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Andrzej Piatkowski

Z dziejow Wschodniopruskiej Kolei Poludniowe;j
Magistrala zbozowa Pilawa—Krdélewiec—Prostki
w latach 1863—1903

W koricu lat pigédziesiatych XIX w. nastapit zwrot w polityce kolejowej pafistwa pruskiego.
U jego podstaw lezaly zmieniajgce si¢ w tym czasie warunki polityczne 1 gospodarcze oraz stan
skarbu panstwa. Potrzeba zmobilizowania funduszy parstwowych na cele zwiazane z uzbroje-
niem wojska, a takze naciski dochodzacych do glosu nowych sit spotecznych spowodowaty, ze
zaczeto popierad, co bylo istotnym novum, prywatne budownictwo kolejowe'.

Wprawdzie mozliwo$¢ rozwijania tego rodzaju budownictwa przewidywata juz fun-
damentalna ustawa kolejowa z 3 listopada 1838 r., to jednak zawierata ona wiele postanowiefi
zniechecajacych kapital prywatny do podejmowania nowych inwestycji w tym zakresie?.
Obok niezwykle surowych, niekorzystnych uregulowan prawnych, dotyczacych samej
eksploatacji kolei, podstawowe znaczenie miata zawarta w tej ustawie zasada nieudzielania
przez panstwo jakiejkolwiek pomocy przedsigbiorstwom kolejowym, a ponadto zapewnienie
mu prawa przymusowego wykupu danej linii po trzydziestu latach eksploatacji po wplaceniu
dwudziestopigciokrotnej przecietnej rocznej dywidendy z ostatnich pigciu lat®. Pomimo
okresowych wahaf, kolejne rzady pruskie nie zmienialy niechgtnego stosunku do prywatnego
budownictwa kolejowego. Wskazuja na to liczne, wydawane az do polowy lat czterdziestych
XIX w. akty prawne. Wéréd nich szczegdlnego znaczenia nabrat opublikowany 28 kwietnia
1843 r. nakaz udzielony pruskiemu ministrowi finanséw zarezerwowania z nadwyzek
budzetowych sumy 6 min talaréw pruskich na finansowanie lub znaczacy udzial paistwa
w niektdrych prywatnych przedsiebiorstwach kolejowych w celu ich pdzniejszego wykupu®,
Stosunek sfer rzadowych do prywatnych przedsigbiorstw znalazt wyraz przede wszystkim
w zamierzonym sposobie wykorzystania powstalego na mocy wspomnianego nakazu
funduszu kolejowego (Eisenbahnfond). Rzad wprawdzie oglosil, ze nie bedzie sprzedawal
nabytych przez siebie akcji, ale z drugiej strony przewidywal, stworzenie z zainkasowanych
z tych akcji dywidend funduszu na zakup znajdujacych si¢ na rynku akcji spotek kolejowych.

| Szerzej: S. Schwann, Rola budZetu parstwowego w pruskiej polityce kolejowej w XIX w. Przeglad Zachodnio-
pomorski, 1957, t. 4, ss. 345—349; T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce 1815—1914, Warszawa—Poznah
1976, ss. 24—28; D. Ziegler, Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung. Der Eisenbahnpolitik der
deutschen Staaten im Vergleich, Stuttgart 1996, ss. 137—139.

2 Tekst ustawy w: Gesetz Sammlung fiir die Kgl. Preussischen Staaten (dalej: GS) — ,,Gesetz iiber die Eisenbahn —
Unternchmungen vom 3 November 1838, nr 35, ss. 505—516.

3 D. Hanseman, Knitik des preussischen Eisenbahngesetzes von 1838, Aachen 1841, s. 22; J. Engling, Die Stellung des
Staates zu den Privateisenbahnen in der Anfangszeit des preussischen Eisenbahnwesens (1830— 1848), Koln 1935, ss. 21—36;
D. Eichholtz, Junker und Bourgeoisie vor 1848 in der preussischen Eisenbahngeschichte, Berlin 1962, ss. 64—69.

4 Kabinetssorder z 28 1V 1843; por. A. Leyen, Die Eisenbahnpolitik des Fiirsten Bismarck, Berlin 1914, ss. 1—S5;
H. Baumann, Deutsches Verkehrsbuch, Berlin 1931, ss. 68—69; A. Mayer, Geschichte und Geographie der deutschen
Eisenbahnen von 1835 bis 1890, Bd. 1, ss. 121—128; S. Schwann, op. cit., s. 329.
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W konsekwencji ustanowiona odrebnym aktem prawnym procedura pozwalajaca paristwu na
sukcesywne przejmowanie prywatnych przedsigbiorstw kolejowych zniechecata kapitatl
prywatny do inwestowania w t¢ dziedzing gospodarki narodowej’. Précz odgérnych,
ustawowo normowanych sygnatéw, na tempo przyrostu nowych, prywatnych linii kolejowych
w Prusach negatywnie oddziatywaly czynniki zewnetrzne. Np. w szczytowym okresie kryzysu
gospodarczego lat 1846—1847 nastapito prawie zupetne zahamowanie dalszych inwestycji
w kolejnictwie. Ciezki kryzys gospodarczy doprowadzit bowiem do takiej sytuacji, e kapitatu
zabraklo nawet na zachodzie pafstwa® W tych warunkach rzad pruski powzial zamiar
zbudowania pafistwowej sieci kolejowej, finansujac t¢ gigantycznych rozmiaréw inwestycije
z pozyczek panstwowych’.

Pierwszym elementem sieci miata si¢ staé tzw. Kolej Wschodnia, taczaca Berlin
z Krélewcem®. Przewidywano juz wowczas, ze linia ta w pierwszym rzedzie bedzie stuzyé
potrzebom komunikacyjnym administracji pruskiej i grupom ja wspierajacym. W po-
wstajacych planach istotna rol¢ odgrywaly réwniez czynniki strategiczne. Pruskim wladzom
wojskowym zalezalo na zwiazaniu stolicy paistwa z licznymi rozsianymi na Pomorzu
twierdzami i mniejszymi garnizonami. W ten sposdb, miata zosta¢ stworzona, w razie wojny
z Rosja, dogodna baza wypadowa. W gre wchodzita réwniez cheé wlaczenia obszaru
wschodniopruskiego w obreb komunikacji ogélnoeuropejskiej. Rzadowe projekty finan-
sowania budowy linii Kolei Wschodniej z kiesy pafistwa jeszcze diugo nie znajdowaty
aprobaty w parlamencie. Przeciagajace si¢ debaty, dotyczace sposobu finansowania, a takze
przebiegu trasy tej kolei mialy takze podloze polityczno-ustrojowe. Istniejacy fundusz
kolejowy byt Zrodlem niewystarczajacym, a prowadzenie budowy tylko z tych Srodkow
grozito znacznym jej rozciagnieciem w czasie. Dlatego tez rzad 9 sierpnia 1849 r. ztozyl
w parlamencie memorial, w ktérym wystapit z projektem ustawy zezwalajacej na zaciagnigcie
pozyczki w wysokosci 16 min talaréw na budowg Kolei Wschodniej, a oprocz niej jeszcze
westfalskiej i saarbruckiej®. Powotana do rozpatrzenia tej sprawy komisja parlamentarna
upowaznita rzad do zaciagnigcia pozyczki w wysoko$ci niezbednej do budowy kolei
i przekazywala coroczna nadwyzk¢ budzetowa na rece ministerstwa handlu 1 przemystu.
Ustawa wedlug projektu komisji zostata przyjeta przez parlament 29 listopada 1849 r. i po
zaaprobowaniu nabrata 7 grudnia tegoz roku sankcji ustawowej'".

Po wejsciu ustawy w zycie prace przy budowie kolei posuwaly si¢ szybko naprzdd, tak ze
od 27 lipca 1851 r. mozna bylo uruchomi¢ liczacy 145,5 km jej pierwszy odcinek z Krzyza do
Bydgoszczy''. Po tym odcinku zintensyfikowano prace przy budowie linii biegnacej
z Bydgoszczy do Gdanska. Szeroki zakres mialy réwniez roboty wykonywane na prawym
brzegu Nogatu i na wschéd od Elblaga. Dalsze prowadzanie linii w kierunku Malborka

5 A. Leyen, Zehn Jahre preussisch-deutscher Eisenbahnpolitik, Lipsk 1876, s.10.

6 G. Flenck, Die Anfinge des preussischen Eisenbahnwesens istlich der Oder, Archiv fur Eisenbahnwesen
(dalej: AfE), 1898, Jg. 21, s. 16.

7 G. Flenck, Studien zur Geschichte des preussischen Eisenbahnwesens, I1: Die Entwicklung der preussischen
Eisenbahnen von 1838 bis Herbst, AfE, 1897, Jg. 20, ss. 13—16; K. Born, Die Entwicklung der Kiniglich Preussischen
Ostbahn, AfE, 1911, Jg. 34, H. 4—6, ss 33—47.

8 K.Born, op. cit., 5. 38; A. Pigtkowski, Kolej Wschodnia w latach 1842—1880. Z dziejow transportu kolejowego
na Pomorzu Wschodnim, Olsztyn 1996.

9 K. Bom, op. cit., s. 45; A. Piatkowski, Kolej Wschodhnia, s. 21.

10 ,,Gesetz dem Bau der Ostbahn der Westfalischen und der Saarbriicker Eisenbahn betreffend, sowie die
Beschaffung der dazu erforderlichen Geldmittel an” — w: GS, 1849, nr 3198, s. 106.

11 Nachrichten iiber die Ostbahn, Bromberg 1895, ss. XXIX—XXXIV. Chronologi¢ oddawanych do eksploatacji
linii Kolei Wschodniej ukazuje Aneks zamieszczony w K. Born, op. cit., ss. 121—138.
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hamowaty przeciagajace si¢ roboty przy budowie wielkich mostéw na Leniwce i Nogacie.
Réwnolegle z nimi prowadzono budowe¢ na trasie z Malborka do Braniewa przez Elblag
i Stobity. Odcinek ten o dtugosci 83,8 km przekazano do uzytku 19 pazdziernika 1852 r., a rok
p6zniej kolej doprowadzono do stolicy prowincji — Krélewca; ruch otwarto 2 sierpnia 1853 r.
Od tej chwili jedyna przeszkoda w uruchomieniu bezposredniego potaczenia kolejowego
migdzy Krélewcem a Berlinem byt brak toréw i mostéw na krétkim, liczacym tylko 18 km,
odcinku Malbork — Tczew. Brakujacy element tej drogi zelaznej oddano do eksploatacji
dopiero 12 paZdziernika 1857 r. W tym samym czasie ukoiiczono budowg, na podstawie
odrebnej ustawy z 5 maja 1856 r., linii kolejowej z Frankfurtu n. Odra przez Kostrzyi—
—Gorz6w—Krzyz. Laczac si¢ we Frankfurcie z kolejami pafstwowymi, juz wtedy
dolnoS$lasko-marchijskimi, w zasadniczy sposob skracata droge z Krélewca do Berlina.
Doprowadzenie w 1853 r. Kolei Wschodniej do Krélewca wymagato powaznej przebudowy
uktadu komunikacyjnego miasta. Za zgoda wiadz wojskowych przeprowadzono réwniez
zmiany w jego systemie obronnym. Dzialania te umozliwily instalacj¢ niezb¢dnych przy
eksploatacji kolei réznego rodzaju urzadzefi towarzyszacych '2. Wsrod nich na pierwszy plan
wysuwa si¢ otwarty 2 sierpnia 1853 r. przez krdla Fryderyka Wilhelma IV okazaty dworzec
kolejowy (Ostbahnhof). Zbudowany w potudniowo-zachodnich rejonach miasta, na terenach
zielonych, w poblizu lewego brzegu Pregoly, jeszcze przez dugie lata nalezat do najnowoczes-
niejszych, azarazem najwigkszych w Europie. Pierwotnie byt dwuhalowy z siedmioma torami.
Wszystkie elementy przestronnej konstrukcji dworca, facznie z wysokimi filarami, byty
wykonane w miejscowym zakladzie Union Giserei, z najnowocze$niejszego wowczas
materialu budowlanego — zelaza odlewanego. Cudem Gwczesnej techniki byly réwniez
zainstalowane w hali dworca trzy napedzane elektrycznie wielkie zegary .

Jesli chodzi o gospodarcze znaczenie Kolei Wschodniej dla Krélewca i jego portu, to az po
poczatek lat sze$édziesiatych XIX w. bylo ono niewielkie. Jeszcze w latach siedemdziesiatych
tego wieku kupiectwo krélewieckie fakt uzyskania potaczenia kolejowego kwitowalo na-
stepujaco: ,,Seit Vollendung der Koniglichen Ostbahn ist fiir die wirtschaftliche Entwickelung
Ostpreussen kein gleich wichtiges Ereignis eingetreten”'*, W istocie budowany nakladem
olbrzymich $rodkéw finansowych dhugi szlak kolejowy miat dla sfer gospodarczych podrzedne
znaczenie, gdyz przecinal ziemie pomorskie z zachodu na wschéd, nie za$ z potudnia na pétnoc.
Ten kierunek uwazano wowczas za niepordwnanie korzystniejszy, bo przyblizat malo dost¢pne
prowincje potudniowe do wybrzeza morskiego, a takze stwarzal szans¢ potaczenia z polskim
1 rosyjskim zapleczem gospodarczym. W Krélewcu Kolej Wschodnia przyjeto niechetnie
rowniez dlatego, ze widziano w niej §rodek nacisku handlu Hamburga i Szczecina na dotychczas
niezagrozone zaplecze Krolewca na obszarze Prus Wschodnich '*. O wiele wigksze znaczenie dla
handlu krélewieckiego mialo natomiast oddanie do eksploatacji w 1860 r., dzigki staraniom

12 W. Feydt, Der Einfluss des ostpreussischen Eisenbahnen auf die stadtischen und einige andere Siedlungen,
Kdonigsberg 1904 s. 64.

13, Das hiessige Bahnhofgebiude ist unstreitig eines der grossartigen, die es irgend gibt. Die Eisenpfeiler, die mit
Kiithnnen Schuung seine hohen Riume stiitzen, sind von ausserordentlichen Schonheit und ein Werk der hiessigen
Uniongisserei” — F. Rozenkranz, Kinigsberg und der moderne Stadbau, Konigsberg 1882, s. 27.

14 Preussische Statistik, hvg. vom Koniglichen Statischen Bureau in Berlin, 1ll: Vergleichende Uebersicht des
Ganges der Industrie, des Handels und Verkehrs im preussischen Staate 1870. Nach den Berichten der Handels Kammern
und Kaufmanischen Corporationen, Berlin 1872, s. 61 (dalej: Bericht).

15 Por. ). Stanielewicz, Rola portéw baltyckich Szczecina, Gdariska i Krilewca na tle zaplecza i przedpola
portowego w latach 1815—1914, Szczecin 1976, s. 28; E. Wiodarczyk, Rozwdj gospodarczy miast portowych pruskich
prowincji nadbaltvckich w latach 1808—1914, Wroclaw 1987, s. 88.



166 Andrzej Piatkowski

miejscowego kupiectwa, kolei do Ejtkun na granicy prusko-rosyjskiej i przedtuzenie jej w 1861 r.
przez Wierzbotowo i Kowno do Wilna. Zapewnialo to stolicy prowincji potaczenie z oddana do
uzytku Koleja Warszawsko-Petersburska, dzigki czemu rozszerzaly si¢ kontakty handlowe
Krélewca z dalekim zapleczem rosyjskim i Krélestwem Polskim. Rola strategiczna tej linii
zasadzala si¢ na umozliwieniu przejazdu szybkim transportem oddzialéw wojskowych z terendw
centralnych na wschodnie obrzeza prowincji pruskiej. W wypadku zagrozenia linia miata si¢ sta¢
baza operacyjno-uderzeniowa na pétnocno-zachodnie rejony Rosji, w tym zajmujaca kluczowa
pozycje twierdzg Kowno'®.

Az do tego czasu podstawowym nierozwiazanym dotad dla Zywotnych intereséw gospodar-
czych Krélewca problemem byt utrzymujacy si¢ brak potaczenia kolejowego ze zlokalizowa-
nym w Pilawie (obecnie Baltijsk) jego awanportem'’. Potrzeb¢ jego istnienia szczeg6lnie
dotkliwie odczuwano w czasie zimy, gdy Zalew Wiglany nie byl na skutek trwajacego okoto
sze$ciu miesigcy zalodzenia sptawny. Kierowane droga morska do Krélewca i jego zaréwno
blizszego, jak i dalszego zaplecza gospodarczego transporty importowanych towaréw musiaty
by¢ w tym okresie skladowane za stona oplata w jego porcie zewnetrznym. Z kolei towary
eksportowane, gléwnie zboze i inne produkty rolniczo-le$ne, wysylane przez Krélewiec
z centralnych i potudniowych rejonéw Prus, a takze czgSciowo i z Rosji do zamorskich krajow
zachodniej Europy, musiano przetrzymywac, oplacajac wysokie prowizje, w stolicy prowincji
oraz w magazynach i na placach sktadowych odlegtych od niej o$rodkoéw miejskich '*.

Bardzo powazne trudnosci komunikacyjne, zagrazajace pozycji miasta i jego portu
w miedzynarodowej dalekosi¢znej wymianie handlowej, starano si¢ bezskutecznie tagodzié
potsrodkami. Nalezat do nich m.in. przew6z tadunkéw droga ladowa. Poniewaz przez Potwysep
Sambijski prowadzita jedynie nieutwardzona droga wiejska, tego rodzaju transport byl nie tylko
czasochtonny i kosztowny, ale bez watpienia takze ryzykowny: grozil utrata czgsci lub nawet
cafosci przewozonego towaru. W okresie silnych mrozéw, przy grubej pokrywie lodowej,
prébowano réwniez (po 1853 r.) przewozi¢ ladunki przez Zalew saniami z Pilawy do
podkrélewieckiej miejscowosci Wolittnick, matej stacji Kolei Wschodniej na potudniowym
brzegu Zalewu. Dopiero z tej stacji towary rozwozono koleja w dwdch przeciwnych kierunkach
— do Krélewca i Braniewa. Konieczno§¢ wielokrotnego niekiedy przetadowywania towaréw,
powodowata olbrzymie straty zaréwno materialne, jak i finansowe .

Dlatego tez jedynym realnym wyjiciem z trudnej gospodarczo i komunikacyjnie sytuacji
Krélewca, zmagajacego si¢ dodatkowo z konkurencja innych portéw baityckich, byta budowa

16 Por. F.W. Sattler, Die Kinigsberg — Eydtkuhner Eisenbahn. Ein Beitrag zur Geschichte d. preussischen
Eisenbahnen insbesondere d. Kgl. Preuss. Ostbahn, Konigsberg 1860; O. Hitzigrath, Geschichte der Ostbahn und ihrer
Einfluss auf die Entwicklung Eydtkuhnen, Jahrbuch d. Kreis Stalluponen, 1925; E. Kroehnent, Die deutsch-russische
Grenze von Eydtkuhnen bis Soldan, Konigsberg 1912; E. Kizinis, Eydtkuhnen, Grenzstadt an der Ostbahn, Jahrbuch
d. Albertus Univeritas, 1958, Bd. 36.

17 Uregulowaniem spraw portowych Krélewca i Pilawy miat si¢ zaja¢ powotany w 1810 r., skladajacy si¢
z reprezentantéw wielkiego kupiectwa oraz bankieréw, dwudziestojednoosobowy Komitet, por. E. Wlodarczyk, op. cit.,
s. 33. Sprawy te nabraly realniejszego ksztattu dopiero pod koniec lat pigédziesiatych XIX w. W 1860 r. sfery kupieckie
Krélewca dawaty do zrozumienia, ze ,.Die dringender Nothwendigkeit einer Eisenbahn nach Pillau ist anerkannt”
— Bericht, 1860, s. 95.

18 Pillauer Eisenbahn. Als Manuscript gedruckt zur Vertheilung Seitens des betreffenden Comite's. Konigsberg
1862, s. 4.

19 F. Passarge, Aus baltischen Landen, Studien und Bilder, Glogau 1878, ss. 77—79; Pillauer Eisenbahn,
ss. 4—5; Overmann, Die Ostrpreussische Siidbahn. Ein Beitrag zur Privatbahngeschichte, Archiv fiir Eisenbahnwesen,
1911, s. 36 (dalej: AE); A. Mayer, Geschichte und Geographie der deutschen Eisenbahnen von 1835 bis 1890,
Bd. 3/4, Berlin 1891, s. 1223.
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na Potwyspie Sambijskim linii kolejowej faczacej oba porty *. Na potrzebe wybudowania tego
zyciodajnego dla Krélewca potaczenia wskazywano juz od dtuzszego czasu, takze w okresie
projektowania pierwszych linii kolejowych na wschod od Odry?'. Szansa na uruchomienie
linii Pilawa—Krélewiec powstata dopiero u schytku dziatalnosci zastuzonego w dziele
rozbudowy ogélnopruskiej sieci kolejowej ministra handlu i przemystu Augusta von Heydta
(1848—1862). W okresie tzw. systemu mieszanego (Gemischte System) w kolejnictwie
forsowal on wprawdzie pafstwowe budownictwo kolejowe, ale jednak z uwagi na mocno
ograniczone mozliwoéci finansowe paristwa pruskiego musiat si¢ godzi¢ na powstawanie
(nielicznych zreszta) kolejowych linii prywatnych, i to giéwnie w centralnych i zachodnich
rejonach Prus?. Plany ministra w stosunku do kolejnictwa paristwowego przekreslat fakt, iz
w czasie tzw. konfliktu konstytucyjnego sejm pruski nie wyrazal zgody na finansowanie przez
rzad nowych inwestycji kolejowych®. Nie do kofica zdawaly sobie z tego sprawg sfery
kupieckie Krélewca. Wysunety one bowiem z koricem lat pigédziesiatych XIX w. postulat
wybudowania linii kolejowej Pilawa—Krélewiec, jako odnogi Kolei Wschodniej, ze Srodkéw
finansowych pafstwa®*. Ten projekt zostal jednak przez rzad pruski rychio zarzucony. Précz
spraw o zasadniczej wadze pafistwowej ztozyly si¢ na to jeszcze inne czynniki. Rzad pruski nie
widzial mozliwosci sfinansowania tego rodzaju potaczenia, gdyz nie mialo ono zadnego
znaczenia strategicznego. Ponadto nie bylo jeszcze wowczas widokéw na jego polaczenie
z siecia kolei rosyjskich przez znajdujaca si¢ dopiero w sferze zamierzen tzw. kolej ejtkuiska.
Jak napisano o tym nieco pézZniej: ,,Allein man konnte vom Staate nicht verlangen, dass er
lediglich um der Lokalinteresen einer Stadt willen einer Streckebaute” .

Odrzucajac propozycje krélewieckich sfer gospodarczych, rzad pruski jednoczesnie
zachowat dla siebie w przysztosci prawo do ingerencji w sprawy budowy i eksploatacji linii.
Na tym etapie staraf byly to obietnice pewnych udogodniefi dla ewentualnych przysztych
inwestoréw. Co do ich zakresu finansowego ograniczaly si¢ one do przyrzeczenia wykonania
na koszt paristwa prac studialnych i innych przedwstgpnych, a takze taczacego linig pilawska
z Koleja Wschodnia mostu na Pregole. Zapewniono réwniez, ze rzad pruski bedzie czesciowo
subskrybowal kapitat akcyjny przyszlego prywatnego przedsiebiorstwa kolejowego akcjami
o wartoSci nominalnej 600 tys. talaréw. W 1859 r. podjgto réwniez pierwsza probe
oszacowania spodziewanych kosztéw budowy linii pilawskiej wraz z kosztami wzniesienia
duzego, stalowego mostu na Pregole. Wedlug opracowanego przez rzadowa Krélewska
Komisj¢ Budowlana wstgpnego kosztorysu mialy one wynies$é 2,5 min talaréw, ale az 385 tys.
talaréw czyli przeszlo 15% calej sumy, mialy pochtonaé przyrzeczone do zaptaty przez rzad
wydatki zwiazane z budowa mostu.

20 Nazarysowujaca sig coraz to bardziej skomplikowana sytuacje komunikacyjna Krolewca wskazywaly jego sfery
gospodarcze: ,.Die Wichtigkeit einer Eisenbahn Verbindung zwischen Konigsberg und Pillau ist in neuer Zeit allgemeinen
anerkannt und des Bediirfmiss derselben wird immer dringender, je mehr die Besorgniss wiichst, das die Bahn zwischen
Kowno und Libau gebaut wird” — Pillauer Eisenbahn, s. 3.

21 H. Wallenrodt, Die Ostpreussische Eisenbahn und die Zeit ihrer Erbaung. Mit besonderer Riicksicht auf das
provinzielle Interese, Konigsberg 1844, s. 8.

22 A. Bergengriin, Staatsminister August Freiherr von der Heydt, Leipzig 1908, s. 189.

23 D. Ziegler, op. cit., s. 56.

24 Z 1ego powodu zastanawiano si¢ juz w tym czasie, jak rozwiaza¢ problemy budowy i eksploatacyjno-handlowe
przyszte) kolei: ,Konnte ene Aktiengesellschaft die Garantie fir dises an sich unselbestindige Kurze Bahnglied
iibernehmen, das als Privatbahn mit der Koniglichen Ostbahn in ein Verhiltnis trat — W. Feydt, op. cit., s. 31.

25 Cyt.za: P. Neuhaus, Das ostpreussischen im Osten der Weichsel. Ein Beitrag zur Verkehrsgeschichte und Statistik der
deutschen Ostimark, Altpreussische Monatsschrift, 1889, Bd. 26, s. 15.

26 Pillauer Eisenbahn, op. cit., ss. 5—§.
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Uwzgledniajac udziat budzetu panstwa w kapitale akcyjnym przyszlego przedsigbiorstwa
oraz jego wklad finansowy w realizacj¢ najkosztowniejszego elementu tej linii — mostu na
Pregole, spodziewano si¢ zmniejszy¢ przypadajaca na ogét potencjalnych indywidualnych
inwestoréw cze$é wydatkdw do okraglej sumy 1,2 tys. talarow.

Zadaniem projektodawcéw linii pilawskiej stalo si¢ pozyskanie Srodkéw finansowych
w pozadanej wysokoSci, przy tym szermowali oni hastami rychlego po otwarciu linii wzrostu
ogblnego dobrobytu. Mialo to sta¢ si¢ poprzez zwigkszenie dochodowosci réznych galezi
wschodniopruskiego handlu, rolnictwa i przemystu. Obiecujac zainteresowanym budowa
kolei akcjonariuszom wysoka rentowno§¢ kolei, oczekiwali od catych grup i warstw
spolecznych, a takze od poszczegbinych instytucji gospodarczych zadeklarowania konkre-
tnych, przeznaczonych na zakup akcji sum pienigznych i ochotniczego wspétudziatu
w kapitale zakladowym projektowanego przedsigbiorstwa?’.

Inna droga umozliwiajaca zgromadzenie odpowiedniego kapitatu mialo by¢ przymusowe,
przeprowadzone na podstawie uchwat sejmikowych na obszarze rejencji krélewieckiej
i gabiriskiej, opodatkowanie wilascicieli ziemskich. Byli oni bowiem najbardziej z przyczyn
oczywistych zainteresowani uruchomieniem linii pilawskiej. Proponujac natozenie na nich
stawki podatkowej w wysokosci 5 talaréw od kazdej posiadanej wtoki (16,8 ha), inicjatorzy
projektu kolejowego obawiali si¢ zrozumialego, negatywnego stosunku wiascicieli. Sporza-
dzili wigc majaca ich uspokoi¢, oparta na niezbyt jasnych przestankach, kalkulacje wyniktych
z faktu wprowadzenia podatku korzysci i strat finansowych?, Na tej podstawie usitowali
wykazaé, ze z eksportowanego pilawska droga zelazna zboza jego wlasciciele zyskaja
w przeliczeniu na jeden korzec wprawdzie tylko 2 srebrne grosze pruskie, to jednak
zdecydowanie, bo az kilkunastokrotnie wzro$nie rentowno$¢ kazdego gospodarstwa rolnego,
a przez to i jego cena rynkowa.

Postulowane potaczenie kolejowe moglo powsta¢ w warunkach radykalnej, cho€ tylko, jak
pokazaty to czasy ,,zelaznego kanclerza”, przejSciowej zmiany w polityce kolejowej pafistwa
pruskiego. Od kofica lat pigédziesiatych bowiem, wbrew zalozeniom ustawy kolejowej
z 1838 r. oraz innych, pochodzacych z potowy XIX w. regulacji prawnych, pafstwo zaczeto
popiera¢ z wyluszczonych wyzej powodéw rozwoéj kolejnictwa prywatnego. Nowy stosunek
panstwa wyznaczala, bedaca spektakularnym sukcesem potencjalnych prywatnych inwes-
toréw, ustawa kolejowa z 21 maja 1859 r.* Zmieniala ona dotychczasowe formy zuzyt-
kowania pobieranego od przedsigbiorstw kolejowych podatku oraz osiaganych przez nie
dywidend. Odtad dochody skarbowe z optaty podatku kolejowego przestaty zasila¢ fundusz
kolejowy i weszty w skiad zwyczajnych dochodéw budzetowych paristwa. Poniewaz, o czym
wspominano wyzej, z owych dochodéw funduszu kolejowego finansowano pafistwowe
budownictwo kolejowe, w tym momencie takie mozliwosci pafistwa zanikaly. Tym samym,
wobec znacznych trudnosci finansowych, zwiazanych giéwnie z przygotowaniami do wojny,
ustawa z 1859 r. w zasadzie przekreslata, cho¢ na niezbyt dlugo, bo do konca lat
siedemdziesiatych XIX w., rozwdj kolejnictwa paristwowego. Niemniej jednak, ze wzgledu na
cele militarne paristwa pruskiego oraz jego migdzynarodowe zobowiazania wobec Rosji trzeba
byto dokonczy¢ niektére linie kolejowe. Dotyczylo to przede wszystkim potaczenia

27 Ibidem, s. 8.

28 Ibidem, s. 9.

29 Gesetz wegen Abiinderungen des Gesetzes vom 30 V 1853 betreffend die von dem Eisenbahnen zu entrichtende
Abgabe vom 21V 1859, GS, 1859, IV r. 17, ss. 243—244.



Z dziejéow Wschodniopruskiej Kolei Potudniowej 169
z Krolewca do Stotupian i ze Stolupian do Ejtkun — tzw. kolei ejtkuniskiej>”, bedacej ostatnim
wysunigtym najbardziej na wschod fragmentem Kolei Wschodniej. Nie bez znacznych
trudnoSci i op6Zniefi nastgpowala realizacja linii kolejowej z Bydgoszczy do Lowicza.
Poczatkowo na przeszkodzie stata polityka kolejowa centralnych wtadz rosyjskich. Byty one
niechetne taczeniu droga zelazna Krolestwa Polskiego z Gdanskiem, dlatego 15 grudnia
1856 r. po dlugich i zmudnych negocjacjach zawarto umowg rzadowa migdzy Prusami a Rosja
o0 budowie linii kolejowej Bydgoszcz—E.owicz przez Torui*!. Po ratyfikacji umowy 18 lutego
1857 r. 1 wydaniu ustawy o budowie tej linii, podjeto roboty ziemne na cafej trasie od
Bydgoszczy przez Toruii do przejscia granicznego w Otloczynie. W pierwszym etapie budowy
uruchomiono 24 paZdziernika 186! r. odcinek z Bydgoszczy do Torunia, a w drugim
5 listopada 1862 r. z Torunia do Otloczyna.

Dopiero w trzy lata péZniej, w 1865 r., po dtugotrwatych debatach nad sprawa niestychanie
waznej dla Gdanska linii kolejowej laczacej to miasto z Nowym Portem, znalazta ona
ostateczne rozstrzygnigcie w wydanej 26 maja 1865 r. ustawie o sposobach jej realizacji ze
Srodkéw finansowych panstwa. Budowg tej krétkiej, liczacej niewiele ponad 7 km linii
ukoriczono jednak dopiero jesienia 1867 ., a eksploatacje podjeto 1 pazdziernika tegoz roku 2,

Na zmiany zachodzace od konca lat pigédziesigtych XIX w. w stosunku paistwa do
budownictwa kolejowego wywarta wplyw polityka ekip rzadzacych w Prusach. W 1861 r. na
tron pruski po §mierci Fryderyka Wilhelma IV wstapit jego brat Wilhelm 1. Powszechnie
uwazany za zwolennika liberalizmu, sktonny zwlaszcza do ustgpstw w dziedzinie gospodar-
czej, zgadzat si¢, w porozumieniu z junkierstwem pruskim, na swobodny rozwéj kapitalizmu
prywatnego®. Swoja polityke realizowat juz od 1858 r., gdy byt jeszcze regentem, co znalazio
najpetniejszy wyraz w oméwionej wyzej ustawie z 1859 r, Nieco wczesniej, bo juz w 1858 r.,
rozstat si¢ z niemilym mu, o wyraZnie konserwatywnym obliczu, gabinetem Otto von
Manteufla. W nowo powotanym rzadzie, tym razem o charakterze liberalno-konserwatyw-
nym, zasiadl w odpowiedzialnym za sprawy kolejnictwa ministerstwie handlu i1 przemystu
hr. Heinrich Itzenplitz (1862—1873). O ile wspomniany juz jego wybitny poprzednik byt
zwolennikiem pafistwowego budownictwa kolejowego, o tyle Itzenplitz popierat prywatnych
inwestorow w dziedzinie kolejnictwa. Nowy, wytyczony przez ustawe z 1859 r. kierunek
polityki kolejowej rzadu pruskiego uzyskat juz w najblizszych latach aprobate wigkszosci
parlamentarnej. W 1862 r. Izba Postéw zatwierdzita wniosek dotyczacy faktycznego zakresu
dalszego pafistwowego budownictwa kolejowego*. Odtad bylo ono mozliwe tylko w wyjat-
kowych wypadkach. Zrywajac z niektérymi postanowieniami i ogélnym duchem ustawy
21838 r., powzigta wowczas rezolucja otwierala szerokie mozliwosci rozwojowe prywatnemu
kolejnictwu w Prusach. Tak wigc w omawianym okresie pafistwo pruskie stopniowo
przechodzito od polityki wykluczania inicjatywy prywatnej w tej dziedzinie gospodarki na
plaszczyzng pomocy pafstwowej. Poczatkowo polegala ona na udzielaniu niektérym
gospodarczo i strategicznie wazniejszym liniom bezzwrotnych subwencji pafstwowych.
Paristwo nie mogto juz ze wzgledu na konieczno$é rozbudowy i dozbrojenia armii udziela¢
gwarancji oprocentowania kapitatu spétek akcyjnych. Dalszym charakterystycznym zjawis-

30 Por. przyp. 16.

31 K. Bom, op. cit., s. 28; A. Pigtkowski, op. cit. s. 22.

32 Por. przyp. 11.

33 Por. S. Salmonowicz, Prusy. Dzieje paristwa i spoteczerstwa, Poznai 1987, s. 401.

34 D. Ziegler, op. cit., s. 58. Por. A. Piatkowski, Kolej Tylzycko-Wystrucka w latach 1862—1884. Pierwsza
prywatna inwestycja kolejowa w Prusach Wschodnich, Torufi 2001, przyp. 23.
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kiem dla polityki kolejowej byly podjete przez sejm pruski proby ostatecznej likwidacji
funduszu kolejowego, a przez rzad — sprzedazy wynikajacych ze stosunku paistwa do
prywatnych przedsigbiorstw jego uprawnien, a oprdcz nich catych panstwowych linii
kolejowych,

Prowadzona w ramach liberalizmu gospodarczego nowa polityka koncesyjna, wspomaga-
jaca dziatalno$¢ budowlana prywatnych inwestorow, ale przede wszystkim zniesienie ochrony
towarzystw kolejowych przed konkurencja innych, nienalezacych do nich linii kolejowych,
staly si¢ istotnymi czynnikami wzrostu liczebnego prywatnych przedsiebiorstw kolejowych.
W latach 1862—1873, a wigc w okresie niespelna jedenatu lat powstalo ich w sumie
dwadzie$cia siedem®. Liste otwiera zatozona w 1862 r. kolej tylzycko-wystrucka, a zaraz po
niej, w 1863 r., omawiana Wschodniopruska Kolej Potudniowa. Proces wzrostu liczby
prywatnych przedsigbiorstw kolejowych, trwajacy do krachu finansowego z 1873 r., nie
postgpowat z réwnomiernym natgzeniem. Stwierdzi¢ bowiem mozna, ze znakomita ich
wigkszo§¢ powstata dopiero po 1866 r., tj. w okresie ozywienia gospodarczego, zaznacza-
jacego si¢ w Prusach po ich zwycigstwie nad Austrig i utworzeniu Zwiazku Péinocnoniemiec-
kiego*’. Przyspieszona w tym czasie akumulacja w przemysle, wytworzenie rynku pracy,
obnizka cen produktéw i szybki ogélny rozwdj pobudzily réwniez prywatne, wzmocnione
dodatkowo odpowiednimi regulacjami prawnymi, inwestycje w transporcie. Poniewaz
wymagaly one duzych nakladéw, podobnie jak wiele innych gafezi gospodarki, kapitat
jednostkowy coraz czgéciej zastgpowany byt przez kapital akcyjny.

Pomimo ogélnie dobrego klimatu dla rozwoju prywatnych przedsigbiorstw kolejowych,
proces ten nie przebiegal w Prusach bez trudnosci i komplikacji. Ich gléwnym Zrodlem staty si¢
sprawy natury finansowej. W wielu bowiem wypadkach akcjonariusze zatozonych przed
1859 r. towarzystw kolejowych, ktérym po tej dacie przestano udzielaé gwarancji odset-
kowych, nie osiagali spodziewanych zyskéw. Przeniesione na lata sze§Cdziesiate XIX w.
obawy posiadaczy kapitaléw co do rentownosci lokat wlozonych w budowe kolei staty sig
istotna przeszkoda w rozwijaniu sieci kolejowych nalezacych do poszczegdlnych przedsie-
biorstw. Ponoszone przez inwestoréw ryzyko, précz niepewnosci co do wysokosci oprocen-
towania wkladéw, wigzalo si¢ rowniez ze zmiennymi, zaleznymi od koniunktury i ogélne;
atmosfery na gietdzie kursami ich akcji. Zdarzalo si¢ bowiem, co bylo jednak sprzeczne
z przepisami ustawy z 1838 r., Ze sprzedawane akcje ksztaltowaly si¢ ponizej kursu
nominalnego, w granicach nawet do 80% ich wartosci**. Wykorzystujac doswiadczenia
plynace z zapiséw na akcje tych towarzystw, potencjalni inwestorzy wstrzymywali si¢ od ich
zakupu, spekulujac, ze w czasie budowy lub wkrétce po jej zakoficzeniu ich warto$¢ spadnie
ponizej wartoSci nominalnej i bedzie je mozna wowczas naby¢ po znacznie korzystnej cenie.

Wobec braku wlasnych kapitatéw, nieodzowny dla rozwoju wschodniopruskiego kolejnic-
twa prywatnego stat si¢ naptyw kapitatu z Wielkiej Brytanii, podobnie jak recepcja
stosowanych w tym kraju metod finansowania budownictwa kolejowego®. W przeciwieii-
stwie do Wysp Brytyjskich, Prusy byly jeszcze krajem o duzych mozliwosciach rozwoju stabo
do tej pory rozwinigtej sieci kolejowej. Spodziewajac si¢ duzych zyskéw z przewidywanych

35 D. Ziegler, op. cit., s. 58.

36 Wykaz otwartych kolejowych linii prywatnych, w: A. Pigtkowski, Kolej TylZycko-Wystrucka, tabela 11, s. 29.

37 D. Ziegler, op. cit., s. 48.

38 Ibidem, s. 52.

39 K. Ottmann, Bethel Henry Strousberg. Eisenbahnkinig der Privatbahnzeit, AfE,1960, Jg. 70, H. 2, s. 24.

Por. M. Ohlsen, Der Eisenbahnkiinig Bethel Henry Strousberg, Berlin 1987, ss. 126—128; J. Borchart, Der
europdische Eisenbahnkining Bethel Henry Strousberg, Miinchen 1991, ss. 38—38.
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wielkich przewozéw towarowych, gtéwnie zboza, inwestorzy angielscy 1 miejscowe
junkierstwo dazyli do wlaczenia projektowanych prywatnych linii kolejowych w obreb
dalekosi¢znego, migdzynarodowego handlu baltyckiego oraz jego rozszerzenia na Rosjg,
gléwnie w kierunku jej spichlerza zbozowego — Ukrainy.

Pomimo wielce zachgcajacych perspektyw w 1860 r. — zniesiono przepis starej ustawy
z 1844 r., utrudniajacej zagraniczne subskrypcje akeji kolejowych — rokowania Anglikéw
z wladzami pruskimi przeciagaly si¢ i przebiegaly w zlej atmosferze. Z jednej bowiem strony
natratiano na opdr wszechwladnej, skostniatej biurokracji pruskiej, z drugiej zagraniczni
inwestorzy nie cheieli ponosi¢ pelnego ryzyka, zadajac wynoszacego jedna trzecia wspol-
udziatu kapitatu strony wschodniopruskiej. Angielskie sfery gospodarcze powotaly na
swojego petnomocnika i doradce dobrze im znanego, zorientowanego w miejscowych
stosunkach, Bethela Henry’ego Strousberga. Pé7niejszy najwigkszy przedsigbiorca kolejowy
i wiasciciel olbrzymiej fortuny, korzystajac z nadanych mu szerokich uprawniefi, przeniést na
grunt pruski, wzorowane na angielskich, nowe metody finansowania prywatnego budownic-
twa kolejowego. W latach najwigkszego ich rozkwitu, wykorzystywane w szerokim zakresie
przez inne osoby ubiegajace si¢ o koncesje na budowg linii kolejowych jedynie dla celéw
spekulacyjnych, okreslone zostaty mianem ,,systemu Strousberga”. Istotnym elementem tego
systemu, wprowadzonym po raz pierwszy na obszarze pafstwa pruskiego w zwiazku
z zamiarem budowy pierwszej prywatnej inwestycji kolejowej — kolei tylzycko-wystruckiej
— natrenie Prus Wschodnich — stata si¢ nowa forma akcji*’. Z inspiracji Strousberga zaczgto
mobilizowa¢ wolne kapitaty do budowy tej kolei; obok akcji zwyczajnych emitowano réwniez
akcje uprzywilejowane, zwane priorytetowymi. Uprzywilejowanie wyrazalo si¢ nie tylko
w przyznaniu prawa do wigkszej dywidendy, ale takze specjalnych uprawnien, m.in. do
podlegajacego podzialowi majatku towarzystwa w razie jego likwidacji. Pojawienie si¢
priorytetow, za zgoda urzedujacych ministréw handlu, przemystu i finanséw, przeksztaicito
fundamentalne, ustanowione ustawa kolejowa z 1838 r., zasady istoty akcji. Przez stworzenie
domniemania pewniejszej lokaty kapitatu udato si¢ zainteresowaé budowa kolei szersze grono
posiadaczy kapitalu. W tym zakresie dopiero system Strousberga umozliwil wprowadzenie
zasad wolnej konkurencji do polityki kolejowej, wywotujac az do chwili jego zatamania, tj. do
okoto 1873 r., goraczke kolejowa. Fakt, iz w okresie rzadow ministra handlu i przemystu
Augusta von Heydta powstato zaledwie kilka prywatnych towarzystw kolejowych nie byt
spowodowany tylko jego restrykcyjnymi zamiarami w stosunku do inicjatywy prywatnej, lecz
przede wszystkim niezdolnoscia potencjalnych zatozycieli towarzystw do skupienia wokot
siebie silnej kapitatowo grupy inwestordw, ktérzy byliby sktonni do subskrybowaniaich akcji.
Wedlug postanowien ustawy z 1838 r. towarzystwa kolejowe mogly uzyskaé osobowosé
prawna dopiero wtedy, kiedy potrzebny do budowy kolei kapitat zostal w calosci imiennie
subskrybowany, a ponadto juz wyplacono poszczegélnym akcjonariuszom przynajmniej 10%
z jego wartosci. Dazac do obejscia przepiséw ustawy z 1838 r., Strousberg zaproponowal, aby
projektowanych kolei — wzorem angielskim — nie budowaly towarzystwa kolejowe pod
wiasnym zarzadem, jak do tej pory czyniono w Prusach i catych Niemczech, lecz powierzyly to
generalnym wykonawcom. Wykorzystujac dalej do§wiadczenia angielskie, przedsigbiorcy
kolejowi za swoje $wiadczenia mieli otrzymywaé nie gotdwke lecz akcje towarzystw.
W swoim pamietniku Strousberg odnotowal: ,Mein Plan bestand einfach darin; die
Herstellung und Austriistung der Bahn, inklusive Land beschaffung, Vorarbeiten, General

40 T. Dohnalowa, op. cit., s. 189.
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— Unkosten und was Namen hat, dem General — Unternehmer gegen das gesamte Baukapital
zu iiberlassen”*'. Wynagrodzenie wyrazone w akcjach towarzystwa wykonawca musiat
przejmowaé wedlug ich wartosci nominalnej. Akt przejecia akcji przez generalnego
wykonawcg byt swego rodzaju zado§¢uczynieniem w stosunku do obowiazujacej litery prawa.
W praktyce oznaczalo to, ze akcje mogly docieraé do szerokiego ogétu potencjalnych
nabywcéw nawet znacznie ponizej ich kursu nominalnego. Od aktualnej wysokosci tego kursu
zalezata dywidenda zaliczkowa generalnego wykonawcy i w tym tkwito jego ryzyko.
Przerzucone na entrepenera ryzyko mogto by¢ mniejsze, o ile zgromadzony kapitat akcyjny
uksztattowatby si¢ ponizej kalkulowanych kosztéw budowy linii.

Przedstawione przez Strousberga sposoby finansowania budowy kolei zaakceptowali
angielscy inwestorzy. Identyczne stanowisko zajal nowo mianowany minister handlu
i przemystu Heinrich von Itzenplitz. Wyrazit to przez wydanie zatwierdzonego przez kréla
pruskiego 15 grudnia 1862 r. dokumentu koncesyjnego dla projektowanej, krétkiej odnogi
kolejowej ze stacji Kolei Wschodniej w Wystruci nad Insterem (obecnie Czeriachowsk) do
nadniemenskiej Tylzy (obecnie Sovietsk)*. Na daleko idace poparcie rzadu pruskiego dla
rozwoju kolejnictwa prywatnego jeszcze lepiej wskazuje przyznanie Towarzystwu Kolei
Tylzycko-Wystruckiej jak i projektowanej Wschodniopruskiej Kolei Potudniowej bezzwro-
tnej subwencji pafstwowej w wysokosci po 140 tys. talaréw dla kazdej z nich*’. Pismo Rady
Ministrow popierajace tego rodzaju dziatalno$¢ opatrzono nastgpujacym komentarzem:
,»Schien es doch lange, als wenn der Mangel an Kapital und Unternehmungslust in genannten
Provinz den Bau dem Staate zur Aufgabe machen wiirde. Den ratslosen Bemiihungen des
Komitets ist es jedoch in erfreulicher Weise gelungen, unter verhoffter méchtiger Unterstiit-
zung des Staates die erforderichen Geldmittel in schichere Aussicht zu stellen, indem englische
Kapitalisten fiir das Projekt gewonnen worden sind”*.

Wytworzony gtéwnie przez ministra Itzenplitza dobry klimat dla prywatnego budownic-
twa kolejowego, jak i udzial w nim kapitatu angielskiego zachecit inwestoréw do uczestnictwa
w dalszych, ale juz znacznie wigkszych projektach kolejowych — Wschodniopruskiej Kolei
Potudniowej oraz berlifisko-zgorzeleckiej (Berlin—Gorlitzer Bahn)*®, Jesli chodzi o te
pierwsza, to starania o nig podjeto juz w 1860 r. W 1862 r. sfery kupieckie Krélewca oficjalnie
zazadaty wybudowania linii do Pilawy, w ich memoriale czytamy: ,,Eine Eisenbahn nach Pilau
ist ein dringenden Bediirfnis, nicht nur unseres Getreide, sonder des ganzen Waaren und
Transit handels”*®. Powstaty wéwczas dwa odrgbne komitety zalozycielskie. Pierwszy z nich
miat si¢ zajaé przeprowadzeniem, a nastgpnie eksploatacja od wielu lat projektowanej linii
kolejowej z portu baltyckiego w Pilawie do Krélewca. Drugi — wytyczeniem i eksploatacja
dlugiej, o kierunku potudniowo-wschodnim, drogi Zelaznej z Krélewca az do Etku, przez

41 B.H. Strousberg, Dr. Strousberg und sein Wirken, Berlin 1876, s. 130. Szerzej o generalnej entrepysie,
w: K. Ottmann, op. cit., s. 168; Eisenbahnkinig, AfE, 1960, Jg. 70, H. 2, ss. 167—168.

42 W dokumencie czytamy: , Auf der Bericht des Staatsministerium vom 30 Nov. d. J will. Ich zur Anlage einer
Eisenbahn von Insterburg nach Tilsit durch eine Aktiengesellschaft unter Vorbehalt der seiner Zeit zu bestimmenden
naheren Bedingungen hiermit meine Genehmigung erteilen” GS, 1863, nr 1 z 22 XII 1863 1. 57, s. 4.

43 ,Der unter 22 Dez. 1862 konzesionirten Tilsit — Insterburger — gesellschaft wird zu dem von ihr auszufithrende
Bau einer Eisenbahn von Tilsit nach Insterburg einer bei Erdffnung des Betriebes auf dem ganzen Bahnstrecke zahlende
Beihiilfe des Staates ein Gesamtbetragen von 140 000th bewilight” — ZStA Merseburg (Berlin) 160¢, 19, nr 38.

44 ZStA, Merseburg (Berlin), Geheimes Zivilkabinet sygn. 221, nr 29542, s. 1.

45 D. Ziegler, op. cit., s. 128.

46 Denkschriften der Vorsteher — Amts der Kaufmanschaft zu Konigsberg iiber den Ausbau der Eisenbahnlinien
Kinigsberg — Lyck und Kinigsberg — Pilau, Konigsberg 1862, s. 11 (dalej: Denkschriften).
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Korsze i Bartoszyce*”. Ten ostatni komitet jako gwarancj¢ rentownosci projektowanej linii
widziat juz wtedy konieczno$¢ jej przedtuzenia do nadgranicznych Prostek, co pozwolitoby
w dalszej perspektywie uzyska¢ potaczenie z kolejami w Rosji. Oba komitety, skladajace si¢
zprzedstawicieli finansjery krélewieckiej, a wypadku drugiej linii kolejowe;j, takze z reprezen-
tantéw bogatego junkierstwa pruskiego z powiatéw, przez ktére miata ona przebiegac, nie
odnotowaty zadnych sukceséw z uwagi na trudno$ci w zgromadzeniu odpowiednio wysokich
kapitatéw w stosunku do przewidywanych kosztow budowy. Tak np. na czele komitetu linii
Pilawa—Kro6lewiec stal w tym czasie bankier Karl Oppenheim z Krélewca. Aczkolwiek
dysponowat on wraz ze swoim wspdlnikiem Kurtem Warschauerem olbrzymimi, $rodkami
finansowymi, to jednak ostatecznie zrezygnowal z ich wylozenia, obawiajac si¢ poniesienia
zwiazanego z planowana budowa linii ryzyka finansowego*. O tych obawach bankiera
w kilkanadcie lat péZniej w nastgpujacy sposdb wspominal inicjator budowy wielu linii
kolejowych, B. H. Strousberg: ,,den Bankiers passte es nicht, auf eigenes Risiko Aktien zu
iibernehmen, namentlich da die Bahn keine sofortige Rente abwarf”*’,

Podobnie niekorzystnie uksztaitowaly si¢ sprawy finansowe drugiego komitetu. Jego
czlonkowie spodziewali sig uzyskania z projektowanego pofaczenia kolejowego znacznych
korzySci gospodarczych, ptynacych giéwnie z zyskéw z obrotéw handlowych z Rosja. Nie
stwarzalo to jednak dla nich dostatecznej zachety do lokowania wlasnych $rodkéw
finansowych w akcje przyszlego towarzystwa kolejowego. Znany historyk kolejnictwa Kurt
Wiedenfeld zauwazyl, ze posiadaczom gotdwki w jej wydawaniu towarzyszyly okre$lone
zahamowania. Pisat on m.in.: ,,s0 vertraute man wohl einem Freunde und guten Bekanten die
eigenen Ersparnisse als Betriebsmittel an oder auch einem persénlich bekannten als
vertrauenwiirdigerprobten Bankier”*’, 1 dalej: ,,der dann titsichlich als Garant der irgendwo
arbeitande Gelder wirkte. Jezt sollte man aber das sauer Geld in Aktiengesellschaft
einbringen, aus der es nicht wieder her auszuziehen war, und in eine Arbeitsrichtung, die
noch vollig neu und in Deutschland unerprobt war”>!, Nic wiec tez dziwnego, ze stojacemu
na czele komitetu Krélewiec — Elk prezesowi rejencji gabifiskiej von Salzwedelowi 32 udato
si¢ zgromadzi¢ wéréd subskrybentéw zaledwie 300 tys. talardw, co stanowito zaledwie
utamek niezbednego do budowy tej linii kapitatu. Poniewaz nadal obowiazywat przepis
starej ustawy kolejowej z 1838 r., uniemozliwiajacy zawiazanie sig¢ sp6tki akcyjnej, przed
zgromadzeniem caloSci kapitatu inwestycyjnego, z tego powodu dziatalno$¢ komitetow
zatozycielskich utkngla w martwym punkcie. Rozwigzania ich problemdw podjat si¢ jednak
juz wkrotce inicjator najstarszej w Prusach Wschodnich, wspomnianej juz wyzej, prywatnej
kolei tylzycko-wystruckiej, péZniejszy ,.krél kolejowy”, B. Strousberg. Po zawarciu umowy
z angielskimi potencjalnymi inwestorami i uzyskania od nich, w razie pomy$lnego
zakoficzenia inwestycji, wysokiej premii®®, Strousberg zdotal ponownie pozyskaé do
wspbtpracy wspbidziatajacego juz z nim przy finansowaniu ostatnio wymienionej kolei

47 ZStA Merseburg (Berlin), Preussische Staatsministerium, Rep. 90 a, K. I, 3, nr 41, Bd 1, s 13; Handelskammer
Kinigsberg, Jahresbericht 1862, Berlin 1863, s. 222; por. réwniez A. Mayer, Geschichte und Geographie der deutschen
Eisenbahnen von 1835 bis 1890, Bd. 2, s. 1223.

48 Por. M. Ohlsen, op. cit,, s. 56.

49 B.H. Strousberg, op. cit., s. 252.

S0 K. Wiedenfeld, Deutsche Eisenbahn — Gestatler (1815—1914), Berlin 1940, s. 15.

51 Ibidem, s. 16.

52 Ibidem, s. 19.

53 J. Borchart, op. cit., s. 53.
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bankiera Moryca Simona z Krélewca®. Strousberg za wyznaczone przez siebie wysokie
honorarium staral si¢ réwniez poprzez kontakty osobiste zainteresowal projektem jak
najwicksza liczb¢ udzialowcéw majacej powstaé spétki akcyjnej. W tym celu odbywat
liczne podrdze po terenach, przez ktére miala przebiegac linia kolejowa, spotykal si¢ tam
z wpltywowymi osobisto$ciami, gléwnie z wielkimi posiadaczami ziemskimi, a oprécz nich
z prominentnymi przedstawicielami samorzadéw miejskich. W swoich wypowiedziach,
mobilizujac przysztych udzialowcéw do wylozenia okre§lonych kwot pieni¢znych, umieje-
tnie faczyt szlachetne cele, jakie stawial przed nimi w realizacji proponowanego przez siebie
przedsigwzigcia: ,,spezielen Heimat einen grossen Dienst zu leisten”>® z wizja osiagniecia
konkretnych korzysci materialnych. Wspomniani wiasciciele ziemscy, gléwnie uzytkow-
nicy gruntow bezposrednio przylegajacych do projektowane;j linii kolejowej, tzw. adjacenci
utworzyli za namowa Strousberga odrebny Komitet Ziemski (Land Comitee). Komitet 6w
zobowiazywal si¢ do przekazania Strousbergowi na warunkach petnej wiasnosci i swobod-
nego dysponowania (,zu Eigentum und freier Verfiigung”>®) grunty pod budowg kolei.
Natomiast znajdujaca si¢ w polu jego zainteresowan nieformalna jeszcze grupa angielskich
subskrybentéw akcji tej kolei miata za zadanie, z uwagi na swoje doskonale rozeznanie
wsrdd kregéw przemystowych Anglii, wytypowac generalnego wykonawce linii (contrac-
tora).

Wedlug ustalonego kontraktu przeznaczone pod budowg kolei grunty Strousberg miat
przekaza¢ na wiasno$¢ nowo zatozonemu Towarzystwu Kolejowemu, za co powinien
otrzymaé od niego, w formie honorarium, akcje zwyczajne o tacznej wartosci 300 tys.
talaréw. Wynagrodzenie mialo obejmowaé réwniez zaplate za jego udzial w charakterze
petnomocnika w przysztym, dopiero zawiazujacym si¢ Komitecie Finansowym, majace;j si¢
sktadaé juz z dwéch odcinkéw Wschodniopruskiej Kolei Poludniowej. Wedlug Strousberga
ten sposob zatatwienia jego osobistego interesu spotkat si¢ z przychylnoscia udzialowcow
i byt im nawet mily (genehm). Ci ostatni réwniez za usprawiedliwione uznali pobieranie
przez Stousberga honorarium, w tym takze jego wysokos¢®’.

Dziatania Strousberga spotkaly si¢ z aprobata grupy inwestoréw angielskich. Decydujac
si¢ na wspdtfinansowanie budowy kolei w wysokosci dwéch trzecich kapitatu budowlanego,
stali si¢ gwarantami jej przeprowadzenia. W nowo utworzonym (juz z Anglikami) Komitecie
Finansowym mianowali Strousberga generalnym ich petnomocnikiem, natomiast wschod-
niopruscy ,.interesanci” znaleZli si¢ w nowo zorganizowane) Radzie Zarzadzajacej, w ktérej
Strousberg objat funkcje zastepcy przewodniczacego. Sprawowane przez niego funkcje,
a przede wszystkim posiadanie wigkszoSciowego pakietu akcji, umozliwito mu zajecie
zarowno w okresie budowy kolei, jak i w czasie poZniejszej jej eksploatacji dominujacej
pozycji. Zawdzigczajac to w duzej mierze Anglikom, nie omieszkat jednak piszac swoj
pamietnik pomniejszy¢ ich roli w budowaniu podstaw finansowych i organizacyjnych
Towarzystwa: ,,Die Englander wurden nur als Mittel zum Zweck betrachtet” ¥,

Z duzg doza prawdopodobienstwa nalezy stwierdzi¢, ze jego przemozna cheé do
subskrybowania akcji Towarzystwa wiazata si¢, jak miato to miejsce w wypadku

54 M. Ohlsen, op. cit., s. 59.

55 B.H. Strousberg, op. cit., s. 253.

56 Ibidem, s. 254.

57 ,Alle Beteiligen seien diese Abmachungen bekannt und ihnen genehm gewesen, wohl im Blick auf die
ansehnliche Hohe des Honorars, aber durchaus in dem berechtigen Gefiihl, diese Vergiitung verdient zu haben” —

ibidem, s. 252.
58 Ibidem, s. 254.
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finansowania p6zZniejszych budowli kolejowych, z uzyskiwaniem przez Strousberga
znacznej prowizji. Dazac do szybkiego wzbogacenia, dopuszczal si¢ nawet powaznego
naduzycia pruskiego prawa o obrocie akcjami. Realizujac swoje osobiste plany, nie
zadowolil si¢ jednak tylko prowizjami. Polecit réwniez przeliczy¢ powyzej kursu giel-
dowego oddane do jego dyspozycji akcje Komitetu Ziemskiego™. Stalo si¢ to wiec drugim,
po uzyskiwanych prowizjach, Zrédtem gromadzonej przez niego fortuny.

W tym czasie dokonaly si¢ pewne zmiany personalne. W mniejszym stopniu objety one
przygotowywujacy budowe kolei pod wzgledem finansowym i organizacyjnym angielski
Komitet Finansowy. W pordwnaniu z jego skladem z okresu przygotowar i budowy kolei
tylzycko-wystruckiej dziatajacy w nim dyrektorzy angielskich bankéw, prezesi angielskich
prywatnych towarzystw kolejowych dokooptowali do swojego grona jeszcze dwdch
zamoznych kupcéw londynskich z tzw. pierwszego stanu: Jamesa Hunta i Andreasa
Wildego, a oprdcz nich prezesa rejencji gabifskiej von Saltzwedella®. Natomiast o wiele
powazniejsze przetasowania personalne mialy miejsce w posiadajacym szerokie upraw-
nienia, gléwnie o charakterze nadzorczym, Komitecie Rewizyjnym. Obecnie pierwszo-
planowa role zaczeli tam odgrywac obywatele z tzw. cetralnych rejonéw Prus Wschodnich.
Wsrdd nich znaleZli si¢ przedstawiciele arystokracji: Karl hr. Lehndorff-Steinort, ktérego
mtodszy brat Henrich byt adiutantem kréla Wilhelma, baron von Romberg-Gerdauen, zigé
samego ministra Itzenplitza, a takze Moryc Simon — wspominany juz bankier z Krélewca.
Wszyscy wymienieni odegrali takze znaczaca role w organizowaniu i tworzeniu podstaw
finansowych powstatych pdZniej z inicjatywy Strousberga, zlokalizowanych w réznych
czedciach Europy, prywatnych przedsigbiorstwach kolejowych.

Powstanie w 1862 r. z dwdch grup inicjatywnych Komitetu Finansowego umozliwito
podjecie przez dziatajacego w jego imieniu Strousberga starai o udzielenie przez centralne
wladze pruskie w Berlinie zgody na ukonstytuowanie si¢ spotki akcyjnej pod nazwa:
Ostpreussische Siidbahn Gesellschaft. W mys$l obowiazujacych przepiséw prawnych mogto
to nastapi¢ dopiero po przedtozeniu rzadowi pruskiemu obszernej informacji o zatozeniach
organizacyjno-finansowych, sktadzie osobowym Komitetu Finansowego oraz Rady Za-
rzadzajacej. Tego rodzaju informacje ztozyt, wraz z notarialnie sporzadzonym projektem
statutu Towarzystwa, jak i oficjalnym, osobistym wnioskiem, Strousberg®'.

Ze ztozonych rzadowi dokumentdéw wynika, iz ponownie, w krotkim odstepie czasu,
dokonano pewnych przesunig¢ personalnych w sktadzie odpowiedzialnej za bezpo$redni
nadzor nad biezacaca eksploatacja kolei Radzie Zarzadzajacej. ZnaleZli si¢ w niej, obok
wczesniej juz desygnowanych, w o$mioosobowym komplecie, angielscy czlonkowie
Komitetu Finansowego, a takze przedstawiciele wschodniopruskiej biurokracji: prezes
regencji gabinskiej von Saltzwedell, radca miejski Heinrich Andersch, landrat Karl Queiss
z Osewa w powiecie ketrzyiskim. Junkierstwo pruskie miato natomiast w Radzie tylko
jednego swojego przedstawiciela — Edwarda Bohma z Globit (Glaubitten), z tego samego
powiatu.

Po uzupetnieniu dalszych, ale drobniejszych juz formalnosci, projekty budowy Wschod-
niopruskiej Kolei Poludniowej nabraty realnego ksztaltu. W kilka lat pdzniej Strousberg

59 ,Strousberg selbst gab sich nicht mehr nur mit Provisionen zufrieden. Er liess sich fiir den Went des zur
Verfiigung gestellten Landes Aktien der Siidbahn auszahlen und wurde damit, wenn auch vorest nur nominell, zum
Miliondr”, cyt. za: M. Ohlsen, op. cit., s. 58.

60 Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn — Verwaltungen (dalej: ZVDEV), 1872, s. 3.

61 M. Borchart, op. cit., s. 60.
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odnotowal: ,,Allgemein war man der Meinung, und Niemand empfand dises mehr als Graf
Itzenplitz — — dass die Politik des Ministers von der Heydt hinsitlich unserer Privatbahnen
die Entwicklung ungebiihrend gehemmt hatte, dass neue Bahnen brennend nothwending
waren und dass, da dem Staat die Mittel fiir Eisenbahnbauten versagt waren, es im Interesse
des Landes lag, Eisenbahnbauten zu bef6rdern, und dass Derjenige, dem es gelinge ohne
Staatsgarantie zu bauen, sich um den Staat verdient machte” %,

Wszystkie wczesniejsze dziatania i propozycje Strousberga, w catosci aprobowane przez
rzad, nie spotkaly sie ze sprzeciwem Wilhelma I. Dlatego tez doszto do wydania przez kréla
2 grudnia 1863 r. dokumentu koncesyjnego wraz z odrebnym statutem, zezwalajacego nowo
powolanemu Towarzystwu na budowe i eksploatacje linii kolejowej z Pilawy do Etku®.
Jednocze$nie udzielono obu wschodniopruskim kolejom prywatnym bezzwrotnej subwencji
paistwowej. Wynosita ona, w wypadku tej, dopiero co koncesjonowanej 360 tys. talarow®,

Przyznanie dotacji, budowanej od wiosny 1863 r. kolei tylzycko-wystruckiej oraz znaj-
dujacej si¢ jeszcze w sferze wstepnej realizacji kolei wschodniopruskiej wskazuje na duza wage,
jaka rzad przywiazywat do ich uruchomienia. Realizujac od 1859 r. nowa polityke kolejowa,
zdecydowal si¢ na wspdttinansowanie budowy pomimo wysoce niesprzyjajacych warunkow
polityczno-ustrojowych. Trwat bowiem konflikt konstytucyjny miedzy parlamentem a rzadem,
kt6rego Zrodtem byty m.in. trudnosci finansowe paristwa®, Sklonity one parlament (jednak bez
dalszych skutkéw prawnych) do wydania rezolucji zakazujacej rzadowi przyznania wymienio-
nych dotacji. Na takie stanowisko sejmu wptyngto réwniez i to, ze chociaz Zrédtem pozyskiwania
dla budzetu paistwowego nowych srodkéw finansowych byly wptywy uzyskane z optat celnych
od przywozonych z Wielkiej Brytanii niezbednych do budowy kolei materiatéw zelaznych
i stalowych, to jednak wigcej niz polowa sumy dotacji musiata byé pokryta z biezacych
dochoddéw panstwa pruskiego. Pomimo stawianych rzadowi przeszkéd, trwal on az po schylek lat
siedemdziesigtych XIX w. na swoim stanowisku.

Wraz z udzieleniem nowo zatozonej spdice koncesji na budowg i eksploatacje liczacej ponad
243 km linii kolejowej z Pilawy do Etku nadano jej odrgbny statut. W jego kolejnych
fragmentach okreslono cele, zadania, strukture, zakres i sposdb dziatania nowo powolanego
Towarzystwa Kolejowego.

Wbrew wysuwanym wczesniej koncepcjom dotyczacym przebiegu samej trasy, uregulo-
wania prawne statutu wyznaczaly jej zdecydowany kierunek potudniowo-wschodni. Omijat
on niektére male miejscowosci na pétnocno-wschodnich terenach prowincji, w tym m.in.
Pisz. Tym samym ostatecznie ustalono, Ze trasa przyszlej kolei bedzie biegta od Pilawy przez
stolice prowincji i dalej w kierunku Bartoszyc, Gizycka az do Etku. Jednocze$nie
zobowiazywano Towarzystwo do jej przedluzenia az do lezacych na granicy prusko-
-rosyjskiej przygranicznych Prostek ®. Realizacja tej dodatkowej, cho¢ juz od do$é dawna
postulowanej inwestycji, miata zapewni¢ potaczenie z kolejami Cesarstwa Rosyjskiego.

62 B.H. Strousberg, op. cit., s. 129.

63 Tekst ustawy: GS, 1863, nr41z2 XII 1863 1., 5. 717:,Nachdem sich zur Herstellung einer Eisenbahn von Pillau
nach Konigsberg und von da iiber Bartenstein, Rastenburg, Lotzen nach Lyck eine Aktiengesellschaft gebildet hat, wollen
wir zum Bau und Betriebe dieser Eisenbahn unsere landes herrliche Genehmigung hiedurch erteilen, auch das Uns
vorgelegte, am 10 Oktober 1863, notariell vollzogene Statut hiermit landesherrlich bestitigen”.

64 Udzielona dotacja zostata pokryta z cta importowego za przywoz szyn kolejowych — ZStA Merseburg (Berlin),
Rep. 90.a K IH nr 42, Bd. 1, s. 40, 41.

65 J. Borchart, op. cit,, s. 269; D. Ziegler, op. cit., s. 160.

66 ,Die Gesellschaft iibernimmt zu gleicher Zeit die Verpflichtung, auf Verlangen der Staatsregierung ihr
Unternehmen auf den Bau und Betrieb der Bahnstrecke von Lyck bis zur Landesgrenze zum Anschlusse an eine auf
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W tym wypadku dotyczylo to znajdujacego si¢ jeszcze w okresie prac studialnych
odgalezienia od magistrali kolejowej faczacej Ukraing z centralnymi rejonami Rosji. Biorac
poczatek w Brzesciu Litewskim, wspomniane odgalgzienie mialo zmierzaé w kierunku
Grajewa, ku granicy prusko-rosyjskiej.

Przepisy statutu naktadaly na Towarzystwo obowiazek spetnienia wielu warunkéw natury
techniczno-ekonomicznej. Narzucono mu wigc z géry stosunkowo krotki, jak na przewidywa-
ne trudnoSci terenowe i projektowana bogata infrastrukturg kolejowa, czteroletni okres
budowy. W skiad tej infrastruktury mialy wejs¢, oprécz licznych mniejszych mostow,
wiaduktéw itp., wykorzystywane wspdlnie przez oba przedsigbiorstwa tory i bocznice.
Przewidywano, iz beda one laczy¢ obydwa dworce — juz istniejacy, pafdstwowej kolei
wschodniej — z majacym powsta¢ pdzniej, wznoszonym z wlasnych funduszy Towarzys-
twa®. Poniewaz juz w okresie prac wstepnych zdawano sobie sprawe, ze wysokos¢ obrotéw
towarowo-pieni¢znych przyszlej kolei prywatnej i jej rentowno$¢ bedzie w wysokim stopniu
zalezala od obrotdw kolei pafistwowej, nalezato w statucie zarysowac ogélne ramy wspotpracy
pomigdzy obiema kolejami. Wedlug wstepnych ustalen mialta ona polegaé na rozliczaniu sig
platno$ciami finansowymi, w tym gldwnie za wzajemnie §wiadczone na swoich liniach ustugi
transportowo-spedycyjne, uzyczany tabor kolejowy, dzierzawe placow i magazyndw, a takze
wynikajace z prawa odszkodowawczego.

Przepisy statutu Wschodniopruskiej Kolei Potudniowej, jak 1 jego konstrukcje, wzorowano
na wczesniejszym, wydanym w 1862 r. dla Towarzystwa Kolei Tylzycko-Wystruckiej®.
Podobnie wigc jak uregulowania prawne tego ostatniego zapisywaly one zadania, zakres
dziatama funkcjonujacego juz od pewnego czasu Komitetu Finansowego. Obradujacy nadal
w Berlinie, cho¢ w uszczuplonym skladzie, liczacym juz tylko osiem osdb, bez wschodnio-
pruskich cztonkéw — zalozycieli Komitet Finansowy, reprezentowal na zewnatrz we
wszystkich wazniejszych sprawach Towarzystwo i powotang przez statut Rad¢ Zarzadzajaca.
W zwiazku z tym Komitet zostat upowazniony na mocy wydanej koncesji do emitowania akcji,
ogloszenia ich subskrypcji oraz przyjmowania za nie za posrednictwem berliiskiego Domu
Handlowego lub Banku Berlifiskiego wptat gotéwkowych, mégt tez dokonywaé ewentualnych
wyplat dywidendowych naleznych akcjonariuszom. Statut zatwierdzal takze konkretne
zadania Komitetu. Wstgpnie nalozono na niego m.in. obowiazek zarzadzania budowg
1 rozbudowa kolei, jak i zgromadzenia wszystkich niezb¢dnych materialéw budowlanych
1 Srodkéw taborowych. Istotng nowoscia w poréwnaniu z dotychczasowymi uregulowaniami
prawnymi bylo to, ze dopuszczaly one, zgodnie z sugestiami Strousberga, mozliwos¢
powierzenia budowy w catosci lub czgdciowo gidwnemu wykonawcy (Generalunternehmer),
czyli wydania jej za zaptata w akcjach Towarzystwa w niestosowang dotychczas w kolejnic-
twie pruskim entrepyze®.

Kaiserlich Russischen Gebiete herzustellen die Bahn von der Grenze nach Grodno oder Bialystock auszudehnen” —
GS, 1863, nr 41 z 2X11863, s. 718.

67 ,Der Gesellschaft wird die Transporte auf der Bahn durch Dampfwagen auf eine Rechnung betrieben,
beziehungsweise auf der Strecke Konigsberg — Pillau und auf den Verbindunggleisen zwischen dem Bahnhof der
Ostbahn und dem Bahnhof der Gesellschaft in Kénigsberg” — ibidem.

68 Por. A. Piatkowski, Kolej Tyliycko-Wystrucka, ss. 22—28.

69 ..Das Finanzkommitee der Gesellschaft wird ermichtigt, den Bau — — der Eisenbahn sowie die Beschaffung der
gesamten Betriebsmittel fiir dieselbe, iiberhaupt alles dasjenige, was zur vollstindigen Herstelung der Bahn und ihrer
Zubehorungen bis zum Betriebe derselben in ihrer ganzen Ausdehnung erforderlich ist, ganz oder teilweise in Entrepise
zugeben und alle kontrakte selbstinding abzuschliessen, welche iiber alle Gegenstinde erforderlich sind” — GS, 1863,
nr 41 z 2X11863, s. 745.
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Statut, oprocz juz funkcjonujacego Komitetu Finansowego powotywal jeszcze: Komitet
Rewizyjny (Revissions Komitee) oraz Rade Zarzadzajaca (Verwaltungsrath). Na siedzibg
Komitetu ostatecznie wyznaczono stoleczny Krélewiec. Obecnie zapisano, ze w starym
skladzie osobowym swoje zadania Komitet bedzie spetniat od zakorficzenia budowy kolei az do
zwotania obrad Zgromadzenia Ogélnego (Generalversammlung) wszystkich akcjonariuszy
Towarzystwa. Dzialajac w imieniu i na polecenie Rady Zarzadzajacej, Komitet miat
w dalszym ciagu sprawowaé nadzér nad robotami kolejowymi i wykonaniem réznorodnych
zobowiazafi, (in ihrem ganzen Umfange) zaciagnigtych przez Komitet Finansowy lub
generalnego wykonawce linii”’, Narzucano mu réwniez obowiazek czuwania nad prze-
strzeganiem ustaw wywlaszczeniowych wydanych przez paristwo. W sferze jego kompetencji
znalazta si¢ ponadto kontrola nad wla$ciwym zuzytkowaniem kapitatu zaktadowego przedsig-
biorstwa oraz ogélna jego dzialalnoScia. W ramach tej kontroli Komitet Rewizyjny
zobowiazano do sprawdzania, czy wyplacane przedsigbiorcom naleznosci byty adekwatne do
juz zrealizowanych, odcinkowych zadan i §wiadczen. Nowym organem wladzy Towarzystwa
miato si¢ natomiast sta¢ wspomniane Zgromadzenie Ogdlne. Uregulowania prawne statutu
precyzyjnie okreslaty jego zadania i kompetencje. Przewidywano, ze bgdzie ono przyjmowac
do wiadomosci wzglednie odrzucaé przygotowane przez Rade Zarzadzajaca sprawozdania
z realizacji budzetu, jak i te, ktore ukazywaty ogdélna sytuacj¢ Towarzystwa. Postanowiono
dalej, ze obrady Zgromadzenia toczy¢ si¢ beda w Krélewcu, w drugim kwartale kazdego
biezacego, po uruchomieniu kolei, roku kalendarzowego. Przepisy statutu zarazem stanowity,
ze we wspomnianych obradach nikt, procz kobiet, nie bedzie mégt zastepowac akcjonariuszy,
a podejmowane uchwaly beda zapadaty zwykta wigkszoscia gloséw. Waznym, przyznanym
Zgromadzeniu przywilejem mialo si¢ staé prawo wyboru cztonkéw Rady Zarzadzajacej oraz
rewizoréw finansowych upowaznionych do kontrolowania wptywéw i wydatkéw Towarzys-
twa. Omawiany akt prawny ustalat rézne powody zwotywania Zgromadzenia. W§réd nich
wymieniono obowiazek rozpatrywania spraw zwiazanych z potrzeba zaréwno rozszerzenia
zadah projektowanego przedsigbiorstwa ponad pierwotne statutowo wyznaczone cele, jak
i powigkszania kapitalu zaktadowego. Ponadto planowano, ze bgdzie sig zbiera¢ w celu
przedyskutowania i wydania uchwat dotyczacych zaciagnietych pozyczek, powazniejszych
operacji finansowych czy tez w celu podjecia decyzji w innych, najwazniejszych sprawach
gospodarczych Towarzystwa. Zapowiedziano dalej, ze ogloszenia o posiedzeniach Zgroma-
dzenia z dokladng data ich rozpoczgcia bgda publikowane w dziennikach Londynu, Berlina
i Krélewca. Wedlug uregulowan statutu uczestnikom Zgromadzenia nalezato wyda¢ karty
uczestnictwa, zawierajace liczbg akcji i gloséw, do ktérych mial prawo akcjonariusz.
Wprowadzono regute, podtug ktérej kazde dziesieé akcji zwyczajnych bedzie uprawniato do
jednego glosu, natomiast wlascicielom akcji priorytetowych prawo to przystugiwatoby juz
w wypadku posiadania pigciu akeji, przy czym gorna granice stanowitoby dwadziescia glosow.
Posiadacze mniej niz dziesigciu akcji, a wlasciciele priorytetéw mniej niz pigciu akcji, mogli
wprawdzie uczestniczyé w obradach Zgromadzenia Ogélnego, jednak byli pozbawieni prawa
do glosowania. Uregulowania prawne statutu sankcjonowaly réwniez istnienie w roli organu
wykonawczego i kompetentnego do kierowania biezacy eksploatacja projektowanej kolei
Rady Zarzadzajacej”'. Dziatajac w zaproponowanym przez inicjatoréw budowy kolei skladzie
osobowym, zaktadano, iz bedzie ona reprezentowata Towarzystwo Wschodniopruskiej Kolei

70 Ibidem, s. 748.
71 ,.Der Verwaltungsrath bildet den Vortstand der Gesellschaft; er represantirt und vertritt die Gesellschaft in ihren
inneren und dusseren Rechte” — ibidem, s. 738.
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Poludniowej na zewnatrz i zajmowata si¢ jego wszystkimi sprawami, o ile nie byty zastrzezone
dla Zgromadzenia Ogélnego. Z uwagi na znacznie wigksze zadania niz Rady Zarzadzajacej
Kolei Tylzycko-Wystruckiej rozszerzono jej sktad osobowy. Przepisy statutowe rozstrzygnely
bowiem ostatecznie, ze Rada ma liczyé siedemnastu cztonkdw, wsrdd ktérych przynajmniej
dziewigciu musialo by¢ obywatelami prowincji pruskiej. Wspominane uregulowania ustalaty
takze, Zze po zakorczeniu budowy linii Pilawa—Etk i po uplywie pierwszego roku jej
eksploatacji Rada begdzie upowazniona do zawierania umdw dotyczacych: kupna lub
sprzedazy réznych urzadzen kolejowych, w tym taboru, gruntéw pod dalsza rozbudowe juz
istniejacej drogi Zelaznej, stosunkéw z innymi zarzadami kolejowymi, taryf na przewdz oséb
i towardw oraz do utrzymywania kontaktdw z administracja pafistwowa. Wystepujac w roli
odpowiednika wspétczesnych dyrekcji kolejowych, powinna na mocy wydawanych przez
siebie zarzadzei kierowaé ruchem pociagéw i ogdlna eksploatacja drogi.

Radzie Zarzadzajacej nadano na podstawie dyspozycji prawnych statutu do$¢ szerokie
i odpowiedzialne uprawnienia w sprawach finansowych Towarzystwa. W podanym zakresie
zobowiazano ja do sporzadzania corocznych preliminarzy budiZetowych, a poza tym do
zglaszania Zgromadzeniu wnioskdw dotyczacych wyplacanych dywidend. Jak precyzyjnie
okreslaly to stosowne dyspozycje statutu, do zwotywania posiedzeri Rady Zarzadzajacej zostat
upowazniony jej prezes (Vorsitzende), natomiast na miejsce obrad wyznaczono Krélewiec.
Dopuszczano jednak i t¢ ewentualno$¢, Ze mogta ona obradowaé na kazdej stacji linii Pilawa
— Etk, o ile omawiane sprawy jej dotyczyly. W statucie rozstrzygnigto réwniez, Ze czionkiem
Rady moze zosta¢ akcjonariusz wiasciciel co najmniej dziesigciu akcji zwyczajnych lub pigciu
priorytetowych. Zastrzezono, Ze nie mogty one by¢ puszczane w obieg, lecz deponowane w jej
kasie. Statut stanowit dalej, iz z jej czlonkostwa bedy na mocy prawa wykluczeni: etatowi
urzednicy Towarzystwa, osoby niepetnoletnie lub pozostajace pod kontrola sadowa oraz te,
ktére byly z nim zwigzane zawartymi na diuzszy okres kontraktami. W zakresie uprawnien
Rady Zarzadzajacej mial si¢ réwniez znajdowaé wybdr prezesa oraz jego zastepcy (Stellver-
treter). Uregulowania statutowe orzekaly przy tym, ze decyzje o ich wyborze musza zapadaé
wigkszo$cig glosdw. Nie zaniedbano réwniez podania obowiazkéw wymienionych. Zaliczono
do nich: ogblny nadzér nad personelem kolejowym i funkcjonowaniem podleglej drogi
zelaznej 1, jak lakonicznie stwierdzono: pilnowanie wszelkich intereséw Towarzystwa.

Towarzystwo Wschodniopruskiej Kolei Poludniowej, podobnie jak i inne tego typu
przedsigbiorstwa kolejowe, prowadzito samodzielng gospodarke finansowa w ramach zamie-
szczonych w statucie i odrgbnych, obowigzujacych w calym pafistwie pruskim przepiséw
prawa. Poczatki tej gospodarki siggaty okresu przygotowari do formalnego ukonstytuowania
si¢ Towarzystwa, tj. okoto 1862 r. W tym czasie, skladajacy si¢ juz z dwéch ciat Komitet
Finansowy najpierw oszacowal koszt budowy i uruchomienia linii z Pilawy do Etku,
a nastepnie oglosit, jeszcze w sposob nieformalny, wstepne deklaracje pienigzne na zakup
akeji. Zglaszajacy si¢ po nie potencjalni inwestorzy — przyszli akcjonariusze Towarzystwa
— zobowiazani byli zadeklarowaé nieobligatoryjnie wysoko$¢ swego przysztego udziatu
i wplaci¢ od razu 0,5% jego wartoSci w gotdwce. Zgromadzone w ten sposéb fundusze
czeSciowo przejmowat w formie zaptaty za swoje ustugi Strousberg. Czg$¢ z nich zachowat do
swoich osobistych celow, a ich czgscia optacal niezbedne prace przygotowawcze i studialne.
Te ostatnie objety sporzadzenie zardwno wielu specjalnych projektéw budowy kolei (Spezial
Bauprojekte), planéw terenu oraz szacunkowych kosztéw budowy kolei, jak i obliczen
dotyczacych rentownosci (Rentabiltidsanschlige). Zrealizowanie w catym zakresie wszystkich
wymienionych prac przygotowawczych umozliwito reprezentujacemu Komitet Strousbergowi
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podjecie w ministerstwie handlu i przemystu staran o zgode na przystapienie do wiasciwych
zapisOw na akcje projektowanego Towarzystwa. Dopetnienie drobniejszych juz formalnosci,
a takze przedlozenie rzadowi do zatwierdzenia notarialnie sporzadzonego statutu stanowito
podstawg do uzyskania koncesji na budowe i eksploatacje Wschodniopruskiej Kolei
Potudniowej. Zatwierdzony przez rzad fundusz wedlug pierwotnych statutowych uregulowan
mial zosta¢ bezposrednio uzyty na wszystkie cele zwiazane z budowa i eksploatacjq linii
kolejowej z Pilawy do Etku, w tym zas$ na pokrycie kolejowych robét przedwstepnych, zakup
niezbednych materiatléw budowlanych, taboru kolejowego i réznego rodzaju sprzetu. Ponadto
jego pewna cze$¢ przeznaczono na wyplate akcjonariuszom odsetek od akcji priorytetowych.
W mysl obowiazujacych ogdlnopruskich przepiséw musiata ona nastapi¢ jeszcze w okresie
budowy kolei 2,

Jak przebiegala dalsza subskrypcja funduszu akcyjnego, nic blizej nie wiadomo. Mozna
jedynie przypuszczaé, Ze zapisy na akcje oraz ich wykup nie napotkaly w poczatkowym
okresie na wigksze trudnosci. Uwieficzone osobistym sukcesem Strousberga prace przygoto-
wawcze przypadaty bowiem na poczatkowe lata pierwszych zwiastundw ozywienia gospodar-
czego w Prusach. Nie bez wplywu na do§¢ sprawny przebieg zapisow byly nadzieje
subskrybentdw na duze zyski z pozniejszych eksploatacji kolei. Te ostatnie byty zaS zwiazane
gtéwnie z projektowanym jej przediuzeniem w kierunku granicy prusko-rosyjskiej. W rezul-
tacie Komitetowi Finansowemu, a wiasciwie tylko dzigki inicjatywie Strousberga udalo si¢
zebraé odpowiednio wysoki w stosunku do szacowanych kosztéw budowy kolei fundusz
zaktadowy. Zatwierdzony stosownymi przepisami statutu, wynidst on poczatkowo 13 min
talaréw %, Przeksztalcony uregulowaniami statutu w kapitat akcyjny nowo powstalej sp6iki,
skfadat sie z 32,5 tys. sztuk akcji zwyczajnych, kazda o warto$ci nominalnej 200 talaréw,
wszystkie za$ opiewaly na sume 6,5 min talardw. Przewidywano wowczas, ze szacunkowy
koszt budowy linii kolejowej z Pilawy do Etku o dtugosci 226 km moze wynie$¢ w przeliczeniu
na 1 km 57222 talary czyli 172566 marek.

Poniewaz Towarzystwo, podobnie jak mialo to miejsce w wypadku kolei tylzycko-
-wystruckiej, nie zamierzato, zgodnie z nader przebiegla koncepcja Strousberga, budowac
kolei pod wlasnym zarzadem, dlatego zobowiazalo si¢ do przekazania Brayowi calego
funduszu akcyjnego. Wyplata miata nastapi¢ w kolejnych ratach, po zrealizowaniu przez niego
zadan etapowych. Odpowiednie paragrafy statutu okreslaty réwniez cele i sposoby zuzyt-
kowania wspomnianego funduszu. Wedtug pierwotnych zalozei Towarzystwo mialo go
przeznaczy¢ na budowg linii, wyposazenie jej w pozostate elementy infrastruktury kolejowej
oraz na zakup taboru kolejowego. Czg$¢ funduszu miata stuzy¢ pokryciu tzw. kosztow
generalnych . Ukryto w nich wydatki zwiazane z koniecznoscia wyplacania réznym osobom
nadzwyczajnych wynagrodzen i premii, ale oprécz tego miano dopiero sfinansowaé, pierwsze
przed formalnym ukonstytuowaniem si¢ Towarzystwa, prace studialne i przygotowawcze.

Stosownie do ogdlnopruskiego ustawodawstwa dotyczacego kolei prywatnych Towarzys-
two musiato zorganizowa¢ dwa odrebne fundusze. Pierwszy — rezerwowy (Reservefonds)
miano utworzy¢ po uptywie pierwszego roku eksploatacji kolei. Jego $rodki, jak stanowity to

72 ,Fonds der Gesellschaft. Das zum Baue der Ostpreusischen Siidbahn nebst Zubehor, zur Anschaffung des
Betriebsmaterials nebst Zubehir, zur Bestreitung der Generalkosten, einschliesslich der Kosten der Vorarbeiten, sowie
zur Verzinsung der Stam-Priorititsaktien — ibidem, s. 719.

73 Berliner Borse Zeitung z 17 XI11863 r., tam rowniez wykazy akcjonariuszy, wladz towarzystwa oraz jego
funduszy.

74 M. Ohlsen, op. cit., s. 56.
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odpowiednie paragrafy i punkty statutu, miaty by¢ przeznaczone na pokrycie wszelkich
kosztéw powstatych w wyniku nadzwyczajnych zdarzen: katastrof kolejowych, wykolejen
pociagdw oraz innych mniejszej wagi wydarzeri >, Ponadto jego zasoby nalezalo wydatkowa¢
na powigkszenie taboru, jeSli okaze sig, Ze jest to niezb¢dne po pierwszym roku eksploatacii
kolei. Zakladano, ze fundusz rezerwowy bedzie zasilany z rznych Zrédet. Pochodzityby one
m.in. z kar umownych, niepodjetych we wiasciwym czasie przez akcjonariuszy dywidend
1 pienigznych odsetek oraz doptat z uzyskanej nadwyzki eksploatacyjnej. Zgodnie z obowiazu-
jacymi pruskimi przepisami kolejowymi musiat on w przysztosci by¢ utrzymywany na statym,
siggajacym 200 tys. talaréw poziomie.

W celu utrzymania ciaglej gotowosci eksploatacyjnej kolei w statucie zaplanowano réwniez
utworzenie funduszu odnowy (Emeuerungsfonds). Zgodnie z nazwa z jego Srodkéw nalezalo
pokrywac koszty zwiazane z renowacja nawierzchni kolejowej, szyn, podktadéw oraz réznego
rodzaju urzadzen kolejowych, a ponadto lokomotyw i wagonéw, natomiast na wlasny koszt
remontowano by tabor kolejowy i1 niektdre urzadzenia. Stale konserwowa¢ i odnawia¢ tabor
i urzadzenia zobowiazani byli odrebnymi kontraktami dostawcy oraz gléwny wykonawca’.

Przewidywano takze, ze do funduszu odnowy beda ptynety giéwnie te $rodki, ktore
pozostang z funduszu rezerwowego po definitywnym zakoficzeniu budowy kolei i petnym jej
wyposazeniu. Uzupetnialy go, choé tylko w niewielkiej czesci, sumy pozyskiwane z ewentua-
Inej sprzedazy stanowiacych whasno$¢ Towarzystwa rdznego rodzaju kolejowych materiatéw
budowlanych, gtéwnie nawierzchniowych lub taboru niewykorzystywanego na linii. Niewiel-
ka czed¢ funduszu tworzy¢ mialy Srodki pochodzace z czgSci ewentualnie osiagnigtej
nadwyzki eksploatacyjne;j.

W nowo powotywanym Towarzystwie miaty obowiazywaé, $cisle okre§lone w statucie,
zasady oraz tryb wyplacania akcjonariuszom naleznych odsetek dywidendowych, co mogto
nastapi¢ jedynie w wypadku osiagania czystego dochodu. Stawialy one na pozycji uprzywile-
jowanej wtascicieli akcji priorytetowych. Ustalono bowiem, ze tylko im przystugiwalaby
w pierwszej kolejnoSci zagwarantowana statutem wyplata pigcioprocentowa od lokat
wlozonych w okresie budowy kolei””. Po uptywie roku od zakoficzenia budowy lini i podjeciu
na niej pelnej eksploatacji, dywidend¢ wyptacano by juz nie z kapitatu zakiadowego
przedsigbiorstwa lecz z jego czystego zysku. Uregulowaniami statutu zastrzezono jednak, ze
nastapic to moze pod pewnymi, §ciSle okreSlonymi warunkami. Przede wszystkim osiagnigtym
zyskiem brutto nalezalo zaspokoié wszelkie wydatki zwiazane nie tylko z eksploatacja kolei
i jej utrzymaniem, ale takze z ponoszonymi przez nia réznego rodzaju ciezarami finansowymi,
w tym $wiadczonym na rzecz pafistwa podatkiem”™. W dalszej kolejnosci z zysku
odprowadzano roczny wkiad pienigzny do kas funduszu renowacyjnego i funduszu rezer-
wacyjnego. Dopiero po zrealizowaniu tych obowiazkéw finansowych ewentualnie pozostaly
dochéd przedsigbiorstwa mozna byto podzielié pomigdzy akcjonariuszy Towarzystwa.

75 Reservefond. Derselbe ist bestimmt zur Deckung der in ausserordentliche Tille nothligen Ausgabe und der
Kosten fiir die Vermehrung der Betriehsmittel — GS, 1863, nr 41, s. 720.

76 ,Emeuerungsfonds —— bestimmt ist zur Bestreitung der Kosten der Erneuerung der Schienen, Schwellen und
der kleinen Eisentheile des Oberbaues der Eisenbahn, sowie die Emederung der Lokomoitiven nebst Tender und der
Wagen aller Art” — ibidem.

717 ,Vorerst erhalten die Inhaber der Stamm-Prioritdtsaktien fiinf Prozent der Nominalbetrages ihrer Aktien”
— ibidem, s. 729.

78 Dividenden und deren Feststellung. Aus dem Ertrage des Unternchmens werden zunichst die Verwaltungs,
Unterhaltung, Betriebs, und sonstige Ausgaben, sowie alle auf dem Unternehmen haftenden Lasten bestritten — ibidem.
s. 728.
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Posiadaczom akcji zwyczajnych miano wyptaca¢ dywidendy pod warunkiem istnienia
okreslonej nadwyzki i po zaspokojeniu finansowych zadan wiascicieli priorytetow.

Obok spraw zwiazanych z finansami przedsigbiorstwa niektdre paragrafy statutu normo-
waly stosunki pomigdzy pafistwem pruskim a wladzami Towarzystwa. Na ich podstawie
pafistwo pruskie bylo uprawnione w szczegdlnoici do nadzorowania prowadzonych robét
budowlanych™. W tym celu delegowano na mocy odpowiednich ogélnopruskich rozpo-
rzadzeri specjalnego komisarza technicznego. Do jego obowiazkéw nalezala troska o wlaSciwe
wykonanie linii zgodnie z przyjgtymi i zatwierdzonym przez rzad pruski planami, jak i nad
zastosowaniem przez budowniczych kolei odpowiednich materiatdw. Wydane przez komisa-
rza zalecenia i polecenia w tym zakresie musialy by¢ wykonane w mozliwie krétkim, zaledwie
dziesi¢ciodniowym terminie. W porozumieniu z ministerstwem handlu i przemystu, w razie
razacych nieprawidlowosci, byt on nawet upowazniony do wstrzymania prowadzonych na linii
rob6t budowlanych. Paiistwo mialo sprawowaé nadzér nad dziatalnoScia Towarzystwa nie
tylko w okresie budowy linii, lecz takze podczas pelnej jej eksploatacji. Zatwierdzalo
propozycje dotyczace wprowadzonych na Wschodniopruskiej Kolei Poludniowej oraz na
innych kolejach prywatnych réznych optat i jednostkowych stawek za przewéz oséb
i towaréw, W razie potrzeby moglo ingerowaé w rozklady jazdy pociagéw. Ponadto wiadze
Towarzystwa musialy przyja¢ do aprobujacej wiadomosci to, ze osoby przewidziane do
objecia wyzszych stanowisk: dyrektoréw i gtéwnych inzynierdw musiaty uzyskaé akceptacje
departamentu kolejowego we wspomnianym ministerstwie, podobnie jak 1 wydawane przez
tych wyzszych urzgdnikéw instrukcje i zarzadzenia. Na podstawie ustawy z 1843 r.
o wykorzystywaniu prywatnych drég kolejowych do celéw militarnych Towarzystwo byto
zobowiazane do przewozu na swojej linii w ramach specjalnej, ulgowej taryfy zoinierzy,
amunicji oraz innych elementdw wyposazenia oddzialéw wojska. Natomiast bez zadnej
oplaty, stosownie do starej ustawy z 1838 r., musialo transportowac poczte, konne wozy
pocztowe oraz osoby sprawujace piecz¢ nad tymi tadunkami. Z kolei Towarzystwu zezwolono
na instalacje linii telegraficznej, jednak pod warunkiem pdZniejszego jej wykorzystania
w celach ogélnopanstwowych, jak i przesylania depesz prywatnych.

Szczeg6lne miejsce zajely te uregulowania statutu, ktére wskazywaly na konieczno$¢
zapewnienia przez Towarzystwo nadzoru policyjnego nad robotnikami kolejowymi®.
W zwiazku z tym natozyly one na Towarzystwo obowiazek zorganizowania na wlasny koszt
oddzielnej, nadzorujacej personel, policji kolejowej. Na podstawie ustawy z 1846 r., obok juz
wymienionych obowiazkdéw, byto zmuszone do wyplacania ze swojego budzetu niezbednych
subwencji kasie chorych.

Po uzyskaniu 2 listopada 1863 r. koncesji na budowe i eksploatacje Wschodniopruskiej
Kolei Potudniowej oraz opracowaniu szczegétowego, uprzednio zatwierdzonego przez pruski
sztab generalny projektu nowej linii, a takze kosztorysu®, wczesna wiosng 1864 r.
przystapiono do wlasciwych robét kolejowych. Zgodnie z przyjgta praktyka przewidywano ich

79 ..Die Staatsregierung ist berechtigt, zu spezieler technischer Beaufsichtung der Bauausfiihrung einen besonderen
technischen Kommisarius zu bestellen, welcher, unbeschadet des allgemeinen gesetzlichen Aufsichrechts und der daraus
entspringenden Befiignisse des Staates, ermichtigt sein soll” — ibidem, s. 748.

80 ,Die Gesselschaft hat auch den Anordnungen, welche wegen polizeilicher Beaufsichtigung der beim
Eisenbahnbau beschitigen Arbeiter getroffen werden, piinktlich nachzukommen, insebesondere auch die durch die
etwaige Anstellung eines besonderen Polizei—Aufsichts—personal entstehenden kosten zu tragen” — ibidem, s. 722.

81 ,,Die Bahnlinie hat das Konigliche Ministerium fiir Handel, Gewerbe und offentliche Arbeiten festzustellen; auch
unterliegen der Gehnemigung desselben die speziellen Bauprojekte und die Anschlidge. Von dem festgestellten darf nur
unter besonderer Gehnehmigung des vorbezeichneten Ministerius abgewichen wird” — ibidem, s. 719.
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podzial na dwie glowne kategorie. Do pierwszej nalezalo opracowanie dokumentacji
technicznej i przediozenie do kontroli wspomnianemu wyzej komisarzowi technicznemu.
Znalazly si¢ tu przede wszystkim roboty ziemne, budowa mostéw i przejazdéw poprzecznych,
budowa nasypu wraz z dostawa szyn oraz obloZenie nasypdéw darnig, a takze dostawa
podktadéw, zwrotnic rozjazdéw, budowa domkdw drézniczych, urzadzen telegrafii elektrycz-
nej i wszelkich znakéw drogowych. Do drugiej kategorii robét zaliczono: wzniesienie
budynkéw stacyjnych, w tym najbardziej okazalego dworca — w Krélewcu, dostawe,
zainstalowanie urzadzer i oprzyrzadowania stacyjnego, wybudowanie warsztatow oraz zakup
taboru, tj. wagonéw i parowozow ™. Rozpoczgto jednoczesnie na matych odcinkach niwelacje
terenu, m.in. na trasie z Krolewca do Bartoszyc*. Jednak giowny wysilek skupiono na
uruchomieniu linii taczacej stolice prowincji z Pilawa. Wedtug przyjetego harmonogramu
wykonywane na niej roboty jednocze$nie prowadzono na dwéch, mniej wigcej rownych
odcinkach: z Krélewca do Rybak oraz z Rybak do Pilawy — wzdluz osi, jeszcze wéwczas
nieutwardzonej, szutrowej drogi prowadzacej do tych miejscowosci*. Na wielu odcinkach
pracom towarzyszyly, zwlaszcza w ich wczesnej fazie, powazne trudnoici. Byly one
rezultatem przedtuzajacej sig ostrej zimy, pdZniej wystepujacych gwaltownych roztopéw, jak
i og6lnie trudnych warunkdéw terenowych. Istotne znaczenie, takze w kolejnych latach budowy
kolei, mialy braki w sile roboczej, zwiazane z powtarzajacym si¢ masowym poborem
rekruta®.

Pomimo réznorodnych przeszkod, liczacy blisko 48 km odcinek z Pilawy do Krolewca byt
przejezdny juz w sierpniu 1865 r., a jego uroczyste oddanie do eksploatacji nastapito
w Krélewcu 11 wrze$nia tegoz roku. Swiadkowie owego podniostego wydarzenia mieli jednak
$wiadomo$¢ mocno jeszcze wowczas ograniczonej warto$ci gospodarczej tego odcinka.
Dopiero bowiem w polowie lat siedemdziesiatych wybudowano, majace fundamentalne
znaczenie, wewnetrzne tory i bocznice portu pilawskiego®. Réwniez i w samym Krélewcu
sie¢ dworcodw towarowych i punktéw ekspedycyjnych byta jeszcze stabo rozwinigta. Dopiero
bowiem pod koniec lat osiemdziesigtych X1X w. kofa gospodarcze wysungly plan budowy
dworca towarowego przy nabrzezu (tzw. Kaibanhof), motywujac to wzrastajacym przefadun-
kiem towaréw®. Trudna sytuacje dodatkowo komplikowalo w owym czasie nieprzekazanie
do peinej eksploatacji przeznaczonych dla Wschodniopruskiej Kolei Potudniowej dwdch
dworcéw towarowych. Funkcjonowal juz natomiast, oddany do uzytku w styczniu 1865 r.,
tj. w roku otwarcia linii, wielki most kolejowy. Laczyl on znajdujaca si¢ na prawym brzegu
Pregoly koricowa stacje tzw. kolei pilawskiej z torami i dworcem kolei panistwowe;j*. Budowa
pierwszego prowadzacego przez Pregote wielkiego mostu zelaznego zostata ze wzgledu na
wysokie koszty ,,zu gunsten des Projekts Siidbahn Gesellschaft” zrealizowana ze $rodkéw
finansowych pafistwa pruskiego. Poczatkowo, w okresie prac przygotowawczych, szacowano

82 G. Stiirmer, op. cit., ss. 28—32; Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen, Berlin 1935, ss. 128—132.

83 Konigsberger Hartungszeitung, 1864, nr 132 z 2 VL.

84 J. Overmann, op. cit., s. 16; Ein Beitrag wur Privatbahngeschichte, s. 16.

85 A. Mayer, op. cit., s. 1223.

86 J. Overmann, op. cit., s. 17.

87 .Der ilteste Giiterbahnhof war die Giiterabfertigung Konigsberg Ost mit den Giiterschuppen und die
Freiladegleisen an die Friechichsburger Strasse. Aus der Privatbahnzeit stammte der Giiterabfertigung Siid mit Schuppen
und Wagenladungsgleisen an der Knochenstrasse” — Lexikon der Staat Kinigsberg und Umgebung, s. 114.

88 .,Sie diente der Verbindung zwischen Ostbahnhof und Lizenbahnhof. 1862 beschloss die Preussische Regierung
zugunsten des Projekt der Ostpreussischen Siidbahngesellschaft fiir die Bachnlinie Konigsberg — Pillau den Bau der auf
385000 Thaler veranschlagte Pregelbriicke in Konigsberg, auf Kosten des Staates zu befurworten” — ibidem, ss. 74—75.
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koszt jego budowy na 385 tys. talarow®, ale ostatecznie wzrosty one az do 570 tys. talarow.
Najprawdopodobniej moglo to wynika¢ z ich niedoszacowania we wstgpnej fazie przygotowa-
wczej, jak i z nieco pdZniejszych zmian projektowo-technologicznych. W ich rezultacie most
stat si¢ najwazniejsza budowla inzynierska 6wczesnych Prus Wschodnich. Byt to pierwszy na
tym terenie most z dziesigciomilimetrowych blach stalowych o konstrukcji kratowe;j. Jego
okazate, wysokie filary, posadowiono za pomoca sprezonego powietrza na gigboko zatopio-
nych (ponizej 18,8 m ponizej lustra Pregoty) betonowych kesonach®. Pomimo ogdlnie
wysokiej oceny przydatno$ci komunikacyjnej mostu oraz wykonawstwa technicznego,
zauroczone nadal transportem wodnym sfery kupieckie Krélewca uwazaty, ze jego prze§wity
utrudniaja przejscie statkom, a ponadto uszczupla on powierzchnie uzytkowa nadbrzeza®'. Nie
spotkat si¢ natomiast z zadnymi zastrzezeniami okazaly gmach dworca Wschodniopruskiej
Kolei Poludniowej. Jego budowe ukoiiczono wprawdzie w styczniu 1865 r., ale w latach
p6zniejszych poddano go rozbudowie i modernizacji. Wzniesiony przy duzym nakladzie
wlasnych §rodkéw finansowych przedsigbiorcy Braya, z przyczyn oczywistych ulokowany
zostal w bliskim sasiedztwie dworca Kolei Wschodniej®2 Przy okazji zamknigto od strony
poludniowe;j rozlegly plac dworcowy tej ostatniej kolei.

Opisy nowego dworca zawieraja gar$¢ informacji o jego wygladzie zewnetrznym, jak
i strukturze pomieszczen uzytkowych. Byt to zatem budynek trzykondygnacyjny. Na jednej
z nich znajdowala si¢ obszerna hala z kolumnami o tukowatym sklepieniu. Pokryta tupkami
dachowymi hale¢ ozdobiono licznymi, duzymi figurami alegorycznymi. Kierowata ona
podréznych bezposrednio do pomieszczeit ekspedycyjnych. Na pigtrze, w jego centralnym
miejscu, znajdowato si¢ wejscie do przestronnych sal obrad réznych organéw wiadzy
Wschodniopruskiego Towarzystwa Kolejowego, w bocznym skrzydle byly pomieszczenia
biurowe. Dwa krétkie wlasne perony byly przykryte lekkimi, chroniacymi przed deszczem
1 $niegiem dachami. Zadaszenia nie mial natomiast peron wschodni dwustronny, najczgsciej
wykorzystywany przez pasazerdw. W poblizu dworca, po jego wschodniej stronie, znajdowaty
si¢: parowozownia wraz z warsztatami naprawczymi, a w nieco wigkszej odleglosci od nich
punkt ekspedycji towaréw odprawianych przez Wschodniopruska Kolej Potudniowa”.
Odcinek z Pilawy do Krélewca wraz z oméwionymi, waznymi elementami infrastruktury
stanowit jedynie pierwszy, poczatkowy etap budowy liczacej 226 km trasy do Elku. Po
doprowadzeniu linii kolejowej do stolicy prowincji we wrzesniu 1865 r., jego gléwny
realizator, przedsigbiorca Bray, mial przystapi¢ do budowy jej kolejnych odcinkéw. Jednak juz
pod koniec tego roku stanal w obliczu niezwykle powaznych, wrecz nie do pokonania
trudno$ci w finansowaniu nastgpnego odcinka, prowadzacego z Krélewca do Bartoszyc. O ile
bowiem przy realizacji kolei tylzycko-wystruckiej przyjete przez niego po cenie nominalnej
akcje tego towarzystwa udato mu si¢ zbyé po zadowalajacej cenie, to podobna operacja
w pbZniejszym czasie czasie byla juz niemozliwa®®. Fakt niezbywalnosci akcji Wschodnio-
pruskiej Kolei Potudniowej na ogdlnoniemieckim rynku pienigznym byt spowodowany

89 Pillauer Eisenbahn, s. 126.

90 Szczegétowy opis mostu: Zeitschrift fiir Bauwesen, 1866, Jg. 16, s. 518 i n.

91 ..Der Duchlass fiir die Schiffe lag den Ansichten der Handelsleute nach an ungiinstger Stelle und beengte den
Raum am Kai” — W. Feydt., op. cit., s. 54.

92 ,,Das dreigeschossige Gebaude schloss den Bahnhofvorplatz des Ostbahnhofs nach Siiden hin ab” — Lexicon der
Staat Kinigsberg und Umgebung, s. 310.

93 Ibidem, s. 311. Przez dworzec przebiegaty od 1889 r. tory kolejowe taczace Krélewiec z Tylza przez Libawe —
ibidem, s. 202.

94 Por. . Borchart, op. cit., s. 55.
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kilkoma wystgpujacymi jednocze$nie czynnikami. Zasadnicza jednak role odegrata zla
koniunktura, zniechgcajaca potencjalnych inwestoréw do nabywania akcji Towarzystwa Kolei
Wschodniopruskiej na rynku kapitatowym®. Znajdujace si¢ w posiadaniu Braya ,martwe”
akcje wraz z innymi ,wschodniopruskimi papierami warto$ciowymi” byly na rynku
kapitalowym az do tej pory prawie nieznane i mato pokupne®®. Niekorzystna dla niego sytuacja
mogta si¢ rowniez wigza¢ z gospodarczymi skutkami wprawdzie krétkotrwalej, ale jednak
wywotujacej zastdj w handlu wschodniopruskim wojny prusko-duiiskiej z 1866 r. Dlatego tez
w wyniku splotu réznych okolicznosci, zwiazany umowa z Towarzystwem i przez to
odpowiedzialny za wykonanie powierzonej mu linii przedsigbiorca zostal zmuszony do
finansowania robdt kolejowych zaréwno z wlasnych Srodkéw pienigznych, jak i pochodzacych
z udzielanych mu angielskich kredytéw oraz pozyczek®’. Ich wysokos¢ doprowadzita Braya
w krotkim czasie na skraj bankructwa, a w dalszej konsekwencji do zawieszenia przez niego
w poczatkach 1866 r. robét kolejowych®®. Wywolato to zdecydowana reakcje Strousberga,
ktdry po raz wtéry odsunat go od prowadzenia budowy. Najpierw mialo to miejsce pod koniec
1865 r., tuz po podjeciu robot, réwniez na ,stroubergowskiej” linii z Berlina do Zgorzelca, a po
raz drugi bezposrednio po oddaniu przez niego 24 wrzesnia 1866 r. odcinka z Krélewca do
Bartoszyc*®”.

Za spodziewana dymisja przedsigbiorcy, ktéry zdotfat jednak przekazaé Towarzystwu
polowe trasy z Krdlewca do Efku, kryly si¢ gleboko dotad ukryte cele jej inspiratora.
Strousbergowi zalezato mianowicie na objeciu funkcji Braya. Nie mégl tego osiagna¢ jawnie,
szukat wiec pretekstu. Dlatego tez, podejmujac decyzje, zastonit si¢ wnioskiem personalnym
oraz Zyczeniem komitetu finansowego Towarzystwa'®. W swoim pamietniku obtudnie
wspomniat, ze Komitet, winiac Braya za wszystkie niepowodzenia przy budowie kolei, sam
z wlasnej inicjatywy zazadat jego odsunigcia. Obarczal wigc przedsigbiorce wina za brak
doplywu niezbgdnego do kontynuowania budowy nowego kapitatu. O prawdziwej przyczynie
dymisji Braya informowal natomiast cztonek komisji $ledczej, badajacy sprawe Strousberga
w potowie lat siedemdziesiatych XIX w., inspektor A. Westphal. Zgodnie bowiem ze stanem
faktycznym lakonicznie stwierdzil, ze jednak tylko ,,Strousberg habe Bray herausgedringt” '
W tym czasie réwniez szerzej wyjasniono, Ze usuni¢cie Braya nie bylo przypadkowe.
Stanowito koficowy rezultat wielce perfidnej koncepcji Strousberga. Zaktadata ona z géry, ze
duze ryzyko finansowe wystepujace przy tego rodzaju inwestycjach poniesie jedynie
generalny wykonawca ', Materialnie i finansowo poszkodowany przedsigbiorca, ponoszac
przy prowadzeniu budowy obu wschodniopruskich kolei straty siggajace 3 min talaréw,

95 ,War es Bray bei der Tilsit-Insterburger Bahn noch gelungen, die Aktien zu einem fiir ihn akzeptablen kurs
weiter zu verdussern, gelang diese Operation angesichts der Ende 1865 immer schweriger werdenden kapitalmarkt-
-Verhiltnisse nicht mehr” — D. Ziegler, op. cit,, s. 160.

96 Berliner Borsen Zeitung, 1866, nr 124 z 3 IV.

97 ,.In Hohe von mehreren Milionen Thaler hatte Bray eigenes Geld oder Kredite von dritter Seite einsetzen miisse,
da er ja die Kosten fiir den Bau der Bahn aufbringen musste” — J. Borchart, op. cit., s. 55.

98 A. Mayer, op. cit., s. 1224.

99 ,,Am 24 September wurde die Strecke der Siidbahn von Konigsberg bis Bartenstein dem Verkehr iibergeben
welche sofort eine sehr bedeutende Giiterfregenz zeitigte” — Jahresberichte der Handelskammer und Kaufmdnischen
Korporationen des Preussischen Staates, Konigsberg 1866, s. 298.

100 ,das Finanz Komitee veranlassen miissen, Bray den Bau abzunehmen” — B. H. Strousberg, op. cit., s. 256.

101 Bericht der Spezial Kommision zur Untersuchung des Eisenbahn-Konzession-wesens, w: Stenographische
Berichte, 1873—1874, Anlageband 1, nr 11.

102 ,Das finanziele Risiko, das Strousberg konzept dem Generalbauunternehmer aufbiirdet, hatte sich also in
vollem Umfang als existent erweisen” — J. Borchart, op. cit,, s. 55.
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wkrétce po dymisji wystapit wobec Wschodniopruskiego Towarzystwa Kolei Potudniowej ze
znaczacymi roszczeniami finansowymi'®, Po dlugotrwatym procesie sadowym zostaly one
uznane w 1875 r. w duzej czesci za zasadne. Na podstawie wyroku sadowego, znajdujace si¢
w tym czasie w trudnej sytuacji finansowej Towarzystwo musiato poszkodowanemu wyplacié,
lacznie z kosztami procesowymi, kwote 62231 talarow '™,

Dymisja Braya spowodowala konieczno$¢ sporzadzenia obrazujacego stan finanséw
przedsiebiorstwa bilansu pokontrolnego. Okazalo si¢ wowczas, ze Bray pobrat za dotychczas
wykonane roboty zaréwno akcje priorytetowe, jak i zwyczajne o tacznej wartodci 5 mln 790 tys.
talaréw. Natomiast pozostale aktywa, stanowiace ponad polowe wczesniej ustalonego kapitatu
akcyjnego, niewprowadzone do obrotu pienigznego, znajdowaly si¢ w kasie Towarzystwa '*.
W tej sytuacji zarzad musial podja¢ zdecydowane kroki zmierzajace do uzdrowienia
gospodarki finansowej. Zalezalo mu zwlaszcza na pozyskaniu nowych, zapewniajacych
kontynuowanie budowy, §rodkéw finansowych. To ostatnie zrealizowat, uzyskujac w 1867 .
zezwolenie rzadu pruskiego na zniszczenie ,martwych” dotad (o facznej wartosci 4 min
talaréw) akcji Towarzystwa z jednoczesna zgoda na zabezpieczong pozyczka pafnstwowa tzw.
pierwsza emisj¢ obligacji. Nowa emisja stanowiaca dlug wobec panstwa, zostata oprocen-
towana w wysokosci 5% rocznie, a jej ogélna kwota réwnowazyla wartosci zlikwidowanych
akgji ',

Przeprowadzona operacja finansowa okazala si¢ skuteczna. Umozliwita prowadzenie
budowy trasy, ale juz nie pod osobistym kierownictwem generalnego wykonawcy, lecz pod
wlasnym zarzadem Towarzystwa (in eigener Regie)'”’. Stalo sig to realne, gdyz jego nowe
papiery wartoSciowe, posiadajace odpowiednie zabezpieczenia finansowe, byly chetnie
skupowane pod zastaw i to w duzej iloSci przede wszystkim przez banki berlifiskie '*®. Staly
naptyw nowych §rodkéw finansowych pozwolit Towarzystwu na odtworzenie kapitatu
zakladowego o zmienionej strukturze. Ustalony w wysokosci 13 min talaréw, skiadat si¢ ze
znacznie latwiej puszczanych w obieg akcji zwyczajnych i priorytetowych o wartosci 9 min
talaréw. Ponadto w jego sktad wchodzily tzw. pruskie obligacje o warto$ci 4 min talarow ',

Dysponujac odpowiednio wysokim,,zywym” kapitalem, zarzad Towarzystwa mégt podjaé
jeszcze w 1867 r. energiczne roboty kolejowe na nastgpnym, liczacym 45 km, odcinku
z Bartoszyc przez Korsze do Ketrzyna''’. Budowany odcinkami jednoczesnie z obu stron
zostat prowizorycznie oddany do uzytku juz 1 listopada tego roku. Przeciagaly si¢ natomiast
prace na odcinku z Ketrzyna przez Gizycko do Etku. Spowolnione tempo wynikalo ze
specyficznego, bardzo trudnego charakteru terenu, przez ktdry przebiega¢ miata linia
kolejowa. Budowniczowie tego odcinka musieli bowiem kla$¢ tory kolejowe przez liczne

103 ,Zu erwihnen bleibt hier noch dass der frithere Bauunternehmer nachtriiglich mit ganz bedeutenden
Mehrforderungen heraustrat” — A. Mayer, op. cit., s. 1224.

104 Ibidem.

105 ,die iibrigen Aktien, also die reichliche Hilfe des concessionirten Capitas, befanden sich noch unbegeben im
Tresor der Gesellschaft” — ibidem, s. 1224.

106 GS, 1868, nr 58, s. 62.

107 ,Nach dem Ausscheiden Brays baute die Ostpreussische Siidbahn — Gesellschaft die restlichen Strecken »in
Regie«, d. h. sie selbst erteilte die Auftriige direkt an die Unternehmer und Lieferanten, die bisher unter Bray gearbeitet
hatten” — J. Borchart, op. cit,, s. 55.

108 D. Ziegler, op. cit., s. 161.

109 Por. A. Mayer, op. cit., s. 1224.

110 ,Die Ostpreussische Siidbahn, die durch den preussisch — Gsterreichischen Krieg noch einmal ins Stocken
kam, wurde durch Anleihen auf den bereits gebauten Teil der Strecke finanziell wieder flottgemacht” — M. Ohlsen,
op. cit.,, 5. 59.
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odnogi jezior mazurskich, prowadzi¢ trasg po bardzo waskich przesmykach dzielacych jeziora,
a gdzie indziej wttacza¢ w podtoze bagnisto-torfowe olbrzymie ilosci piasku i kamieni''".
Powaiznym zadaniem pod wzgledem technicznym stato sig tez usypanie grobli przez jeziora
Dejuny i Tajty ''2. Z kolei w Gizycku nalezalo wybudowa¢ dwa mosty zwodzone. Olbrzymich
naktadéw, réwniez finansowych, wymagaty prowadzone w okolicach tego miasta prace nad
obwalowaniem jeziora Niegocin. Najtrudniejsze okazaly si¢ jednak roboty wykonywane
w poblizu Starych Juch w powiecie efckim. Zapadia si¢ tam bowiem znaczna cze$¢ dlugiego,
zmudnie budowanego na rozlegtych bagnach, nasypu kolejowego ''**. Po nieudanych prébach
odtworzenia tego fragmentu, kierownictwo budowy musialo si¢ zdecydowaé na przy-
sparzajaca dodatkowych wydatkow korekte trasy. Pomimo wskazanych trudnosci, liczacy
ponad 77 km odcinek udalo si¢ odda¢ do uzytku 8 grudnia 1868 r.''*

W Etku kolej powitano na nowo oddanym dworcu niezwykle uroczyscie. Przy tej okazji
wskazywano na konieczno$¢ niezwlocznego zrealizowania wczesniej juz zaprojektowanego
odcinka do nadgranicznych Prostek. W mieScie goracym orgdownikiem tego polaczenia,
zmierzajacego w kierunku granicy rosyjskiej az do potaczenia z koleja warszawsko-
-petersburska, byl poset parlamentu pruskiego landrat efcki Drewello''*, Jego glos wspol-
brzmiat z juz od do$¢ dawna wysuwanymi zadaniami sfer kupieckich Krélewca. W swoich
doniesieniach Drewello twierdzit, ze Wschodniopruska Kolej Poludniowa moze nabraé
znaczenia ponadlokalnego i uzyskaé tym samym rentowno$¢ jedynie pod warunkiem
przedtuzenia jej od Etku az do kolei warszawsko-petersburskiej''®. Pomimo przychylnej,
wyrazonej juz uregulowaniami koncesyjnymi, postawy rzadu pruskiego, nie moglo ono
jeszcze przez kilka najblizszych lat zosta¢ zrealizowane '*”. Tworzaca bardzo wainy element
sieci kolei rosyjskich wielka magistrala kolejowa laczaca Morze Czarne z Brzesciem
Litewskim znajdowata si¢ wowczas dopiero w poczatkowej fazie budowy. W sferze dalekich
projektdow pozostawal natomiast plan budowy odnogi kolejowej z Brze$cia ku granicy
z Prusami''®,

Niezdecydowana polityka kolejowa Rosji wynikata ze §cierania si¢ w kwestii budowy tego
polaczenia dwéch majacych swoje szersze polityczne podloze pogladéw. Wrogo do niej byli
ustosunkowani tzw. ultranacjonalisci. Sadzili mianowicie, ze to przedluzenie pozwoli odnie$é
Prusom — w razie konfliktu zbrojnego — znaczne sukcesy militare. Natomiast politycy
nastawieni proeuropejsko spodziewali si¢ z uzyskania facznosci z krajami Europy znacznych
dla Rosji korzysci gospodarczych. Ukoronowaniem zwycigstwa tych ostatnich staly sie
decyzje rzadu rosyjskiego. Opowiedzial si¢ on, po konsultacjach z namiestnikiem Krolestwa
Kongresowego hr. Bergiem, za przeprowadzeniem wielkiej linii kolejowej z lezacego na
magistrali Brzescia Litewskiego przez Bialystok do przygranicznego Grajewa''. Po ustale-
niach z prominentnymi reprezentantami Zarzadu Wschodniopruskiego Towarzystwa Kolei

111 S. Srokowski, Drogi Zelazne Prus Wschodnich, Bellona, 1935, s. 212.

112 E. Trinker, Chronik der Gemeinde Litzen, Lotzen 1912, s. 34, Drewello, Statistische Nachrichten iiber den
Kreis Lyck, Lyck 1872, s. 58.

113 Drewello, op. cit., 5. 59.

114 H.W. Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel, Die Reichsbahn im Osten, Eisenbahn-Kurier,
Freiburg 1981, s. 547.

115 Drewello, op. cit., s. 66.

116 Bencht, 1867, Bd. XX, s. 24.

117 ZStA Merseburg (Berlin), Rep. 90 a, K Il 3 nr 41, Bd 1, s. 15; A. Mayer, op. cit., s. 1225.

118 G. Stiirmer, op. cit., ss. 193—200.

119 ZVDEN z 711870.
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Potudniowej hr. Lehndorffem-Steinort i baronem Romberg-Gerdaun zdecydowano si¢ na
udzielenie 12 grudnia 1869 r. nowo powstalemu prywatnemu towarzystwu kolejowemu
koncesji na budowe i eksploatacje tej drogi zelaznej'®. Jej budowe powierzono w poczatkach
1870 r. Strousbergowi, znanemu juz w Europie z budowy kilku linii kolejowych nie tylko
w Prusach, ale takze w Rumunii i na Wegrzech. Ponadto Strousberg stynat z budowy wielkich
fabryk w Hanowerze i Dortmundzie. Liczaca 216 km linia Brze§¢é—Grajewo stanowita dla
niego tylko niewielki fragment dziatalno$ci. Okazywat jej tez raczej niewielkie zainteresowa-
nie, gdyz pochlaniaty go wielkie inwestycje w centralnej Europie'?'. Przyjmujac wyna-
grodzenie za swoja dziatalno§¢ w postaci akcji nowo powolanego towarzystwa, zamierzat
lokowaé je samodzielnie na rynku kapitalowym. Udawato mu si¢ to z wielkim trudem,
poniewaz w przeciwiefistwie do akcji innych rosyjskich towarzystw kolejowych nie posiadaty
one pafstwowych gwarancji odsetkowych.

Prowadzona po stronie rosyjskiej budowa linii Brzes¢—Grajewo, a zwlaszcza dos¢
realny, jak si¢ wdowczas wydawalo, termin jej zakorczenia, sklonity rzad pruski do
udzielenia 5 lipca 1870 r. Towarzystwu Wschodniopruskiemu koncesji na budowe
i eksploatacje liczacego 16,4 km odcinka z Etku do Prostek '*2. Oprécz koncesji swoje
poparcie dla budowy wspomnianej krétkiej lacznicy rzad wyrazil poprzez zgode na
zabezpieczenie kolejnej pozyczki panstwowej, tzw. II emisj¢ obligacji Towarzystwa.
Dysponujac odpowiednio wysokim kapitatem inwestycyjnym, zarzad kolei, mimo trwaja-
cych dziatan wojennych, mégl si¢ stosunkowo szybko upora¢ z budowa tego odcinka, tak ze
1 listopada 1871 r. stat si¢ on przejezdny '%.

Z uwagi na przedtuzajace si¢ roboty kolejowe na rosyjskiej linii do Prostek zwlekano
natomiast z oddaniem do uzytku réwnoleglej, liczacej 18 km, pruskiej linii granicznej
z Prostek do Grajewa. Istniejaca w ruchu pasazersko-towarowym luke wypetniono dopiero po
oddaniu do uzytku przez strong rosyjska 15 sierpnia 1873 r. szerokich toréw z Grajewa do
Prostek '?*. Juz nieco wczesniej, bo w 1869 r., w trakcie prowadzonych pomigdzy strona
rosyjska i pruska negocjacji ustalono ogdlne zasady organizacji ruchu pociagéw na
projektowanej trasie. Realizowane w pelni od wrze$nia 1873 r., decydowaty o sposobie
wykorzystania tej linii. Z zachowaniem obopélnych korzysci i z uwzglednieniem specyficz-
nych warunkéw technicznych nakazywaly bowiem, ze pociagi rosyjskie beda dojezdzac po
pojedynczym szerokim torze (1435 mm) az do Prostek, a pociagi z Prus na swoim normalnym
torze beda osiagaé Grajewo. Pochodzace z korica lat sze$¢dziesiatych XIX w. uregulowania
dotyczyty réwniez spraw wiasnosciowych. Na ich podstawie oba zarzady — wschodniopruski
i rosyjski — staly sie, w obrebie granic pafstwowych, zardwno wiascicielami, jak
i administratorami toréw o nietypowych dla nich szerokosciach'?,

Po oddaniu w 1873 r. wymienione;j tacznicy dziatalno$é Wschodniopruskiego Towarzys-
twa Kolejowego byla z uwagi na ogdlnopruskie interesy gospodarcze nadal wspierana
kolejnymi, wyplacanymi z budzetu pozyczkami pafstwowymi'*®. Pierwsza w wysokosci
3 min talaréw uzyskalo Towarzystwo jeszcze w 1873 r., tuz po oficjalnym otwarciu

120 J. Borchart, op. cit., s. 57.

121 B.H. Strousberg, op. cit., s. 321.

122 GS, 1870, nr 98, s. 621.

123 W. Scharf, op. cit., s. 587.

124 Ibidem.

125 ,Jede der beiden Verwaltungen ist innerhalb ihres Staatgebiests auch Eigenthiimerin des Gleises in
fremalindischer Spur” — A. Mayer, op. cit,, s. 1224

126 lbidem.
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wspomnianego odcinka. Dobrym pretekstem do jej udzielenia stata si¢ pozostajaca w zwiazku
z nowymi zadaniami przewozowymi konieczno$¢ poszerzenia parku lokomotyw i wagonéw.
Druga z 1877 r., byla udzielona w tej samej wysokoSci co poprzednia i réwniez emitowana
w postaci obligacji. Wykorzystano ja zaréwno na dalsze zakupy taboru, jak i na wzbogacenie
istniejacej infrastruktury kolejowej. Przyjete pozyczki pafistwowe oraz bardzo zmienne co do
wysokosci dochody kolei juz w najblizszych latach negatywnie odbity si¢ na stanie finanséw
Towarzystwa. Zostalo ono bowiem obarczone obowiazkiem coroczne) sptaty (wraz z odset-
kami) kapitatu pozyczkowego. Finanse Towarzystwa ulegty nieznacznej poprawie dopiero po
1880 r. dzigki zarbwno lepszej sytuacji przewozowej, jak i wynegocjowanej do poziomu 4,5%
obnizce stopy procentowej. Istotna rol¢ odegrala tu udzielana przez panstwo pruskie,
w wysokosci 1,5 min marek, zwrotna w catosci, ale nieoprocentowana subwencja budow-
lana'?’,

Z dziejami Wschodniopruskiej Kolei Poludniowej wiaze si¢ budowa na Pétwyspie
Sambijskim, na jego pétnocno-zachodnich kraficach, odnogi kolejowej od stacji w Rybakach
(obecnie Primorsk) do Palmnik (obecnie Jantarnyj)'®. W okolicach tych nieodlegtych od
siebie miejscowosci, zwhaszcza w poblizu Palmnik, eksploatowano wysoko wydajne ztoza
cennego bursztynu. Jego wydobycie bylo nadzorowane przez dziatajacy w imieniu skarbu
panstwa, Krélewski Zarzad Domen. Zamierzal on wraz z dzierzawca kopali bursztynu firmg
Stantien & Becker juz od czasu uruchomienia linii Pilawa — Krélewiec, tj. od 1864 r.,
rozpocza¢ budowe wychodzacego z Rybak w kierunku Palmnik krétkiego odgalezienia.
Wedlug projektodawcéw w zasadniczy sposb miato ono utatwi¢ transport potrzebnych przy
eksploatacji tych skamielin, materialéw oraz sprzetu. O jego realizacji przesadzita zawarta
27sierpnia 1883 r. umowa pomigdzy urzgdem domenalnym i firma z jednej strony, a zarzadem
Wschodniopruskiej Kolei Potudniowe;j z drugiej. Na podstawie tego porozumienia zobowiazat
si¢ on do wybudowania na rachunek urzgdu, za kwotg 660 tys. marek, normalnotorowej,
liczacej 18 km, linii odgal¢zieniowej. W mysl tej umowy zarzad kolei mial ja samodzielnie
eksploatowac i utrzymywac w nalezytym stanie. W zamian w ciagu osiemnastu lat od otwarcia
linii musiat corocznie odpisywa¢ na rzecz firmy Stantien & Becker siggajaca 40 tys. marek
cz¢$¢ uzyskiwanych z przewozéw towarowych wplywow pienigznych '??,

Sprecyzowane w powyzszej umowie uregulowania oficjalnie potwierdzono w udzielone;
Towarzystwu 21 listopada 1883 r. koncesji na budowe i eksploatacje tej tacznicy'*. Po
stosunkowo dlugim okresie jej budowy oddano ja do uzytku 16 wrzes$nia 1884 r. Udzielenie
prywatnemu przedsigbiorstwu kolejowemu wspomnianej koncesji mialo juz w poczatkach lat
osiemdziesigtych XIX w. charakter wyjatkowy. Swdj punkt szczytowy osiagnat bowiem,
trwajacy od poczatkow lat siedemdziesiatych tego wieku, proces przejscia od tzw. systemu
mieszanego do systemu kolejnictwa panistwowego. Pierwszym zwiastunem nowej polityki
kolejowej stat si¢ fakt zgloszenia przez rzad sejmowi na sesji 1872/1873 wielkiego planu
rozwoju pruskich kolei pafistwowych '*'. Przedtuzony plan obejmowal wydatkowanie 120 min
talaréw na budowg szeregu linii kolejowych, z ktérych najwazniejsza byta linia taczaca Berlin

127 ,Ausserdem hatte die Staat eine zinsfreie und nur bedingungsuveise riickzahlbare Bausubvention von 1 159 325
MK gegeben” — ibidem, s. 1225.

128 [bidem, s. 1226; J. Overmann, op. cit., s. 972.

129 Ibidem.

130 GS, 1884, nr 18, s. 62.

131 ,,1872 wurden im Landtag 360 Mill. Mark zur Ergianzung, Vervollstindigung und besseren Ausriistung des
preussischen Staatbahnetzes angefordert, sowie fiir den Bau einer Staatsbahn von Berlin nach dem Westen des Reiches”
— Baumann, op. cit., s. 14; D. Ziegler, op. cit., s. 177.



190 Andrzej Piatkowski

z Wetzlarem, co umozliwito bezposrednie polaczenie stolicy z Alzacja i Lotaryngia. Wydatki
te mialy by¢ pokryte z francuskich odszkodowan wojennych oraz pozyczki panstwowe;.
Uzasadniajac konieczno§¢ wydania odpowiedniej ustawy, rzad zwrécit uwage na niebez-
pieczefistwo niewsp6tmiernie szybkiego rozwoju prywatnej sieci kolejowej w stosunku do
panstwowej. W zwiazku z tym rzad widzial potrzebe rozbudowy swojej sieci dla zapewnienia
jej rentownosci. Przy tej samej okazji wyrazit przekonanie, ze pafistwo jako przyszly
wladciciel czy tylko wspditwtasciciel gtéwnych linii kolejowych bedzie wywierato decydujacy
wplyw na koleje prywatne, w tym na ich rozklady jazdy i taryfy. Wszystkie wymienione
propozycje rzadu mialy juz wkrétce przybraé konkretna, ustawowa forme. W 1873 r., przy
okazji wniesienia pod obrady parlamentu, wywotaly na jego forum ozywiona dyskusj¢ nad
polityka kolejowa Prus'®% Jej punktem kulminacyjnym staly si¢ rewelacje posta Eduarda
Laskera'*® na posiedzeniu Izby Postéw 14 stycznia 1873 r. na temat tzw. grynderstwa
w kolejnictwie. Krytyka dziatalno$ci wspomnianego wcze$niej ministra V. Itzenplitza
w dziedzinie wydawania koncesji byta druzgocaca. Lasker udowodnit na podstawie dokumen-
tow, ze przy udzielaniu koncesji nie brano pod uwage ewentualnych korzysci plynacych
z wybudowania danej linii, lecz decydujaca rolg odgrywaly osobiste stosunki petentow,
najczesciej os6b wysoko postawionych. Lasker wymienit wielu przedstawicieli arystokracji
oraz wysokich urzednikéw, ktdérzy za odpowiednim wynagrodzeniem w gotdwce lub akcjach
wyrabiali koncesje kolejowe. Poset 6w zamierzat tym samym poprze¢ plan upafstwowienia
kolei'**, Wystapienie Laskera pociagnelo za soba najpierw powolanie przez Izbe Poslow
nadzwyczajnej Komisji Sledczej. Jej gléwnym zadaniem bylo zbadanie zasadnosci zarzutéw
posta'?>, Wobec potwierdzenia ich w calej rozciagtosci do dymisji musiat si¢ poda¢ minister
von Itzenplitz.

W takich oklicznosciach doszto do utworzenia Urzedu Kolejowego Rzeszy (Reichsei-
senbahnamt). Powolany do Zycia ustawa z 27 czerwca 1873 r. miat za zadanie koordy-
nacje i kontrole nad kolejnictwem calej Rzeszy Niemieckiej'*. Dzialalno$¢ tego urzedu,
zwlaszcza w pierwszych latach jego istnienia, nie byla zbyt owocna, gdyz nie aprobowaty
go niektére pafistwa niemieckie, w tym Bawaria i Saksonia. Niemniej jednak doprowadzit
on do ustanowienia jednolitej podwyzszonej o 20% obowiazujacej w catym panstwie,

taryfy kolejowej'*’. Dalszym krokiem w polityce zjednoczeniowej Niemiec staly sig

132 Dotyczyta ona wielu spraw niepokojacych postow: , gleichzeitig kamen zur Besprechung die Mistinde, die sich
im Eisenbahnwesen gerade nach dem Kriege 1870/71 gezeitgt hatten: Missbriiche bei der Erteilung und Ausnutzung von
Konzessionen. Tduschung und Beeintrachtigung des aktienerwerben — den Publikums. Tarifwirrwarr. Gegeneinander
arbeiten der einzelnen Eisenbahnen” — H. Baumann, op. cit., s. 14.

133 Edward Lasker (1829—1884) byt postem wybranym przez okrgg wyborczy Jarocin, jako miodzieniec brat
udziat w ruchu demokratycznym we Wroctawiu, w parlamencie popieral polityke Bismarcka. Byl dziataczem partii
narodowo liberalne;.

134 Wyrazit to w nastepujacym zdaniu: ,,Das preussische Eisenbahn — Gesetz vom Jahre 1838 hat diesen
Gedanken vollig Klar ausgesprochen, ich hitte sehr gewiinscht, wir wiiren bei dieser Politik gegeben und wiren nicht zum
Thiel durch Finanz verhaltnisse gezwungen, einen anderen Weg ein zuschlagen”, w: Stenographische Berichte iiber die
Verhandungen der... einberufenen Kammern. Haus der Abgeordneten, Bd. 1, Berlin 1873, ss. 536—539.

135 Wyniki prac Komisji ogloszono jako: Bericht der Spezial Kommision zur Untersuchung des Eisenbahn
Konzessionwesens, w: Sammiung Siamtlicher Drucksachen des Hauses der Abgeordneten aus der XII. Legislatur
— Periode, 1 Session, 1873—74, Th. 1, nr 11, Berlin 1874.

136 Ustawa Rzeszy (Reichsgesetz) z 27 VI 1873, Reichsgesetzblatt, 1873, nr 18, ss. 164—165, por. Klomfass,
Die Entwicklung des Staatsbahnsystems in Preussen, Tiibingen 1901, ss. 45—46; C. Albrecht. Bismarcks Eisenbahn-
gesetzgebung, Koln 1994, ss. 68—79.

137 Por. S. Schwann, op. cit., s. 258; por. réwniez: K. Bloemers, Der Eisenbahn — Tarfifkampf, w: K.E. Born,
Moderne deutsche Wirtschaftsgeschichte, Koln 1966, ss. 156—162.
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w marcu 1876 r. propozycje kanclerza Bismarcka'*. Dazac do osiagnigcia swoich celow
politycznych, zaproponowatl parlamentowi uchwalenie odrgbnej ustawy. Jej uregulowania
prawne miaty stworzy¢ szansg utworzenia sieci kolejowej Rzeszy droga sprzedazy wszystkich
nalezacych do réznych krajéw niemieckich paristwowych sieci kolejowych. Chociaz doszto do
zatwierdzenia tego projektu i udzielenia rzadowi przez parlament szeregu petnomocnictw,
wskutek kontynuowanego oporu postanowienia ustawy mogly byé wprowadzone w Zycie
w tylko niektérych rejonach zjednoczonych Niemiec '**. W polityce Bismarcka, popierajacego
wszelkie poczynania zmierzajace do przeksztalcania Niemiec w jednolity organizm gospodar-
czy, nierozwigzanym dotad problemem byly utrzymujace nadal niekorzystne stosunki migdzy
panistwowymi i prywatnymi liniami kolejowymi. Istniejace w tym zakresie dysproporcje miata
wyréwna¢ na korzy$¢ wilasnosci panstwowej ustawa z 1878 r.'** W tym roku bowiem nowy
minister handlu i przemystu Albert Maybach przedstawit sejmowi do zatwierdzenia ustawe
dotyczaca zakupu przez pafistwo szeregu prywatnych przedsigbiorstw kolejowych. Ustawa ta
przewidywala zakup 3382 km linii kolejowych znajdujacych si¢ w eksploatacji oraz 162 km
linii bedacych w budowie. Lakoniczne uzasadnienie ustawy brzmialo nastepujaco: ,,Obecny
stan kolejnictwa w paristwie pruskim wymaga uparistwowienia kolejnictwa” '*'. Wspomniana
ustawa zostala uchwalona przez sejm 28 grudnia 1879 r. i byla pierwsza w serii ustaw
o wykupie calej szerokotorowe;j sieci prywatnych przedsigbiorstw kolejowych. Do tej serii
zaliczy¢ mozna réwniez ustawy z 14 lutego 1880 r. oraz z 25 lutego 1888 r., na podstawie

138 Por. Faucher, Der Plan einer Erwerbung similicher Eisenbahnen in Deutschland durch das Reich,
Vierteljahrschrift fiir Volkswirtschaft, Jg. 13, 1876, H. 1, ss. 77—79 (dalej: Vierteljahrschrift).

139 Ustawa z 4 IV 1876, GS, 1876, nr 44, s. 161; por. E. Wiss, Das Reichbahngesetz und die wirtschafilichen
Interessen Deutschlands, Viertejahrschrift, 13, H. 3, s. 29; S. Schwann, op. cit., s. 355.

140 ,,Gesetz betreffend den Erwerb mehrerer Privateisenbahnen fiir den Staat” — GS, 1879, nr 46, s. 635.
Por. Rottsachl, Bismarcks Reichseisenbahnpolitik, Diss. Frankfurt a. Main 1936, ss. 8—11.

141 .Die gegen wirtige Lage des Eisenbahnwesens im Preussischen Staate erfordert die Durchfiihrung des
Staatsbahnsystem”, za: Die Staatshaushalt und die Finanzen Preussensunter Benutzung amilicher Quellen, bearb.
v. O. Schwarz u. G. Strutz, Lf. 4: Eisenbahnverwaltung, Berlin 1901, s. 303.
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ktérych uparstwowiono diuga liste prywatnych przedsigbiorstw kolejowych '*2. Wrdd nich
obok np. kolei Berlin—Podczdam-—Magdeburg i Kolei Reriskiej (Rheinische Eisenbahn)
znalazly sie¢ przebiegajace przez niektére duze rejony Prus Zachodnich i Prus Wschodnich
Koleje Gérnoslaskie (Oberschlesische Eisenbahn), Kolej Tylza—Wystru¢ (Tilsit—Insterbur-
ger Eisenbahn). Pruskie ustawy uparistwawiajace koleje prywatne oparto na kilku zasadach. Po
pierwsze, panistwo przejmuje wszelkie zobowigzania towarzystw, tacznie z ich dlugami oraz
gwarantuje ich akcjonariuszom dochdéd z wlozonego kapitatu. Odszkodowania pienigine
z tytutu utraconej wlasnosci zamienione beda na pafistwowe papiery dtuzne. Po drugie,
paiistwo przejmuje na wlasny rachunek, i to w trybie natychmiastowym, zarzad i eksploatacje
przejmowanych kolei. Dopuszcza si¢ w niektérych wypadkach niezwloczna zamiane akcji
na gotdwke, w innych oprécz wyplacania w dluzszych okresach renty przewidziano
doptaty gotéwkowe. Ustawy upafstwawiajace koleje prywatne nie mogly pominaé
Wschodniopruskiej Kolei Potudniowej. Jej bowiem linia pod koniec lat osiemdziesiatych
XIX w. tworzyla juz istotny element paristwowej sieci kolejowej, a ponadto odgrywata istotna,
nie do przecenienia role w systemie potaczefn komunikacyjnych z Rosja. Dlatego juz
1 listopada 1901 r., po trzydziestu latach od otwarcia kluczowego odcinka z Etku do Prostek
pafistwo pruskie, ,,odkurzajac” odpowiednie przepisy ze starej z 1838 r. ustawy kolejowej,
wyrazilo zamiar rychlego przejecia jej na wiasnos¢. Od tego tez momentu sprawy
upafistwowienia kolei nabraty niezwyklego tempa'®. Juz 14 pazdziernika 1902 r. poinfor-
mowano Towarzystwo o uplywajacym z dniem 1 stycznia 1904 r. ostatecznym terminie
przekazania kolei pod zarzad paristwa'**. Jednoczesnie zadeklarowato ono gotowo§¢ zawarcia
z Towarzystwem odpowiedniej umowy. Gwarantowata ona dotychczasowym akcjonariuszom
w zamian za akcje stanowiace ich wlasnoé¢, odpowiednie zado$¢uczynienie'®®. I tak za
czteropakietowe akcje zwyczajne, kazdy o wartoSci 600 marek, miano wyplaci¢ w formie
oprocentowane na 3% rocznie dtuzne obligacje pafistwowe o poczatkowej warto$ci nominal-
nej 2000 marek. Jak woéwczas ustalono, wyplata naleznych odsetek miata nastapi¢ od
1 stycznia 1903 r., podobnie jak i odrgbna, w wysoko$ci 14 marek za jedna akcje, tzw. doptata
gotbwkowa. Na niemal identycznych zasadach odszkodowanie za utracona wlasnos¢
przyznano wiadcicielom priorytetow, z ta jednak istotna roznica, ze ich czteropakiety
wyceniono znacznie wyzej, bo az do wysokosci 3100 marek '*. Zawarte i podpisane przez obie
strony porozumienia odszkodowawcze umozliwity pafistwu prowadzenie juz od | stycznia
1903 r. — na linii stanowigcej jeszcze formalnie wlasno$é prywatng — wiasnej eksploatacji.
Dysponowalto ono od tego momentu nagromadzonym wcze$niej znacznym potencjatem
przewozowym. Tworzylo go wowczas 98 wagondéw osobowych, 17 bagazowych oraz az 1985
towarowych, atakze 25 lokomotyw do pociagéw osobowych i 30 do pociagéw towarowych ',

W owym czasie warto$¢ ksiggowa towarzystwa wynosita 55,8 min marek. Jesli natomiast

142 Przebieg oraz dane dotyczace transakcji skarbu pruskiego z poszczegdlnymi przedsigbiorstwami kolejowymi
odnotowuja odpowiednie tomy Pruskiego zbioru praw (GS).

143 ,,Am | November 1901 waren 30 Jahre seit der Eroffnung der Linie Lyck — Prostken verflossen, der Staat
erlangte somit nach § 42 des Eisenbahngesetzes die Moglichkeit, die Siidbahn zu iibernehmen, und es war bei der grossen
Bedeutung der Bahn fiir das Staatsbahnetz und fiir den Verkehr mit Russland nicht zu verwundern, dass er sich moglichst
bald zur Ubernahme entschloss” — J. Overmann, op. cit., 5. 972.

144 Ibidem, s. 973.

145 ,Nach § 42 des Eisenbahngesetzes hatten dagegen die Aktiondre zu beanspruchen einen Betrag, der
Durchschnittdividende der letz ten fiinf Jahre entsprach” — ibidem, s. 973; por. réwniez: Die Staatshaushalt, s. 274.

146 Die Staatshausthalt, s. 275.

147 J. Overmann, op. cit., s. 976.
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chodzi o jego strukture, budzet skfadat sig z 5,5 mln marek przechowywanych w tzw. funduszu
rezerwowym. Ponadto Towarzystwo posiadato wynoszacy 300 tys. marek udziat w kapitale
akcyjnym KI‘O]CWICCle} Spo{kl Maga7ynowej Z kolei jego wlasny kapital akcyjny tworzyty
w réwnej czesci akcje zwyczajne i pnorytetowe na taczna sume 22,9 min marek. Poza tym
w obiegu pieni¢znym znajdowaty si¢ jeszcze §rodki pochodzace z dotacji i pozyczek
panstwowych na sume¢ 15,5 mln marek. Natomiast istniejacy na koncie likwidowanego
przedsigbiorstwa dtug kasowy wynosif nieco powyzej 3 mln marek. Istotnym problemem przy
ustalaniu zasad sprzedazy byla cena zakupu przedsigbiorstwa przez panstwo oraz podzial
uzyskane] kwoty sprzedaznej pomigdzy dwie grupy akcjonariuszy. Poczatkowo parstwo,
przyjmujac za podstawe dwczesny kurs pozyczki, wynoszacy 92%, zaproponowato wias-
cicielom akcji zwyklych 79%, a priorytetowych az 121% liczonych od ich wartosci
nominalnej. Podczas gdy ci drudzy okazywali zadowolenie z przedstawionej oferty, to ci
pierwsi wrecz przeciwnie — czuli si¢ bardzo pokrzywdzeni, gdyz przypadtaby im niewielka
czg$¢ ogblnej kwoty sprzedaznej. W tym wypadku uzyskiwaliby jedynie odszkodowanie
pieni¢zne za posiadane akcje w ich nominalnej wartosci, bez najmniejszego nawet zysku.
Dlatego tez nalezato dazy¢ do kompromisu. Pierwotnie zamierzano cala pozyskang od pafistwa
kwote droga wplaty przez nie dwudziestopigciokrotnej przecigtnej rocznej z pigciu lat
dywidendy podzieli¢ pomigdzy wszystkich akcjonariuszy. Poniewaz operacja mogta budzié
watpliwosci prawne, towarzystwo wynegocjowalo zwigkszenie kwoty odszkodowawczej dla
whascicieli akcji zwyczajnych kosztem wiascicieli priorytetow'**, W przyjetym wkrétce
porozumieniu rzad zgodzit si¢ na wyplatg¢ odszkodowan posiadaczom akcji zwyczajnych
wedlug 92% kursu, a priorytetdéw tylko wedlug 113% kursu w pozyczce panstwowe;.
Opiewajacy na ogélna kwote 46,24 min marek ukiad podpisano 6 kwietnia 1903 r., a na mocy
ustawy z 18 maja 1903 r. Wschodniopruska Kolej Potudniowa wtaczono do sieci pruskich
kolei paristwowych, pozostajacych w tym czasie pod zarzadem Krélewsko-Pruskiej Admini-
stracji Kolejowej (Koniglich Preussischen Eisenbahnverhaltung)'®.

Budowana z inicjatywy Strousberga linia kolejowa w pordwnaniu z linia faczaca Tylze
z Wystrucia byla linia rentowna, przynoszaca jej wladcicielom — licznym akcjonariuszom
Towarzystwa — konkretne zyski. Wprawdzie dywidendg z jej eksploatacji uzyskali oni
dopiero po 1873 r., to jednak w latach péZniejszych, w zwiazku z olbrzymimi zyskownymi
transportami zboza rosyjskiego, kierowanymi do portu pilawskiego, ksztaltowala si¢ ona
najcze¢éciej powyzej statutowo zagwarantowanych 5%. Po wiaczeniu linii w obreb sieci kolei
rosyjskich spetnity si¢ dlugo oczekiwane nadzieje zalozycieli kolei na uzyskanie przez nia
charakteru tranzytowej, poSredniczacej w migdzynarodowym handlu zbozowym, magistrali
kolejowej. Zréznicowane znaczenie komunikacyjne obu linii nie podwaza faktu, ze w duzym
stopniu przyczynily si¢ do ozywienia zycia gospodarczego i wewnetrznego Prus Wschodnich
w drugiej potowie XIX w.

148 ,.Da die rechtliche Seite dieser Frage immerhin zweifelhat war, verhandelte die Gesellschaft mit dem Staate
wegen Erhohung der Entschidigung fiir die Stammaktionire, und zwar mit Erfolg, jedoch auf Kosten der
Vorzugsaktiondre” — ibidem, s. 973.

149 Reichsgesetz, Reichgesetzblatt, 1903, ar 22, s. 109.
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Aus der Geschichte der OstpreuBischen Siidbahn.
Die Getreidemagistrale Pillau—Konigsberg—Prostken
in den Jahren 1863—1903

Zusammenfassung

Die Entstehung der OstpreuBischen Siidbahn hing unmittelbar mit der Wende in der Eisenbahnpolitik des
preuBischen Staates zusammen, die seit Ende der 5Oer Jahre des 19. Jahrhunderts festzustellen war. Die Notwendigkeit zur
Mobilisierung staatlichen Geldes fiir die militdrischen Zwecke sowie der Druck von Seiten der neuen gesellschaftlichen
Krifte hatte zur Folge, dass damit begonnen wurde, was als vélliges Novum zu registrieren ist, einen privaten
Eisenbahnbau zu unterstiitzen. Die ersten Anzeichen der im Rahmen der liberalen Wirtschaft gefiihrten Eisenbahnpolitik
waren die in den Jahren 1862—1863 veroffentlichten Konzessionen der preuBischen Regierung fiir den Bau und die
Nutzung von zwei Bahnlinien. Wihrend die erste, die von Tilsit nach Insterburg fithrte, die Probleme von Memel teilweise
losen sollte, wurde die zweite aufgrund der Initiative von Konigsberger Wirtschaftskreisen gebaut, die am Fernhandel mit
Getreide mit Russland interessiert waren. Sie verband Kénigsberg auf der einer Seite mit seinem eisfreien Vorhafen in
Pillau, auf der anderen fiihrte sie in eine siidostliche Richtung durch Bartenstein, Lotzen bis nach Lyck. Den Charakter
einer Transitbahnmagistrale erreichte sie erst nach 1874, d.h. nach der Schaffung der Verbindung mit der Bahnlinie
Grajewo—Bialystok. Trotz eines allgemein guten Klimas fiir den Bau einer groBen Bahnlinie stieB ihre Realisierung
schon am Anfang auf groBe Schwierigkeiten. [hre Hauptursache waren finanzielle Probleme. Wegen des Mangels an
ausreichend groBem einheimischen Kapital musste man das Kapital aus GroBbritannien beschaffen, sowie sich der dort
praktizierten Methoden fiir die Finanzierung des privaten Eisenbahnbaus bedienen. Im Gegensatz zu GroBbritannien gab
es in PreuBen, und vor allem in den 6stlichen Provinzen dieses Staates, groBe Moglichkeiten zur Entwicklung des bisher
schlecht entwickelten Eisenbahnnetzes. Ahnlich wie im Fall der Bahnlinie Tilsit—Insterburg strebten die englischen
Investoren, sowie das dortige Junkertum, die mit groBen Gewinnen aus dem Transport, vor allem des Getreides, rechneten,
nach dem Anschluss der geplanten Linien an den internationalen Ostsechandel und seine Ausweitung auf Russland,
hauptsiichlich in seinen Hauptgetreidespeicher — in die Ukraine. Nach fast 30 Jahren Arbeit dieser reich an Infrastruktur
ausgestatteten Bahnlinie iibernahm sie per Gesetz vom 18.05.1903 der preuBische Staat. Sie wurde in die preuBische
Staatsbahn aufgenommen und seitdem von der Koniglich—PreuBischen Eisenbahnverwaltung verwaltet.



