RYSZARD DOMANSKI
TRANSPORT LADOWY W POLSCE W LATACH 1944—1959

Pictnadcie lat to okres niezbyt diugi w rozwoju transportu, stwa-
rza jednak dostateczna perspektywe dla prawidtowej oceny przeby-
tej przezen drogi. Przynidst tez wiele doswiadczen i zmian, ktdre
domagaja si¢ takiej oceny. Historia bowiem marudzaca do niedawna
na naszych ziemiach, nabrata ostatnio rozmachu i toczy si¢ w przy-
spieszonym tempie. Sprawia ono, ze coraz rzadziej uswiadamiamy
sobie rozmiary zniszczen, jakich doznat transport w okresie drugiej
wojny $wiatowej. Zacieraja si¢ tez w pamigci trudnoéci przewozowe
pierwszych miesigcy i lat powojennych. Trzeba jednak do nich sicg-
naé, gdyz bez takiej retrospekcji nie sposéb dzisiaj odpowiedzieé
na pytanie: co dato transportowi minione pic¢tnastolecie Polski Lu-
dowej?

ZNISZCZENIA WOJENNE 1 ODBUDOWA TRANSPORTU

Najwicksze straty ponidst w czasie wojny transport Kkolejowy.
Zniszczeniu ulegto 11 864 km toréw, 46% wszystkich mostéw, 37%
budynkéw, 84% wagondéw towarowych, 88% wagonéw osobowych,
81% lokomotyw oraz 92% urzadzerh mechanicznych, elektrycznych
i bezpieczenstwa ruchu. Ogdtem zniszczenia i straty wojenne wynio-
sty 9 074 378 000 zt wedtug cen z roku 1938, co odpowiadato 64,1%
warto$ci majatku kolejnictwa na ziemiach dawnych i odzyskanych'.

Powaznie ucierpiat takze transport drogowy. Nawierzchnie drog
twardych zostaty zniszczone w 30%, a mosty w 46% (przeszto
100 tysiecy mb). kaczne straty drogownictwa spowodowane wojma

1

Liczby wedtug M. LYopuszynskiego, Podstawowe zagadnienia  polityki
komunikacyjnej, Wydawnictwa Techniczne Ministerstwa Komunikacji, nr 6,
Warszawa 1947, s. 306; L. Gehorsama, Komunikacja kolejowa w planie
6-letnim, Panstwowe Wydawnictwa Techniczne, Warszawa 1952, s. 9; , Osiqg-
niecia transportu kolejowego w Polsce Ludowej, ,Transport"” 1954, nr 6.
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oblicza si¢ na 1 609 234 000 zt. Réwna si¢ to blisko 20% jego war-
toéci majatkowe;j °.

Odbudowe transportu rozpoczeto jeszcze w czasie dziatan wojen-
nych. Chodzito o jak najszybsze doprowadzenie zdewastowanej
sieci transportowej do stanu uzywalnos$ci i zorganizowanie aparatu
przewozowego. Znujnowany bowiem transport utrudniat odbudowe
zaktadéw przemystowych, miast i wsi, regulacje zaopatrzenia lud-
nosci w artykuty konsumpcyjne oraz funkcjonowanie nowej admi-
nistracji panstwowej, Byt wiec przeszkoda w rozwiazywaniu naj-
pilniejszych zadan, jakie stancty przed odrodzonym panstwem pol-
skim.

Uznany za ,,waski przekrdj" catej gospodarki narodowej, trans-
port pochtaniat w latach 1944—1946 gros begdacych do dyspozycji
Srodkow inwestycyjnych. W celu uzyskania maksymalnych efektéw
przewozowych $rodki te skierowano przede wszystkim na odbudowe
kolei i portow morskich. Umozliwito to szybkie usprawnienie trans-
portu wewnatrzkrajowego i przywrdcenie tacznosci Polski z gospo-
darka $wiatowa. Plan trzyletni (1947—1949) przewidywat utrzy-
manie wysokiego — cho¢ stopniowo malejacego — udziatu trans-
portu w globalnej kwocie inwestycji. Wytyczne planu postanawiaty:
, ITransport wobec wysokich zadan, jakie wyznacza Plan, zajmowa¢d
bedzie w calym okresie Planu miejsca naczelne pod wzgledem roz-
miardw inwestycji, z tym, ze w poézniejszym etapie Planu punkt
ciezkosci, spoczywajacy w tej chwili na kolejnictwie, przenie$¢ sic
powinien rowniez na transport kotowy i wodny, przy systematycznej
i dostosowanej do oczekiwanych rozmiaréw importu, eksportu
i tranzytu, odbudowie portéw oraz jednoczesnym rozwoju zeglugi
morskiej" *.

Odbudowa kolejnictwa polskiego odbywata si¢ wyjatkowo szybko,
stwarzajac korzystne warunki dla ozywienia catego organizmu go-
spodarczego. W jej finansowaniu przestrzegano zasady celowej kon-
centracji Srodkéw na wybranych kierunkach i obiekt ach komuni-
kacyjnych. Uwzgledniano przy tym nastgpujace postulaty:

1. uprzywilejowanie linii magistralnych,

* Liczby wedtug L. Borowskiego, Drogi i motoryzacja, Referat generalny
na Kongresie Technikéw Polskich, ,,Drogownictwo" 1946, nr 9—10; M. Lopu-
szynskiego, op. cit., s. 312.

’ Wedtug T. Bissagi, Komunikacje w 3-letnim Narodowym Planie Go-
spodarczym, ,Przeglad Komunikacyjny" 1946, nr 11.
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2. synchronizacja odbudowy portéw i gtéwnych potaczen z za-
pleczem,
3. zabezpieczenie przewozdéw tranzytowych,

4. sprostanie potrzebom transportowym rozwijajacego si¢ prze-
mystu i rolnictwa.

Tabela 1
Udziat komunikacji w ogdlnych naktadach inwestycyjnych

($rodki limitowane)

Rok 1946 1947 1948 1949

Procent 40,8 27,5 24,3 18,4

Zrédto: K. Secomski, Analiza wykonania planu trzylemiego, Panistwowe Wydaw-
nictwa Gospodarcze, Warszawa 1950, s. 69.

Réwnocze$nie usuwano zniszczenia i braki w zakresie taboru,
uprzywilejowujac wzrost taboru towarowego przed osobowym.
Poprawe ilostanu wagondow i parowozéw utatwiata duza produkcja
krajowego przemystu komunikacyjnego. Mimo to zadania przewo-
zowe wyprzedzaty znacznie przyrost zdolnosci przewozowej, Wywo-
tujac trudnosdci komunikacyjne, zwtaszcza w okresie jesiennym.
Dla ich zlagodzenia podjeto zakrojona na szeroka skale akcje
usprawniania przewozdéw i poprawy technicznych wskaznikdéw pracy

Tabela 2
Odbudowa toréow i mostow kolejowych
Mosty odbudowane

Rok Tory kolejowe w_metrach

w km . .

prowizorycznie trwale

1945 3 480 44 400 1150
1946 2292 6 700 9310
1947 539 1 830 12 560
1948 661 277 8 430*

Zrédto: Rocznk Statystyczny 1949, s. 76—77.

* Po odbudowaniu w 1949 r. 11 559 mb pozostato do odbudowy jeszcze
okoto 60 000 mb mostéw kolejowych. Por. Rocznik Statystyczny 1950, s. 358,
oraz Zagadnienia i wytyczne planu gospodarczego komunikacji, Ministerstwo
Komunikacji — Biuro Planowania, Warszawa 1948, s. 137.
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kolei. W latach 1947—1949 przyniosta ona wzrost szybkos$ci handlo-
wej pociagdéw towarowych o 33%, zmniejszenie czasu obrotu wa-
gonu towarowego o 39% i spadek zuzycia wegla o 40 kg na 1000
brutto tonokilometréw.

Tabela 3
Odbudowa drdég i mostéw drogowych
Drogi o twardej nawierzchni Mosty
Rok Nowo Odbudowane Rok Odbudowane
zbudowane trwale
w kilometrach w metrach
1944—1945 18 199
1946 11,5 1297 1945—1946 23 160
1947 206,3 2015 1947 4621
1948 698,2 2965 1948 8 856

Zrédto: Rocznik Statystyczny 1949, s. 81—82.

W drogownictwie lata 1944—1946 byty okresem prowizorycznej
odbudowy. Roboty przeprowadzone' w tym czasie miaty charakter
dorazny, stwarzaty stan tymczasowy, ktéry w nastepnych latach
miat ulec zmianie. Spetnity jednak doniosta role: umozliwity uzyt-
kowanie wszystkich tras drogowych i prawie wszystkich zniszczo-
nych mostow. W okresie planu trzyletniego kontynuowano prace
nad usunigciem zniszczen i zaniedban wojennych. (Posuwaty si¢ one
wszakze w tempie wolniejszym niz w innych dziedzinach komuni-
kacji. Drogownictwo bowiem nie otrzymato preliminowanych po-
czatkowo Srodkéw inwestycyjnych, zostaty one dotkliwie zreduko-
wane na rzecz odbudowy i rozbudowy przemystu, ktdéry zajmowat
wyjatkowa pozycje w hierarchii zamierzen panstwowych. Wskutek
tego nie nastapito zapowiedziane przesunig¢cie punktu ciezkosci
inwestycji komunikacyjnych na drogi kotowe (ami wodne). Mimo
to wykonano powazna prace¢, ktérej wyniki ilustruje tabela 3.

PROBLEM UNIFIKACJI I ROZBUDOWY SIECI TRANSPORTOWEJ

Odbudowa transportu kolejowego i drogowego w sensie przy-
wrdcenia zniszczonych linii i urzadzen do staniu przedwojennego

’ Dtugo$¢ mostéw odbudowanych prowizorycznie wynosita w 1946 r.
63 315 mb.
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nie wyczerpywata jednak zadania®. Inne bowiem byty juz warunki
geograficzne i spoteczno-gospodarcze rozwoju Polski. Uksztattowaty
si¢ one pod wptywem zmiany granic panstwowych, odzyskania ziem
zachodnich, powigkszenia granicy morskiej, przemiany ustroju spo-
tecznego i stosunkdw miedzynarodowych.

Ziemie odzyskane, wchodzac przez dtugi okres czasu w sktad
(panstwa niemieckiego, zostaly z nim potaczone licznymi wig¢zami.
Polityka przemystowa i agrarna, finansowa i handlowa, admini-
stracja i ustawodawstwo miaty na celu wciagnigcie ich w orbite
interesOw Rzeszy 1 podporzadkowanie gospodarce macierzystych
ziem niemieckich. Podobnie jak i na terenie b. zaboru pruskiego,
znalazto to swéj wyraz w formowaniu si¢ gtéwnych kierunkow
komunikacyjnych.

Juz Fryderyk II, uruchamiajac Kanal Bydgoski, ustanowit jedno-
cze$nie komory celne na Widle (w kierunku Gdanska), aby handel
i ruch polskich towarow skierowa¢ do Prus. Taka polityka komu-
nikacyjna dominuje w ciagu XIX w. réwniez w dziedzinie lokali-
zacji kolei. Linie kolejowe Berlin—Pita—Tczew—Malbork—Krdle-
wiec oraz linia Bydgoszcz—Torun—Krélewiec, omijajac Gdansk,
stwarzaty poprzeczne zasieki w stosunku do potrzeb komunikacyj-
nych ziem polskich. Linia kolejowa Torun—Wystru¢ odrywata od
Gdanska naturalnie <ku niemu ciazace rozwinicte okregi Torunia
i Grudziadza.

Gdy w roku 1877 uruchamiano linie¢ kolejowa Kowel—Warsza-
wa—Mtawa, byto rzecza oczywista, ze przedtuzenie jej do Gdanska
przyniostoby temu ostatniemu olbrzymie korzys$ci. Tymczasem nie-
miecki przeciez wowczas Gdansk musiat stoczyé otwarta wojne za-
nim program tego przedtuzenia (Mtawa—Malbork—Gdansk) zostat
urzeczywistniony.

Identyczne tendencje pruskiej polityki komunikacyjnej przeja-

° Nie zostata tez tak dalece doprowadzona. Nie bylo to nawet mozliwe
w tak krétkim czasie. Jeszcze dzi$§ na sieci PKP istnieje okoto 1600 km linii
nieczynnych wskutek czeéciowych zniszczen, z tego okoto 1200 km na Mazu-
rach oraz na Pomorzu Zachodnim. W zmienionej sytuacji przewozowej wywo-
tanej ekspansja transportu samochodowego oraz unieruchomieniem obiek-
téw przemystowych, ktdre dawniej ciazyty do tych linii, potowa z nich nie
kwalifikuje si¢ juz prawdopodobnie do odbudowy. Liczby wedtug E. Matu-
nowicza, Rozbudowa i modernizacja sieci kolejowej w okresie 1961—1975 r.,
»Przeglad Kolejowy" 1958, nr 10, oraz [III Kongresu InZynierow i Technikow
Polskich, t. 11, Wydawnictwa Czasopism Technicznych NOT, Warszawa 1958,
s. 475.
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wiaty si¢ wyraznie réowniez w dziedzinie taryf. Przewozne kolejowe
na linii Lwéw—Gdansk wynosito w konicu ubiegtego stulecia 6,40 mk
za tonokilometr. Ale juz na linii Lwéw—Szczecin spadato do
4,00 mk’. Wszystko to doprowadzito do skrecenia gtéwnych kierun-

Ryc. 1. Uktad kierunkowy z 1939 r. (Zréd{o: Studium Planu Krajowego, GUPP,
Warszawa 1947), —— — —— granice panstwa; —.—.—.—.— . granice
z roku 1939; BB P kierunki gospodarcze Polski w latach 1918—1939;
WM [> kierunki ekspansji niemieckiej w latach 1918—1939

kéw komunikacyjnych na linie¢ wschéd—zachdéd i wzmogto proces
przeobrazania si¢ ziem polskich w surowcowo-rolniczy dodatek do
uprzemystowionych Niemiec.

Odzyskanie ziem nadodrzanskich i Prus Wschodnich zmienito
powiazania gospodarcze, administracyjne i kulturalne miedzy po-

7

Liczby wedtug E. Kwiatkowskiego, Pie¢ tez gospodarczych nowej Polski,
Wydawnictwa Instytutu élaskiego, Katowice—Wroctaw 1947, s. 14.
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szczegdlnymi rejonami kraju. Przeksztalceniu uleglty réwniez kie-
runki tranzytu, eksportu i importu. Wraz z tym wytworzylty sie
odmienne niz dawniej ciagi przewozowe, stawiajac komunikacje
w obliczu nowych wymagan. Na ich tle ujawnito si¢ szereg Iluk
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Ryc. 2. Tendencje kierunkowe. (Zr(’)dkoz Studium Planu Krajowego, GUPP,
Warszawa 1947)

w sieci (potaczen komunikacyjnych. Niektére linie, poprzednio
pierwszorzedne, utracity swe znaczenie, inne natomiast, dawniej
drugorzedne, staty si¢ waznymi magistralami o wielkim obciazeniu
ruchowym °.

* Podobna sytuacja zaistniata réwniez po pierwszej wojnie $wiatowej.
Przyktadem moze by¢ spadek lub wzrost wartos$ci gospodarczej stacji gra-
nicznych. Z jednej strony, znane przed wojna wielkie stacje Maczki i Aleksan-
dréw ulegty w okresie migdzywojennym degradacji i spadty do roli przystan-
kéw. Z drugiej za§ — mata stacja Zbaszyn zyskata w tym czasie znaczenie
mig¢dzynarodowe.
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Réwnolegle wiec z odbudowa niezbedne stato sie scalenie komu-
nikacji ziem dawnych i odzyskanych oraz stworzenie jednolitego
systemu potaczen odpowiadajacego nowym potrzebom i dazeniom
gospodarczym Polski’.

Ogrom tego zadania jest powszechnie doceniany. Ilustruje go
dobrze mapa komunikacyjna, z ktérej od razu rzucaja si¢ w oczy
réznice wyposazenia w koleje i drogi na obszarze b. zaboru pru-
skiego, austriackiego i rosyjskiego. Ogdlne dysproporcje wynika-
jace z niejednakowej gestoSci sieci pogiebia jeszcze istnienie tzw.
szwOw granicznych, tj. paséw terenu przylegtych do dawnych granic
politycznych, gdzie urywa si¢ nawet sie¢ potaczen lokalnych. Nalezy
do nich obszar b. pogranicza rosyjsko-austriackiego, obejmujacy
doling Wisty miedzy Krakowem, Sandomierzem i Putawami, obszar
b. pogranicza rosyjsko-niemieckiego od Lublinnca po Ke¢pno i Kalisz
na zachodzie oraz od Mtawy i Dziatdowa do Grajewa, Etku i Suwaltk
na péinocy. Rozcinaja one sie¢ komunikacyjna Polski na nie powia-
zane ze soba i rézne w swych zatozeniach czesci. Do pierwszej wojny
Swiatowej kilkusetkilometrowa granice austriacko-rosyjska kolej
przecinata tylko w jednym punkcie: Szczakowa—Maczki (w obec-
nych granicach Polski). Niewiele lepiej utozyly sie stosunki komu-
nikacyjne na granicy rosyjsko-niemieckiej. Punktéw stycznych byto
tam cztery: Szopienice—Sosnowiec, Torun—Aleksandréw, Mtawa—
Dziatdowo oraz Skalmierzyce—Kalisz, przy czym ten ostatni doszedt
dopiero po roku 1904. Kilka waznych potaczen, zwtaszcza w relacji
z Warszawa, powstato w okresie migdzywojennym. Nowo zbudowane
linie Warszawa—Radom i Krakéw—Miechdéw zwiazaty Warszawe
z Krakowem, linia Kutno—Strzatkowo Warszawe z Poznaniem,
linia Nasielsk—Sierpc Warszawe z Toruniem, linia Sierpc—Brodnica
Warszawe z Gdanskiem i Gdynia. Ponadto zbudowano m. in. lini¢
Kalety—Podzamcze dla obejscia granicy z Niemcami i powiazania
Slaska z Poznaniem oraz znana ,strzate battycka" Herby—Gdynia.

Po ostatniej wojnie $§wiatowej unifikacje systemu komunikacyj-

’ Ponadto PKP musiato przekué¢ na szeroko$é¢ 1433 mm (normalna) linie
kolejowe o torach poszerzonych dla potrzeb wojennych do 1524 mm (trans-
porty radzieckie). Dotyczyto to szeregu linii o kierunku wschéd—zachdd,
a wérdd nich waznych magistrali: Przemys$l—Krakéw—Katowice, Terespol—
Warszawa—Stubice, Kuznica—Warszawa. Przywrdcenie normalnego prze$witu
toru usungto szereg trudno$ci ruchowych, Przyktadem moze by¢é wezet kra-
kowski, gdzie wskutek wplecenia szerokich szlakéw przejazd ze strony po-
tudniowej na pditnocna wymagat przebiegu ponad 100 km.
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nego rozpoczeto od prac adaptacyjnych na istniejacej sieci. Byto to
niezbedne zwtaszcza w kolejnictwie. Zmienione bowiem Kkierunki
i natezenie przewozéw wymagaty nowego uktadu tordw stacyjnych,
stacji rozrzadowych i catkowitej nieraz przebudowy potaczen lokal-
nych, adaptowanych dla potrzeb krajowych. Trzeba bylo tez zorga-
nizowa¢ nowe stacje graniczne, zwtaszcza po stronie wschodniej
i zachodniej. Zgodnie z umowami o sasiedzkiej komunikacji kole-
jowej stacje takie powstaty m. in. w Kuznicy, Mataszewiczach, Te-
respolu, Dorohusku, Zurawicy i Przemys$lu po stronie wschodniej
oraz w Gumiencach, Kostrzyniu, Stubicach, Gubinie i Weglincu po
stronie zachodniej. Przystosowanie sieci (kolejowej do nowego uktadu
kierunkowego przebiegato tatwiej na dobrze zainwestowanych tere-
nach b. zaboru pruskiego, natomiast w $rodkowej i potudniowo-
wschodniej czesci kraju nie byto w petni mozliwe z powodu braku
podstawowych powiazan kolejowych. Jeszcze dzi§ jednak PKP od-
czuwaja na ziemiach zachodnich trudnos$ci, ktére niepredko znajda
rozwiazanie. Za przyktad moze postuzyé wezet wroctawski. W ruchu
pasazerskim na trasie Jelenia Goéra—Walbrzych—Wroctaw—War-
szawa i £6dz, na stacji Wroctaw Gtowny zachodzi konieczno$é zmia-
ny kierunku jazdy.

Nowe budownictwo kolejowe, zmierzajace do uzupetnienia sieci
potaczen i ich zageszczenia w okregach wschodnich, nie osiagngto,
jak dotad, powazniejszych rozmiaréw. W ciagu ubiegltych 15 lat
zdotaliSmy zbudowaé zaledwie niecate 500 km nowych linii. Wsréd
nich sa linie: Radom—Tomaszéw Mazowiecki ", Pyskowice—Lubli-
niec, Hrebenne—Werchrata, Kielce—Busko, Yukéw—Skierniewice,
Kochtowice—Yazy oraz Korwindw—Poraj, Tychy—Wesota—Zie-
mowit, Kucelinka—Czestochowa Osobowa i Kucelinka—Czestochowa
Stradom. Linia Radom—Tomaszéw Mazowiecki umocnita powiaza-
nia komunikacyjne pomigedzy zachodnimi i centralnymi okregami
Polski i skrécita przewozy w relacji wschéd—zachéd o 45 km'.

" Rozpoczeta w czasie wojny.

" Obwodd zapoczatkowany na prawym brzegu Wisty, mial wedlug daw-
nych projektéw taczy¢ Pilawg — Minsk Mazowiecki — Ttuszcz — Nasielsk —
Sochaczew—Skierniewice. Po wojnie, wskutek zniszczenia odcinkéw Pilawa—
Minsk Mazowiecki — Ttuszcz i Legionowo — Nasielsk przestat  wtasciwie
istnie¢. Uruchomienie tych odcinkéw polepszytoby warunki eksploatacyjne
w wezle warszawskim i obstuge lokalnych potrzeb przewozowych. Dlatego
tez trzeba by w krotkim czasie przeprowadzi¢ badania nad mozliwoScia
i optacalnoscia ich odbudowy.
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Linia Pyskowice—Lubliniec ma na celu roztadowanie przecia-
zenia linii katowickich przez przejecie tadunkdéw w kierunku na
porty Gdansk—Gdynia. Usprawnieniu pracy w tym okregu stuzy
rowniez linia Kochtowice—Zawiercie, ktora ponadto ma znaczenie
dla prowadzenia robdt elektryfikacyjnych. Odcinek Hrebenne—
Werchrata potaczyt linie Munina—Werchrata i Zwierzyniec—
Hrebenne, ktérych punkt styczny — Rawa Ruska znalazt sie po
wojnie za granica. Dzieki temu uzupetnieniu linie te staty si¢ ciagta
arteria o nieporéwnanie wigkszej wartosci gospodarczej. Jej zna-
czenie podnosi jeszcze fakt, ze przecina niedoinwestowane pod wzgle-
dem komunikacyjnym obszary Lubelszczyzny i Rzeszowszczyzny.

Kolej Kielce—Busko stanowi cz¢$¢ projektowanej linii Kielce—
Zabno. O linii tej méwiono juz w czasach carskich, wskazujac na
wielostronne zalety projektu. Przypisywano jej szczegdlnie duze
znaczenie dla rozwijajacego sie uzdrowiska w Busku. W Stowniku
geograficznym Krolestwa Polskiego z roku 1880 czytamy o Busku:
,,9koro tylko lepsza komunikacja z Warszawa polaczony zostanie,
stanie si¢ jednym z pierwszorzednych zakladéw balneologicznych".
Rola linii Kielce—Zabno nie ograniczy si¢ jednak do tego. Po jej
ukonczeniu ulegnie znacznemu skroceniu odlegto$¢ miedzy War-
szawa a Krynica. Ponadto wywrze ona istotny wplyw na uprzemy-
stowienie potudniowej Kielecczyzny. Linia Skierniewice—XYXukow
stworzyta szlak tranzytowy wschdd—zachdéd z ominicciem przecia-
zonego wezta warszawskiego i warunki komunikacyjne dla aktywi-
zacji zycia gospodarczego na obstugiwanym obszarze.

Tabela 4
Dtugo$é¢ kolei w km na 100 km® powierzchni

Polska 7.4
Wojewddztwa wschodnie 4,6
Wojewddztwa zachodnie 10,0

Zrédto: a) Rocznik Statystyczny 1947, s. 103; b) Maty Rocznik Statystyczny 1959, s. 75;
c) ,,IIT Kongres Inzynier6w i Technikéw Polskich", op. cit., s. 468.

Dtugo$¢ eksploatacyjna kolei normalnotorowych w 1958 r. wzro-
sta (przede wszystkim w wyniku uruchamiania linii istniejacych)
w poréwnaniu z 1946 r. Ich zageszczenie zmienito si¢ nieznacz-
nie: z 6,8 km do 7,4 km na 100 km® powierzchni i nadal rozktada
sic¢ nieréwnomiernie. Dysproporcje i upoSledzenie wojewodztw
wschodnich przedstawia tabela 4.
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Wobec matych rozmiaréw robét wykonanych dotychczas dla po-
prawy uktadu sieci kolejowej, gtéwny ciczar inwestycji spada na
okres przyszty. Zadanie to rozciagnie si¢ prawdopodobnie na dtuz-
szy czas, ze Wzgledu na stabe tempo przyrostu nowych linii. Ostatnio
przyrost ten niemal zupelnie ustat. Ilustruja to nastepujace dane:
w latach miedzywojennych budowano corocznie $rednio 100 km no-
wych linii kolejowych, w latach planu sze$cioletniego 47 km, a rea-
lizowany obecnie plan piecioletni przewiduje zaledwie 6 km.

Chociaz dla wytltumaczenia tego spadku mozna przytoczy¢ wiele
wazkich argumentdw, nie zmienia to faktu, ze sie¢ kolejowa roz-
wija si¢ w tempie niewystarczajacym. Podstawowe braki w powia-
zaniach miedzydzielnicowych uktadaja si¢ w linie o kierunku réwno-
leznikowym. Do najwazniejszych naleza linie: SedziszOw—Rozwa-
déw—Szczebrzeszyn, Kielce—Ostrowiec—Lublin, Sieradz—Wieru-
szow i Ptock—Ciechanéw—Ostrotecka—komza—Monki—Kamienna
Nowa. W kierunku poludnikowym zaznacza si¢ przede wszystkim
brak potaczenia Warszawy z Pojezierzem Mazurskim, ktéry mozna
by usunaé¢ poprzez budowe linii Zegrze—Puttusk—Makéw Mazo-
wiecki—Chorzele lub Ostrotgka—Pisz. Dla usprawnienia transportu
W relacji Slask—Warszawa projektuje si¢ linie Zawiercie—Wlosz-
czowa—Opoczno—Warszawa, Ponadto zarysowuja si¢ projekty linii:
Rudawa—Olkusz—Zawiercie, Radom—Ostrowiec Swietokrzyski
i Tarnéw—Jasto.

W drogownictwie, zaraz po wojnie, zostat nakre$lony dtugofa-
lowy trzydziestoletni plan rozwoju, ktdérego podstawowe idee nie
stracity dotad swej aktualno$ci. Znalazty one wyraz m. in. na Kon-
gresie Technikéw Polskich, obradujacych w dniach 1—3 XII 1946 r. "°.
Rozwinieciem przestrzennym ogdlnych zatozen planu byto studium
planu krajowego, opracowane przez Gléwny Urzad Planowania
Przestrzennego ’. Dla powiazania sieci drogowej na ziemiach daw-
nych i odzyskanych postuluje ono budowe uzupeinien na wielu tra-
sach. Na czoto wysuwa si¢ projekt bezposredniego potaczenia miedzy
Poznaniem a Szczecinem. Jego odcinek Szamotuty—Krzyz—Do-
biegniew wypetnia pustke drogowa powstata na peryferiach dawnej
granicy polsko-niemieckiej. Pas izolacyjny na b. pograniczu rosyj-

* Por. L. Borowski, op. cit.
" Por. Planowanie przestrzenne. Plan krajowy 1, Wydawnictwo Minister-
stwa Odbudowy, nr 15, Warszawa 1947.
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sko-austriackim przecina w planie droga Krakow—Sandomierz.
Stanowi ona czeg$¢ wielkiego szlaku Krakéw—Sandomierz—Putawy—
Warszawa—Torun, uzupetniajacego uzbrojenie drogowe doliny
Wisty. W kierunku morza zarysowuja si¢ jeszcze dwa inne ciagi
komunikacyjne. Trase pierwszego wyznaczaja: Czgstochowa—Sie-
radz—Koto—Torun albo Inowroctaw—Bydgoszcz. Ma on na celu
bezposrednie powiazanie Slaska z Gdanskiem oraz stworzenie wa-
runkéw komunikacyjnych dla organizacji osi gospodarczej, strefy
intensywnego uprzemystowienia i urbanizacji o znaczeniu ogdlno-
krajowym. Drugi ciag biegnie wzdtuz Odry i Nysy i taczy Szczecin
z Praga. Na jego trasie brakuje tylko kilku niedtugich odcinkéw,
przewaznie w strefie Dolnego Slaska. Powiazanie stolicy z gtéwnymi
osrodkami regionalnymi uzupetniaja: odcinek Nasielsk—Ciechanéw
—Mtawa na trasie Warszawa—Gdansk, droga Warszawa—Ltodz
i odcinek Warka—Radom na trasie Warszawa—Krakow. Dalsze
projekty zmierzaja do wzmocnienia kierunku wschod—zachéd, kto-
rego znaczenie systematycznie wzrasta.

Ogdétem przewidziano budowe 25 000 km nowych drég o na-
wierzchni twardej, przebudowe 40 000 km nawierzchni zwyktych
na ulepszone (bitumiczne, betonowe, kostkowe itd.), odbudowe i bu-
dowe mostow statych (stalowych, stalowo-betonowych, betonowych
itd.) dtugosci 231 000 mb i mostéw drewnianych 726 000 mb oraz
budowe 3300 km autostrad.

Dotychczas zbudowali$my ponad 6500 km nowych drég, doko-
naliSmy petnej przebudowy 3500 km drég i wybudowali$my
68 500 mb mostéw statych oraz 45 070 mb mostéw drewnianych (na
0g0lna iloé¢ 116 694 mb mostéw statych i 76 645 mb mostéw drewnia-
nych i pétstatych istniejacych w konicu roku 1957) '*. Dzieki temu
Warszawa zostala potaczona drogami o nowoczesnej nawierzchni
z wszystkimi miastami wojewddzkimi. Wzrosta tez znacznie ilo$é
dréog o nawierzchni ulepszonej pomicdzy miastami wojewddzkimi
i powiatowymi. Mimo tych postepdw pozostaje jeszcze do rozwiaza-
nia przewazajaca wickszo$§¢ zadan drogownictwa.

W ciagu lat 1947—1958 dtugos¢ dréog wzrosta ogdtem z 251 491
do 284 893 km, drég twardych z 96 605 do 101 890 km, a ich gestosé
z 31,0 do 32,8 km na 100 km’ powierzchni. Z drég twardych na-

" Wedtug A. Gajkowicza, Podstawowe zatozenia rogwoju drég na lata
1961—1965, ,,Drogownictwo" 1959, nr 1.
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Tabela 5
Diugoéé drég kotowych w kilometrach na 100 km’ powierzchni
Polska
] - Czechostowacja NRF Francja
og(')}em WOJCW.. WO_]CW..
wschodnie | zachodnie
32,6 19,1 42,5 56,0 101,0 120,0

Zrédto: Rocznik Statystyczny 1958, s. 8—15, 227, III Kongres, op. cit., s. 468.

wierzchnie nieulepszone posiada 70 282 km, ulepszone 31 608 km,
z tego jednak do intensywniejszego ruchu samochodowego dosto-
sowanych jest tylko 19 600 km ".

Rozwojowi motoryzacji musi towarzyszy¢ zast¢gpowanie na dro-
gach panstwowych nawierzchni nie ulepszonych przez ulepszone.
W przeciwnym razie jego efektywno$¢ spoteczna beda pomniejszaty
straty spowodowane przez wzrost kosztow przewozu i utrzymania
nie przystosowanych do ruchu samochodowego nawierzchni. Udo-
stepnienie dla transportu samochodowego drég lokalnych wymaga
w pierwszym rzedzie utwardzenia nawierzchni. Ich ulepszenie jest
sprawa dalsza, ktéra (powinna by¢ rozwiazywana w miare wzrostu
obciazenia ruchem samochodowym i mozliwo$ci materialnych.

Z obliczen Centralnego Zarzadu Drég Publicznych wynika, ze
straty transportowe powstajace wskutek nienalezytego stanu na-
szych drog wynosza 2 mld z} rocznie (bez strat posrednich gospo-
darki narodowej) '°. Gdyby stan ten utrzymywat sie¢ nie zmieniony,
woéwczas straty wzrastatyby proporcjonalnie do wzrostu intensyw-
nosdci ruchu drogowego. Miejscami nie jest wykluczony wzrost wig-
cej niz proporcjonalny. Zadecyduje o tym utrzymanie drég (konser-
wacje, naprawy). Obecnie potrzeby w tym zakresie sa zaspokajane
tylko W 65'%. Pociaga to za soba dekapitalizacje drég'’.

" Wedtug Rocznika Statystycznego 1949, s. 81; Matego Rocznika Staty-
stycznego 1959, s. 75; Il Kongresu ..., op. cit., s. 476.

' Wedtug A. Gajkowicza, op. cit.

" Trudno$ci drogowe zwiazane z motoryzacja odczuwa nie tylko Polska.
Zdaniem E. Buszmy, ,nie istnieje w Europie taki kraj, gdzie rozbudowa sieci
drogowej sztaby w parze z rozwojem ruchu i gdzie bytaby do dyspozycji
sie¢ drédg odpowiadajaca w peini wymaganiom tego ruchu" (Kierunki roz-
woju  budownictwa drogowego i techniki ruchu drogowego w  Europie za-
chodniej, ,,Drogownictwo" 1958, nr 10).

17 Ruch Prawniczy i Ekon.
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ROZWOJ I STRUKTURA PRZEWOZOW

Jednolito$¢ systemu transportowego polega nie tylko na powia-
zaniu wszystkich rejondédw kraju sprawna siecia obstugi, ale réwniez
na racjonalnej wspdtpracy poszczegdlnych rodzajow transportu
miedzy soba.

Jak pod tym wzgledem nalezy oceni¢ powojenny rozwdj trans-
portu kolejowego i drogowego?

Przytoczone liczby odzwierciedlaja przyttaczajaca przewage kolei
w naszym systemie transportowym. Na przestrzeni 12 lat ich udziat
W pracy przewozowej liczony w tonokilometrach zmniejszyt si¢ za-

Tabela 6

Struktura przewozow i pracy przewozowej wg rodzajow transportu

W %)
Przewozy *Yadunkéw Przewozy pasazeréw
1947 1958 1947 1958
Rodzaje transportu 5 5
= g . o . S
v =< N N N N
28z | 85 |E.| 8B
I o <
¢, & | e ¢ &8 &gE g if

Polskie Koleje Panstwowe| 99,5 99,6 84,7 96,7 96,1 97,4 80,5 87,7
Transport samochodowy 0,2 0,1 14,5 2,1 3,8 2,4 19,3 11,9

Zegluga $rédladowa 0,3 0,3 0,8 1,2 0,1 0,1 0,2 0,2
Transport lotniczy 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,0 0,2
Ogdtem 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0

Zrédto: Rocznik Statystyczny 1949, s. 77, 82, 84; Maty Rocznik Statystyczny 1959,
s. 75,77, 78.

ledwie z 99,6% do 96,7%, a w pasazerokilometrach z 97,4% do 87,7%.
Transport samochodowy wykazuje wyrazny niedorozwdj. Co prawda
statystyki polskie dotyczace struktury przewozow obejmuja z reguty
jedynie transport samochodowy uspoteczniony uzytku publicznego.
Facznie wigc z transportem branzowym i wlasnym cig¢zar gatun-
kowy przewozow samochodowych jest wickszy. Wedtug danych za
rok 1955 wynidst on 52,1% w tonach oraz 6,3% w tonokilometrach.
W poréwnaniu z krajami posiadajacymi bardziej nowoczesny trans-
port jest to jednak wciaz za mato.
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W tym samym bowiem czasie na transport samochodowy przy-
padato: w NRF — 60% t i 21% tonokilometréow, we Francji — 75% t
i 24% tonokilometrow, we Wloszech — 85% t i 66% tonokilo-
metréw '*.
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Ryc. 3. Rozwéj przewozdéw kolejowych i samochodowych (rok 1938 = 100).
tonokilometry w transporcie kolejowym; —————— pasazerokilometry
w (transporcie kolejowym; —,—.—.—.— tonokilometry w transporcie samo-
chodowym; .......... pasazerokilometry w transporcie samochodowym

Réwniez w stosunku do niektérych krajéw demokracji ludowej
pozostajemy daleko w tyle. Podczas gdy u nas na 1 mieszkanca
przypada $rednio 24 t tadunkéw przewozonych samochodami, to
w Czechostowacji odpowiedni wskaznik wynosi 5,8, na Wegrzech
6,2, aw NRD 9,9 "”.

" Wedtug Annual Bulletin of Transport Statistics 1955, United Nations,
Geneve 1956, s. 97.
° |bidem, s. 16.

17
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Mimo iz transport samochodowy w Polsce nie przejat dotad na-
lezytej czedci przewozdw, jego rozwdj w okresie powojennym byt
bardzo powazny i wyprzedzat rozwdj (pozostatych rodzajow trans-
portu. Jest to prawidtowy kierunek ewolucji, prowadzacy zgodnie
z postepem technicznym do unowocze$nienia struktury transportu
polskiego. Szybki, cho¢ nie w tym samym stopniu, byt réwniez
wzrost rozmiarow pracy kolejnictwa. Ozywienie bowiem obrotow
gospodarczych i ruchliwosci spoteczenstwa zwiazane z uprzemysto-
wieniem kraju i ogélnymi przemianami spotecznymi, wywotato silny
popyt na przewozy wszystkimi rodzajami transportu.

Tabela 7
Rozwéj przewozédw samochodowych (publicznych)

Przewé6z tadunkow Przewéz pasazerdow
Rok

mln t min mln pasaz. min

tonokm pasazerokm

1938 - 88 27 631
1946 0,7 40 13 333
1947 1,2 — 31 —
1948 3,5 110 49 1491
1949 6,6 130 45 1115
19507 11,1 190 70 1618
1951%° 18,4 342 103 2162
1952 24,0 514 122 2515
1953 34,3 742 126 2789
1954 42,2 952 138 3063
1955 52,5 1216 152 3318
1956 56,0 1418 172 3700
1957 46,1 1231 197 4358
1958 42,8 1258 231 5150

Zrédto: Rocznik Statystyczny 1949, s. 82; Rocznik Statystyczny 1957, s. 205—206;
Rocznik Statystyczny 1958, s. XXXVIII, 228—229; M. Lopuszynski, op. cit. s. 205, 24l;
Maty Rocznik Statystyczny 1959, s. 77.

Szybki wzrost (kolejowych przewozow pasazerskich, ujmowany
z osobna, spowodowat pojawienie si¢ tezy o tzw. klesce przewozéw
pasazerskich w Polsce. W gruncie rzeczy kleska taka jest iluzoryczna.
Pod wzgledem ilodci przejazdow kolejami przypadajacej na 1 mie-

* Tylko przewozy PKS, stanowiace okoto 90% przewozéw towarowych
i 90—95% przewozéw pasazerskich wykonanych przez transport samocho-

dowy pulbliczny.
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szkanca przewyzszamy rzeczywiscie nawet wysoko uprzemystowione
kraje europejskie. Jednakze porodwnanie takie jest niewystarczajace,
gdyz nie obejmuje wszystkich rodzajow transportu. W catosciowym
ujeciu  przewozy (pasazerskie przedstawiaja sie w Polsce znacznie
skromniej i — jak wynika z zamieszczonej talbeli 9 — kraje zachod-
nie wyprzedzaja nas 2—3,5-krotnie, tzn. bardziej niz pod wzgledem
produkcji przemystowej na 1 mieszkanca.

Inaczej uksztattowaty sic analogiczne wskazniki w zakresie prze-
wozu tadunkéw (por. tabela 10). Najwicksza w Polsce ilo§¢ tono-

Tabela 8
Przewozy tadunkéw i pasazerow przez PKP (normalnotorowe)

Przewozy tadunkéw Przewozy pasazeréw
Rok

mln t mld mln pasaz. mld

tonokm pasazerokm

1938 75 22,4 226 7,5
1946 67 19,4 245 15,6
1947 88 21,3 331 18,0
1948 114 28,2 388 19,8
1949 132 32,6 461 21,1
1950 150 35,0 581 26,6
1951 166 38,3 678 31,0
1952 176 40,1 793 37,5
1953 199 44,4 815 35,9
1954 210 48,0 870 35,6
1955 224 51,7 906 36,4
1956 227 51,8 921 37,0
1957 236 55,0 920 37,7
1958 237 56,9 928 37,5

Zrédto: Maty Rocznik Statystyczny 1939, s. 190; Rocznik Statystyczny 1949, s. 77;
Rocznik Statystyczny 1957, s. 205—206; Rocznik Statystyczny 1958, s. 228—229; Biuletyn
Statystyczny 1959, nr 2. s

kilometrow przypadajaca na 1 mieszkanca — poza ZSRR, co jest
rzecza zupeinie zrozumiata — nalezy oceni¢ jako zjawisko nega-
tywne. Przyczyny, ktdore je wywotaty sa dwojakiej natury: organi-
zacyjnej i strukturalnej. Mam na mysSli z jednej strony przewozy
nieracjonalne, mozliwe do zlikwidowania juz obecnie, a z drugiej —
wady w rozmieszczeniu sit wytwérczych, nierédwnomierny rozwaj
poszczegdlnych regiondw kraju. Z istoty tych przyczyn wynika, ze
moga one i powinny by¢é w przysztosci przezwyci¢czone. W oblicze-
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niach perspektywicznych nalezy jednak liczy¢ sie z tak istotnym
elementem naszej struktury przestrzennogospodarczej, jakim jest
dominanta okregu $laskiego. Bedac nadawca wielkich mas tadunkow
przeznaczonych dla catej Polski i odbiorca produktéw wytworzonych
w odlegtych os$rodkach kraju, powoduje on utrzymywanie si¢ duzych
rozmiaréw przewozow dokonywanych na dalekie odlegtosci.

Likwidacja (przewozow nieracjonalnych jest w duzej mierze uza-
lezniona od powodzenia zamierzonej reformy systemu taryf i cen.
Celem tej reformy w odniesieniu do transportu jest: 1. wprowadze-
nie w zycie zasady, ze koszty przewozu obciazaja te jednostki go-
spodarcze, ktére decyduja o wyborze Srodka transportu i drogi prze-
wozu; 2. skoordynowanie wewnetrzne taryf przewozowych w opar-
ciu o prawidtowo obliczone i sprowadzone do pordéwnywalnosci
koszty wtlasne poszczegdlnych rodzajow transportu.

Tabela 9
Przewozy pasazerskie na 1 mieszkanca rocznie
Ilo$¢ pasazerdw Ilo$¢ pasazerokm
> >
Kraj > | 8o > | B o
3 | Sz 2 | Sz
° o 22| E o S g o| E
[5) O o [5) [P} e} Nel 1)
s | s |E% § || s |5g B
~ < »n O = A < «» O =
Polska 32 8 2 | 42 | 1376 | 160 | 30 | 1566
NRF 25 2 | 23 70 | 647 | 447 | 460 | 1554
Francja 12 | 34 | 47 93 | 598 | 677 | 942 | 2217
W. Brytania 19 | 75 55 | 149 | 659 | 1491 | 1100 | 3250

Zrédto: Charakterystyka  pordwnawcza  transportu w  niektorych  krajach  europej-
skich, ,,Transport" 1957, nr I.

Obecnie poréwnywanie kosztow jednostkowych rejestrowanych
przez rézne organizacje transportowe moze prowadzi¢ do (blednych
wnioskéw. Tak na przyktad koszt 1 tonokilometra wykazywany
przez rachunkowo$¢ wynosi w PKP 11 gr, a w PKS 98 gr (dane
z 1956 1.)?'. W rzeczywistoéci stosunek jest zupeinie inny. Przede
wszystkim PKP nie obciaza swych kosztow petna amortyzacja ma-
jatku trwatego. Ponadto przedsi¢biorstwo to znajduje si¢ w lepszej

' Cz. Gierattowski, O zastosowanie bodicow ekonomicznych w walce
o racjonalizacje przewozow, ,Transport" 1956, nr 7.
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Tabela 10
Przewozy tadunkéw na 1 mieszkanca rocznie (w tonokilometrach)
p Przewozy
Kraj rze{wozy Przewozy Przewozy wodne

ogdtem kolejowe samochod. srodladowe
W. Brytania 1311 708 590 13
Francja 1471 971 353 147
NRF 1877 1050 395 432
ZSRR 5405 4855 337 213
Polska 2035 1880 127 28

niz PKS sytuacji pod wzgledem zaopatrzenia w paliwo. Wegiel sprze-
dawany jest PKP po cenie nizszej od kosztow wydobycia, natomiast
w cenach materiatdw pednych zawarta jest powazna akumulacja
finansowa. Bardzo charakterystyczne jest poréwnanie stosunku cen
wegla, oleju gazowego i benzyny w obrocie krajowym i miedzyna-
rodowym. W pierwszym przypadku stosunek ten ksztattuje sie¢ jak
1:10:20, w drugim za$ jak 1 : 1,6 : 2,2. Dalej, koszty rejestrowane
przez PKP nie obejmuja wydatkow zwiazanych z dowozem (odwo-
zem) do (ze) stacji kolejowych, nie wystepujacych przy przewozach
samochodowych. Rézna (jest takze Srednia odlegto$¢ przewozéw wy-
konywanych przez oba przedsigbiorstwa: w PKP wynosi ona 233 km,
aw PKS — 27 km. Z drugiej strony PKS nie jest obciazany kosztami
amortyzacji drog kotowych, (budowanych i utrzymywanych ze $rod-
kéw budzetowych.

Wynika stad, ze przy ustalaniu nowego, (naturalnego systemu
taryfowego, w miejsce istnicjacego systemu ad valorem, nalezy
ewidencjonowane koszty tak uzupetni¢, aby odzwierciedlaty fakty-
czne naktady pracy spotecznej ponoszone w réznych dziedzinach
transportu. Wykaze to niewatpliwie konieczno$¢ podniesienia sta-
wek taryfowych, ktére sa obecnie razaco niskie. Dysproporcje cha-
rakteryzuja przytoczone liczby. Przed wojna (w 1938 r.) wplywy
kolei z 1 tonokilometra wynosity 34 gr, a w 1956 r. 9,9 gr. Nie
wzrosty wiec nawet trzy razy. Tymczasem wskaznik cen podnidst
sie przeszto dziesieciokrotnie®.

** Juz po rozpoczeciu druku niniejszego artykutu dokonano podwyzki ko-
lejowej taryfy pasazerskiej. Liczby z ,,Dokumentacji Geograficznej", zesz. 5,
Potoki tadunkow, Warszawa 1958, s. 31.
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Kierunki zmian w przestrzennym uktadzie przewozow ilustruje
zataczony radiogram. Jego wskazniki odzwierciedlaja stosunkowo
szybszy wzrost przewozéw na obszarze DOKP obejmujacych wschod-
niaq cze$¢ kraju. Wiaze si¢ to niewatpliwie z ozywieniem gospodar-
czym wojewddztw wschodnich (DOKP Krakéw, Lublin, Warszawa),
po cze$ci jednak wynika z niskiego poziomu przewozow w roku wyj-
$ciowym (DOKP Olsztyn). Gros przewozéw przechodzi nadal przez
stacje DOKP Katowice. W roku 1954 na stacjach tych nadano 52%
i przyjeto 29% wszystkich tadunkéw nadanych na sieci PKP.

Niejednakowo wzrastato réwniez obciazenie ruchowe poszczegdl-
nych linii komunikacyjnych. Do najwigkszych rozmiaréw doszto ono

gzczecin

todz

Rys. 4. Wzrost przewozéw Kkolejowych wg
DOKP  (lata 1949—1952; rok 1949=100)

na liniach: Gorno$laski Okreg Przemystowy — Wroctaw, GOP —
Krakow oraz Slask—Gdynia i Gdansk. Na kazdej z nich potoki ta-
dunkéw osiagaja w obu kierunkach wielko$¢ rzedu 20 mlin ton
rocznie.

Potoki rzedu 10 mln ton rocznie przebiegaja na liniach: GOP Po-
znan—=Szczecin, Cz¢stochowa—Warszawa, Kielce—Lublin oraz (GOP)
Krakéw—Przemy$l. W stosunku do okresu przedwojennego przyrost
przewozéw uwidocznit si¢ najwyrazniej na linii Poznan—Szczecin.
W granicach Polski stata sie¢ ona znowu czedcia wielkiej magistrali
Yaczacej Slask ze Szczecinem, co ogromnie podniosto jej znaczenie
komunikacyjne. Skierowano na nia — obok ltadunkdéw przeznaczo-
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nych dla miejscowych rejondw ciazenia — podstawowa mase wegla
eksportowanego przez Szczecin oraz rud zelaznych i innych tadun-
kéw masowych importowanych przez ten port. Spowodowato to ko-
nieczno$¢ dobudowania drugich toréw. Wzrost zadan przewozowych
i rozbudowa linii GOP — Poznan—Szczecin wiaze si¢ ze stabym
rozwojem przewozow na QOdrze oraz na linii kolejowej, biegnacej ze
Slaska przez Kostrzyn do Szczecina (tzw. Odra zelazna)®. Nie bez
wpltywu pozostato takze zaprzestanie eksportu wegla przez mate
porty Srodkowego wybrzeza, ktore w okresie planu 3-letniego uzupet-
niaty zdolno$¢ przetadunkowa odbudowywanych portéw wielkich.

Obciazenie mniejsze niz 10 mln ton — nie nizsze jednak niz 2 min
ton rocznie — wykazuja linie: Wroctaw—Legnica—Zagann (NRD),
Wroctaw—Watbrzych, Wroctaw—Zielona Géra. Wroctaw—Poznan—
Torun—Olsztyn, Stubice—Warszawa—Terespol, Wroctaw—Ostrow
WIlkp.—Warszawa, Warszawa—Olsztyn, Warszawa—Gdansk, War-
szawa—Biatystok, Ktodzko—Nysa—Kedzierzyn—GOP**.

Wzrost potrzeb przewozowych niejednokrotnie zaskakiwal koleje,
stawiajac je w obliczu zadan, ktérym nie mogty podotaé. Tak na
przyktad w roku 1952 na szeregu linii, stacji i weztdéw lubelskiej
DOKP powstaty trudnosci, wywotane zwigkszonym zatadunkiem we-
wnetrznym. Z najwigkszym nasileniem wystapity one w weztach:
Lublin, Rozwaddéw, Skarzysko oraz w niektérych relacjach do tych
weztow. Podobne trudno$ci, cho¢ w mniejszym stopniu, wystapity
w DOKP Krakéw, ale zostaty do$¢ szybko pokonane dzicki przedsie-
wzigciom organizacyjnym.

WYPOSAZENIE TECHNICZNE TRANSPORTU

Wykazany wzrost przewozéw zostal osiagnicty przy stosunkowo
stabszym wzro$cie $rodkéw technicznych transportu. Byto to moz-
liwe dzieki polepszeniu pracy eksploatacyjnej. W kolejnictwie osia-
gniecia w tym zakresie przedstawiaja si¢ nastepujaco: obrét wagonu
towarowego zmniejszyt si¢ w latach 1938—1956 z 7,58 do 5,16 doby,
przebieg dobowy parowozu wzrdést w tym czasie z 137 do 182,7 km,
a zuzycie wegla trakcyjnego na 1000 brutto tonokilometréw spadto

»* Rozwdj przemystu, handlu zagranicznego i tranzytu powinien dopro-
wadzi¢ do bardziej intensywnego wykorzystania zaréwno Odry wtasciwej, jak
i ,,Odry zelaznej". Wspdtdziatanie zeglugi $rdodladowej i kolei na wielka skalg
ma miejsce np. w dolinie Renu, gdzie obok skanalizowanej arterii wodnej
(po obu stronach) biegna dwie magistrale kolejowe.

* Por. ,Dokumentacja Geograficzna" s. 32,
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z 50,5 do 45,3 kg. Oznacza to oszczednos$é¢ rownowazna okoto 82 000
nowych wagondéw, okoto 592 nowym parowozom i okoto 792 000 t
wegla rzeczywistego rocznie .

Coraz intensywniejsze wykorzystanie taboru i urzadzen kole-
jowych doprowadzito do wyczerpania rezerw, stanowiacych (w uza-
sadnionych granicach) niezbedny warunek sprawnego funkcjonowa-
nia kolejnictwa. Ale i to okazato si¢ niewystarczajace. Mimo czy-
nionych wysitkdw koleje nie byty w stanie sprostaé¢ wszystkim po-
trzebom przewozowym. W ruchu pasazerskim trwaty niezmiennie
zte warunki (podrézowania, w ruchu towarowym — brak wagonow,
powodujacy ograniczanie przewozow Ww okresie szczytdow przewo-
zowych, zwtaszcza jesiennych. W roku 1957 brak ten wynosit 10 000
wagonéw $redniodziennego ilostanu. Polska, dysponujac rozwinig-
tym przemystem taboru kolejowego, znalazta si¢ w sytuacji, ktora
ja zmusza do korzystania z pomocy wagonowej kolei obcych®. Na
wielu liniach kolejowych wykorzystanie przelotnos$ci osiaga swéj
kres. To samo dotyczy zdolno$ci przepustowej i przetwodrczej stacji
i weztéw. Dalszy wiec wzrost przewozow moze wywolaé nowe za-
ktécenia komunikacyjne, tym bardziej ze przemyst zwykle nie in-
formuje kolei zawczasu o poczynaniach, ktére pociagaja za soba
zmiany potokéw ruchu.

Przeciazenie naszego kolejnictwa staje si¢ wyrazniejsze na tle
pracy kolei zagranicznych. Liczby poréwnawcze zawiera ta-
bela 11.

Wynika z niej, ze PKP eksploatuje swoje $rodki techniczne inten-
sywniej niz koleje pozostatych krajow. Trzeba przy tym dodaé, ze
w tabeli ujeto kraje gegsto zaludnione, o rozwinictym przemysSle,
dostarczajacym do przewozu masowych tadunkow.

Trudna sytuacja przewozowa na kolejach polskich jest nastep-
stwem trwajacego od lat ich niedoinwestowania. Zadania inwesty-
cyjne planu szeScioletniego, przekroczone w globalnych sumach
w dziedzinie przemystu, w transporcie kolejowym nie zostaty zrea-
lizowane (por. nizej). ,,Co gorsza, takie uposledzenie transportu nie
ma charakteru doraznego. Potwierdzeniem tego stanu sa wytyczne

»® Liczby wedtug R. Strzeleckiego, 13 lat pracy PKP, ,Przeglad Kole-
jowy" 1957, nr 9.

* Liczby dotyczace obciazenia i sitami technicznego kolei — jeéli nie za-
znaczono inaczej — wedtug S. Czerniaka, Rola i znaczenie transportu kole-
Jjowego w gospodarce narodowej i kierunki jego rozwoju, ,Przeglad Kolejowy"
1957, nr 4.
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Tabela 11
Obciazenie PKP i kolei zagranicznych praca przewozowa
. . [lo$¢ ntkm
Ilosclblt(km Il(?sc, przewiezio- | 110§¢ btkm
Kraj na m pasazerow' nych na 1 czynna
ekspl‘oat'o.—‘ w 1 wagonie|y, | wagonie| lokomotywe
wanej linii OSObOWym towarowym
Polska — 1955 r. 5.8 101,7 306,7 35,3
Polska — 1938 r. 3,3 25,2 229,0 23,0
NRF 6,9 44,7 188,0 22,0
Belgia 5,8 39,5 95,0 21,4
Francja 4,6 22,5 144,0 29,9
Wtochy 4,35 33,4 120,0 19,8

do obecnego planu pigcioletniego. Wytyczne te nie tylko nie zapew-

niaja odrobienia powstatych w planie szeScioletnim zalegtoSci w za-

kresie transportu, lecz jeszcze nadal je poglebiaja"?’.

Tabela 12
Realizacja wazniejszych tytuléw inwestycyjnych
w planie szesdcioletnim
Procent
Wyszczegdlnienie wykonania
w stosunku
do planu
Budowa nowych linii kolejowych w km 49
Budowa drugich toréw i drugich par toréw w km 124
Odbudowa linii kolejowych i drugich toréw w km 70
Budowa i odbudowa mostéw kolejowych w km 56
Elektryfikacja kolei w km 77
W ocenie efektéw dziatalnosci inwestycyjnej prowadzonej

w ubiegtych latach nie mozna jednak poprzestawaé¢ na liczbach
wzglednych. katwo bowiem przeoczyé olbrzymi wysitek dokonany
dla sprawnego funkcjonowania kolejnictwa w warunkach wzrasta-
jacych szybko przewozdéw; tym bardziej ze zmiany pozytywne nie
zawsze byty dostrzegalne na pierwszy rzut oka i nalezycie popula-
ryzowane. Przyktadowo mozna wymieni¢ budowe trwatych mostow

III Kongres ..., op. cit., s. 467.
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lub przebudowe linii kolejowych na dwu- i wiccejtorowe, na ktére
mato kto zwracat uwage.

Wdrazanie nowej techniki przyczynito si¢ do wzrostu blokady
liniowej, blokady stacyjnej i zwrotnic scentralizowanych, do uspraw-
nienia i rozszerzenia tacznos$ci dyspozytorskiej oraz automatyzacji
i kabelizacji sieci telefonicznej; niektdre stacje rozrzadowe otrzy-
maty taczno$¢ radiowa.

soodd wzrosd

) promulie
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rolnicrue
lesnictwo
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Ryc. 5. Udziat w naktadach inwestycyj-
nych w latach 1950—1955 w stosunku do
roku 1950

Na ogdt jednak poziom techniczny naszego kolejnictwa jest nie-
zadowalajacy. Poprawy wymaga zwtaszcza stan elektryfikacji kolei
gtéownych. Obecnie odsetek linii zelektryfikowanych wynosi 2,9
(670 km wobec 23 km w 1946 r. i 109 km w 1938 r.)**; w innych za$
krajach europejskich przedstawia si¢ on nastepujaco:” Austria —
24,6, Belgia — 10,0, Francja — 12,7, NRF — 6,8, Wltochy — 36,6,
Holandia — 42,2, Szwajcaria — 97,1, W. Brytania— 5,1, ZSRR — 4,2.

Wiele do zyczenia pozostawia rowniez stan talk podstawowego
urzadzenia kolei, jak gérki rozrzadowe. Dotychczas maja one w wick-
szodci bardzo rozmaite urzadzenia do zesSrodkowanego ustawiania
zwrotnic i tylko niektére sa wyposazone w hamulce mechaniczne.
Tymczasem kraje o rozwinictej technice kolejnictwa, po wprowa-
dzeniu najnowszego sprze¢tu przekaznikowego do centralizacji zwrot-
nic, przechodza obecnie do automatyzacji ich ustawiania przy po-
mocy tzw. magazynow rozrzadéw. Ostatnim za§ stowem techniki

Sprawozdanie z wykonania narodowego planu gospodarczego w 1958 r.
Annual Bulletin ..., op. cit., s. 58—59.
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jest samoczynne regulowanie sity hamowania odprzegéw odpowied-
nio do zmian w ciezarze, w sile wiatru itd. Radykalne unowoczes-
nienie gérek rozrzadowych w Polsce jest utrudnione z powodu nie-
produkowania w kraju odpowiedniego sprzetu i problematycznej
efektywnos$ci podjecia produkcji wobec niewielkiego zapotrzebo-
wania.

Tabor kolejowy jest w znacznej czeSci przestarzaty. W eksploa-
tacji znajduje si¢ 39% parowozéw w wieku powyzej 36 lat. Okoto
57% wagondéw osobowych przekroczyto 35 lat, a 20% wagondéw
towarowych — 37 lat”.

Konieczny jest szybszy niz dotad postep we wprowadzaniu
blokady liniowej, blokady samoczynnej, dyspozytorskich urzadzen
nastawczych, telewizji itd.

Wyposazenie techniczne transportu samochodowego wzrastato
z roku na rok bardzo szybko, cho¢ nieréwnomiernie. Ilo$¢ pojaz-
déw mechanicznych na przestrzeni lat 1946—1958 zwiekszyta sie
nastepujaco: samochoddéw osobowych z 8847 do 87 500, samocho-
déw ciezarowych z 8297 do 109 000, motocykli z 4027 do 461 000°'.
Na 1 samochdéd osobowy przypada u nas 331, na samochdd cigza-
rowy 266, a tacznie 148 mieszkancéw. Wedtug hipotezy motory-
zacyjnej, w roku 1975 osiagniemy liczbe 330 000 samochodéw cigza-
rowych, tj. 115 oséb na 1 samochdéd i 850 000 samochoddw osobowych,
tj. 45 oséb na 1 samochdd. Nawet wigc wtedy wyposazenie Kkraju
w samochody bedzie nizsze niz obecnie na zachodzie Europy i w Sta-
nach Zjednoczonych AP. Nie jest to jednak zapowiedza niedostatku
komunikacji. Réwnocze$nie bowiem przewiduje si¢ silny wzrost pu-
blicznej komunikacji autobusowej (z 7400 autobuséw w roku 1959
do 30 000 w roku 1975). Wiele przemawia za tym (migdzy innymi
ttok komunikacyjny w miastach i na drogach zachodnioeuropejskich),
ze zatozona w hipotezie motoryzacyjnej proporcja miedzy rozwojem
taboru publicznego i wtasnego ostoi si¢ probie czasu.

Niekorzystnie przedstawia si¢ charakterystyka techniczna eks-
ploatowanych i produkowanych samochodéw. Dotyczy to gldédwnie
nosnosci pojazdow i stosowanego napedu. Przewazajaca czg$é taboru
cigzarowego (68%) stanowia u nas samochody $rednie (o tadownosci

* Przecigetny wiek wagonéw osobowych na kolejach zachodnioeuropej-
skich wynosi 20—22 lat.

* Na podstawie Rocznika Statystycznego 1947, s. 109 i danych wydzia-
téw komunikacji rad narodowych.
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Tabela 13
Liczba mieszkancéw przypadajaca na 1 samochdd

Przecigtnie | Na 1 sa- Na lsa-

Kraj na 1 sa- mochéd mochéd

mochdd osobowy cigzarowy
USA 2,6 3,2 15
W. Brytania 10 13 41
Francja 9 13 31
NRF 16 24 44
Polska 148 331 266
Grecja 190 493 314
Jugostawia 465 1217 752

Zrédto: Rocznik Statystyczny 1958, s. 488, 492, 559.

4 ton), zarzucane juz w krajach o rozwinig¢tej motoryzacji. Zaznacza
sic tam teraz wzrost zréznicowania parku samochodowego, w na-
stepstwie coraz szerszego wykorzystywania samochodéw matych,
stuzacych dla celéw dostawczych i jednocze$nie samochodow duzych
o tadownos$ci powyzej 7 t. Pozwala to na lepsze wykorzystanie ta-
downo$ci samochodéw. Nasz przemyst motoryzacyjny i transport
powinny wigc dziata¢ w tym samym kierunku. Nalezy tez rozwinaé
szybko produkcje silnikow wysokopreznych i pobudzi¢ zaintereso-
wanie napg¢dem elektrycznym i gazowym. Silniki o napedzie benzy-
nowym, stosowane obecnie prawie powszechnie, sa drozsze w ekploa-
tacji i wymagaja importowanych paliw ptynnych .

Zaplecze techniczne transportu samochodowego (garaze, stacje
obstugi, zaktady naprawcze, stacje benzynowe itd.) wymaga roz-
budowy i polepszenia organizacji. Juz obecnie jednak na trudnosci
napotyka lokalizacja nowych garazy w poblizu osiedli. Brak bowiem
wolnych przestrzeni (nie zarezerwowanych w planach urbanistycz-
nych), zwtaszcza w najwigkszych miastach Polski: Warszawie, fodzi
i Krakowie. Z istniejacych stanowisk garazowych (przewaznie ma-
tych, o powierzchni do 20 m’) 60% znajduje sic w wojewddztwach
zachodnich, ktére dysponuja jedynie 35% taboru krajowego’.

Rozwd6j motoryzacji wyzwoli znaczne zasoby sity roboczej i $rod-
kéw materialnych absorbowanych przez transport konny. Jak

** Por. III Kongres..., op. cit., s. 480.
* Ibidem, s. 497.
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(bardzo jest on jeszcze rozpowszechniony w Polsce, niech $§wiadczy
fakt, ze nawet w goérnoslaskim okregu przemystowym przewozi
siec konmi 51% tadunkéw miejscowych. Ocenia sie, ze dla zasta-
pienia wozakow zatrudnionych w transporcie drogowym w liczbie
21 000 potrzeba 7000 samochoddéw, za$§ w rolnictwie czegdciowa tylko
zamiana zaprzegdéw konnych na samochody, moze zwolni¢ do robot
rolnych okoto 250 000 pracownikéw**.

%

Opracowywany obecnie plan perspektywiczny gospodarki naro-
dowej na lata 1961—1975 nakre§li réwniez kierunki naprawy
i rozwoju transportu ladowego. Ich realizacja — ze wzgledu na
wielko$¢ potrzebnych $rodkéw, jak i na znaczenie dla gospodarki —
wykracza jednak poza dziedzine dziatalnoSci, zainteresowan i kom-
petencji jednego resortu, trzeba wigc, aby znalazta wtasciwe miejsce
w hierarchii zadan ogdlnopanstwowych.

* Ibidem, s. 479.





