Maria Kozanecka

Kolejnictwo polskie na tle komunikacji kolejowej w niektorych
krajach europejskich

Komunikacja utatwia wymiane materialna i kulturalng, usprawnia
administracje, podnosi obronnos¢ kraju. W wiekszosci krajow kolej od-
grywa dominujgca role w tym zakresie. Jej praca jest waznym wskazni-
kiem stanu i rozwoju gospodarczego poszczegdlnych panstw. Fakt ten
uzasadnia przeprowadzenie poréwnania stanu kolejnictwa polskiego,
zwilaszcza za$ gestosci sieci kolejowej w naszym kraju w roku 1938
i 1955 — na tle sytuacji w tym zakresie w niektorych krajach euro-
pejskich.

Na wstepie nalezy podkresli¢, ze Polska weszta w okres 20-lecia
miedzywojennego majac wyjatkowo trudng sytuacje w dziedzinie Kko-
lejnictwa. Ztozylo sie na to szereg przyczyn, z ktoérych Kkilka nizej
wymienimy.

Po zaborcach otrzymata Polska sie¢ kolejowa skonstruowana jako
catos¢ bardzo stabo i w pordéwnaniu z krajami Europy zachodniej nie-
dostatecznie rozwiniets: ,,...sie¢ nasza sklada sie z wyraznie trzech czesci:
niemieckiej, rosyjskiej i austriackiej, ktore byty w przesztosci stabo ze
sobg powigzane, a odgraniczone barierami celnymi; zylty wiec w znacz-
nym stopniu odrebnym zyciem, wchodzity w skiad odrebnych organiz-'
mow ekonomiczno-handlowych i stuzyly odrebnym celom politycznym
i wojskowym..." x. Panstwa zaborcze stosowaly rézng polityke w za-
kresie budowy kolei na naszych ziemiach. Gestg sie¢ budowaly Prusy.
W 1914 roku gestos$¢ sieci wynosita w Poznanskiem 11,8 km na 100 km 2,
gdy tymczasem w Galicji wyncsPa ona 51 km/100 km2, w Krélestwie
za$ tylko 2,7 km/100 km2 2. Jak juz podkreslono wyzej, budowa tych
kolei byta dostosowana do intereséw gospodarczych i wojskowych panstw

1A. Miszke, Przyszto$¢ i rozwdj kolei polskich na tle ogdélnego stanu no-
woczesnych $srodkéw komunikacyjnych. ,Inzynier.Kolejowy”. Nr 6/1938, str. 224,
2 K. Bromek, Geografia Komunikacji, Katowice 1951, str, 27.
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zaborczych. Tak np. najwazniejsze linie zaboru pruskiego schodzity sie
wachlarzowato w kierunku Berlina i Saksonii, a kilka linii z dobrymi
potaczeniami wigzato Prusy Wschodnie z centrum Niemiec. Gtowne li-
nie w zaborze austriackim miaty charakter strategiczny i w wielu wy-
padkach byly budowane bez uwzgledniania potrzeb gospodarczych te-
renéw, przez ktére przechodzity. Wzdtuz Karpat przebiegaty dwie li-
nie potaczone z gilebig cesarstwa austré-wegierskiego szeregiem linii
przechodzacych przez to pasmo (przez Zwardon, Podczerwone, Lelu-
choéw, Lupkéw). Miaty one stuzy¢ szybkiemu dowozeniu wojsk na ewen-
tualny front podkarpacki (i istotnie takag role podczas | 'wojny Swiato-
wej spetnity). Odmienng polityke stosowala Rosja carska. Rzad carski
nie rozwijal komunikacji w terenach przygranicznych i w catym Kro-
lestwie. Traktujgc ziemie polskie jako przedpole czy tez tereny przy-
sztych walk usitowal uczyni¢ z nich ,pustke” komunikacyjng dla nie-
przyjaciela 3.

O tendencji odciecia Krolestwa od pozostatych zaboréw moze $wiad-
czy¢ to, ze byty tylko trzy kolejowe przejscia graniczne z zaboru
austriackiego na teren rosyjski: Szczakowa, Podwotoczyska, Brody oraz
pie¢ z zaboru pruskiego: Sosnowiec, Herby, Skalmierzyce, Aleksan-
drow, Miawa. Sie¢ kolei waskotorowych, budowana tez ,z punktu widze-
nia potrzeb armii w czasie | wojny Swiatowej, byla chaotyczna. Zmniej-
szato to jeszcze bardziej sprawno$¢ sieci istniejgcej w tej czesci Polski.

W rezultacie tego wszystkiego Polska otrzymata w 1918 roku sie¢ —
jak juz powiedzieliSmy — stabo wzajemnie powigzang, o kierunkach
i przebiegu nie odpowiadajgcym w wielu wypadkach potrzebom nowo
powstatego panstwa i jego zycia, a nawet o roznych szerokosciach to-
ru. Wskutek takiej sytuacji ruch na wielu liniach byt minimalny, a na
jednej z nich, mianowicie Tluszcz — Pilawa, wstrzymano go catko-
wicie. Chcac przeprowadzi¢ zmiane tego stanu rzeczy nalezato przebu-
dowac istniejgce wezlty, wybudowaé¢ nowe odcinki linii i cate linie
(przede wszystkim z potudnia na péinoc, ktérych byto szczegdlnie brak).
Zwilaszcza nalezato potaczy¢é Zagiebie z morzem, rejon krakowski
z Warszawa; nalezato zmieni¢ niedogodne ukierunkowanie gtéwnych ma-
gistrali Poznanskiego i Pomorza (zbiegajacych sie w znacznej czesci ku
Berlinowi) i powigza¢ je ze stolicg. Wymagato réwniez przebudowy
szereg stacji. Niektore bowiem z dawnych stacji granicznych omal za-
marty, natomiast niekiedy mate przystanki wymagaty powiekszenia.
Rowniez wiele trudnosci nastreczata odmienna organizacja kolejnictwa
i odmienne przepisy prawne i drogowe w poszczegolnych zaborach. Uni-

3J). Ginsbert, Drogi zelazne Rzeczypospolitej, Warszawa 1937 (1938), wyd.
Arcta, str. 36.
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fikacja w tym zakresie nie byta tatwa (zresztg ciggnela sie diugo). Po-
nadto nalezy podkresli¢, ze w wyniku wojny nastgpity duze zniszcze-
nia taboru, mostéw, linii, a takze samych stacji i budynkdéw stacyj-
nych. W sumie wiec kraj byt w trudnej sytuacji ze wzgledu na duze
zacofanie w zakresie transportu. Trzeba tez powiedzie¢, ze w okresie
20-lecia zrobiono niewiele dla likwidacji tego stanu rzeczy, co wyni-
kato z ogdélnego stanu ekonomicznego Polski przedwrzesniowej.

Obecnie dokonamy pewnych poréwnah w zakresie kolejnictwa pol-
skiego i niektérych krajow europejskich. Dla analizy stanu kolejnictwa
duze znaczenie maja dane zawierajgce zestawienie diugosci sieci ko-
lejowej. Zawiera je tablica |, ktérej dane pochodzg z lat 1937 — 1939,
cho¢ w kilku wypadkach dotyczg roku 1936 i 1940, w jednym za$ wy-
padku — 1941 r. Wynika to stad, ze trudno znalez¢ dane dotyczgce
wszystkich parnistw europejskich z jednego roku, niemniej wydaje sie,
iz nie spowoduje to jakich$ istotnych wypaczen obrazu, jezeli uwzgledni

Tablica 1i)

Lp. Panstwo Dtugos$¢ linii w km
1 Niemcy 58 967
2 Francja® 42 500
3 W. Brytania i Pétn. Irland. 33 506
4 Wiochy 23 252
5 Polska 20 200«)
6 Szwecja 16 762
7 Hiszpania 16 750
8 Czechostowacja 13 900«)
9 Rumunia 11400
10 Jugostawia 10 200«)
11 Wegry 8 650«)
12 Finlandia 5900
13 Szwajcaria 5483
14 Belgia *) 5 100
15 Norwegia 4 000
16 Holandia 3 6€6
17 Butgaria 3560
18 Grecja 2976
*) Wiekszo$¢ danych do tablicy zaczerpnieto z Globus — Jahrbuch des Deutschen

Verlages, Berlin. Tylko w czterech wypadkach korzystano z innych Zrédet po-
danych w notce m)

e) Jak wyzej; nie wlicza sie linii lokalnych o diugosci 20000 km.

3) Jak wyzej; nie wlicza sie linii lokalnych o diugosci 5250 km.

4) Maty Rocznik Statystyczny 1938. Warszawa 1938. Naktadem Giéwnego Urzedu
Statystycznego, str. 185.
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sie, ze dkrets ten nie odznaczat sie <w zadnym kraju zywym tempem
budownictwa kolejowego — wrecz odwrotnie, ostabto ono znacznie. Na
pierwszym miejscu w tablicy | znajdujg sie Niemcy z 58 967 km sieci,
na drugim Francja z 42 500 km, na trzecim Wielka Brytania z 33 506 km
sieci. W ponizszym zestawieniu Polska zajmuje wysokie — 5 miejsce 4
z 20 200 km sieci.

Juz jednak nastepna tablica, pokazujgca ilos¢ linii kolejowych przy-
padajacych na 100 km?2 obszaru, méwi, jak daleko byto nam do pozio-
mu przodujgcych pod wzgledem gospodarczym i komunikacyjnym kra-
jow. Polska, posiadajgc 5,1 km linii na 100 km2 powierzchni, zostata
wyprzedzona przez 9 krajow.

Tablica 11

Na 100 km1 obszaru

Lp. Panstwo Obszar w km* -
przypada linii w km
1 Belgia 30 506 16,7
2 W ielkaBrytania
i P6in. Irlandia 243 980 13,7
3 Szwajcaria 41 294 13,2
4 Niemcy 470 714 12,5
5 Holandia 32 920 11,1
6 Czechostowacja 140 446 9,8
7 Wegry 93 073 9,3
8 Francja 550 986 7.7
9 Wiochy 310 190 74
10 Polska 389 000 51
11 Jugostawia 247 542 4.4
12 Rumunia 295 049 3,8
13 Szwecja 448 953 3,7
14 Hiszpania 505 720 3,1
15 Grecja 112 000 2,6
16 Butgaria 154 779 2,3
17 Finlandia 382 801 15
18 Norwegia 322 681 1,2

*) Dane dotyczace obszaru zaczerpnieto z tych samych zroédet co diugosci linii
zamieszczone w tablicy |I.

Tablica 1l przedstawia ilos¢ kilometréw linii kolejowej przypada-
jacg na 10000 mieszkancéw. Tutaj na pierwszym miejscu widzimy
Szwecje z 26,2 km linii, dalej idg: Finlandia z 155 km i Norwegia

4 Jak widaé, w tablicach nie uwzgledniono ZSRR, gdyz na podstawie rocznikéw
statystycznych, ktéorymi dysponowatam, nie mozna byto ustali¢ poréwnawczych
danych statystycznych dla interesujgcych nas okreséw odnos$nie do europejskiej cze-
§ci ZSRR. Z innych danych wiadomo, ze pod wzgledem dtugosci sieci kolejowej
europejska cze$¢ ZSRR zajmowata jedno z najbardziej czotowych miejsc.
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z 14,2 km linii. Polska zajmuje 13 miejsce z 5,8 km linii na 10 000 miesz-
kancéw. Warto zauwazy¢, ze te panstwa, ktére w tabeli Il pod wzgle-
dem dtugosci linii kolejowych na 100 km2 obszaru zajmujg dolne par-
tie zestawienia, np. Norwegia i Finlandia, tutaj figuruja na czotowych
miejscach. Wynika to z bardzo matej gestosci zaludnienia na 1 km2 po-
wierzchni w tych krajach.

Tablica 1M)

. Liczba Na 10 000 mieszkancow
bp Panstwo i L. o
mieszkancow przypada linii w km
1 Szwecja 6 310 214 26,2
2 Finlandia 3 863 800 15,5
3 Norwegia 2 814 194 14,2
4 Szwajcaria 4 265 703 12,8
5 Wegry 10 180 000 118
6 Francja 41 905 968 10,1
7 Niemcy 59 688 300 9,8
8 Czechostowacja 14 729 536 9,4
9 Wielka Brytania
i P6in. Irlandia 47 521 000 7,0
10 Jugostawia 14 730 000 6,9
11 Belgia 8 092 004 6,3
12 Hiszpania 26 220 000 6,3
13  Polska 34 500 000 58
14 Rumunia 19 993 800 57
15  Wiochy 42 993 602 53
16  Grecja 6 485 000 4,5
17 Holandia 8 923 000 4,1
18 Butgaria 8 792 000 4,0

1) Dane dotyczace liczby mieszkanncow zaczerpnieto z tych samych zrédet co dane
do poprzednich tablic.

Tablica IV pokazuje stan zaludnienia poszczegélnych panstw. Te
kraje, ktére wystepuja w tablicy IlIl na czotowych miejscach, w tym
zestawieniu zajmujg miejsca koricowe. | tak np. Szwecja, Finlandia,
Norwegia w tablicy IlIl zajmujg miejsca od 1— 3, tutaj znajdujg sie
na samym koncu: Szwecja z 14 mieszkanncami na 1 km2, Finlandia z 10,
Norwegia z 8 Tymczasem takie panstwa, jak Holandia, Belgia, Wielka
Brytania, Witochy i Niemcy znajdujace sie w tablicy IlIl poza uprzednio
wymienionymi (np. Holandia znajduje sie na 17, przedostatnim miejscu),
w tablicy IV zajmujg najbardziej czotowe miejsca (np. Holandia pierw-
sze z 271 mieszkancami na 1 km?2). Jest to zjawisko zupeinie zrozu-
miate.
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Tablica IV

mi Na 1 km1 obszaru

Lp. Panstwo E ‘.
przypada mieszkancow
1 Holandia 271
2  Belgia 265
3  Wielka Brytania 194
4  Wiochy 138
5 Niemcy 126
6  Wegry 108
7  Czechostowacja 104
8 Szwajcaria 103
9  Polska 88
10 Francja 76
11  Rumunia 67
12 Jugostawia 59
13 Grecja 58
14  Bulgaria 57
15 Hiszpania 52
16 Szwecja 14
17 Finlandia 10
18 Norwegia 8

Z powyzszych zestawien wida¢, ze gesto$¢ sieci nie przedstawiata
sie w naszym kraju zadowalajgco. Wyraznie pokazuje to tablica II,
w ktérej poza Polskg znajduja sie najbardziej zacofane i stabe gospo-
darczo kraje, jesli nie liczy¢ Szwecji i Finlandii, ktorych niskie miejsce
w tablicy wynika ze specyficznych warunkéw geograficznych (duze,
stabo zaludnione obszary kraju wysuniete na po6inoc). A przeciez nie-
ktére cyfry z interesujacej nas dziedziny mogtyby sugerowaé¢ dos¢ po-
wazny postep, zmiany na lepsze. Np. wzrosta liczba osob korzystajg-
cych z ustug PKP (i tak, przewo6z pasazerow w 1934 roku wynosit 146
min os6b, w 1935 — 144 min os6b, w 1937 — 211 min oséb 5); wzrastata,
acz powoli, dtugos¢ linii kolejowych. Takie jednak sugestie bytlyby
fatlszywe. Trzeba bowiem wzigé pod uwage, ze ludno$¢ w kraju rosta
szybciej, niz budowano nowe linie, tak ze utrzymanie stanu rzeczy
przedstawionego w tablicy Ill na dalszg mete byto niemozliwe.

Niektore nowe elementy wnosi do tego obrazu zestawienie doko-
nane przez A. Mi s'zke w artykule powstalym na tle refleksji po | Pol-
skim Kongresie Inzynieréw (Lwoéw 1937 r.) c8

B Maty Rocznik Statystyczny 1938, sbr. 178 i 183.
6 A. MisAag Przyszto$¢ i rozwdj kolei polskich na tle ogélnego stanu nowo-
czesnych $rodkéw komunikacji, ,Inzynier Kolejowy“. Nr 6/1938, str. 224.
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Obszar
w tys. km1l

Byta dzielnica
* rosyjska 160

Byta dzielnica
austriacka 80

Byta dzielnica
hiemlecka 46

0 'Qii+ e m . 386

Rok

1924
1935

1924
1935

1924
1935

1924
1935

Ludnosé
w min

15
18

8
10

4
5

27
33

Dtugos$¢ sieci kolejowej

na na 10 tys.
w km 100 km2 mieszk.
"au bu
7 423 2,35 4,84
8 300 3.2 4,6
4417 551 5,79
A 500 51 1'4,5
4 805 10,4 12,35
5000 10,8 10,00
16645 . 43 6,19
17 800' 4,6 5,14

TablicaV e

«

C:ya‘b -

3,72
3,82

5,65
5,07

11,34
10,4

5,16
4,95

Cyfry podane przez autora zestawienia sg nieco odmienne od po-

przednio podanych przez, nas;

niemniej nie zmienia to

istoty

rzeczy,

»a- okresla ilos¢ kilometrow linii na 100 km2 terenu i Swiadczy o jego

udostepnieniu przez kolej,
10 000 mieszkancow, mowi

natomiast ,,b”, mowigc o diugosci
zarazem o0 wysitku

finansowym

linii na
ludnosci

w kierunku rozwoju linii kolejowych (musi on by¢ tym wiekszy, im
mniejsza jest gestos¢ zaludnienia). Wskazniki ,,a” i ,b” moga sie w po-
szczegblnych krajach bardzo rézni¢ w zaleznosci od gestosci zaludnienia

i intensywnosci

rystyke daje wskaznik ¢
nietych pod wzgledem komunikacyjnym krajach wskaznik ,c” jest wy-
soki; przed pierwszg wojng Swiatowg dla Anglii, Francji i Niemiec wy-

nosit od 10— 11’ a: pb wojnie wzrdést jeszcze bardziej (Francja —

Niemcy —

zycia , gospodarczego.

Najpetniejszg, : tgczng charakte-
j a+b. W przodujgcych gospodarczo i rozwi-

13,3,

12,3), co Swiadczy o tym, ze kraje te bardzo intensywnie

w .dalszym ciggu rozbudowywaty swojg sie¢ 'kolejowg. Wedlug autora

artykutii wskaznik ,c”

nizszy' niz Polska, maja w Europie nastepu-

jace panstwa: Grecja, Litwa, Portugalia, Hiszpania i Turcja. Jak wia-'
domo, byty to kraje mato uprzemystowione i wyjgtkowo zacofane. Z ta-
blicy daje sie wyczyta¢ kilka innych momentéw. Przede wszystkim wi-
daé¢, jak nieréwnomiernie rozwinieta byta sie¢ w poszczegélnych cze-

Sciach Polski. W byltym zaborze pruskim gestos¢ sieci

zblizata sie do

poziomu przodujgcych parnstw europejskich (troche gestsza niz w Niem-
czech przed | wojng Swiatowg, lecz mniej gesta niz w Niemczech w 1935
roku; przedwojenny stan w Poznanskiem wynikat z troski rzadu prus-
kiego o rozbudowe sieci w tyiii rejonie, gtéwnielze wzgladéw wojsko-
wych). W Matopolsce sie¢ byta dwa razy stabsza, a w bylym zaborze
rosyjskim prawie trzy razy.- Ponadto z'zestawienia mozna wyczytaé, ze'
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wskaznik ¢ = j/a b dla Polski w roku 1935 wyraznie opadi, w po-
rownaniu z rokiem 1924, zmniejszyt sie, czyli ze po okresie odbudowy
ze zniszczenh wojennych nie nastgpita do$¢ szybka rozbudowa linii (przy
wzrastajgcej liczbie mieszkaricow). Dziato sie to w tym samym czasie,
kiedy w innych krajach 6w wskaznik wzrastat.

Budownictwo kolejowe rozwijato sie w wolnym tempie w poréwna-
niu do potrzeb. Chcac osiggng¢ gestos¢ sieci z bytego zaboru pruskiego
(w ktérym wskaznik ,,c” pogorszyt sie od czasu | wojny Swiatowej
z 11,34 do 10,4), dla catego panstwa przy stanie zaludnienia w 1935 r.
nalezato w bytych dyrekcjach: warszawskiej, wilenskiej i radomskiej
ilos¢ linii potroi¢, a w dyrekcji krakowskiej i Iwowskiej ilo$¢ te po-
dwoié. Tymczasem budowano w Polsce w pierwszym 10-leciu S$rednio
70 km linii rocznie, w drugim po 95 km rocznie. W poszczegélnych la-
tach wygladato to nastepujgco: 7

Rok km Rok km
1919 0 1929 0
1920 0 1936 272
1921 28 1931 25
1922 154 1932 92
1923 0 1933 172
1924 97 1934 208
1925 87 1935 2
1926 57 1936 119
1927 128 1937 55
1928 143 1938 7
1919 — 1928 694 1929 — 1938 952

Rownocze$nie trzeba podkreéli¢, ze nowe linie powstawaly przede
wszystkim w wojewddztwach zachodnich, i dysproporcja pomiedzy tzw.
Polskg ,,A” i Polskg ,,B” pogtebiata sie jeszcze bardziej. Popatrzmy, jak
wygladata budowa nowych linii kolejowych na terenie niektérych wo-
jewodztw.

Dhugos¢ Unii wybudowanych od 1920 — 1936 4

Wojewodztwo Wybudowane W budowie Razem
todzkie 419 —_ 419
Kieleckie 127 37 154
Lubelskie o — —_
Biatostockie 18 — 18

TA. Miszke, Zagadnienie rozwoju Unii kolejowych w Polsce, ,Inzynier Ko-

lejowyi:.. Nr 6/1939, str 263.
8 M. Lo puszy nAski. Podstawy rozwoju sieci komunikacyjnej w Polsce. War-

szawa 1939, str. 90 (Podziat administracyjny z roku 1938).
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Poleskie - - —

Pomorskie 267 30 297
Slgskie 63 42 105
Krakowskie 98 - 98
Lwowskie 6 - 6

Wielu ludzi widziato te niekorzystng sytuacje. W wielu artykutach
roznych fachowych pism; na zjazdach inzynieréw padaty stowa kry-
tyki, projekty zmian i wyjscia z trudnosci; wystgpity one takze na
I Polskim Kongresie Inzynieréw we Lwowie w 1937 roku i znalazty od-
bicie w jego rezolucjach.

Polska bowiem dysponowata $wietng armig organizatoréw i Kkiero-
wnikéw oraz pracownikéw kolejnictwa. R6zne dane, ktorych ze wzgle-
du na- rozmiary artykutu nie przytaczam, $wiadczg o wysoce racjonal-
nej — jak na warunki, w ktérych dziatano — organizacji kolejnictwa 9,
0 sprawnosci przewozow osobowych i towarowych — nawet w porowkl
naniu z krajami zachodnimi (np. pod wzgledem ilosci pracownikow za-
trudnianych na 100 tys. osio-km Polska stata na czwartym miejscu
z 2,37 pracownikami, ustepujgc tylko Szwecji z 1,96 pracownikow,
Niemcom — 2,21, Szwajcarii — 2,24. Oczywiscie do tych danych na-
lezy podchodzi¢ z catlg ostroznoscig, uwzgledniajgc specyficzne warunki
poszczegblnych panstw; w warunkach polskich dane te wigzaty sie Sci-
Sle, chociaz nie wylgacznie, z rzadkoscig sieci przystankow osobowych
1 stacji na niektérych liniach wschodnich i centralnych). Polska dyspo-
nowata Swietng kadrg inzynierska i konstruktorskg, np. nasze parowo-
zy budowane wedtug polskich planéw w Zakladach Cegielskiego (Po-
znan) i w Chrzanowie nalezaly do najlepszych w Swiecie.

Sytuacja w omawianej dziedzinie ulegta wyraznym zmianom po
Il wojnie Swiatowej. Podstawowe sSrodki komunikacji przeszty w rece
panstwa ludowego. Znacznie wzrosta ilos¢ linii kolejowych na 100 km2
i na 10000 mieszkancow. Jest to nie tyle wynik budownictwa w tym
zakresie w latach wiladzy ludowej, ile przede wszystkim wynik odzyska-
nia ziem zachodnich z gesto rozwinietg siecia linii; podczas gdy obszary
odstgpione Ukrainie i Biatorusi radzieckiej posiadaty sie¢ kolejowa znacz-
nie stabiej rozwinieta.

Nalezy zaznaczy¢, ze polskie kolejnictwo poniosto w wyniku woj-
ny ogromne straty, bez pordéwnania wieksze niz po | wojnie $Swiato-
wej. W wyniku dziatan wojennych oraz celowo niszczycielskiej akcji
okupanta ulegto zniszczeniu 59% ogo6lnej diugosci mostow, 40% budyn-

9 Patrz dane cyfrowe i zestawienia, podawane przez pismo ,lnzynier Kolejo-
wy*“ z 1938 roku, str. 314 i nastepne.
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kéw kolejowych, duza czes¢ urzadzen stacyjnych i urzadzen zapewnia-
jacych bezpieczenistwo ruchu; zniszczono 10 000 km toréw 101 Tabor ko-
lejowy (zwiaszcza dla ruchu towarowego) albo zostal wywieziony przez
okupanta, albo ulegt zniszczeniu podczas atakow bombowych i dziatan
frontowych. Tylko nieznaczna jego cze$¢ nadawata sie do uzytku.

Mimo tych ogromnych zniszczenn kolejnictwo musiato sprosta¢ wiel-
kim zadaniom przewozowym, ktére w catej ostrosci stanety przed nim
jeszcze podczas wojny i zaraz po jej zakonczeniu (przewd6z armii na
front, cugnemny ruch Iludnosci, odbudowa catej gospodarki). Odbudo-
wano szybko — najpierw prowizorycznie, potem na stale — dziesiatki
mostéw, tory, znaczng czes$¢ urzadzen i budynkoéw stacyjnych. O roz-
machu i skutecznosci tych prac Swiadczg cyfry ir:

Rok Odbudowano toréw Odbudowano mostéw
w km w m biezgcych

1945 3840 45 550

1946 2292 16 010

1947 539 14 390

1948 661 8 707

W wyniku likwidacji zniszczenn dtugos¢ czynnej sieci kolejowej wzrostg
z 17 938 km w koricu 1945 roku do 21 424 km w 1948 roku 123 W okre-
sie 10-iecia odbudowano 15 min ms budynkdéw stacyjnych i innych
budynkéw kolejowych 1\ Od razu tez przystgpiono do budowy nowych
linii, np. jeszcze, w czasie dziatan wojennych w 1945 roku rozpoczeto
budowe linii Radom — Tomaszéw Mazowiecki, a w 1947 r. oddano do
uzytku pierwszy jej odcinek o dtugosci 35 km (Tomaszéw — Drzewica).
Jakkolwiek budowa nowych linii w okresie 10-lecia Polski Ludowej nie
przedstawia sie imponujgco, to jednak, jezeli wezmie sie pod uwage
ogromny wysitek w kierunku odbudowy kolejnictwa ze zniszczenn wo-
jennych i Tozbudowe istniejgcych urzadzen (przebudowa weziow, roz-
budowa stacji, budowa drugich toréw itp.) oraz wysitek w kierunku
rozbudowy przemystu ciezkiego i obronnego, nalezy zauwazyé¢, ze nie
zaniedbano tej sprawy.

Sytuacje kolejnictwa polskiego w porownaniu do '‘innych krajow
europejskich ilustrujg nizej przedstawione tabele. Dane, jakie one za-

10 K. Bromek, Geografia komunikacji, Katowice 1951, str. 28.
11 Jak wyzej, str. 29.
Jak wyzej, str. 29.
13 St. Wroébel, Osiggniecia kolei polskich w ciggu dziesieciolecia, ,Zycie
Gospodarcze“ Nr 18/221 z 1954 roku, str. 695.
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wierajg, odnosza sie w zasadzie do lat w granicach od 1952 do 1954.
Danych dla 1955 r. jak tez danych z tego samego roku dla réznych
panstw nie mozna byto uzyskaé. Tabela IV wskazuje, ze Polska z 5 miej-
sca w 1933 roku awansowata na 4 miejsce w Europie pod wzgledem
dtugosci sieci kolejowej (o ile nie liczymy europejskiej czesSci ZSRR,
gdyz w tym wypadku Polska bytaby na 5 miejscu. Zarébwno w tej, jak
tez w poprzednich tabelach nie uwzgledniono europejskiej czesci Zwigz-
ku Radzieckiego ze wzg'cdu na niemozno$¢ otrzymania danych po-
réwnawczych). Dtugos¢ linii w naszym kraju wyraznie sie zwiekszylta —
o blisko 6000 km.

Tablica VI

Diugos$é linii

Lp. Panstwo w km
1 Niemcy 50 900
2 Francja 41 272
3  Anglia 31 872
4  Polska 26 999
5  Wiochy 21 861
6 Hiszpania 17 885
7 Szwecja 16 456
8 Czechostowacja 13133
9 Rumunia 11780

10 Jugostawia 11 721

11 Wegry 11425

12 Szwajcaria 5 202

13  Belgia 5056

14  Finlandia 5028

15 Norwegia 4 472

16  Butgaria 3600

17 Holandia 3210
1B Grecja 2 679

Dane dotyczace dtugosci linii zaczerpnieto z Calendario Atlante De Agostini,
Instituto Geografico de Agostini, Novara 1955.

Tablica VII, przedstawiajgca ilos¢ kilometrow linii na 100 km2 po-
wierzchni, pokazuje, ze Polska wyprzedzita po wojnie tak przodujgce
w zakresie kolejnictwa kraje, jak Francja i Wiochy, i uplasowata sie
na 8 miejscu (wobec dziesigtego w 1938 r.). Istotnie, zmiany na lepsze
sg tu bardzo wyrazne, o ile bowiem w 1938 roku na 100 km2 obszaru
przypadato tylko 51 km linii, to obecnie przypada 86 km. W rezul-
tacie Polska zajmuje dobra, srodkowa lokate, niemniej do pierwszych
pieciu najbardziej przodujgcych panstw jest nam jeszcze daleko.
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Tablica VII 3

Na 100 km! obszaru

Lp. Panstwo Obszar w kms oo
przypada linii w km

1 Belgia 30 507 16,5

2 Niemcy 356 414 14,2

3 Anglia 243 161 13,0

4 Szwajcaria 41295 12,5

5 Wegry 93 011 12,2

6 Czechostowacja 127 827 10,2

7 Holandia 32 401 9,9

8 Polska 311730 8,6

9 Francja 550 986 74
10  Witochy 301 055 7,2
11 Rumunia 237 384 4.9
12 Jugostawia 256 589 45
13 Szwecja 449 200 3,6
14 Hiszpania 505 545 35
15 Butgaria 110 842 3,2
16 Grecja 132 557 2,0
17 Finlandia 337 009 14
18 Norwegia 324 222 1,3

') Dane dotyczace obszaru panstw wzieto z pracy A. Maryanskiego, Ludno$¢
Swiata w liczbach. Warszawa 1955. PWN; jezeli chodzi o Polske — to z Rocz-
nika Statystycznego 1955.

Tablica VIII ilustruje dtugos¢ linii przypadajacag na 10 000 mieszkan-
cow. Jak juz uprzednio podkreslaliSmy, jest rzecza charakterystyczng,
ze [te panstwa, ktére w tablicy VII zajmujg dalsze jej partie, w tym
wypadku isg na czotowych miejscach (wynika to z matej gestosci ich
zaludnienia). Polska zajmuje 7 miejsce z 9,8 km linii wobec 13 miejsca
przed wojng z 58 km linii na 10 000 mieszkarnicOw. Zatem wzrost dtu-
gosci linii na 10 000 mieszkarncow wynosi iponad V3 przedwojennege
stanu. Wobec tego obecne udostepnienie terenu przez kolej jest duzo
wieksze niz przed 1939 rokiem.

Tablica IX pokazuje ilos¢ mieszkancow zamieszkujacych 1 km2 kra-
ju, mimo ogromnych strat w ludziach, poniesionych w czasie wojny,
znajdujemy sie tak, jak w 1938 roku, na dziewigtym miejscu, z iden-
tyczng gestoscig zaludnienia (88/1 km?2).

Powyzsze uwagi wskazuja na pewne 'korzystne zmiany w zakresie ko-
lejnictwa polskiego w poréwnaniu z okresem przedwojennym i sytuacjag
w innych krajach europejskich. W roku 1946 byto juz czynnych iponad
80% linii kolejowych w kraju, na ktérych przewieziono 35 min pasazerow.
Praca przewozowa kolei wzrastata bardzo szybko, np. w 1949 r. koleje
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przewiozty o 115 min pasazer6w i o 50% towarOw wiecej niz w 1947
roku 1

Wzrost iloSci przewozow towarowych i osobowych w nastepnych la-
tach przedstawia nastepujace zestawienie:

Przewozy na kolejach normalno- i waskotorowych

1949 r. 1953 r. 1954 r. 1955 r.

Przewozy towaréw w tys. ton 140206 211377 221939 236 422
Przewozy pasazeréw w tys. 487 833 848 936 904 964 940 316

Jezeli ilos¢ przewozéw w 1949 roku przyjmiemy za 100, to wskaznik
wzrostu ilosci przewozéw tadunkéw w 1955 roku wyniesie 169, a prze-
wozéw pasazerskich 193 1\ Pod wzgledem wielkosci przewozéw towa-
rowych na 1 mieszkarnca polskie koleje zajmujg 1 miejsce w Europie
(3,5 tony na gtowe), natomiast pod wzgledem ilosci przejazdéw pasa-
zerskich na 1 mieszkanca — 2 miejsce (36 przejazdéw rocznie) 1P. Jak-
kolwiek w zakresie sprawnosci przewozéw osobowych (szybko$¢ prze-
jazdow, punktualnos$é¢, wygoda podrdéznych) PKP nie moga zanotowac
wiekszych wynikow, to w zakresie przewozoéw towarowych osiggnety
pewne rezultaty. Dowodem wzrostu sprawnosci PKP w tym zakresie
jest np. to, ze szybkos$¢ handlowg pociggéw towarowych — i tak sto-
sunkowo wysoka — zwiekszyty o 5% w stosunku do 1938 roku i o 10%
w stosunku do 1946 roku &7. Mozna zatem stwierdzi¢, ze PKP wniosty
powazny wkiad w gospodarke ogdlno-narodowa, w przemiany, jakie za-
chodzity po 1945 r. w zyciu gospodarczym naszego kraju.

14 Wrobel, Osiggniecia kolei polskich w ciggu dziesieciolecia, ,Zycie
Gospodarcze“. Nr 18/1954, str. .695.

15 Dane do zestawienia i wskazniki wzrostu przewozéw zaczerpnigeto z Roczni-
ka Statystycznego 1956, Warszawa 1956, str. 210 i 212.

16 W, Dowiatt, Vit Zjazd Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikbw Komuni-
kacji, ,,Przeglad Kolejowy*“. Nr 7/1954, str. 245.

17 St. Wrobel, Osiggniecia kolei polskich w ciggu dziesigciolecia, ,Zycie Go-
spodarcze®“. Nr 18/1954, str. 696.
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