importem zboza z Rosji i Prus Wschodnich, zdecydowaly si¢
one na powierzenie pewnej czgsci swoich kapitatow na wspolfinansowanie wielu
obiecujacych w przysztosci uzyskanie duzych zyskow, linii kolejowych. W celu
zmobilizowania rodzimych i wolnych jeszcze kapitatow do budowy kolei,
wprowadzono za aprobatg urzedujgcych ministrow: handlu, wytworczosci oraz
finans6w nowa forme akcji. Zaczgto wigc — glownie z inspiracji Strousberga —
oprocz dotychczas istniejgcych akcji zwyczajnych emitowaé akcje uprzywilejo-
wane, zwane rdwniez priorytetowymi®. Uprzywilejowanie tych ostatnich wyra-
zalo si¢ nie tylko w przyznaniu prawa do wigkszej dywidendy, ale takze
specjalnych uprawnien, m.in. do ulegajacego podzialowi majatku towarzystwa
wrazie jego likwidacji. Pojawienie si¢ priorytetow przeksztalcilo fundamentalne,
ustanowione jeszcze ustawg kolejowa z 1838 r. zasady istoty akcji. Przez
stworzenie domniemania pewniejszej lokaty kapitatu udalo si¢ zainteresowac
budowa kolei licznych, pochodzacych z bogatszych grup spolecznych posiada-
czy kapitalow. W rezultacie obok linii kolejowych wybudowanych z pomoca
kapitalu angielskiego: najstarszej kolei tylzycko-wystruckiej, jej siostrzanej
wschodniopruskiej kolei potudniowej, z Pilawy przez Krolewiec do nadgranicz-
nych Prostek, oraz uruchomionej w niespelna dwa lata p6zniej, bo juz w 1866 r.
kolei z Berlina do Zgorzelca, do 1872 r. powstalo jeszcze szereg innych
towarzystw kolejowych®. Wsérdéd nich znalazly si¢ rowniez i te, ktorych
pojedyncze lub nawet kompletne linie po 1863 r. wybudowano wprawdzie bez
udzialu kapitatu angielskiego, ale za to ze Strousbergiem juz w roli samodziel-
nego przedsigbiorcy, a czgsto rowniez najwigkszego ich akcjonariusza. Dotyczy-
lo to towarzystw: Prawego Brzegu Odry — z Wroctawia do wielu miejscowosci
Gérnego Slaska, Marchijsko-Poznariskiego z Frankfurtu n. Odrg do Poznania,
Halle—Sorau, Hanover—Altenbeck, Brunszwik—QOyenhausen, z lacznym ich
kapitalem w wysokosci 200 min talaréw. Swoje doswiadczenia, zdobyte glownie
w Prusach, wykorzystal budujac kolej w innych krajach europejskich. Na
zachodnich, graniczacych z Prusami Wschodnimi, obszarach Rosji uruchomit
lini¢ z Prostek przez Grajewo do Brzescia Litewskiego, a na Wegrzech kolej
potnocno-wschodnig.

Co si¢ tyczy gospodarki panstwa pruskiego, to nalezy stwierdzi¢, iz dopiero
system Strousberga praktycznie umozliwil przeprowadzenie zasad polityki
kolejowej okresu wolnej konkurencji, wywolujac panujaca az do chwili jego
zalamania sie, tj. okolo 1873 r. goraczke kolejowa*'. Albowiem fakt, iz w okresie
urzedowania wspomnianego ministra handlu, wytworczosci i robot publicznych
von Heydta, zwigzanego w calej swojej kadencji z systemem mieszanej wlasnoSci
kolejowej (Gemischte System) powstalo zaledwie kilka prywatnych towarzystw
kolejowych, to nie bylo to spowodowane tylko jego restrykcyjnymi zamiarami

29 J.Borchart, Der ewropdische Eisenbahnkinig Bethel Henry Strousberg, Minchen 1991; K. Ottmann, Bethel
Henry Strousberg, Eisenbahnkinig der Privatbahnenzeit, w: Archiv fir Eisenbahnwesen, 1979, ss. 167—169.

30 Por. przyp. 23.

31 D. Ziegler, op. dit., ss. 116—118.
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w stosunku do inicjatywy prywatnej, lecz przede wszystkim niemoznoscia
skupienia wokol siebie wystarczajaco silnej grupy inwestorow sklonnych do
subskrybowania ich akcji.

Omawiang barier¢ pokonal, wprowadzajac swoj system, Strousberg oraz
jego nasladowcy. Pierwszym obiektem jego zainteresowan, takze zapewne ze
wzgledow rodzinnych, urodzit si¢ bowiem w 1823 r. w Nidzicy, staly si¢ Prusy
Wschodnie. Na ich zachodnich krancach funkcjonowato od 1857 r. wybiegajace
z sasiednich Prus Zachodnich wspomniane juz wczesniej polaczenie kolejowe
Malborka z Krélewcem. Poniewaz w tym samym roku oddano do eksploatacji
lini¢ Frankfurt n. Odrag—Kostrzyn—Krzyz*, uzyskano niezwykle wazne dla
dalekosi¢znej wymiany handlowej Prus Wschodnich z centralnymi i zachodnimi
rejonami Prus i Niemiec polaczenie z koleja dolnoslasko-marchijska na jej
odcinku z Berlina przez Wegliniec do Wroclawia. Jak wiadomo, juz wkrotce, bo
w 1860 r., na podstawie ustawy z 10 maja 1858 r. istniejaca lini¢ kolejowa
Malbork—Kroélewiec przedtuzono, gléwnie w interesie ostatnio wymienionego
miasta, do lezacych na granicy prusko-rosyjskiej Ejtkun.

W tych sprzyjajacych okolicznosciach powstat pod koniec kadencji ministra
von Heydta, zainteresowany glownie zbozowym handlem angielsko-rosyjskim
oraz uzyskiwaniem zyskow z korzystnych, duzych przewozow towarowych do
i z Klajpedy, Komitet Zalozycielski (Grundkomitet) kolei wystrucko-klajpedz-
kiej¥. W jego bowiem dalekosi¢znych planach przewidziano zwiazanie linig
kolejowa stacji kolei wschodniej w Wystruci z portem morskim w Klajpedzie
i dalej z kolejami Rosji. Z uwagi na ograniczone mozliwosci kapitalowe,
koniecznos¢ przekroczenia pod Tylza wielkim mostem kolejowym rzeki Niemen,
projektowana przez komitet trasa w pierwszym etaple ]C_] budowy miala jedynie
polaczy¢ Wystru¢ z Tylza. Dlatego tez, w okresie nieco pozmejszym, wystepujac
do centralnych wladz pruskich o przyznanie koncesji na budowg i eksploatacje
nowej linii nosil on tylko nazwe Komitetu Finansowego Kolei Tylza—Wystruc.
Pierwotnie skladat si¢ on z dwoch powiazanych ze soba wspolnymi interesami
grup kapitalowych. W pierwszej znalezli si¢ ,,wschodniopruscy interesanci”:
bogaci kupcy Gustaw Adolf Klessel i Wilhelm Knippel z Tylzy, bankier
z Krélewca Moryc Simon, a oprocz nich jeszcze dwaj junkrzy wschodniopruscy
Oskar von Sanden z Ragnety (obecnie Nieman) oraz Willam von Simpson
z Wystruci. Natomiast druga, kapitalowo o wiele silniejsza grupg¢ tworzyli
angielscy finansisci skupieni wokot londynskiego ,,Domu Angielskiego™: John
Chapman, sir John Henry Pelly, Robert Notman, Carl Mangles, George
Townsend, James Gilbert Johnston — wszyscy zamieszkali w Londynie*.

Urzedujacy w Berlinie Komitet Finansowy, ktérego glowna, ale ukryta
sprezyna byt Strousberg, juz wkrotce po ukonstytuowaniu si¢ podjat pierwsze,
na skutek oporu ministra von Heydta jeszcze nieudane proby uzyskania od rzadu
pruskiego w Berlinie koncesji na budowe i eksploatacjg linii kolejowej o kierunku

32 K. Born, op. dt., s. 79; S. Kalembka, Rozwdj bydgoskiego wezla kolejowego 1850—1975, w: Dzieje
Zakladow Naprawczych Taboru Kolejowego w Bydgoszczy, pod red. K. Wajdy, Bydgoszcz 1978, s. 18.

33 D. Ziegler, op. dit., ss. 118—121.

3 Statut der Tilsit—Insterburger Eisenbahngesellschaft. Voribergehende Bestimmungen, 22 X111862, GS,
1862, or 5643.
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poludnikowym, tj. zgodnym z interesami miejscowego kupiectwa, z Tylzy do
Wystruci.

Z rekomendacji brytyjskiego posta w Berlinie lorda J.D. Bloomfielda3s
w 1860 r. Komitet Finansowy zwrécit si¢ do generalnego przedstawiciela
towarzystwa ubezpieczeniowego w Prusach Strousberga z prosba o doradztwo
prawne w okresie jego negocjacji z 6wczesnym ministrem handlu, wytworczosci
oraz robot publicznych. Strousberg zaproponowat komitetowi, aby nie budowat
tej kolei pod wlasnym zarzadem, jak do tej pory czyniono w Prusach i catych
Niemczech, lecz powierzy! ja generalnemu wykonawcy. Wykorzystujac doswiad-
czenia angielskie, 6w przedsigbiorca kolejowy za swoje swiadczenia mial
otrzymywac nie gotowke, lecz akcje towarzystwa*. Powyzsze akcje przedsie-
biorca musial przejmowaé wedlug ich wartosci nominalnej. Od niego samego
tylko zalezalo, czy spozytkuje je na zabezpieczenie kredytow, ktore byt
zobowiazany zaciagnac na oplacenie réznego rodzaju swiadczen podwykonaw-
cow, a wigc np. na zakupy materialow i urzadzen budowlanych, czy tez wypusci¢
akcje w dalszy publiczny obieg. Za jaka cen¢ — to byla juz jego osobista sprawa.
Akt przejecia przez przedsigbiorce akcji wedlug ich wartoSci nominalnej byt
tylko swego rodzaju zados$Cuczynieniem w stosunku do obowiazujacej litery
prawa. W praktyce oznaczalo to, ze mogly one dociera¢ do szerokiego ogotu
potencjalnych nabywcow, nawet znacznie ponizej ich kursu nominalnego. Od
aktualnej wysokosci tego kursu zalezala dywidenda zaliczkowa przedsigbiorcy
i w tym tez tkwilo ryzyko przedsigbiorcy.

Przedstawiony przez Strousberga sposob sfinansowania budowy kolei
Tylza—Wystru¢ zaakceptowali angielscy cztonkowie komitetu, gdyz dla nich nie
byl on zadng nowoscia i niczym niezwyklym. Identyczne stanowisko zajal
nominowany minister handlu, wytworczosci i rob6t publiczaych von Holzbrinck
und Graf Itzenplitz. Jednoznacznie wyrazil to nie tylko przez wydanie 22 grudnia
1862 r. zezwolenia nakreslajacego zasady budowy tej kolei, dokumentu kon-
cesyjnego, jak i rychlym, bo juz w 1864 r. przyznaniem bezzwrotnej subwencji
panstwowej ,,a fonds perdu” w wysokosci 140000 talarow?. Fakt udzielenia
dotacji kolei tylzycko-wystruckiej oraz koncesjonowanej wkrotce po niej, bo juz
w 1863 r., powstalej takze z inicjatywy Strousberga Wschodniopruskiej Kolei
Potudniowej, wskazuje na duza wagg, jaka rzad przywigzywal w tym czasie do
uruchomienia wspomnianych kolei. Realizujac bowiem od 1859 r. swojq nowa
proprywatyzacyjna pohtyk@ kolejowa, rzad pruski zdecydowal si¢ na ich
wspolfinansowanie pomimo wysoce mesprzyjajacych warunkow polityczno-
ustrojowych. Trwal bowiem, osiagajacy swdj punkt szczytowy, konflikt kon-
stytucyjny miedzy parlamentem a rzadem, a ktorego zrédiem byly m.in.
trudno$ci finansowe panstwa. Sklonily one parlament, jednak bez dalszych

35 John Artur Daoglas Blomfield (1802—1871) dyplomata angielski, attaché w Wiedniui Lizbonie, od 1844r.
poset w Petersburgu, od 1831 r. w Berlinie, a od 1860 r. w Wiedniu — Encyklopedia Powszechna, t. 2, Warszawa
1872, 5. 218.

36 Por. D. Ziegler, op. dt., ss. 24—44.

37 ,Januar 1864 Die unter 22 Dezember 1862 konzesionirten Tilsit—Insterburger Eisenbahngeselischaft wird
zu dem von ihr auszufihrende Bau einer Eisenbahn von Tilsit nach Insterburg einer bei Er6{fnung des Betriebes auf
den ganzen Bahnstrecke zahlbare Beihilfe des Staates im Gesamtbeitrage von 140 000 Rt bewilligt” — Zentrales
Staatsarchiv Merseburg (Berlin), Rep. 169 C 19 I'Vr 38, f. 32—34.
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skutkow prawnych, do wydania rezolucji zakazujacej rzadowi przyznania
Towarzystwu Kolei Tylza—Wystrué¢ dotacji pafistwowej. Na takie jego stanowi-
sko niewatpliwie wplynglo to, ze Zrédlem pozyskania byly wprawdzie dodat-
kowe wplywy pieni¢zne uzyskane z oplat celnych z przywozonych z Wielkiej
Brytanii niezb¢dnych do budowy kolei materialow Zelaznych i stalowych, to
jednak wigcej niz polowa z sumy dotacji musiala by¢ pokryta z biezacych
dochod6w budzetu panstwa.

Uzyskujac w poczatkach czerwca 1865 r. pokazna dotacje panstwowa, -
zapowiadanga juz wczesSniej, bo od stycznia 1864 r., Komitet Finansowy
Towarzystwa zdolal do budowy linii kolejowej utrzymac w roli samodzielnego
wykonawcy, doswiadczonego w budowie licznych kolei angielskich, znanego
przedsigbiorcg kolejowego Josepha Braya. Co wazniejsze, po podpisaniu dotacji,
teraz juz bez zadnego ryzyka i bez zadnych obaw akcje kapitatu zakladowego
towarzystwa mogli subskrybowa¢ finansisci z Anglii. Juz wkrotce, dajac wyraz
swojemu pelnemu zaufaniu, mianowali obdarzonego szerokimi kompetencjami
Strousberga generalnym pelnomocnikiem w komitecie finansowym.

Wytworzony glownie przez ministra Itzenplitza pozytywny klimat dla
prywatnego budownictwa kolejowego, jak i udzial w nim kapitatu angielskiego,
sktonil inwestorow z Wielkiej Brytanii do uczestnictwa w dwdch dalszych, ale juz
znacznie wigkszych pruskich projektach kolejowych — Wschodniopruskiej
Kolei Poludniowej (Ostpreussische Stidbahn) oraz berlinsko-zgorzeleckiej (Ber-
lin—Gorlitzer Bahn). Podobnie jak miato to miejsce w wypadku kolei tylzycko-
-wystruckiej, nadane statuty przewidywaty mozliwos¢ ich wybudowania w opar-
ciu o entrepyzg.

Wraz z udzieleniem nowo zalozonej kolejowej spolce akcyjnej 22 grudnia
1862 r. zezwolenia administracyjnego na budowg i eksploatacj¢ linii kolejowej
z Tylzy do Wystruci nadano jej statut®, Dolaczono do niego, rowniez w formie
oddzielnego zalacznika, obowiazujace w okresie przejSciowym, tzn. siegajacym
pigciu lat od zakonczenia budowy do zwolania pierwszego Zgromadzenia
Ogolnego, tymczasowe uregulowania prawne (Voribergehende Bestimmun-
gen). Te ostatnie zapisywaly w najwigkszej ich czesci zadania, zakres i sposob
dzialania urzgdujacego juz od dluzszego czasu Komitetu Finansowego Towarzy-
stwa Kolei Tylza—Wystru¢. Obradujacy nadal w Berlinie, cho¢ w uszczup-
lonym, liczagcym juz tylko sze$¢ osob skladzie osobowym, bez wschodnioprus-
kich czlonkow zaltozycieli, reprezentowal on na zewnatrz we wszystkich wazniej-
szych sprawach finansowych towarzystwo, jak i powolang przez status Rade
Zarzadzajaca (Verwaltungsrath). W zwigzku z tym Komitet Finansowy na mocy
wydanej koncesji zostal upowazniony przede wszystkim na mocy wydanej
koncesji do budowy, rozbudowy i eksploatacji interesujacej go linii, zgromadze-
nia wszystkich niezbgdnych w tych celach materialtow budowlanych i srodkow
taborowych. Istotna nowoscia w poréwnaniu do dotychczasowych uregulowan
prawnych bylo to, ze dopuszczaly one, zgodnie z sugestiami Strousberga,
zawartymi w notarialnie sporzadzonym projekcie statutu, mozliwos¢ powierze-
nia budowy w calosci lub cz¢sciowo glownemu wykonawcy (Generalunterneh-

38 Por. przyp. 34.
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mer) czyli wydal ja za zaplata w akcjach towarzystwa w nie stosowana
dotychczas w kolejnictwie pruskim entrepyze. Tymczasowe regulacje przy-
znawaly Komitetowi Finansowemu, a w rzeczywistosci Strousbergowi, prawo
do zawierania, poza okresem budowy, wszelkich niezb¢dnych kontraktéw
z dostawcami i podwykonawcami. Ponadto komitet byl uprawniony do
rozpisywania akcji towarzystwa i przyjmowania za nie za poSrednictwem
berlinskiego ,,Domu Handlowego” lub Banku Berlifiskiego wplat, podobnie jak
i dokonywa¢ mogt ewentualnych naleznym akcjonariuszom wyplat dywiden-
dowych.

Pierwszym ukonstytuowanym na podstawie statutu z 1862 r. organem
ustawodawczym bylo Zgromadzenie Ogodlne. Jego zadania i kompetencje byly
niezwykle wazne i obszerne. Moglo ono przyjac¢ lub odrzuci¢ przygotowane
przez Rad¢ Zarzadzajaca sprawozdanie z wykonania budzetu, a ponadto
rozlicza¢ z wszelkich wykonywanych przez nia prac.

Obok Zgromadzenia Ogolnego w jego hierarchii administracyjnej odrgbne,
znaczace miejsce w roli wladzy wykonawczej zajmowala Rada Zarzadzajaca.
Rada, skladajaca si¢ z jedenastu czlonk 6w, wsrod ktorych przynajmniej szeSciu
musialo by¢ mieszkancami prowincji pruskiej, reprezentowala Towarzystwo
Tylza—Wystru¢ na zewnatrz oraz zajmowala si¢ wszystkimi jego wazniejszymi
sprawami, o ile statutowo nie byly zastrzezone dla Zgromadzenia Ogolnego.

Po ukonczeniu budowy linii, juz od pierwszego roku jej eksploatacji, Rada
Zarzadzajaca zawierala umowy i traktaty dotyczgce: kupna i sprzedazy urzadzen
kolejowych, gruntéw pod rozbudowe drogi, stosunkéw z innymi zarzadami
kolejowymi, taryf na przew6z osob i towar6éw, utrzymywania kontaktow
z administracja panstwowg. Ponadto ustalala i oglaszala przepisy ruchu
i eksploatacji drogi. Do szczegblnych jej uprawnien nalezalo mianowanie
i odwolywanie urzednikow wyzszego szczebla. Rada Zarzadzajaca posiadala
rowniez szerokie i odpowiedzialne, nadane statutem kompetencje w sprawach
finansowych towarzystwa. W tym zakresie sporzadzala preliminarze jego
dochodow i wydatkdéw, a ponadto zglaszala Zgromadzeniu Ogolnemu do
zatwierdzenia wnioski dotyczace wysokosci osiaganych dywidend. Zebrania
rady zwolywatl jej prezes (der Vorsitzende) w zaleznosci od potrzeb, zwykle
jednak w kazdym miesiagcu danego roku. Na miejsce obrad wyznaczono Tylze,
ale dopuszczano tu takze i te ewentualnosé, ze mogla ona obradowac na kazdej
stacji linii tylzycko-wystruckiej pod warunkiem, iz omawiane sprawy beda ich
dotyczyc.

Dopelnienie wszystkich formalnosci i przedloZzenie rzadowi do zatwierdzenia
statusu sporzadzonego notarialnie stanowito podstawg do uzyskania koncesji na
budowe i eksploatacj¢ kolei Tylza—Wystru¢ i formalne ukonstytuowanie si¢
towarzystwa. Oficjalnie wyrazil na to zgodg¢, w porozumieniu i z rekomendacji
gabinetu Bismarcka, kr6l Wilhelm I przez wydanie 15 grudnia 1862 r. edyktu
krolewskiego, a nastepnie zaledwie po paru dniach, bo juz 22 tegoz miesiaca
przez opublikowanie dokumentu koncesyjno-potwierdzajacego *. Zatwierdzony

39 Rozporzgdzenie krélewskie z 15 X1I 1862 r. udzielajqce towarzystwu akcyjnemu zezwolenia na budowg kolei
selaznej z Wystruci do Tylzy, GS, 1863, nr 5642; Akt zatwierdzajgco-koncesyjny dla Towarzystwa Kolejowego
Tylia—Wystrué z 22 X1 1862 r., ibidem, nr 5643.
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przez rzad fundusz wedlug pierwotnych statutowych uregulowan miat zostaé
bezposrednio zuzytkowany na wszystkie cele zwigzane z budowa i eksploatacja
linii kolejowej z Tylzy do Wystruci, w tym zas na pokrycie kolejowych robét
przedwstgpnych, zakupy niezbgdnych materialow budowlanych, taboru kolejo-
wego i roznego rodzaju sprz¢tu. Ponadto jego pewna czg§é przeznaczono na
wyplatg¢ akcjonariuszom odsetek od akcji priorytetowych, a ktora miala nastapié
jeszcze w okresie budowy linii kolejowe;.

Jak przebiegala subskrypcja jego funduszu akcyjnego — nic blizszego nie
wiadomo. Mozna jedynie przypuszczac, ze zapisy na akcje oraz ich wykup nie
napotkaly na wigksze trudnosci. Wskazane wyzej prace przygotowawcze do
budowy kolei przypadaly bowiem na lata ozywienia gospodarczego w Prusach.
Nie bez wplywu na sprawny przebieg zapisow mialy nadzieje subskrybentow na
uzyskanie duzych zyskoéw z pozniejszej eksploatacji kolei. Te ostatnie byly
zwiazane glownie z projektowanym jej przedtuzeniem z Tylzy do morskiego
portu w Klajpedzie i dalej w glab Rosji. W rezultacie funkcjonujacemu od
niedawna Komitetowi Finansowemu udalo si¢ zgromadzi¢ w stosunkowo
krotkim czasie — do polowy 1862 r., odpowiednio wysoki do szacowanych
kosztow budowy kolei i poczatkowej jej eksploatacji fundusz zakladowy.

Przewidywano, ze koszt budowy linii kolejowej o dlugosci prawie
55 km wyniesie okolo 56 163 talarow, czyli 18 721 marek na 1 km. Zakladano tym
samym, iz koszt budowy tak krotkiej linii, taboru oraz inwestycji towarzysza-
cych w poréwnaniu do kosztéw ponoszonych przez inne towarzystwa kolejowe
bedzie w przeliczeniu na 1 km, niepomiernie nizszy. Nie trzeba bylo bowiem
planowa¢ budowy Zzadnego wigkszego mostu ani tez bogatej infrastruktury
kolejowej. Najprawdopodobniej nie uwzgledniono realnie istniejacych, trud-
nych, zwigzanych z podmoklym gruntem Niziny Tylzyckiej warunkow tereno-
wych. Na koniec przed przystapieniem do budowy posiadano zapewnienie
o nieodplatnym przekazaniu na rzecz kolei znajdujacych si¢ na jej trasie dziatdow
ziemi.

Poniewaz towarzystwo nie zamierzalo budowac¢ kolei pod wlasnym za-
rzadem, musialo caly swoj fundusz w postaci akcji przekaza¢ zima 1863 r.,
tj. przed podj¢ciem zasadniczych robot wiosennych — gléwnemu przedsigbiorcy
Johanowi Brayowi. Juz w rok pdzniej, tj. w styczniu 1864 r., takze wobec
narastajgcych trudnosci i zwiazanych z tym kosztow, fundusz ten uzupetniono
o wynoszacg 140 tys. talarow dotacje panstwowa.

W 1864 r., w roku oddania do uzytku kolei tylzycko-wystruckiej ustalony
wowczas kapital inwestycyjny nowo powolanego przedsigbiorstwa kolejowego
wyniost 9267 tys. marek, przy czym z tej sumy 4 600 200 marek przypadalo na
akcje zwyczajne, podczas gdy na priorytetowe 4 666 800 marek. Z uwagi na to, ze
dtugos¢ linii wedlug nowych pomiaréw wynosita 53,93 km, a wykonane do 16
czerwca 1865 r., tj. do chwili przekazania jej do eksploatacji roboty pochtongly
8667 tys. marek, to obliczony wskaznik koszto6w budowy na 1 km linii ustalono
dla niepelnego roku kalendarzowego na 160662 marek.

Uzyskanie 22 grudnia 1862 r. koncesji na budowg i eksploatacj¢ kolei
tylzycko-wystruckiej umozliwitlo nowo zaloZzonemu w tym celu towarzystwu
kontynuowanie prac przygotowawczych nad projektowana linia kolejowa.
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W nieodleglej perspektywie czasowej, po zgromadzeniu najniezbedniejszych
kapitalow i ich przekazaniu generalnemu wykonawcy, stworzylo to szanse
przystapienia przez niego do wlasciwych rob6t budowlanych.

Z doniesien sfer gospodarczych Krélewca wiadomo, iz cala linia, choé tylko
w najbardziej ogoélnym jej kierunku, byla prowizorycznie wytyczona wczeéniej,
zapewne juz okoto 1860 r.®

Zgodnie z wyrazanymi w tym czasie postulatami wskazanych kot z innych
miast regionu, w tym najbardziej zainteresowanych budowa kolei z Klajpedy
i Tylzy, a takze z wychodzacymi im naprzeciw planami towarzystwa nadano jej,
po raz pierwszy w Prusach Wschodnich, wkrotce zaaprobowany przez pruski
sztab generalny, kierunek poinocno-potudniowy. Wedhug przewidywan zalozy-
cieli Towarzystwa Linia Tylza—Wystrué, tworzac wychodzaca z tej ostatniej
stacji odnoge panstwowej kolei wschodniej miala byé w przysztosci, po
przedluzeniu jej w kierunku polnocno-wschodnim do Klajpedy i uzyskaniu przez
ten port polaczenia z kolejami Rosji, niewielkim, ale komunikacyjnie istotnym
fragmentem wielkiego szlaku kolejowego, laczacego porty nadbaltyckie z ich
dalekim polskim i rosyjskim zapleczem gospodarczym. Przez planowany krotki
okres przejsciowy, zaledwie od momentu uruchomienia odcinka z Tylzy do
Klajpedy mial on zaspokaja¢ przede wszystkim potrzeby komunikacyjno-
handlowe dwoch nieodlegtych od siebie i gospodarczo zwigzanych ze sobg miast
Tylzy i Wystruci oraz ich najblizszego, obfitujacego glownie w tereny zielone,
laki i pastwiska, zaplecza rolniczego*.

Inny znany nam juz plan sytuacyjny kolei tylzycko-wystruckiej z konca
1863 r.*, uwzgledniajac kierunek okreSlony we wczesniejszych projektach,
przewidywal polaczenie obu wymienionych miast przez wiele miejscowosci
z powiatow Wystru¢ i Ragneta, z ktorych dwie: Zielonka (Griinheide) i Szyleny
(Szillen) wedlug wstegpnych, zrealizowanych wkrétce po uruchomieniu kolei
zalozen projektowych mialy odgrywaé rol¢ nieco wigkszych, przeznaczonych
zarowno dla obshugi ruchu pasazerskiego, jak i towarowego, stacji kolejowych.
Przy pozostalych zlokalizowano badz przystanki osobowe, mijanki, punkty
postoju pociggow, blokady, badz tez tylko male stacje towarowe. Jak mogloby to
wynika¢ z pOzniejszego, bo pochodzacego z 1866 r. raportu dyrekcji kolei
tylzycko-wystruckiej, ostateczny ksztalt trasy w porownaniu do projektowane;j
ulegt tylko nieznacznej korekturze®. Zadecydowaly o tym koncowe uklady
zarzadu kolei z nieodplatnie oddajacymi dzialy ziemi ich wlascicielami, jak
i przeprowadzone niwelacje terenu. Te ostatnie mogly by¢ wykonane pod
warunkiem uzyskania przez budowniczych kolei szczegdtowych, umozliwiaja-
cych sporzadzenie profilu podtuznego kolei, planow terenowych. Jedyne, jakie
woweczas istnialy, byly wlasnoscia rzadu pruskiego i znajdowaly si¢ w dyspozycji

40 Por. Jahres-Bericht der Vorsteher-Amt der Kaufmanschaft zu Konigsberg fur 1862, w: Jahresberichte..., s. 22.

41 , einer Eisenbahn von dem eben erst Ostbahnstation gewordenen Insterburg zunichst nach Tilsit. Nach
dem Gridungsplan solite die Bahn natirlich den Interessen der beiden durch sie verbunden Stadte und des zwischen
ihnen liegenden, an Wiesen und Vieh reichen Landgebiets dienen™ — P. Neuhaus, op. dt,, s. 121.

42 Por. Jahres-Bericht des Verwaltungsrates der Tilsit i Insterburger Eisenbahngeselschaft pro 1866, Tilsit 1867
(dalej: JBTI).

43 Ibidem, s. 3.
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sztabu generalnego. Poczatkowo podjete w tej instytucji starania o udost¢pnienie
tego rodzaju planoéw nie przyniosly pozadanych rezultatow. Dopiero wspdlne
dzialania B.H. Strousberga i przedstawicieli Banku Handlowego w Berlinie
spowodowaly ich wydanie*, co umozliwito wczesna wiosna 1863 r. rozpoczecie
prac niwelacyjnych.

Wedlug przyjetego przez generalnego wykonawce harmonogramu, roz-
lozono tego typu roboty w ten sposob, iz cala, liczaca niespelna 54 km linig
podzielono na trzy mniej wigcej rowne co do dlugosci odcinki: z Wystruci do
Ziclonki, z tej ostatniej miejscowosci do Szylen oraz z Szylen do Tylzy.
Z informacji zawartych we wspomnianym raporcie wynika, ze wzmiankowane
prace niwelacyjne nie przebiegaly na poszczegdlnych odcinkach oraz niektorych
ich fragmentach w jednakowym tempie. Posuwaly si¢ wolno zwlaszcza na
licznych, rozciagajacych si¢ wzdluz trasy terenach podmoktych i lesistych. Nie
jest znany termin zakonczenia prac o podstawowym charakterze, ale wiadomo,
iz przy koncu lipca 1863 r. trwaly juz na wielu odcinkach prace nad for-
mowaniem nasypow. Wedlug oddzielnego spisu zuzytych materialéw, do ich
budowy uzywano najczgsciej przesigkalnych materialow piaszczystych, nieco
rzadziej piaszczysto-gliniastych oraz kamienistych. Nasypy, skarpy i przekopy
w celu ochrony przed ich rozmyciem oplantowano, zasiano na nich trawe lub tez
zostaly one przykryte darnia przybijana do ziemi kotkami. W wielu przebiegaja-
cych przez obszary podmokle i bagienne fragmentach trasy, a wigc szczegdlnie
narazonych na roztopy jesienne i wiosenne, boczne powierzchnie nasypu
oblozono kamieniami. Na calej dlugosci linii wykonano nasyp na dwie pary
torow o szerokosci 24 stop, czyli okoto 7 m, ale pasmo terenu, ktore zostalo
wydzielone dla potrzeb kolei, bylo znacznie szersze, gdyz siegalo niekiedy 50 m.

Budynek na stacji w Tylzy byl murowany, jednopi¢trowy. Na wszystkich
malych stacjach omawianej linii budynki byly drewniane z antresolami. Stano-
wigce wlasno$¢ towarzystwa stacje i przystanki mialy po jednym budynku i po
jednym peronie dla pasazerow. W Wystruci znajdujaca si¢ w tym miescie stacja
kolei tylzycko-wystruckiej nie miala wlasnego, mieszczacego kasy biletowe
i poczekalnie dla pasazerow dworca kolejowego. Wyposazona byla jedynie
w prowadzace do stacji panstwowej kolei wschodniej odgalezienie boczne.
Znajdowalo ono swoje ujscie w specjalnie od 1864 r. budowanym dla niego
peronie tranzytowym (Durchgangperon)*’. Natomiast w Tylzy wybudowana
sumptem towarzystwa konicowa stacja kolejowa wraz z dworcem az do 1891 r.,
tj. do wyprowadzenia z tego miasta linii kolejowej do Jgdrzychowa i dalej do
Krolewca przez Labiawg, po wybudowaniu przez pafstwo pruskie drugiego
dworca, obslugiwala ruch pasazerski i towarowy prowadzony poczatkowo na
wlasnej linii, a od 1875 r. po wybudowaniu mostu na Niemnie rowniez na jej
»panstwowym” przedluzeniu do portu morskiego w Klajpedzie.

Ukonczenie podstawowych prac, z roznych przyczyn wykonywanych w §la-
mazarnym tempie, umozliwilo dopiero po z gora dwoch latach budowy, tj.
16 czerwca 1865 r. przekazanie linii do eksploatacji. Zgodnie z przyjeta praktyka,
najpierw liczacy niespelna 54 km odcinek zostal poddany probie przejazdu.

44 B.H. Strousberg, Dr. Strousberg und sein Wirken von ihm selbst geschildert, Berlin 1876, s. 167.
45 W. Feydt, op. dt, s. 32.




440 Andrzej Piatkowski

W potludnie, okolo godziny 13.00 przyjechat do Tylzy pierwszy pociag z za-
proszonymi goscmi, urzgdnikami rejencyjnymi oraz krajowymi czlonkami
Towarzystwa Kolei Tylza — Wystru¢. Wszyscy wymienieni dokonali jeszcze
tego samego dnia oficjalnego, uroczystego otwarcia linii. Juz nast¢pnego dnia, tj.
17 czerwca 1865 r. podj¢to normalny ruch na nowo otwartej drodze zelaznej.

W pierwszych latach jej eksploatacji obslugiwaly go pociagi osobowe
i mieszane, towarowo-osobowe. W tym czasie prowadzily je parowozy w liczbie
pigciu, zamawiane wczesniej w berlinskiej fabryce Adolfa Borsiga. K oszt zakupu
parowozow wyniostlacznie 73 977 talarow. Poniewaz zakupem najprawdopodo-
bniej obj¢to jedng, o podobnych cechach konstrukcyjno-eksploatacyjnych seri¢
maszyn, przeci¢tay koszt egzemplarza wynosit okolo 14 795 talarow, czyli 42 tys.
o6wczesnych marek.

Dlugotrwala stagnacja panujaca zardwno w ruchu towarowym, jak i pasaze-
rskim oraz mierne wyniki finansowe linii spowodowaly, iz jej park lokomotyw
i wagonow rozszerzal si¢ niestychanie wolno. Dopiero w 1875 r. w zwigzku ze
spodziewanym wzrostem zadan przewozowych na rozciagajacej si¢ od tego roku
trasie od Wystruci po Klajpede, dokupiono w elblaskich zakladach mechanicz-
nych Schichaua nastepne, zaledwie trzy lokomotywy*. Z ustalonego w tych
zakladach profilu produkcyjnego mozna wnioskowac, iz byly to szeroko
wprowadzane do eksploatacji od konca lat szescdziesigtych XIX w., takze przez
inne fabryki, unowoczesnione, o zwi¢ckszonej mocy parowozy towarowe z trze-
ma osiami nap¢dowymi.

Z chwila wybudowania kolei zmienily si¢ dos¢ radykalnie stosunki transpor-
towe na przylegajacym do niej obszarze kolejowym. Kolej tylzycko-wystrucka
zaczela bowiem przeymowac ustugi swiadczone dotad przez transport kolowy
i wodny. Stalo si¢ to mozliwe dzigki m.in. uruchomieniu statych, rozktadowych,
a w pOzniejszym czasie i specjalnych pociagow towarowych i osobowych. Na
lokalnej linii Tylza—Wystrué¢ przez dluzszy okres, si¢gajacy polowy lat siedem-
dzesiatych XIX w., ruch pociagow byl jednak w zwigzku z mocno ograniczony-
mi wowczas potrzebami przewozowymi niewielki. Wedlug obowiazujacego od
1865 r. rozkladu jazdy do 1875 r. kursowaly na trasie tylko dwie pary pociagow
dziennie?.

Wazrastajacy od polowy lat siedemdziesiatych XIX w. ruch osobowy
i towarowy spowodowal konieczno$¢ wprowadzenia wigkszej liczby pociagow
na dobg (w kazdym kierunku), z tego trzy pasazerskie i trzy mieszane®. Pociagi
pospieszne uruchamiano na linii Wystrué—K!lajpeda tylko w pewnych okresach,
w miar¢ potrzeby. Decydowaly o tym czynniki zewngtrzne kolei, przedluzajacy
si¢ brak polaczen Klajpedy z kolejami Rosji. Wraz z przej¢ciem w 1884 r. kolei
tylzycko-wystruckiej przez panstwo pruskie, nieregularnie kursujgce na jej trasie
tego rodzaju pociagi przemianowano na osobowe.

46 JBTI, 1876, s. 18.
47 2. Betreibsdienst, JBTI, 1866, s. 6.
48 2. Betreibsdienst, JBTI, 1878, s. 8.
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Linia kolei wschodniej Tylza—Klajpeda

Kolej tylzycko-wystrucka od polowy 1865 r. polaczyla stacje kolei wschod-
niej w Wystruci n.Insterem z nadniemenskg Tylza. Jeszcze na dhugo przed
przystapieniem do budowy tej linii, wladze towarzystwa zdajace sobie sprawe
z jej kadlubowego, nie zapowiadajacego rentownosci charakteru, zamierzaty
przedtuzy¢ ja, stosownie do przyjetych wczesniej planéw, az do granicy prusko-
-rosyjskiej, przez port morski w Klajpedzie*. Dlatego tez towarzystwo wysuneto
pod adresem zarowno wladz lokalnych, jak i centralnych, szereg zadan. Te
pierwsze mialy odpowiednio zabezpieczy¢ budoweg dalszych fragmentow linii od
strony finansowej przez ogloszenie subskrypcji akcji oraz nieodplatne wydanie
na rzecz towarzystwa niezbednych gruntow. Warunki te zostaly w calosci,
w styczniu 1864 r. wstegpnie zaakceptowane przez sejmiki powiatowe z siedzibami
w Klajpedzie 1 Szylokarczmie, a nast¢pnie potwierdzone w Berlinie. Pozytywne
stanowisko wobec zadan towarzystwa zajat rowniez rzad pruski, wyrazajac
gotowosC subsydiowania kwota 2,4 mln talaréw budowg niezbednego przy
dalszym prowadzeniu linii, stalego mostu kolejowego na Niemnie pod Tylza.
Wyplatg sumy ostatecznie jednak uzaleznil od decyzji rzadu rosyjskiego,
zezwalajacego na polqczeme swoimi kolejami Rygi z Klajpeda. Nawiazane
rokowania w tej sprawie pomigdzy rzadem pruskim i Towarzystwem Kolei
Tylza—Wystru¢ odpowiednimi wladzami carskiej Rosji zostaly jednak bardzo
szybko zerwane. Zainteresowane eksportem i importem kregi gospodarcze Rosji
wolaly bowiem obrot towarami prowadziC przez wlasne porty. Ich zdaniem
szczeg6lnie szkodliwych nastgpstw, zwlaszcza dla rosyjskiego portu w Lipawie
(obecnie Lepija) nalezalo si¢ spodziewaé po polaczeniu Klajpedy Z siecia drog
zelaznych Rosp Przy okazji wspomma.nych rokowan wyrazono poglad, iz
zaciektym wrogxem tego miasta nie jest stale gospodarczo konkurujacy z nim
Krodlewiec ani tez rzekomo niech¢tny Klajpedzie rzad pruski, lecz przede
wszystkim — rosyjski*®. Z wypowiedzi niektérych wschodniopruskich uczest-
nikow rozmow dwustronnych wynika, iz centralne wladze pruskie w Berlinie
nieustannie ngkane wysylanymi z Klajpedy i najblizszego jej zaplecza deputac-
jami, petycjami, specjalnie powolywanymi komisjami, zdecydowaly si¢ na
poparcie, w ramach nowej polityki ministra Itzenplitza, budowy dalszego,
prowadzacego z Tylzy do Klajpedy fragmentu kolei wystrucko-klajpedzkiej.
Decydenci pruscy, z ministrem handlu i wytworczosci na czele, byli jednak
swiadomi, iZ cala linia majaca rozciggac si¢ od Wystruci po Klajped¢, wobec
znanego stanowiska Rosji, swoimi odrgbnymi taryfami kolejowymi przerywaja-
cej spoisto§¢ gospodarcza sieci panstwowej, bedzie tworzyC Slepa uliczke
(Sackgasse), lini¢ skazang z gory na nierentowno$¢?.

Ostatecznie w 1865 r. odrzucenie zadan twarzystwa, a przede wszystkim jego
mocno ograniczone mozliwosci kapitalowe sprawily, iz nie doszto do zrealizowa-
nia odcinka z Tylzy do Klajpedy. Zdotano bowiem, i to tylko dzi¢ki przyznaniu

49 J. Sembritzki, Geschichte des Kreises Memel. Festgabe zum Andenken an die 34 jihrige Verwaltung des
Kreises Memel, Memel 1918, s. 284; L. Sochaczewer, op. dt., s. 46.

50 J. Sembritzki, op. dit.

51 Ibidem, s. 286.
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subwencji panstwowej utrzymac eksploatacj¢ na koncesjonowanym w 1862 r.
fragmencie z Tylzy do Wystruci.

Poza zaspokajaniem niewielkich, lokalnych potrzeb przewozowych dwoch
sredniej wielkosci osrodk 6w miejskich o bardzo umiarkowanym stopniu uprze-
myslowienia oraz ich zaplecza rolniczego, gléwnie leSno-pastwiskowego przewi-
dywano, iz jednotorowa kolej tylzycko-wystrucka bedzie rowniez w pewnym
stopniu uczestniczyla — w roli krotkiej lacznicy — w wymianie towardw i osGb
z koleja wschodnig, a przez nig z innymi kolejami panstwa pruskiego®2.

Linia kolejowa nie posiadajaca wedlug dosadnego okreslenia K. Muraw-
skiego® ,,rak in6g”, przerastajacaistniejace potrzeby transportowe niewielkiego
i stabo gospodarczo rozwinigtego obszaru, przezywaé musiala niemal w ciagu
calego okresu swojego istnienia powazne, zasadniczo wplywajace na poziom jej
rentownosci trudnosci eksploatacyjne. Przynajmniej czgsciowej ich likwidacji
miala sthuzy¢, nawiazujaca do zadan towarzystwa z 1863 r. propozycja rzadu
pruskiego. W 1868 r., a wigc dopiero po trzech latach od daty uruchomienia kolei
tylzycko-wystruckiej, kontynuujac swoja pozorna proprywatyzacyjna polityke
kolejowa, zadeklarowal on, o ile Towarzystwo Kolei Tylza—Wystru¢ pod-
trzyma swoj zamiar budowy odcinka z Tylzy do Klajpedy, wzniesienie ze
srodkow finansowych panstwa mostu kolejowego na Niemnie, a oprocz tego
przyznanie, wynoszacej w przeliczeniu na 1 mil¢ 20 000 talarow, jednorazowej
dotacji panstwowej na budowg¢ wspomnianego fragmentu®. Towarzystwo
pograzone w rozlicznych trudnosciach, glownie natury finansowej, watpiace juz
obecnie z powodu braku realnej perspektywy polaczenia Klajpedy z kolejami
Rosji w uzyskanie z wymienionego odcinka zadowalajacej je rentownosci,
dodatkowo zazadalo udzielenia mu przez panstwo pruskie gwarancji odset-
kowych od wlozonego kapitalu. Generalne, obowiazujace wowczas zasady
polityki kolejowej oraz wyrazane rOwniez przez rzad pruski te same obawy co do
intratnosci projektowanego odcinka przyczynily si¢ juz wkrotce do odmowy
spelnienia wysunigtego przez towarzystwo warunku. Tym samym ostatecznie
zostala zamknigta sprawa budowy odcinka z Tylzy do Klajpedy przez prywatne
przedsigbiorstwo kolejowe.

Dwuznaczne dzialania, kierujacego wowczas polityka kolejowg Prus mini-
stra Itzenplitza, pozornie popierajacego wladze towarzystwa, dla swoich glgbo-
ko ukrytych, propanstwowych celow®, sprawily jedynie, iz zdecydowano sig¢
w 1868 r. na udzielenie gwarancji odsetkowych tylko od kapitalow pozyskanych
na budowg¢ mostu. Zawigzanie si¢ powolanego w celu budowy mostu, odrgbnego
towarzystwa kolejowego o kapitale zalozycielskim si¢ggajacym 8 milionow,

52 A. Pigtkowski, op. dit., s. 26.

53 K. Murawski, Bethel Henry Strousberg und das Eisenbahnwesen in Ostpreussen (w druku), referat
wygtloszony na posiedzeniu Komisji Historycznej Badan nad Dziejami Prus Wschodnich i Zachodnich, w dniu
8 V11996 r. Autor dzickuje za udostepnienie tekstu referatu.

54 ,,Sie machte 1868 der Tilsit—Insterburger Gesellschaft der Anerbieten, falls sie den Bahn Tilsit-—Memel
bauen wolte die Memel—Bricken auf Staatskosten herzustellen und ausserdem pro Meile eine eimalige
Staatsbeihilfe von 20000 Thaler zu gewahren, allein die Gesellschaft verlangte ein Bewies, dass auch sie an der
Rentabilitat der Bahn zweifelte — ausserdem nach staatliche Zinsgarantie, welche die Regierung aber, aus gleichem
Grunde, ablehnte” — J. Sembritzki, op. cit., s 286.

55 D. Ziegler, op. dit., s. 214.
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umozliwito ministrowi podejmowanie dalszych krokéw w sprawie budowy
wspomnianego odcinka, ale juz wylacznie przez pafistwo pruskie. W styczniu 869
r. minister zamierzal przedlozy¢ w sejmie pruskim, ktorego zgody byl calkowicie
pewien, stosowny projekt. Jego inicjatywa spotkala si¢ jednak ze zdecydowanym
sprzeciwem ministra finans6w Ernesta von Bodelschwingha. 1 kwietnia 1869 r.
minister handlu zmuszony byl przekazaé urzgdujqccmu w Klajpedzie burmist-
rzowi Krigerowi speqalme wydane w powyzszej sprawie oswiadczenie Bodels-
chwmgbta Sugerowal w nim, z uwagi na deficyt w budzecie panstwa, koniecz-
no$¢ zachowania rownowagi poqudzy wplywami a wydatkami, wykorzystanie
przez projektodawcow nowych linii kolejowych, nadzwyczajnych tj. pozabudze-
towych srodkow finansowych. Oprocz zakamuflowanej przygotowaniami pans-
twa pruskiego do nieuchronnie zblizajacej si¢ wojny oceny finanséw panstwa,
powyisze o$wiadczenie zawieralo ostry atak na kolege z rzadu za podjete
dzialania na rzecz budowy kolei z Tylzy do Klajpedy. Zamiar wniesienia przez
tego ostatniego projektu jej budowy pod obrady sejmu uznal bowiem za
nieodpowiedzialng i niedopuszczalng (unzuldssig) ingerencje w nie swoje
sprawy*. Pomimo wyrazonej w o$wiadczeniu dezaprobaty dla poczynan
ministra handlu, Bodelschwinghtowi nie udato si¢ od razu wstrzyma¢ biegu tak
waznych, rowniez dla prawidlowego funkcjonowania kolei tylzycko-wystruc-
kiej, spraw zwiazanych z realizacja linii kolejowej z Tylzy do Klajpedy. Po
deklaracji ministra Itzenplitza, opowiadajacego si¢ za dalszym podejmowaniem
energicznych krokow, kwestie bgdace przedmiotem ostrego konfliktu pomi¢dzy
ministrami wprowadzono do porzadku obrad Izby Poselskiej (Abgeordneten-
haus). W czasie obrad poset z Prus Wschodnich Berger Witten wystapit
zwnioskiem o mozliwie najszybsze wniesienie, pod obrady parlamentu, projektu
ustawy sejmowej dotyczacej zarOwno budowy stalego mostu kolejowego, jak
i prowadzacej z Tylzy do Klajpedy linii kolejowej. Stalo si¢ to faktem w czasie
odbytej 25 kwietnia 1869 r. najblizszej sesji parlamentu®. Postowie, po
przedstawieniu przez posla referenta barona Migela przekonujacych argumen-
tow za budowa i aprobujacych go wypowiedziach innych, gtéwnie pochodzacych
z Prus Wschodnich, prawie jednogloénie zatwierdzili, wstgpnie bez wigkszych
poprawek, odnosny projekt. Przyjecie projektu wywolalo z kolei natychmias-
towa reakcje ministra finans6w. Wprawdzie uznal on juz obecnie zasadnos¢
budowy spornego odcinka przez panstwo, to jednak troszczac si¢ o jego
rentownos¢ wysunal, zrealizowana w latach pozniejszych, koncepcje przewiduja-
c3 upanstwowienie kolei tylzycko-wystruckiej z chwilg otwarcia nowo urucho-
mionej*®. W tym czasie obaj ministrowie byli zgodni tylko w jednym —
bezwarunkowym i nieodplatnym przekazaniu przez zainteresowane powiaty
gruntu pod projektowana kolej. Odpowiednie, pozytywne decyzje wydaly

56 J. Sembritzki, op. dit., s. 286.

57 Stenographische Berichte vber die Verhandlungen des Preussischen Abgeordnetenhaus. Sitzung von
251V 1869, Berlin 1870, s. 573 (dalej: Sten.Ber.Preuss).

58 ,,Nunerklarte der Finanzminister, die Ausfihrung der Bahn fir Staatkosten in Aussicht zu nehmen. Stellte
aber im Interesse der Rentabilitat derselben die Bedingung, dass die Tilsit—Insterburger Bahn von Zeitpunkte der
Betriebseroffnung der Tilsit—Memeler Bahn ab ihre Verwaltung unter den ublichen Bedingungen dem Staate
ubertrage, eine sehr richtige Idee, die sich jedoch erst viel spater verwirklichen solite™ — J. Sembritzki, op. dt.,
8. 286.
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sejmiki powiatowe Tylzy 5 wrzesnia 1869 r., a Klajpedy tylko nieco p6zniej, bo
9 wrze$nia tego roku?®.

Przedstawione wyzej zadania ministrow, ozywione debaty parlamentarne
wzmogly jeszcze wigksza niz mialo to miejsce do tej pory aktywnosé sfer
gospodarczych i politycznych Klajpedy. W dalszym ciaggu nadsylaly one do
Berlina liczne memorialy i petycje, domagajac si¢ rychlego przerwania ist-
niejacego impasu w rozmowach i pertraktacjach dotyczacych przyszlej kolei.
W celu zalatwienia swoich spraw zamierzalty one nawet wykorzystac pobyt krola
pruskiego Wilhelma I na odbywajacych sic we wrzesniu 1869 r. w Prusach
Wschodnich manewrach wojskowych Przebywajaca na specjalnej audiencji
delegacja z Klajpedy Spotykala si¢ tam z jego zrozumieniem, uslyszala jednak
naglosnione pOzniej, szydercze, pclne bezsilnosci zdanie: ,,Ja, aber mein Wort
macht kein Geld”®. Wedlug panujgcego w tym czasie przekonania, kwestie
finansowe prowadzenia linii kolejowej z Tylzy do Klajpedy mogly zostac jedynie
rozwigzane pod warunkiem uchwalenia przez cialo ustawodawcze ustawy
o konwersji dochodow panstwa pruskiego (Renten Conwentirungs Gesetz).
Niewydanie tego aktu prawnego z powodu niepewnej, przed zblizajacy si¢
wojna, sytuacji politycznej sprawilo, iz pytania odnoszace si¢c do sposobu
finansowania panstwowego budownictwa kolejowego w Prusach pozostaly na
razie, az do zakonczenia zwycigskiej wojny z Franch, bez odpowiedzi.

ldea polaczenia hmq kolejowq Tylzy z Kla]peda nie miala szansy uzyskania
rzadowego poparcxa rowniez dlatego, iz w razie wojny nie mialaby ona
wigkszego znaczenia militarnego. Tym bardziej iz jej dotychczasowi promotorzy,
ministrowie handlu oraz finansoéw, co wynika z ich wypowiedzi ze stycznia
1870 r., zaj¢li zapewne z tego samego powodu wyczekujgce i chwiejne stanowis-
ko®. Kolej tylzycko-wystrucka, nic majaca swojej kontynuacji w kierunku
Klajpedy, znajdujaca si¢ wigc nadal w faktycznej izolacji komunikacyjnej, swoje
przewozy pasazersko-towarowe mogla rozwijac tylko w bardzo ograniczonym
stopniu, co z kolei w zasadniczym stopniu wptywalo na niskg jej rentownos¢.

Nieuzyskiwanie przez kolej zadowalajacych wynikow eksploatacyjno-hand-
lowych oraz brak perspektyw rozwojowych, ponowne zerwanie wszelkich
rozméw na jej temat, sklonily wladze towarzystwa do podjgcia pierwszych,
nieudanych jeszcze prob pozbycia si¢ nalezacej do niego linii, najchgtniej droga
sprzedazy pafstwu . Dodatkowym, zachecajacym do tego czynnikiem staly sie
naplywajace do siedziby towarzystwa w Tylzy sygnaly zwiastujace upadek
w najblizszej przyszlosci znaczenia portu klajpedzkiego jako znaczacego osrodka
dalekosigznej wymiany towarowej. W 1870 r. rozpocz¢to i w tym samym roku

59 Ibidem, s. 287.

60 Ibidem, s. 288.

61 Sprawg przedituzenia kole tylzycko-wystruckiej ze érodkow finansowych parstwa rozpatrywata Izba
Poselska jeszcze w 1869 r. Por. Pro memoria in der Tilsit—Memeler Eisenbahngelegenheiten. I. Das Hohe Haus der
Abgeordneten beschloss unter dem 7 Februar 1868 eine Petition von 14 Dezember 1867 dem Bau der
Tilsit—Memeler Bahn und einer festen Bicke Uber den Memelstrom bei Tilsit auf Staatskosten betreffend, der
Staats Regierung zur Beriicksichtung zu Gberwiesen, Sten.Ber.Preus., Sitzung von 25111869, s. 1915.

62 ,,Schliesslich aber zerschlugen sich die Verhandlungen wieder und auch die wegen des Verkaufs der Bahn an
den Stadt angeknipften” — A. Mayer, Geschichte und Geographie der deutschen Eisenbahnen von 1835 bis 1890,
Bd. 2, Berlin 1890, s. 513.
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ukorniczono, podcinajaca byt gospodarczy Klajpedy, rosyjska lini¢ kolejowg
z Rygi do sasiedniego, ale znajdujacego si¢ juz po drugiej stronie granicy
panstwowej, niezamarzajacego portu w Lipawie. Rosyjskie inwestycje kolejowe
wywolaly w Klajpedzie glgbokie zaniepokojenie, nie tylko co do przysztych jej
losow gospodarczych, ale tez mozliwa dominacja rosyjskich inwestorow w sa-
mym porcie. Nowo wybudowang rosyjskg kolejg poczuly si¢ rowniez zagrozone
kregi gospodarcze Wystruci, a nawet Kroélewca. Magistraty i korporacje
kupieckie tych miast w petycjach i memorialach skierowanych do odpowiednich
ministerstw w Berlinie, domagaly si¢ niezwlocznego doprowadzenia kolei
tylzycko-wystruckiej do Klajpedy ®. Nowo podjete starania, do ktérych wlaczyly
si¢ wladze rejencyjne Gabina, zostaly przerwane wybuchem wojny francusko-
-pruskiej w 1870 r. Odpowiednie warunki do kontynuowania staraf powstaly
dopiero po zakonczeniu wojny i po kapitulacji Francji w 1871 r. Wyplacane
w ramach nalozonej kontrybucji zZloto francuskie wplynelo bowiem ozywczo na
gospodarke niemieck3. Padstwu pozwolilo na splate pozyczek wojennych
i niektorych innych dlugéw, wywotlalo ruch budowlany oraz pozwolilo na
wydzielenie z budzetu duzych srodkow finansowych, przeznaczonych na budo-
we nowych linii kolejowych. Ogrom wylozonych na ten ostatni cel sum
ilustrowaly opinie p6zniejszych historykéw niemieckich. Ich zdaniem ,,Niem-
com sie¢ kolejowg w rzeczywisto$ci zbudowala Francja”®. Radykalnie zmienio-
n3 sytuacj¢ panstwa niemieckiego niezwlocznie zamierzaly wykorzysta¢ wladze
miejskie i sfery gospodarcze szybko podupadajacej Klajpedy. W przeciwienstwie
do odwiecznie konkurujacego z nia Krolewca, wcisnigta w waski polnocny kat
prowincji, w istocie pozbawiona szerszego zaplecza gospodarczego, nie tylko
najblizszego, ale co najwazniejsze obejmujacego Rosj¢, skierowala juz
25 czerwca 1871 r. kolejna petycj¢ zadajaca rychlego przystapienia przez
panstwo do budowy wielokrotnie postulowanej kolei®. W odpowiedzi na
zlozona w Berlinie petycj¢, ministerstwo handlu zapowiedziato podjecie konkret-
nych juz obecnie prac, i to zarowno nad odpowiednim projektem ustawy
sejmowej, jak i nad zalozeniami techniczno-ekonomicznymi przyszlej kolei.
W innej juz atmosferze obietnice ministerstwa zostaly wkrotce spelnione.
9 grudnia 1871 r. wniosto ono do Izby Poselskiej, obciazajacy budzet panstwa
kwota 5800000 talarow projekt budowy linii wraz z mostem tylzyckim na
Niemnie %, Projekt zostal nastegpnie 5 kwietnia 1872 r. przyjety w formie odrgbnej
ustawy przez parlament zjednoczonych Niemiec®.

Uchwalenie ustawy zbieglo si¢ w czasie z przygotowywanym przez rzad

63 Jahresberichte... fiir 1869, Insterburg, s. 211.

64 W. Sombart, Die deutsche Volkswirtschaft in neuzehnten Jahrhundert, Berlin 1909, s. 265; T. Dohnalowa,
op. Git., 8. 218.

65 Bericht iber Handel und Schiffahrt von Memel, 1871, s. 203.

66 Sten.Ber Preus., Bd. 1, Berlin 1873, Sitzung 9XI1 1871, s. 112.

67 Gesetz betreffend die Erweiterung des Staats—Eisenbahnnetzes, die Vermehrung des Betriebsmaterials, GS,
1872, nr 7992, s. 208. W ustawie tej czytamy: ,,der Minister fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten ist
ermachtigt, fir Rechnung des Staates 1. Eine Eisenbahn von Tilsit nach Memel mit fester Uberbriickung Memel fiir
Rechnung des Staates von 5800 000 Thalern zu verwenden. Der Bau der Bahn von Tilsit nach Memel soll jedoch
nicht friher in Angrff genommen werden, als bis der zum Bau erforderliche gessamte Grund und Boden von den
betheiligten Kreisen unentgeldlich und bedingungslos zur Verfigung gestellt ist”.
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wielkim, dalekosi¢znym planem rozwoju pruskich kolei panstwowych®, Prze-
dlozony do ewentualnego rozpatrzenia przez sejm, obejmowal wydatkowanie
ogéOlem 120 min talar6w na budowg¢ nowych linii kolejowych, w tym takze
majacych w przysztosci przebiegac przez Prusy Wschodnie. Wsrod nich najwaz-
niejsza, pochlaniajaca najwigksze sumy pieni¢zne, juz w nieodleglym czasie miata
si¢ sta¢ linia laczaca Berlin z Wetzlarem, co umozliwitoby bezposrednie
polaczenie stolicy panstwa z Alzacja i Lotaryngia. Skonstruowane przez rzad
plany przewidywaly, iz zwiazane z budowa nowej, panstwowej sieci kolejowej
wydatki mialy by¢ pokryte nie tylko z francuskich odszkodowan wojennych, ale
takze ze specjalnie rozpisanej w tym celu pozyczki panstwowej. Rzad, wnoszac
do sejmu wyzej wskazany plan, uzasadniatl go istniejacym niebezpieczenstwem
niewspolmiernie szybszego od panstwowego tempa rozrostu prywatnego kolej-
nictwa. Od zakonczenia wojny trwal nadal wyscig w zaktadaniu prywatnych
przedsigbiorstw kolejowych. Jak udowodnil to nieco pozniej, bo w 1873 r. poset
Lasker®, ktory wypowiadal si¢ w parlamencie na temat panujacego w panstwie
kolejowego ,,grynderstwa”, przy udzielaniu niezwykle licznych koncesji nie
brano pod uwagg rzeczywistych potrzeb danej linii, decydujaca role graly
osobiste stosunki petentow, najczesciej osob wysoko postawionych. Lasker
wymienil wsrod nich znana nam juz posta¢ B.H. Strousberga, a oprocz niego
caly szereg przedstawicieli arystokracji oraz wysokich urzednikéw, ktorzy za
odpowiednie wynagrodzenie w gotowce lub akcjach uzyskiwali koncesje kolejo-
e’. W wyrazonej we wskazanym planie opinii rzagdu, szybki rozrost prywat-
nych linii kolejowych w zasadniczy sposob mial godzi¢ w rentownos¢ kolei
panstwowych. Dlatego tez zapowiadal, ze kierowane przez niego panstwo, jako
wlasciciel lub wspotwlasciciel glownych linii kolejowych, bedzie wywierato
decydujacy wplyw nakoleje prywatnei i wplynie regulujaco na ich rozklady jazdy,
taryfy, jak i na tworzenie si¢ i rozw0j kolejnictwa w ogole.
W tych okolicznosciach przystapienie do budowy panstwowej linii kolejowej
2 Tylzy do Klajpedy, pomimo przewidywanej juz przed jej otwarciem nierentow-
nosci, stalo si¢ tylko kwestia nieodleglego czasu™. Niemogly w tym przeszkodzié
jeszcze do konca nie uregulowane sprawy zwiazane z nieodplatnym przekazywa-
niem gruntéw pod budowg kolei. Ten ostatni warunek, nadal wysuwany pod
adresem wladz powiatow, przez ktore linia miala przebiegaé, nie nosit juz
obecnie charakteru ultimatum, lecz mial jedynie na celu zmniejszenie wysokich,
wedlug wstgpnego szacunku, kosztow budowy kolei.
W sprzyjajacych okolicznosciach, juz wkrotce po opublikowaniu ustawy
25 kwietnia 1872 r., bo wiosna tego samego roku, mozna bylo podjaé pierwsze

68 Por. S. Schwann, op. cit., 5. 352.

69 Edward Lasker (1829—1884) byt postem wybranym przez okreg wyborczy w Jarodnie. W parlamencie
popierat polityke Bismarcka. Byt dzataczem partii narodowo-liberalne;j.

70 Tekst wystapienia Laskera, w: Sten.Ber Preus. Haus der Abgeordoeten, Bd. I, 1873, ss. 536—439. Zob. tez,
K. Ottman, Bethel Henry Strousberg, Eisenbahnkdnig der Privatbahnzeit, Archiv fir Eisenbahnwesen, 1960, or 70.

71 ,,Das Haus der Abgeordneten hat in seiner Sitzung beschlossen, dem von der Kdnigliche Staatsregierung
auf Grund der Allerhohsten Ermachtigung von 25 Januar dises Jahr den beiden Hausern des Landtages vorgelegten
Entwurfe eines Gesetzes betreffend Bau von Trist nach Memel unzandert die verfassungsmassige Zustimmung zu
ertheilen” — Sten.Ber Preus., Bd. I, 1874, Sitzung von 16 V1874, s. 130.
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roboty na projektowanej trasie”. Poczatkowo, jeszcze w tym samym roku,
objely one zaréwno prace niwelacyjne, jak rowniez, cho¢ jeszcze w niewielkim
zakresie, roboty nad budowa podtorza. W kolejnych latach prowadzono
jednoczesnie je zdwoch kierunk 6w, od strony Klajpedy i od Tylzy. Liczaca okolo
142 km lini¢ oddano do uzytku w dwoch etapach, pierwszy rozciggajacy si¢ od
Klajpedy do Pogejow (Poggen) 1 czerwca 1875 r., a drugi, od ostatniej stacji do
Tylzy, wraz z mostem na Niemnie, 15 pazdziernika 1875 r.” Przekazanie w tym
samym dniu pierwszego w historii stalego mostu kolejowego na tej rzece wraz
z cala przejezdng juz od Wystruci po Klajpede linia kolejowa panstwowo-
-prywatna, rozwigzywalo w pewnym stopniu lokalne problemy najdalej wysu-
nig¢tych na potnocny wschoéd obszar6w prowingji.

W pierwszym rz¢dzie uruchomienie koncowego, przebiegajacego od Wy-
struci odcinka tej trasy, usprawnilo i rozszerzyto zakres ladunk 6w, a takze osob.
Po 1879 r. linia Klajpeda—Tylza—Wystrué, dzigki jej polaczeniu z linia
Krolewiec—Wilno, stala si¢ droga zelazna, ktOra przejmowala pewna czgs¢
rosyjskiego eksportu™. Trasa tej kolei zaczgto przewozi¢ bogaty, choé niezbyt co
do swoich rozmiarow wielki, zestaw tadunkow. W wywozie do centralnych
i zachodnich rejonéw Prus dominowaly pochodzace, z obfitujacej w laki
i pastwiska Niziny Tylzyckiej, transporty zwierzat hodowlanych, w tym
szczegblnie bydla rogatego oraz przeznaczonych na potrzeby wojska koni.
Z Tylzy i Klajpedy wysylano przeladowywane w Wystruci, w kierunku
Kroélewca, na Slask i do Austrii duze tadunki Inu i konopi, a ponadto do Berlina
spore ilosci masta i serow. Natomiast przywo6z dokonywany via kolej wschodnia
obejmowat kierowane do portu w Klajpedzie drewno z Rosji, a poza tym wegiel
kamienny, nawozy sztuczne i wyroby spirytusowe. Bezposrednie zaplecze kolei
klajpedzko-wystruckiej przyjmowalo takze artykuly kolonialne i delikatesowe,
te ostatnie dostarczane glownie z Berlina™. Otwarcie linii Tylza—Klajpeda
poprawito, choc¢ tylko w dos¢ niklym stopniu i jedynie na krotki okres, wyniki
eksploatacyjne oraz finansowe stykajacej si¢ z nia w Tylzy, kolei tylzycko-
-wystruckiej.

W Klajpedzie obiecywano sobie o wiele wigkszy niz dotad wzrost obrotéw
towarowych w porcie, a nawet zwigzane z nim podniesienie zamoznosci oraz
znaczenia samego miasta. Nadzieje te wydawaly si¢ wowczas realne, tym bardziej
iz w 1876 r., na mocy ustawy z 25 marca 1872 r.”® wyprowadzono z zasadniczej
linii bocznicg do Portu Zimowego, a nieco pozniej, w 1878 r. do znajdujacego si¢
na poludniowym brzegu Niemna skladu przywozonego ta droga drewna.
Ponadto w tym czasie panowalo malo uzasadnione przekonanie, iz dzigki nowo
otwartej linii kolejowej Klajpeda bedzie wreszcie mogla skutecznie konkurowac
z Krélewcem”. Oczekiwania klajpedzkich sfer gospodarczych nie zostaly
spelnione nawet w tzw. wojnie krymskiej trwajacej od 1877 r. pomigdzy Anglia

72 Jahres—Bericht iber die Betriebs—Verwaltung der Kaniglichen Ostbahn pro 1874, Bromberg 1875, s. 6.
73 K. Born, op. dit., s. 128.

74 E. Wiodarczyk, op. dit., s. 90.

75 P. Neuhaus, op. dt., s. 320.

76 Por. przyp. 67.

T7 Bericht iber Handel und Schiffahrt von Memel, 1878, s. 101.
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a Rosja. Wobec nalozonej blokady portéw rosyjskich rzad tego panstwa
wstepnie projektowat budowe linii kolejowej Mozejszki—Klajpeda, ktéra mogta
otworzy¢ przed Klajpeda duza szans¢ wejscia na rynki rosyjskie i poszerzenia
tym samym zaplecza™. Naciski zainteresowanych handlem morskim, gléwnie
zbozowym, kot gospodarczych Rosji” spowodowaly, iz zamiast wymienionej,
wybudowano w zadziwiajaco krotkim czasie inng, dodatkowa, zmierzajaca
podobnie jak poprzednia, w kierunku portu lipawskiego. Pomimo tego w Klaj-
pedzie nadal ludzono sig, iz ,,wprawdzie nasi (rosyjscy) sasiedzi pragna wszystkie
ptynace z handlu korzysci zachowac dla swojego portu w Lipawie, to jednak juz
w okresie pokoju, z koniecznosci zechca miec i dalej utrzymywac¢ nowa, wygodna
dla siebie droge przewozu towardéw” ¥, Na razie jednak w mocno opdznionym,
w stosunku do innych portow battyckich, jak i osrodkow miejskich z najbliz-
szego i dalszego wschodniopruskiego zaplecza, rozwoju polaczen kolejowych
Klajpedy upatrywano glowne zrodlo postepujacej degradacji miasta. W po-
chodzacym z 1880 r. sprawozdaniu korporacji kupieckich w zwiazku z tym
napisano, iz ,,panujacy w tym miescie obraz handlu §wiatowego jest zalosny.
Klajpede juz od roku dotyka stala regresja, naszkwitnacy niegdys handel upada,
wiele pracujacych tu branz porzuca nasza miejscowos¢, tylko handel drewnem
posiada jeszcze pewne znaczenie. Wartos¢ pieni¢zna naszego eksportu i importu
spadla w latach 1874—1880 prawie o jedng trzecia w porownaniu do roku
wyjsciowego”. W pozostalych fragmentach sprawozdania zwrocono uwagg na
niektore, towarzyszace upadkowi miasta zjawiska demograficzne, w tym
zmniejszanie si¢, wskutek emigracji, liczby ludnosci miejskiej, nadwyzki urodzin
oraz ogdlnej liczby mieszkancéw Klajpedy®!.

Podobnie jak mialo to miejsce w Klajpedzie, duze nadzieje zwiazane
z polaczeniem w 1875 r. kolei, pokladano rowniez w Tylzy, wowczas znaczacym
osrodku przewozow srodladowych prowingcji. W staraniach sfer kupieckich o t¢
kolej na plan pierwszy wybijano jednak koniecznos¢ budowy, laczacego w Tylzy
oba brzegi Niemna, stalego mostu®. ,Ponownie zwracamy uwage na duze
znaczenie mostu dla naszej miejscowosci i prowingcji, co pozostawiamy pod
rozwage najwyzszym wladzom. W koncu przyznaja one odpowiednie srodki na
budowg mostu, skoro dalsza budowa (linii), zar6wno do Klajpedy i Rosji bedzie
prowadzona przez towarzystwo prywatne przy wspotudziale zainteresowanych
powiatow”. Jak stusznie tu sadzono, mégl on zlikwidowal powazne, wy-
stepujace zwlaszcza wiosna, jesienia oraz zima klopoty i réznego rodzaju
niedogodnosci komunikacyjne miasta. Nie dos¢, ze istniejaca na rzece juz od
listopada rynna lodowa uniemozliwiala zegluge rzeczna, to nadomiar splywajace
wiosna lody znosily jedyny tu most lyzwowy. W takich wypadkach przy
transporcie osob i towarow z koniecznosci musiano korzystaé z todzi i matych

78 J. Sembritzki, op. dit., s. 207.

79 ,,Ein schwerer Rickschlag far Memel trat ein, alsdie russische Handelspolitik ihren Handel auf die eigenen
Hafen lenkte. Nur die Holzhandel blieb der Stadt Memel erhalten™ — A. Koch, Die deutsche Post im Memeland,
Sonderdruck aus dem Archiv fir Deutsche Postgeschichte, H. 1, Oldenburg 1961, s. 21.

80 Por. przyp. 77.

81 Ibidem.

82 Jahres Berichte... Tilsit, 1866, s. 601.
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promoéw. Na przebiegajacym przez miasto, waznym drogowym szlaku hand-
lowym z Berlina do Petersburga wystepowaly z tego powodu znaczne trudnosci
i opbznienia w dostawie towaréw i poczty. Sktadowane one musialy byé przez
dlugie miesiagce na obu brzegach Niemna. W Tylzy argumentowano woéwczas
nieco przewrotnie, iz projektowany most stuzyé bedzie poszerzeniu zaplecza
gospodarczego, odcigtej od wazniejszych drog komunikacyjnych, sasiedniej
Klajpedy®.

Z zadowoleniem, lecz bez zbytniej euforii przyjeto fakt przedtuzenia kolei
tylzycko-wystruckiej do Klajpedy w Wystruci®. Przed 1875 r. funkcjonowat tu
juz wazny wezel kolejowy, laczyly si¢ biegnace z poludnia ku pélnocy wazne
drogi ladowe. W poczatkach lat szes¢dziesigtych XIX w. kwitl tu jeszcze handel
zbozowy, a poza nim posrednictwo w wymianie towarowej Krolewca z miastami
potudniowych i wschodnich rejonéw prowingji. Z chwilg otwarcia w 1860 r.
pierwszej w miescie linii kolejowej z Berlina do Krolewca, korzystajace z drogi
Zelaznej wymienione osrodki, wymiang towarowa z Krélewcem prowadzity bez
udzialu Wystruci. Niekorzystng pod tym wzglgdem sytuacj¢ miasta tylko
w niewielkim stopniu poprawito oddanie do uzytku w 1865 r. kolei tylzycko-
-wystruckiej. Wezlowa od tego momentu stacja kolejowa w Wystruci, skladajaca
si¢ co prawda z dwoch oddzielnych, stabo ze soba powiazanych zespolow
stacyjnych: prywatnych i panstwowych, przyjmowaé zacz¢la coraz to wigksze
ladunki tranzytowe. Jezeli chodzi o zaopatrzenie miasta w produkty rolne, to
wartoS¢ kolei tylzycko-wystruckiej doceniono, podobnie jak w innych osrod-
kach miejskich, szczegélnie zimg oraz w czasie wiosennych roztopow, gdy inny
poza koleja transport byl nieregularny oraz matlo dla tego celu przydatny. Juz
jednak w nastepnych latach pozycj¢ Wystruci w systemie handlowych powiazan
lokalnych i mi¢dzyregionalnych oslabilo uruchomienie w 1868 r. prywatnej
Wschodniopruskiej Kolei Poludniowej. Na lini¢ tej kolei, rozciagajaca si¢ od
Pitawy przez Krolewiec, Bartoszyce, Gizycko az po Elk, kierowano odtad duze,
plynace w obu kierunkach tadunki towarowe. W dalszej perspektywie przewidy-
wano polaczenie jej z ziemiami polskimi. Stalo si¢ to jednak faktem dopiero
w 1873 r., kiedy to z lezacych przy granicy prusko-rosyjskiej Prostek wy-
prowadzono osiemnastokilometrowa lini¢ do lezacego juz po jej drugiej stronie
Grajewa®. Dzigki nowo pozyskanej drodze rozwijaly si¢ kontakty handlowe
Wystruci z bardzo nieraz odleglymi, polozonymi na zachdod rejonami panstwa
prusko-niemieckiego. W zwiazku z przywrocona miastu funkcja posrednika
w dalekosi¢znej wymianie towarowej powstawaly wowczas w miescie liczne
przedsigbiorstwa spedycyjne oraz sklady towarow®, Zaznaczajacy si¢ w tym
okresie jej rozwoj gospodarczy wyrazit si¢ roOwniez wzrostem liczby wytworni
i mniejszych zakladow przemystowych. W szerokim zakresie wykorzystywaly
one sprowadzane koleja torunsko-wystrucka, z wysoko uprzemystowionych
okrggéw panstwa prusko-niemieckiego polprodukty oraz maszyny. Po uzys-
kaniu w 1875 r. stycznosci z administrowang przez kolej wschodnia, linig

83 W. Feydt, op. dt., s. 481.

84 Ibidem, s. 602.

85 A. Pigtkowski, op. dt., 8. 23.
86 W. Feydt, op. dt., s. 427.
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kolejowq z Tylzy do Klajpedy zarzad kolei tylzycko-wystruckiej jeszcze przez
pewien okres wyrazal nadziej¢ na radykalna i trwalg poprawe sytuacji ekonomi-
cznej zarzadzanej przez siebie linii ¥,

Wykorzystywane zrodla, w tym rowniez sprawozdania dyrekciji, nie zawiera-
ja bezposrednich informacji o przyczynie niepowodzen w rozpisaniu i subskryp-
cji akcji towarzystwa. Wiadomo jednak, iz zaledwie po kilku latach od momentu
przedluzenia kolei do Klajpedy, uzyskiwane z jej eksploatacji niskie, nie
przynoszace nadal spodziewanych zyskow dochody, nie zach¢caly potencjalnych
akcjonariuszy do subskrybowania akcji kolei Tylza—Wystru¢. Natomiast
wigkszych, nawet tylko statutowo okreslonych dywidend nie mozna bylo sie
spodziewa¢ z uwagi na to, ze posredniczaca w wywozach do Klajpedy linia
tylzycko-klajpedzka nie miala nadal stycznosci z kolejami rosyjskimi. Sama za$
linia z Wystruci do Tylzy, podobnie zresztq jak i sasiednia z tej ostatniej
miejscowosci do Klajpedy, biegla przez obszar, ktérego mieszkancy ,,zajmuja si¢
przede wszystkim rolnictwem, hodowla koni i trzody chlewnej”®. Na domiar
zlego wyraznie nie ukladalo si¢ wspoldzialanie pomi¢dzy zarzadem pot¢znej
panstwowej kolei wschodniej a administracja malej, prywatnej kolei tylzycko-
-wystruckiej. Dzialajac obok siebie, stosowaly na swoich liniach r6zne, zwykle
nieco wyzsze na kolei tylzycko-wystruckiej stawki cenowe za przewdz oséb
i ladunkow®.

Wskazane roznice spowodowaly, iz bezposredni ruch pociagéw, w tym takze
nowych, pospiesznych, udalo si¢ nowemu zarzadowi panstwowemu zorganizo-
waé na calej linii od Wystruci po Klajpede dopiero po kilku latach od
upanstwowienia kolei tylzycko-wystruckiej i tym samym zlikwidowania ist-
niejacych klopotow w eksploatowaniu, rozciagajacej si¢ pomi¢dzy wymieniony-
mi miastami linii kolejowej*. Tymczasem utrudnione przewozy kolei tylzycko-
-wystruckiej, w zasadniczy sposob wplywajace na utrzymywanie si¢ niskiej jej
rentownosci sprawily, iz zarzad tej kolei ponowit w 1884 r. oferte sprzedazy
swojej linii i calego przedsigbiorstwa panstwu®. Na podjecie tego rodzaju
decyzji, oprocz wyzej wskazanych czynnik 6w, wywarla wplyw najpierw informa-
cja o powstalej pod koniec lat siedemdziesiatych XIX w. koncepcji budowy przez
panstwo dlugiej, liczacej ok. 130 km linii kolejowej z Krolewca do Tylzy
z mozliwoscig uzyskania w przysztosci polaczenia jej z Klajpeda, Lauksargami
i Ejtkunami. Ostatecznie jednak na ten krok zarzad kolei zdecydowat si¢ po

87 JBTI, 1876, s. 6.

88 W. Feydt, op. dt., s. 614,

89 , Leider wirkte in den ersten Jahren der Tarifpolitik der Insterburg—Tilsiter Privatbahn hemmend auf die
Entwicklung der neuen Strecke; erst am 1 Juli 1884 mit dem Ubergang der Privatbahn an die Staat erreichen diese
Nachteile ihr Ende” — L. Sochaczewer, op. dt., s. 412.

90 W 1884 r. upadstwowienie kole tylzycko-wystruckiej powitano w Wystrud z duzym zadowoleniem,
poniewaz ,.da sich manche Verteuerungen und Schwierigkeiten aus dem uneinheitlichen Betriebe auf der Memeler
Strecke ergeben hatten. Besonders hoffte man eine Abstellung lokaler Ubelstinde schneller zu erreichen nachdem
nun alleim Bahnhof Insterburg einlaufenden Linien Staatseigentum waren. Der Hauptibelstand war die Lage des
Gterbahnhofes auf die SGdseite des Bahngleises, die einen weiten Umweg notwendig machte” — W, Feydt, op. dt.,
ss. 16—17.

91 ,,Durch die mit Neubahngesetz von 1882/84 seitens des preussischen Staats zur Ausfihrung beschlossene
Linie K 6nigsberg—Labiau—Tilsit drohte der Tilsit—Insterburger Bahn aber wieder ein Riickgang ihres Verkehrs,
und die Gesellschaft bot deshalb 1884 ihr Unternehmen dem Staat zum Kauf an — A. Mayer, op. dt., 8. 513.
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dwoch latach od opublikowania ustawy z 15 maja 1882 r., zezwalajacej na
budowg pierwszego, prowadzacego z Krolewca do Labiawy odcinka tej trasy.
W Tylzy, w siedzibie towarzystwa, stlusznie obawiano sig, iz cala projektowana
linia, zrealizowana w rzeczywistosci dopiero na poczatku lat dziewigédziesiatych
XIX w., znaczaco uszczuplajac obszar kolejowy i dalsze zaplecze adminis-
trowanej przez siebie trasy, przyczyni si¢ juz w najblizszej jak si¢ wowczas
wydawalo przyszlosci do poglgbienia istniejacych trudnosci eksploatacyjnych,
a w ich konsekwencji do upadku calego prywatnego przedsigbiorstwa.

O ile jednak skiadane wczesniej, tj. w pierwszych latach siedemdziesiatych
XIX w., propozycje sprzedazy nie spotykaly si¢ z zadnym odzewem, to obecnie
na poczatku lat osiemdziesigtych XIXw. rzad Bismarcka wykazywal duze nimi
zainteresowanie. Realizowal on bowiem juz od drugiej polowy lat osiem-
dziesiatych XIX w., pod przewodnictwem ,zZelaznego kanclerza™ szeroko
zakrojony, program budowy nowych linii kolejowych, jak i upanstwawiania
istniejacych _]uz prywatnych92 U jego podstaw lezaly, jak si¢ powszechnie
przy;mu;e zarOwno zmierzajace do ,jednolitej” Rzeszy cele polxtyczne jak
i gospodarczo-finansowe, te ostatnie bezposrednio prowadzace w opinii Bismar-
cka do zwigkszenia dochodow panstwa z sieci kolejowych.

Poprzedzone wnikliwa analiza sytuacji ekonomicznej przedsigbiorstwa®™
negocjacje z przedstawicielami wladz pruskich w swoim ostatecznym rezultacie
doprowadzity do wydania, w ramach calej serii upanstwawiajacych, ustawy
o sprzedazy panstwu kolei tylzycko-wystruckiej z 17 maja 1884 r. Na mocy tej
ustawy panstwo pruskie niezwlocznie przejmujac nad koleja wszelkie prawa
wlasnosciowe zobowiazywalo si¢ rOwnoczesnie do spelnienia okreslonych
warunkow finansowych kupna i sprzedazy®,

Odre¢bna decyzja wladz kolejowych Rzeszy (Reichsbahnamt) dawniejsza
kolej tylzycko-wystrucka oraz panstwowa tylzycko-klajpedzka wlaczono
w 1895 r. do obszaru administrowanego przez Krolewska Dyrekcje Kolejowa
z siedzibg w Bydgoszczy, a w jego obrebie do Urzedu Ruchu w Krélewcu®,

92 Por. A. Leyen, Die Eisenbahnpolitik der Firsten Bismarck, Berlin 1914, s. 26; S. Schwann, op. dt., s. 360;
D. Ziegler, op. dt., 8. 121.

93 Przeprowadzone analizy dotyczyly m.in. osiagnietego przez kolej tylzyck o-wystruckg, w ostatnich latach
j¢ eksploatagji, czystego zysku oraz jego podziatu pomigdzy akcjonariuszami kolei. Por. Tilsit—Insterburger—
Bahn, ZStA Merseburg (Berlin), Rep. 77, Tit. 258, or 49, Bd 3, f. 195.

94 Por. Gesetz betreffend den weiteren Erwerb von Eisenbahnen fiir den Staat vom 17 V 1880, GS, 1884, nr 8990,
8. 134; Vertrag betreffend den Ubergang des Tilsit—Insterburger Eisenbahn—unternehmens auf den Staat, GS, 1884,
or 8990, s. 157—161.

95 Por. A. Mayer, op. dt., s. 514.
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Zur Geschichte der Eisenbahnlinie von Insterburg nach Memel

Zusammenfassung

Im vorliegenden Beitrag versucht der Verfasser, einige Fragen zur Geschichte der im norddstlichsten Eck des
preuBischen Staates funktionierenden Insterburg—Memeler Bahn. Ihre erste, chronologisch friheste Strecke von
Insterburg nach Tilsit ist dank der seit Ende der 50er Jahre des 19. Jhs. — wenn auch nur Gbergangsweise —
sichtbaren Wendung nach der Privatisierung in der Eisenbahnpolitik PreuBens entstanden. Neben dem
einheimischen Kapital waren an der Finanzierung des Baus dieser Strecke die fir die Entwicklung des weit
angelegten Getreidehandels interessierten englischen Wirtschaftskreise beteiligt. Die letztgenannten haben zu ibrem
Berater den ihnen gut bekannten und Gber drtliche Verhaltnisse bestens informierten B. H. Strousberg ernannt, der
spater als Eisenbahnunternehmer und Spekulant berichtigt werden sollte. Auch wenn er diesen Abschnitt nicht
selber gebaut hat, so war dessen Bau fur ihn bestimmt eine Art Test. Strousberg hatte die Gelegenheit, verschiedene
von ihm neu eingefihrte Handelspraktiken auszuprobieren, die er spater erfolgreich bei zahlreichen von ihm bereits
in eigener Regie gebauten Bahnstrecken einsetzen sollte. Die ambitionierten Pline der zwecks Bau und Betrieb
dieser Linie gegrindeten Tilsit—Insterburger Eisenbahngesellschaft sahen vor, die Strecke bis zum Seehafen in
Memel und weiter bis zum Ubergang zu den Eisenbahnen RuBlands zu fihren. Aufgrund der eingeschrinkten
Kapitalsmdéglichkeiten wurde der Bau einer kostenaufwendigen Briicke Gber die Memel bei Tilsit zu einem zunachst
uniberwindbaren Hindernis. Diese Aufgabe hat der preu ische Staat erst 1875 ubernommen, nach dem siegreichen
Krieg gegen Frankreich. Die von der Kriegsauflage stammenden Mittel erlaubten ebenfalls den Bau von der
staatlichen, durch die Konigliche Ostbahn betriebenen Verlangerung der Eisenbahnstrecke Insterburg—Tilsit nach
Memel. Der wegen der widerwilligen Einstellung des Zarenstaates fehlende AnschluB an die russischen
Eisenbahnen erzwang aber, daB die Rolle der Insterburg—Memeler Bahn sich nur auf die ErschlieBung eines
kleines, Gberwiegend landwirtschaftlich geprigten Gebietes einschrankte. Die private Tilsit—Insterburger Bahn
erreichte nur maBige Ergebnisse: ihre niedrige Rentabilitat hatte zur Folge, daB ihre Teilhaber sie bereits seit
Anfang der 70er Jahre des 19. Jhs. zu verauBern versuchten. Vollbracht wurde der Verkauf 1884 in Rahmen des von
Bismarck angeregten Verstaatlichungsprozesses der privaten Eisenbahnlinien. Zukiinftig sollte die Insterburg—
Memeler Bahn dank der Entwicklung von Eisenbahnverbindungen von Insterburg und Memel zu einem Abschnitt
einer groBen internationalen Strecke, die die nordlichsten Gebiete des preuBischen Staates bis hin zu Bajohren Gber
die zentralen und westlichen Landesteile mit allen wichtigen Stidten Europas verbinden sollte.



