Stanistaw schwann

ROLA BUDZETU PANSTWOWEGO
W PRUSKIEJ POLITYCE KOLEJOWEJ W XIX WIEKU

Marks w znanym liscie do Danielsona1lz 10 IV 1879 roku, omawiajgc rolg
1znaczenie kolejnictwa w gospodarce kapitalistycznej, wskazuje na fakt, ze ,to-
warzystwa kolejowe bogacity sie z pomocg rzaddw na koszt kas 'panstwowych
i rosty w ten spos6bll Jako przykitad podaje Marks, ze ,w Stanach Zjednoczo-
nych otrzymaty one jako dodatek do zyskéw duzag cze$¢ publicznych gruntow
w podarkull Chodzi tu o powierzchnie okoto 700 tysiecy km2 ktdre przedsie-
biorstwa te otrzymaty bezptatnie od wiadz paristwowych w Stanach Zjednoczo-
nych. To samo dotyczy Francji, gdzie, jak mowi Marks, wprowadzono system,
ktory wydat koleje w rece matej kliki arystokracji finansowej, zapewniajac jej
oprocentowanie z kasy panstwowej. Podobna sytuacja byta w Austrii i we Wio-
szeoh.

Marks nie wymienia tu Prus, przypuszczalnie dlatego, ze zagadnieniem wyko-
rzystania przez klasy rzadzace $Srodkéw budzetowych w dziedzinie kolejnictwa
w Prusach zajmowat sie w tym czasie Engels, ktory napisat na ten .temat artykut

francuskiego pisma socjalistycznego ,,L’Egalite'\

Zagadnienie wykorzystania zasobéw budzetowych dla celow polityki kolejo-
wej ima w Prusach swojg specyfike. W Prusach, ktore nie przezywaty wielkidh
1zwycieskich rewolucji mieszczanskich, jak Anglia i Francja, walka burzuazji
2 junkierstwem po nieudanej probie z 1848 r. nabiera cech zmagah ekonomicz-
nych.

Kolejnictwo, owoc rozwoju technicznego XIX w., odegrato wielkg role w roz-
woju kapitalizmu. Byto ono $rodkiem komunikacji odpowiadajagcym nie tylko
Nowoczesnym $rodkcum produkcji, lecz takze dziedzing tworzenia sie ogromnych
sPétek akcyjnych, co sie wigze z nie spotykang do owego czasu koncentracjg
kapitatébw. Marks zwrécit takze uwage na to, ze powstanie sieci kolei zelaznych
W krajach, gdzie kapitalizm byt ograniczony w swym rozwoju, przyczyniato sie

stworzenia w krotkim czasie kapitalistycznej nadbudowy i rozszerzania sie jej
W skali nie pozostajagce] w zadnym stosunku do rozmiar6w organizmu spotecz-
nego. Rozwoj spoteczny i polityczny w XIX w., spowodowany miedzy innymi
rozwojem kolejnictwa, przyspieszyt na wschodnich terenach Prus rozkiad do-
tychczasowych form gospodarki a na zachodnich ostateczny rozwdj i przeobra-
zenie produkcji kapitalistycznej.

1List, Marksa do N. F. D.anieLsona (Nikotaj*ona) z 10 IV 1879 r.,, K. Marks
1F. Engels, Listy wybrane. Warszawa 1951, s. 418—424.

3 Druga cze$¢ artykutu Engelsa pt. ,Le socialisme de M, Bismarck” dotyczy za-
gadnienia wykorzystania $Srodkéw budzetowych panstwa pruskiego na irzecz pry-
watnych przedsiebiorstw kolejowych. Artykut ten ukazat sie w ,L’Egalite” w dniach
3i 4111 1880. |
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Rozwdj stosunkéw miedzy panstwom a kolejnictwem w Prusach na tle udzia-
tu finansowego panstwa przeszedt w przeciggu pét wieku znaczng ewolucje. Wielu
autordw, zajmujacych sie rozwojem kolejnictwa pruskiego, poczawszy od Schrei-
bera (1862), v. d. Leyen (1892) az do c. Rehbein (1954)3 starato si¢ ustali¢ perio-
dyzacje tego rozwoju. Periodyzacje ich nie mogg jednakze znalez¢ :astosow ani3
w naszym ujeciu zagadnienia, gdyz nie sg one ustalone pod (katem widzenia
stosunku miedzy budzetem a przedsiebiorstwami kolejowymi. Periodyzacja taka.
ktérag chce w dalszych rozwazaniach przedstawi¢, powinna sie obraca¢ wokot
trzech momentéw przetomowych w historii rozwoju tych stosunkéw.

Pierwszym wydarzeniem przetomowym jest ogtoszenie aktéw normatywny”*1
w 1842 t., ustalajgcych pewne formy korzystania ze $rodkéw budzetowych na
rzecz prywatnych przedsiebiorstw kolejowych, co miato umozliwi¢ pozniej tat-
wiejsze ich upanstwowienie.

Drugim momentem zwrotnym to ogtoszenie ustawy o likwidacji funduszu
kolejowego z 1857 r., CO 0znacza stwierdzenie wycofania sie panstwa z poprzed-
niej polityki i przejscie na polityke popierania kolejnictwa prywatnego przy
powolnej likwidacji panstwowych limii kolejowych. Zwrot ten jest wynikier1
wptywu coraz silniejszej i posiadajgcej wieksze znaczenie ekonomiczne burzuazji

ruskiej.

P UpaJr'lstwowienie kolejnictwa w latach 1879—1889 jest trzecim wydarzeniem
w stosunkach budzetu i prywatnych przedsiebiorstw kolejowych, soiegajacym

na uruchomieniu wielomiliardowych $rodkéw na wykupienie prywatnych lin’l
kolejowych, tym razem jednakze w interesie burzuazji.

Rok 1890 mozna uwaza¢ iza date zakonczenia upanstwowienia kolejnictw a
pruskiego. Z ta chwilg przestaje istnie¢ réwniez zagadnienie postawione na
wstepie tj. wykorzystanie $rodkéw budzetowych na rzecz prywatnych przed-
siebiorstw kolejowych, gdy chodzi, o budzet panstwowy. Jednakze zagadnienie
bedzie nadal istniato, a nawet jego doniosto$¢ znacznie wzrosnie, jezeli sie je
rozpatrzy z punktu widzenia wykorzystania Srodkéw budzetdw samorzado-
wych na rzecz waskotorowych kolei, powstajacych gtéwnie na terenach wschod-
nich Prus w celu utatwienia zbywania produktow rolnych : gospodarstw jun-
kierskich, z czego skorzystato rowniez chtopstwo. Nie jest to jednakze wyik®
rzystywanie funduszéw budzetu panstwowego, do ktérego ograniczamy nasz
temat. Temat poza tym nie obejmuje takich zagadnien, jak akumulacja przed-
siebiorstw kolejowych czy tez udziat kapitatu miedzynarodowego w pruskim
kolejnictwie prywatnym ani ksztaltowania sie taryf kolejowych w catym tym
okresie, ktore wykraczajg poza nasz temat i nalezg do gospodarki finansowe!
przedsigbiorstw.

1 UDZIAL PUBLICZNYCH SRODKOW FINANSOWYCH
W INWESTYCJACH KOLEJOWYCH W PRUSACH AZ DO AKTOW Z 1842

Pierwsza linia kolejowa w Prusach byta wprawdzie oddana do uzytku dopierO
29 X 1838 r., ale dyskusje nad kolejnictwem jak tez rozwazania rzadu trwaly
juz od lat wielu. Og6lng tendencja rzadu byta nieche¢ do takich poczynan, zwtasz-

3 W. J. Carl Schmeidler, Geschichte des Deutschen Eisenbahnwesens, Leipzig
1871.— V. d. L ey en, Preussdsche Eisenbahnen w ,,Encyklopadie des gesamten Eisen-
bahnwesens”, wyd. V. Roli, tom VI. Wieden 1894, s. 2696—2708, gdzie tez podan3
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Cza gdy inicjatywa wychodzita od burzuazji. Dlatego tez odmownie zatatwiono
P°dania o koncesje Fryderyka Lista, jak tez burmistrza Magdeburga A. W. Fran-
*ego (w 1835 r.). W samym rzadzie powstata w (pewnej chwili imysl budowy
Panstwowych linii kolejowych na zachoidnich obszarach panstwa. Takie linie
"olejowe zamierzali finansowa¢ w r. 1832 pruski minister finansow Maaissen
* minister spraw wewnetrznych v. Schuckmann. Do wykonania tych zamiaréw
Jednakze nie doszto z powodu braku $rodkow budzetowych, a zaciggniecie po-
tyczki panstwowej byto bardzo utrudnione przepisami o diugach panstwowych
z 17 1 1820 r.4 Ustawa ta bowiem wymagata zatwierdzenia zaciggania pozyczek
Panstwowych przez stanowe przedstawicielstwo (Reichsstandische Veiisamm-
"Ung) ktore nie byto w Prusach w ogdle zwotane. Na zasadzie tej ustawy odma-
wili przedstawiciele burzuazji w Landtagu westfalskim w 1832 r. udzielenia
2gody na pozyczke panstwowg na budowe kolei Lippstndt—Minden, przedsta-
wiajac  wniosek, by raczej udzieli¢ koncesji prywatnym przedsiebiorstwom,
~skutek nacisku burzuazji rzad udzielit kilku koncesji na buidowe liniii kolejo-
wych na zachodzie Prus, oczywiscie bez przyznawania jakiejkolwiek pomocy
finansowej5 Wobec tego, ze burzuazja dysponowata niewystarczajagcymi zasoba-
I finansowymi, nie wszystkie koncesje mogty by¢ wykorzystane, a pafstwowy
bank pruski, tzw. Seehandlung °, dzialajac z polecenia wtadzy panstwowej, odmo-
wit udzielenia tym koncesjonariuszom pozyczki. Na zachodzie wiec Niemiec roz-
WEj kolejnictwa rozpoczyna sie na podstawie i przy pomocy $rodkéw burzuazji,
Natomiast wiadza panstwowa niechetnie widziata te inicjatywe, chociaz jej zbyt-
nio nie przeszkadzata. Byto to mozliwe, poniewaz burzuazja ta, nie mogac sie
Wprawdzie réwna¢ pod wzgledem bogactwa z angielskg czy francuska, jednak,
Jak pisze Engels w ,,Der Status quo in Deutschland" w 1847 r., zdotata wyprzec
W niektorych dzielnicach chiopskie lub matomieszczariskie stosunki patriar-
cnalne, skoncentrowa¢ w pewnej mierze kapitaly i stworzy¢ zaczatki proleta-
riatu oraz zbudowac dosy¢ znaczng sie¢ kolejowga7.

Na zachodnich pofaciach Prus ruszyto budownictwo prywatnych linii kole-
jowych, na wschodnich terenach szto to znacznie oporniej. Nieliczna i mniej
Nasobna w stosunku do zachodnich terendw burzuazja pozbawiona byta wiek-

Jstata podstawowa literatura. — E. Reh.bein, Zum Charakter der preussischen
®isenbahnpolitik von ihren Anfangen bis zum Jahre 1879, w ,,Wissenschaftliche Zeit-
schrift der Hochschule fur Venkehrswesen”. Dresden, zeszyt 2/1954.

4 Verardnuing wegen der kiinftigen Behandlung de,s gesamten Staatsischulden-
Wesens vom 17-ten Januar 1820 ogt. w GesetzsammJung fiir die koniglich preussischen
“taaten, nr 2, s. 9. Czytamy tam: ,Sollte der Staat klinftighin zu seiner Erhaltung
oder zur Forderung des allgemainen Besten in die Notwendigkeit kominem, zur
Aufniame eines neuen Darlehns zu schreiten, so kann solchas nur mit Zuiziehung und
unter Mitgarantie der kiinftigen reichstandischen Versammlung geschehen”.

5 Zostaja wydane koncesje na linie Amsterdam—Koln (dekret krélewski z 29 X
*832), Elberfeld— Kemnade (dekret krol. z 1 1V 1832), Antwerpen—Koln (dekret kroI
z 5 X11 1832).

“ See-Handlungsgesellschaft, zatlozona w 1772 r., byla panstwowym banklem
Pruskim. Nazwa pochodzi od celu, jakiemu stuzy¢ miat ten bank, a mianowicie: miat
°n ,uprawia¢ zegluge morska pod pruska flaga”, jak gtosi dekret krélewski Fryde-
ryka Wielkiego.

7 Fr. Engels, Der Status quo in Deutschland, praca napisana W 1847 r., ogtoszona
W ,Maxx-Engels Gesamtausgabe”, t. 6. Berlin 1932, s. 237.
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szych srodkow finansowych, gdyz przemyst i handel, jezeli w ogole istniaty, byty
jeszcze w powijakach. Jedyny wyjatek na tych terenach stanowit Slask, gdy*
posiadat przemyst gérniczy i widkienniczy o duzych perspektywach rozwojo-
wych, z mozliwos$cig handlu z polskimi prowincjami Rosji i Austrii. platego tez
projekt ,,Regierungs- und Bauratha* Krausego z 1828 r. budowy linii kolejowe]
z Wroctawia do granicy austriackiej przez Gdérno$laskie Zagtebie Weglowe rnia
swoje petne uzasadnienie. Ani ten, ani drugi Jego plan budowy linii kolejowe]’
Matapanew—Opale nie zostat zrealizowany. Krause wystepuje w 1834 r. z p0'
nownym projektem budowy linii kolejowej miedzy Wroctawiem a Berlineml-
Wraz z tym projektem powstaje w tym czasie caty szereg projektow linii kote-
jowych ina wschodnich ziemiach pruskich. Og6lnie mozna stwierdzi¢, ze ra
wschodnich potaciach Prus budownictwo kolejowe byto sprzeczne z interesem
junkierstwa, poniewaz odciggato ono site roboczg od pracy na roli i dlatego
panstwo stwarzato wszelkiego rodzaju trudnosci w powstawaniu kolejnictwa’
az do szykanowania komitetow zatozycielskich. Przykiadem tego imogg byc
trudnosci wroctawskiego komitetu organizacyjnego kolei z Wroctawia na Goérn>
Slask. Temu komitetowi odmowit minister Rother w d. 12 stycznia 1837 r-
zezwolenia na wydrukowanie odezwy, a 14 czerwca ogtosili ministrowie spra'v
wewnetrznych i finanséw “przestroge” do ludnosci, azeby nie angazowata s
w przedsiebiorstwach, ktérym nigdy nie bedg udzielone zezwolenia na budowWs
kolei zelaznych

Wyrazem stosunku rzgdu do tych spraw byty ustalone w 1836 r." ogdlne
zasady udzielania koncesji kolejowych, skonkretyzowane w poOzniejszej ustawi®
0 przedsiebiorstwach kolejowych z 3 XII 1838 r. Wtadza paristwowa stoi w niej
na stanowisku nieudzielania jakiejkolwiek pomocy przedsiebiorcom i zarazek
W wyraznej sprzecznosci z interesami 'kapitalistow ustala w tej ustawie zasad?
przymusowego wykupu danej linii po 30 latach eksploatacji droga wptaty
25-krotnej przecietnej rocznej dywidendy ostatnich pieciu lat i§ 42, pkt 44T

Faktem jest, ze nie tylko te ostatnie dyspozycje, ale catoksztalt warunkéw
udzielania koncesji nie odpowiadat interesom kapitalistdw". To powoduje, ze

8Dr Honigmann, Denkschrift zur Feier des 25. Jahrestages der Eroffnun?
das Betriebes der Oberschlesischen Eisenbahin — 1867 r. Tam o ogtoszeniu iz 14 y
1837: ,,Durch welche (Bekanntmachung, przyp. moj St. S.) das Publikuim auf die
Tausahungen autfmerksam gemacht wurde, welche ithm aus Betheiligung an EiseO'
bahn-Unternehmungen, dered Ausfuhrung weder uberhaupt genehmigt, noch d&n
auftretenden sogenannten Comite zugesichert sei, erwachsen konnten”. Cytowat>e
wg W. F. Carl Schmeidler, op. cit., Leipzig 1871, s. 35.

9 Kabinettsorder z 11 VI 1836, pt. ,,Allgemeine Bedingungen, welche bei denie'
nigen Eisenbahnunternehmungen die fiir gemeinniitzlich uind zur Genehmigalt®
geeignet befundan werden, den weiteren Verhandlun,gen zur Vorbereitung der Aller-
héchsten Bastatigung der Gesellschaft und Ertheilung der Konzession zu Grunde
zu legen sind”.

10 Gesetzsammlung nr 35 z 1838, s. 505—516, Gesetz iiber die Eisenbahn—Unter-
nehmuingen vam 3 November 1838.

N Por. O. Schwarz i G Strutz, Der Staathaushalt unid die F.inanzen Preus-
sens unter Benutzung amtlicher Quellen, tom I, ksiega VII, Die Eisenbahnverwal-
tung. Berlin 1901, s. 576, gdzie czytamy, ze w ten spos6b: ,,war somit nun auch eing
gesetzliche Basis gaschaffen,, so fand das pri/ate Untemehmerthum doch eben diese
Basis nicht fiir seine Interessen so gunstig gestaltet, wie es gfehofft hatte”. Poréwna)
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@Pijfto .istnienia duzych zamierzen rozbudowy kolejnictwa, w Prusach rozwija
SISono w tym okresie bardzo powoli. Panstwo oczywiscie odmawia udaielenia
Pomocy .przedsiebiorstwom kolejowym, ktére miaty trudnosci finansowe, tak

to miato miejsce z przedsiebiorstwem budowy renskiej linii kolejowej
\Rhein—Weser Eisenbahnunternehmen), ktéra w 1840 r. zmuszona byta do zlik-
widowania sie.

Na wprost ogromne trudnos$ci natrafita budowa linii kolejowych we wschod-
nich potaciach Prus, np. linia Berlin—Szczecin, Berlin—Wroctaw, a to gtd-
wnie w zakresie zdobycia $rodkéw finansowych. Udzielenie definitywnych
koncesji dla tych linii nastagpito dopiero w 1840 i 1841 r.

Wobec braku pomocy finansowej ze strony pafistwa nie bedzie nas dziwito,

w 1841 r. w Prusach byto oddanych do eksploatacji ogétem tylko 311,4 km
nil kolejowych, woéwczas gdy przyrost kolei w catych Niemczech byt w ty]m
Poczatkowym okresie stosunkowo powazny, boz 6 km w 1835 r. wzrosta ich sie¢

1840 r. do 468,9 km, a w r. 1843— do 1.311,3 km, by w samym tylko 1846 r.
PowigkszyC sie 0 1,153 kjm, a z koricem 1847 r. osiagna¢ 4. 306,3 km 12

2- TENDENCJE KLASY RZADZACEJ DO UPANSTWOWIENIA PRYWATNEGO
KOLEJNICTWA | ZADANIA BURZUAZJI ULATWIEN | POMOCY
FINANSOWEJ DLA NIEGO

Powolny, ale staty wzrost sity gospodarczej burzuazji zmusza panstwo do wy-
cofania sie z polityki zwalczania kolejnictwa prywatnego, co wyrazito sie w usta-
niu w 1842 r. nowych zasad finansowania kolejnictwa.. Burzuazja domagata
SIE rozwoju sieci kolejowej( ktéra byta jednym z warunk6w rozszerzenia sie
Sospodarki kapitalistycznej. Kolejnictwo poza tym byto zrédtem wielkich do-
chodéw, czego dowodem sg bardzo wysokie dywidendy wyptacane przez przed-
siebiorstwa kolejowe. Signum temporis jest bardzo duza liczba publikacji pro-
pagujacych tego wiasnie rodzaju przedsiewziecia 1i

Pierwszym krokiem ze strony panstwa pruskiego w celu udzielenia nieznacz-
ni pomocy finansowej dla kolejnictwa pod naciskiem burzuazji, byt makaz wy-
dany ,w 1840 r. bankowi parstwowemu, tj. Seehandlung, popierania niektérych
Przedsiebiorstw droga zakupu akcji czy tez udzielania pozyczek. Nastapito to
A stosunku do Berlin-Anhalter Eisenbahn, ktéra musiata mie¢ bardzo moznych
Protektorow, albowiem otrzymata pozyczke w wysokosci 400.000 talaréw od
5zehandlung obok zakupu akcji za 1.000.000 talaréw. Owczesny kryzys gospo-
darczy powoduje, ze burzuazja niechetnie inwestuje swe witasne $rodki w kolej-

'ctwie, wobec tego zgtoszenia po pozyczki w Seehandlung staja sie masowe

Schreiber, Die preussischen Eisenbahnen und ihr Verhaltnis zum Staat
t,. 4—1873. Berlin 1874, s. 7. W. F. Carl Schmeidler, Geschichte des deutschen
m senibahnwesens. Leipzig 1874, is. 45.
. 12 Dane wg dra G. Stiirmeia, Geschichte der Eisenbahnen. Bydgoszcz 1872
atoele na s, 54—55, oraz s. 58—59.
v. B Do takich nalezg wydane w Poznaniu: ,Uwagi co do kolei zelaznej Wielkiego
lestwa Poznanskiego Pana Naiunann”: Poznan 1842 i ,Kilka stdw o kolei zelaznej
N lelkiego Xiestwa Poznanskiego wraz ze zdaniem sprawy fpczez jednego z wysta-
ych do Berlina w tym celu”, Poznan 1842 r. (Przypuszczalny autor L. En,gel-

~ Przeglad Zachodni
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i przekraczajg znacznie jej mozliwosci. Pozyczki te wynosity, jalk pdzniej
to rzad, 55 milionéw talarow M

Mimo niemoznosci finansowania budownictwa 'kolejowego tylko z wiasnych
zasobow byta pruska burzuazja dosy¢ silna, azeby nie dopusci¢ do powstaiua
kolejnictwa czysto panstwowego — tak jak w innych panstwach niemieckich;
tap. w Brunszwiku, Hanowerze czy Austrii. Sprzeczne z sobg potrzeby burzua®J1
i klasy rzadzacej doprowadzajg do ustalenia takiej polityki kolejowej, ktora
utrzymujac inicjatywg kapitalistow w tej dziedzinie, daje zarazem moznos$¢ ko'
rzystania w pewnej mierze z zasobéw skarbowych panstwa drogg udzielenia
z jego strony gwarancji oprocentowania wiozonego kapitatu, jednakze pr#
utrzymaniu statej grozby przymusowego wykupu linii kolejowych. Polityke »
potwierdzit Standischer Ausschuss, do ktorego rzad sie zwrocit 18 X 1842 r-
0 jej zatwierdzenie. Stworzony mianowicie na podstawie rozporzgdzenia kro'
lewskiego (Kabinettsorderm 21 VI 1842 r.) Standischer Ausschuss Landtagow
poszczegblnych prowincji, powotany zostat 18 X 1842 r. do Berlina, gdzie
przedtozono trzy pytania wraz z memoriatem zawierajgcym projekt budowy
ponad 1.200 km linii kolejowych kosztem 55 milionéw talaréw.

Byty to nastepujgce pytania:

1) Czy projekt ten odpowiada potrzebom kraju?

2) Czy jest pozadane popieranie wykonania tego projektu drogg udzielania

gwarancji dotyczacej oprocentowania przez panstwo?

3) Czy odpowiadatoby to interesom ogdtu, gdyby ewentualne udzielenie gwa'

rancji pociggneto za sobg zwyzke ceny soli?

Przedstawiciele burzuazji zgodzili sie na ten projekt, ale dopiero wtedy, gdy
rzad ztozyt kategoryczne zapewnienie, ze rezygnuje w ciggu najblizszej prn'
sztosci z budowy kolei panstwowychlk

Jako wyraz uzgodnionych w ten sposéb metod polityki kolejowej wydano
22 listopada 1842 r. rozporzadzenie krolewskie (Kabinettsorder), w ktorys$
ustalono, ze rzad jest gotéw udzieli¢ dla niektorych linii kolejowych gwarancjl
oprocentowania zainwestowanych kapitatow.

Rozporzadzenie ustala, ze poparcie to bedzie dotyczyto linii tgczacych Bel'
lin z poszczegdlnymi prowincjami, prowincje miedzy sobg oraz linie stwarzaj"6
potaczenie Prus z zagranicg. Obcigzenie, wynikajace z tej pomocy dla' budzetu*
ustala sie w maksymalnej wysokosci 2 min talaréw, co -powinno by¢ pokryj
z oszczednosci budzetowychls

UO0. Schwarz i G strustz op. ct> s. 578

B Por. Schreiber, Die preussischen Eisenbahnen und ihr Verhaltnis zUid
Staat 1834—1874, s. 12.

16 Kabinettsorder z 22 listopada 1842 r. nosi nazwe ,wegen des verheiissenei*
Steuer-Erlasses und iiber die Befdrderung einer umfassenden Eisenbahn VerblJ>'
dung zwischen den verschiedenen Provinzen der Monarchie”. Gesetzsammlung 18
nr 25, s. 307—309. Kolei dotyczy punkt drugi tego rozporzqdzenla Co do gwaranci

oprocentowania, to niektérzy z 6wczesnych ekonomistow zdawali sobie sprawe z J,
istoty. Otto Michaelis w ,Eisenbahnaktionare und Eisenbahninteressentell
z 1864 r. przedstawia istote gwarancji oprocentowania i pisze, ze panstwo stosuj?
ten $rodek: ,so schafft er auf Kosten der Steuerzahler jenen Grundbesitzern (M*”
chaelis zaktada, ze akcjonariuszami sg w pierwszym rzedzie wiasciciele tereno >
przez ktére maja prowadzi¢ tory przysziej linii kolejowej) eine hdhere Grundren
Und wenn spater ein Proudhon kommt und aus der Natur dieser, ohne eigne Au
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Pomoc finansowa ze strony panstwa zostata poza tym, czego nie ma w tym
r°zporzadzeniu, rozszerzona przez uruchomienie $rodkéw banku panstwowego,
Seehandlung, ktéry otrzymat nakaz udzielania pozyczek prywatnym przedsie-
biorstwom kolejowym. Stworzona tymi pociggnieciami sytuacja przedsiebiorstw
~ejowych wygladata korzystniej niz dotychczas, totez prywatne przedsiebior-
stwa przystapity do budowy rzadowym planem objetych linii, z wyjatkiem linii
Qi Odry ido granicy rosyjskiej i .Unii Wroctaw-Poznarn. Polityka ta nie oznaczata
ZuPetnego poparcia poczynan burzuazji. Junkierstwo nadal bedzie kosztem pie-
niedzy skarbowych budowato dla siebie wazne linie kolejowe i bedzie mySlato
0 Wykupie prywatnych przedsiebiorstw kolejowych, chcac wykorzysta¢ posta-
nowienia ustawy z 1838 r. Dowodem tego jest nakaz udzielony :rrtinistrowi
AHansow (Kabinettsorder z 28 IV 1843 r.) zarezerwowania z nadwyzek budze-
towych sumy 6 min talaréw na- finansowanie lub udziat panstwa w niektorych
Przedsiebiorstwach kolejowych w celu ich pézniejszego wrykupu. W ten sposob
Powstat fundusz kolejowy (Eisenbahnfond), ktéry odegra¢ miat duzg role w zma-
ganiach miedzy rzadem a burzuazjg. Faktycznie wykorzystanie zakupionych
Wtym czasie akcji (a byty to dosy¢ powazne zakupy) bedzie p6Zniej stanowic
Przedmiot walki miedzy rzadem a burzuazjg. W latach 1843—1847 gwarancja
2ysku udzielona przez panstwo pruskie objeta kapitat w wysokosci 31.650t. ta-
tarow ”, a za 6.164.000 talaréw zakupiono z funduszu kolejowego akcje kolejowe,
Miedzy innymi przedsiebiorstw KdéIn-Minden, Stargard-Poznan, Kolei Gémo-
~skiej, Kolei Dolnoslgskiej (Niederschlesisch-Markische) 8 Zakup akcji kolei
“ryngskiej (Thuringer Eisenbahn a Bergisch-Markische) na budowe linii
2 Halle do Cassel sfinansowano z zapisu Fryderyka Wilhelma IIl w kwocie

"wfindimg uind eignes Verd,ienist erworbenen Grundrente, daiss ,,Eigenthum Diebstahl”

so sind Staat uind Grundelgner in grosser Verlegenhelt sie_ mussen den Mann im
nterasse der ,,Heiligkeit des Eigenthums” gefangen setzen, statt seine Sophismem zu
~klerlegan”. Wg Otto Michaeli®, Volkswirtschaftliche Schriften, | tom: Eisen-
~mhnlragen, Handelskrisis von 1857. Berlin 1873, s. 120.

7 Udzielono gwaranclii oprocentowania do 3W /o nastgpujacym przedsigbior-
stwom: KdéIn-Mindener dla 15 min tal. akcji, Frankfurt-Wroctaw — 10 min tal.,
~moNjom Gornoslaskim (Oberschlesische Eisenbahngesellschaft) 25 min tal., kolei
starogardzko - Poznanskiej  (5.000.000 tal.) i Rheinische Eisenbahngesellschaft
U-250.000 tal.), og6tem wiec do konca 1847 r. udzielano gwarancji na 31.650.000 ta-
~row kapitatu akcyjnego.

B Statut Niederschlesisch-Markische Eisenbahngesellschaft przewiduje w 8§ 6
?tatutu udziat panstwa w 1/7 kapitatu akcyjnego, co stanowito 1.150.000 talarow,
~setzsammlung 1843, .nr 34, s. 375.

AUzupetnienie (Nachtrag) do istaitutu Oberschlesische Eisenbahngesellschaft
* 27 111 1843 ogloszony w Gesetzsammlung 1843, nr 26, s. 310, ustala w § 2 udziat
Mstwa w kwocie 343.000 talarow j-ako U7 kapitatu inwestowanego w budowie linii
Olejowej z Wroctawia do granicy rosyjskiej.

., Koncesja dla KéIn-Mindener Eisénbahngesellschaft, 0gloszona w Gasetzsamim-
U>91844 nr 3 s. 24, przewiduje w 88 9—12 formy przejecia przez panstwo 1/7 akcji

Opiéwajacych na 1.860.000 talarow.

KonceSJa dla Bergisch-Markische Eisenbahngesellschaft ogtoszona w Gesetz-
Ajnmlung 1844, nr 30, s. 315—332, przewiduje udziat $rodkéw panstwowych w wy-
sokosci 1 min talaréw w 4-mi|ionowym kapitale akcyjnym przeznaczonym na bu-
°W§ liinii kolejowej z Elberfeldu do Dortmundu.

tatut_Stargard-PosenerEisenbahngesellschaft zatwierdzony 8 Il 1847, a ogto-
*°ny w Gesetzsammlung 1847, nr 16, s. 177 i 178, przewiduje pokrycie -przez pan-

Wo 1/7 .kapitatu akcyjnego. Udaiat panstwa ustalono na 714.000 talarow.

2
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810.000 talaréw ,9. Poza tym udzielono szeregu drobnych, bezprocentowych pozy
czek niektérym przedsiebiorstwom kolejowym 20

Ustosunkowanie sie sfer rzagdowych do prywatnych przedsiebiorstw znaj'
duje swoéj prawdziwy wynaz w zamierzonym sposobie wykorzystania funduszu
kolejowego. Rzad wprawdzie oglosil, ze nie bedzie sprzedawat nabytych przez
siebie akcji, ale z drugiej strony tworzy sie z zainkasowanych z tych akcji dy'
widend fundusz na zakup znajdujgcych sie na rynku alkcji kolejowych, by pcwol'
wejs¢ w posiadanie prywatnych przedsiebiorstw. Nastepnym postanowieniem,
wprowadzonym do statutow przedsiebiorstw kolejowych, sprzecznym z inte-
resami przedsiebiorstw, byto w wypadku korzystania przez przedsigbiorstwo
z gwarancja oprocentowania, prawo panstwa inkasowania na rzecz skarbu
zysku ponad 5°» oprocentowanie kapitatu akcyjnego. Ustalono™ tam réwniez, ze
panstwo bierze na siebie zarzad przedsiebiorstwa, w wypadku gdy doptaty ze
skarbu z tytutu gwarancji oprocentowania trwajg ponad 5 lat po sobie nastepll
jacych lub gdy jednoroczna wyptata z tytutu gwarancji wyniosta wiecej
1 kapitatu akcyjnego2lL

po innej kategorii $rodkéw stosowanych przeciw swobodnemu rozwojo”1l
przedsiebiorstw kolejowych bylo zadekretowanie 25 V 1844 r. zakazu przyjmO'
wania subskrypcji na akcje przedsiebiorstw kolejowych, mogto to>mie¢ miejsce
tylko za specjalnym zezwoleniem ministra finanséwZakaz ten wptynat przy'
puszczalnie na staby udziat kapitatow zagranicznych w tej dziedzinie produkcij1
w Prusach, udziat ten znacznie sie wzmdgt po zniesieniu tego zakazu ustawi
z 1 VI 1860 r.

W tOkresie od 1839 r. az do szczytu kryzysu gospodarczego w r. 1847 rozwij3
sie w Prusach spekulacja akcjami kolejowymi. Koleje bowiem, jak pisze w tyP1
czasie Engels w artykule na temat konstytucji pruslkiej w ,,The 'Northern Star't

19 Testament Fr. Wilhelma Il obejmowat zapis w wysokosci 1 min talarow
poparcie budowy potaczenia kolejowego miedzy wschodnimi a zachodnimi prawit*'
cjami Prus, ktére miato przechodzi¢ przez Casisel. Z tego Zzapisu wykupiono za
810.000 mk akcji wymienionego przedsiebiorstwa, zgodnie z umowg ogtoszona
w Gesetzsammlung 1944. s. 445 a podpisang 19 IV' 1844,

2 Takie pozyczki Otrzymaty: Koéln-Minden-Thnringer Verbindungsbahn (gra'
nica heska — Paderborn-Lippstadt), kolej Aachen-Dusseidorf oraz Ruhrort-Crefeld'
Kreis Gladbach. Pierwsze z nich otrzymato reszte legatu krélewskiego w wysQO'
kosci 190.000 talairébw w 1846 r. Gesetzsammlung 1846, nr 23, s. 303.

21l Postanowienia takie zawarte sg w analogicznym brzmieniu we w&zystkiC*1
statutach zatwierdzonych przedsiebiorstw kolejowych.

Np. w statuoie Koln-MindenerEiseubahngesellschaft ogloszonym w cesetz:
samnmlung 1844, nr 3, § 16, brzmig w sposéb nastepujacy: ,,Wenn der Reinertra®
sich auf mehr ais 5 Procent des Aktienkapitals belauft, so fallt von diesem Uber’
schusise iiber 5 Prozent der dritte Theil dem Staate zu, um nach seinem Ermesise®
zur AuBgleichung etwa geleisteter oder Kkiinftig zu gewahrender Zinszuschiissf
(8 17) oder zum Anlkaufe von Aktien nach dem Tageskurse verwendet zu werden e
8 76: ,Sollte der Staat in Folge der von ihm ubernommenen Zirasgarantie (§ 17) ge'
notigt sein, in fiinf auf einander folgenden Jahren einen Zuschuss .zu leisten, od®f
sollte der Zuschuss in einem Jahre mehr ais ein und ein halber Prozent des naci*
8 9resp. § 15 festgeisetzten Aktien-Kapitals betragem, so steht demselben die Befu#'
nis zu, die Administration und den Betrieb der Bahn ... zu iibernehmen...” ,

2 Gesetzsammlung z 1844 r. nr 13, s. 117—118 Czytamy tam: ,Niemand dart
fortan ohne ausdriickliche Genehmigung Unseres Finanzministers Aktienzeichnung”P
fiir ein Eisenfoahn-Unternehmen eroffnen oder Aktien Anmeldungen dafiir auf’
nehmen. Wer dieser Bestimmung zuw-iderhandelt, hat eine Geldbusse...”
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dawaty mozliwos¢ wiekszych zyskéw niz inne gatezie produkcji, tak iz kto tylko
dysponowat jakimkolwiek; kapitatem, spekulowat akcjami kolejowymiZ

W szczytowym okresie kryzysu gospodarczego z lat 1846—47 nastgpito pra-
We zupetne zahamowanie dalszych inwestycji w kolejnictwie. Kryzys bowiem
pspodarczy doprowadzit do takiej sytuacji, ze zabrakto kapitatu do rozbudowy
Jhii kolejowych nawet na zachodzie panstwa, nie méwigc o terenach wschodnich,
Sdzie nawet w okresie rozkwitu gospodarczego nie byto chetnych do inwesto-
wania swych srodkow.

W wyniku tej sytuacji nie mogty nawet powsta¢ spdtki akcyjne w celu bu-
dowy linii kolejowej aczacej Berlin z Prusami Wschodnimi, jak tez Slaska
2 Poznaniem. Podobnie spdtka akcyjna, ktdra miata budowac potgczenie miedzy
Saarbrucken a granicg francuska, nie mogta przeprowadzi¢ tej budowy mimo
otrzymania w 1846 <. koncesji, a to z powodu niemoznosci znalezienialsubskry-
bentéw kapitatu akcyjnego.

W tych latach kryzysowych zaprzestano wszelkich inwestycji kolejowych.
Woéweczas rzad pruski powzigt zamiar zbudowania panstwowej sieci kolejowej,
lansujac te inwestycje z pozyczek panstwowych. Tym zamiarom ponownie
stanety na zawadzie przepisy, m. inn. ustawa z 1820 r. wymagajagca zgody na
Scigganie pozyczek ze strony przedstawicielstwa stanowego (Reichsstande), ktore

byto jeszcze zwotane.

Pierwszg taka linie kolejowg zamierzano zbudowa¢ wyraznie w celach stra-
tegicznych i na korzy$¢ wschodnio-pruskiego junkierstwa. Miata to by¢ Kolei
Aschodnia (Ostbahn) tgczaca Berlin z Prusami Wschodnimi. Rzad przedstawit
Wkwietniu 1847 r. zjednoczonemu Landtagowi projekt finansowania tej kolei,
ktorej koszt przy rozpoczeciu tej trasy nie z Berlina (celem oszczednosci), lecz
°d¢ juz istniejgcej liniii kolejowej Stargard-Poznan w poblizu stacji Drezdenko
(t>riesen) wynosi¢ miat 26,6 min talar6w. Landtag ten nie byt juz tradycyjnym
fAWolnym narzedziem w reku rzadu: domagat sie — przed wyrazeniem zgody
113 zaciggniecie pozyczki — ustalenia form wglgdu i kontroli ze swej strony
ftad jej ewentualnym wykorzystaniem.

Na takie ustepstwa rzad nie chciat sie zgodzi¢ i wobec tego Landtag odmo-
wit udzielenia zezwolenia na zaciggniecie pozyczki w dniu 8 VI 1847 roku — 369
fosami przeciw 179. Porazka byta tym bole$niejsza dla rzadu, ze panujaca
°iigarchia nie liczyta si¢ z jej mozliwoscia, czego dowodem byto rozpoczecie
“rac na Wisle pod Tczewem w zwigzku z budowg mostu kolejowego, a nawet
Spoczecie (w 1846 r.) budowy odcinka tej linii kolejowej (Malbork-Braniewo).

»... and this general umeasiness was for a moment only interrupteid by the

Railway speculation, which, within the last eight years, were started in Prussia.
rhese speculations, by raising the value of ready money, increased the deprecia-
*°n of stoek in trade, and where them«elves, on an average, not very profitable on
account of the comparatively thin population and trade of the greater part of thie
count,ry. They offered, hoiwever, a still better chance of profit than other indu-
jtrial Anvestments; and thus a very one who could dispose of some Capital engaged
N them. Very soon the.se specuilations assumed, as usual a feverish character, and
Aed in a crisiis which now for about, a twelwe-month has loppressed the Prussian
joney markets”. ,,The Northern Star”, vol, X, z 6 IIl 1847, nr 489, s. 31, (reprodu-
kowany w ,Marx-Engels Gesamtausgabe”, t. 6. Berlin 1932 r. s. 253—258. Artykut
etl Engelsa koniczy sie zdaniem: ,,The yengeanCe. of Poland is drawing night!”

Przeglad Zachodni, nr 4, 1957 Instytut Zachodni



342 Stanistaw Schwan,n

Budowy byty finansowane z tzw. Eisenbahnfond, ktéry iwzrést o 'dochody z Po-
siadanych akcji kolejowych. Przystgpiono nawet do budowy odlewni i fabryk
maszyn w Tczewie na potrzeby tej Kolei Wschodniej, finansujac inwestycje z kre-
dytow banku panstwowego, tzw. Seehandlung.

Mimo odmowy zgody ze strony Landtagu krdél natychmiast wydat rozkaz
rozpoczecia budowy linii kolejowej od jej punktu wyjsciowego w .poblizu DreZ'
denka, przeznaczajagc na to caty dochéd funduszu kolejowego. RrRozporzadzenie
krélewskie w sprawie budowy Kolei Wschodniej ukazato si¢ 14 VI 1848 r. Uza-
sadnienie budowy jest bardzo ciekawe, gdyz czytamy w .nim, ze kolej budowana
jest dla zatrudnienia bezrobotnych. Uzasiadnieni-e to miato broni¢ te inicjatyw?
krolewska przed ewentualnym ataikiem parlamentusd.

Fundusz kolejowy byt Zrédtem niewystarczajgcym, poniewaz budowa finan-
sowana wszystkimi dochodami z tego Zrédia musiataby trwac¢ ponad 18 lat-
Trzeba bylo sie liczyé nawet z dluzszym terminem, poniewaz tez i inne inwe-
stycje, np. koleje na granicy francuskiej musiaty byé optacane z tego samegO
funduszu. Konieczno$¢ wykonania tych inwestycji zaistniata juz przedtem-
a budowe ich nakazano drogg Kabinettsorder z 28 X1 1847 r.

Rewolucja marcowa z 1848 r. doprowadzita do powstania reprezentacji par-
lamentarnej w Prusach, ktérg chciano wykorzysta¢ dla realizowania- juz p°'
przednio zarysowujgcych sie planow upanstwowienia kolejnictwa pruskiego-
Wprawdzie minister finanséw Dawid Hansemann nie moégt zrealizowaé swycfr
zamiaréw, polegajacych na catkowitym upanstwowieniu kolejnictwa, niemniej
przeto rzad wystapit w 1849 r. z projektem ustawy zezwalajacej mu Nna zaciag'
niecie pozyczki 16 min talarébw na budowe kilku linii kolejowych, a przede
wszystkim Kolei Wschodniej. 'Na naktady te miaty by¢ ponadto zuzyte 5 min
talaréw iz funduszu kolejowego.

Mimo wyrazonej zgody inwestycja Kolei Wschodniej nie odpowiadata inte-
resom burzuazji, ktérej przedstawiciele domagali sie kontroli parlamentarnej nad
jej trasowaniem i zatozeniem -f. Jasne, ze potrzebom burzuazji bardziej odpowia-
data budowa linii kolejowych na trasach gospodarczo uzasadnionych, niz kole]
wybitnie strategiczna i budowana w interesie wielkiej witasnosci na wschodnich
terenach Prus , zwiaszcza ze w tym czasie nie bylo mowy o wspétpracy i p0'
pieraniu sie¢ wzajemnym burzuazji i junkierstwa pruskiego2r.

Poczawszy od tego okresu finansowanie budownictwa kolejowego z fundu-
szOw panstwowych bedzie dotyczyto linii majgcych znaczenie wojskowe, co byt®
zadaniem junkierstwa, a co odpowiadato jego zamiarom agresywnym. Narzuca

2 »Allerhochster Erlass vom 14 VI 1848, den Bau der Eiseinbahn zwischen Berim
und der Prownz Preussen von dem Anschlusspunkte ,an der Stargard-Posener Eise®'
bahn unweit Driesen bis Dirschau betreffend” zawarty jest w Gesetzsammlung
z 1848 r. nr 25, s. 154 Czytamy tam, ze z pr.acami ,Soweit ais es zur Beschaftiigun®
erwerbloser Arbeiter .nothwendig Wird, unverweilt fortgeschritten werde”.

YA Stenagraphische Berichte uber die Verhandlungen der... einbesrufenen Kam'
mern. Erste Kammer, IV tom, Berlin 1849, is. 1662—1672. Por. tez Fleck, Studien
zur Geschichte des preussischen Eisenbahnwesens (,,Archiv fiir Eisenbahnwesen >
rocznik 1907, s. 760).

L) Wytgcznie strategiczne znaczenie budowy tej linii kolejowej stwierdziO
sprawozdanie Komisji Zgromadzenia Narodowego (por. Stenographische Berichte>
IV tom. Berlin 1849, s. 1668—16609.

2/ Por. El. Rehbein, op. cit, s. 58
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81? tu analogia z budownictwem autostrad hitlerowskich, ktdrych role w umozli-
Naniu agresji potwierdzity pdzniejsze wypadki. W tym celu rzad pruski u-dzie-
gwarancji dotyczacej oprocentowaniu dwu liniom kolejowym nad granicg
rancuskg, Dusseldorf-Aachen i Ruhrort-Crefeld — Kreis Gladbach, a nawet
Panstwo podjeto sie doprowadzenia budowy tych linii do koinca na koszt wiasny,
®dyz z powodu kryzysu, lub jak to brzmi w umowach, ,,z uwagi na nie sprzy-
jajace okolicznoscil przedsiebiorstwa przechodzity w zarzad panstwowy?Z.

Panstwo junkrow stara sie w owym okresie polityki upanstwowienia dostaé
~ swe rece linie, wykorzystujgc -postanowienia zawarte w zatwierdzonych sta-
tutach. Panstwo miato prawo przejaé¢ je w swoj zarzad, w wypadkach gdy do-
ptata ze Srodkow skarbowych z tytutu gwarancji oprocentowania trwata zbyt
diugo. W takich okolicznoSciach nastgpit wykup dolnoS$lagskiej sieci kolejowej
Niederschlesisch-Markische Bahn) obejmujacej linie z Berlina do Wroctawia
°5az kilka linii na Dolnym Slasku. Przedsiebiorstwo to zostato upafstwowione
Podopta-cie ze skarbu przez dwa lata z tytutu gwarancji oprocentowania w 1848r.
350.000, a w 1849 r. — 187.000 talarow. Zakup jej nastapit w r. 185220

Rowniez Kolej Stargardzko-Poznanska, po wykorzystaniu przez trzy lata
Gwarancji panstwowej w wysokosci 175.000 talaréw (w latach 1848, 1849, 1850),
Panstwo objeto w swoj zarzagd3 Zaimiar definitywnego upanfstwowienia tej
M ii nie zostat wowczas wykonany, a nawet nastepuje pOzniej jej reprywaty-
2acja (w 1865 r.). Stan posiadania panstwa pruskiego w dziedzinie kolejnictwia
ksztattowat sie z koricem 1852 r. tak, ze okoto 1.400 km byto wihasnos$cig panstwa

w zarzadzie panstwowym. Na drodze do rozszerzania stanu posiadania
A dziedzinie kolejnictwa stat brak srodkéw finansowych iskarbu na inwestycje
Panstwowe i na wykup prywatnych przedsiebiorstw kolejowych.

Rzad uwazat, ze znalazt droge do zdobycia $Srodkéw finansowych przez reak-
tywowanie do tego czasu inierealizow|anyeh wymogéw ustawy z 1838 r. o po-
datku kolejowym, obcigzajacym doc¢héd wszystkich przedsiebiorstw kolejowych,
(chodzi tu o podatek — Eisenbahnsteuer) przewidziany w ustawie kolejowej
2 1838 r. Dziatalnos¢ ich zostata wznowiona ustawg z 30 V 1853 r. Ustaiwja ta
"Noze by¢ uwazana za moment szczytowy w polityce przejecia transportu kolejo-
wego przez panstwo droga jak najmniejszego wysitku i obcigzenia finansowego.
Rozpoczynajac dyskusje nad sprawozdaniem komisji w sprawie tego podatku
Przewodniczacy lzby poselskiej okreslit go jako srodek stuzacy do wykupienia
Przedsiebiorstw kolejowych na rzecz panstwa z ich wiasnych dochodéw. Przy
~kazji zacytowat wypowiedzi przedstawicieli rzadu na zebraniu komisji par-
aitientarnej, gdzie wyraznie zostata ujawniona polityka rzadu. Przedstawiciele

B Objecie przedsiebiorstw kolejowych zarzagdem panstwowym odbyto sie na pod-
rywie umow identycznej treSci. Pierwsza z nich, umowa z kolejg Ruhrort-Crefeld-
‘meis Gladbach, zastata zawarta 26 IX 1849, ogtoszona w Gesetzsammlung 1850,

12, s. 157—162. W § 1 czytamy, ze umowa zostata zawarta ,in Riicksicht auf die
Irtgetretenen ungiinstigen Zeitverhaltnis,se”. Umowa z kolejg Aachen-Diisseldorfer
Zo®tata zawarta 29 1X ogtosz. w Gesetzsammlung 1850, nr 12, s. 162 i dalsze.

X Ustawa z 31 11l 1852, nr 6, s. 89 i dalsze. Panstwo zaptacito 4°/0 oprocento-
waniem akcji. i

P Kolej Stargardzko-Poznanska zastata przejeta w zarzad panstwowy zgodnie

oNachtrag” do -statutu ogtoszonym w Gesetzsammlung 1851, nr 26, s. 458.
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ci oSwiadczyli, ze celem ustawy z 1838 r. o przedsiebiorstwach kolejowych byto
znalezienie sposobu wykuipu prywatnych przedsiebiorstw kolejowych, a konce'
sje wydawane byty przedsiebiorstwom w tej wiasnie intencji. Podatek, przewi'
dziany woéweczas, obecnie za$§ wprowadzony, ma w#asnie na celu sfinansow anie
przez przedsiebiorstwa ikolejowe ich wykupu przez panstwo3.

Ustawa, mimo sprzeciwu przedstawicieli burzuazji, przyjeta zostata przez
Izbe ss.

Rzad poczynit te: dalsze kroki do osiggniecia zamierzonego cetu; zaprzestano
wiec prawie zupetnie udzielania koncesji na budowe nowych linii kolejowych %%
wstrzymano przy tym udzielanie giw;arancji dotyczacej oprocentowania3

Rozbudowa panstwowej sieci kolejowieij postepowata szybko. Do konca
r. 1857 (12 X) ukonczono odcinek Kolei Wschodniej (Ostbahn) az do m aiborka
z mostami na Wisle i Nogacie oraz odnoge tej linii Krzyz-Kostrzyn-Frankfurt
n/Odra, a takze linie kolejowag Munster-Rheine-Osndbruck. Panstwo pruskie
nabyto tez linie Munster-Hamm, ptacac 'akcjonariuszom 440-owg rente panst'
wowa*5 poza tym objeto w swdj zarzad siedem duzych prywatnych przedsi?'
biorstw kolejowych w latach 1830—1855. W latach 1855—1857 udzielono tylko
nielicznych koncesji juz istniejgcym przedsiebiorstwom na budowe linii kole'
jowych 8

Panstwo nadal gwarantowato oprocentowanie poszczeg6lnym przedsiebior'
stwom czy kolejom, widzagc w tym jedng 'z drog objecia w posiadanie tych linii-
Do kolei, ktdrym woéwczas udzielono tej gwarancji, nalezata nowo koncesjo'

3 Stenographischer Ber.icht iiber die Verhandlungen der... einberufenan Kani'
mern. Erste Kammer, Il tom, Berlin 1853. Sprawozdanie z 58 posiedzenia z 27 V
1853, s. 1031—1032. Komisja parlamentarna zastanawiata sie: ,,0b es liberhauipt noch
an der Zeit sei, eine Abgabe den Eisenbahnen und zwar besonders zu dem Zwecke-
um dadurch das Eigentum der Eisenbahnen gewissermassen aus der Tasche der
Actionaire, aufzuierlegen. Die Vertreter der Regierung haben dagegen angefiihrt,
dass man vor Erlass des Gesetzes vom 3 November 1838 schon der Meinung gewesen
sei, dass der Staat die Eisembahnejn erwerben musse und dass die Konzessionan nicht
anjders gegeben werden konnten, ais entwerder dn der Art, dass der Heimfall der
Babnen nach einer gewissen Zeit diie etwa auf 90 Jahre anzunehmen sei, igeschehe>
oder dass wie eben in dem gegenwartigen Gesetz-Entwurfe vorgeschlagen wird, der
Erwerb der Bahnen durch eine Abgabe erfolge, die zur Amorfcisaition der BahneA
selbst verwendet wird”,

2 Gesetzsammlung z 1853 r. is. 449, gdzie czytamy w § 6, ze dochody z tego p°'
datku maijg: ,,behufs Amortisation der in dem Eisenbahnuntemehmen an,gelegtef-
Kapitalien in der Art verwenden, dass mittelst desselben Stammaktien der beziig'
lichen Gesellschaft im Wege des freien Verkehr,s angekauft und die Zinsen und D>'
vidednden, welche auf die angekauften Aktien fallen, zu gleichem Zwecke benutzt
werden”.

B W latach 1853—1854 udzielono w pierwszym — 7 a w drugim — 2 kpncesje
kolejowe, ws$réd ktorych znajdujg sie linie: Schweidnitz-Reichenbach, Nicolal'
Ratibor-Leobschiitz, Breslau-Posen-Glogau, z tym, Zze koncesje te otrzymaly y&
istniejgce przedsiebiorstwa(

w latach 1853—1855 panstwo 'udzielito gwarancji dotyczacej oprocentowania
tylko 2 liniom kolejowym, tj. obok linii Breslau-Posen-Glogau, jeszcze linii Ober’
hausen-Arsheim.

B Ustawa z 30 IV 1855 Gesetzsammlung 1855, nr 15, s. 251—252.

D Wséréd tych koncesji udzielonych w r. 1856 znajdujg sie linie: Stargard-
Koslin-Kolberg, Oppeln-Tarnowitz, a w 1857 r. Posen-Bromberg, ta ostatnia by*3
zreszta jedyng koncesjg wydang w tym roku.
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kowana linia Stargard-Koszalin-KotobrzegUdzielono tez gwarancji doty-
Cz%cej oprocentowania na dodatkowe sumy inwestowane na kolei Wroctaw-
~ozman-Glogowa

Z koncem 857 r. stan kolejnictwa w Prusach przedstawiat sie w sposéb na-
stEpujacy: linie paristwowe obejmowaly 1.252,81 km, pod zarzgdem panstwowym
'‘Pozostawato 1.050,24 km, pod zarzagdem prywatnych linii kolejowych byto
2-250,73 km. Gwarancja oprocentowania objetych byto do konca 1857 r. 79.150,000
talaréw kapitatu spoétek akcyjnych. Z tytutu gwarancji skarb wyptacit 2.161,421
talarow, ale na podstawie przepisow z tegoz tytutu wplaty przedsiebiorstw
2 nadwyzek zyskow wyniosty o 687.000 talaréw wiecej niz 'doptaty ze strony
Panstwa.

Udziat $rodkéw budzetowych w naktadach kolejowych w tym czasie oraz
Ich stosunek do sum pochodzacych ze $rodkéw wiasnych przedsiebiorstw kole-
jowych ilustrujg nastepujgce liczby. Do 1856 r. wydatki ze $srodkow parnstwo-
wych wynosity 51.408.084 talarow, z czego 15.621.181 pochodzito z funduszu
"olejowego. W ciggu 1857 r. suma ta, gdy chodzi o $rodki pochodzace z pozy-
tek panstwowych, wzrosta o 14.500.000 talaréw, co razem ze $rodkami wydat-
kowanymi z funduszu kolejowego stanowito ok. 66.000.000 talar6w. W tym sa-
Aym czasie przedsiebiorstwa kolejowe zainwestowaty 201.750.000 talarow, ktore
Pochodzity ze subskrypcji akcji na sume 110.109.200 talarow, a reszta, tj.
“1-640.800 talaréw ze sprzedazy obligacjian

3 WZROST ZNACZENIA EKONOMICZNEGO BURZUAZJI POWODUJE ZMIANE
Polityki kolejowej i umozliwia jej wykorzystanie $rodkéw
Budzetowych na cele prywatnych przedsiebiorstw kolejowych

Gteboki kryzys gospodarczy z 1857 r. wykazat rzadowi, ze wysoko$¢ docho-
déw budzetowych oraz stato$¢ ich wpltywdw jest jak najscislej powigzana z zy-
Cem gospodarczym, w ktérym burzuazja zaczyna odgrywaé coraz wiekiszg
role. Proces zmiany stosunku sit spotecznych w Prusach wyrazat sie juz w rewo-
ycji z 1848 r., 'ktora, jak to stwierdzi Engels w swych wywdd,ach o teorii wia-

4 wstrzasneta gteboko burzuazjg niemiecka. Jak wiemy, po 1848 r., dzieki
Rozszerzeniu sie rynku Swiatowego i udziatlu w nim handlu niemieckiego, naste-
puje szybki rozwdj sit produkcyjnych w Niemczech. Materialne wzmocnienie
-'Urzuazji, ktore sie w petni ujawni przy koncu pigtego dziesieciolecia, musiato
Zalez¢ swoje odbicie rowniez w zwiekszeniu jej roli ,w panstwie. Oczywiscie

nie byto mowy o rewolucyjnym przeciwstawieniu sie junkierstwu, natomiast
OUrzuazja mogta sie domagaé, majagc nadzieje pewnego sukcesu, wiekszych
uprawnien w dziedzinie gospodarczej; mogta sie domaga¢ zmniejszenia inge-
rencji panstwa woéwczas, gdy ta sprzeczna byta z jej interesami. Jest to okres,
y ktorym nastepuje zblizenie wzbogaconej burzuazji z junkierstwem, a nawet
Sciste powiazanie arystokracji ze szczytami burzuazji.

¥ Ustawa z 15 V 1856, Gesetzsammlung 1856, nr 24, s. 346—352.
& Ustawa z 13 V 1857, Gesetzsammlung 1857, nr 29, s. 437.

P Por. O. Schwarz i G .Strutz, Der Staatshaushalt und die Fi,nan.zlen
reussens, tom 1, XII ksiega. Berlin 1901, s. 587.

. ®Fr. Engels Uber die Gewaltstheorie w Il t. Marx, Engels, Lenin, Stalin:
Ur Deutschen, Geschichte, s. 1054. ,
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w tych okoliczno$ciach staje sie rzecza zrozumialg, ze dalszego forsow ani
polityki upanstwowienia, wbrew interesom kapitalistow, panstwo pruskie nie
bedzie mogto prowadzic.

Ta zmiana sytuacji znalazta swoéj formalny wyraz w ustawie z 21 V 1859 r-
znoszacej odrebnos$¢ finansowg podatku kolejowego4l

Burzuazja od poczatku widziata w ustawie z 1853 r. p>osuniecie wyraznie dla
niej wrogie, zwlaszcza w tej czesci jej przepiséw, wedtug ktérych rzad z osiag'
nietych dochodow dokonywat wykupu linii czy nawet catych przedsiebiorstw
kolejowych. Ustawa z 1859 r. przewiduje anulowanie 8§ 6 ustawy kolejowe]
z 30 V 1853 roku wraz z jego podstawa, tj. z 88 39 i 41 Ustawy kolejowej
z 3 XI 1838 r. W <ten sposéb dochody skarbowe z optaty podatku koiejowego
przestajg tworzy¢ fundusz, a wchodzi¢ bedg w skiad zwyczajnych dochodow
budzetowych.

Anulowanie to oznaczato generalny odwrét od dotychczasowej polityki kole'
jowej. Panistwo zaprzestato w zasadzie budowy kolei, zaniechato wykupu pryw at
nych przedsiebiorstw kolejowych. Kolejnictwo stato sie terenem wytacznej spe'
kulacji burzuazji, do ktérej umiata ona wciggng¢ wielu cztonkdw arystokracji!
jak sie to ip6zniej okaze.

Ze $srodkow jednak budzetowych trzeba byto dokornczy¢ niektore linie kole'
jowe, zwlaszcza te, co do ktérych zobowigzywaty rzad pruski traktaty zawarte
z panstwami obcymi. Np. w stosunku do Rosji istniato zobowigzanie doprow 3
dzenia linii kolejowej az do granicy w Ejdkunach4, gdy chodzi o Kolej w schod-
nig, oraz doprowadzenia do granicy rosyjskiej kolei tgczacej Torun z Lowiczem
Poza tymi pracami nie dokjonyW/ano przez kilka lat nastepnych (do roku 1852)
zadnych powazniejszych inwestycji kolejowych.

Z polityki wykluczania inicjatywy prywatnej w dziedzinie kolejnictwa pan’
stwo pruskie przechodzi na ptaszczyzne polityki daleko idacej pomocy painstw o-
wej, ktora obok udzielania hojng dionig gwarancji dotyczacej oprocentowani3
kapitatu spotek akcyjnych, teraz juz — bez grozby praktycznej realizacji prze'
pisbw o wykupieniu takich linii — zastosuje udzielenie subwencji bezzwrotnych-
Gdy panstwo wznowi swe inwestycje kolejowe, co nastagpi w r. 1861, bedg one
nadal bardzo nieznaczne. W 1862 r. finansuje z budzetu linie kolejowa z Kohl'
furtu do Waitbrzycha przez Jelenig Gore, a po 3-letniej przerwie nastepuje
w 1865 r. budowa linii Gdansk—Nowy Port (Neufahrwasser)4 i krotkie odcink1
innych linii. Sprawa pokrycia kosztéw inwestycji linii kolejowej z Gdarnska do
Nowego Portu oraiz z Heppens do Oldenburga oraz 300 tys. talarOw na dodatko:
we koszta linii Berlin-Kostrzyn, razem 3.900.000 talarow, nabierze zasadniczego
znaczenia i jej rozwigzanie bedzie drogowskazem dalszej polityki kolejowej PnJ5;

Tymczasem powstaty w Prusach pewne wydarzenia, ktére mialy zawazyc
na tej polityce kolejowej. W 1861 r. wstapit na tron .pruski po $mierci Fryderyka
Wilhelma IV jego brat Wilhelm 1. O krolu tym pisza hisltorycy burzuazji, ze

a4 Gesetz wegen Abanderungen des Gesetzes vom 30 V 1853 betreffend die vo*
den Eisenbahnen zu entrichtende Abgabe, z 21 V 1859, ogtoszono w Gesetzsammlung
1859, nr 17, s. 243

B Ustawa z 10 V 1858, Gesetzsammlung 1858, nr 29, s. 270.

B Ustawa z 2 VII 1859, Gesetzsammlung 1859, nr 28, s. 365.

M Ustawa z 24 I1X 1862, Gesetzsammlun? 1862, s. 317. Przewidziany kaszt bu'
dowy wynosit 11.400.000 talaréw. Budowy linii kolejowej Danzig- neutanrwasset
dotyczy ustawa z 26 V 1865, Gesetzsammlung 1865, nr 24, s. 557.
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inaugurowat liberalng ere w Prusach, tj. okres wiekszych praw i swobod dla
burzuazji. Faktycznie jednaik swobody i prawa burzuazji zostaty przez niego
Uznane tylko w dziedzinie gospodarczej, natomiast byt on, tak jak i jego zmarty
brat, wrogiem przyznawania jakiejkolwiek roli politycznej burzuazji, zgadzajgc
S? jednak wraz z junkierstwem na swobodny rozwo6j kapitalizmu prywatnego,
¢® znalazto swéj wyraz w powyzszej ustawie z 1859 r., ktéra praktycznie przekre-
slata rozwéj paristwowego kolejnictwa. Dodaé trzeba, ze polityka ta byta reali-
zowana juz od 1858 (roku, gdy Wilhelm | zostat regentem. Na tym tle staje sie
zrozumiate zatwierdzenie przez pruskg lzbe Postdw wniosku o faktycznym za-
lesie dalszego budowania panstwowych linii kolejowych, zezwalajgcego na to
tylko w wyjatkowych wypadkach, co umozliwi nieskrepowany rozw0j inicja-
tywy kapitalistow w tej dziedzinie 4>

Wracajgc do sprawy finansowania w 1865 r. wyzej wymienionych linii kole-
Jowych z Gdanska do Nowego Portu oraz z Heppens (Wilhelmshaven) do Olden-
burga (razem okoto 60 km), stwierdzié¢ trzeba, ze rzad zamierzat zastosowac do-
tychczasowy system finansowania, tzn. drogg zaciggania pozyczki. Na to jednak

zgodzit sie Landtag, uwazajac, ze nadarza sie okazja do ostatecznego zlikwi-
dowania funduszu kolejowegoi ktory istnial jeszcze w postaci zakupionych
N swoim czasie akcji przedsiebiorstw kolejowych na zasadzie § 6 ustawy z 30
A 1853 roku. Akcje, znajdujace sie w reku panstwa, przedstawiaty warto$¢ nomi-
nalng 2.870.000 talaréw, ale ich warto$¢ gietdowa byta znacznie wieksza, prze-
baczata bowiem 5 min talaréw™5

Landtag uchwalit sprzedaz tych akcji dla sfinansowania inwestycji kole-
jowych. Ustepstwa rzadu szty jeszcze dalej, gdyz w lecie 1866 r. rzagd z wiasnej
Ir>icjatywy zaproponowal Landtagowi zatwierdzenie sprzedazy juz nie akcji,
ale catych linii kolejowych 4 Transakcja ta nie uzyskata zatwierdzenia z po-
rodu konfliktu miedzy rzagdem a parlamentem, jak tez zmian terytorialnych,
Powstatych .na skutek aneksji Hanoweru, Hesji elektorskiej i Hessen-Nassau
N wyniku zwycieskiej wojny z Austria.

Rzad wiec nie tylko ze sprzedawat akcje znajdujgce sie w jego posiadaniu,
Zamierzat zbywacé cate linie kolejowe, a nawet przystapit w 1865 r. do likwidacji
&WMych uprawnienn wynikajagcych ze statutow przedsiebiorstw kolejowych, tj.
Prawa ich wykupu.

W pazdzierniku 1862 roku teke prezesa rady ministrdw objat Bismarck. Znany

4% Tekst tej rezolucji uchwalonej w 1862 r. brzmi: ,Es wird die Erwartung aus-
K~sprochen 1. dass die Kooigliche Staatisregieruinig den eigenen Bau und Betrieb
v°n Eisenbahnen durch den Staat Kkiinftig nur noch da fiir zulassig erachten werde,

dies durch allgemeine politische Riicksichten oder durch die besonderen Verhalt-
jAsse der einmal bestehenden Staatsbahnen vollstandig und unzweifelhaft gerechtfer-
*JSt ist. 2. dass die konigliche Staatsregierung durch eine von allen monopolistischen
‘jiicksdchten freie Politik bei Konzes”™ionierung von Privatbahnen, sowie durch eine
®chte und Pflichten der Eisenbahngesellschaften véllig sicherstellende Reform des
jAsenbahngesetzes vom 3 Ncwember 1838 den Unternehmungsgeist von Eisenbahn-
MNauten entfesseln werde”. Stenographische Berichte... Haus der Abgeordnleten,
krste Kammer, Berlin 1862, 32 posiedzenie z 31 VII 1862, s. 1062.

% Wedtug Schwarz i Strutz, op. cit, s. 589.

_ & Chodzito o linie Warburg-Hamm, Hamm-Munster, Miinster-Rheine, Salbergen-
Nabriick i Altenbecken-Holzminden, wszystkie wchodzagce w skiad Koleii West-
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konflikt konstytucyjny miedzy krolem a parlamentem w sprawie trzyletniej
stuzby wojskowej, trwajgcy przez lata 1861—1866, zmusit go do zdobycia $rod'
kéw finansowych, niezaleznych od parlamentu, ktéry stale odmawiat zatwief
dzenia budzetu. Gdy lzba Postow odmdwita zwiekszenia podatkoéw na cele zbro'
jeniowe, Bismarck siegnat do sprzedazy uprawnien panstwa dotyczacych wykupu
przedsiebiorstw kolejowych. Udato imu sie faktycznie sprzeda¢ w r. 1865 rezy'
gnacje z tego przywileju panstwowego w stosunku do Swietnie prosperujg”®
kolei K6In-Minden za 13 min talar6w'l9 Nastepna jednak préba zdobycia wi?"'
szej ilosci srodkow finansowych w tym okresie, gdy dla Bismarcka zdobycie nie'
zaleznych od parlamentu Zrédet dochodu byto kwestig zyciowa, mianowicie pr®’
ba sprzedazy czesci panstwowych Kolei Westfalskich (Westfalische Bahn) za 40
milionéw talarow w tymze roku (1865) prywatnej spoOtce akcyjnej Bergisch'
Markische Eisenbahn, najwiekszemu prywatnemu przedsiebiorstwu kolejoweWU'
nie udata sie. 1zba Postow odmoéwita kategorycznie wyrazenia 'zgody na te tranS"
akcje nie dlatego, izby byla przeciwna zmniejszeniu sie zasiegu panstwowy”
linii kolejowych, ale z powodéw taktycznych. Bytoby to zbyt wielkim sukcese#l
Bismarcka, ktéry majac talk duze dochody, mogtby dalej rzadzi¢ bez budzetu-
Kilka lat trwajgcy konflikt miedzy rzadem, a raczej miedzy krélem pruski#*
a lzbg Postéw miat dodatni wptyw na rozwoj prywatnych przedsiebiorstw k°'
lejowych, poniewaz rzad musial w tym czasie ograniczy¢ bardzo powaznie in'
westycje w tej dziedzinie, a zarazem i$¢ na reke prywatnej inicjatywie 3
Wygrana wojna z Austrig i jej sojusznikami w 1866 r. wywarta pewien wpiy”
na pruskg polityke kolejowa. Przyrost terytorialny Prus objagt krdlestwo hanO'
werskie, gdzie istniata sie¢ wytgcznie panstwowa, w pozostatych za$ przytaczo:
nych terytoriach byty zaréwno linie panstwowe, jak i prywatne. Linie panstw(
we miaty taki uktad, ze przedtem istniaty trzy odrebne nie potgczone ze sobg

Sy Fr. Engels w ten sposéb przedstawia geneze konfliktu konstytucyjnego
(Verfassungs-Konflikt) miedzy rzagdem a przedstawicielstwem burzuazji— Izba
Postéw. Wstapienie na tron Wilhelma | wigze si(lg z ,nowg erg w Prusach”, ktéra
polegata na tym, jak pisze Engels, ze krol zezwolit burzuazji by¢ znowu liberalna-
Za to musiala jednakze burzuazja zaptaci¢: ,Die Armeeojrganisation sollte 'der
Preis sein, mit dem die liberalen Bourgeois die neue Ara bezahlten. Die Regieruinf?
verlangte damit nur die Durchfiihrung der allgemeinen Wehrpflicht his zu dern
Grad, der uns 1816 iiblich gewesen. Vom Standpunkt der liberalen Oppositioin liesS
sich dagegen absolut nichts sagen, das nicht ihren eignen Phrasen van Preussens
Machtstellung und deutschem Beruf ebenfalls ans Gesicht geschlagen hatte. D*e
liberale Oppositioin kniipfte aber an ihre Bewllligung die Bedingung der gesetz:
lichen zweijahrigen Maximaldienstzeit. Dies war an sich ganz rationell, es frug 'Schl
aber, ob diese zu erzwingen sei, ob die liberale Bourgeoisie des Landes bereit sei.
fiir diese Bedingung bis zum aussersten, mit Gut und Blut einzustehen. Die Regie'
runig beharrte fest auf drei Dienstjahren, die Kammer auf zwei: der Konflikt bracil
aus. Und mit dem Konflikt in der Militarfrage wurde die aussere Politik wiede®"
entscheidend, auch fiir die inragre” (Fr. Engels, Die Rolle der Gewalt in der Gf'
schichte- Gewalt und Okonomie bei der Herstellung des .neuen Deutschen Reich®
(znane takze pt. Uber die Gewalttheorie) wg tekstu w MarK-Engels-Lenin-Stalin-
Zur deutschen Geschichte. T. Il. Berlin 1954, s. 1869).

D Engels pisze do Marksa o tym w liscie z 7 VIII: ,,Hast Du Bismarck weuster*
Kniff gesehen, sich Geld zu verschaffen? Er hat der Koln-Mindener Eisenbahn, di®
egen Staatszinsengarantie dem Staat des al pari — Aufkaufs bewilligt hatt
?die Aktien von 100 Taler stehen uber 200 Taler jetzt), fiir 13 Millionen Taler dies
Recht verschachert... ™.

) Poréwnaj dr Elfriede Rehbein, op. cit, s. 6L
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Seci kolejowe, .a mianowicie na wschodzie sie¢c wschodnia ciggngca sig do gra-

rosyjskiej, koleje ma Dolnym Slasku, koleje w Saarze oraz w Westfalii,
dtugos¢ linii we wschodnich potaciach Prus wynosita 1.354 km, kolej w Saarze —
134,7 km, a westfalskie — 307,1 km. Sytuacja ta, jak juz widzieliSmy, stanowita
Wynik -pewnego konkretnego rozwoju ekonomicznego oraz Ekonomicznego powig-
zania tych ziem. Linie kolejowe, uzyskane w drodze zdobyczy terytorialnych
w r. 1866, umozliwiajg potgczenie tych cztonéw w jedng, jednolitg sie¢ panstwo-
wa. Tak wiec panstwowe linie kolejowe wzrosty gtéwnie dzieki izdobyczoim te-
rytorialnym, gdy wiasne inwestycje daty inieduzy przyrost ze znanych nam po-
rodow. Zresztg gtéwne Zrédto finansowania inwestycji kolejowych, tzw. Eisen-
Mahnfond, przestato istnie¢, a wydatki w tej dziedzinie pokrywane byly z bu-
dzetu poprzez'ministerstwo finanséw, tak jak wszystkie inne inwestycje pan-
stwowe.

W tym. czasie kolejnictwo prywatne przezywa okres duzego rozwoju. Sieé
linii prywatnych wzrasta w okresie 1860—1866 z 2.910,63 do 3.841,44 km. Roz-
woj kapitalistycznej gospodarki odzwierciedlata sie nie tylko w tym wzroscie
liczbowym, wystapita bowiem po raz pierwszy w Prusach inna cecha tej gospo-
darki, mianowicie koncentracja przedsiebiorstw kolejowych. W latach 1858—
1866 tgczy sie szereg odrebnych przedsiebiorstw. Tak wiec spdtka akcyjna Ber-
9isch-Markische Eisenbahn nabywa (1863—1865) przedsiebiorstwa Steele-Voh-
Ai-nkel (Prinz Wilhelmsbahn), Aachen—Dusseldorf, Viersen—Venlo oraz Ruhr-
°n~~Crefeid—Kreis Gladbach; spétka akcyjna Rheinische Bahn kupuje
W 1857 r. linie kolejowe: Bonn—Koln i Bonn—Holandseck, a w roiku 1860 tgczy

ze sp6tka akcyjng Koln—Crefeld.

Kolej Magdeburg—Halberstadt nabywa w r. 1853 kolej Magdeburg—Wit-
tenberg, w a. za$ 1865 nastepuje potaczenie Kolei Gornoslgskiej (Oberschlesische
"O-hn) z Kolejg Stargardzko-Poznanskg (Stargard—Posener Eisenbahn).

Dalszym charakterystycznym zjawiskiem jest udziat w przedsiebiorstwach
~olejowych kapitatu angielskiego. Wszystkie 4 nowe przedsiebiorstwa kolejowe,
ktére w tym okresie tworzg sie w Prusach, powstajg z przewazajagcym udziatem
kapitatu angielskiego  Przypuszczam, ze wigze sie to w pewnej mierze ze znie-
Sleniem w 1860 roku ustawy z 1844 utrudniajgcej w znacznym stopniu zagra-
~“czne subskrypcje :akcji kolejowych. Nowe te przedsiebiorstwa otrzymuja kon-
c ie na nastepujace linie: Ostpreussische Sudbahn, Pillau— Konigsberg—Prost-
<en (w 1862 r.) Tilsit—Insterburg (w 1863 r.), Koln—Soest (w 1863 r.) oraz Bres-
au—Goriitz (w 1864 r.)

Nowa sytuacja odbita sie rowniez w dziedzinie udzielania panstwowych gwa-
rnej! oprocentowania zainwestowanego kapitatu. Po ustawie z 1859 r. pierw-
Szym przedsiebiorstwem zgtaszajagcym sie po gwarancje parnstwowga byfa stra-
te8icznie wazna Rhein—Nahe Bahn, ktéra w 1858 r. z braku kapitatu staneta
Wobec grozby wstrzymania prac w wyniku szalejgcego wowczas kryzysu gospo-
darczego. W r. 1859 rzad zaproponowat Landtagowi pruskiemu udzielenie gwa-
rancji zysku w wysokosci 4 i W/o na pozyczke 6 min talaréw. Propozycja ta
tyskata zgode Izby Postow, natomiast Izba Panéw (Herrenhaus) odmoéwita swej
aProbaty. Ale w rok pézZniej data sie ta lzba przekonaé, ze trzeba burzuazji
N niektorych sprawach, zwiaszcza nie decydujacych o wiadzy, iS¢ na reke

@ Poréwnaj Schwarz i Strutz, op. cit, s. 591
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i Rhein—Nahebahn otrzymata gwarancje dotyczacg oprocentowania pozyczki ze
strony panstwa® a nawet dodatkowag gwarancje na pozyczke3 Takze inne IA%e
kolejowe otrzymaty w tym czasie takie gwarancje5 Ogo6tem stan kapitatu, kto'
rego oprocentowanie zagwarantowato panstwo, wynosit z kofncem 1860 r.
134.751.980 talar6w. Do przedsiebiorstw korzystajagcych z tych gwarancji male'
zatly gtéwnie linie kolejowe wschodnie jako mniej rentowne®

po r. 1866 skarb panstwa wyptacit jako doptate : tego tytutu 10.767.640 tala'
row, a dochody z tytutu ,,superdywidend” wynosity 11.368.949 talaréw, talk 1Z
skarb miat : tego nawet zysk. Przy tym sie okazato, ze do najbardziej dochodo-
wych przedsiebiorstw kolejowych, wedtug wptat superdywidend, nalezaty obok
kolei Kolonia—Minden (6.810.296 talarow wptaty superdywidendy) Kolej Gérno-
Slaska (wptata wynosita z tego tytutu talaréw 4.339.749), a nawet stargard-»
Poznan (wptata 52.755 talaréw). W ten sposob budzet spetniat w pewnej mierze
funkcje regulatora zyskéw w kolejnictwie, przerzucajgc cze$¢ z nich osiagnic"
tych gtownie na zachodzie Prus na pokrycie niedobordw powstatych w przed:
siebiorstwach kolejowych na wschod od taby. Nowg zupetnie formg popieram 3
rozwoju kolejnictwa, odpowiadajaca jak najbardziej interesom burzuazji, byl°
wprowadzenie bezzwrotnych subwencji paristwowych. Po raz pierwszy otrzym ato
takg subwencje w 1863 r . B Bergisch—Mdrkische Eisenbahn na budowe linii
terhausen—Lennep—Remscheid — w wysokos$ci 200.000 talaréw. Rowniez inne
przedsiebiorstwa (gtownie w Prusach Wschodnich) otrzymaty w latach nastep"
nych takie subwencje, aczkolwiek nie odegraty one wiekszej roli w budzecie
panstwa. Przyrost linii kolejowych w wyniku wojny z Austrig byt bardzo PO’
wazny, wynosit bowiem ok. 1.275 km, co jak widzieliSmy, umozliwito potaczenie
poszczegblnych linii kolejowych z pafstwowa siecig kolejowg. Mimo jednak
rozszerzenia sie zasiegu i znaczenia panstwowej sieci kolejowej nie mozna stwier’
dzi¢ zadnych zmian w polityce kolejowej Prus, poniewaz nie lezato to W interesie
Wlas rzadzacych, a stosunek do gospodarczych zadan burzuazji byt ze strony
rzadu jak najbardziej pozytywny. Tymczasem burzuazja nabierata wiary w rz4'
dy Bismarcka. Ogromny rozw0j materialny burzuazji przyciggat do spekulacji
réwniez chtopstwo, nie moéwigc o arystokracji, ktéra sama zaczyna coraz czesciej
spekulowac na gietdzie6r.

W latach 1865—186S udzielono ogotem 23 nowych koncesji kolejowych na

B Ustawa V 16 IV 1860, Gesetzsammlung 1860, nr 13, S. 172

B Ustawa z 22 V 1861, Gesetzsammlumg 1861, nr 18, s. 235.

% Tak njp. 22 V 1861 otrzymata takg gwarancje kolej Angermunde-Straisund
z odnogami Pasewalk-Stettin i Ziisow-Wolgast, Gesetzsammlung 1861, nr 18, s. 235

% Od r. 1860 do 1866 panstwo wyptacito doptaty z tytutu gwarancji oprogento-

ia w pierwszym rzedzie kolejom Deutz-Giessen (2.197.000 tal.) étarlgard-%éhn

(2.164.000 tal.) oraz Kolei Pomorskiej (Vorpommersche Bahn).

% Ustawa z 5 VI 1863, Gesetzsammlung 1863 inr 24, s. 461

5 K. Marks pijsze w 1859 x. (W ,New York Tribune” (nr 5548 z 1 Il 1859 r-)1
w artykule ,Sytuacja w Prusach (6)”: ,Die Sucht reich zu werden, vorwartszu-
kommen, neue Gruben zu erschliessen, neue Fahriken zu errichtjen, neue Eisen-
bahnen zu bauen und vor allem Geld in Aktiengesellschaften zu investieren..«
wurde zur Leidenschaft des Tages und ergriff alle Klassen vom Bauern bis zIi
Fiirstein ...” —wg tekstu w Mairx-Engels-Lenin-Stalin: Zur deutschen Geschichte-
T. I, s. 684.
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°koto 2.500 Jam33 Prawie wszystkie te linie budowane byty przez kapitat pry-
watny, ale tym razem bez gwarancji oprocentowania ze strony pafstwa, w wy-
niku duzej ptynnosci rynku pienieznego, na ktérym, jak widzieliSmy, wszyscy
cheieli inwestowac swe kapitaty, nie tylko burzuazja. Panstwo buduje na zacho-
dzie kraju tylko kiljca uzupetniajagcych linii, na wschodzie za$ linie czysto stra-
tegiczne5’ Na te cele zezwolita ustawa z 12 Il 1868 r. zaciggng¢ pozyczkg w wy-
sokosci 40 milionow talaréw.

Z panstwowej gwarancji oprocentowania skorzystaly dwie wieksze linie ko-
kjowe: Koszalin—Gdansk oraz Poznan—Torun—Bydgoszczfi> oraz kilka po-
mniejszych.

Tym razem korzystalty z niej przede wszystkim pomorskie linie kolejowe,
a superdywidendy wptywaty z eksploatacji linii Koln—Minden, gornoslgskich
1Stargard—Poznan. W marcu 1869 r. zlikwidowano odrebnos$¢ funduszu gwa-
rancyjnego, wiaczajac jego wydatki i dochody do ogélnych wydatkéw i docho-
dow panstwa. Subwencje bezzwrotne stosowane byty w niewielkim rozmiarze.

4. GENEZA ORAZ KONSEKWENCJE BUDZETOWE WIELKIEJ AKCJI
UPANSTWOWIENIA KOLEI (1879— 1889)

Wybuch wojny iz Francjg wstrzymat oczywiscie inwestycje kolejowe, zaréwno
Prywatne jak i panstwowe. W r. 1870 udzielono tylko 4 koncesji i wszystkie jed-
nemu przedsiebiorstwupanstwo natomiast zbudowato nieduzy odcinek 3-mi-
W /y z Hanau do Offenbach “.

Zakonczenie wojny i porazka Francji przyniosty ogromne zmiany w gospo-
darce Niemiec. Miliardy z odszkodowan francuskich wojennych omal ze nie
Rujnowaty Niemiec, pisze Engels. Wydawane rozrzutnie, miliony wpadaty do
1%k finansjery, ktéra zaczeta nimi spekulowac¢ na gietdzie.

Berlin przypominat Paryz w okresie najwiekszego rozikwitu oszust finan-
sowych Credit mobilier. Powstat prawdziwy wys$cig w zaktadaniu spotek akcyj-
nych, bankdéw, instytucji kredytowych, przedsiebiorstw kolejowych, fabryk
Wszelkiego rodzaju, stoczni, spotek spekulujgcych nieruchomos$ciami, i innych
Przedsiebiorstw, ktére stanowity tylko pozér dla bezwstydnych operacji gietdo-
wych. Upozorowane spoteczne potrzeby handlu, komunikacji, spozycia itd. stu-

B Udzielono w tym czasie, duzo koncesji na linie na wschodnich terenach Prus,
a mianowicie: 1 Poman-Torun z odgatezieniem z Inowroctawia do Bydgoszczy.
3 Wroctaw-Ktodiziko — granica austriacka wraz z linig Kozle-Nysa-Kamienica.
”e Legnica-Zielona Gora-Czerwiensk. 4. Poznan-Frankfurt n. O.-Gubin. 5 Kosza-
;'n-Stu,psk. Pierwsze 2 koncesje otrzymala Kolej Goérnoslagska (Oberschlesische),
‘rzecig koncesje otrzymata spotka akc. Breslau-Schweidnitz-Freiburger Bahn,
Pigtg Berlin-Stettiner (wg Schwarz i Strutz, op. cit, s. 597)).

9 Byly to potgczenia Torunia z Olsztynem i Wystruciem, oraz Pity z Tczewa
Przez Chojnice, dalej utozenie drugiego toru na linii Kolei Wschodniej (Ostbahn).

@ Pierwsza otrzymata gwarancje 3 i Ihv/io oprocentowania od kapitatu 10 min tal.
I"tawg z 15 I11 1867 r., Gesetzsammlung 1867, nr 30, s. 457, a druga ustawa z 11 11l
1808 r. gwarancje 4% oprocentowania od 15 min talaréw, Gesetzsammlung 1868,
nr 22, s. 270.

6l Otrzymata je Bergisch-Mdrkische Eisenbahn, wszystkie na zachodzie Prus.

@ Ustawa z 8 Il 1871 r. Gesetzsammlung s. 154, nr 8.
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zyty za ptaszczyk dla nieokietzanej potrzeby hien gietdowych, by miliardy pra'
cowaty, dopdki je miano .w reku — konczy ten opis Engels *3

Obok zmian gospodarczych zaszty tez zmiany polityczne, zmienita sie
Prus w Niemczech, to znaczy i rola j-unkierstwa w nowym cesarstwie niemieC
kim.

Junkierstwo dazy do przepojenia Niemiec duchem pruskim i doprowadza d°
zgtoszenia przez rzad Landtagowi na sesji 1872/73 r. wielkiego planu rozwéjn
pruskich kolei panstwowych. Plan przedtozony obejmowat wydatkowanie og0'
tem 120 milionéw talarow na budowe szeregu linii kolejowych,  ktérych naj'
wazniejszg byta linia tgczaca Berlin z Wetzlarem, co umozliwiato bezposredni
potaczenie Berlina iz Alzacjg i Lotaryngiag. Wydatki te mialy byé pokryj
z francuskich odszkodowan wojennych oraz z pozyczki panstwowej.

W uzasadnieniu ustawy rzad podnosit, ze istnieje niebezpieczeAstwo, iz pry'
watna sie¢ kolejowa rozro$nie sie niewspoOimiernie szybciej od panstwow ej-
Istotnie -po zakonczeniu dziatan wojennych liczba zgtoszenn po koncesje kolejo’
we wzrosta w niebywaly sposéb. W zwigzku z tym -rzad widzi potrzebe roz-
budowy swej sieci dla zapewnienia jej rentowno$ci. W uzasadnieniu tej ustawy
czytamy, ze panstwo ,,... jako wilasciciel czy wspotwiasciciel gtdwnych lin*l
kolejowych bedzie wywierato decydujacy wptyw na koleje prywatne i wplynie
regulujgco na ich rozktady jazdy, taryfy, jak tez na tworzenie i rozwdj kolej-
nictwa w ogole;. To formalne uzasadnienie, powtarzane przez autorow burzU'
-azyjnych, nie podaje faktycznych powodéw tego badz co badz nagtego zwrotu
w polityce panstwowej. ROwniez autorzy marksisci nie znalezli dotychczas ja'
kiego$ wnikliwszego wyttlumaczenia tego zjawiska.

Przypuszczam, ze klika rzadzaca, mimo wszystko nie identyfikujgca swyc”
celéw i intereséw z burzuazjg pod wptywem ,,deszczu miliondw'l chciata pokazaé
swgq site w stosunku do wiasnej burzuazji, a przez rozbudowe rozlegtej sieci ko"
lejowej przeprowadzi¢ polityczno-wojskowg penetracje nowego cesarstwa. Tak3
byta sytuacja przy wniesieniu ustawy pod dyskusje w styczniu 1873 roku. Miata
ona wywotac, jak sie rzad spodziewal, szeroka dyskusje nad politykg kolejowi
Prus na arenie lzby Postow.

Dyskusja objeta znacznie szersze od zamierzonych kregi, jej punktem kul-rni'
nacyjnym staty sie rewelacje posta Laskera® na posiedzeniu lzby Postow

@ Er. Engels, Der SozialLsmus des Herrn Dis-marck, w Marx-Engels-LeniN’
Stalin, op. cit., t. Il, s. 1010: ,Van einer Regierung von Emporkarnmlinigen in einen
emporgekomniienetn Re,ich mit vollen Handen verschw”endet, fielen die Milliardeil
der Ho-chfinaraz in die Hande, die sich beeilte, sie fruchtbnirogenid an der Eorse an'
zulegen. In Berlin feierten die schonsten Tage des Credit mobilier ihre Aufers-tfe'
huing. Um die Wette griindete man Aktie-n und Kommaniditgesellschaften, Bankeu
Effekten und Bodenkreditamistalten, Gesellschaften zum Bau von Eisenbahnen, Fa-
briken aller Art. Werften, Gesellschaften zur Spekulation in Immobilien und an'
dere Unternehmungen, -deren in-dustrielles Ausisere nur ein Vorwand zu schaffl'
losester Borsenspekulation war. Der angebliche offentliche Bedarl des Handels, deS
Verkehrs, des Konsuims usw. diente nur zur Beman-telun® des ziigellosen Drang5
der Borsenhyanen, die Milliarden arbeitan zu lassen, isolamge man sie in den Handell
hielt”.

& Edward Lasker (1829—1884) byt postem wybranym przez okreg wyborczy Ja’
rocin ,jako miodzieniec brat udziat w ruchu demokratycznym we Wroctawiu, w pal’
lamencie popierat polityke Bismarcka, byt -dzialaczem partii marodowo-liberalnej-
Tekst wystgpienia La-skera p. w ,,Stenographische Ber.ichte iiber die Verhandlungeia
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ty dn. 14 stycznia 1873 r. na temat ,,grynderstwa” w kolejnictwie. Krytyka dzia-
falnosci 6éwczesnego ministra handlu hrabiego v. Itzenplitz w dziedzinie wy-
rwania koncesji kolejowych byta druzgocgca. Lasker udowodnit na podstawie
dokumentéw, ze przy udzielaniu koncesji nie brano pod uwage ipotrzeby czy
Pozytku danej linii, lecz decydujaca role odgrywaty osobiste stosunki petentéw,
Najczesciej os6b wysoko postawionych. Lasker wymienit caty szereg przedstawi-
cieli arystokracji oraz wysokich urzednikdw, ktérzy za odpowiednie wynagro-
dzenie w gotéwce lub akcjach wyrabiali koncesje kolejowe.

Rewelacje Laskera dotyczyly w zasadzie koncesji trzech linii kolejowych:
Nalezacych do przedsiebiorstw: Berliner Nordbahn (Berlin—Neustrelitz—Stral-
s*nd). Pommersche Centralbahn (Falkenburg—Konitz) Wroctawsko-Warszaw-
skiej Kolei (Poln. Wartenberg [Sycéw] — granica pruska).

Bismarck, ktéry poczatkowo w liscie do lzby Postéw twierdzit, ze wszelkie
"rewelacje sg zrnyslone:\ wycofatl sie dosy¢ szybko wobec konkretnych dowo-
déw. Ustalona przez lzbe Postow komisja potwierdzita zarzuty Laskeracs stwier-
dzajac zarazem, ze wsrod aferzystow znajdowali sie cztonkowie najwyzszej ary-
stokracji, jak ksigze Biron von Kurland® (Linia Wroctawsko-Wa.rszawslka),
ksigze Putbus °7, landrat Wagner, inicjator spekulacji z Pommersche Central-
~ahn. Gdy ogtoszono wyniki (r. 1874) tych badan, nie czynity one juz taikiego
Arazenia, jak w styczniu 1873 roku, poniewaz masowe bankructwa w jesieni 1873
Ujawnity jeszcze bardziej niesamowite spekulacje. W tym czasie po ,.czarnym
Pigtku" gietdy berliriskiej zaczety bankrutowaé jeden po drugim banki, przed-
siebiorstwa przemystowe i kolejowe. Dymisja dotychczasowego ministra handlu
v- ltzenplitz oraz stworzenie ReichseisenbahnamtX (Urzad kolejowy Rzeszy)
byly natychmiastowymi konsekwencjami rewelacji Laskera.

Reichseisenbahnamt, powotany do zycia ustawg z 27 VI 1873 r. miat za zada-
cie koordynacje i kontrole nad kolejnictwem calej Rzeszy Niemieckiej, a jego
jedynym czynem, jak pisze Engels 6, byto podwyzszenie taryf o 20"/», albowiem

der... einberufenein Kammern. Baus der Abgeardneten”, | Band, Berlin 1873
s. 536—539. Lasker zamierzal poprze¢ przez swe rewelacje zamiar upanstwowienia
kolei gtoszac: ,Das preussische Eisenbahn-Gesetz vom Jahre 1838 hat diesen Ge-
d-anken vollig klar ausigesprochen, ich hatte sehr gewiinscht, wir waren bei dieser
politik geblieben und waren nicht zum Theil durch Finanzverhaltnisse gezwungen,
einen anderen Weg einzuschlagen”.

& Ogtoszono jako: Bericht der Spezialkommission zur Untersuchung des Eisen-
kahnfeoinzessionswesens, w Sammlung samtlicher Drucksachen des Hauses. der Ab-
Seordneten aus der XII. Legislatur — Periode, 1 Session, 1873—74. T. I, nr 11 Ber-
lin 1874.

D Ks. Biron v. Kurland otrzymat miedzy innymi dzieki poparciu hr. Berga
A Petershurgu koncesje na kolej z Olesnicy (Oels) do todzi lub Kalisza. Proceso-
wat sige an _z uzytkownikami tej koncesji o 100.000 nie wyplaflonego honorarium,
P°r. s. 60—70 wyzej wspomnianego Bericht der Spezialkommision zur Untersuchung
des Eisenbahnkonzessionswesen;js.

(04 Ks. Putbus otrzymat za koncesje na Nordbahn honorarium 180.000 talarow
N gotowce, a 120.000 talarow w akcjach tej Nordbahn. Por. s. 79 powyzszego Bericht
er Spezialkommission... z 1874 r.

@B Ustawa Rzeszy (Reichsgesetz) z 27 VI 1873 ,Reichsgesetzblatt” 1873, nr 18,
s- 164—165.

R. @Fr. Engel s, Le socialisme de M. Bismarck (Der Sozialismus des Herrn
Bismarck) w ,L’Egalite” z 3i 24 11l 1830 r. — tlumaczenie w Marx-Engels-Lenin-
kalin: Zur deutschen Geschichte. Berlin 1954, s. 1009—1011.
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wiasnie dziedzina taryl, zwiaszcza ich gmatwanina byta nie na reke niemieC-
kiemu przemystowi, ktéry popieral w zasadzie wszelkie poczynania mujedn™
cenig i zjednoczenia Niemiec w jeden jednolity organizm gospodarczy.

Szalejacy kryzys gospodarczy w 1873 r. przynosi ze sobg ogromne ostabi#10
catego zycia gospodarczego, tak iz zgtoszenia po nowe koncesje byty bardzo rzad'
kie. Tak w 1873 r. udzielono tylko 10 koncesji, przy czym tylko jedna tgczyta
z powstaniem nowego przedsiebiorstwa kolejowego, w 1874 r. nadano 8 konces]1
a w 1875 r. zaledwie cztery10 zresztag wiekszo$¢ tych koncesji pozostata tylko na
papierze i roboty nie zostaly rozpoczete. -Natomiast panstwowe inwestycje kole'
jowe byty w tych latach bardziej liczne 7, aczkolwiek nie wynikaty jeszcze z Ja'
kiego$ planu. Parnstwo zakupito zbankrutowang kolej pomorskg (Pommersche
Centralbahn), ktdérej budowe trzeba byto zakonczy¢, zakupito tez Berliner Nord'
bahn (222,5 km), ktéra réwniez zbankrutowata. Koszt tych inwestycji i zakup®'v
wynidést okoto 200.000.000 marek i pokryty zostat pozyczka. Panstwo wykazalO
tez inicjatywe z okazji subskrypcji kapitatu akcyjnego nowej prywatnej inwesty'
cji kolejowej, Berliner Stadtbahn, gdy ze $rodkéw budzetowych pokryto 21
marek z 48-milionowego kapitatu akcyjnego.

Jak w poprzednich okresach, tak i w tych latach panstwo udzielito szeHegu
gwarancji dotyczacych oprocentowania oraz kilku bezzwrotnych subwencji.

Doptaty skarbowe z tytutu poprzednio udzielonych gwarancji, w awiazfcll
z kryzysem gospodarczym, wzrosty z 1.743.145 marek w r. 1870 do 6.177.049 ma'
rek w r. 1874 2 zmalaty tez dochody z tytutu superdywidend, aczkolwiek docho-'
dy z tego tytutu w pierwszych latach wyrdwnywaty z pewng nadwyzkg p°Z
niejsze niedobory z okresu kryzysu.

Kryzys gospodarczy zimienit w dos$¢ zasadniczy sposob stosunek samej burzU'
azji do prywatnego kolejnictwa. Przedsiebiorstwa kolejowe przestaty dawaCr
talk jaik poprzednio, wysokie dywidendy, raczej przeciwnie, staty sie imaf®
zyskownymi, a najczesciej deficytowymi przedsiebiorstwami, ktérych akcje rrua’
ty kurs bardzo niski, a wiec trudno byto nawet uptynni¢ zainwestowany w niw-
zamrozony kapitat.

Z drugiej strony, iz punktu widzenia wielkiego kapitatu ujednolicenie zarzg'
dzenia i taryf byto stanowczo korzystne. Bismarck, dazac przy tym do osiag'
niecia swych celéw politycznych, mianowicie stworzenia jednolitej Rzeszy, prop0
nuje, po uprzednim zapewnieniu sobie poparcia burzuazji® w marcu 1876 r'
stworzenie kolejowej sieci Rzeszy drogg sprzedazy Rzeszy wszystkich panstwo’
wych sieci kolejowych w Niemczech. Parlament pruski zatwierdza ten projekt'
udzielajac rzagdowi petnomocnictw 7L w sprawie przekazania wszelkich wiasnosd-

0 Wschodnich terenéw Prus dotyczy w 1873 r. koncesja Gliwice—Opole dla
Oberschlesische Eisenbahngesellschaft, oraz Altwasserfriedland — granica Panstwa
dla Breslaum-Schweidnitz Freiburg Gesellschaft, w 1874 r. — Cottbus (Chociebuz) —
Frankfurt a. O. dla Cottbus Grossenhainer.

7L Miedzy innymi zatwierdzano budowe linii kolejowych: Jabtonowo—Grudzigdz
—l askowice, Rokietnica—Pita—Biatogard—Dartowo i Stupsik, te dwie ustawg z 17
1874. Gesetzsifwnmlung 1874, nr 19, s. 256.

B Dane wg Schwarz i Strutz, op. cit. s. 606.

B Por. E.Rehbein, op. cit. is 69 i 70, jak tez tam wiskaaane artykuty z ,Ber'
liner Actionair” czy tez ,Preussische Jahrbiicher”, poparcie wyrazit tez ,Deutsche’
Handelstag”.

7 Ustawa z 4 IV 1876, Gesetzsammlung, 1876. s. 161
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Panstwa pruskiego w dziedzinie kolejnictwa Rzeszy. Projekt Bismarcka nie
Wyskat jednak poparcia panstw zasiadajgcych w Bundesracie, ktdre w nim wi-
dziaty jeszcze jedna prébe scentralizowania dziedziny dziatalnosci panstwowej
1poddania tg drogag catego kolejnictwa pod kontrole Prus, podejrzewajac, ze
Prusy chcg uzupetni¢ swoja, tj. panstwowag sie¢ kolejowg kosztem .innych.

.Powazng role odgrywatly réwniez zastrzezenia natury finansowej. W wiek-
szosci panstw dochody z wiasnych linii kolejowych stanowity powazne pozycje
budzetowe, ktére w ten spos6b musiatyby byé oddane Rzeszy n.

Ogoélny nastrdj byt raczej przeciwny projektowi Bismarcka, mimo prob uza-
sadnienia go przez réznych politykdw i ekonomistéw & Niektére panstwa odmo-
wily kategorycznie przyjecia projektu, np. Bawaria, Saksonia, a nawet w sa-
'fiym rzadzie pruskim, jak sie skarzyt pdzniej Bismarck, nie byto jednosci. Te
okolicznosci (zadecydowaty o nieprzyjeciu propozycji pruskiej. Juz w uzasadnie-
niu ustawy z 4 czerwca 1876 roku przewidziat Bismarck, ze na wypadek gdyby
z takich lub innych wzgledéw nie mogt by¢ przyjety plan stworzenia kolejnictwa
Rzeszy, Prusy przystapig do rozszerzenia i konsolidacji swego wilasnego stanu
Posiadania. Koncowy ustep tego uzasadnienia zawiera niedwuznaczng grozbe, ze
N wypadku petnego rozwoju pruskich kolei panstwowych ich przewaga moze sie
sta¢c odczuwalng takze poza granicami samych Prus na pozostatych terenach
Rzeszy ™

Rzad pruski, nie czekajagc na los przedtozonego projektu, ktéry, jak to wyka-
zywaty odgtosy prasy i dyskusje w Landtagach, mogt by¢ tylko nieprzychylny
dla niego, przystepuje do dziatania. W tym samym wiec roku wykupuje kilka
Ainii kolejowych, a w 1878 r. przejmuje pod swoéj zarzad linie: Stargard—
Koslin—Colberg oraz Koslin—Danzig. Zakup linii kolejowych nie byt jeszcze
Planowym posunieciem na drodze polityki upanstwowienia, gdyz zakupione
linie stanowity cze$¢ zamierzonej i rozpoczetej juz budowy linii Berlin—Wetzlar.

W r. 1878 sytuacja w kolejnictwie pruskim ksztattowata sie w ten sposob, ze
tylko 30°0o linii kolejowych stanowito wiasno$¢ panstwowa, 2000 za$ znajdowato

’5Por.. V. Bohmert, Enauete iiber die Reichs-Eisenbahnfrage, Leipzig, 1876.
ANleimschr od, Zum Verstandnis des Berliner Reichs-Eisenbahnprojekts, Leipzig
*879, B. Wa lcher, Zur Orientierung iiber die Reichs-Eisenbahnfrage. Berlin, 1876.

3] Ustawa jest ogtoszona w Gesetzsammlung 1876, nr 14, s. 161. Uzasadnienie za$
A Samimlung samtlicher Drucksachen des Hauises der Abgeordneten aus der XII
A©gislatur-Periode, 111 Sesisioin 1876, tom Il. Berlin 1876, nr 135 Na s. 16 czytamy:
»Wiirden die varbezedchnetem Bestrebungen der Regierunig Preussems wegen Uber-
tragung des Preussischen Eisenbahnbesitzes. auf das Reich am dem Widerspruch
~Nassgebender Or,gane des Reiches scheitern, iso konnte es nicht zweifelhaft sein, dass
ais,dann Preussen selbst an die Losung der gedachtem Aufgaben mit voller Energie
“eranzutreten and wvc*r Allem die Erweiterung und Konsolidation seines' eigenen
Staafcsbahnbesitz ais das machste Ziel seiner Eisenibahnpolitik zu betrachten haben
Wiirde. Der Riicksichten, welche Preussen gegeniiber seinen Bundesgenossen obliegen,
~are Geniige geschehen, und nichts wiirde entgegen stehen, ider nachteiligen Zer-
aPlitterung des Eisenbahnwesens und dem Uberwiegen der Privateisenbahnindustrde
s®lbstandig entgegenzuwirken. Dass durch die Erweiterung des Preussischen Staat-
Asenbahnbesitzes, durch die volle Entfaltung des in dem Besitze und der Verwaltung
~esselben liegenden Eimflusses das Ubergewicht der mit den Preussischen Bahnein ver-
ANiipftein Interessen iiber die Grenzen des Preussischen Staafcsgebietes hinaus sich
llihlbar machen wiirde, ware eine wahrscheinliche Folge der alsdann von der Preu-
ssisehen Eisenbahnpolitik notwendig einzuschlagenden Richtung”.

s
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sie pod zarzagdem panstwowym, tak iz stosunek miedzy panstwowymi a prywa'
nymi liniami kolejowymi ksztattowat sie bardziej niz na poczatku lat szescdzie
sigtych na niekorzy$¢ kolejnictwa panstwowego.

Zasadniczy przewr6t w tej dziedzinie nastapit w r. 1878, gdy nowy minist@"
handlu, Maybach, przedstawit jesienig Landtagowi do zatwierdzenia ustawy
dotyczaca zakupu przez panstwo kilku prywatnych przedsiebiorstw kolejowy”1
(Gesetz betreffend den Erwerb mehrerer Privateisenbahnen fur den staat
Ustawa ta przewidywata zakup 3.382 km linii kolejowych znajdujgcych siE
w eksploatacji i 162 km linii bedgcych w budowie. Uzasadnienie ustawy brzmigl0
bardzo prosto: ,,Obecny stan kolejnictwa w panstwie pruskim wymaga upanst-
wowienia kolejnictwaX7. Ustawa powyzsza zostata przyjeta przez Landtag
grudnia 1879 roku @i jest pierwszg w calej serii po sobie przez wiele lat naste-
pujacych ustaw o wykupie calej szerokotorowej sieci prywatnych linii kolejo'
wych.

yJakie byty powody przystgpienia do radykalnej polityki upanstwowienia ko-
lejnictwa w Prusach? Nie ulega watpliwosci, ze wielkg role odegraty motyw
dochodowe, Bismarck bowiem liczyt na to, ze kolejnictwo stanie sie, obok cora*
bardziej rozbudowywanych posrednich podatkéw na artykuty 'masowej k°n
sumpcji, jak: nafta, sol, cukier, kawa, tyton itd., dalszym, wydatnym :zrédiem
dochodéw skarbu pruskiego. Innym momentem, wynikajagcym Z uzasadnienis
pierwszej ustawy upanstwawiajgcej szereg linii kolejowych . 1879 r., jest i
ze upanstwowienie kolejnictwa stato w Scistym zwiazku ze zmiang polityki han-
dlowej Bismarcka. Bismarck bowiem przechodzit w tych latach z pozycji W°I'
nego handlu na polityke ochrony celnej, czego sie domagata burzuazja. Efekty™"
nos¢ polityki ochrony celnej byta w pewnym sensie zalezna od regulacji taryl
kolejowych, poniewaz istniata moznos$¢ ostabienia dzialania tej taryfy prze2
polityke taryfowg prywatnych linii kolejowych. Taryfa kolejowa mogta P°P'»
ra¢ przewdz towardéw zagranicznych iub utrudnia¢ zbyt towaréw krajowych 'm

77Schwarz i Strutz, op. cit, s. 610 cytuje: ,Die gegenwartige 'Lage
Eisenbahinwesens im Preussischen Staate erfordert die Durchfiihrung des Staats*
bahnsystems”.

B Gesetzsammlung, 1879, nr 46, s. 635.

0 W punkcie c¢) uzasadnienia ustawy z 20 XII 1879 r. czytamy w tym wzgledy
,Eine erhohte Bedeutung fur das offentliche Interesse gewinnt die Tarifstellung de
Eisenbahnen durch den engen Zusammenhang, .in welchem die Wirkmig derselbe-1
im auslandischen Verkehr mit der inlandischen Zollpolitik steht... Wenn der
staatliche Schutz des Inlandes durch direkte Belastung der auslandischen K°n'
kurrenz mit Schutzzollabgaben ais gerechtfertigt anerkannt wird, um so zweifellose*
ist dann die Gewahrung dieses Schutzes durch den Ausschluss einer Entlastup$S
jener Kon-kurrenz mittelst niedriger Auslandstarife gerechtfertigt. Hier kann sic?
die Gewahrung dieses Schutzes nicht bios auf das arbitrare Ermessen, ob die Tarli'
stellung im einzelnen Falle der inlandischen Produktion schadlich sei, beschrankefl'
vielmehr hat dieselbe die positive Aufgabe, zu verhindern, dass nicht die Wirkull'
der Schutzzolle durch Frachtermassigungen fiir die zollpflichtigen auslandische®
Waaren aufgehoben oder beeintrachtigt werde. Dem Staate erwachst sonach die be'
sondere Pflicht die Zollpolitik gegen eine ledigMch auf das eigene erwerbsinteressa
abzielende Tarifstellung der Eisenbahn zu schiitzei. Eine solche, in die
ressen und die freie Dispasitioin der Eiseinbahnverwaltungen tief eingreifende B®
schrankung kann an sich nicht befremdlich erscheinen, wenn man erwagt dass d1*
Eisenbahnen ais offentliche Wege soweit dem freien Privatbetriebe uberlassen werde
kénnen, ais es das offentliche Interesse gestattet, und dass eine Schutzzollpalitik
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Wielki przemyst niemiecki domagat sie kategorycznie od rzadu przejscia do
Polityki ochrony celnej, a to z powodu ciagle jeszcze dziatajacych skutkow ciez-
fiego kryzysu z lat 1873—74. Poza tym przemyst domagat sie eliminacji obcej
konkurencji, nowa wiec polityka handlowa zgodna byta z interesami burzu-
azji.

Niemniej wazna byta ta zmiana polityki réwniez dla junkierstwa. Ciezki kry_
2ys agrarny, ktory ogarnat cate Niemcy, a zwilaszcza wschodnie potacie Prus,
Wigzany byt m. inn. z rozwojem transportu $wiatowego, dzieki czemu rynek
eUropejs,ki zalany byt tanimi produktami rolnymi, co stwarzato coraz wigkszg
8rozbe dla istnienia junkierstwa. Bismarck musiat pomoc tej Iklasie, z ktorej
Marn wyszedt i na ktorej opierato sie panstwo pruskieso Tak wiec nowa polityka
handlowa miata by¢ ochrong dla przemystu krajowego i rolnictwa, dajac mu
Mozno$¢ utrzymania wysokich cen na swe wyroby w samych Niemczech i kon-
towania przy pomocy cen niskich, na rynkach zagranicznych. Polityka ta
“iata zapewni¢ dalsze panowanie klas wyzyskujacych kosztem wyzyskiwanych.

Tak wygladajg ogolnoelkonomiczne powody zakrojonej na wielkg skale poli-
cki upanstwowienia kolejnictwa. Powody te znajdg w Prusach rozmaite sfor-
mutowanie we wszystkich pracach, a jest ich bardzo duzo, dotyczacych tego za-
gadnienia. Istnieje jednakze autor, ktéry zamierzat opracowaé to zagadnienie
~ sposéb odmienny i wykaza¢ inne powody, ktdre odegraty wazng, o ile nie
Najwazniejsza role. Autorem tym byt Engels, ktéry jako staty bywalec gietdowy,
sWietnie zorientowany w zakulisowych machinacjach gietdowych, rozumiejgcy

sens klasowy, zdecydowat sie przeciwdziata¢ og6lnoeuropejskiej opinii prze-
konywanej przez Bismarcka, ze upanstwowienie kolei w Prusach jest reali-
2acjg ,prawdziwego socjalizmu". Prace, przedsiewziete przez Engelsa, nie
?°staly dotychczas wydobyte z zapomnienia, co chciatbym uczynié¢ obecnie.

Engels napisat i ogtosit w 1880 r. artykut w jezyku francuskim pod tytutem
.Socjalizm pana Bismarcka", ktéry w gtéwnej mierze dotyczyt upanstwowienia
kolejnictwa, poza tym zamierzatl opracowaé na ten temat wiekszg prace, jak to
Cynika z korespondencji jego z Edwardem Bernsteinem.

Celem Engelsa bylo zwrdcenie uwagi na jeden wazny powdéd upanstwowienia,
a 'mianowicie konkretny interes burzuazji, $cislej biorgc wielkiej finansjery
N otrzymaniu zwrotu kapitatu z funduszéw panstwowych zainwestowanych
N kolejnictwie. Okolicznosci, ktére wskazat Engels, byly dotychczas pomijane

wszystkich, bardzo licznych dzietach tak historykéw, jak i ekonomistéw
AUrzuazyjnych, a nawet w opracowaniach dokonanych w Niemieckiej Republice

>elche im iiberwiegenden offentlichen Interesse geboten und gesetzlich sanktionirt
,st>alle diejenigen Beschrankungen in dem Betriebe und der Verwaltung der Eisen-
ahnen gerechtfertigt erscheinen lasst, welche die Durchfiirung derselben erfordert.
y*5 dagegen eine solche Beschrankung mit Erhaltung eines selbststandigen Privat-
°®triebes der Eisenbahnen vereinbar ist — ob andererseits der Staat in der Lage sein
~Nlrd, eine dem Zollschutz des Staates zuwiderlaufende Begiinstigung des Transport-
erkehrs seitens der Eisenbahnen wirksam zu hindern, wiirde die weitere Frage
_em, deren Entscheidung der Zukunft vorbehalten bliebe”. Wg Anlagen zu den Ste-
graphlschen Berichten iiber die Verha.ndlungen des Hauses der Abgeordneten
Aahreng deggl Session der 14 Legislaturperiode 1879—1880, tom I. Berlin 1880, zatgcz-
nr 5, s. 59.
t- & Brodnitz, Bismarcks national-konomische Anschauungen, s. 99 wg S.
ehbein, op. cit. s. 74
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Demokratycznej. Ttumaczy¢ to sobie mozna tym, ze oba Zrodta, w ktérych Engel-3
wyrazit swe poglady, zostaty niedawno ogtoszonesl. Engels zwraca uwage na
fakt, ze w latach 1869—1873 panami prywatnych kolei niemieckich staty sI5
drogq spekulacji gietdowych dwa baniki: Disconto-Gesellschaft i bank BleichrO'
dera. Banki te, sprzedajgc i kupujac na gietdzie akcje przedsiebiorstw kolej0’
wych, doszty do opanowania ich rad nadzorczych. Wszystko byloby w porzadku-
gdyby nie kryzys 1873 r. Ten zastat je w posiadaniu powaznych iloSci akcji
kolejowych, ktore na skutek krachu gietdowego spadty faktycznie do zera. W te]
sytuacji, mowi Engels, trzeba byto zajg¢ inne stanowisko, albowiem 0 ite przed-
tem przez zakup i zatrzymanie pewnej liczby akcji mozna byto panowaé nad
przedsiebiorstwami kolejowymi, akcje zas znowu dawac¢ pod zastaw, za co mozna
byto nabywac¢ nowe akcje — dokonywanie takich operacji przestato by¢ moziiwe
i zresztg zatracito swdj sens.

Znajdujace sie w posiadaniu tych bankéw pakiety trzeba byto komu$ sprze-
da¢. Jedynym kupcem tutaj mogto by¢ panstwo, stad powstat projekt, ktéregO
pierwsza wersja polegata na przekazaniu kolejnictwa w rece Rzeszy. W ten SR0"
séb projekt powstania Reichsbahn wywodzi sie, pisze Engels, nie z dobra spo'
tecznego kraju, ale z indywidualnego dobra dwo6ch niewyptacalnych bankdw.
Wydawato sie, ze wykonanie tych zamiarow nie powinno by¢ trudne. Bardzo
wielu cztonkéw parlamentu i ministrow maczato palce w tych spekutacjach
akcjami, a ostatecznie, dodaje Engels, Bleichrdder byt przeciez bankierem pry*
watnym Bismarcka. Azeby sprzedaz akcji optacita sie Rzeszy, trzeba byto F°/
wyzszy¢ kurs gietdowy akcji kolejowych. Bardzo przydatnym do tego okazat sie
urzad kolejowy Rzeszy, Reichseisenbahnamt, ktérego kierownikiem byt maybach-
pbzniejszy minister handlu. Maybacha, ktéry dokonal upanstwowienia kolej'
nictwa w Prusach, Engels okre$la jako ,znanego spekulanta gietdowegoll (,.Ein
bekannter Borsenschwindler®).

Jednym z pierwszych posunie¢ Maybacha byto podwyzszenie taryf kolejo'
wych o 20/ (o czym juz pisaliSmy poprzednio), co faktycznie wplyneto- na wy-
datng poprawe notowan gietdowych.

W miedzyczasie, moéwi Engels, udato sie przekonaé Bismarcka o stusznosci
projektu, ktéry nie mogt by¢ zrealizowany z powodu oporu mniejszych panstw
niemieckich. Wdweczas znaleziono inng droge urzeczywistnienia tego zamiaru,
a mianowicie spowodowato, ze panstwo pruskie do/kona wykupu prywatnych
linii kolejowych. Engels dodaje, ze sam rzad byt w pewnym sensie zaintereso-
wany w dokonaniu tej transakcji® Engels ujawnia sposéb wykorzystania czesc¢1
francuskich odszkodowarn wojennych* tej czesci, ktéra w postaci trzech fundu-
sz6w — na budowe Reichstagu, na budowe twierdz i na poimoc dla inw aiiasw

8l Korespondencje z E. Bernsteinem ukazaty sie dopiero w 1925 r. Die Brief®
von Friedrich Engels an Eduard Bernstein, Dietz—Berlin 1925) i artykuty w ,,L'Ega’
lite” dopiero w 1954 r. w Marx — Engels — Lenin — Stalin: Zur deutschen Ge'
schichte.

f2 Zdanie Engelsa o sielance: junkiersko-finansjerskiej potwierdza wydawnictwo
Discontogesellschaft pt. ,Die Discontogesellschaft 1851—1901” (Eine Jubilaunas-
schrift), Berlin 1901, gdzie na s. 34 czytamy 0 okresie 1876—1880: ,,Durch die gan®0
Geschaftspraxis, ging ein grosser Zug des gegenseitigen Vertrauens zwischen Regie-
rung und Finanzwelt, irei von Neid und einseitiger Interessenforderung-. Die R®
gierung verfugte iiber die stets dienstbereiten, in ihrer Zusammensetzung uberaus
leistungsfahigen Geldktrafte des Landes, die fiir alle Vorkommnisse sichere Stiitze bot e
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jjazem 926 milionéw frankoéw francuskich — stanowita fundusz rezerwowy.
"°Wazna cze$¢ tego funduszu (300 min frank6w) zostata ulokowana za pos$red-
nictwem Discontogesellschajt w akcjach kolejowych. Miedzy innymi za 120 min
gankow zakupiono akcje towarzystwa Magdeburg—Halberstadt. Akcje te byty
bezwarto$ciowe, gdyz przedsiebiorstwo to, przypomina Engels, zbankrutowato',
“kcje tego przedsiebiorstwa przyniosty wprawdzie spekulantom gietdowym po-
wazne z>slki, lecz trudno byto wyobrazi¢ sobie, by akcjonariusze doczekali sie
Kiedykolwiek jakich$ dochoddw z nich. Wiasnie fundusz, przeznaczony na wspo-
zaganie inwalidow wojennych, ,dumny jest z posiadania powaznego pakietu
Okcji tego przedsiebiorstwa czy z nich fuzjonowanych, a w istocie nie istniejg-
cych linii" — pisze Engels.

Takie sa kulisy zakupu linii kolejowych dokonanego przez panstwo pruskie,
~srod upanstwowionych linii kolejowych w pierwszym rzedzie znalazto sie
Przedsiebiorstwo kolejowe Magdeburg—Halberstadt. W ten spos6b udato sie za-
nalizowa¢ zakup dokonany przez fundusz inwalidzki. Akcje tego towarzystwa
babraty jak gdyby pewnej realnej wartosci. Na jeszcze jedng ceche tych tran-
sakcji miedzy panstwem a przedsiebiorstwami zwraca uwage Engels, a mianowi-
Cle>ze cena przyznana akcjonariuszom za akcje przekraczata znacznie ich war-
tosci. To spowodowato, ze z chwilg zatwierdzenia projektu ich wykupu noto-
wania ich poszty w gore & Engels pisze, ze dwie duze linie kolejowe, ktérych
akcje notowano w grudniu 1878 roku — 103 i 108 punktow, osiagnety w lutym
1880 r. — 148 i 158 punktéw. Chodzi, jak mogtem stwierdzié, o akcje Bergisch—
A tirkische i Magdeburg—Halberstadt. Oczywiscie, ze zwyzka na gietdzie przy-
niosta korzysci przede wszystkim spekulantom gietdowym, poniewaz oni byli
Najpredzej poinformowani o zamiarach rzagdu. Upanstwowienie odbywato sie par-
tiami. Pierwsza partia, o ktérej juz mowiliSmy, upanstwowiona zostata na pod-
stawie ustawy z dnia 20 XI1 1879 r., kiedy upanstwowiono 3.382,35 km linii ko-
cowych. Do tej samej serii zaliczy¢ mozna ustawy z 14 11 1880 r. oraz z 25 Il
*880 r. 1z 7 111 1888 r,, na podstawie ktorych upanstwowiono kolej Berlin-Pots-
darn-Magdeburg oraz Kolej Renskg (Rheinische Eisenbahn). a takze linie

‘mniejsze8&

& Dowod, ze tak faktycznie bylo, potwierdzajg O6wczesne informacje w prasie.
y .Pommersche Zeitung”, wydawanej w Szczecinie, czytamy w nuimearze z 17 VI
J879 r., sawiec w czasie, gdy projekt wykupu nie byt zatwierdzony, w ogtoszeniu domu
bankowego Jean Frankel z Berlina p. t. ,,Zur Barsenlage”. ,,...ich erwahne hier
2'nachst, daiss die Actien samtlicher Bahnen dereri Betrieb und Eigentumi dem-
**achst in den Besitz des Staates iibergehen sollen, noch betrachtlich wunter

Notiz stehen, welche das augeinblicklich vorliegende Gebot der Staatsregierung
Asprasentiert. So erreicht der Berlin —Stettiner Eisenbahn Gesellschaft nach
Asgabe der Consols zu dem heutigen Cours derselben an 116 Prozent: die Forderung

Actionare der Berlin—Postdam—Magdeburger Eisenbahn, auf Grund deren die
Ataatsregierung in neue Verhandlungen angetreten ist, bewegt sich um etwa 100
*rozent. Die Actionare der Magdeburg — Halberstadter Eisenbahn — Gesellschaft
~denken mit Recht nur zu einem Preise zu verkaufen, welcher den heutigen Actien-
cours wesentlich iiberschreitet: es hat daher einige Wahrscheinlichkeit, dass die Bahn
augenblicklich gar nicht verkauft wird und sich zu Gunsten der jetzigen Inhaber im
?ei’selben vortetlhaften Weise wie bisher weiter entwickeln wird”.

8} Przebieg oraz dane co do transakcji skarbu pruskiego z poszczeg6lnymi przed-
siebiorstwami kole{owymi zaczerpnag¢ mozna z ustaw ogtoszonych w posrednich to-
gach Gesetzsammlung. Poza tym zestawienia znajdujg sie w zatgczniku XLIIII

cytowanej pracy Schwarza i Strutza zatytutowanej: ,Ubersicht uber die
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Drugi etap stanowig ustawy upanstwawiajgce linie kolejowe. uchwalit Je
Landtag na sesji 1882 rokuss. Objety one 1.973 km. Nastepna seria uparstwo-
wien nastgpita w 1884 r.s* (4.288 km) oraz w 1885 r.s? i 1887 r.m (1736,5 tem)-

Ogoétem przeszto na wiasnos¢ panstwa pruskiego w latach 1879—189
14.168,58 km kosztem 4.184.703.305 marek, poza tym budownictwo Kkolejowe
w okresie 1880—1888 przysporzyto panstwu 2.970.05 km linii kolejowych.

W wyniku tych posunie¢ stosunek miedzy kolejami paAstwowymi a prywat-
nymi ulegt radykalnej zmianie. Gdy 1 IV 1880 r. byto w posiadaniu panstwa
6 049,42 km, a w posiadaniu prywatnych przedsiebiorstw 13 621,15 km linii, to
1 IV 1888 r. linie panstwowe miaty dtugo$¢ 22.405,58 km, @ przedsiebiorstw3
prywatne tylko 1 870 km, z ktérych okoto 1 0ooo km stanowito linie lokalne. Moz-
na wiec uwaza€, ze w tym toku zostato zakoriczone w zasadzie upanstwowienie
kolejnictwa pruskiego. Uparstwowienia z 1889 r. (ustawa z s IV) oraz z 1899 -
(ustawa z 9 V) objety juz tylko w pierwszym wypadku 61,75 km, a w drugim
447,80 km mniej waznych linii.

Zainteresowanie sie Engelsa problematyka upanstwowienia .nie zakonczyto siS
na napisaniu artykutu do ,,L‘Egalite” byto to bowiem zagadnienie zbyt wazne,
zwlaszcza ze Bismarck przedstawial upanstwowienie kolejnictwa jako jeden
z wielkich ,.czynéw spotecznych". W okresie najwiekszego nasilenia akcji upan-
stwowienia w 1882 r. Engels zamierzat umiesci¢ szereg artykutéw w ,Sazial-
demokrat“ na temat tych ,czyndw spotecznych” Bisma-rcka, o czym pisze do
Bernsteina®. W artykutach miat zamiar m. inn. przeanalizowa¢ polityke

Erwerbsdingungen der verstaatlichen Privatbahnen” (s. 118—123) oraz v. d. Leyen’
Preussische Eisenbahnen, w 6 tomie Roli a, Encyklopadie des Eisenbahnwesens,
Wien 1894, jak tez i w artykuiach dotyczqcych poszczegblnych linii kolejowych
w tejze encyklopedll Faktycznie tre§¢ umow zawartych z pierwszymi trzema upan-
stwowionymi kolejami wygladata w ten sposob, ze akcjonariusze zamiast dotychcza-
sowej dywidendy otrzymywali wstepnie rente w wysokosci 434, gdy chodzi o Kolej
Berlinsko-Szczecinskg, a gdy chodzi o kolej Magdeburg-Halberstadt, o kt6rej pisze
Engels, akcjonariusze otrzymali renty: 6% posiadacze akcji lit. A, Zhdo za akcje
lit. B i 5no za akcje lit. C, natomiast akcjonariusze linii K&In-Minden otrzymali rente
6% z doptatg 6 marek do akcji. Byt to pierwszy krok, potem zaraz nastgpit wykup
uzgodniony ,z radami nadzorczymi.

Gdy chodzi o kolej Magdeburg—Halberstadl, to kapitat akcyjny ksztaltowat sie
nastepujgco: akcje lit. A wynosity 30.600.000 marek, akcje lit. B 9 43.800.000 martek
i akoje lit. C — 30.000.000, razem 9 104.400.000 marek. Panstwo zaptacito za 2 akcje
lit. A. a 300 marek 900 marek 4’/o pozyczki, za 8 sztuk akcji lit. B — a 300 marek —
2.100 marek w 4°0 pozyczce, a za 4 sztuki lit. C a 300 marek 1500 marek w 4\o po-
zyczce panstwowej: w ten sposob skarb panstwa zaptacit 121.725000 marek za akcje
warto$ci nominalnej 104.400.000 marek. Gdy chodzi o kolej Koln—Minden, to skaro
pafstwa zaptacit za akcje wartoSci nominalnej 117.000.000 marek — az 175.500.000

w 4°/o pozyczce panstwowej: a cze$¢, 1.170.000 marek, w gotéwce. Dla kompletnego
obrazu doda¢ trzeba, ze kurs 4%« pozyczki paﬁstwowej wynosit wprawdzie w pierw-
szych miesigcach 1880 roku 99,60 — (tak tez w roku 1879), by juz przy koncu tego
roku wynosi¢ 101,80, a w 1888 r. osiggng¢ 107.00 i pozostac na kiirsie 105—106 przez
nastepne dziesieciolecie.

& Ustawa z 28 Il 1882, Gesetzsammlung 1882, s. 21, i ustawa z 13 V, Gesetz-
sammlung 1882, s. 269.

8 Ustawy z 24 | 1884, Gesetzsammlung 1884, s. 11 pustawa z 17 V 1884. Gesetz'
sammlung, s. 129.

8 Ustawa z 23 Il 1885, Gesetzsammlung 1885, s. 10 i 43.

ss Ustawa z 28 111 1887, Gesetzsammlung 1887, nr 7, s. 21—26.

& List Engelsa do Bernsteina z 13 IX 1882, op. cit. s. 78.
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upanstwowienia linii kolejowych. W tym celu zwrdcit sie do Bernsteina o prze-
lanie mu notowan gietdowych kilku wymienionych przez niego upanstwowio-
nych przedsiebiorstw. Chodzito o linie: ,,Bergisch—Markische, Berlin—Gorlitz,
Berlin—Siettin, Mdrkisch—Posen* — dodajac, ze chodzi mu o notowania, krétko
Przed upanstwowieniem oraz o ile moznosci podanie ceny, ktére panstwo zapta-
to za te koleje W Danych, o ktére prosit Engels, Bernstein nie dostarczyt mu
Natychmiast, albowiem z koricem pazdziernika Engels domagat sie ich ponownie.
" nastepnego listu dowiadujemy sie, ze bedagc w posiadaniu danych co do kolei
~Ndrkisch—Posener, ktérg nazywa okreSleniem z zargonu gietdowego ,,Marguis
~osener" — prosi 0 dane dotyczace pozostatych przedsiebiorstw, podajac do-
padnie, o jakie dane mu chodzi. Wystarczg mu notowania gietdowe z poczatku
“ub z potowy 1879 r., przypuszczat bowiem, ze w tym czasie o upanstwowieniu
ftie byto jeszcze mowy. Majgc notowania aktualne, ~r6znica miedzy (notowaniem
fileldowym — przyp. moj — St. S.) éwczesnym a obecnym wystarczy, by udo-
godni¢, jak panstwo kupito sobie burzuazje“ 9. Materiaty te otrzymat Engels, ale

opracowania tych artykutéw juz nie doszto z powodu coraz ciezszego stanu
krowia i wreszcie $mierci Marksa, ktéra nastgpita w marcu 1883 r.

Po Smierci Marksa Engels przystepuje do pracy nad Il, a pézniej Il tomem
»Kapitatu“, co zupetnie przekreslito dawne plany. Wydaje sie, ze mozna by sie
Pokusi¢ o zrobienie tego zestawienia liczbowego, o ktérym myslat Engels wedtug
elego projektu. Chodzito mu, jak widzieliSmy, o nastepujgce linie kolejowe:
bergisch—Markische Eisenbahn, Berlin—Gadrlitzer Eisenbahn, Berlin—Stettiner
Eisenbahn, Mdrkisch—Posener Eisenbahn. Postepujac za wskazéwkami Engelsa
"talamy, ze pierwsze z wymienionych przedsiebiorstw kolejowych, Bergisch—
Markische, posiadato kapitat akcyjny w wysokosci 210 milionéw marek, za co
Panstwo zaptacito 262.500.000 marek w 4/ pozyczkach panstwowych, dajac na
* akcje 300-markowe 1500 marek w pozyczkach. Wartosé gietdowa akcji tego
Przedsiebiorstwa z dniem 30 XII 1878 roku obliczy¢ trzeba wedtug notowania
z koncem 1878 r., poniewaz, jak widzieliSmy, w ciggu wiosny nastepnego roku
byty juz znane na gietdach pertraktacje, a zakup przez panstwo pierwszej serii
Przedsiebiorstw i kursy ich akcji sztucznie zwyzkowaty — wynosita ona przy
kursie 76.50 za 100-markowa akcje 159.650.000 marek. Panstwo réwniez prze-
dto poza tym obligacje tego przedsiebiorstwa w wysokosci 371.347.000 w ich
Petnej wartosci, gdy tymczasem ich kurs gietdowy wedtug ceduty berlinskiej
2 tego samego dnia wynosi} 85 za 100 marek. Tak wiec za akcje i obligacje no-
minalnej warto$ci 581 milionow 347 tysiecy, ktorych warto$é gietdowa wyno-
sita 483.296.175, skarb panstwa zaptaci 633.847.500 marek. W tym wiec wy-
padku r6znica miedzy warto$cig gieldowg a sumg zaptacong przez panstwo

® Bernstein, op. cit, s. 79: ,... Hierfur miisste ich aber haben ad. 2 (upan-
stwowione kolejnictwa przyp. méj St. S.) einen Kurszettel, der die Kurse der neuer-
aings verstaatlichten Bahnen (Bergisch—Markische, Berlin—Gorlitz, Berlin-Stettin,
*1¢irkisch-Posener) kurz v or der Verstaatlichung gibt und womdéglich die Preise,

der Staat fiir diese Bahnen gezahlt; ...k6nnen Sie mk dies- verschaffen iso habe
*th hinreichendes Materiat”.

9 E Bernstein, op. cit. List Engelsa 'z 2—3 X1 1882, s. 90. ,,Besten Dank fiir

Marf}uis Posener. Ich brauche fiir die iibrigen Bahnen nicht alle die Details. Kurs
v’n Anfang oder Mitte 1879 r. (ehe von Verstaatlichung etwas bekannt war)
Seniigt: die Differenz von damals und heute reicht hin zu beweisen, wie der Staat
®ch Bourgeois gekauft hat”.
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wynosita przeszto 100 min marek na rzecz akcjonariuszy. Wysoko$¢ doptaty’
albo lepiej powiedzmy zysk akcjonariuszy, znajduje swoéj wyraz w skoku no-
towan gietdowych, ktére z 76.50 jak tez i na poczatku 1879 r. (ceduta gietdy
berliniskiej z 2 11) podskoczyty na 125.80 z poczatku 1883 r. (ceduta gietdy foO&
linskiej z 4 1 1883 r.). . ,

Przedsiebiorstwo kolejowe Berlin—Gorlitz posiadato kapitat w wysokosci o
min marek, ktdry byt podzielony réGwnomiernie miedzy akcje pierwotne (StamM
—Aktien) i akcje priorytetowe (Stamm—Prioritdts—Aktien). Akcje te zostaty
przez panstwo wykupione nastepujgco: za 8 akcji 300-markowych pierwszej
kategorii (tj. Stamm-—Aktien) panstwo zaplacito 4do pozyczkg panstwowi
w wysokosci 900 marek, a w drugiej kategorii akacji za jedng akcje 600-maT'
kowg panstwo zaptacito 600 marek w 4°0 rencie panstwowej. Tak wiec za kapita
akcyjny w wysokosci 33 milionow marek panstwo zaptacito 22.687.500 mare
w rentach panstwowych. Byto to jedno z najgorzej pracujgcych przedsiebiorstw
w Prusach i dlaitego tez kurs akcji wynosit 30 XII 1878 r. za akcje pierwotne
— 10.75, a akcje priorytetowe — 35. 75. Tak wiec warto$¢ catosci akcji wy-
nosita 7.672.500 marek, czyli doptata panstwa wynosita 15.015.000 marek.
Obligacje wydato to przedsiebiorstwo za 33.194.400 marek. Byly one prak-
tycznie bezwartoSciowe, poniewaz ani w 1878 roku, ani w 1879 r. czy tez
1881, 1883 nie notowano ich na gietdzie berlinskiej, a panstwo przejeto je
w pelnej wartosci.

Spotka akcyjna Kolei Berlinsko-Szczecinskiej (Berlin—Stettiner) posiadata
kapitat akcyjny w wysokosci 62.145.000 marek. Skarb wykupit te akcje, ptacac
za 2 akcje a 600 marek 1.200 marek w 4°/0 rencie panstwowej i 200 marek
w 4/s°fi> rencie panstwowej. Tak wiec za ten kapitat akcyjny panstwo zaptacito
72.502.500 marek. Warto$¢ gietdowa akcji wynosita 30 XII 1878 r. (jak tez
2 11 1879 r.) przy kursie 95.00 — 57.100.000 marek, a obligacji, ktérych wy-
puszczono za 120. 882.300 marek przy kursie 93.10 (z 2 Il 1879) — 112.541.421
marek. Doptata panstwowa wynosita 13.180 579. W wyniku akcji uparstwo-
wienia kursy, w czasie gdy sie tym Engels interesowat, podskoczyty na 117.60
(wedtug ceduty gietdy berlinskiej z 4 | 1883 r.). Przedsiebiorstwo kolejowe
Mdrkisch—Posener posiadato kapitat akcyjny w wysokosci 43.500.000 marek,
podzielonych na akcje pierwotne 21.750.000 i akcje priorytetowe tez 21.750.000-
PafAstwo zaptacito za akcje pierwotne za 5 szituk warto$ci nominalnej po 500
'marek — 600 mk w 4°0 pozyczce panstwowej, a za akcje priorytetowe za
8 sztuk wartosci nominalnej po 600 mk 5.700 marek w 4% pozyczce pan-
stwowej, doptacajac 6 marek gotdwka do kazdej z tych ostatnich, razem
34.745.625 marek®2 Warto$¢ gietdowa tych akcji w dn 30 XII 1878 r. wyno-
sita przy kursie 18.90 za pierwsze i 87,50 za drugi ich rodzaj 23.144.000 ma-
rek, panstwo wiec doptacito 11.601.625 marek. Obligacje w og6le nie byty
notowane, panstwo przejeto je w catkowitej wartosci za 23.340.400 mar(ek.
Tak wiec w wypadku tych upanstwowien przez Engelsa przykiadowo poda-
nych strata skarbu panstwowego wynosita ponad 140 miliondw marek, nie
liczac roznicy warto$ci gietdowej nienotowanych obligacji, ktére praktycznie
biorgc byly bezwartoSciowe. Poza tym trzeba zwroci¢ uwage na to, ze kurs
gietdowy renty panstwowej, jak juz pisaliSmy wyzej, byt od 1882 r. stale

@ Roli, op. cit. s. 2372
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Ponad 100, utrzymujgc sie przez lata miedzy 106 a 108, co dawato dalsze ko-
rzysci akcjonariuszom.

Zjawisko upanstwowienia kolei w Prusach, przedstawiane p6zniej jako wielki
akt spoteczny Bismarcka czy tez panstwa pruskiego, byto przez niektérych eko-
nomistow tego czasu rozpatrywane bardziej krytycznie. A. Wagner, autor ,Fi-
f>anzlehre* z 1883 r., opisujac te akcje stwierdza, ze panstwo przeptacito za za-
kupione koleje, ziwtaszcza gdy sie wezmie pod uwage warto$é gietdowa akcji tych
Przedsigbiorstw °3 Inaczej oceniali polityke Bismarcka pozniejsi ekonomisci i his-
torycy burzuazyjni.

Obok upanstwowienia gtownych linii kolejowych pruska polityka kolejowa
Poszta w kierunku popierania budowy tzw. drugorzednych linii kolejowych,
dajagcych lokalne znaczenie, przez prywatno przedsiebiorstwa lub samorzad.
Ustawa z 9 11 1880 r. zawiera w zalgczeniu zasady udzielania pomocy panstwo-
wej dla budowy kolei lokalnych (,Grundzuge fiir Gewahrung staatlicher Bei-
hiilfen zu dem Bau von Lokaleisenbahnen'). Zasady przewidujg pomoc dla
ljiicjatywy przedsiebiorstw lub samorzgdu zamierzajgcego wykonac takie linie,
“omoc panstwowa mogta by¢ udzielona pod postacig udziatu panstwa w kapi-
tele akcyjnym czy tez innych form pomocy finansowej, jak: pozyczek, subwencji
bezzwrotnych, udzielania gwarancji, przydziatlu materiatu lub terenu na wyko-
r‘nie tej inwestycji 's Ustawa z 9 IIl 1880 r. jak tez 7 dalszych ustaw aiz do
1887 r. wiacznie B przewidywaly udzielenie pomocy prywatnym i samorzagdowym
przedsiebiorstwom w tej dziedzinie w wysokos$ci 314.311.500 marek, dzieki ktorym
ttiozna byto przystagpi¢ do wykonania 3.988 km linii kolejowych. Tak wiec
Panstwo, w czasie gdy przeprowadzato na wielka skale upanstwowienie sieci
0 zasadniczym znaczeniu dla przemystu i celédw militarnych, wykupujagc w wa-
runkach bardzo korzystnych dla kapitalistow te linie kolejowe, stwarzato kapi-
talistom dalsze mozliwosci zyskéw w tej dziedzinie drogg rozbudowy mniegj
Waznych linii kolejowych. PaAstwo stwarzato nawet dogodniejsze niz dotychczas
Warunki wyzysku drogg wiekszej niz dotychczas pomocy finansowej ze srodkow

8 A Wagner, Einanzwissenschaft w ,Lehir- und Handbuch der politischen
~ekonomie”, 1.1, Leipzig 1885, s. 709; ,,Zum Erwerb bediente man sich der Clauseln des
®isenbahngesetzes von 1858 nicht und konnte das auch schwer. Ebensowenig wurde
gn Zwangsenteignunigsmassregeln gedacht. Man ging vielmehr durchaus auf dem
“ege der Vertragsschliisse vor und erwarb dabei fareilieh die meisten Bahnen,
Wb nicht iiber ihrem wirklichen dauemden Wert, so zu eine mit dem Cursstande
~er Actien in keinem Verhaltnis stehenden hdéheren Preise. Die Actionare haben so
~ielfach erheblich gewannen. Denn selbst in den Fallen, wo die vom Staate gewahrte
Rente die bisherige Actienrente nicht ubertraf, war der Curs der Staatsrente be-
«'achtlich hoher ais derjeraige der Actien vor der Aussicht auf die Verstaatlichung
<& Bahn”.

AN Np. Heinrich Herkner, prof. Uiniw. Berlinskiego w ,Volkswirtschaft und
Arbeiterbewegung von 1850 bis 1890”, rozdziat pt. ,,Deutschlands Volksw.irtschaft im
Zeitalter Bismarcks” (,,Propylaen Weltgeschichte”, tom 8, Berlin 1930, s. 426).

%882 3 4, 5i 6 wyzej wymienionych ,,Orundziige” ...

B Ustawy z 9 111 1880, Gesetzsammlung 1880, s. 169, 25 Il 1884 Gesetzsammlung
1884, s. 32, 15 V 1882, Gesetzsammlung 1882, si 280, 21 V 1883, Gesetzsammlung 1883,
s-85—90, 4 IV 1884, Gesetzsammlung 1884, s. 105—112, 7 V 1885, Gesetzsammlung 1885,
s- 119, 19 IV 1886, Gesetzsa-mmluing 1886, G. S. s. 125, 1 IV 1887, GesetlzsammJuing

1887, s. 97.
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budzetowych. W ten sposdb zaspokojona zostata zaréwno wielka finansjera, ja®
i drobni kapitalisci.

Pozostata jeszcze jedna klasa: junkierstwc, dla ktérej trzeba byto stworzyc
zrodto dochoddw z kolejnictwa. Gtowng bolaczky tej klasy byto to, ze na teto-
nach przez nig opanowanych, tj. na terenach wschodnich, a zwilaszcza PomorzIl
brak byto linii kolejowych #aczacych wielkie latyfundia z gtdwnymi liniam1
kolejowymi. Problem ten rozwigzano nie kosztem zasobow budzetu panstwowego*
ale drogg obcigzenia budzetéw samorzadowych. Ustawa, ustalajgca zasady finan'
sowania budowy tych linii, pochodzi z 28 VII 1892 r.'Il Dotychczas istniato
w Prusach ponizej 100 km takich kolei, ktore, jak gltosi ta ustawa, obstugiwaty
jedna lub kilka sgsiadujgcych ze sobg gmin czy powiatow. Nowe, specjalne do
takich kolei przewidziane metody finansowania przewidywaly udziat w nich
Srodkéw budzetowych samorzadu terytorialnego lub zwigzkéw samorzadowych’
a byly specjalnie dostarczone dla terendéw biedniejszych, z mniejsza liczebnie
ludnosScia, czyli dostosowano je do warunkéw panujacych na ziemiach PruS
Wschodnich, na ziemiach, gdzie panujacg klasa byto junkierstwo. Obok samO'
rzadu, ktorego wykorzystanie srodkdw na korzys$¢ junkierstwa stanowi odrebny
problem badawczy, rowniez $srodki budzetowe zostalty wydane na te cele — og°'
tem do 1900 r. 49 milionbw marek w postaci bagdz udziatu panstwa, badz tez pozy’
czek nisko oprocentowanych czy tez wreszcie bezzwrotnych subwencji® Dziek*
tej pomocy, a przede wszystkim dzieki wykorzystaniu budzetow gmin i powia’'
tow, w samym tylko roku 1899 powstato 2.393 km kolei typu ,,Kleinbahnen >
najczesciej jako kolejki waskotorowe.

Z dniem 31 111 1900 r. byto zbudowanych albo znajdowato sie w budowie 320
kolejek diugosci 7.267,5 km, ktérych koszty budowy wynosity 604.286.900 marek-
Na o0go6lng liczbe 89 kolejek budowanych dla celow rolniczych, czyli w interesie
obszarnikéw, znajdowato sie na Pomorzu 20, w Poznanskiem 10 i 5 w Prusach
Wschodnich.

Na >tym koriczymy ten przeglad roli budzetu w pruskiej polityce kolejowej
od jej poczatkow do 1900 roku, w ktorym mozna znalez¢ potwierdzenie, rowniez
i w Prusach, tezy Marksa, ze ta gatgz produkcji umozliwia obok ,,normalnego’
wyzysku klasy robotniczej jeszcze dodatkowg forme bogacenia sie przedsi?'
biorstw ,,z pomocg rzadéw na koszt kas panstwowychIl Doda¢ mozna poza tym-
ze specyficzng cechg warunkéw pruskich jest rola budzetu w kupowaniu przez
junkierstwo wpltywéw politycznych burzuazji, w zwigzku z upanstwowieniem
kolei, oraz rola jego jako czynnika posredniczacego w przesuwaniu czesci zysku
kolejnictwa z przedsiebiorstw dziatajgcych na zachodzie Prus na przedsigbiorstwa
dziatajace na wschodnich potaciach Prus przy pomocy instytucji gwarancji d®
tyczacej oprocentowania kapitatu.

8 Jest to tzw. Kleinbahngasetz (Gezetzsammlung 1892, s. 225), tj. o kolejach: ,,Die
dem 6ffentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnen, welche ihrer geringen Bedeutun.?
fiir den allgemeinen Eisenbahnunternehmungem vom 3 Xl 1858 nicht unterliegen

B Por. Schwarz i Strutz, op. cit. s. 650.

Przeglad Zachodni, nr 4, 1957 ~Instytut Zachodni



