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PIERWSZA FRANCUSKO-POLSKA KONCESJA
KOLEJOWA Z 1924 ROKU. PRZYCZYNEK DO RELACJI
FINANSOWO-GOSPODARCZYCH POLSKI I FRANCJI
PO I WOJNIE SWIATOWEJ*

Abstrakt: Francja byta gléwnym sojuszni-
kiem Drugiej Rzeczypospolitej, a zarazem
kluczowym dla niej zrédtem kapitatu. Réz-
nica sit miedzy obydwoma krajami i francu-
skie inwestycje w polski sektor surowcowy
i infrastrukture powodowaly imperiali-
styczne interpretacje wzajemnych stosun-
kéw gospodarczych w obydwu historiogra-
fiach. W tekécie analizuje historie koncesji
kolejowej, udzielonej w 1924 r. polsko-fran-
cuskiemu konsorcjum przez wtadze w War-
szawie. Pokazuje, ze nawet w ramach asy-
metrycznych relacji miedzy krajami stabsza
strona miata manewr negocjacyjny, a powo-
dzenie przedsiewzie¢ francuskich firm nie-
kiedy zalezato od decyzji Warszawy.

Stowa kluczowe: koncesje kolejowe,
dyplomacja gospodarcza, imperializm, Pol-
ska, Francja, okres miedzywojenny.

Abstract: France was the main ally of the
Second Polish Republic and, at the same
time, its key source of capital. The power
difference between the two countries and
France’s raw materials and infrastructure
investments in Poland gave rise to imperia-
list interpretations of Polish-French economic
relations. In this text, I analyse the history
of a railway concession granted in 1924 to
a Polish-French consortium by the govern-
ment in Warsaw. I show that even within
the asymmetrical context of Polish-French
relations, the weaker side had room for man-
oeuvre during the negotiations. On occasion,
the success of the ventures of French compa-
nies’ depended on decisions taken in Warsaw.

Keywords: railway concessions, economic
diplomacy, imperialism, Poland, France,
interwar period.

* Artykut powstal w wyniku realizacji projektu badawczego nr 2018/31/D/HS3/00405
pt. ,.Ekonomia polityczna francuskiego kapitalu w miedzywojennej Polsce”, finansowa-
nego ze $rodkéw Narodowego Centrum Nauki. Serdecznie dziekuje Dawidowi Kellero-
wi i Jackowi Luszniewiczowi oraz anonimowym recenzentom za cenne uwagi do tekstu.
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Wstep

W 1924 r. konsorcjum polsko-francuskie uzyskato koncesje na budowe
i eksploatacje sieci kolejowej obejmujacej linie Iaczace Gérny Slask z pét-
nocng cze$cia kraju — zapowiedz przyszlej magistrali weglowej. Decyzja ta
obudzita nadzieje na szybka rozbudowe infrastruktury kolejowej Drugiej
Rzeczypospolitejl. W sktad konsorcjum, obok poznatiskiej firmy budow-
lanej ,,Tri” Towarzystwo Robét Inzynierskich i polskich inzynieréw,
weszty dwa wielkie przedsiebiorstwa francuskie: Schneider et Compagnie
i Société Générale d’Entreprises. Po serii konfliktéw miedzy Warszawg
a Paryzem koncesja zostata jednak anulowana w 1928 r. Dalsza budowa
magistrali przebiegata juz na innych zasadach, od 1931 r. w oparciu o druga
koncesje, tym razem udzielong paryskiej spétce Compagnie Franco-Po-
lonaise de Chemins de Fer (Francusko-Polskie Towarzystwo Kolejowe),
w ktdrej 7/15 udzialéw mialy Polskie Koleje Paristwowe?, 8/15 za$ rézne
podmioty francuskie, w tym wspomniane wyzej dwa przedsiebiorstwa®.

Losy pierwszej koncesji sg w zasadzie nieznane w literaturze — jej
opisy sktadaja sie z informacji przedstawionych w powyzszym akapicie
wraz z interpretacja, ze wycofanie sie Polakéw z koncesji (zazwyczaj
niepoprawnie datowane) byto efektem niemozno$ci pozyskania przez
koncesjonariuszy finansowania®. Moim celem w niniejszym tekscie jest
zbadanie, co w istocie stato sie z koncesja: kiedy i dlaczego zostata cof-
nieta. Ciekawi mnie rola panstwa francuskiego w rozmowach i wyste-
powanie naciskéw politycznych, typowych dla miedzywojennych relacji
polsko-francuskich. Poniewaz ekspansja Francji w Polsce przedstawiana
jest jako efekt wspétdziatania panstwa i przedsiebiorstw prywatnych,
patrze tez na interakcje tych sfer.

W tekscie rekonstruuje nieznana dotad w literaturze faktografie
koncesji (w tym poprawna chronologie), a nastepnie, w oparciu o ana-
lize dynamiki negocjacji miedzy koncesjonariuszami a polskimi wta-
dzami, daje jej nowa interpretacje. Wskazuje, ze do sukceséw waznych

1 W. Jakubowski, Pierwsza wielka koncesja kolejowa w Polsce, ,,Inzynier Kolejowy” 2,
1925, 4(8), s. 77-80.

2 Kapital paristwowy w spdtkach prawa handlowego u schytku Drugiej Rzeczypospolitej.
Szczegbtowe sprawozdanie z dziatalnosci przedsigbiorstw o kapitale mieszanym za rok 1937 wzgl.
1937/1938, red. J. Golebiowski, Krakéw 2004, s. 180.

3 ,Compagnie Franco-Polonaise de Chemins de Fer”, 1 VI 1934, Archives Diploma-
tiques (La Courneuve, dalej: AD), Correspondance politique et commercial, 1918-1940,
Pologne (dalej: CPC PL 1918-1940), 409, k. 131-134,

¢ Tak np. M. Widernik, Magistrala weglowa Slgsk-Gdynia i jej znaczenie w okresie mie-
dzywojennym, ZH 49, 1984, 2, s. 36.
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francuskich inwestycji w Polsce konieczna byta dobra wola rzadéw
obydwu krajéw. W dtugotrwatym konflikcie wokét pierwszej koncesji
role odegraty tak nieche¢ do angazowania sie Paryza, jak i forsowna
polityka prowadzona wobec koncesjonariuszy po zamachu majowym.
Wielkie firmy francuskie, pozbawione poparcia Ministerstwa Finanséw
oraz rynku paryskiego, okazaty sie stabsze od polskiego rzadu, ktéry nie
tylko dominowat w negocjacjach, lecz ostatecznie ich wynik zignoro-
wal. Podwaza to proste przedstawianie obecnosci kapitatu francuskiego
w Polsce jako kontroli sprawowanej przez ,,anonimowych wtadcédw czy
tez formy imperializmu gospodarczego®.

Historiografia omawianego tematu jest ograniczona. Dwie najwaz-
niejsze prace, francuskie doktoraty Myléne Mihout-Natar i Christophera
Laforesta, nie zostaly opublikowane i opisujg zagadnienie pobieznie, bez
zagtebiania sie w analize negocjacji. Ich autorzy patrza tez na inwestycje
w Polsce ze §cisle francuskiego punktu widzenia’. Polska historiografia
skupia sie na drugiej koncesji na budowe magistrali. Wazna prace na ten
temat napisat Mieczystaw Widernik?, najobszerniejszg pozycja pozostaje zas
ksiazka Grzegorza Kotlarza, Henryka Dabrowskiego i Edwarda Wieczorka®.

Dla odpowiedzi na postawione w niniejszym artykule pytania wazne
znaczenie ma dorobek Zbigniewa Landaua, zwlaszcza badania poswie-
cone roli kapitatu zagranicznego w Polsce’. Z kolei zagraniczny kon-
tekst francuskich stara opisujg opracowania o tzw. francuskim sektorze
robét publicznych we Frangji. Firmy do niego nalezace specjalizowaly sie
w tworzeniu infrastruktury, czesto na podstawie zagranicznych koncesji.
Najwazniejszg praca jest tu synteza Dominique’a Barjota!!, w badaniu

5 Z. Landau, J. Tomaszewski, Anonimowi wladcy. Z dziejéw kapitatu obcego w Polsce
(1918-1939), Warszawa 1968.

¢ G.-H. Soutou, Limpérialisme du pauvre. La politique économique du gouvernement fran-
¢ais en Europe Centrale et Orientale de 1918 & 1929. Essai d'interprétation, ,Relations interna-
tionales” 3, 1976, 7, s. 219-239.

7 M. Mihout-Natar, ,,Uintervention des capitaux francais dans la Pologne de la
Seconde République (1918-1939). Contribution a I’histoire de I'impérialisme écono-
mique francais en Europe centrale”, praca doktorska obroniona w Université Charles
de Gaulle — Lille III, Lille 2002, s. 740-745; Ch. Laforest, ,La stratégie francaise et la
Pologne (1919-1939). Aspects économiques et implications politiques”, praca doktorska
obroniona w Université Paris 1 Panthéon-Sorbonne, Paris 2001, s. 177-183.

8 M. Widernik, op. cit.

° G. Kotlarz, H. Dagbrowski, E. Wieczorek, Magistrala weglowa. Najciekawsze linie kole-
jowe Polski, Rybnik 2017.

10 7. Landau, Polskie zagraniczne pozyczki paristwowe 1918-1926, Warszawa 1961; idem,
Plan stabilizacyjny 1927-1930. Geneza, zalozenia, wyniki, Warszawa 1963.

11 D, Barjot, La grande entreprise frangaise de travaux publics (1883-1974), Paris 2006.
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sytuacji w Polsce przydatne sa tez opracowania szczegétowe Anne Bur-
nel'? i Agnes D’Angio’. O historiografii kapitatu francuskiego w miedzy-
wojennej Polsce pisze w odrebnym tekscie“.

Gtéwne Zrédta opisujace przebieg negocjacji znajduja sie we fran-
cuskich Archives Diplomatiques w La Courneuve, gdzie zachowata
sie korespondencja prowadzona przez paryskie Ministerstwo Spraw
Zagranicznych (Ministére des Affaires Etrangeéres, MAE) i przedstawi-
cieli dyplomatycznych w Warszawie. Niestety, w najwazniejszej jedno-
stce archiwalnej, zawierajacej dokumenty na temat koncesji, brakuje
materialéw z 1926 r.'%, co utrudnia precyzyjne odtworzenie kolejnych
etapdw rozmdéw. W materiatach francuskiego Ministerstwa Finanséw
(Ministére des Finances, MF) odnalaztem jedynie dokumenty na temat
drugiej konces;ji'®.

W polskim Archiwum Akt Nowych, w archiwaliach prowadzacego
negocjacje z Francuzami Ministerstwa Komunikacji w Warszawie (do
1924 r. — Ministerstwa Kolei Zelaznych, nastepnie miedzy 1924 a 1926 r.
Ministerstwa Kolei) nie zachowaly sie materialy na temat pierwszej kon-
cesji. Analogicznie, brak informacji na jej temat w zespole Ambasady
Rzeczypospolitej Polskiej w Paryzu (co nie dziwi, skoro negocjacje prowa-
dzono w wiekszos$ci w Polsce). W spu$ciznie Ministerstwa Spraw Zagra-
nicznych (MSZ) znalez¢ mozna jedynie dokumenty na temat budowy
linii w latach trzydziestych!’.

Stan zrédet narzuca szczegdlny rygor ich krytyki. Podstawa niniej-
szego tekstu sa w wiekszosci pisma i wewnetrzne notatki autorstwa pra-
cownikéw MAE. Niekiedy zachowaly sie odpowiedzi Polakéw, czasem
znam je jedynie z oméwien. Negocjacje z warszawskim Ministerstwem
Komunikacji prowadzity prywatne firmy francuskie, a badane doku-
menty powstaly w urzedach centralnych, do ktérych przedsiebiorstwa
te zwracaly sie z prosbg o pomoc. W konsekwencji, francuscy dyplomaci
dysponowali jedynie cze$ciowa wiedza na omawiane tematy, przefiltro-
wana przez interes prywatnych negocjatoréw. Widaé to chociazby na

12° A. Burnel, La société de construction des Batignolles de 1914 a 1939. Histoire d’un déclin,
Geneve 1995.

13 A. D’Angio, Schneider et Cie et la naissance de l'ingénierie. Des pratiques internes
a Uaventure internationale 1836-1949, Paris 2000.

4 7. tazor, Kapitat francuski w Polsce miedzywojennej. Stan badari i postulaty badawcze,
, UR Journal of Humanities and Social Sciences” 4, 2019, 1(10), s. 29-52.

15 AD, CPC PL 1918-1940, 263.

16 Centre des Archives Economiques et Financiéres (Savigny-le-Temple), Direction
du Trésor. Relations internationales — Pologne 1919-1939, B 31.946.

7" AAN, Ministerstwo Spraw Zagranicznych w Warszawie (dalej: MSZ), 3851 i 3853.
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poczatku 1928 r., kiedy poset Jules Laroche dopiero w trakcie interwencji
dyplomatycznej dowiedzial sie, ze reprezentanci koncesjonariuszy nie
stawili sie na rozmowy z Polakami'®. Do dokumentéw francuskich pod-
chodze zatem szczegdlnie ostroznie, cho¢ z powodu braku konkurencyj-
nej polskiej narracji trudno mi podwazy¢ zawarte w nich stwierdzenia.

Tekst sktada sie z trzech cze$ci. W pierwszej analizuje negocjacje pro-
wadzace do podpisania koncesji i jej konstrukcje; w drugiej — kolejne etapy
konfliktu wokétbudowy kolei, ktérych ostatecznym efektem byto faktyczne
anulowanie koncesji; w trzeciej zastanawiam sie nad uczestnikami nego-
cjacji, przyjetymi przez nich strategiami negocjacyjnymi i interakcjami
miedzy instytucjami paristwowymi a sfera prywatna. kacznie pozwala
mi to odpowiedzie¢ na pytanie o przyczyny niepowodzenia rozméw.

Nadanie koncesji

W 1923 r. polskie wtadze przedstawity program rozbudowy sieci kolejo-
wej, ktérego elementem byta linia tgczaca polska cze$é Gérnego Slaska
z reszta kraju®. Byl to element szerszej polityki kolejowej, majacej przede
wszystkim na celu zniwelowanie zniszczenn wojennych, poza tym za$
integracje transportowa nowego panstwa. W tej wizji potaczenie boga-
tego i uprzemystowionego Gérnego Slgska z ziemiami dawnych zaboréw
oraz z baltyckimi portami byto jednym z priorytetéw?.

Poznatiska firma budowlana ,, Tri” Towarzystwo Robét Inzynierskich
zwrécita sie do dwdch firm francuskich, Société Générale d’Entreprises
i Schneider et Compagnie, z propozycja wspdtpracy w uzyskaniu konce-
sji na budowe wspomnianej linii z Gérnego Slaska. Po przeprowadzeniu
wstepnych badan, 12 grudnia 1923 r., Francuzi zgodzili sie potaczy(¢ sity
z Tri?!, Polska spétka miata w tym uktadzie grac gtéwnie role posrednika
w pozyskaniu kapitatu zagranicznego. Polskie wtadze proponowaty gru-
pie podpisanie wstepnego porozumienia, w ktérym ustalono by wymogi
techniczne konstrukgji i okres dalszej eksploatacji przez budowniczych

18 J, Laroche do A. Brianda, 28 11 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 219-220v.

19 Note concernant les nouvelles lignes de chemins de fer en Pologne”, 18 IV 1924,
AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 97-100.

2 Por, G. Kotlarz, H. Dgbrowski, E. Wieczorek, op. cit., s. 10-11; Z. Landau, J. To-
maszewski, Gospodarka Polski miedzywojennej 1918-1939, t. 1: W dobie inflacji 1918-1923, War-
szawa 1967, s. 225-228.

2 Note sur la concession de chemins de fer en Pologne dits «Chemins de fer
houliers»”, 10 VI 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 186; Nota werbalna Ambasady
Francuskiej w Warszawie (dalej: AFW) do MSZ, 23 VI 1927, ibidem, k. 198.
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(poczatkowo méwiono o 80 latach), a jednocze$nie zagwarantowano by
okreslony poziom zwrotu z inwestycji2.

Gtéwnym problemem firm starajacych sie o koncesje byto pozyskanie
odpowiednich funduszy. Budowe planowano finansowaé emisja pozyczki
na rynku francuskim, przewidujac wstepnie pie¢ transz emitowanych
w rocznych odstepach, o tacznej wartosci miliarda frankéw. Francuskie
firmy zwrdcity sie o poparcie do paryskiego rzadu, proszac z jednej strony
o pomoc w kontaktach z francuskim sektorem finansowym, z drugiej za$
szukajgc oparcia w negocjacjach z wtadzami polskimi. Wieksze ustep-
stwa Warszawy mogty uspokoi¢ inwestoréw w Paryzu i w konsekwencji
zapewni¢ tatwiejszy dostep do kredytu. Aby przekonaé rzad, francuscy
przedsiebiorcy okreslili projekt jako bardzo istotny, dodajac, ze zapewni
on ,.krajowi, ktéremu powierzone zostang te przedsiewziecia [- -] domi-
nujaca pozycje w Polsce”?,

Rzad francuski zywo §ledzit zmiany w polskim transporcie i zaanga-
zowanie wen kapitatu zagranicznego. W kwietniu 1924 r. nowy projekt
pozyskat zainteresowanie premiera i ministra spraw zagranicznych Ray-
monda Poincarégo. Ten widzial w nim cze$¢ szerszego pakietu projektéw,
ktére miaty utatwi¢ utrzymanie wptywéw francuskich w Polsce, wyni-
kajacych z sojuszu wojskowego oraz francuskich pozyczek i inwestycji
z pierwszej potowy lat dwudziestych. Nowe przedsiewziecia, do ktérych
nalezata tez budowa portu w Gdyni, miaty réwniez na celu wzmocnienie
francuskiego sojusznika®,

Poincaré chetnie polecit francuskiemu postowi w Warszawie wspar-
cie firm w negocjacjach, choé niepokoily go kwestie finansowe. Owcze-
sna sytuacja gospodarcza Francji nie byta dobra. Aby chronié¢ rynek
wewnetrzny, wladze kontrolowaly eksport kapitatu, co juz na wstepie
uzalezniato powodzenie projektéw w rodzaju pozyczki od stanowiska
Ministerstwa Finanséw. Co gorsza inwestorzy, po doswiadczeniu utraty
rynku rosyjskiego i po latach wojny, réwniez nabrali ostroznosci. Zaan-
gazowanie kapitatu w Polsce, ktdrej przysztosé postrzegano jako nie-
pewna, jawito sie jako szczegélnie niebezpieczne, stad trudno byto liczy¢
na pozyskanie finansowania przysztej koncesji bez udziatu francuskich

22 Note concernant les nouvelles lignes de chemins de fer en Pologne”, 18 IV 1924,
AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 93.

2 Tbidem, k. 94.

24 R. Poincaré do F. Frangois-Marsala, 28 IV 1924, AD, CPC PL 1918-1940, 263,
k. 101v,; Z. Landau, Polskie zagraniczne pozyczki, s. 199; C. Laforest, La stratégie francaise et
la Pologne (1919-1939). Aspects économiques et implications politiques, ,,Histoire, économie
et société” 22, 2003, 3, s. 395-411; J. Lazor, Kto ma budowaé Gdynie? Wplyw wladz w Paryzu
na ksztalt konsorcjum francusko-polskiego, ,,Dzieje Najnowsze” [w druku].
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wiladz. Poincaré miat na uwadze podpisanie kilka tygodni wcze$niej,
w marcu 1924 r., uméw regulujacych pozyczke tytoniowg, ktéra data wto-
skiemu Banca Commerciale Italiana kontrole nad sektorem tytoniowym
w Polsce. O kontrakt ten starata sie réwniez francuska spétka Société
Anonyme des Tabacs d’Orient & d’Outre-Mer?®. W liscie do ministra
finanséw Frédérica Frangois-Marsala Poincaré przypominal®, ze Wtosi
zawdzieczali wygrang, ,,wyjatkowo przykrag tak dla grupy francuskiej,
jak i dla francuskiego rzadu”?’, m.in. poparciu Rzymu. Analogicznie,
w kwietniu 1924 r. Société Francaise des Bois Coloniaux przegrato rywa-
lizacje z Anglikami (The Century European Corporation) o koncesje na
eksploatacje Puszczy Biatowieskiej. Poincaré dowodzit, ze brak gwaran-
cji francuskich wtadz podkopywat takze mozliwo$¢ uzyskania kontraktu
w Gdyni oraz dzierzawy w Drohobyczu i obawiat sie, ze problem ten
dotknie réwniez sprawy kolei. Poniewaz w tym samym czasie francu-
skie inwestycje napotykatly na podobne trudnosci w Krélestwie Serbéw,
Chorwatéw i Stowericédw, premier pytat sie swojego ministra finanséw,
czy ,rzad, jakiekolwiek nie byly jego trudnosci finansowe, nie miatby
wyzszego interesu politycznego, aby zgodzi¢ sie w pewnym stopniu na
eksport kapitatéw do krajéw, ktére stanowia cze$é naszego systemu poli-
tycznego”®, Mimo ponawianych pré$b premiera, Frangois-Marsal sprze-
ciwit sie jednak dopuszczeniu interwencji paristwa na rynku finansowym
i odméwit angazowania sie w pozyczke na budowe polskiej kolei®. Choé
rzad Poincarégo wkrétce upadl, a po efemerycznym gabinecie samego
Frangois-Marsala w czerwcu 1924 r. wladze przejat Kartel Lewicy, decy-
zja ta nie zostata zmieniona. Co wiecej, po tej rewolucji gabinetowej
w Paryzu stosunki polsko-francuskie ochtodzity sie. Stan ten poglebity
traktaty lokarnenskie, a nastepnie zamach majowy*°.

% Société Anonyme des Tabacs d’Orient & d’Outre-Mer do R. Poicaré, 30 V 1923,
AD, CPC PL 1918-1940, 275, k. 182. O udziale Francuzéw w negocjacjach milczy Zbigniew
Landau (Polskie zagraniczne pozyczki, s. 209-234).

26 R, Poincaré do F. Francois-Marsala, 30 V 1924, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 108v.

27 Politique de la France en Pologne et en Serbie”, 15 V 1924, AD, CPC PL 1918-
1940, 231, k. 36.

28 R, Poincaré do F. Frangois-Marsala, 30 V 1924, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 108v.

2 F, Frangois-Marsal do R. Poincarégo, 2 VI 1924, AD, CPC PL 1918-1940, 263,
k. 111-111v.; Dwie minuty pism R. Poincarégo do F. Francois-Marsala, 7 VI 1924, ibidem,
k. 115-116v.

30 G.-H. Soutou, L'Alliance franco-polonaise (1925-1933) ou comment s’en débarrasser,
,Revue d’histoire diplomatique” 1981, 2, 3, 4, s. 295-348; P.S. Wandycz, The Twilight of
French Eastern Alliances, 1926-1936. French-Czechoslovak-Polish Relations from Locarno to the
Remilitarization of the Rhineland, Princeton 1988, s. 121; H. Buthak, Polska — Francja. Z dzie-
jow sojuszu 1922-1939, cz. 1: 1922-1932, Warszawa 1993, s. 227-291.
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Mimo niepetnego wsparcia Paryza, francuskie firmy przystagpity
do negocjacji z rzadem Wtladystawa Grabskiego. Wedtug ich gtéwnego
przedstawiciela, Ernesta Weyla, polski premier byt , jawnie wrogi” wobec
projektu, podobnie jak wobec pozyczki na budowe Gdyni. Argumento-
wal, ze ,,kazda prosba o francuskg pomoc finansowg jest z géry skazana
na porazke”, raz z powodu sytuacji francuskich finanséw, dwa — ze
wzgledu na zakaz eksportu kapitatu®'. Z przychylniejszym nastawieniem
francuscy negocjatorzy spotkali sie w trakcie rozméw z ministrem kolei
zelaznych Kazimierzem Tyszka. Postawa Grabskiego (pdZniej zwtaszcza
zrezygnowanie przez Polske z czwartej transzy pozyczki wojskowej®?)
wywotata w Paryzu zaniepokojenie. Odbierano ja jako sygnal, ze polski
rzad, niebedacy pod presja uzyskania od Francji pieniedzy, zdobedzie
rosngca niezaleznos¢ od swego sojusznika*s.

W tej sytuacji francuskie firmy zadowolity sie jedynie zgoda na badania
techniczne planowanej linii**. Rozwigzanie to bylo rozczarowujace, gdyz
zgodnie z art. 5 ustawy o koncesjach kolejowych z 1921 r., ,,zezwolenie
na studia przedwstepne [- -] nie przesadza o wydaniu samej koncesji”*.
Wyniki prac rozpoczetych wiosng 1924 r. przekazano Polakom rok pézniej.

Sytuacja zaczeta sie polepsza¢ w potowie roku. Najpierw negocjujace
na wiasng reke Tri 6 maja 1924 r. podpisato z Ministerstwem Kolei Zela-
znych porozumienie regulujace zasady przyszlej konces;ji*. Francuskie
firmy zgodzity sie na jego zapisy 11 listopada 1924 r. Dla péZniejszych
negocjacji istotne byly dwa zapisy dotyczace kwestii finansowych. Arty-
kut 12 gwarantowat starajgcym sie o koncesje zwrot poniesionych na
wstepne studia kosztéw, jesli z jakichs przyczyn konstrukcja nie dosztaby
do skutku®’. Co wazniejsze, zgodnie z art. 15 Ministerstwo Kolei Zela-
znych zobowigzato sie wystgpi¢ do polskiego parlamentu o udzielenie
gwarancji finansowej inwestycji*®. Do kwestii tych wrdce nizej.

31 Construction de nouvelles voies ferrées en Pologne”, 6 VI 1924, AD, CPC PL
1918-1940, 263, k. 114.

32 C, Laforest, Kulisy zrzeczenia sie przez Polske czwartej raty pozyczki francuskiej
w1925, ,Dzieje Najnowsze” 31, 1999, 3, s. 91-99.

33 Note sur le projet de construction de nouvelles voies ferrés en Pologne”, 13 V
1925, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 158-159.

3t Construction de nouvelles voies ferrées en Pologne”, 6 VI 1924, AD, CPC PL
1918-1940, 263, k. 114v.

35 Ustawa z dnia 14 paZdziernika 1921 r. o udzieleniu koncesji na koleje Zelazne prywatne,
Dz. U. 1921, nr 88, poz. 646.

%6 Nie udato mi sie odnaleZ¢ tresci porozumienia. Niektdre jej zapisy znam jedynie
z pdézniejszych omdwien.

37 Nota werbalna MSZ do AFW, 26 VIII 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 195-196.

8 Note sur la concession de chemins de fer en Pologne dits «Chemins de fer
houillers»”, 10 VI 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 189.
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Tak zabezpieczeni, przedstawiciele firm francuskich wspdlnie z repre-
zentantami Tri wystapili formalnie o koncesje*. Zostata im ona przyznana
na mocy zarzadzenia prezydenta z 15 grudnia 1924 r.*° Zgodnie z jej zapi-
sami Tri (z wymienionymi z nazwiska jego kierownikiem, profesorem
Olechem Stelmachowskim, a takze inzynierami Wtadystawem Jakubow-
skim i Bolestawem Walkiewiczem), Schneider et Ci¢ oraz Société Générale
d’Entreprises uzyskaty koncesje na budowe pieciu linii kolejowych?!, ktére
wspdlnie taczyé mialy polskie zaglebia z Warszawa i pétnocng czescig kraju,
a zarazem umozliwi¢ ominiecie terytorium niemieckiego. Najwazniejsza
znich byta linia Kalety-Wieluri-Inowroctaw z odnoga Wielun-Podzamcze.

Jak w ,,Inzynierze Kolejowym” pisal jeden z koncesjonariuszy, Wta-
dystaw Jakubowski, catoksztalt koncesji miat sktadaé sie z ,,czterech
dokumentéw: juz wydanego zarzadzenia koncesyjnego [--], ustawy
gwarancyjnej, uchwalonej przez Sejm, Statutu Towarzystwa i na koniec
dokumentu koncesyjnego, zawierajacego szczegétowe skodyfikowanie
praw i zobowigzat Towarzystwa budowy i eksploatacji koncesjonowa-
nych kolei”*?, Stwierdzenie to wymaga komentarza, gdyz wokét tych
dokumentéw przez najblizsze trzy lata narastaly spory (i ostatecznie
zaden poza zarzadzeniem koncesyjnym nie zostal opublikowany).

Zarzadzenie koncesyjne byto skromne w tresci. Ograniczato sie do
wymienienia koncesjonariuszy, okreslenia ogdlnie tras, ktére miaty
zosta¢ wybudowane oraz wyznaczenia okresu budowy i pdzniejszej
eksploatacji na 81 lat. Definiowato poza tym prawa, ktérymi dyspono-
wali koncesjonariusze: do wywlaszczania przymusowego nieruchomosci
pod budowe kolei oraz do utworzenia spétki akcyjnej w celu realizacji
budowy i eksploatacji linii (nazywanej niekiedy Towarzystwem Slasko-
-Warszawsko-Battyckich Kolei). Zarzadzenie okreslato przy tym (§ 4), ze
statut tej spétki, wspomniany przez Jakubowskiego, ,,winien odpowiada¢
warunkom finansowania, zarzadu i likwidacji powstajacego przedsiebior-
stwa, zastrzezonym w dokumencie koncesyjnym”.

Dokument koncesyjny mial zostaé wydany przez ministra kolei,
a koncesjonariusze mieli by¢ zwigzani jego zapisami. Byt on zapewne

3 Tbidem, k. 186.

40 Zarzqdzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 15 grudnia 1924 r. w sprawie udzielenia
koncesji na budowe i eksploatacje kolei zelaznych prywatnych uzytku publicznego z Zaglebia
Weglowego Dgbrowskiego i Slgskiego do Inowroctawia, Easka-Brodnicy i Warszawy, Dz. U. 1924,
nr 110, poz. 988.

4 1) Kalety-Herby-WieluAi-Opatéwek/Btaszki-Inowroctaw, z odnogg Wieluri-
Podzamcze/Halunin; 2) Chorzéw-Wojkowice-task wraz z odnogami; 3) Ciechomice-
Plock-Brodnica; 4) Wojkowice-Opoczno-Warszawa wraz z przytaczami; 5) potudniowa
wewnetrzna obwodowa linia kolejowa wezta warszawskiego.

42 W, Jakubowski, Pierwsza wielka koncesja, s. 77.
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tozsamy ze zdefiniowanym w art. 8 wspomnianej ustawy o koncesjach*®
»planem generalnym” i nazywany we francuskiej korespondencji cahier
des charges. W korespondencji sprzed wydania koncesji — Francuzi powo-
tywali sie tu na list z 20 listopada 1924 r. — stwierdzono, ze dokument ten
zostanie przygotowany w porozumieniu z koncesjonariuszami*t. Z roz-
porzadzenia wykonawczego do ustawy o koncesjach wynikat obowia-
zek opublikowania dokumentu koncesyjnego na koszt koncesjonariusza
w ,,Monitorze Polskim”%.

Mozliwo$¢ rozpoczecia budowy uzalezniona byta od emisji pozyczki
na rynku francuskim, a jak w czasie negocjacji z Ministerstwem Kolei
moéwili Francuzi, ta z kolei zalezata od tego, czy Polacy zagwarantuja
odpowiedni zwrot z inwestycji. W praktyce oznaczato to koniecznosé
udzielenia przez wladze Drugiej Rzeczypospolitej formalnej gwarancji, ze
w przypadku nieosiagniecia przez koncesjonariuszy zysku o okreslonej
wysokosci, to panstwo polskie doptaci konieczng w danym roku kwote.
Tego typu zapisy wigzaly sie zazwyczaj z okre$leniem zastawu, ktéry miat
w razie czego stuzy¢ realizacji gwarancji. Poniewaz ustawa o koncesjach
regulowata w art. 4, ze ,,pomoc ekonomiczna” ze Skarbu Paristwa mogta
zostaé przyznana koncesjonariuszom jedynie w drodze ustawodawczej,
gwarancja, bedgca formg takiej pomocy, wymagata uchwalenia przez
sejm odpowiedniej ustawy. W trakcie negocjacji prowadzacych do udzie-
lenia koncesji zdecydowano sie na wspomniane posrednie rozwiazanie,
zgodnie z ktérym Ministerstwo Kolei Zelaznych zobowiazato sie wystgpié
do parlamentu o udzielenie odpowiedniej gwarancji‘.

Zmiana koncesji i jej faktyczne anulowanie

Problemy z realizacja koncesji sprowadzi¢ mozna do trzech powigza-
nych zagadnien: przyspieszonej budowy czesci linii nig objetych, przy-
jecia przez Polakéw nowej koncepgji linii, wreszcie préb pozbycia sie

4 Ustawa z dnia 14 pazdziernika 1921 r. o udzieleniu koncesji na koleje zelazne prywatne,
Dz. U. 1921, nr 88, poz. 646.

# Concession des Chemins de Fer Silésie-Varsovie-Baltique, Direction des Etudes
de la Ligne Wielun-Inowroctaw do J. Laroche’a, 14 1T 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263,
k. 232.

4 Rozporzqdzenie Ministra Kolei Zelaznych z dnia 30 wrzesnia 1922 r. w przedmiocie wyko-
nania ustawy z dnia 14 pazdziernika roku 1921 o udzielaniu koncesji na koleje zelazne prywatne,
Dz. U. 1922, nr 92, poz. 854.

% Note sur la concession de chemins de fer en Pologne dits «Chemins de fer
houillers»”, 10 VI 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 189.
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przez nich zobowigzati wobec Francuzéw. Za nimi z kolei stal podwdjny
problem: trudnosci z pozyskaniem finansowania przez francuskie firmy,
a jednoczesnie ocigganie sie polskich wtadz z udzieleniem im gwarangji.

W 1925 r. Polacy zdecydowali sie wlasnymi $rodkami wybudowa¢
trase Kalety-Herby-Wielun-Podzamcze, bez czekania na zdobycie finan-
sowania przez firmy francuskie. Linia ta umozliwiata transportom z Gér-
nego Slgska ominiecie terytorium Niemiec. Budowa byta mozliwa dzieki
prowadzonym na przetomie 1924 i 1925 r. negocjacjom, ktére doprowa-
dzity do udzielenia Polsce pozyczki przez amerykarski bank Dillon, Read
and Co., wyemitowanej ostatecznie 15 lutego 1925 r.*

Budowa tej trasy, stanowiacej cze$¢ linii objetych koncesja, byta
sprzeczna z zarzgdzeniem prezydenta z grudnia 1924 r. Rozpoczeto wiec
rozmowy z Francuzami, starajgc sie przekonac ich do zgody na zmiane
warunkéw. Ci rozumieli polskie argumenty, bali sie jednak precedensu,
ktéry mégt w przysztosci podwazy¢ realizacje przyznanych im praw.
Ostatecznie, ku zadowoleniu Francuzéw, problem zostat uregulowany
w ustnej umowie. Konsorcjum polsko-francuskie zrzekto sie budowy
odcinka Kalety-Podzamcze, ktéry miat zostaé wybudowany przez pol-
skie firmy, wskazane rzadowi przez konsorcjum. To miato w zamian naj-
pierw otrzyma¢ 10 proc. wartosci prac, a w przysztosci, po zakoticzeniu
budowy catosci, przekazaé polskim wiadzom koszt budowy wspomnia-
nego odcinka, ktéry wréci¢ mial nastepnie, zgodnie z pierwotng umowsa,
do koncesji eksploatacyjnej*®.

Rozmowy z Francuzami zakoticzono na poczatku czerwca 1925 r. Kilka
dni pézniej koncepcje za nimi stojaca potwierdzito rozpoczecie przez
Niemcy wojny celnej w Polska®, ktéra uczynita ze sprawnego transportu
polskiego wegla pomijajacego niemieckie terytorium konieczny waru-
nek obrony krajowej gospodarki. 23 czerwca 1925 r. uchwalono krétka
ustawe upowazniajaca panstwo do podjecia budowy linii*°, jazdy prébne
na trasie rozpoczeto juz pod koniec 1925 r., a pierwszy pocigg z weglem
przejechat liniag w nastepnym roku®’.

Réwnolegle do regulacji linii Kalety-Podzamcze, odrebna ustawa
powierzyta rzadowi budowe innej linii kolejowej o dtugosci 190 km,

47 Z.Landau, Polskie zagraniczne pozyczki, s. 234-247.

48 Projet de construction de nouvelles lignes de chemin de fer en Pologne”, 13 VI
1925, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 165v.-166.

4 K.J. Blahut, Polsko-niemieckie stosunki gospodarcze w latach 1919-1939, Wroctaw 1975,
S. 65-76.

50 Ustawa z dnia 23 czerwca 1925 1. 0 budowie kolei Kalety-Herby-Wieluri-Podzamcze,
Dz. U. 1925, nr 74, poz. 514.

51 M. Widernik, op. cit., s. 35.
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ktéra taczy¢ miata Gdynie z Bydgoszcza. Réwniez ta budowa miata by¢
prowadzona przez Polske oraz finansowana ze $rodkéw budzetowych
i pozyczek zagranicznych®% Co istotne, projektowany fragment nie byt
objety polsko-francuska koncesja. Z uchwaleniem tej ustawy mozna wia-
zaé przygotowanie Polakéw do budowy catej magistrali weglowej, ktdrej
przebieg potudniowy nie w petni pokrywat sie z pierwotnym objetym
koncesja planem. W nowych zatozeniach znaczng czes¢ trasy przenie-
siono z lewego na prawy brzeg Warty. Wedtug Mieczystawa Widernika,
za decyzjg ta staly tak wzgledy gospodarcze, jak i strategiczne: ,,Nowa
trasa przebiegata przez tereny stabiej nasycone siecia kolejows, skracata
polaczenie kodzi z magistrala, a przez magistrale ze Slaskiem i portami”.

Widernik przedstawia plany z lata 1925 r. jako zupelnie odrebne
od wczes$niejszych i niezwigzane z koncesja dla Francuzéw®. Stwierdza
takze, bez powotania sie na zrédto, ze koncesja z 1924 r. zostata uniewaz-
niona — z kontekstu wynika, ze miato to miejsce wkrétce po napotkaniu
przez Francuzéw na trudnosci kredytowe®. Takiej tezy nie potwierdzajg
francuskie archiwalia, wskazujac tak na przekonanie koncesjonariuszy
i francuskich dyplomatéw o ciggtosci dziatan z lat 1924-1928, jak i na
pewne uznanie tej ciaglosci przez Polakdw.

Faktycznie ani w lecie 1925 r., ani w nastepnych miesiacach nie
doszto do cofniecia koncesji. Francuzi wcigz uznawali sie za zwiaza-
nych jej zapisami oraz czekali na dokument koncesyjny i wystgpienie
przez rzad do parlamentu z wnioskiem o udzielenie koncesjonariuszom
gwarancji finansowej. Jednoczesnie jednak na rynku francuskim trudno
bylo mysle¢ o emisji nowej polskiej pozyczki. W listopadzie 1925 r.
poset francuski Hector André Panafieu pisal, ze z powodu niemozno-
$ci znalezienia finansowania ,,trudno przewidzieé, kiedy bedzie mozna
zacza¢ budowe”®,

Francuzi starali sie pozyskad finansowanie koncesji w USA, Polacy
jednak wielokrotnie prosili ich o zaprzestanie tych rozméw, gdyz nie
chcieli, aby wptynely one na ich wtasne, polskie starania o pozyczke
w Nowym Yorku®’”. Wynikato to z sytuacji rynkowej — jak pisat Zbigniew

52 Ustawa z dnia 23 czerwca 1925 r. 0 budowie kolei Bydgoszcz-Gdynia, Dz. U. 1925, nr 74,
poz. 513.

5% M. Widernik, op. cit., s. 37.

54 Tbidem, s. 36-37.

5 Podobng teze stawia Agnés D’Angio (op. cit., s. 211), stwierdzajac, ze Schneider
brat udziat w staraniach o budowe linii jedynie w latach 1924-1925.

5 H.A. Panafieu do A. Brianda, 29 XI 1925, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 176v.-177.

57 Note ,,Projet de construction de nouvelles lignes de chemin de fer en Po-
logne”, 13 VI 1925, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 166; Concession des Chemins de Fer
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Landau — przy niecheci Banku Anglii ,,rynek amerykanski byt w 1926 r.
jedynym teoretycznie dostepnym dla Polski rynkiem kredytowym”,
Staty za tym réwniez problemy finansowe Francji, ktéra pod rzadami
Kartelu Lewicy do$wiadczyta znacznego spadku wartosci franka. W lipcu
1926 r. do wladzy wrdcit Poincaré, ktéry tym razem pozycje premiera
potaczyt z tekg ministra finanséw. Przeprowadzone przez niego reformy
finansowe doprowadzily do ustanowienia nowego franka w 1928 r.*

Juz po powrocie Poincarégo, w listopadzie 1926 r., Polacy poprosili
Francuzéw o przedstawienie planu finansowego budowy, ci jednak ttu-
maczyli sie, ze wobec braku gwarancji trudno sporzadzi¢ wiarygodny
dokument®. Fakt wystapienia przez polskie wtadze z takg prosba dowo-
dzi, ze nie traktowaly one jeszcze koncesji jako wygastej. Co wiecej,
poniewaz Polacy sami mieli trudnosci finansowe, zaprosili koncesjona-
riuszy do rozméw na temat przedtuzenia linii objetej koncesja az do
Gdyni. Finansowaniem budowy byta pono¢ zainteresowana amerykariska
firma Blair & Co. Inc., uzalezniajac jednak wlaczenie sie don od udzielenia
przez Polakéw gwarancji®!. Koncesjonariusze wykonali studia techniczne
i finansowe tego projektu, wywiazujac sie z narzuconego im przez polskie
wiadze terminu 31 maja 1927 r.%*

Réwnolegle temat budowy kolei do Gdyni podjeta inna firma z sektora
robét publicznych we Francji, Société de Construction des Batignolles,
kierujaca konsorcjum polsko-francuskim prowadzacym roboty w gdyn-
skim porcie. W marcu 1927 r. jej przedstawiciele zaproponowali rzadowi
polskiemu budowe linii kolejowych za kwote 13 mln dolaréw, przy czym
byli gotowi od razu otworzy¢ kredyt o wartosci 3 mln dolaréw. W oce-
nie Francuzéw, ich oferta powinna pozwoli¢ na wybudowanie przeszto
potowy planowanej linii do Gdyni. Wtadze firmy uzaleznialy zaangazo-
wanie wiekszych srodkéw w Polsce od loséw negocjowanej wéwczas
pozyczki stabilizacyjnej®®. Gdyby nie udato sie jej uzyskal, francuska

Silésie-Varsovie-Baltique, Direction des Etudes de la Ligne Wieluri-Inowroctaw do
J. Laroche’a, 14 111 1928, ibidem, k. 233.

%8 Z.Landau, Plan stabilizacyjny, s. 101.

% K. Mouré, Managing the Franc Poincaré. Economic Understanding and Political
Constraint in French Monetary Policy, 1928-1936, Cambridge 1991, s. 12-13.

60 Concession des Chemins de Fer Silésie-Varsovie-Baltique, Direction des Etudes
de la Ligne Wielun-Inowroctaw do J. Laroche’a, 14 III 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263,
k. 232-233.

61 Note «Concession de chemins de fer en Pologne» pour Monsieur Philippe
Berthelot”, 2 11 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 208.

62 Note sur la concession de chemins de fer en Pologne dits «Chemins de fer
houillers»”, 10 VI 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 188-188v.

63 Z.Landau, Plan stabilizacyjny.
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firma gotowa byta zaproponowa¢ wiasne finansowanie budowy do kwoty
nawet 50 mln dolaréw®.

Koszty francuskiej propozycji byly wysokie: 7,5 proc. rocznie z pét-
torarocznym terminem splaty. Zabezpieczenie pozyczki stanowi¢ miaty
o$mioprocentowe obligacje z 1925 r. o wartosci 150 proc. kwoty pozyczki®.
Laczne zatem oprocentowanie wynosito 19,5 proc., co byto warto$cig
poréwnywalng z pozyczkami zaciagnietymi za czaséw Wiadystawa Grab-
skiego, uznawanymi za niekorzystne®®. Oferta nie zostata zaakceptowana®.

Przedstawiciele tej samej firmy francuskiej wrécili do rozméw z pol-
skimi wladzami po utworzeniu konsorcjum z innymi firmami prowa-
dzacymi dziatalno$¢ w Polsce: Towarzystwem Ulen®® oraz bankami: Dil-
lon, Read and Co. i Marshall Field (tzw. konsorcjum Batignolles-Ulen).
Budowa linii, bedacej czescia wiekszej sieci kolejowej, miata by¢ finanso-
wana emisjg nowej pozyczki, ktérej taczng wartosé okreslono na 120 mln
dolaréw. Tak wysoka kwota, niemal dwukrotnie wieksza niz w przypadku
pozyczki stabilizacyjnej, budzita watpliwosci Jules’a Laroche’a, cho¢ poset
w grudniu 1927 r. uznawat sam pomyst udziatu Batignolles w inwestycji
za dobry®. W marcu 1928 r. pisat jednak, ze Polacy liczg na rozgrywa-
nie obydwu grup francuskich przeciwko sobie’. Jeszcze w paZzdzierniku
tego roku przedstawiciel Batignolles méwit o mozliwosci finansowania
budowy przez szerokie konsorcjum, w ktérym uczestniczytyby tez Société
Générale i Bank Francusko-Polski (bedacy faktycznie polskim przedstawi-
cielem Banque de Paris et des Pays Bas). Poproszono wiec rzad francuski
o zgode na emisje koniecznej pozyczki na rynku francuskim’. Ostatecz-
nie sprawa ta nie przyniosta rezultatéw. Anne Burnel, badaczka dziejéw

¢ J, Laroche do A. Brianda, 8 IV 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 181-181v.

6 Projet de contrat pour la construction et le financement de lignes de chemins
de fer en Pologne”, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 182-184v.

6 7. Landau, Polskie zagraniczne pozyczki, s. 200; Z. Landau, J. Tomaszewski, Gospodar-
ka Polski migdzywojennej 1918-1939, t. 2: Od Grabskiego do Pitsudskiego. Okres kryzysu poinfla-
cyjnego i ozywienia koniunktury 1924-1929, Warszawa 1971, s. 227-229.

67 Por. ,,Visite de I’Administrateur de la Société des Batignolles”, 30 VI 1927, AD,
CPC PL 1918-1940, 261, k. 199.

¢ Z. Landau, Pozyczki ulenowskie, ,,Najnowsze Dzieje Polski. Materialy i Studia
z okresu 1914-1939” 1, 1958, s. 123-160.

7, Laroche do A. Brianda, 16 XII 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 237, k. 110-111.

70 Projets de travaux de la Société des Batignolles a I'étranger”, 1 III 1928, AD,
CPC PL 1918-1940, 231, k. 212-213; ,,Extrait du compte rendu d’un entretien du Direc-
teur Politique avec les administrateurs de la Société de Constructions des Batignolles”,
1111 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 223-224.

7t Visite de M.M. Lebert et Coin, administrateurs de la Société des Batignolles”,
13 X 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 237, k. 146-147.
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Société des Construction des Batignolles, nie znalazta w archiwach firmy
informacji o przyczynach niepowodzenia’>. Mozna przypuszczal, ze
ponownie staty za nim trudnosci w pozyskaniu finansowania operacji.

Zanim jeszcze wybrzmiata propozycja Batignolles, sytuacja koncesjo-
nariuszy z 1924 r. ulegta zasadniczej zmianie. 7 czerwca 1927 r. zostali
poinformowali, Zze polska Rada Ministréw zdecydowala sie, bez konsul-
tacji z parlamentem, odméwié¢ im gwarancji finansowej. Jednocze$nie
zobowigzano ich do przedstawienia do 1 lipca 1927 r. projektu realiza-
cji budowy bez gwarancji albo zrezygnowania z koncesji”>. Wyjatkowo
krétki termin wyznaczony po tak dtugim zwlekaniu francuskie firmy
zinterpretowaly stusznie jako prébe catkowitego zerwania z nimi wspét-
pracy’®. Notabene, w branzowym ,Inzynierze Kolejowym” artykuly na
temat polaczenia Gdyni ze Slagskiem juz od 1926 r. zupetnie pomijaty
istnienie koncesji.

Jak rozumiel te dzialania? Pozbawieni wsparcia ministra finanséw
i rynku paryskiego Francuzi nie mogli liczy¢ na finansowanie, a w konse-
kwencji na rozpoczecie prac. Jednoczesnie istnienie koncesji ograniczato
dziatania polskiego rzadu. Stad dazenie do jej uniewaznienia. Problem
budowy magistrali byt dla wtadz polskich tym bardziej palacy, ze strajk
angielski w 1926 r. obnazyl wyjatkowo niska przepustowos¢ istniejacych
linii, ktdére nie byly w stanie obstuzy¢ zwiekszonych przewozéw’. Wraz
zrosnaca presja na rozwoj eksportu i poszukiwanie nowych rynkéw zbytu
wegla stworzenie linii do Baltyku okazalo sie jeszcze wazniejsze. Mozna
sie zreszta zastanawia¢, jak przedstawialy sie szanse na przeprowadzenie
w parlamencie ustawy przyznajacej pomoc koncesjonariuszom na nieko-
rzystnych raczej dla Polski zasadach. Pytanie to jest zreszta réwnie zasadne
wobec rzadu Grabskiego w 1925 r., jak i gabinetu Aleksandra Skrzytiskiego.

W nowej sytuacji francuskie firmy zwrdcity sie o pomoc do swoich
reprezentantéw’®, oskarzajac rzad polski o niewywigzywanie sie z zobo-
wigzan, Powotywaly sie na wspomniany wyzej art. 15 porozumienia przed-
koncesyjnego, zgodnie z ktérym minister kolei zelaznych zobowigzat sie

72 A. Burnel, op. cit., s. 230-231.

73 Note sur la concession de chemins de fer en Pologne dits «Chemins de fer
houillers»”, 10 VI 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 189.

7% W pdzniejszej notatce pisano nawet, ze bylo to réwnoznaczne z jednostronnym
anulowaniem koncesji (Concession des Chemins de Fer Silésie-Varsovie-Baltique, Di-
rection des Etudes de la Ligne WieluA-Inowroctaw do J. Laroche’a, 14 IIT 1928, AD, CPC
PL 1918-1940, 263, k. 233).

7> B. Dopierata, Wokdt polityki morskiej Drugiej Rzeczypospolitej. Studia historyczne, Po-
znat 1978, s. 264-265; M. Widernik, op. cit., s. 34.

76 J. Tripier do A. Brianda, 1 IX 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 197, 200.
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zwrécié w sprawie gwarancji do parlamentu. Poset Laroche interwenio-
wal, rozpoczynajac kilkumiesieczny konflikt”.

Dziatania dyplomatyczne zdawaty sie przejsciowo przynosi¢ rezul-
taty. Minister komunikacji podjat rozmowy z koncesjonariuszami i obie-
cal zajagé sie zaproponowanym przez nich studium linii Slagsk-Gdynia.
Intencje te potwierdzit listem z 8 sierpnia 1927 r., zapowiadajac powrét
do rozméw we wrze$niu’®. Koncesjonariusze mogli to rozumie¢ jako
otwarcie mozliwosci zmiany warunkéw czy tez poszerzenia koncesji.
W pdzniejszym omdbwieniu konfliktu wspominali, ze polskie wtadze
sugerowaly mozliwo$¢ przekazania im — jako kompensate za oficjalne
anulowanie pierwotnej koncesji — budowy linii bezposrednio do Gdyni”.
Nieco wczesniej, listem z 1 lipca 1927 r., polskie wtadze zaprosity konce-
sjonariuszy na rozmowy na temat od dawna oczekiwanego dokumentu
koncesyjnego, ktére mialy rozpoczal sie 1 stycznia 1928 r.8° Mozna zatem
odrzuci¢ teze Mylene Mihout-Natar, ze Francuzi zrezygnowali z koncesji
juz w czerwcu 1927 r.®

Dopiero po tej wymianie korespondencji urzednicy z patacu Briihla
wystali odpowiedZ na note Laroche’a. Jej duch wydawat sie by¢ sprzeczny
z do$¢ sprzyjajacym stanowiskiem Ministerstwa Komunikacji w rozmo-
wach z koncesjonariuszami®?, Polacy pisali, ze nie tylko nigdy nie zobo-
wiazali sie udzieli¢ Francuzom gwarancji, ale tez Ministerstwo Komuni-
kacji nie mogto tego uczynié z racji zapiséw ustawy o koncesjach.

Strona polska nie wrécita do rozméw w sprawie modyfikacji konce-
sji. W konsekwencji, przedstawiciele koncesjonariuszy nie stawili sie na
rozmowy dotyczace dokumentu koncesyjnego, nie chcac swoim uczest-
nictwem zaakceptowa¢ stanu faktycznego®. Liczyli, ze dziatajac w ten
sposéb zablokuja powstanie samego dokumentu, ktéry zgodnie ustale-
niami mialy przygotowaé wspdlnie polskie wladze z koncesjonariuszami.
Tymczasem, 8 stycznia 1928 r., polskie wtadze zaskoczyty ich przestaniem

77 Nota werbalna AFW do MSZ, 23 VI 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 198-199v.

78 Za: ,Note sur la concession de chemins de fer en Pologne dits «Chemins de fer
houillers»”, [luty 1928 r.], AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 214.

7 Concession des Chemins de Fer Silésie-Varsovie-Baltique, Direction des Etudes
de la Ligne Wielufi-Inowroctaw do J. Laroche’a, 14 III 1928, AD, CPC PL 1918-1940,
263, k. 234.

8 7, Laroche do A. Brianda, 28 11 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 219-220v.

81 M. Mihout-Natar, op. cit., s. 744; por. Ch. Laforest, , La stratégie francaise”, s. 182.

82 Note «Concession de chemins de fer en Pologne» pour Monsieur Philippe
Berthelot”, 2 11 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 208.

8 Concession des Chemins de Fer Silésie-Varsovie-Baltique, Direction des Ftudes
de la Ligne Wieluti-Inowroctaw do J. Laroche’a, 14 111 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263,
k. 236, k. 233.



Pierwsza francusko-polska koncesja kolejowa z 1924 roku 801

stworzonego przez siebie dokumentu®, ktéry nie zawierat klauzuli gwa-
rancyjnej i dotyczyt tylko pierwotnie ustalonych linii.

Wedtug Francuzéw jego forma i tre$¢ czynity ze wstepnego porozu-
mienia, podpisanego przed nadaniem koncesji, ,,$wistek papieru”s. Po
pierwsze, zostal przygotowany bez porozumienia z francuskimi firmami.
Po drugie, obligowat koncesjonariuszy do ztozenia w ciagu dwdch mie-
siecy depozytu w Warszawie w wysokosci 89 mln ztotych oraz przedsta-
wienia gwarancji, ze dysponuja kwota 900 mln ztotych, konieczng wedtug
Ministerstwa Komunikacji do sfinansowania budowy. Po trzecie, polskie
wiadze zazgdaly od Francuzéw przedstawienia w terminie czterech tygo-
dni (do 15 lutego 1928 r.) ostatecznych projektéw technicznych i ogdl-
nego kosztorysu projektu®®.

Francuzi stusznie widzieli w tym cheé wymuszenia zakoriczenia kon-
cesji. Potwierdzito to wydanie 7 lutego 1928 r. przez prezydenta Ignacego
Moscickiego rozporzadzenia regulujacego budowe kolei na trasie Herby
Nowe-Inowroctaw?’, faktycznie powielajacej najwazniejszg czes¢ pier-
wotnej koncesji (cho¢, jak wspomniano wyzej, biegta ona prawym, a nie
lewym brzegiem Warty). Koncesjonariusze pisali do francuskich dyploma-
téw: ,,sytuacja stata sie wyjatkowo niejasna. Jasna wydaje sie tylko wola
rzadu ignorowania swoich wczes$niejszych zobowigzan i pozbawiania nas
nabytych praw”®. Interwencja Laroche’a nie przyniosta rezultatéw®.

Koncesjonariusze oficjalnie deklarowali, ze dysponuja $rodkami
koniecznymi do rozpoczecia budowy® i protestowali przeciw polskim

8 Jak wspomniatlem wyzej, koncesjonariusz byt zobowigzany na swdj koszt wy-
drukowaé dokument koncesyjny w ,,Monitorze Polskim”. Nie odnalaztem tego doku-
mentu w ,,Monitorze” ani w styczniu, ani w lutym 1928 r. Zapewne wobec braku zgody
Francuzéw na zapisy dokumentu nie zostat on nigdy opublikowany. Aby upewnié sie,
czy ,,dokument koncesyjny” (z koncesji) jest tozsamy z cahier des charges (z francuskiej
korespondencji) i ,,planem generalnym” (z ustawy), przeprowadzitem réwniez — bez
rezultatu — kwerende ,,Monitora” za okres 1 XII 1924 — 31 I 1925, czyli bezposrednio
po przyznaniu koncesji.

8 7, Laroche do A. Brianda, 28 11 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 220v.

% Odtworzenie specyfikacji na podstawie francuskiego protestu: J. Laroche do
A. Zaleskiego, 12 11 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 203-205; ,,Note sur la concession
de chemins de fer en Pologne dits «Chemins de fer houillers»”, ibidem, k. 210-216.

8 M. Widernik, op. cit., s. 38; Rozporzqdzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 7 lutego
1928 1. w sprawie budowy kolei Herby-Inowroctaw, Dz. U. 1928, nr 16, poz. 123.

8 Concession des Chemins de Fer Silésie-Varsovie-Baltique, Direction des Etudes
de la Ligne Wielun-Inowroctaw do J. Laroche’a, 14 IIT 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263,
k. 235.

% Nota werbalna J. Laroche’a do A. Zaleskiego, 2 111 1928, AD, CPC PL 1918-1940,
263, k. 225-226; J. Laroche do A. Brianda, 2 I1I 1928, ibidem, k. 227-228.

% Nota J. Laroche’a do A. Zaleskiego, 12 IT 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 204.
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planom. Faktycznie dazyli jednak juz tylko do odzyskania poniesionych
kosztéw i przyznania w formie kompensacji za utrate koncesji kontraktu
na cze$¢ prac przy budowie nowej linii®’. Sprawa pierwszej koncesji
zakoticzyla sie zatem faktycznie na poczatku 1928 r., chol jeszcze dwa
lata pdZniej Schneider i Société Génerale d’Entreprises nie mogty uzyskaé
odszkodowania za wykonane prace®.

W dalszych rozmowach polsko-francuskich, ktére zakonczyty sie przy-
znaniem w 1931 r. drugiej koncesji na budowe catej magistrali weglowej
(a nie jedynie jej srodkowego odcinka), uczestniczyt juz tylko Schneider
wraz z Banque de Pays du Nord. Bank ten wcze$niej brat udziat m.in. we
francuskiej pozyczce kolejowej dla carskiej Rosji®®. Na liscie udziatowcéw
powstatej w wyniku tej koncesji francuskiej spétki akcyjnej Compagnie
Franco-Polonaise de Chemins de Fer (Francusko-Polskie Towarzystwo
Kolejowe) obok tych firm widniato jednak m.in. réwniez Société Génerale
d’Entreprises®. Tak Polacy, jak i Francuzi traktowali zatem pierwsza kon-
cesje jako niebyla. W polskich $§rodowiskach kolejowych najlepiej oddat
to artykut komentujacy udzielenie koncesji w 1931 r. pod znamiennym
tytutem Pierwsza koncesja kolejowa w Polsce®.

Strony negocjacji i interpretacja
przebiegu rozméw

Negocjacje na temat pierwszej koncesji prowadzity prywatne firmy
francuskie (i polskie Tri). Jak wspomnialem, budowa kolei za granica
stanowita we Francji domene sektora robét publicznych, ktéry w okre-
sie miedzywojennym przezywal kryzys, nie radzac sobie z konkurencja
Amerykanéw i Anglikéw. Czesciowo wynikato to z rosnacej izolacji ryn-
kéw miedzynarodowych po I wojnie §wiatowej, czesciowo za$ z trudnej
sytuacji samej Francji, w ktérej firmy miaty problem z dostosowaniem
sie do rosnacej technologicznej przewagi Anglosaséw. Nadziejg dla

91 Concession des Chemins de Fer Silésie-Varsovie-Baltique, Direction des Etudes
de la Ligne Wielui-Inowroctaw do J. Laroche’a, 14 1T 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263,
k. 239; J. Laroche do A. Brianda, 22 I1I 1928, ibidem, k. 229-229v.

%2 Chemins de fer en Pologne, 5 VI 1930, AD, CPC PL 1918-1940, 408, k. 29.

% B.V. Anan’ich, V.I. Bovykin, Foreign Banks and Foreign Investment in Russia, w: Inter-
national Banking 1870-1914, red. R. Cameron, V.I. Bovykin, New York-Oxford 1991, s. 264.

% Compagnie Franco-Polonaise de Chemins de Fer”, 1 VI 1934, AD, CPC PL 1918-
1940, 409, k. 131-134.

% S. Sztolcman, Pierwsza koncesja kolejowa w Polsce, ,,Inzynier Kolejowy” 8, 1931, 7,
s.217-219.
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firm francuskich (poza koloniami) byly nowe kraje Europy Srodkowe;
i Wschodniej, w ktérych polityczna pozycja Francji umozliwiata przed-
siebiorcom znad Sekwany tatwiejsza ekspansje®. Najwazniejszym z tych
rynkéw byta Polska. Zgodnie z obliczeniami Dominque’a Barjota, w latach
1919-1929 budowy w Polsce stanowily 26 proc. wszystkich inwestycji
zrealizowanych za granica przez 15 najwiekszych firm sektora; w okresie
1929-1939 odsetek ten wzrdst az do 38 proc.”” Na udziat ten sktadaty sie
gtéwnie dwie inwestycje: port w Gdyni oraz wlasnie magistrala weglowa.
Opisana sytuacja ttumaczy znaczenie pierwszej koncesji dla firm fran-
cuskich, a takze fakt niemal ptynnego przejscia przez nie do negocjacji,
ktére doprowadzity do nadania drugiej koncesji, mimo fatalnego potrak-
towania przez Polakéw w latach 1927-1928.

Firmy francuskie wydawatly sie dobrze dobrane do projektu. Zato-
zone w 1908 r. Société Générale d’Entreprises (obecnie Vinci SA) byto
jedng z najwazniejszych firm sektora. Do§wiadczenie przedsiebiorstwa
potwierdzaty udzialy w systemie kolei podmiejskiej Lille (Roubaix-
Tourcoing) i w Energie Electrique du Nord, waznej francuskiej firmie
energetycznej, a takze budowa rozdzielni elektrycznej w podparyskim
Gennevilliers i innej linii kolejowej®®. Grupa przemystowa Schneider
et C'¢, wzglednie Schneider-Creusot, jeden z najpowazniejszych produ-
centédw uzbrojenia w Europie, posiadata wéwczas istotne udziaty w Euro-
pie Srodkowej. W 1920 r. firma ta wraz z Banque de I'Union Parisienne
utworzyta holding w celu ,,kontroli inwestycji w bankowo$¢ i przemyst
poczynionych przez Eugeéne’a Schneidera wkrétce po I wojnie $wiato-
wej na ruinach imperium austro-wegierskiego”®. W Polsce Schneider
zaangazowal sie w przedsiebiorstwa gérnicze i hutnicze, w Czechosto-
wagcji byt udzialowcem Skody oraz kopalni i hut na Slasku Cieszyriskim.
W 1924 r. firma stala sie tez czescig konsorcjum polsko-francuskiego, kté-
remu powierzono budowe portu w Gdyni. Wszystkie te przedsiewziecia
mogly zyskaé na skréceniu potgczenia Slaska z Baltykiem, omijajacego
terytorium Niemiec.

W dokumentach z lat trzydziestych pierwsza koncesja nazywana jest
niekiedy od nazwisk negocjatoréw koncesja Weyl-Natanson'®, Pierwszym

% G.-H. Soutou, Limpérialisme du pauvre.

°7 D. Barjot, La grande entreprise, s. 349.

% D. Barjot, L'analyse comptable. Un instrument pour Uhistoire des entreprises. La Société
Générale d’Entreprises 1908-1945, ., Histoire, économie et société” 1, 1982, 1, s. 155.

% C. Beaud, Une multinationale frangaise au lendemain de la Premiére Guerre mondiale.
Schneider et I'Union Européenne Industrielle et Financiére, ,Histoire, économie et société”
2,1983, 4, s. 625.

100 1 Laroche do A. Brianda, 3 VI 1930, AD, CPC PL 1918-1940, 408, k. 21.
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z nich byt putkownik Ernest Weyl, ktéry wielokrotnie reprezentowat
Schneidera w Europie Srodkowej i Wschodniej'!, a jednocze$nie zasiadat
w Radzie Dyrektoréw Société Générale d’Entreprises’®. Na poczatku lat
dwudziestych byt tez przedstawicielem intereséw francuskich w nego-
cjacjach z Niemcami na Gérnym Slgsku, konkurujac wéwczas z polskim
projektem Artura Benisa!®®. Drugim reprezentantem koncesjonariuszy
byt znany wydawca Tadeusz Natanson, z francuskiej gatezi rodu, réwniez
zwigzany z Société Générale d’Entreprises.

Kolejnym czynnikiem pozarzadowym we Francji, ktéry miat wptyw na
losy koncesji, byty firmy sektora finansowego. Nie dotartem do szczegé-
towych dokumentéw opisujacych ich reakcje na préby pozyskania finan-
sowania przez Schneidera i Société Générale d’Entreprises. Wiadomo,
ze na przetomie 1924 i 1925 r. koncesjonariusze spotkali sie z odmowa
emisji polskiej pozyczki. Zapewne kluczowe znaczenie miata obawa przed
angazowaniem sie w Polsce: Francuzi nie wierzyli w powodzenie reform
Grabskiego i stabilnos¢ ztotego'™, mieli tez watpliwosci co do pozycji
Polski w Europie'®. Jak pisat Zbigniew Landau, ,,najwiekszy zysk nie mdgt
sktoni¢ zagranicznych kapitalistéw do podejmowania inwestycji kapi-
tatowych w kraju, co do ktérego dalszych loséw politycznych i gospo-
darczych istniaty jakiekolwiek obawy. [- -] Inwestorzy zagraniczni mieli
jeszcze Swiezo w pamieci konsekwencje rewolucji, ktéra dokonata sie
w Rosji i spowodowata utrate miliardowych wierzytelnosci”1.

Nieche( sfer finansowych do angazowania sie w polskie projekty
rzadowe po I wojnie $wiatowej byta statym elementem negocjacji doty-
czacych francuskich inwestycji. Wtasciciele kapitatu woleli przejmowaé
udziaty juz istniejgcych firm o gwarantowanych dochodach, niz ryzyko-
wal utraty wktadéw w niepewnych przedsiewzieciach. Mimo to, pewne
inicjatywy zostaly jednak skutecznie przeprowadzone. Przyktadem moze
by¢ Bank Slgski SA, powstaly po dtugich negocjacjach w 1922 r., koncesja
na budowe portu w Gdyni przyznana dwa lata péZniej czy druga koncesja
kolejowa z 1931 r. Wspdlnym punktem wszystkich trzech przedsiewzieé
bylo silne zaangazowanie wtadz francuskich, ktére potrafity nie tylko

101 G,-H. Soutou, La politique économique de la France en Pologne (1920-1924), ,,Revue
historique” 251, 1974, 1, s. 97.

102 R, Poincaré do H.A. de Panafieu, 12 V 1924, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 103-104.

103 por, M. Mihout-Natar, op. cit., s. 122-141; A.M. Cienciala, T. Komarnicki, From
Versailles to Locarno. Keys to Polish Foreign Policy, 1919-25, Lawrence 1984, s. 103.

104 M. Pasztor, Francuskie opinie o polityce skarbowej i walutowej rzqdu Wiadystawa Grab-
skiego (1923-1925), ,Mazowieckie Studia Humanistyczne” 5, 1999, 1, s. 157-165.

105 7, Landau, Polskie zagraniczne pozyczki, s. 202-204.

106 7. Landau, Plan stabilizacyjny, s. 89, 118-120.
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wywrze¢ wplyw na francuski rynek finansowy, ale tez wymusi¢ na Polsce
przyjecie korzystnych dla niego rozwigzan. Taki model aktywnej par-
tycypacji wtadz byt widoczny szczegélnie w sprawach, ktére Francuzi
uznali za strategiczne!®’.

W przypadku pierwszej koncesji kolejowej negocjacje prowadzone
byly z niewielkim jedynie udzialem dyplomatéw w Warszawie i mniej-
szym jeszcze wladz w Paryzu. Za brakiem pomocy przedstawicieli rzadu
w rozmowach stata zapewne wyrazna odmowa udzielenia wsparcia przez
Ministerstwo Finanséw, ktéra w znacznym stopniu ograniczata pole dzia-
lania MAE. Jak wspomnialem, decyzja ta, podjeta przez rzad Raymonda
Poincarégo, zostata podtrzymana przez kolejne gabinety. W Trzeciej
Republice premier musial niekiedy ugia¢ sie przed wola krélewskiego
Luwru, w ktérym siedzibe miat resort finanséw.

W konsekwencji, wladze francuskie zaoferowaty inwestorom jedynie
porady, poparcie w Polsce oraz interwencje w konkretnych sprawach'®.
W kryzysowej sytuacji 1928 r. Laroche zapewnial Natansona, ze dotozy
wszelkich staran, aby rozwiaza problemy koncesjonariuszy. Dodawat
jednak, krytykujac nadmierng zalezno$¢ negocjatoréw od dziatai dyplo-
matdw, ze interwencje ambasady nie moga zastepowal dziatan zainte-
resowanych stron, a powinny jedynie je wspiera¢'®. Z postawa Francu-
z6w, ktdra podpowiadali im specjalizujacy sie w rynku polskim prawnicy,
mozna wigzal przekonanie, ze losy koncesji staly sie problemem poli-
tycznym, zwigzanym ze zmiang polskich wtadz po zamachu majowym??°,
wymagajacym w konsekwencji réwniez politycznego rozwigzania.

Innymi stowy, za niepowodzeniem pierwszej koncesji kolejowej we
Francji stata niemozno$¢ zmobilizowania kapitaléw na emisje obligacji,
a przez to sfinansowanie budowy. Potwierdza to podstawowa interpre-
tacje obecng w literaturze. Jednoczesnie jednak, jak pokazatem, zaanga-
zowanie francuskich wtadz byto w stanie wielokrotnie pokonywa¢ nie-
ufno$¢ rynku w innych przypadkach. Nie doszto do tego w przypadku
pierwszej koncesji z powodu braku zgody Ministerstwa Finanséw. Kaze
to widzie¢ porazke rozméw z Polskg jako cze$é szerszych probleméw
gospodarczych Francji, ktére podkopywaty mozliwos¢ prowadzenia
przez nig dyplomacji gospodarczej.

197 Por, Instrukcja dla posta Chtapowskiego, [1924], AAN, MSZ, 3839, k. 5-11. O ta-
kim stanowisku wtadz francuskich pisze w: J. tazor, ,,Brori dyplomatyczna pierwszej rangi”?
Powstanie polsko-francuskiego Banku Slgskiego SA, RDSG 81, 2020, s. 289-320; idem, Kto ma
budowa¢ Gdynie?

108 7, Tripier do A. Brianda, 11X 1927, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 200.

109 17, Laroche] do T. Natansona, 18 II 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 207.

110 A, Briand do J. Laroche’a, 20 1T 1928, AD, CPC PL 1918-1940, 263, k. 217-218.
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Z racji ograniczonego zachowania polskich Zrddet, znacznie mniej
mozna powiedzie¢ na temat stanowiska Warszawy. Najwazniejszym pod-
miotem prowadzacym poczatkowe rozmowy z Francuzami byto Minister-
stwo Komunikacji (a wcze$niej Kolei Zelaznych i Kolei), na pézniejsze
za$ skargi odpowiadato Ministerstwo Spraw Zagranicznych. W 1924 r.
w rozmowach uczestniczyt réwniez premier Wladystaw Grabski. Francuzi
wspominajg o réznicach zdath miedzy polskimi podmiotami, zwtaszcza
o0 agresywnej postawie Grabskiego i tonujgcej ministra kolei Kazimierza
Tyszki'!!, Trudno na tej podstawie wyciaga¢ szersze wnioski, choé nalezy
przyznal, ze sceptyczna postawa premiera znalazta potwierdzenie w nie-
moznosci pozyskania finansowania przez Francuzéw. Z racji braku zrédet
nie wiem nic o polityce gabinetu Aleksandra Skrzyriskiego wobec koncesji.

Nawet jednak podejscie Grabskiego okazato sie niezwykle stonowane
w pordéwnaniu do dziatan z 1927 i 1928 r. Kiedy Polacy zdecydowali si¢ sami
zbudowac kolej na trasie Kalety-Podzamcze, to mimo wielkiej wagi pro-
jektu podjeli wpierw rozmowy z Francuzami, czujac si¢ zwigzani koncesja.
Gdy trzy lata pdZniej Francuzi starali sie blokowaé dziatania Polakdw, ci
przyjeli taktyke faktéw dokonanych, ignorujac zapisy koncesji. W odbio-
rze koncesjonariuszy byt do dowdd, ze nowe wiladze nie czuly sie zwia-
zane postanowieniami sprzed zamachu majowego i dazyty do ich zmiany.

O stosunku obozu sanacji do kapitatu zagranicznego szczegétowo pisat
Zbigniew Landau. Dowodzit on, ze bezposrednio po zamachu majowym
nowe wiladze niemal bezrefleksyjnie szty na reke inwestorom, kontynu-
ujac z sukcesem wszystkie trwajace wéwczas wazne negocjacje. ,,Swiad-
czy o tym nie tylko akceptowanie uméw na warunkach bardzo ciezkich
[- -], bez zapewnienia réwnych korzysci obu stronom [- -], z konieczno-
$cig zaptacenia sum przekraczajacych faktycznie zobowigzania panstwa
[--], ale réwniez i szybko$¢, z jakg wszystkie kwestie zwigzane z kapi-
tatami obcymi byty zatatwiane”''2, W dalszej kolejnosci celem stato sie
uzyskanie wielkiej pozyczki, ktéra miata uczynié z Polski cze$¢ szerszego
miedzynarodowego rynku finansowego. Starano sie wéwczas nie braé
pod uwage ofert o niewielkiej wartosci, a takze nie powielaé btedéw
doby Grabskiego i nie wigza¢ panistwa réwnie niekorzystnymi pozycz-
kami jak tytoniowa. Jednoczesne zwiekszenie zainteresowania kapitatu
zagranicznego Polska pod koniec 1926 r. zdawato sie sugerowaé mozli-
wo$¢ prowadzenia bardziej intencjonalnej polityki'®,

111 A.G. de Gontaut-Biron do E. Herriota, 20 VI 1924, AD, CPC PL 1918-1940, 263,
k. 122v.

112 7, Landau, Plan stabilizacyjny, s. 59.

113 Thidem, s. 63-88.
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Dziatania wobec koncesjonariuszy jawia sie jako taka wtasnie forma
bardziej intencjonalnej polityki, prowadzonej wobec szczegdlnie mato
produktywnej dziatalno$ci obcego kapitatu. I cho¢ musiaty one w pewnym
stopniu zmniejszy¢ zaufanie inwestoréw do polskiego rynku, w przyszto-
$ci okazaly sie przydatne: gdy Schneider negocjowat przyznanie drugiej
koncesji, Francuzi pewnych ofert nawet nie rozwazali, traktujac polski
nacjonalizm gospodarczy jako oczywisto$¢!™.

Na pozycje negocjacyjnag Polakéw wplyw miata sytuacja gospodarcza
kraju. Rozmowy na temat koncesji siegajg korica 1923 r. — okresu hiper-
inflacji, kiedy mozliwo$¢ pozyskania kapitatu na wazng inwestycje byta
szczegblnie cenna. Grabski negocjowat z Francuzami w trakcie wprowa-
dzania reform, ktére zmuszony byt przeprowadzi¢ w oparciu o krajowe
zasoby. Sytuacja w latach 1927-1928 byta juz inna. W kraju panowata
dobra koniunktura gospodarcza, a pozyczka stabilizacyjna pokazata, ze
Polacy mogli liczy¢ na powazne oferty od zagranicznych inwestordéw.
Z tej perspektywy nieproduktywna koncesja musiata jawi¢ sie jako niepo-
trzebne ograniczenie, zwtaszcza wobec ochtodzenia stosunkéw z Francja.

Warto tez zastanowi¢ sie nad kwestig gwarancji, ktérej udzielenia
odmdéwili koncesjonariuszom Polacy, co z kolei stato za opiniami Fran-
cuzéw o niemoznosci realizacji koncesji. Cho¢ gwarancja byta dla inwe-
storéw istotna, stanowigc potwierdzenie minimalnego poziomu zysku,
wobec nieufno$ci inwestoréw nie stanowita ona warunku wystarczaja-
cego dla przeprowadzenia emisji pozyczki. Dlatego polska gwarancja, czy
w 1925, czy w 1927 r., nie mogla zmieni¢ nastawienia paryskich inwesto-
réw bez dodatkowych dziatan ze strony wladz Trzeciej Republiki.

Przebadane dokumenty nie pozwalajg na szersze rozwazania na
temat znaczenia ,,Tri” Towarzystwa Robét Inzynierskich. Na podstawie
materiatéw francuskich trudno przypisa¢ mu wiekszg role niz jedynie
posrednika miedzy wtadzami a inwestorami znad Sekwany. Jednocze$nie
jednak to ta firma odpowiedzialna byta za utworzenie konsorcjum i czes¢
negocjacji prowadzacych do ustalenia wstepnych warunkéw koncesji.
Ta istotna rola nie znajduje kontynuacji w pézniejszych dokumentach.
W czasie konfliktu z lat 1927-1928, Tri nie pojawia sie we francuskiej
korespondencji z Ministerstwem Komunikacji. Trudno si¢ dziwié. Réw-
nolegle firma ta zaczeta realizacje czesci robdt na odcinkach magistrali
weglowej budowanych przez Polakéw. Umowe dotyczacag budowy odcinka
Osowa-Kack Wielki Tri podpisato 3 wrzesnia 1927 r., Kack Wielki-Gdy-
nia — 28 lutego 1928, a Kozuby-Otok — 25 wrze$nia 1928 r.!*> Faktycznie

114 7 Taroche do A. Brianda, 3 VI 1930, AD, CPC PL 1918-1940, 408, k. 21.
115 G. Kotlarz, H. Dgbrowski, E. Wieczorek, op. cit., s. 48.
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zatem firma, jako pierwszy z koncesjonariuszy, pogodzita sie z nowa
sytuacja. Na poczatku lat trzydziestych droga ta poszli tez Francuzi.

Zakothczenie

Najprostsze wytlumaczenie niepowodzenia koncesji dla polsko-francu-
skiego konsorcjum z 1924 r. kaze je taczy¢ z niepodjeciem przez konce-
sjonariuszy prac, ktére z kolei wynikato z niemoznosci pozyskania finan-
sowania na rynku paryskim. Za porazka ta staty jednak problemy gtebsze
niz ostrozno$¢ prywatnych bankéw Trzeciej Republiki. Kluczowym czyn-
nikiem byty tu decyzje dwéch rzadéw. Zdecydowana postawa ministra
finanséw przesadzita o odmowie francuskich wtadz wsparcia koncesjona-
riuszy w staraniach o pozyskanie finansowania. Dla poréwnania, paryski
rzad w zdecydowany sposéb popart analogiczne dziatania innej grupy
francuskich koncesjonariuszy zabiegajacych o koncesje na budowe portu
w Gdyni, a nastepnie finansowanie jej realizacji. Brak analogicznej pomocy
z pewnoscig przyczynit sie do miernych rezultatéw starari Schneidera
i Société Générale d’Entreprises. Budowa portu zostata w potowie lat dwu-
dziestych uznana w Paryzu za wazniejsza inwestycje od linii kolejowe;j.

Dalsza historia pierwszej konces;ji jest z kolei ilustracjg zmiany polskiej
pozycji.Jeszcze w 1925 r. Polacy planowang modyfikacje uktadu z koncesjo-
nariuszami poprzedzili kurtuazyjnymi negocjacjami, ktérych wyniki byty
korzystne dla obydwu stron. Po 1926 r. umowa z Francuzami — niegwa-
rantujaca szybkiego wybudowania linii — zaczeta polskim rzagdom wadzié.
W konsekwencji, najpierw odmdwity one koncesjonariuszom gwarancji
finansowej, a nastepnie postawily ich przed faktami dokonanymi. Dzia-
tania Polakéw nalezy interpretowac jako coraz bardziej forsowne préby
pozbycia sie pierwszej koncesji, zakoticzone w 1928 r. powodzeniem.

Dla sukcesu waznych inwestycji francuskich w Polsce istotne znacze-
nie miato stanowisko wtadz panstwowych w obydwu krajach. Bez zaan-
gazowania rzagdu francuskiego trudno byto sobie wyobrazié pozyskanie
finansowania oraz sktonienie Polakéw do ustepstw gwarantujacych zain-
teresowanie inwestoréw. Zta wola po stronie polskiej tworzyta z kolei
trudne do przekroczenia bariery instytucjonalne. Mimo asymetrii sit
miedzy Paryzem i Warszawg, wykorzystywanej czesto przez francuskich
dyplomatéw i ludzi biznesu, wtadze nad Wista dysponowaty sporymi
mozliwo$ciami manewru negocjacyjnego, a ich zdecydowana postawa
umozliwiata wywarcie wyraznego wptywu na Francuzéw.

Widze kilka mozliwo$ci poglebienia niniejszych badar. Pierwsza
bytoby dokonanie analogicznej analizy dla kilku innych inwestycji
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francuskich w Polsce, zaréwno zakonczonych sukcesem, jak i porazka.
Powinno to pozwoli¢ na okreslenie, na ile wnioski wyniesione z badania
konkretnego przypadku pierwszej koncesji da sie rozciagnaé na szer-
szy problem dziatania kapitatu francuskiego w Drugiej Rzeczypospo-
litej. W szczegdlnosci interesujgce bytoby poréwnanie negocjacji pro-
wadzacych do przyznania drugiej koncesji na budowe kolei. Po drugie,
nowe odpowiedzi na pytania poruszane w niniejszym tekscie moze daé
wykorzystanie kolejnych Zrédet: materiatéw zostawionych przez firmy
francuskie zaangazowane w negocjacje oraz ewentualnie dokumentéw
polskich, zlokalizowanych w archiwach lokalnych. Po trzecie, przed-
stawione badania nalezy wpisa¢ w miedzywojenna dyskusje na temat
ksztattu polskiej kolei i patistwowych inwestycji infrastrukturalnych.

Streszczenie

W 1924 r. Polska przyznata konsorcjum polsko-francuskiemu koncesje na budowe
sieci kolejowej, zawierajacej cze$¢ przyszlej magistrali weglowej. Po ktopotach
z uzyskaniem przez francuskie firmy finansowania w Paryzu, Polacy najpierw zmo-
dyfikowali koncesje, a w 1928 r. faktycznie ja anulowali. Za porazka przedsiewziecia
staty nie tylko trudnosci z emisja pozyczki we Francji, lecz réwniez brak wsparcia
ze strony francuskich wtadz. Sytuacja ta wynikata z ktopotéw gospodarczych same;j
Francji, ktére okazaly sie wazniejsze od politycznego znaczenia zaangazowania sie
w budowe polskich kolei. Losy koncesji wpisuja sie tez w szersza zmiane podej$cia
do kapitatu zagranicznego i samej Francji po przewrocie majowym. Kiedy w 1925 r.
Polacy chcieli zmodyfikowa¢ koncesje, decyzje poprzedzili negocjacjami z Fran-
cuzami, ktérych rezultaty byly korzystne dla obydwu stron. W latach 1927-1928
wladze w Warszawie stawialy swoich rozméwcédw przed faktami dokonanymi
i ignorowaly protesty dyplomatyczne. Casus koncesji pokazuje, ze cho¢ dziatania
Francuzéw w Polsce opisywane sa w literaturze jako imperialistyczne, to nawet
w ramach asymetrycznych relacji polsko-francuskich stabsza strona miata manewr
negocjacyjny, a powodzenie przedsiewzie¢ francuskich firm niekiedy zalezato od
decyzji Warszawy.

The First Franco-Polish Railway Concession of 1924.
A Contribution to the Financial and Economic Relations
between Poland and France after the First World War

In 1924, Poland granted a Polish-French consortium a concession to construct
a railway network that formed part of the future coal mainline. Since French
companies struggled to obtain financing in Paris, the Poles first modified the
concession, and in 1928 cancelled it. Behind the project’s failure were not only
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difficulties with securing loans in France but also a lack of support from the French
authorities. This situation resulted from France’s economic troubles, which proved
more important than the political significance of its involvement in construct-
ing the railway in Poland. The fate of the concession is also part of a broader
change in the Polish government’s approach to foreign capital and France itself
after the 1926 May Coup. When, in 1925, Poles wanted to modify the concession,
they consulted the French before taking a decision, the results of which were
beneficial to both parties. In 1927-28, the authorities in Warsaw presented their
interlocutors with faits accomplis and ignored diplomatic protests. The case of the
concession shows that, although the actions of the French in Poland are described
in the literature as imperialist, even within the framework of asymmetrical Pol-
ish-French relations, the weaker party (Poland) had room for manoeuvre, and the
success of the ventures of French companies on occasion depended on decisions
taken in Warsaw.
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