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POLSKIE KOLEJOWE POROZUMIENIA GRANICZNE
W OKRESIE PRLNAWYBRANYCH PRZYKLADACH

POLISH RAILWAY BORDER AGREEMENTS DURING THE PEOPLE’S
POLISH REPUBLIC PERIOD ON SELECTED EXAMPLES

ABSTRACT: Among the issues that researchers have almost never analyzed is the railway
cross-border traffic in the period of 1945-1989. The article presents the legal and organi-
zational context of the relations between Polish, Czechoslovak and Soviet state railway
entities in southeast Poland, outlines the related difficulties and international background,
and reconstructs the course of crucial investments within the borderland, such as rebuild-
ing of the Lupkow border crossing.
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maintenance conditions

W historiografii istniejg zagadnienia, ktore nie doczekaty si¢ dotad opraco-
wania. Traktowane jako pewna oczywisto$¢, w istocie umykaja ze studiow i badan,
faktycznie sg natomiast kluczowe dla zrozumienia zjawisk o znaczeniu znacznie
szerszym niz one same. Przyktadem na to moze by¢ tlo prawne w stosunkach
transgranicznych mi¢dzy, zwlaszcza nominalnie ,,bratnimi”’, narodami. W latach
obowigzywania tych ustalen byta to codziennos$¢, a wyjasnienie takich Iub innych
zapisow aktow prawnych czy dziatan stuzb granicznych lub kolejarzy nie byto
mozliwe. Ale, jak pokazali juz badacze zagraniczni, ttem dobrosasiedzkich relacji
bywatly nie zawsze pokojowe negocjacje'.

' Falk Flade, Beyond Socialist Camaraderie. Cross-border Railway between German Demo-
cratic Republic, Poland and Soviet Union (1950s—60s), ,,The Journal of Transport History”,
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Jak zostato to udokumentowane w przygotowywanym do druku tomie Kolej
wobec granicy, po 1945 r. linie kolejowe w Polsce zostaly przeciete przebiegiem
wytyczonych, najpewniej bez udziatu czynnikow kolejowych, granic w kilkudzie-
sigciu punktach. Najczesciej byly to takze podzialy trwate i nigdy juz nie odbu-
dowano przebiegajacych tamtedy szlakow. Wymuszone podziaty przyczynity sie
réwniez do tego, ze najczeséciej zachowywano przewozy przez granice na liniach
magistralnych, gdzie istniejacy ruch, nawet przy bedacych konsekwencja przebie-
gu granicy zmianach kierunkow migracyjnych, nadal pozostat dos¢ silny. Inaczej
byto na liniach lokalnych, gdzie granica ograniczata takze codzienne migracje i,
jak na Warmii i Mazurach czy na Dolnym i Gérnym Slasku, przeciete granica
linie prowadzity ,,donikad” i ostatecznie zaniedbane, o ograniczanych przewozach,
konsekwentnie stawaty si¢ reliktem (np. Pilszcz — Babordéw — przed 1945 r. linia
konczyla si¢ w Opawie).

Ciekawostka pozostaje fakt, ze pomimo haset o ,,bratnich” narodach, w istocie
przewozy pasazerskie na liniach transgranicznych w catej epoce po 1945 r. byly
konsekwentnie ograniczane. Pomijajac formalne utrudnienia paszportowe, nawet
w dobie relatywnej liberalizacji np. w latach 70. XX w., sytuacja nie ulegata tutaj
znaczacej zmianie (o czym $wiadczy lektura rozktadow jazdy)®. Zdarzaly si¢ takze
przypadki istnienia ruchu transgranicznych pociagéw pasazerskich, niedostepnych
jednak dla podroznych, ktdre przeznaczano dla personelu kolejowo-celnego. Szcze-
golnym przykladem pozostaje tutaj przejscie Bohumin — Chatupki (z trzema parami
pociagow dla pracownikow z Czechostowacji) czy Medzilaborce — Lupkow?.

Faktycznie jednak wiedza historykow o kolejowych przejsciach granicznych
po 1945 1. jest w istocie znaczaco ograniczona. Pomijajac wspomnienia dwie

40 (2019), 2, s. 251-269 (tekst powstat na podstawie akt niemieckiej proweniencji); Tomas Nigrin,
Kontakty transportowo-polityczne miedzy Kolejami Czechostowackimi a Polskimi Kolejami Pan-
stwowymi w latach siedemdziesigtych i osiemdziesigtych XX w.: bratnia wspolpraca czy ochrona
wilasnych interesow?, [w:] Panstwo wobec kolei zelaznych w Polsce, red. Michal Kapias, Dawid
Keller, Rybnik 2017, s. 365-378 (tekst powstal na podstawie akt czeskiej proweniencji).

2 W 1980 r. na granicy wschodniej czynne byly jedynie przej$cia w Kuznicy (430 tys. odpra-
wionych, w 1989 r. 1133,2 tys.), Terespolu (odpowiednio 1037,8 tys. i 1867,8 tys.) oraz Medyce
(552,7 1 665,5 tys.). Na granicy potudniowej w Muszynie (290,5 i 850,1 tys.), Zebrzydowicach
(1423 1 3943,8 tys.) oraz Migdzylesiu (248,6 1 366,5 tys.), a na zachodniej w Zgorzelcu (1068,7
i 1123,9 tys.), Zasiekach (316,2 1 358,3 tys.), Kunowicach (1694,4 i 3132,8 tys.) oraz Szczecinie
Gumiencach (556,2 i 1051 tys.). Teofil Lijewski, Infrastruktura komunikacyjna Polski wobec
zmian politycznych i gospodarczych w Europie Srodkowej i Wschodniej, ,,Zeszyty Instytutu Geogra-
fii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN”, 23 (1994), s. 25.

3 Archiwum Narodowe w Krakowie Ekspozytura w Spytkowicach (dalej: ANKES), Potudnio-
wa Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Krakowie (dalej: PDOKP), sygn. 488/7, k. 7, 108.
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prace historykow europejskich, odnotowaé nalezy opracowania po§wigcone prze-
kraczaniu granic w czasie wielkich migracji (powojennej i 1968 r.%).

Obszarowa struktura zarzgdzania Polskimi Kolejami Panstwowymi (w terenie
Dyrekcje Okregowe, w latach 1975-1983 takze Dyrekcje Rejonowe’) funkcjono-
wata do 1998 r. Zachowana w archiwach panstwowych spuscizna aktowa nie jest
jednak spdjna i (mimo istnienia normatywow kancelaryjno-archiwalnych przedsig-
biorstwa) w istocie kazda z dyrekcji przekazata do nich r6zne rodzaje akt (np. Ka-
towice, Warszawa Lublin, Krakow, Wroctaw, Poznan). Wérod akt pochodzacych
z bytej Potudniowej Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Krakowie (uzupet-
niajaco takze dyrekcji lubelskiej) zachowaty sie bogate i cenne archiwalia dotycza-
ce kolejowych przejs$¢ granicznych oraz organizacji ich funkcjonowania. Pozwala-
ja one na odtworzenie czgsci (nie sg niestety, najpewniej, kompletne) uwarunkowan
dla przej$¢ granicznych Polski z ZSRR ponizej Rawy Ruskiej oraz dla catej grani-
cy polsko-czechostowackiej (te ostatnie stang si¢ tematem odrebnego studium).

Studia przypadkow — granica z ZSRR

Dnia 22 IV 1963 r. podpisana zostala umowa pomiedzy Polska (Scislej Polska

Rzeczpospolita Ludowa) a ZSRR regulujaca kwestie kolejowo-graniczne®, noszaca

4 Por. np.: Obcy w domu. Wokol Marca ,68 = Estranged. March ,68 and Its Aftermath, katalog
wystawy, red. Justyna Koszarska-Szulc, Natalia Romik, Warszawa 2018; Jiti Friedl, Domui,
a za svobodou. Role Ceskoslovenska v migracich obyvatel Polska v letech 19451948, Praha 2020;
Halina Hila Marcinkowska, Wieczni tutacze. Powojenna emigracja polskich Zydow, Warszawa
2019 (reportaz).

* Nie zachowaty si¢ z nich Zzadne (1) pozostatosci aktowe wyodrebnione w zespoty archiwalne
w archiwach panstwowych, ani w zespotach dyrekcyjnych.

¢ Jej podstawa byt zapis umowy miedzypanstwowej stwierdzajacy, ze ,,art. 26. 1. Komunikacje
na drogach kolejowych, wodnych, szosach i innych drogach przecigtnych linig granicy oraz przejscia
graniczne na tych drogach ustalaja specjalne porozumienia migdzy Umawiajacymi si¢ Stronami.
2. W miejscach przecigcia linii granicy przez drogi kolejowe, wodne, szosy i inne drogi kazda
z Umawiajacych si¢ Stron ustawia na swoim terytorium i utrzymuje w nalezytym stanie odpowied-
nio szlabany i specjalne znaki. 3. Umawiajace si¢ Strony bedg stosowaty odpowiednie srodki w tym
celu, azeby otwarte dla ruchu odcinki drog kolejowych, wodnych, szos i innych drog w miejscach ich
przecigcia linig granicy byly utrzymywane w stanie sprawno$ci. Naprawy tych drog dokonuje kazda
z Umawiajacych si¢ Stron do linii granicy na swoj koszt. Wyjatki od tej zasady moga by¢ przewi-
dziane w porozumieniach miedzy wiasciwymi naczelnymi wladzami obu Umawiajacych si¢ Stron”.
Umowa miedzy rzadem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej a rzadem Zwiazku Socjalistycznych
Republik Radzieckich o stosunkach prawnych na polsko-radzieckiej granicy panstwowej oraz
wspolpracy i wzajemnej pomocy w sprawach granicznych, podpisana w Moskwie dnia 15 I 1961 r.
— Dziennik Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej (dalej: Dz.U. RP) 1961, nr 47, poz. 253. Warto zauwa-
zy¢, ze umowa ta zachowuje nadal swoja waznos$¢. Poprzednikiem byta Umowa migdzy Rzadem
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nazwe ,,Umowy [...] o kursowaniu polskich pociagéow tranzytowych na odcinku
kolei Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich™. Podpisana na szczeblu
rzadowym, ich pelnomocnikami byli ministrowie komunikacji J6zef Popielas i Bo-
rys Pawtowicz Bieszczew. Regulowata ona przewozy pasazerskie, towarowe i pa-
sazersko-towarowe (mieszane) po torze 1435 mm na odcinku granica panstwa:
Nizankowice — Chyrow — Starzawa — granica panstwa. Obstuge zapewnialo PKP,
rowniez w zakresie odpowiedzialno$ci dyscyplinarnej. Zapewniono zatem wyta-
czenie polskich kolejarzy z obcego ustawodawstwa. Przekraczanie granicy przez
personel odbywato si¢ za okazaniem legitymacji stuzbowych oraz wykazéw imien-
nych (sporzadzanych w czterech egzemplarzach). Podrozni przekraczali granice
bez kontroli celnej i paszportowej, a im samym uniemozliwiono wsiadanie / wy-
siadanie na terenie ZSRR, a takze przebywanie na mostkach wagonowych — w zwigz-
ku z tym stosowano zamykanie wagonéw. Przewidywano réwniez, cho¢ opcjonal-
nie, konwojowanie pociggdw przez shuzby kraju tranzytowego. Oplaty za
przejazdy tranzytowe ustalano w trybie ,,ptatnosci z tytutu obrotu towarowego”.
Sama umowa miata charakter ogoélny, gdyz szczegétowe warunki tranzytu
okreslaty Przepisy o kursowaniu pociggow kolei Polskiej Rzeczypospolitej Ludo-
wej tranzytem przez koleje Zwigzku Socjalistycznych Republik Radzieckich na
tym odcinku, podpisane 16 V 1963 r. w Warszawie przez D. Tarantowicza i W. Gaw-
ritowa®. Zezwolono wowczas na przewoz przesytek bagazowych, ekspresowych,
towarowych oraz poczty. Przewozy dopuszczono wytacznie w porze dziennej, co
stanowilo wazne ograniczenie przepustowosci szlaku i wymuszato badz prowa-
dzenie ruchu o zmiennych w zaleznosci od pory roku godzinach, badz wykorzy-
stywanie jedynie bezwzglednej pory dziennej (w rzeczywistosci w kolejnych latach

Rzeczypospolitej Polskiej a Rzadem Zwiazku Socjalistycznych Republik Radzieckich o stosunkach
prawnych na polsko-radzieckiej granicy panstwowej, podpisana wraz z Protokotem koncowym w Mo-
skwie dnia 8 VII 1948 r. (ratyfikowana zgodnie z ustawa z dnia 18 XI 1948 r.). Jej postanowienia ge-
neralnie byly tozsame. Wér6d uméw wykonawczych do obu uméw (aktualnie znane sa wylacznie te
po 1961 r.) znajdowaly si¢ te dotyczace poszczegolnych przejs¢ granicznych, w praktyce o duzym
poziomie stabilno$ci, powstajace w wyniku dwustronnych negocjacji. To lokalnie wypracowywano
szczegolowe zasady, natomiast w drazliwych kwestiach globalnych (np. skala ruchu) wydaje sig, ze
operowano w ramach ustalonych wytycznych.

7 ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 34-35v. Dz.U. RP 1963, nr 54, poz. 295.

8 Co ciekawe, nie uzywano w tych dokumentach rzeczywistego prawnego statusu kolei
w Polsce, czyli formy przedsigbiorstwa pod nazwa Polskie Koleje Panstwowe. Por. Ustawa z dnia
2 XII 1960 r. o kolejach (Dz.U. RP 1960, nr 54, poz. 311) oraz Uchwata nr 189 Rady Ministrow
z dnia 26 V 1961 r. w sprawie nadania statutu przedsigbiorstwu ,,Polskie Koleje Panstwowe” (Mo-
nitor Polski 1961, nr 47, poz. 210). ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 36-42. Dopiero w samych,
cytowanych w artykule, instrukcjach odwolywano si¢ juz do nazwy PKP.
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odstapiono od tego ograniczenia). Szczegdtowe ustalenia rozktadowe miata usta-
li¢, na podstawie delegacji zawartej w przepisach, konferencja dwustronna na
szczeblu obszarowych struktur administracji kolejowej. Obstuge taborowg w ca-
losci zapewniala strona polska, natomiast strona ZSRR deklarowata pomoc me-
dyczng w nagtych wypadkach, a kierownikom pociggdéw na stacjach Nizankowi-
ce 1 Starzawa mozliwo$¢ uzyskania polaczenia telefonicznego z Polska. Koleje
ZSRR zezwalaly polskiemu personelowi na korzystanie z pomieszczen stuzbowych
1 bytowych oraz na przebywanie na wydzielonym terenie kolejowym na obszarze
tego kraju. Na odcinku tranzytowym obowigzywaty przepisy ruchu dyrekcji Iwow-
skiej, ktore zobowigzano si¢ udostepnic stronie polskiej do celow szkoleniowych.
Formularze rozkazéw szczegodlnych (dwujezyczne) nalezato jednak wypetniaé
wylacznie w jezyku rosyjskim (zreszta zasada ta dotyczyta wszystkich dokumen-
tow zwigzanych z przewozem). Strona rosyjska na stacjach wyposazonych w urza-
dzenia do nawadniania parowozow deklarowala mozliwos¢ skorzystania z nich
przez lokomotywy pociagdéw tranzytowych, natomiast nie zapewniala paliwa ani
smarow. Sam tabor powinien natomiast by¢ w pelni sprawny. Dopuszczalne wy-
laczenie z powodu awarii na terenie odcinka tranzytowego realizowane bylo jed-
nak wylgcznie taborem sktadu, pod nadzorem miejscowych kolejarzy. Wagony
uszkodzone winny byly zosta¢ naprawione w ciggu maksymalnie trzech dob
(jesli konieczne byto sprowadzenie cze$ci zamiennych) i odestane z kolejnym
sktadem tranzytowym. W przepisach umieszczono rowniez szczegotowe zasady
dotyczace ruchu pociggdéw, wymiany odpowiednich dokumentow czy sporzadza-
nych wykazow. Punktem odniesienia byty dla calosci tych postanowien zapisy
dwdch umoéw miedzynarodowych opracowanych i uzgodnionych przez cztonkow
Organizacji Wspotpracy Kolei (OSZD, Opranusanus coTpyJHHYECTBA KEIe3HBIX
nopor), tj. Umowy o Migdzynarodowej Kolejowej Komunikacji Towarowej (SMGS)
oraz Umowy o Miedzynarodowej Kolejowej Komunikacji Osobowej (SMPS)’. Do

przepiséw dotaczono rowniez wzory odpowiednich drukow!.

? Ostatnie redakcje z 2015 r. Jej pierwsze wydanie byto wazne od 1 XI 1951 r. Towarzyszyty
im, od 1951 r.: Taryfa przewozowa koleja pasazeréw, bagazu i bagazu towarowego w bezposrednim
ruchu kolejowym (obecnie MPT); Jednolita taryfa tranzytowa na przewoz towaréw przez kraje,
ktoérych koleje uczestnicza w Umowie o przewozie koleja towardw w bezposrednim ruchu migdzy-
narodowym (ETT); Zasady wzajemnego uzytkowania wagonow w ruchu migdzynarodowym
(PPW) oraz Zasady rozliczen do Uméw MPS i MGS. https://www.seim-tsz.pl/prof-m-antonowicz
-prezentuje-historie-powstania-i-podstawowe-zadania-oszd/ (dostgp: 26 IV 2022); https://www.gov.
pl/web/infrastruktura/umowy-miedzynarodowe (dostep: 26 1V 2022).

" ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 48-50.


https://www.seim-tsz.pl/prof-m-antonowicz-prezentuje-historie-powstania-i-podstawowe-zadania-oszd/
https://www.seim-tsz.pl/prof-m-antonowicz-prezentuje-historie-powstania-i-podstawowe-zadania-oszd/
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/umowy-miedzynarodowe
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/umowy-miedzynarodowe
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Warto zauwazy¢, ze drobiazgowo regulowane przepisy wymagaty oczywiscie
czasami poprawy. Bylo tak np. w 1964 r., gdy strona radziecka wnioskowata
o zmiang miejsca kontroli wykazoéw wagonowych'!. Jak wspomniano wyzej, wszel-
kie ustalenia podejmowano na dwustronnych konferencjach na szczeblu (najczesciej
lokalnym). Co ciekawe, zdecydowana wigkszo$¢ spisanych ustalen zajmowaty
kwestie dotyczace magistralnej linii prowadzacej przez Medyke. Sprawy tranzy-
towe byly jakby drugorzedne, albo cata uwaga koncentrowata si¢ tam na szczego-
lowych wytycznych techniczno-ruchowych, ktérych nie byto potrzeby szerzej
uzgadniac.

Przyktadowo we Lwowie, od 2 do 10 IV 1973 r."2, przedstawiciele dyrekcji
krakowskiej 1 lwowskiej, opierajac si¢ na omawianych wyzej normach mi¢dzyna-
rodowych oraz na ustaleniach konferencji w Cottbus migdzy przedstawicielami
PRL, ZSRR i NRD ,,w sprawie ustalenia wielkosci przewozoéw tadunkow handlu
zagranicznego” (8—14 lutego)®, ustalili, ze migdzy Medyka a Mosciskami II po
torze szerokim kursowa¢ bedzie dziennie 27 par pociggow' w tym pig¢ pasazer-
skich'®, a po torze normalnym pig¢ par sktadow towarowych'®. Na odcinku tran-
zytowym przewidziano jedng par¢ pociggéw mieszanych, dwie pary pociggow
pasazerskich oraz jedna (!) parg pociggdw towarowych (kierowanych na przejscie
w Lupkowie”)®. Odcinek z Medyki mogt by¢ obcigzany taborem o nacisku do
23 ton/o0$, z wyjatkiem cystern przestawionych na tor normalny (z mazutem), gdzie
ograniczono nacisk do wartosci 20 ton/o$. Maksymalna dtugos¢ pociagéw wyno-

sita po torze szerokim 100 wagonow (720 m), a po torze normalnym 70 wagonow

I Ibidem. Thumaczenie telegramu z jgzyka rosyjskiego, b.p.

12 Wezesdniejsza konferencja odbyta si¢ w Zakopanem w dniach 9—15 IV 1972 r. Jej ustalenia
tracity swg wazno$¢ wraz z podpisaniem protokotem nowe;j.

13 Podczas tej konferencji ustalono takze, Ze przestawienie cystern kolei SZD (Coserckue
Jkene3Hsle nopory) z mazutem dla PKP bedzie realizowane na stacji Mosciska II, natomiast sam prze-
woz odcinkiem granicznym be¢dzie realizowany taborem PKP. ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 288.

14 Rozktad jazdy pociagow towarowych. Ibidem, k. 296. Wykaz obrotow lokomotyw. Ibidem,
k. 298.

15 Scislej rzecz biorac, cztery pary. Jedna to byt podsyt wagonow do pociagu ,,Varna”. Ibidem,
k. 295.

16 Ibidem, k. 299. Sktady te w wigkszosci (4) wykorzystywano jako podsyly wagonow proz-
nych, natomiast jedna para obejmowata przewo6z cystern mazutowych.

17 Szerzej w dalszej czesci tekstu.

18 Rozktad jazdy. ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 301-302. Godziny odjazdéw jednego z po-
ciggow (w strong Krosécienka, najpewniej towarowego, sadzac po numerze), a takze wieczornego
kursu mieszanego w strong Przemysla, zostat zmieniony ,,na zadanie” dyrekcji Iwowskiej we wrze-
$niu 1973 r. Czas jazdy w strong Kroscienka wynosit od 125 do 130 minut dla pociggéw mieszanych
i 79 minut dla pociagu pasazerskiego.



Polskie kolejowe porozumienia graniczne w okresie PRL na wybranych przyktadach 167

— w obu przypadkach bez ograniczen ci¢zaru'®. Maksymalne dopuszczalne pred-
kosci ustalono na 70 km/h (po stronie radzieckiej, na obu torach) i 45 km/h (po
stronie polskiej)*. Zaktadano formowanie zwartych sktadow (do 84—86 wagonow
w dwuosiowym przeliczeniu, maksymalnie 100 wagonoéw) z ruda, uzupetnionych
odregbnymi czeéciami z jednorodnym tadunkiem (weglem, zbozem, produktami
naftowymi, surowka i metalem), badz tez sktadéw z jednorodnym tadunkiem albo
ztozonych z oddzielonych grup poszczegolnych tadunkow (masowych)?'. Nie prze-
widywano zatem przewozu drobniejszych tadunkow. Okreslono takze szczegdto-
we zasady obrotu lokomotyw. Kazdego miesigca, pod koniec pierwszej dekady,
przedstawiciele obu dyrekcji spotykali sie roboczo naprzemiennie po obu stronach
granicy, na terenie dziatania obu dyrekcji (a wiec takze w Jagodinie i Dorohusku,
konsultowanych z dyrekcja lubelskg)®.

O stopniu skomplikowania ruchu pociagéw miedzynarodowych moze §wiad-
czy¢ fakt, ze ustalone do ruchu w 1973 r. pociagi pasazerskie* byty efektem de-
cyzji podjetych w czasie Europejskiej Konferencji Rozktadu Jazdy w St. Gallen
(18-29 IX 1972 r.) oraz konferencji w Budapeszcie (24-31 1 1973 r.). Dtugos¢
sktadow zalezata od biezacych potrzeb i mogta by¢ zwickszana. Obstuge trakcyj-
ng i konduktorska zapewniata dyrekcja Iwowska, natomiast wagony sypialne na
calej trasie byly prowadzone przez polskich konduktoréw. Przektadanie wozkow
odbywato si¢ w Przemyslu i Wadut Seret (wlasciwie Vadul-Siret). Wode uzupet-
niano na obu wymienionych stacjach. Uzgodniono takze zachowanie waznos$ci
. Iymczasowego trybu operatywnego planowania, rachunku analizy i materialnej
odpowiedzialnosci Lwowskiej Kolei i Krakowskiej Dyrekcji Okrggowej Kolei
Panstwowych za wykonanie planow przekazywania tadunkow handlu zagranicz-

nego i pociggdw, a takze za wykorzystanie lokomotyw na przej$ciu granicznym

1 Dopuszczalne byto wyprawienie sktadow dluzszych, ale wymagano kazdorazowego uzgod-
nienia dyzurnych ruchu.

2 Podobna sytuacja byta w odniesieniu do predkosci na zwrotnicach wjazdowych do obu sta-
cji. Generalnie stan techniczny linii po polskiej stronie nie byt najlepszy.

2 Wykaz przewiezionych towaréw w I kwartale 1973 r. na przej$ciu Medyka — Mosciska II.
ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 303 (w relacji do Polski), k. 304 (w relacji do ZSRR). Przewiezio-
no wowczas 310,3 tys. t wegla i 5,1 tys. t ,,samochodoéw”.

2 Ibidem, k. 302.

3 Lwow — Przemy$l — Lwow (64/63) zestawiony z wagonow dyrekcji lwowskiej (pig¢ sztuk,
II klasy, po 68 migjsc siedzacych), Lwow — Przemys$l — Lwow (66/65) zestawiony rowniez z wago-
now dyrekcji lwowskiej (5-8 sztuk II klasy oraz wagon serii Fg — pocztowo-bagazowy), oraz dwa
ekspresy: Warszawa — Lwow — Wadut Seret — Mangalia — Warna (61/62 ,,Varna”) oraz Warszawa —
Lwow — Bukareszt — Sofia (25/26 ,,Karpaty”).
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Mosciska IT — Medyka”?*. Do porozumienia dotgczono, nowe wersje (znanych
skadingd®) przepisow. Wagi wagonowe na stacjach Mosciska IT (1435 mm) oraz
Zurawica i Medyka (1520 mm) planowano kontrolowaé w kwietniu i listopadzie
kazdego roku. Dodatkowo raz na pot roku kontrolowano widocznos¢ sygnatow,
araz w roku sprawno$¢ dziatania blokady liniowej. Ustalono, ze wagony obce nie
moga przebywac na obu granicznych stacjach dtuzej niz 40 h. Stwierdzano takze,
ze sprawy odprawy wagonow z olejem roslinnym dla NRD zostaty ustalone w cza-
sie trojstronnej konferencji w Brzesciu w lipcu 1972 r. Z kolei w drugim kwartale
1973 r. zaplanowano spotkanie specjalistow eksploatacji trakcji elektrycznej w celu
omowienia szczegotow technicznych jej eksploatacji na odcinku granicznym?.
Od 10 do 21 III 1969 r w Lublinie odbyta si¢ z kolei konferencja w sprawach
specjalnych, czyli o warunkach prowadzenia ruchu w razie wojny. Okreslata ona
skale przewozow wojskowych na przej$ciu Dorohusk — Jagodin (24 pary pociagow
statych oraz sze$¢ zapasowych na torze szerokim, oraz 24 pary pociagdéw statych
i cztery zapasowe na normalnym), prowadzonych wedtug moskiewskiego czasu?’.
Normatywne obcigzenie wynosito 1200 t (w 1973 r. 1500 t¥, w 1979 . 2200 t z Ja-
godina, 1800 t z Dorohuska, wojskowe 1500 t¥), a dtugos¢ sktadéw (bez lokomoty-
wy) 600 m. Zezwalano jednoczesnie na wyprawianie (w razie potrzeby, po

2 ANKES. PDOKP, sygn. 488/1, k. 282-292.

% Instrukcja o prowadzeniu ruchu pociagdéw na szlaku granicznym Medyka — Mosciska I,
Instrukcja o prowadzeniu pociagéw tranzytowych PKP na odcinku Nizankowice — Starzawa Lwow-
skiej Dyrekeji po torze 1435 mm, Instrukcje obstugi zrk systemu elektroberlowego przy prowadze-
niu ruchu pociaggdéw na szlaku Przemys$l — Bakonczyce — Nizankowice i Starzawa — Kro$cienko.
Przedtuzono takze na kolejny rok waznos¢ Instrukcji eksploatacji i remontu urzadzen sieci i zasila-
nia w strefie granicznej migdzy ZSRR i1 PRL. Ibidem, k. 287.

% Ibidem, k. 282-292.

27 Archiwum Panstwowe w Lublinie (dalej: AP Lublin), Wschodnia Dyrekcja Okregowa Kolei
Panstwowych w Lublinie (dalej: Wschodnia DOKP), sygn. 2/5, s. 1. Co warte odnotowania, odr¢cz-
na adnotacja na dokumencie z 8 IX 1999 r. nadaje mu status ,,zastrzezone” (w miejsce pierwotnego
tajne””). Moze by¢ to skutkiem pochodzenia teczki aktowej, na ktorej odbito pieczatke ,,PKP SA
Dyrekcja Infrastruktury Kolejowej Wydziat Spraw Obronnych w Warszawie Terenowy Dziat Spraw
Obronnych” (w Lublinie). Nadal nie sa znane historiografii te struktury w ramach PKP. Wkrotce
potem akta te, po likwidacji Wschodniej DOKP w potowie 1998 r., zostaty przekazane do Archiwum
Panstwowego. Por. Zbigniew Tucholski, Polskie Koleje Panstwowe jako srodek transportu wojsk
Uktadu Warszawskiego: technika w stuzbie doktryny, Warszawa 2009, s. 86—102.

28 Zachowany dokument posiada odreczne notatki, zwigzane z kolejng edycja spotkan, tym
razem odbywajaca si¢ we Lwowie w 1973 r. Wersja z 1973 r. w stosunku do wczeséniejszej zawiera
dos¢ liczne zmiany i dopiski, niewptywajace jednak znaczaco na ocenge dokumentu dla potrzeb ni-
niejszego tekstu. Wyjatkiem moga by¢ jedynie zapisy dotyczace zapasowych rejonow zatadow-
czych. Protokot z 1973 r.: AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/6.

» AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/7, s. 1. Caly protokot z konferencji odbytej od 10 do
14 IX 1979 1. w Muszynie — ibidem.
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uzgodnieniu) sktadéw dtuzszych (podwojnych, 2 x 600 m). Zaktadano, ze w przy-
padku przerwania tagcznosci komunikacja miata odbywac si¢ z wykorzystaniem
pisemnego porozumienia na zasadach kierunku uprzywilejowanego, ktérym byt, co
politycznie bylo zrozumiate, do Polski. Wczesniejsze (poza czasem specjalnym)
transporty wojskowe miaty by¢ realizowane i ustalane w trybie operatywnym. Do
ruchu przewidziano na torze szerokim Iwowskie parowozy oporzadzane w Dorohu-
sku serii TE, L, ER, a na torze normalnym wszystkie typy serii Ty o nacisku na 0$
do 21 t (oporzadzane w Jagodinie, pochodzace z dyrekcji lubelskiej)**. Obie wymie-
nione stacje byly uznawane takze za zwrotne, jednocze$nie jednak nie zapewniato
to drugiej stronie ani prawa do odpoczynku zatdg, ani wegla czy wody*'. Przyjeto
dwuosobowg obsade sktadow dyrekcji Iwowskiej oraz trzyosobowa (maszynista,
pomocnik, konduktor) dla pociagow dyrekeji lubelskiej. Ustalono takze najnizsze
normy rezerwy wagonowej PKP na terenie kowelskiego rejonu przetadunkowego
(60 jednostek, w tym 30 krytych, w tym 10 umeblowanych, 10 platform czteroosio-
wych oraz 20 platform dwuosiowych). W Dorohusku podobna rezerwa wynosita
10 wagonow. Ponownie wida¢ zatem zasady planowania przysztych dziatan, zakta-
danych jako mozliwa interwencja sit ZSRR w innych krajach (nie tylko Polsce).
Okreslono takze zasady transportu i czyszczenia cystern pod natadunek pro-
duktéw naftowych oraz tacznosci. Te ostatnie opieraty si¢ na postanowieniach dwu-
stronnych rozmoéw przedstawicieli ministerstw komunikacji w Moskwie od 7 do
12 XII 1959 r.32 Wskazano tam konieczno$¢ ,,bezposredniej tacznosci pociggowej
telegraficzne;j i telefonicznej miedzy stacjami granicznymi, tacza telefonicznego mig-
dzy tacznicami stacji granicznych, bezposredniej dyspozytorskiej facznosci migdzy
dyspozytorami pociggowymi sasiednich rejonéw przetadunkowych, bezposredniej
selektorowej facznosci migedzy wojskowymi komendantami sasiednich rejonéw prze-
fadunkowych, telefonicznej i telegraficznej tacznosci migdzy granicznymi oddziata-
mi kolejowymi” oraz mi¢dzy obiema dyrekcjami*. Ustalono takze, ze dla sprawnego

przejscia w okres specjalny konieczne jest maksymalne zwolnienie rejonow

30 W 1979 r. wykorzystywano odpowiednio parowozy serii L lub lokomotywy spalinowe serii
M62 na torze szerokim, a parowozy serii Ty wszystkich typéw lub lokomotywy spalinowe serii
ST44 (a wigc rowniez M62) po torze normalnym. /bidem, s. 3.

31 Wyjatkiem byta sytuacja nadzwyczajna, wyjatkowa.

32 Kolejna odbyta si¢ w Warszawie od 16 do 25 XII (?) 1972 r. AP Lublin, Wschodnia DOKP,
sygn. 2/5, s. 15.

3 Ibidem, s. 7-8. Jednoczesnie zrelacjonowano istniejacy system oraz dwcze$nie podejmowa-
ne inwestycje. Ibidem, s. 8-10. W protokole umieszczono takze schemat rozmieszczenia poszcze-
gblnych linii telekomunikacyjnych na kontrolnym stupie granicznym (ibidem, s. 11).
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przetadunkowych z wagondw (a wiec ulatwienie przetadunku transportow wojsko-
wych). W zwigzku z tym w pierwszych dwoch—trzech dniach okresu specjalnego
zabroniono zwickszania liczby sktadow podchodzacych do rejonéw ponad dobowe
normy czasu pokoju, wstrzymanie sktadow eksportowych poza rejonami, przyspie-
szenie pracy przy zwalnianiu toréw, przyspieszenie zwrotu wagonow proznych,
przeniesienie czesci prac (rozrzad, przeglady techniczne) poza rejony, przyspieszenie
przetadunku eszelondw i transportow do wyprawienia ich w miejsca docelowe, przy-
spieszenie odprawy granicznej eszelondw i transportow wojskowych wedtug uprosz-
czonych zasad specjalnych (na mocy dwustronnego porozumienia) oraz przyspiesze-
nie wyjscia wagonow z naprawy (dla maksymalnego pozyskania taboru)*. Okres
specjalny umozliwiat takze (czasowo) wykonywanie drobnych napraw parowozow
drugiej strony oraz (maksymalnie w ciggu pigciu dni od chwili jego rozpoczecia)
przekazanie w dzierzawe szesciu parowozow serii TE (od trzeciego dnia po dwa na
dobe z parowozowni w Kowlu)*. Dodatkowo okreslono zasady przygotowania do
prowadzenia ewentualnej odbudowy, uszkodzen i awarii, zwlaszcza w obrebie rejonow
przeladunkowych (w tym wzajemnej pomocy). Obszerne zapisy dotyczyly zapasowych
rejonow zatadowczych oraz funkcjonowania rejondéw przetadunkowych?®.

Inna zachowana dokumentacja konferencji dwustronnych pochodzi dopiero
z 1987 r. Woéwczas obrady prowadzono w Brzesciu od 30 marca do 4 kwietnia. Po
raz kolejny widac, ze w relacjach z kolejami ZSRR kluczowa rolg odgrywat tranzyt
do NRD, gdyz to ustalenia trdjstronnej konferencji (tym razem w Pradocinie od 21
do 29 11987 r.) byty podstawa tych dwustronnych negocjacji. Mimo uptywu lat, nie
zmieniata si¢ w sposob drastyczny obstuga poszczegoélnych przejsé. Przez Medyke
—Mosciska II zaktadano kursowanie 26 par pociggdéw torem szerokim (w tym cztery
pasazerskie) oraz pieciu par torem normalnym (cysterny z mazutem). Wyjatkiem byt
tranzyt, gdzie jedng pare¢ pociagdw mieszanych zastgpita para pociagdw pasazerskich,
a dodatkowo kursowato az sze$¢ par pociagow towarowych. Podobnie nie zmieniaty

si¢ maksymalne naciski na 0§, natomiast (co jest efektem postepu technicznego

3 Ibidem, s. 12—13.

3525 X 1972 r. obie strony, na szczeblu ministerstw, podpisaly umowe okreslajaca warunki
dzierzawy. AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/7, s. 16.

3 AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/5, s. 1-21. W konferencji brali udziat przedstawicie-
le (dwustronnie) obu dyrekcji (facznie z dyrektorami) oraz ministerstw komunikacji i obrony (ibi-
dem, s. 22). Do protokotu dotaczono liczne zatgczniki (dotyczace okresu specjalnego): wykaz mak-
symalnych szybkosci i czasow jazdy (60 km/h), stacyjnych czasow krzyzowania, sposob
prowadzenia ruchu na odcinku granicznym w sytuacji catkowitego przerwania tacznosci, wykaz
obrotu lokomotyw, warunki dzierzawy parowozéw serii TE i rozktady jazdy. /bidem, s. 23—67.
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i wykorzystywania wagonow o wiekszej liczbie osi) maksymalna dtugos¢ sktadow
wynosita od 140 do 200 osi (na torze szerokim). Czesciowo poprawily si¢ warunki
ruchowe i maksymalna predkos$¢ po stronie ZSRR wynosita 80 / 70 km/h. Pozostate
zasady przewozu nie ulegaty zmianie w stosunku do wczesniejszych ustalen. Na
odcinku granicznym owe cztery pary pociggdw pasazerskich stanowily wspomniane
juz ekspresy, cho¢ ,,Karpaty” kursowaly az do nadmorskiej Mangalii (w Rumunii).
Ponadto sktadami dyrekcji Iwowskiej prowadzono pociagi do Lwowa i Czerniowiec.
W sprawie przewozu wagondw z olejem roslinnym dla NRD obowigzywatly posta-
nowienia konferencji z Brzescia z 1982 1., co pokazuje znaczacg stabilizacje tych
zasad. Podobnie zreszta wydaje si¢ wygladata sytuacja z pozostalymi normami.
Kolejne przedhuzanie ich waznosci wskazywac moze, ze o ile w pierwszych latach
nastepowat proces dostosowania infrastruktury do nowej sytuacji ruchowej i prze-
wozowej, o tyle pdzniej wazniejsza byta codzienna skuteczna praca®’. Odnotowac
warto zasady telefonicznego przekazywania informacji o wagonach oczekujacych po
drugiej stronie granicy. Z kolei katalog wnioskow wskazuje, ze wagony z ZSRR
powracaly tam zaladowane siarka (PKP domagalo si¢ przesytania tadunkéw w spraw-
nych technicznie wagonach), sktady zatrzymywano pod semaforami (co najpewniej
grozilo kradziezami), a nadto wystgpowaty przypadki naruszen bezpieczenstwa
wobec 0sob trzecich (np. przekazywano ajentom wagony do roztadunku na torach
zelektryfikowanych i pod napieciem). PKP obiecywato takze skrocenie obrotu ra-
dzieckich cystern z chlorem na wiasnej sieci*®. Wyltacznie w I kwartale 1987 r. prze-
wieziono (import) 276,2 tys. t wegla, 1400,9 tys. t rudy zelaza, 221,9 tys. t suréwki,
55,6 tys. t mazutu, ale tez samochody, maszyny i urzadzenia czy produkty naftowe.
Wyeksportowano z Polski natomiast glownie metale (103,7 tys. t), siarke (49,3 tys. t)
czy maszyny i urzadzenia. Odrgbnie odnotowywano towary dla organizacji budow-
lanych NRD w ZSRR (14,4 tys. t) oraz niewielka mas¢ z CSRS do ZSRR (tranzytem)*.

Kolejne spotkanie odbyto si¢ w dniach od 16 do 20 V 1988 r. w Suscu k. Betz-
ca. Co ciekawe, zachowany protokoét z racji swojej formy, a nie tresci jest raczej
swiadectwem przebiegu tych negocjacji. W istocie bowiem sg to rekopismienne
notatki na protokole z roku poprzedniego (stenogram albo projekt). Punktem

odniesienia jest zatem konferencja trojstronna z 21-28 1 1988 r. w Fincken

37 Por.: ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 219. Wykaz prac modernizacyjnych na terenie ZSRR
wplywajacych na przewozy w kierunku Polski — ibidem, k. 219-220. Prace w Polsce — ibidem, k. 220.

38 Ibidem, k. 169—181. Poprzednia konferencja odbyta si¢ w Wiezycy w dniach 12-17 V
1986 1.

3 Ibidem, k. 184-185.
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(Meklemburgia-Pomorze Przednie). Obnizono liczbg par na przej$ciu w Medyce
0 jedng (ograniczenie ruchu pociagéw pasazerskich na skutek przesunigcia pocia-
gu ,,Karpaty”), zmieniono zapis ,,samowyladowczych” na ,,typu Talbot”, pociag
z Czerniowiec uzyskal status ,,na zarzadzenie”, a zamiast ekspresu ,,Varna” wpro-
wadzono (zaplanowano) pociag Kijow — Legnica. Jak wida¢ zatem, obnizono
range przej$cia w ruchu pasazerskim, sprowadzonego niemal wylacznie do ruchu
lokalnego, z wyjatkiem wspomnianego planu pociggu w stron¢ Wroctawia (jak
si¢ ostatecznie okazato, do czego przyjdzie jeszcze wrocic). Zmiany te przynosily
oczywiscie kolejne, w odpowiednich paragrafach. Drobne i nieliczne dalsze ko-
rekty nie zmieniaja zasadniczej konstatacji, ze protokot ten byt wyrazem stabili-
zacji zasad prowadzenia ruchu transgranicznego*’.

Oproécz technicznych spotkan odbywaty si¢ rowniez posiedzenia ,,programo-
we”. Polsko-Radziecka Stata Grupa ds. wspotpracy gospodarczej i naukowo-tech-
nicznej w zakresie transportu kolejowego spotykajac si¢ w 1987 r., opierata si¢ na
ustaleniach Dtugofalowego Programu rozwoju wspotpracy gospodarczej i nauko-
wo-technicznej miedzy PRL i ZSRR na okres do roku 2000 (jak dotad, blizej
nieznany) z4 V 1984 r. oraz ustalen ministrow komunikacji obu krajow z 14-16 IX
1987 1. Wérod zagadnien odnoszacych si¢ do ,,wykonania planow” znalazty si¢
jednak i dyskusje wokot modernizacji linii magistralnych wykorzystywanych
w dwustronnej komunikacji (zaplanowano powstanie grupy roboczej, ktéra miata
skupi¢ swoja uwage szczegolnie na potencjale LHS*). Analizowano wspotprace
na polu technicznym, zwlaszcza kwestie napraw taboru 1520 mm w zakladach
w ZSRR (kapitalny — 10 lokomotyw ST44, 11 — SM48/TEM2, biezacy — 11 loko-
motyw ST44, 16 lokomotyw SM48/TEM?2) czy ,,ekwiwalentnej wymiany bezwa-
lutowe;j” (barteru) naprawy 4 km toru szerokiego w Polsce i 4 km toru normalne-
go w ZSRR sitami odpowiednich krajowych przedsigbiorstw (chodzi
najprawdopodobniej o rejon Braniewa). Sama wspotpraca naukowo-techniczna
obejmowala jednak przede wszystkim badania niektorych typow szyn i ich przy-
twierdzen oraz porozumienia dwustronne mi¢dzy polskimi i radzieckimi ZNTK.
Oznacza to widoczng nierownowage potencjalow i potwierdza stabos¢ polskiego

przemystu maszynowego, catkowicie nieobecnego w tych rozmowach*.

0 Ibidem, k. 232-244.

4 By¢ moze efektem jej dziatania byta zaplanowana, a realnie zrealizowana dopiero w czasie
wojny w 2022 r., mozliwo$¢ wykorzystania linii dla przewozu 0sob.

42 ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 211-223. Por. Dawid Keller, ,, Bez odpowiednich doswiad-
czen”. Produkcja taboru kolejowego w zaktadach Zjednoczenia Przemystu Taboru Kolejowego
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W 1987 r. przewiez¢ miano (trudno zweryfikowac¢ te dane) z ZSRR do PRL
22 998 tys. t towarow, a w drugg strong wyjechato 9214 tys. t, dodatkowo linig
LHS 6019 tys. t rudy i 1836 tys. t eksportu (w tym gtéwnie wegiel — 1038 tys. t,
dodatkowo 477 tys. t tranzytem do Rumunii*’). Oznacza to gigantyczng przewage
polskiego importu i jest spdjne z dOwczesng sytuacjg gospodarczg Polski. Zwigk-
szyly si¢ przewozy pasazerskie. W 1986 r. bylo to ponad 488 tys. 0sob, a w 1987 1.
za 10 miesiecy juz ponad 593 tys. Najpewniej cze$¢ z nich stanowili pasazerowie
44 pociggoéw specjalnych ,,Przyjazn” (kazdy dla 350—420 osob) oraz sktadow
»pracowniczych”. Wigzalo si¢ to zatem z utrzymaniem réwniez w sezonie zimo-
wym kursowania pociagu 109/110 z Wilna do Warszawy (przez Kuznic¢) wago-
nami SZD (CoBeTckue xenesHsie 1opory), ale takze uruchomiono dwa pociagi
Biatystok — Grodno (wagony PKP), z ktérych jeden prowadzil wagony z Warsza-
wy, oraz planowano w nowym rozktadzie letnim uruchomienie pociagu 35/36
Warszawa — Moskwa ztozonego z 12 wagonéw kolei SZD, pociagu 103/104 Wilno
— Warszawa — Berlin (sze$¢ wagonoéw do Warszawy, szes$¢ (cztery) dodatkowo do
Berlina, zestawianego przez SZD), pociag 109/110 wydtuzy¢ do Leningradu (jako
pociag dzienny), uruchomi¢ pociag Wilno — Kuznica — Sokétka po torze szerokim
sktadem SZD, a takze wprowadzaé¢ lub modyfikowa¢ terminy kursowania wago-
now bezposrednich z Tallina i Rygi. Na przejéciu Terespol — Brze$¢ zaplanowano
dodanie do pociagu 21/22 Moskwa — Praha wagonoéw w relacji Zebrzydowice —
Moskwa, ktory miat umozliwi¢ polskim pracownikom dojazd do pracy w Magni-
togorsku. Dodatkowo w relacji Warszawa — Moskwa wprowadzono dodatkowe
potaczenie z przesiadka w Brzesciu. Na przejsciu Medyka — Mosciska II urucho-
miono pocigg Kijow — Wroctaw, w sktadzie 12 wagondéw (w tym osiem PKP).
Rozwazano takze otwarcie przejscia Hrubieszow — Izow dla umozliwienia dojaz-

du polskich pracownikéw na budowy w ZSRR*.

— przyczynek badawczy, [w:] Modernizacja bez suwerennosci Przemiany gospodarcze i spoleczne
w Polsce Ludowej, red. Pawet Grata, Rzeszow 2021, s. 468—490.

# Oznacza to zatem moze wykorzystanie przepustowosci szlakow normalnotorowych (w tym
wypadku bowiem konieczna byla zmiana wozkow na granicy ZSRR — Rumunia). Por. Marek
Graff, Komunikacja kolejowa pomiedzy Rumuniq oraz Zwiqzkiem Radzieckim (1945-1991) /
Ukraing i Moldawig (po 1991 r,), ,,Technika Transportu Szynowego”, 2019, 2, s. 36-51.

4 Por. oczekiwania strony polskiej zaangazowania w budowe punktu przygotowania wago-
néw w Baranowicach i stacji postojowej pociagow elektrycznych w miejscowosci Metallstroj (tak
w zrodle, na terenie Okrabrianskraja SZD) — miejscowo$¢ oraz jednostka administracyjna nieziden-
tyfikowane. ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 220.
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Warto réwniez zauwazy¢ szereg instrukeji i regulaminow. W 1966 r. (formalnie
w Gdansku) ukazalo si¢ polskie thumaczenie Instrukcji obstugi urzgdzen z.Jabezpie-
czenial r.Juchu] k.Jolejowego] systemu elektrobertowego przy prowadzeniu ruchu
pociqgow na szlaku miedzy stacjg Nizankowice — Lwowskiej Zelaznej Drogi — a sta-
cjq Przemysl Bakonczyce — Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Krakowie
oraz podobnego dokumentu dla odcinka Starzawa — Kro$cienko®. W praktyce ozna-
cza to, ze dwezesnie na kolejach ZSRR stosowano, pochodzacy jeszcze z poczatkow
kolejnictwa, system wyjmowanych / wktadanych berel, wsparty uzyskaniem potwier-
dzenia telefonicznego i indukcyjnego (odchylenie strzatki miliamperomierza w apa-
racie berfowym). Dokument ten zostat uzgodniony na szczeblu obu dyrekcji, zgodnie
z zasadami okre§lonymi we wcze$niej wskazanych przepisach.

Odrebny dokument obejmowat odcinek wewnatrz ZSRR, a wigc Nizankowice
— Starzawa. Pomigdzy Chyrowem a Starzawg istniat tam splot torow 1524 1 1435 mm.
Nieparzystym kierunkiem byl z Nizankowic do Starzawy. Ta wazna uwaga, przy
istniejacych parametrach linii (spadek 1,0%o, w kierunku parzystym spadek 10,4%o)
powodowata, ze cigzar brutto okreslono odpowiednio na 800 t — 110 osi oraz 1000 t
— 110 osi. Ruch réwniez tu prowadzono z wykorzystaniem systemu elektrobertowego.
Maksymalna szybkos$¢ pociagow wynosita do Nizankowic 50 km/h, a dalej 40 km/h
(jedynie w okolicach Chyrowa*® 50 km/h), podobnie nizsze szybkosci obowigzywa-
ty na stacjach (na rozjazdach maksymalnie 25 km/h). Maksymalne obciazenie loko-
motyw nie moglo przekraczaé¢ 18 ton/os, a wagonow 20 ton/o$. Ruch zabezpieczali
stacyjny dyzurni ruchu oraz zwrotniczowie*’. W rozny sposob okreslono jedynie ruch
pociagdw ze strony polskiej do przystankow Pikulice, Hermanowice i Malhowice
oraz zwigzanych z nimi bocznic. W instrukcji okreslono takze sposob rozmieszcze-

nia wagonow z hamulcami w sktadach (droga hamowania 800 m, awaryjnego 400 m).

4 ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 18-33, 94-109 (dwa takie same komplety). Nowa edycja
instrukcji dla odcinka Starzawa — Kros$cienko ukazata si¢ w 1973 r. Wida¢ tutaj, ze w tym czasie li-
nia zostala przebudowana, a archaiczny system bertowy zastapiono przekaznikowa poétsamoczynna
blokada liniowa. Co prawda, nadal wida¢ bylo réznicg w systemach sygnalizacji (w Starzawie
$wietlna, w Kroscienku ksztattowa). Wykaz predkosci ruchu pociagéw wskazuje réwniez, ze tej
zmianie towarzyszyta modernizacja szlaku w rejonie Starzawy, gdzie zwickszono predkos¢ do
60 km/h. Ihidem, k. 180-189v. Zaskakiwa¢ moze poziom skomplikowania tych instrukcji, powta-
rzajacych niemal w odpowiedniej czesci przepisy ogdlne. Wydaje sie, ze wynikato to z dazenia do
ulatwienia pracy kolejarzom z drugiego panstwa.

46 Tabela w przepisach nie wskazuje jednoznacznie granicy predkosci maksymalnych.

47 Co cickawe, z zapisow tych przepisow wynika dopuszczalno$¢ ruchu pociagéw takze w po-
rze nocnej. ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 82—83.
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Obowigzywala tzw. znajomos¢ szlaku przez maszynistow. Opisano rowniez warun-
ki prowadzenia pociggdéw roboczych oraz awaryjnych zamknie¢ torow*,

Nowa wersja instrukcji dla odcinka granicznego Przemy$l Bakonczyce — Ni-
zankowice ukazata si¢ w 1979 r. Dopuszczono w niej, ponownie, wykorzystanie
wszystkich rodzajow taboru parowego i spalinowego PKP (najmniejszy promien
tuku 196 m). Szlak zabezpieczony byt juz wowczas przekaznikowa potsamoczynng
blokada liniowa, z zastrzezeniem, ze na polskiej stacji granicznej obowigzywata
jazda pociagdw ,,do kilometra i z powrotem”. Nadal stacja Nizankowice, z elektrycz-
nym nastawianiem zwrotnic i sygnalow, z semaforami $wietlnymi, byta znacznie
nowoczes$niejsza niz Bakonczyce. W stosunku do poprzedniego opracowania warto
zauwazy¢ poprawe (niewielkg) parametrow torowiska po polskiej stronie®.

Podobna instrukcje wydano instrukcje dla odcinka Medyka — Mosciska 1.
Jak wiadomo, nie chodzi tutaj o ruch tranzytowy, natomiast o dwa tory szlakowe,
z ktorych jeden byt szeroki (1524°° mm), natomiast drugi obejmowat splot obu
szerokosci (1435 mm i 1524 mm, z wykorzystaniem czterech szyn)*'. Cato$¢ zabez-
pieczona byta przekaznikowa, potautomatyczna blokada liniowa, umozliwiajaca
jednoczesne prowadzenie ruchu po obu torach. Na stacji Mosciska Il zainstalowa-
ne byly semafory swietlne, w Medyce nadal ksztaltowe, przy czym na obu istniata
blokada stacyjna. Jednoczesnie jednak ruch odbywat si¢ ,,w zasadzie jednokierun-
kowo na zasadzie dwutorowego ruchu z obowigzkiem postugiwania si¢ aparatem
wedtug przepisow jednotorowego ruchu”. Instrukcja wyjasniata réwniez znaczenie
poszczegolnych sygnatow $wietlnych i ksztaltowych. Sama odprawa nastgpowata
na podstawie telefonicznego uzgodnienia oraz (w przypadku toru splecionego)
nacis$nigciu przycisku wyboru szerokos$ci toru — dopiero ich zgodne naci$nigcie
zwalniato blokade®. Okreslono odrebnie zasady prowadzenia ruchu pociggdéw ro-
boczych czy drezyn motorowych (o nacisku na o$ ponizej 3,75 t), z wykorzystaniem
telegraficznego zapowiadania, z zastrzezeniem, ze ruch w obrebie jednego panstwa
odbywat si¢ zgodnie z wlasciwymi lokalnymi przepisami. Pozostate przepisy nie

roznity sie w sposob znaczacy od typowych norm OSZD. Waznym zastrzezeniem

 Ibidem, k. 75-92.

4 ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 90-114.

50 Wazne zastrzezenie: w protokole z dwustronnych negocjacji z 1969 r. wystgpuje przeswit
szeroki 1524 mm, w wersji z 1973 r. juz 1520 mm. AP Lublin, Wschodnia DOKP, sygn. 2/5, s. 1.

! Najmniejszy promien tuku 300 m.

32 Zapalona zielona zaréwka na pulpicie w nastawni oznaczata ruch po torze szerokim, zotta
normalnym. ANKES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 55-67.
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byto kursowanie sktadoéw po torze 1524 mm bez obsady konduktorskiej**. Rowniez
ta instrukcja doczekata si¢ nowego wydania w 1973 r.>* Kluczowa zmiang byto
zelektryfikowanie obydwu toréw, a do ruchu dopuszczono caty tabor obu zarzadow
kolejowych. Zmianie nie ulegt jednak sam system sterowania ruchem i jego pro-
wadzenia.

W 1977 r. ukazalo si¢ nowe wydanie instrukcji ruchowej dla tego przejscia.
Pozwala ono wskaza¢, ze w Medyce wreszcie zamontowano sygnalizatory §wietl-
ne, jak rowniez powstala centralna nastawnia dysponujaca. Pozostate zapisy nie
zostaty znaczaco zmienione wzgledem poprzedniej wersji, z zastrzezeniem, ze
zachowany egzemplarz owej instrukcji jest bardzo silnie pokreslony, zawiera
fragmenty zaklejone, wykreslone itp. Najprawdopodobniej zatem w kolejnych
latach wprowadzano biezgce poprawki, zamiast wydawania nowej wersji®. Z 1974 r.
dysponujemy takze instrukcja regulujaca prowadzenie ruchu miedzy stacjami
Rawa Ruska (kolei lwowskiej) 1 Werchrata (dyrekcji krakowskiej). Ten jednotoro-
wy odcinek (1520 mm) zabezpieczony byt przekaznikowa potsamoczynna bloka-
da liniowg**. Podobnie jak w omdwionych wyzej przypadkach po stronie ZSRR
funkcjonowaly sygnalizatory §wietlne, po polskiej ksztattowe. Zaskakiwaé moze

bardzo duzy promien tukéw (minimum 495 m)*’.

Studia przypadkow — granica z Czechoslowacja

Innym przyktadem ruchu transgranicznego byto, znane z literatury, przejscie
w Lupkowie. Stronie polskiej zalezato na jego odbudowie, gdyz otwierato to nowa
droge do szybkiego eksportu polskiego wegla na Batkany. Dwustronne negocjacje
na szczeblu politycznym byly trudne®, ale ostatecznie zakonczyly sie sukcesem

i podpisaniem Kolejowego Porozumienia Granicznego o wzajemnej komunikacji

33 Ibidem, k. 68—73. Odpowiednia instrukcja prowadzenia pociggéw zdawczych bez obsady
konduktorskiej: Ibidem, k. 110-114 (21 IX 1965 r.). Podobnie wydano Instrukcje eksploatacji i re-
montu urzadzen sieci i zasilania w strefie granicznej migdzy ZSRR i PRL. /bidem, k. 174-178
(uzgodniona i podpisana w Krakowie 21 VI 1972 r., we Lwowie 18 VII 1972 1.).

3% Ibidem, k. 192-227.

3 ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 22-56.

6 W przypadku awarii obowigzywaly rozkazy szczegdlne ,,S” i telefonogramy.

7 ANKES, PDOKP, sygn. 488/2, k. 1-21. Generalnie zasady okreslone w tej instrukcji nie
r6znig si¢ od omowionych wyzej dla przejscia Medyka — Mosciska II, z dostosowaniem do warun-
kow lokalnych (zwtaszcza wylacznie jednej szerokosci toru). Byt to fragment dawnej linii Munina
— Werchrata — Sokal.

® Nigrin, Kontakty, s. 374-377.
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kolejowej na przejsciu granicznym Lupkéw — Medzilaboree z 11 IX 1974 1. Opie-
rato si¢ ono na podstawie porozumienia mi¢edzy odpowiednimi ministrami ,,0 wza-
jemnej komunikacji kolejowej” z 19 XTI 1971 r.° Otwarte w 1974 r. przejscie gra-
niczne przeznaczone byto wytacznie dla przesytek towarowych catlowagonowych

% Samo porozumienie byto wynikiem Umowy migdzy Polska Rzeczapospolita Ludowa
a Czechostowacka Republika Socjalistyczna o wzajemnej komunikacji kolejowej, podpisanej
w Warszawie 8 IV 1967 r., a ratyfikowanej dopiero w czerwecu 1972 r. (weszta w zycie 3 VI 1972 1.).
Jej postanowienia obowigzywaty do 26 11 1995 r. (Dz.U. RP 1972, nr 25, poz. 179). Poprzedzila ja
umowa (do ktorej w analizowanym materiale nie znaleziono dokumentow wykonawczych) o wza-
jemnej komunikacji kolejowej, podpisana w Pradze 31 1 1958 r. (Dz.U. RP 1958, nr 53, poz. 257).
Generalnie postanowienia tych umow bylo spdjne z odnotowana juz umowa z ZSRR i NRD (Umo-
wa mi¢dzy Rzadem PRL a Rzadem NRD o wspoétpracy w dziedzinie komunikacji kolejowej przez
granice panstwowa z 25 XI 1971 r., https:/traktaty.msz.gov.pl/umowa-4, dostep: 30 IV 2022).
Kwintesencja potrzeb jest zapis art. 16: ,,1. Zarzady kolejowe Umawiajacych si¢ Stron buduja
i utrzymujg w nalezytym stanie niezb¢dne dla wzajemnej komunikacji kolejowej obiekty i urzadze-
nia kolejowe na stacjach zdawczo-odbiorczych, jak rowniez na odcinkach kolejowych migdzy gra-
nica panstwowa a stacjami granicznymi na terytorium wiasnego Panstwa. Zarzady kolejowe Uma-
wiajacych si¢ Stron uwzgledniaja przy budowie obiektow i urzadzen kolejowych na stacjach
zdawczo-odbiorczych potrzeby organow kontroli granicznej, celnej, jak rowniez innych organdw
kontrolnych oraz uzasadnione zgdania zarzadu kolejowego drugiej Umawiajacej si¢ Strony. 2. Za-
rzady kolejowe Umawiajacych si¢ Stron uzgadniajg sprawe naprawy i utrzymania obiektow i urzg-
dzen kolejowych, przecigtych granica panstwowa. Zarzady kolejowe Umawiajacych si¢ Stron
uzgodnia réwniez sprawy budowy tego rodzaju obiektéw i urzadzen kolejowych, o ile nie ma w tym
zakresie odrgbnych uméw migdzy Umawiajacymi si¢ Stronami”. Uzupelniajaco warto jeszcze przy-
toczy¢ fragment dotyczacy tacznosci: Artykut 17. ,,1. Zarzady kolejowe Umawiajacych si¢ Stron
zapewniaja kolejowa lacznos¢ telekomunikacyjng migdzy stacjami granicznymi w kazdym granicz-
nym przejsciu kolejowym. 2. Kolejowa taczno$¢ telekomunikacyjna moze by¢ zakladana rowniez
miedzy zarzadami kolejowymi Umawiajacych si¢ Stron oraz migdzy innymi jednostkami kolejowy-
mi. 3. Laczno$¢ okreslona w ustgpach 11 2 nie moze mie¢ potaczen z wewnetrzng siecig telekomu-
nikacyjng. 4. Pracownicy kolejowi Umawiajacych si¢ Stron, wykonujacy czynnosci stuzbowe na
stacjach zdawczo-odbiorczych lub na odcinkach migdzy stacjami granicznymi, maja prawo do bez-
ptatnego korzystania dla celow stuzbowych z kolejowej tacznosci telekomunikacyjnej drugiej Uma-
wiajacej si¢ Strony. 5. Pracownicy organdéw kontroli granicznej, celnej, jak rowniez innych organéw
kontrolnych maja prawo do bezptatnego korzystania dla celéw stuzbowych z kolejowej tacznosci
telekomunikacyjnej na odcinkach wyznaczonych do wspdlnego dokonywania kontroli z zastrzeze-
niem pierwszenstwa rozmow dotyczacych ruchu kolejowego”. Umowa obejmowata postanowienia
eksploatacyjne, o przekraczaniu granicy panstwowej, o odpowiedzialnosci za szkody, o odptatnosci,
dotyczace organdéw niekolejowych (a wige stuzb celnych i pocztowych). Jesli chodzi o stosunki
z Czechostowacja, trzeba jeszcze pamigta¢ o umowach tranzytowych, gdzie to Polska byta krajem
przyjmujacym: Konwencja migdzy Rzeczapospolita Polska a Republika Czechostowacka o uprzywi-
lejowanym tranzycie kolejowym z Czechostowacji do Czechostowacji przez Gluchotazy, podpisana
w Warszawie dnia 12 XI 1948 r. (Dz.U. RP 1950, nr 15, poz. 134, akt nadal obowiazujacy), Umowa
migdzy Rzeczapospolita Polska a Republikg Czechostowacka o uprzywilejowanym tranzycie kolejo-
wym z Polski do Polski przez Broumov — Mezimesti, podpisana w Pradze dnia 2 VII 1949 r.
(Dz. U. RP 1951, nr 48, poz. 349, wazna do 15 V 1952 r.), Uktad migdzy Rzeczapospolita Polska
a Republikg Czechostowacka o uprzywilejowanym tranzycie kolejowym z Czechostowacji do Cze-
chostowacji na odcinku Liberec — Varnsdorf przez Polske, podpisany w Pradze dnia 2 VI 1949 r.
(Dz.U. RP 1951, nr 48, poz. 351).
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wegla i koksu w komunikacji SMGS, a odprawa dokonywana miata by¢ w Lup-
kowie. Opis stacji (podany w dokumencie) wskazuje na jej lokalny charakter (mimo
remontu) 1 nieprzystosowania do zaktadanych potrzeb przewozowych (brak statych
sygnatéw manewrowych, reczne nastawianie zwrotnic). Jednotorowy (na krotkim
fragmencie znajdowat si¢ drugi, nieczynny tor) miat niewiele ponad 16 km i prze-
biegal m.in. przez graniczny tunel (ustalono, Ze co najmniej co dwa lata jego stan
bedzie sprawdza¢ dwustronna komisja). L.acznos$¢ zapewniat dwudrutowy obwod
telefoniczny (Scislej: obwdd do zapowiadania pociagdéw, zabezpieczony magneto-
fonem® i drugi dla dyzurnych ruchu), nieposiadajacy potaczenia z sieciami ze-
wnetrznymi (zgodnie z postanowieniami umowy miedzypanstwowej). Ze wzgle-
du na fakt, ze to stronie polskiej zalezalo na dziataniu przejscia, dyrekcja
krakowska zobowigzana byta do napraw biezacych torowiska, remontu biezacego
podtorza® oraz do utrzymania przejezdnosci w okresie zimowym, poprzez zapew-
nienie ptuga od$nieznego (na zamowienie dyzurnego ruchu stacji Medzilaborce)
do km 109,00 czechostowackiej sieci (okolice posterunku odgateznego Vydran®).
Bylo tak, mimo Ze granice utrzymania przebiegaty zasadniczo na granicy panstwa.
Co zrozumiate, w Lupkowie stuzbom czechostowackim (Ceskoslovenské statne
drahy — CSD) udostepniono pomieszczenia biurowe. W Lupkowie sktady przej-
mowaty druzyny i tabor CSD. Obowigzywaty typowe zasady wymiany aktualnych
przepisow drogowych i ruchowych i ich wzajemnej znajomosci, a takze cze$ciowa
(formalna) dwujezycznos¢ drukéw urzegdowych oraz wymienna dwujezycznosé
komunikatéw (strona polska przekazywata je w jezyku polskim, czechostowacka

w jezyku stowackim). Dopuszczano uzywanie lokomotywy popychowej PKP do

¢ Cho¢ w przypadku jego awarii porozumienie dopuszczato fakt odstgpienia od nagrywania
rozméw. W pewnym stopniu mogta to by¢ furtka do zaniechan.

1 Wedtug zakresu okres$lonego podczas konferencji w Zakopanem. ANKES, PDOKP, sygn.
488/6, k. 61-62. Terminy prac wyznaczono na 15 marca do 15 maja i/lub 1-30 pazdziernika.

2 To jest odcinek, ktory PKP remontowato, poczawszy od 20 VIII 1974 r. Ibidem, k. 57, 62.
Zakres prac obejmowat regulacje toru w pionie i poziomie po stronie stowackiej (od 10 do 30 cm),
podbicie toru na odcinku do wspomnianego km 109,00. /bidem, k. 60. Por. tez notatka w tej sprawie
z 8 sierpnia. [bidem, k. 208-209. Na odcinku CSD znajdowaly si¢ takze osuwiska, ktorych nie moz-
na byto w krotkiej perspektywie usuna¢. W zwiazku z tym na podstawie dokumentacji dyrekcji CSD
dyrekcja krakowska miata przygotowac plan realizacji tego remontu, przy czym prace miata zreali-
zowac¢ strona polska do konca 1977 r. Zaktadano, ze koszty zostang poniesione po potowie, z za-
strzezeniem, ze PKP zrealizuje remont. /bidem, k. 60—61. Por. regulamin prowadzenia ruchu dla
wykonania robot nawierzchniowych [...] przed podjeciem normalnego ruchu granicznego. Ibidem,
k. 136-139. Pracownikom Osrodek Socjalno-Bytowy PKP miat zapewni¢ w Lupkowie codzienny
dowoz cieptego positku oraz otwarcie kiosku spozywczego. Ibidem, k. 159. Poza tym, jeszcze
W marcu, planowano przeprowadzenie odbudowy mijanki Mokre Malopolskie. Ibidem, k. 246.
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km 50,20 (bez ponoszenia optat przez CSD). Same wagony do przekazania miaty
by¢ juz, generalnie, sformowane i przekazane jedynie do dotgczenia lokomotywy.
W ruchu granicznym stosowano czas wschodnioeuropejski, a stacja Medzilabor-
ce zostala zobligowana do codziennego podawania o godz. 12:00 czasu stacji
w Lupkowie. Sam ruch odbywat sie w odstepach stacyjnych®.

Dokument ten konczyt wieloletni i skomplikowany proces opisany juz w hi-
storiografii ze strony czeskiej i w oparciu o rozmowy na szczeblu ministerialnym.
Tymczasem zachowane zrodta polskiej proweniencji pozwalaja na uzupetnienie
tego obrazu. Faktycznie bowiem przejscie otwarto 26 XI 1974 r., co potwierdzo-
no wymiang not z 20 XI /27 XII 1974 r.** W Bratystawie od 9 do 11 IX 1974 1.
przedstawiciele obu granicznych obszarowych dyrekceji kolejowych (z Krakowa
i Bratystawy) dyskutowali nad postepem prac przy odbudowie przejscia. Wska-
zano zatem na uzgodnienia z konferencji dwustronnej z 89 sierpnia w Zakopa-
nem®, ktére obejmowaty zasady prowadzenia ruchu, w szczegdlnosci poprzez
uchwalenie 11 wrzesnia Miejscowego Porozumienia Granicznego o wzajemnej
komunikacji kolejowej (opisanego wyzej), Regulaminu prowadzenia ruchu po-
ciggdéw oraz Harmonogramu obrobki towarowych pociggéow zdawczych. Z pew-
ng doza naiwnos$ci zaktadano, ze przej$cie zostanie otworzone 15 wrzesnia®’.
W dniach 15-16 sierpnia, w zwiazku z ustaleniami zakopianskiej konferencji,
w Lupkowie spotkali si¢ przedstawiciele obu dyrekcji, stuzb ruchowych, handlo-
wych, drogowych, przedsigbiorstwa C. Hartwig® oraz Karpackiej Brygady Wojsk
Obrony Pogranicza®. Ich rozmowy opieraty si¢ oczywiScie na wczesniejszym

® Ibidem, k. 1-11; specyfikacja techniczna linii, ibidem, k. 12—12v. Uwagg zwraca szczeg6to-
we zestawienie czasu trwania poszczegolnych czynnosci przy odprawie pociggéw. Do porozumie-
nia dotgczono Regulamin prowadzenia ruchu na przej$ciu granicznym — ibidem, k. 13-24.

¢ Ibidem [karta bez paginy, miedzy k. 27 i 28]. Formalnie byto to potwierdzenie wzajemnych
ustalen, cho¢ strona czechostowacka miala drobne uwagi (ibidem, k. 29). ANKES, PDOKP, sygn.
488/6, k. 28-28v. czego to dotyczy?

 Por. notatka z podr6zy stuzbowej sporzadzona przez przewodniczacego polskiej delegacii,
zastepce przewodniczacego dyrekceji krakowskiej, Stanistawa Pachote. Ibidem, k. 67-68. Delegacja
podrozowata przez Zebrzydowice. Ibidem, k. 84.

 Protokot: ibidem, k. 59-65. Bylo to pierwsze spotkanie robocze zwigzane z wdrozeniem tej
inwestycji.

¢ Ibidem, k. 29-30. Por. k. 92.

% W toku rokowan na stacji Sanok Zagérz 15 VIII 1974 r. wskazano, ze z racji ograniczenia
asortymentu przewozonego z wykorzystaniem przejscia nie ma potrzeby uruchamiania biura spedyto-
ra na stacji, natomiast konieczne jest wyposazenie jej w wage wagonowa 100-tonows. Ibidem, k. 158.

% W czasie spotkania 15 sierpnia domagano si¢ dwdch pomieszczen dla Granicznej Placowki
Kontrolnej WOP o tacznej powierzchni 40 m? oraz dostosowania o$wietlania na stacji. Ibidem,
k. 158. Szeroki zakres prac na samej stacji w Lupkowie oraz planowane przeznaczenie
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porozumieniu, ale ustalono wowczas m.in. maksymalna szybkos$¢ ruchu pociagow
35 km/h (do posterunku odgat¢znego Vydran) i dalej 50 km/h. Do obstugi do-
puszczono wyltacznie stowackie lokomotywy spalinowe serii T 478.1 (wspolcze-
$nie seria 749, 751)". Strona czeska kategorycznie (na chwile obecng) sprzeciwi-
ta si¢ uruchamianiu na przejsSciu nawet jednej pary pociggdéw pasazerskich’'.
Pociagi korzystajace z przejscia miaty mie¢ maksymalnie 750 t obcigzenia, a do-
datkowo dopuszczano zwrotne wykorzystanie dla przewozu wagonow pustych’.
12 VII 1974 r. podpisano Protokot o otwarciu przejscia, bedacy podstawa wszyst-
kich tych dziatan™. Ciekawe, ze az do 1990 r. kursowaty tutaj jedynie dwie pary
pociggow towarowych dziennie (jak okreslono w sierpniu 1974 r.*), co w zaden
sposob nie poprawiato globalnej sytuacji przewozowej PKP. A poza tym w rze-
czywistosci byt to jeden pociag”. Bylo to wypelnienie postanowien lipcowego
protokotu. Dopuszczano (na tym etapie) mozliwos¢ wykorzystania przejscia tak-
ze w ruchu pasazerskim (wagony motorowe CSD)’®. Co prawda, jeszcze w marcu
1974 r. zaktadano do 1980 r. osiagnigcie przepustowosci czterech par pociagdéw
na dobe (a wiec faktycznie dwoch pociggow)”” — nigdy do tego jednak nie doszto.

poszczegdlnych pomieszczen dworca, wedtug notatki informacyjno-dyspozycyjnej z 8 VIII 1974 1.,
na podstawie ustalen spotkania komisji na miejscu 30 lipca — ibidem, k. 219-221. Sama notatka ze
spotkania — ibidem, k. 222-224. Co ciekawe, remont wymagat rowniez likwidacji noclegowni dru-
zyn konduktorskich w Lupkowie, co przyniosto decyzje¢ o skrocenie biegu ostatniego / pierwszego
pociagu do Komanczy i przeniesienie tam noclegowni, eksmisj¢ pracownika PKP (zatatwiono mu
mieszkanie z przedsigbiorstwa ,,Autosan”) czy budowg nowej centrali telefonicznej w Lupkowie.

0 Ibidem, k. 55-58. W marcu 1974 r. strona polska zakltadata jeszcze, Zze obstuge do stacji
granicznej CSD bedzie prowadzita rdwniez wlasnym taborem, ale (najpewniej) z racji tego, ze mu-
sialby by¢ to parowoz, nie uzyskano na to w czasie negocjacji zgody. Ibidem, k. 245v.

7' Ibidem, k. 64.

2 Ibidem, k. 124-127.

3 Ibidem, k. 234-240v.

7 Pociag zbiorczy z Medzilaborzec do Cierna n. Tisou miat odjezdza¢ najpdzniej o 20:00. Aby
stato si¢ to mozliwe, pociag stuzbowy (lokomotywa z wagonem shuzbowym) miat by¢ w Lupkowie
miedzy 9:00 a 10:00, a miedzy 11:00 i 12:00 oraz 14:00 i 15:00 mialy odjezdza¢ dwa pociagi z we-
glem. Ibidem, k. 63. Szczegotowy rozktad miat zosta¢ ustalony podczas spotkania konstruktorow
rozktadéw jazdy 13 VIII 1974 r. Rozktady uzgodniono 15-16 sierpnia w Lupkowie. /bidem, k. 94.

5 Por. np. ANKES, PDOKP, sygn. 488/7, k. 99.

 ANKES, PDOKP, sygn. 488/6, k. 239v. Por. tez notatka z rozmow: ibidem, k. 243-244.
Warto zauwazy¢, ze w polskich zatozeniach (z marca 1974 r.) planowano na to przejscie kierowac
sktady po 1100 t kazdy (faktycznie ze Slaska wyjezdzajace jako jeden, 2200 t), prowadzone przez
Przemys$l — Kros$cienko (tranzytem przez ZSRR), od Przemysla z parowozami Ty2. Zaktadano, ze
tranzyt mozliwy bedzie w godzinach od 4:00 do 20:00 (dla proéznych i tadownych sktadow), co
uzgodniono z dyrekcja Iwowska.

7 Ibidem, k. 245v.
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Wydaje sie, ze strona polska w negocjacjach z czeska w istocie wystgpowata
z pozycji petenta i uzyskata umiarkowany sukces’.

Warto jeszcze przypomniec, ze 3 XII 1960 r. pomigdzy dyrekcja krakowska
a Zarzadem Koszyckiej Kolei w Koszycach podpisano miejscowg umowg granicz-
ng w sprawie ruchu na przej$ciu Lupkow — Medzilaborce. Zaktadata ona wylacz-
nie przewoz towarow (catodobowy), a pod wzgledem ruchowym obstuge pociaggow
zdawczych zapewnialo PKP (wedtug przepisow CSD). By¢ moze ten stan byt
zrédtem wspomnianego optymizmu. Szlak miat umozliwia¢ przejazd z predkoscia
do 50 km/h, pociggéw o masie do 1000 t brutto i 110 osiach”. Nie znaleziono
jednak potwierdzenia jej wejscia w zycie.

Podsumowanie

Analizujac zachowane materiaty zrodlowe, wydaje si¢ uzasadnione przychy-
lenie si¢ do wnioskéw Falka Flade 1 Tomasa Nigrina. W istocie bowiem w nego-
cjacjach nad tre$ciag umoéw kolejowo-granicznych oraz w biezacym wypetnieniu
ich postanowien obowigzuje niepisana zasada troski o interesy wlasnego panstwa.
Stad ograniczenia na przejsciu w Lupkowie, przerzucenie kosztow naprawy na
strone polska, ale jednoczesnie (z racji ograniczonej przepustowosci wlasnych
szlakéw) brak woli strony stowackiej umozliwienia szerszego wykorzystania prze;j-
$cia. Z drugiej strony, zestawienie §rodkow naprawczych, ktore wymieniaty dy-
rekcje Iwowska i krakowska w 1973 r., wskazuje na wystepujace niedostatki wia-
sne. Dyrekcja Iwowska przyznawata, ze konieczne sg poprawa dostepnosci
wilasciwych wagonow do transportu rudy (zwtaszcza w weglarkach i na platformach),
niedopuszczanie do przewozu wagonow nieczytelnie opisanych lub z uszkodzo-
nymi $cianami, a takze przestrzeganie ustalen konwencji trojstronnej z Cottbus
w odniesieniu do rytmicznosci przekazywania PKP wagonow z mazutem. Natomiast
dyrekcja krakowska przyznawata si¢ do wysytania weglarek z niezamknigtymi
drzwiami czolowymi czy uszkadzania wewnetrznych urzadzen w wagonach —
transporterach samochodow. W tym drugim wypadku wskazywano tez planowa-
ne podjecie negocjacji z producentem przyczep samochodowych z Sanoka

8 Ibidem, k. 246-247. T. Nigrin zwraca uwagg, ze odbudowa tego przejscia wigzata si¢ z kosz-
tami takze dla CSD, ponoszonymi wszakze na innych liniach kolejowych, ktore musialy przyjac ten
ruch. Roéwniez to studzilo zaangazowanie w ten projekt. Relacje z tych negocjacji: ibidem, k. 273-289.

" Ibidem, k. 250-254v. Regulamin wykonywania stuzby ruchu — ibidem, k. 258-268 (w tym
schemat szlaku granicznego).
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w sprawie zatadunku cze$ci zamiennych i drobnych elementéw transportowanych
pojazdéw. .. w skrzyniach (czyli jako przesytki drobnicowe)®.

Przewozy transgraniczne ujawniaty rowniez systemowe problemy PKP. Kon-
centracja dzialan utrzymaniowych i remontowych na gtownych szlakach powo-
dowalta, Ze linie boczne i lokalne, w tym te prowadzace do granicy, miaty ograni-
czong przepustowos¢. To dlatego pojawita si¢ konieczno$¢ wznowienia ruchu
granicznego przez Lupkow w celu poprawy warunkow transportu wegla do Ru-
munii. Problem w tym, ze przepustowos¢ trasy przez Jasto (zaréwno w wariancie
przez Tarnow, jak i Rzeszow) byta znaczaco ograniczona. Stad wybodr dtuzszej,
skomplikowanej (tranzyt) trasy przez ZSRR, kompensowanej czg¢sciowo $wiad-
czeniami dla CSD wykorzystujacego ten odcinek dla tranzytu uzupetniajgcego do
ZSRR. Bylo to jednak o 120 km dtuzej niz najkrotsza trasg przez Jasto. Przyktadem
innego zjawiska moze by¢ sytuacja z grudnia 1974 r., gdy koleje CSD odmowity
przyjecia uszkodzonych wagonéw w sktadzie z Wodzistawia Slaskiego do Rumu-
nii, ktore (dla niezbednych napraw) musiaty zjecha¢ do Jasta, co oznaczalo ko-
niecznos¢ przejazdu tacznie 232 km®'.

Zaprezentowane porozumienia graniczne sktaniajg do zadania kilku pytan.
Nie odnaleziono dotad dokumentow sprzed 1961 / 1971 r. Czy zatem wczesniej
nie prowadzono przewozow transgranicznych? Bynajmniej przeciez! Nieznane sa
réwniez realne poglady polskich negocjatoréw tych norm na szczeblu ministerial-
nym — zachowane i przebadane dokumenty pokazujg raczej wykonawcza czes$¢
porozumien. Zastanawia dlaczego, mimo polskiej deklaracji, nie udato si¢ prowa-
dzi¢ ruchu przez Lupkdéw polskim taborem. Podobnie zresztg sytuacja wygladata
na pozostatych polsko-czechostowackich przej$ciach®.

8 Oznacza to, ze przewoznik nie byt w stanie zrealizowac ustugi i domagat si¢ od zlecenio-
dawcy demontazu drobnych (np. o$wietlenie, plandeki) elementow wyposazenia do transportu. AN-
KES, PDOKP, sygn. 488/1, k. 294.

81 ANKES, PDOKP, sygn. 488/6, k. 27.

82 ANKES, PDOKP, sygn. 488/7; Dz.U. RP 1972, nr 25, poz. 179. Art. 11: ,,1. Obstuge pocia-
gow lokomotywami i druzynami pociggowymi mi¢dzy stacja zdawczo-odbiorcza a stacja graniczng
drugiej Umawiajacej si¢ Strony wykonuje zarzad kolejowy tej drugiej Strony. Zarzady kolejowe
Umawiajacych si¢ Stron moga uzgadniac¢ odstepstwa od tej zasady oraz okresla¢, w ktorych przy-
padkach tego rodzaju obstuga bedzie stosowana na odcinkach linii kolejowych, potozonych poza
stacjami granicznymi. 2. Przy prowadzeniu ruchu kolejowego, obowigzuja, jezeli nie uzgodniono
inaczej migdzy zarzadami kolejowymi Umawiajacych si¢ Stron, przepisy zarzadu kolejowego, na
ktoérego stacjach i odcinkach ruch si¢ odbywa”.
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SUMMARY

Among the issues that researchers have almost never analyzed is the railway cross-border
traffic in the period of 1945-1989. The article presents the legal (international agreements) and
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organizational (the course of bilateral negotiations) context of the relations between Polish, Czecho-
slovak and Soviet state railway companies in southeast Poland, based primarily on archive material
preserved in railway institutions or related entities. Related difficulties and international background
are outlined, and the course of crucial investments within the borderland, such as rebuilding of the
Lupkow border crossing or establishment of transit from Przemysl to Kroscienko, is presented. This
paper is in correspondence with the findings of Tomas Nigrin and Falk Flade in pointing out that the
(unwritten) principle both during negotiations and in everyday fulfilment of the signed agreements
was the concern for one’s own country interests. The results of this principle were, among others, lim-
itations enforced at the Lupkowo border crossing, offloading the reconstruction costs on Poland, but
at the same time lack of Slovak authorities’ willingness to allow a more intensive use of this crossing
(because of limited traffic capacity of their own their own transport routes). Shortcomings on the Pol-
ish side were also a contributing factor. For example, the Regional Directorate of State Railways in
Cracow admitted that transporting motor vehicles (cars, trucks) in freight railway cars caused damage
to the latter, proposing — as an alternative — entering negotiations with the producer of car trailers from
Sanok; the concept was that the spare parts and smaller elements of the transported vehicles were to
be loaded into railway cars in boxes (that is, as unitized cargo). Cross-border transport showed also
systemic problems in Polish State Railways (Polskie Koleje Panstwowe — PKP). The concentration
of maintenance and renovation works on the main railroad routes resulted in limited traffic capacity
of back and local routes, including those leading to state borders. Such problems were the principal
reason for resuming the border traffic through the Lupkow crossing — the objective was to improve
the coal transport to Romania; however, owing to limited traffic capacity of the route through Jasto,
such improvement involved intensified transit through the Soviet territory.
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