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Radziecka eksploatacja polskich urzgdzen kolejowych.
Regulacje 1954-1957

Celem niniejszego artykulu jest przedstawienie rozméw dotyczacych rozliczeni za ustugi
kolejowe, jakie Swiadczyla strona polska ZSRR po II wojnie §wiatowej. Rozmowy te nastapily
w okresie przelomowym dla stosunkéw polsko-radzieckich, w latach 1954-1957, a momen-
tem zwrotnym byla §mier¢ Stalina (5 III 1953 r.), kiedy to przed kierownictwem radzieckim
stanely nowe problemy. Kryzys dotychczasowego systemu wladzy spowodowat, ze na Kremlu
sformutowano hasta odrodzenia socjalizmu. Jednym z elementéw projektowanej reformy byt
postulat zmiany polityki wobec krajow satelickich. Poczatkowo Kreml nader ostroznie kre§lit
nowy model zaleznosci satelitdw. Zmiany wymuszane byly czesto przez ciSnienie biezacych
wydarzen i ogdlng sytuacje migdzynarodowa'. Wobec Polski, poddanej eksploatacji jak inne
kraje Bloku Wschodniego, zmieniano stopniowo polityke zaleznosci. Jednym z elementdw
podporzadkowania Polski wobec Zwigzku Radzieckiego byl problem wykorzystywania pol-
skich urzadzen kolejowych w przewozach osobowych i towarowych, radzieckich transportéw
cywilnych i wojskowych.

Juz w 1944 1. polska kolej poddana byta kontroli przez radzieckie wiadze wojskowe, co
bylo oczywiste z uwagi na toczace si¢ dziatania wojenne. Przy Resorcie Komunikacji, Poczty
i Telegrafu PKWN wyznaczono stalego petnomocnika Giéwnego Zarzadu Komunikacji
ZSRR — generata P Rumiancewa® Z powodu toczacych si¢ dziatan wojennych, koniecznosci
szybkiego przetransportowania wojska i materialu wojennego przystosowano nawet szero-
kos¢ toréw do wymogdw radzieckich. Jedyng praktyczng rekompensatg byt udziat jednostek
radzieckich w odbudowie linii kolejowych. W okresie wojny trudno oczywiscie méwic o jakiej-
kolwiek odplatnosci za transport, gdyz nawet samej PKP trudno byto okredli¢ oplaty za
przewéz dla polskiej ludnoéci cywilne;j.

Po II wojnie §wiatowej juz w Poczdamie usitowano uregulowa¢ problem zwrotu Polsce taboru
kolejowego przez Niemcy. Na podstawie porozumienia Polski z ZSRR z 16 VIII 1945 1. o re-

' Patrz szerzej: R. L.o§, Wokd! VII Plenum KC PZPR (19-21 X 1956 r.), ,,Studia Polityczne” 1996, nr 3;
tegoz, Przefom 1956. Od protektoratu do ograniczonej suwerennosci, ,,Wiez” 1995, nr 1.
? S. Zamkowska, Odbudowa i funkcjonowanie kolei polskich 1944-1949, Warszawa 1984, s. 50.
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kompensacie strat spowodowanych niemiecks okupacja. Warszawa miata prawo odzyskania
catego przenumerowanego polskiego taboru, a takze prawo do taboru kolei niemieckich na
obszarach przylaczonych do Polski. W trakcie rozméw w Moskwie (20 VIII — 23 X11945r.)
rzad radziecki zrzek! si¢ 3 IX 1945 r. na rzecz satelity wszelkich roszczefi do niemieckiego
mienia transportowego na terytorium Polski, tacznie z tg czeécig terytorium Niemiec, ktora
weszla w skiad Polski. Nie zapobieglo to jednak przejeciu przez strone radzieckg $rodkow
transportu, nie spowodowalo tez ich zwrotu. Przeciwnie, instalacje kolejowe zostaly potrak-
towane jako tup wojenny Armii Radzieckiej i wbrew ustaleniom nie zaliczono ich na korzys¢
Polski’. Wedtug danych polskiego Ministerstwa Spraw Zagranicznych?, 23 XI 1945 r. zostala
podpisana umowa ,,0 przewozach wojskowych dla ZSRR” oraz ,,Przepisy tymczasowe o tran-
zycie pociggéw ZSRR”. Przepisy te probowano zmienié¢ w trakcie rozméw 1 III 1948 r., gdy
polskie Ministerstwo Komunikacji bezskutecznie chcialo uzyskaé taryfy obowigzujace dla
Wojska Polskiego. Do umowy byla dolaczona taryfa oplat za przew6z radzieckich oséb
wojskowych, co w realiach tranzytu przez Polsk¢ obejmowalo réwniez rodziny wojskowych.
Mozna wiec zaryzykowaé twierdzenie, ze byta to wigkszo$¢ obywateli radzieckich podr6zuja-
cych polskimi kolejami®. Wedtug taryfikatora za odleglos¢é 100 km optata wynosita 2,95 z1.
W normalne;j taryfie PKP (II klasa) oplata za analogiczny przejazd wynosita 32,4 z}. Taryfa dla
wojskowych radzieckich i ich rodziny wynosifa wiec 10 razy mniej od stosowanej normalnie
dla obywateli polskich. W kolejnych latach uznano, ze przewozy w latach 1946-1948 pozosta-
ng bezplatne®. W grudniu 1948 r. odbyta si¢ w Warszawie konferencja miedzynarodowa po-
Swiecona komunikacji kolejowej. Podpisano wéwczas dwie umowy: o komunikacji pasazer-
skiej (SMPS — Soglaszenie o Miezdunarodnom Pasazyrskom Soobszczeni) i o komunikacji
towarowej (SMGS — Soglaszenie 0 Miezdunarodnom Gruzowoj Soobszczeni)’. Umowy te
nie weszly jednak w zycie 1 XI 1951 r., ale 111954 r.8 Opo6znienie bylo spowodowane trwajaca
wojna w Korei. Zmiany w Bloku Wschodnim po $§mierci Stalina daty bodziec do tego, iz Kreml
zrezygnowal 10 VI 1954 r. z praktycznie bezplatnego tranzytu kolejowego na linii
NRD-ZSRR. Zgodnie z obliczeniami polskich urzgdnikéw masa towarowa przestana tranzy-
tem przez terytorium Polski wynosily od 1 I 1946 r. do 30 VI 1954 r. — 16 934 494 t. Po
uwzglednieniu oplat przewozowych przyjeto za okres od 1 I 1946 r. do 31 X 1951 r. taryfe
polsko—radziecka z 1945 r., czyli 10% realnej wartoSci w poréwnaniu z przewozami dla Woj-
ska Polskiego. Za okres od 1 XI 1951 r. do 30 VI 1954 r. miano zastosowac optaty taryfy SMGS.
Razem saldo na korzy$¢ Polski miato wynosi¢ 433 841 256 rubli. Od tego nalezalo odjaé
wydatki strony radzieckiej na konduktoréw, rewidentéw, pracownikéw druzyn parowozowych,

3 R. Lo§, Polskie reparacje z Niemiec 1945-1956, ,,Dzis” 1997, nr 9.

¢ Notatka informacyjna dla ministra M. Naszkowskiego z 18 IV 1953 r., Umowy wojskowe. Stacjonowa-
nie radzieckiej armii na terenie Polski, Archiwum Ministerstwa Spraw Zagranicznych (dalej AMSZ),
Dep. I, Wydz. Radz.,w. 7, t. 3,z 7, k. 93.

* Relacja Jerzego Albrechta dla autora publikacji.

¢ Notatka w sprawie przewozow pociggami tranzytem z ZSRR przez PKP od 111946 r. do 30 VI 1954 r.;
Archiwum Akt Nowych (dalej AAN), Ministerstwo Kolei, Departament Zagraniczny: Przewozy kolejo-
we, sygn. 106.

" Umowa o migdzynarodowej kolejowej komunikacji osobowej, Warszawa 1953.

¥ S. Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego Polski Ludowej 1944-1984, ,Zeszyty Naukowe Wyzszej
Szkoly Inzynieryjnej w Radomiu” 1991, nr 10, s. 46.
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czynsze wagondw i inne. Saldo ostateczne na korzy$é PKP wynosito 240 566 078 rubli®. Nowe
oplaty, zgodnie z SMGS, mialy obowigzywac¢ od 1 VII 1954 r. Tym samym ZSRR zrezygno-
wala z bezptatnego praktycznie przewozu przez terytorium Polski transportéw osobowych
i towarowych (cywilnych i wojskowych).

Oproécz wspomnianych probleméw w sferze przewozow kolejowych byly jeszcze problemy
wynikajace z niekorzystnej umowy o uzytkowaniu wspolnego parku wagonowego. Umowa
obowiazywata od 1 XI 1951 r.% i wedtug polskich urzednikow znacznie bardziej optacato sie
przetrzymywac obce wagony niz powickszaé wlasny tabor, co szczegblnie mocno obcigzalo
PKP. Przyktadowo w okresie od 1 VIII 1955 r. do 30 VI 1956 1. na kolejach europejskich krajow
socjalistycznych znajdowalo si¢ 1 204 486 wagondéw PKP, natomiast w Polsce bylo 441 770
wagonéw innych panstw. W tej sytuacji PKP musialy interwencyjnie $ciagac¢ wagony z NRD,
wnoszac dodatkowe oplaty za puste przebiegi. Dyrekcja PKP proponowata, by zwigkszy¢
oplaty, ktore zlikwidowalyby proceder przetrzymywania wagonéw.

Najpowazniejsze rozmowy, ktére dotyczyly regulacji prawnych za przewozy kolejowe,
odbyly si¢ pomiedzy 31 V a4 VI 1955 r. w Moskwie. Decyzje podj¢te w czasie konferencji nie
rozwigzaly jednak wszystkich spornych spraw.

Delegacja polska, na czele ktorej stal dyrektor Departamentu Zagranicznego Minister-
stwa Kolei — inz. Stefan Batkowski, przybyla do Moskwy 30 V 1955 r. Dzien pdzniej
rozpoczely si¢ rozmowy robocze z przedstawicielami Ministerstwa Komunikacji ZSRR, kt6-
rym na przemian przewodniczyli zastgpcy naczelnika Zarzadu Komunikacji Migdzynarodo-
wej: Szczukin i Uszakow.

Wedlug szczegdlowego raportu!!, sporzadzonego przez przewodniczacego polskiej dele-
gacji, rozmowy dotyczyly m.in. obnizenia klas w taryfie optat SMGS. Delegacja polska wyja-
$nilaiuzasadnita powody, ktore skionily ja do niezatwierdzenia niektérych uchwat konferencji
w sprawie SMGS w styczniu 1955 r. w Bukareszcie. Uchwaly te dotyczyly zasad, wedlug
ktérych miala by¢ przeprowadzona rewizja oplat taryfy oraz obnizenia klas na przewoéz
réznych surowcow. Strona polska wskazala na istotne jej zdaniem nieprawidlowosci w obli-
czaniu tej taryfy.

W dalszej dyskusji oméwiono ze strong radziecka sprawe planu przewozu towardw impor-
towanych do Polski z ZSRR oraz przewozonych z ZSRR w tranzycie przez Polske¢. Delegacja
polska wskazala na dotychczasowe warunki (dokumenty sg przekazywane nieterminowo oraz
zawierajg nierealne dane), utrudniajace realizacje zadan przez PKP. Delegacja polska postu-
lowata réwniez, aby wszelkie odchylenia od ustalonych planéw byly zawczasu podawane do
wiadomosci kolejom ZSRR i PRL w celu uzgodnienia zmienionych warunkéw przewozu
i przygotowania si¢ do ich wykonania. Strona radziecka przyznala stusznos$é przedstawicielom
polskiego Ministerstwa Kolei. Nalezy przy tym nadmieni¢, ze przedstawiciele kolei ZSRR
catkowicie popierali stanowisko strony polskiej i zazadali od przedstawiciela handlu zagra-
nicznego ZSRR zastosowania si¢ do powyzszych postulatéw. 2 czerwca 1955 r. przedstawiciel

® Notatka w sprawie obliczefl naleznoéci dla PKP tranzytem pociagéw osobowych ZSRR, AAN, Mini-
sterstwo Kolei. Departament Zagraniczny: Umowy komunikacyjne, sygn. 190, t. 3, k. 36.

'® Notatka z 9 T 1958 1. w sprawie stawek czynszu za uzytkowane wagony w komunikacji miedzy krajami
socjalistycznymi, AAN, KC PZPR, Materialy dotyczagce RWPG, bez sygn., k. 1.

"' Sprawozdanie z rozméw prowadzonych w Moskwie. Stosunki polsko-radzieckie w zakresie komuni-
kacji, AMSZ, Dep. I, Wydz. Radz., z. 7, t. 99, w. 12, k. 1-28.
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kolei ZSRR podat nastgpujacy, uzgodniony z Ministerstwem Handlu Zagranicznego plan
importu i tranzytu dla przejicia granicznego Brze§¢-Malaszewicze na czerwiec 1955 r., a mia-
nowicie:

a) do przetadunku w Brzesciu ogdtem 375 tys. t, z czego 120 tys. t przypada na rude dla
Polski i 110 tys. t na rude dla NRD;

b) do przefadunku w Malaszewiczach 125 tys. t, w tym 90 tys. t zboza dla NRD.

Zboze dla Polski byto przekazywane w ilosci 35 tys. t tylko przez Zurawice.

3 czerwca 1955 r. delegacja polska skonfrontowala powyzsze dane z informacjami, ktére
otrzymat Radca Handlowy Ambasady PRL bezpo$rednio od Ministerstwa Handlu Zagranicz-
nego ZSRR. W wyniku konfrontacji stwierdzono zasadnicze réznice miedzy liczbami przeka-
zanymi delegacji a danymi otrzymanymi przez radc¢ handlowego, a mianowicie:

a) do przefadunku w Brzesciu rudy dla Polski 90 tys. t (o 30 tys. t mniej), rudy dla NRD
95,7 tys. t (0 14,3 tys. t mniej);

b) do przetadunku w Mataszewiczach zboza dla NRD 57 tys. t (0 33 tys. ton mniej).

Z powodu powyzszych roznic delegacja polska poprosila o ponowne rozpatrzenie tych
spraw wspOlnie z Ministerstwem Handlu Zagranicznego ZSRR. Po wyjasnieniu przez strone
radzieckg powyzszych sprzeczno$ci w Ministerstwie Hadlu Zagranicznego ZSRR ustalono,
ze realne sg liczby podane przez kolej, natomiast w liczbach podanych Radcy Handlowemu
powstaly pomyltki niewlasciwego przeliczenia $redniej tadownosci wagonéw ZSRR.

W tej sytuacji delegacja polska zwrdcila si¢ z prosba o poparcie przez strong radziecks,
na przyszlej konferencji berlifiskiej, wniosku o podwyzszenie stawek czynszu za uzytkowanie
wagondw towarowych, podajgc przy tym szereg faktéw odbijajacych sie ujemnie na dotych-
czasowej gospodarce wagonami w obrocie migdzynarodowym. Strona radziecka o$wiadczyla
nieoficjalnie, ze ma zamiar poprze¢ stanowisko delegacji polskiej. O$wiadczono, Ze praktyka
ostatnich czterech lat wykazata, ze rachuby na uczciwe podejscie kolei do wagonéw obcych
okazaly si¢ nieuzasadnione i ze trzeba bedzie wprowadzié §rodki zmuszajace koleje do
materialnego zainteresowania w szybkim zwrocie obcych wagonéw.

Réwnie wiele watpliwosci i dyskusji polskich urz¢dnikéw budzit tranzyt radzieckich po-
ciggéw osobowych przez terytorium Polski i wynikajace z tego naleznoéci dla PKP. Polscy
urze¢dnicy w celu usprawnienia obrad sporzadzili wowczas projekty rozliczes naleznosci w kil-
ku wariantach do przedyskutowania ze strong radziecka'?.

‘Wariant I

W wariancie tym obliczefi dokonano wedtug stawki z 1939 r., biorac pod uwage naleznoéci
za osiokilometr. Naleznosci obliczono, mnozac ogélng liczbe osiokilometréw wagonéw wcho-
dzacych w sktad osobowych pociagéw tranzytowych ZSRR przez odpowiednig stawke za
osiokilometr (za wagony osobowe 0,70 zi; za inne — towarowe, pocztowe itp. po 0,50 zt). Nie
uwzgledniono w tym wariancie naleznosci za uzycie parowozéw z uwagi na to, Ze pociagi te
ciggnely lokomotywy radzieckie. Od tak ustalonych sum odjeto kwoty wplacone juz przez
ZSRR przy wyréwnaniu rachunkéw za osiokilometry przebiegu pociagéw tranzytowych
ZSRR.

2 Ibidem, k. 20-28.
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Ogodlna kwota naleznosci dla PKP, wynikajaca z tego obliczenia, wyniosta 63 439 039,20
dolaréw USA. Kwota ta wynikala z przeliczenia ogdlnej nalezno§ci w ztotych przedwojennych
po kursie 5,30 zt za 1 dolara oraz przeliczenia naleznosci ZSRR po kursie obowigzujgcym dla
jednostek taryfowych i rubli.

‘Wariant IT

W II wariancie naleznosci dla PKP obliczono w sposdb nastepujacy: naleznosci za przew6z
0sOb, bagazu oraz wagondw salonowych i sypialnych ustalono za czas do 31 pazdziernika
1951 r. wg cen biletéw i stawek oplat bagazowych przewidzianych w polsko-radzieckiej taryfie
na przew6z osdb i bagazu; za czas od 1 listopada 1951 r. wg stawek taryfy miedzynarodowe;.
Liczbe osdb obliczono, przyjmujac za podstawe liczb¢ miejsc w wagonach pulmanowskich
(osobowych, 3 klasa — 80 miejsc, a 2 klasa — 64 miejsca). Wage bagazu ustalono, przyjmujgc
3000 kg na wagon bagazowy. Jezeli chodzi o wagony salonowe i sypialne, to do obliczenia
naleznosci przyjeto minimalng liczbg biletow przewidziang do obliczenia oplat za przew6z
tych wagonow w taryfie migdzynarodowe;j (20 biletéw klasy 1). Naleznosci za przewdz wago-
néw pocztowych, wobec braku stawki dla tego typu przewozow w polsko-radzieckiej taryfie
osobowe;j i taryfie migdzynarodowej, ustalono wg stawki dla przewozu poczty wewnatrz kraju
— obowigzujacej w 1951 r. Naleznoici za przywdz wagondw restauracyjnych ustalono wg
stawki za osiokilometr przewidzianej w taryfie migdzynarodowe;j (0,20 rubla za osiokilometr).
Optaty za przew6z wagondw towarowych ustalono za czas do 31 pazdziernika 1951 r. wg stawki
przewidzianej dla przewozu przesylek pospiesznych w polsko-radzieckiej taryfie towarowej;
a od 1 listopada 1951 r. wedlug stawek klas wskazanych w zatgczniku do tego obliczenia
(z SMGS), podwyzszonych o 100% (stawki przewidziane dla przesytek pospiesznych). Doptat
za przew0z przesylek pospiesznych w pociagach osobowych nie zaliczono. W obliczeniach nie
brano pod uwage naleznosci za przew6z wagondw ogrzewczych i stuzbowych, wychodzac
z zalozenia, ze kolej pobierajgc nalezno$ci wg taryfy, powinna dostarczaé tego typu wagony
bezplatnie. Od ustalonych w ten sposéb naleznosci PKP odjeto naleznosci dla ZSRR za
trakcje (parowozy ZSRR), druzyny konduktorskie, czynsz za uzytkowanie radzieckich wago-
néw towarowych, naleznosci za osiokilometry przebiegu wagonéw ZSRR i kwoty zaptacone
juz przez koleje radzieckie wg obliczenia za osiokilometry. Przy tym systemie nalezato potracié
czynsz, jaki przypadal na pewng liczbg wagonéw PKEP, gdyz i one byly czesciowo uzywane do
przewozOw w pociggach tranzytowych. Ponadto pozostawiono do rozwagi, czy za przewozy
przesylek towarowych w pociggach osobowych w okresie od 1 listopada 1951 r. nie nalezatoby
doliczy¢ doplaty za przewéz przesylek pociggami osobowymi.

Naleznosci PKP ustalone wg wyzej podanych zasad i przeliczone na dolary po kursie
obowigzujacym dla jednostki taryfowej rubla i ztotego (z odpowiednich okres6w) wyniosty 138
195 401,56 dol.

Wariant III

W wariancie tym do obliczenia oplat zastosowano kazdorazowo obowigzujgce stawki taryf
wewnetrznych PKP, z tym ze naleznoici za przewdz poczty, wobec niemoznosci uzyskania
stawek z poszczegblnych okreséw, ustalono za caly okres przewozow wg stawki z 1951 r.,
a naleznosci za przewdz wagonéw towarowych za czas od 1 XI 1951 r., wg stawek SMGS
(taryfa tafisza od PKP). Naleznosci za przew6z wagonow osobowych ustalono wg cen biletéw
obowigzujacych w poszczegdlnych okresach i liczby miejsc w wagonach osobowych pulma-
nowskich, przy czym przyjeto, ze 1/3 liczby os6b przewieziono pociagami pospiesznymi, a 2/3
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osobowymi. 1/4 oséb przewieziono w wagonach klasy 11, a 3/4 — w wagonach klasy III.
Naleznosci w wagonach salonowych i sypialnych obliczono, przyjmujac za podstawe minimal-
ng liczbe biletéw, za ktére pobiera si¢ nalezno$é w ruchu wewnetrznym wedtug obowigzujacej
taryfy PKP (za przewozy w wagonach salonowych liczono oplaty za caly okres za 24 bilety
klasy I; za przew6z w wagonach sypialnych — do 31 XII 1948 r. za 24 bilety klasy 1, a od
111949 r. za 24 bilety klasy II). Przy ustaleniu oplat za bagaz przyjeto 3000 kilograméw na
jeden wagon. Do ustalenia naleznosci za przewdz wagonéw towarowych przyjeto przecietng
wage towaru na jeden wagon — 10 ton. Od tak ustalonych naleznosci PKP odjeto naleznosci
ZSRR ustalone wg zasad podanych w wariancie II.
Saldo naleznosci dla PKP z tego obliczenia wynioslo 158 614 681 dol.

Wariant IV

Naleznosci obliczono za osiokilometry przebiegu wagonéw wg stawek taryfy wewnetrznej
PKP obowiagzujacych w poszczegblnych okresach przewozu dla ustalenia oplat za przewéz
pociggoéw uruchamianych na zaméwienie. W wersji tej nie zaliczono optat za uzycie parowo-
zb6w, gdyz byly one radzieckie. Nalezno$ci w tym wariancie ustalono na sume 156 603 584 dol.

Wielo§¢ wariantéw i komplikacji w ich obliczaniu §wiadczyla o tym, jak wielkie byly
zaleglosci w rzeczywistych rozmowach polsko-radzieckich na temat kolei. Brak jednolitych
rozliczefi utrudnial wszelka dyskusje i nie moze by¢ argumentem na podkreélenie strat, jakie
ponosila strona polska w kontaktach z radzieckim partnerem.

Wiele danych dotyczacych stosunkéw polsko-radzieckich dostarczaja rowniez problemy
zwigzane z oplatami za tranzyt towardw na linii NRD — ZSRR. Dane te s3 niestety zdekom-
pletowane, co uniemozliwia przesledzenie negocjacji do kofica. Podobnie jak w poprzednich
wyliczeniach, polskie Ministerstwo Spraw Zagranicznych przedstawilo 4 warianty rozliczef
PKP za okres od 1 stycznia 1946 1. do 30 czerwca 1954 r. Wariant I przewidywat dodatnie saldo
na korzy$¢ Polski w wysokoSci 1 131 529 088 rubli, wariant IT — 1 081 505 513 rubli, wariant
IIT — 1 041 457 704 ruble. W wariancie IV przewidywano na korzy$¢ strony polskiej wyptate
995 174 313 rubli. Do obliczefi dolgczono rozliczenia za budowe mostéw przez strone
radziecka w wysokoSci 62 817 830 rubli na korzy§¢ Zwiazku Radzieckiego™.

Wszystkie powyzsze rozmowy wykorzystane zostaly dopiero w latach 1956-1957. Niestety
w archiwach brak jest danych dotyczacych rozliczen. Nowe taryfy weszly w Zycie, ale uzyskanie
oplat za poprzednie lata bylo malo prawdopodobne. Do poruszonych tematéw wrocono
dopiero po przetomie pazdziernikowym 1956 roku.

Problem oplat za przewozy kolejowe powrdcit w trakcie rozméw polskiej delegacji partyj-
no-rzadowej w Moskwie (14-18 XI 1956 r.)!*. W trakcie rozméw poruszono oczywicie inne
problemy i kwestia rozliczef kolejowych nie wydawala si¢ najwazniejsza, ale stanowila dla
polskiej delegacji wazny element przetargowy. Wedtug raportu Stefana Jedrychowskiego®,
PKP przewiozia osoby i towary na trasie NRD-ZSRR i oplaty za te ustuge mialy wynosié
446 mln rubli. Z suma t3 nie zgadzala si¢ strona radziecka, domagajac sic obnizenia wartosci

* Tranzyt towaréw z NRD do ZSRR przez Polske w latach 1946-1954, AAN, Ministertwo Kolei.
Departament Zagraniczny, sygn. 108.

' R. Lo§, Przefom...

' Raport S. Jedrychowskiego, AAN, KC PZPR, bez sygn.
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przewozowej do 398 min rubli'®. Po dokonaniu ostatecznych rozrachunkéw i wydatkéw po-
niesionych przez strong¢ radziecka, a nie uwzglednionych w dotychczasowych obliczeniach,
strona polska ustalila ostateczne saldo na swoja korzy$¢ w wysokosci 200 min rubli. Tak
znakomicie przedstawiony przez delegacje polska problem rozliczen kolejowych, poparty
licznymi ekspertyzami, zmusil przedstawicieli strony radzieckiej do réwnie drobiazgowych
rozliczef. Przedstawili oni woéwczas dodatkowe koszty wiasne w wysokosci 18,5 min rubli,
uwzgledniajac w tym konieczno$¢ wykonania wlasnych inwestycji na naprawy taboru i robot
kolejowych. Podkre§li¢ nalezy, ze przy opracowaniu wsp6inych danych nie wzieto pod uwage
polskich urzadzen kolejowych w rejonie Szczecina i Swinoujscia, ktére byly wykorzystywane
przez wojska radzieckie. Rejon ten nie lezal w kompetencji wiadz wojskowych Péinocnej
grupy Wojsk Radzieckich stacjonujgcych w Polsce, ale w gestii wladz radzieckich w Berlinie,
ktére odmawialy wszelkich rozméw w tej sprawie.

W dalszej dyskusji strona polska zglosita rowniez pretensje do warto$ci taboru kolejowego
przekazanego do Warszawy przez ZSRR po II wojnie §wiatowej, ktory oceniono na 111 min
dolaréw, co bylo wedlug przedstawicieli PKP warto$cia zawyzong. Zdaniem Warszawy, war-
to$¢ sprzetu wynosita w rzeczywisto$ci ok. 80-90 min dolaréw!’. Moskwa uznata stusznosé
strony polskiej, ale wydaje si¢, ze nie odegralo to zZadnej roli w toczacych si¢ rozmowach.
Postanowiono jedynie powolaé do zycia komisj¢ w celu dokonania rozrachunku, a ustugi
transportowe, Swiadczone przez Polske Zwigzkowi Radzieckiemu w latach 1946-1954, zbilan-
sowaé z kosztami poniesionymi przez ZSRR na utrzymanie sprawnos$ci portéw morskich
w pierwszych latach powojennych. Nie byto wigc mowy o zadnych korzy$ciach materialnych,
a rozmowy regulujace §wiadczenia radzieckie nie musialy by¢ korzystne dla strony polskie;.

Transportowe problemy, jakie wynikaly z rozméw moskiewskich, zostaly poruszone
w trakcie uzgadniania Umowy wojskowej z 17 XII 1956 r. Problem ten byl oczywiscie wowczas
marginalny, ale dal impuls do dalszych rozméw kolejowych. W trakcie rozméw przedstawicieli
resortéw obu krajow: ministerstwa spraw zagranicznych i komunikacji, w styczniu 1957 r.18,
ustalono, ze w terminie do 17 III 1957 r. powinno by¢ zawarte szczegblowe porozumienie
o przewozach kolejowych PKP. W trakcie konsultacji Eugeniusz Szyr 13 111 1957 r. spotkat si¢
z kolejarzami®. Przedstawiciele PKP skarzyli si¢ na utrudnienia, jakich do§wiadczali ze strony
radzieckiej, gléwnie ze wzgledu na brak specyfikacji towarowej, co utrudniato dokonywanie
wszelkich obliczen z tytulu wyréwnania wszelkich oplat za przewozy. W tych okolicznoSciach
podjeto réwniez problem demontazu i wywozu majatku kolejowego, ale strona radziecka
odmoéwita rozmdw na ten temat®. Niestety nie sg jasne okoliczno$ci, w jaki sposéb postano-
wiono wyznaczy¢ linie tranzytowe przez terytorium Polski: Moskwa — Brze$¢ — Warszawa
— Poznan — Frankfurt — Berlin oraz Brze$¢ — Warszawa — Wroclaw — Drezno.

' E. Szyr, Nieznana notatka z rozmoéw delegacji polskiej z kierownictwem ZSRR w listopadzie 1956 r,
»Dzi§” 1993, nr 7.

17 Raport S. Jedrychowskiego...

'8 Pismo z MSZ z 31 I 1957 r. do Ministerstwa Kolei: Umowa o statusie prawnym wojsk radzieckich
stacjonujacych w Polsce. Porozumienie o przewozach wojskowych na PKP, AMSZ, Dep. I, Wydz. Radz.
z.7,t.58,w.7,k. 1.

' Pismo T. Gede do M. Korolczyka z 13 III 1957 r., ibidem, k. 88.

» Tbidem.
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W czasie rozméw z delegacja radziecka wplynelo wiele spornych spraw, ktore wymagaly
pilnego rozwigzania®. Strona radziecka odrzucita sugestie, aby w oplatach za przewozy
pasazerskie stosowano oplaty Mi¢dzynarodowej Komunikacji Pasazerskiej (SMPS). Uzyska-
nie zresztg jakichkolwiek optat od Moskwy wydawalo si¢ najtrudniejsza sprawa. Problem ten
dotyczyl nie tylko spraw kolejowych, ale rowniez innych przedmiotéw rozméw. W lutym
1957 r.2 strona polska w trakcie rozméw w Moskwie natrafita na przeszkody dotyczace
rozliczeni finansowych w sprawach handlowych. Niemniej strona radziecka domagala sie
przeprowadzenia regulacji w sprawach handlowych, starannie unikajac jednak rozméw doty-
czacych optat. Opinia czlonkéw polskiej delegacji byta jednoznaczna: Zwigzek Radziecki,
przedtuzajac rozmowy, staral si¢ ograniczyé platnosci®®. W ciagu dalszych negocjacji podijeto
decyzje, ze w pierwszej kolejnoci zostana dokonane rozliczenia w sprawach kolejowych
i telekomunikacyjnych (1945 r. pominigto z inicjatywy Gomutki, ktéry podkreslat, ze za okres
wojny nie mozna zgda¢ odplatnosci za przewozy kolejowe). Ale do podpisania umowy nie
doszlo, gdyz na pét godziny przed jej parafowaniem strona radziecka wysuneta zadania
uwzglednienia jej wydatkéw na odbudowe linii kolejowych w 1945 r. Postulat ten uwzglednio-
no z uwagi na to, ze inne korzysci byly znacznie wigksze. Artykul 4 porozumienia mial
stanowi¢, iz strona radziecka zwrdci Polsce 66,5 mln rubli w postaci rozliczenia na konta
clearingowe. Po dokonaniu zwrotu tej sumy wszystkie rachunki niehandlowe, dokonywane
przed 1 listopada 1956 r., mialy by¢ definitywnie uregulowane. Wlasciwe resorty komunikacj
ZSRR i PRL mialy dokona¢ szczeg6towych rozliczen dotyczacych przewozéw tranzytowych
z Niemiec do ZSRR i odwrotnie za okres od 1 stycznia 1946 roku do 1 lipca 1954 r., uwzgle-
dniajgc przy tym wydatki eksploatacyjne, ktore poniosta strona radziecka. W tej sytuacji przy
koficowym rozrachunku miaty by¢ uwzglgdnione w 50% wydatki poniesione do 1956 r. przez
radzieckie Ministerstwo Komunikacji przy robotach torowych i optatach materiatowych dla
kolei polskich. Strona radziecka do korica nie byla sklonna do realnych rozliczefi, czego
przykladem byla rozmowa ambasadora Polski w Moskwie Tadeusza Gede z wysokim urzed-
nikiem radzieckiego MSZ—-u z 1 marca 1957 r.* Polski ambasador w trakcie rozmowy z Gor-
czakowem, w ktdrej uczestniczyl rowniez E. Szyr, spotkal si¢ z twierdzeniem, ze »Sprawe
rozliczeni nalezy traktowac w aspekcie politycznym, gdyz wyzwolenie Polski kosztowato 35 mld
rubli i morze krwi”. Z tego powodu inne, ,,drobne sumy” mialy nie odgrywa¢ wickszej roliZ.
Tego typu argumenty strona radziecka uzywala w przeszto$ci wielokrotnie, ilekroé wymagata
tego sytuacja. Oceniajac z tej perspektywy postepy rozmoéw, T. Gede wyrazit obawy, ze wszelkie
dyskusje o rozliczeniach sg bezcelowe i nalezaloby kwestie odszkodowan sprowadzi¢ do zera.
Wedtug polskiego projektu, regulujacego sprawy przewozéw, przepisy miaty by¢ zastosowane
do przewozu koleja osob, bagazu i przesylek pocztowych oraz do przewozu eszelonami
jednostek wojskowych. Przewozy mialy dotyczy¢ rowniez tranzytu przez terytorium Polski na
linii ZSRR-NRD i odwrotnie. W przypadku przejazdéw wewnatrzkrajowych obowiazywaé
mialy przepisy jak na kolejach PKF, a w przypadku komunikacji zagranicznej — umowy

?' Notatka z 29 X 1957 r. dla ministra A. Rapackiego, ibidem, k. 205.

 Pismo T. Gede do M. Korolczyka z 17 I1 1957 r., Umowy wojskowe, Stacjonowanie wojsk radzieckich
w Polsce 1949-1957, AMSZ, Dep. 1, Wydz. Radz., z. 7, t. 51, w. 6, k. 312.

* Pismo T. Gede do M. Korolczyka z 18 IT 1957 r., ibidem, k. 317.

** Pismo T. Gede do A. Rapackiego z 2 III 1957 1., ibidem, k. 328.

» Ibidem.

http://rcin.org.pl
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migdzynarodowej komunikacji osobowej. Oplaty za przew6z mozna byto skredytowaé w przy-
padku posiadania przez wojskowych zlecenia przewozu. Bez niego nalezalo wnies¢ optate
w gotéwce, wedltug tabeli oplat taryfowej (w tym przypadku mozna bylo tylko podrozowaé
indywidualnie). Oplate za przejazd oséb z NRD do ZSRR i odwrotnie wnosilo sie w wysokosci
przypadajacej za odcinek przebiegajacy tylko przez Polske. Jezeli podrozny odbywat podroz
bez waznego biletu, to musiat uisci¢ kare, a w przypadku gdy nie mdgt tego uczynié, to nie
mozna go bylo zmusi¢ do zaprzestania podrézy, jedynie nalezato spisaé protokét zajscia.

Informacje o podpisanej umowie podala prasa codzienna: ,, Trybuna Ludu” 23 maja 1957 .
inforowata o podpisaniu protokotu migdzy PRL, ZSRR i NRD w sprawie przewozow i roz-
szerzeniu udzialu transportu morskiego i przewozu fadunkéw na drogach wewnetrznych.
Wedtug notatki, przestaly obowigzywaé porozumienia z 17 kwietnia oraz 21 kwietnia 1954 r.
o tranzycie na linii NRD — ZSRR przez terytorium Polski. Do umowy dotaczone byly taryty
optat za przewozy kolejowe. Sg one przykladem, w jakim stopniu Polska pokrywata koszty
obecnosci wojsk radzieckich w Polsce, a przez to sa godne przytoczenia. Przy zastosowaniu
oplat za odlegto$¢ 200 kilometrdw przewieziono w 1955 r. 246 598 osOb. Za przewiezienie
1 osoby, przy odlegtosci 200 kilometréw, obowigzywala taryfa 4,84 rubli, wplywy za przewdz
wynosilty 1 193 534 rbl rocznie. Delegacja rzadowa przedstawila projekt nowej taryfy.

Wedlug projektow, strona radziecka miala ponosié¢ koszty przewozéw w wysokoSci
27,00 rbl, przy porownywalnej taryfie dla Wojska Polskiego — 25,80 rbl. Dla por6wnania,
taryfa wewnetrzna PKP wynosifa 51,60 rbl. Taryfa zaproponowana dla wojsk radzieckich
catkowicie pokrywata koszty wtasne PKP w wysokoéci 16,35 rbl. Z tych kilku podanych liczb
mozna wysnuc wniosek, ze do 1957 r. obowigzujaca optata dla wojska radzieckiego byta ponad
pi¢¢ razy mniejsza od proponowanej w marcu 1957 r. W ten sposéb wplywy PKP za 1955 r.
wzroslyby z 1 193 534 rubli do 6 658 146 rbl.

Jeszcze bardziej wart podkreslenia jest przykiad zastosowanych taryf za przewéz bagazu.
Do chwili przedstawienia projektéw oplaty za przewdz bagazu byly niezwykle niskie i nie
pokrywaly kosztéow wlasnych PKP. Ogdlna liczba przewozonego bagazu wynosita 1 214 t,
a oplata za jeden kilogram — 0,41 rbl. Poréwnawczo wszelkie inne optaty byty niewspotmier-
nie wyzsze:

taryfa migdzynarodowa — 1,70 1bl,

taryfa dla Wojska Polskiego — 4,3 1bl,

koszty wiasne PKP — 4,3 rbl.

Optlaty za przew6z bagazu dla wojsk radzieckich byly wigc zdecydowanie niekorzystne dla
PKP, nawet po podwyzce oplat, co mogto by¢ tylko rekompensowane wplywami za przewoz
0s6b. Wplywy PKP za przewdz bagazu zwickszytyby sie do 198 124 rbl, ale koszty wiasne PKP
wynosily — 522 127 1.

Podobnie ksztaltowaly si¢ oplaty za przewdz poczty wojsk radzieckich. Wplywy za prze-
wozy pocztowe przesylek wojsk radzieckich, wedtug oplat obowigzujacych od 1955 r., wynosity
275 991 rbl, a oplaty wedlug majacych obowigzywaé cennikow miaty wynosi¢ — 2 054 524 rbl.
Tak wielka podwyzka optat byla jednak niewspdimierna z kosztami ponoszonymi za przewdz
poczty, ktore wynosily — 3 446 487 rbl.

Podobnie nalezy traktowaé oplaty za przewdz tadunku wojska radzieckiego. W 1955 r.
opfaty ze strony radzieckiej wynosily 4 863 849 rbl. Wedlug nowej taryfy, optaty te mialy
wynosi¢ 6 039 180 rbl. Poréwnawczo oplata dla Wojska Polskiego byta mniejsza. Mimo to
wszystkie te sumy nie mogly pokry¢ kosztow PKP, ktore wynosily 14 429 805 rbl. Z podanych
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liczb nalezy wnioskowa¢, ze wszelkie przewozy byly dotowane przez rzad polski, ktory tym
samym pokrywal w pewnym sensie koszty pobytu wojsk radzieckich w Polsce.

W ogdblnym zestawieniu oplat uzgodniono, ze w 1955, wedlug obowigzujacych taryf,
strona radziecka za przewdz oséb, towaréw, poczty ponosita koszty — 14 403 487 rbl (wediug
projektéw oplaty te wynosilyby — 137 156 094 rbl).

Z powyzszego zestawienia wynika, ze wzrost oplat byt blisko dziesigciokrotny, co zreszta
nie pokrywato kosztéw wtasnych kolei, ale moglo zlikwidowa¢ wielka r6znicg w eksploatacji
polskich urzadzen komunikacyjnych.

Strona polska przedstawila réowniez do akceptacji przez delegacj¢ radzieckg projekt
nowych oplat za przewéz tranzytem przez terytorium Polski transportéw na linii ZSRR —
NRD. Wedtug projektu, PKP powinna otrzymac¢ naleznos¢ za odcinek diugosci 690 km. Oplata
do 1 pazdziernika 1956 r. byla symboliczna i wynosita 0,028434 rbl za osiokilometr (w sumie
82 695 880 osiokilometrow w 1955 r., a potem ustalono tg liczb¢ na poziomie czterokrotnie
wyzszym — 0,10 rbl. Byly to jednak oplaty zbyt niskie, ponad dziesieciokro¢ nizsze od
zglaszanych propizycji, gdyz koszty wlasne PKP wynosity — 1,36 rbl.

Wedtug danych, wptywy PKP wynosily do 1 paZzdziernika 1956 r. — 2 351 374 rbl, a od
1 pazdziernika 1956 r. — 8 296 588 rbl. Wedlug potwierdzonego ukiadu, wplywy PKP mialy
wzrosng¢ i powinny wynie§¢ — 80 268 483 rbl. Wszystkie dane dotyczyly roku, co w poréwna-
niu z liczbg 112 466 396 rbl jako kosztéw wiasnych PKP, daje skale strat, jakie ponosity polskie
instytucje transportu, $wiadczace ustugi dla stacjonujacych jednostek radzieckich, nawet jesli
byly to tylko oddzialy przejezdzajace tranzytem przez Polske?.

Wszystkie te dane zostaly przedstawione stronie radzieckiej w sposéb niezwykle usyste-
matyzowany, co mogto §wiadczy¢ o rzeczywistej woli walki o interesy PKP. Nie byto w tych
rozmowach mowy o internacjonalizmie, ale poruszono problemy czysto finansowe, czego
szczegblnie nie akceptowala delegacja radziecka. Nie nalezy zapominaé, ze wszelkie oplaty
obcigzajace strong radziecka byly kalkulowane ponizej kosztéw wlasnych PKP, a niedobor
musiat pokrywaé budzet panstwa. Budzet ten niejednokrotnie finansowal przewozy kolejowe
dla Polakow, ale stosowanie tych samych zasad dla strony radzieckiej po II wojnie §wiatowej
bylo wyrazng eksploatacja kraju satelickiego. W latach 1954-1957 prébowano uporzadkowaé
problemy zwigzane ze §wiadczonymi ustugami przez PKP dla strony radzieckiej. Powyzszych
zmian nie mozna rozpatrywa¢ w oderwaniu od innych przemian w relacji Moskwa—Warszawa:
generalnie w latach tych zmienit si¢ system zalezno$ci migdzy ZSRR a Polska. Nie nalezy
z tego wyciagaé zbyt daleko idacego wniosku — nastapily radykalne zmiany, ale uzyskanie
zaleglych §wiadczen byto niemozliwe?’. Momentem przetomowym nie byt tu powrét do wiadzy
Gomuiki, co bylo wykorzystywane w tworzeniu mitu PaZdziernika: to Moskwa ostatecznie
okreslala, na ile moze ustapi¢ z koncesji w wykorzystywaniu polskich urzadzef kolejowych,
nawet znakomicie przygotowani polscy eksperci musieli ustapié przed ,,argumentami” poli-
tycznymi strony radzieckiej. Wazne jest jednak, ze po 1956 r. strona polska $mielej stawiata
problemy zwigzane z wykorzystaniem polskich urzadzen kolejowych.

* Ibidem, k. 66-69.

7 Rozmowy dotyczace kolei podjat rowniez Gomuika w trakcie pobytu w Moskwie w maju 1957 r., ale
bezrezultatu. A. Korzon, Notatka z rozmdw przeprowadzonych w dniu 24-25 maja 1957 r. migdzy delegacjq
partyjno-rzgdowq PRL a delegacjq partyjno-rzgdowg ZSRR, ,,Dzieje Najnowsze” 1993, nr 1, s. 119-130.
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Soviet Exploitation of Polish Railway Facilities.
The Regulation of 1954-1957

The exploitation of Polish railway facilities, insufficiently examined in Polish scientific
literature, constitutes part of the general subjugation of Poland by the Soviet Union. The
author of the article presents the range of the exploitation of Polish railway facilities from the
end of the second world war, with particular attention paid to the scale of payments for the
transportation of army equipment as well as the Soviet military and their families to and across
Poland to East Germany (and back again). Some 90% of the costs was covered by the Polish
state budget. Attempts at signing railway agreements made in 1948 and 1951 failed. Only after
the death of the Stalin (talks held in Moscow in 1955) and during the October 1956
breakthrough did new railway agreements and payment rates come into force. The article
draws attention to the form of the talks: the Polish side was well prepared for the discussion
and avoided all arguments referring to internationalist friendship while the broached topics
concerned purely financial issues. Against the background of the railway talks the author
portrays the range of Polish subjection by the Soviet Union and the process of rejecting strict
dependence.





