Ireneusz Bujniewicz

Kolejnictwo w przygotowaniach obronnych Polski
w latach 1935-1939

I. Stan kolejnictwa w Polsce w okresie poprzedzajacym wybuch II wojny
$wiatowej

1. Stan sieci kolejowej, taboru i urzgdzen komunikacyjnych w kolejnictwie po I wojnie

Swiatowej

Na ziemiach polskich znajdujacych si¢ pod zaborami sie¢ kolejowa byla przystosowywa-
na do wojskowych i gospodarczych potrzeb panstw zaborczych. W zaborze pruskim rozbudo-
wa sieci kolejowej podporzadkowana byta przede wszystkim celom strategicznym. Ponadto
kolej miata polaczy¢ ziemie polskie, ktdre stanowily zaplecze surowcowe i zywnos$ciowe dla
Niemiec, z rdzenng czgscig Rzeszy. W zaborze rosyjskim sie¢ kolejowa miata powigza¢ zie-
mie polskie z wigkszymi miastami i o$rodkami przemystowymi Rosji. Ze wzgledow strate-
gicznych nie zezwalano jednakze na budowe linii kolejowych w poblizu éwczesnych granic
Prus i Austrii, dlatego Kujawy i Sandomierszczyzna przez wiele lat pozbawione byly komuni-
kacji kolejowej. Austria natomiast traktowata Malopolske jako kolonie rolniczo-surowcowa
(nafta, s6l, drewno) i rynek zbytu. Rozwoj sieci kolejowej, wiazacej ziemie polskie przez prze-
tecze karpackie z Wiedniem, Budapesztem i innymi miastami Austro-Wegier, motywowany
byt zatem wzgledami natury gospodarczej, ale takze strategicznej'.

Sieci kolejowe poszczegdlnych zaboréw byly stabo ze soba powiazane. Na licza-
cej 1500 km linii granicznej migdzy zaborami do 1914 r. istnialo zaledwie kilka punktéw
stycznych: Szczakowa — Maczki, Brody - Radziwilléw, Szopienice - Sosnowiec, Torun -

1 T.Bissaga, Wplyw rozwoju historycznego kolei na uktad sieci PKP,,,Przeglad Komunikacyjny” 1946, nr 4.
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Aleksandréw, Mlawa — Itowo, Skalmierzyce — Kalisz i Herby - Kielce. Dwa ostatnie punkty
stwarzaly dodatkowe trudno$ci ze wzgledu na rdzng szerokos$¢ toréw?.

De facto sie¢ kolejowa odrodzonej Polski sktadala si¢ wiec z trzech stabo ze sobg po-
wigzanych czesci, niestanowiacych jednolitego systemu komunikacyjnego, i nie byta w sta-
nie zaspokoi¢ potrzeb komunikacyjnych nowego organizmu panstwowego. Znaczne potacie
kraju byly zupelnie pozbawione komunikacji kolejowej, a na wielu odcinkach brakowato
krotkich pofaczen. Nie bylo odpowiednich polaczen z Warszawy do poszczegolnych czesci
kraju; brakowato krétkich pofaczen z Poznaniem, Krakowem, Lwowem, Katowicami i inny-
mi miastami. Nie istnialy tez odpowiednio krétkie potaczenia pomiedzy uprzemystowionym
Slaskiem a Gdynig, Krakowem a Lwowem. Co wiecej linie, ktére dotychczas miaty charakter
pierwszorzedny, w sieci nowego panstwa staly si¢ drugo- a nawet trzeciorzedne, np. Wilno
- Baranowicze, Siedlce — Lida - Mofodeczno, Lwéw - Tarnopol — Podwoloczyska i inne.
Natomiast wiele linii o znaczeniu drugorzednym, np. Poznan - Wrzeénia - Strzatkowo,
Tarnéw - Krynica, Krakéw — Zakopane, musiato przejac role linii gtéwnych. Poza tym wiele
stacji wezlowych 1 warsztatow kolejowych pozostalo poza granicami Polski. Tworzone do-
raznie przez Ministerstwo Komunikacji nowe stacje nie byly dostatecznie wyposazone i nie
mogly sprosta¢ stawianym im wymaganiom.

Przejeta od zaborcow sie¢ kolejowa nie byta dostosowana do potrzeb kraju nie tylko pod
wzgledem ukladu, ale takze gestoéci w stosunku do zaludnienia i obszaru kraju. Dtugos¢ linii
kolejowych w stosunku do powierzchni (na 100 km?) wynosita w bytym zaborze pruskim
10,4 km, w austriackim - 5,5 km, a w rosyjskim - 2,85 km®. Najubozsze w sie¢ kolejowa
byty zatem tereny zaboru rosyjskiego (stabiej rozwinieta sie¢ mialy wowczas jedynie Turcja
i Grecja). Nieco wigksza gesto$¢ miala sie¢ w Malopolsce, a na terenie Poznanskiego i na
Pomorzu koleje byly rozwiniete dos¢ dobrze. W zaborze pruskim sie¢ kolejowa byta nawet
nieco gestsza niz przecietnie w Niemczech, aczkolwiek brakowato wielu linii niezbednych dla
zycia gospodarczego kraju. Stan ten ttumaczy¢ mozna wzgledami strategicznymi Niemiec,
przygotowujacych sie do wojny z Rosjg*. Najwieksze natezenie (dtugos¢ linii kolejowej na
10 tys. mieszkancéw) miata sie¢ kolejowa w dawnym zaborze pruskim. Dzielnica austriacka
i rosyjska mialy podobne natezenie, znacznie mniejsze od dzielnicy pruskiej®. Ponadto czes¢
sieci znajdujaca si¢ na obszarze bylego zaboru rosyjskiego miala inny rozstaw toréw, zrézni-
cowane byly takze urzadzenia techniczne.

Kolejowe urzadzenia stale® na skutek dziatari wojennych i rabunkowej gospodarki pro-
wadzonej przez panstwa zaborcze byly w powaznym stopniu zniszczone, szczegolnie we
wschodniej i Srodkowej czedci kraju. Réwniez stan nawierzchni byl fatalny - gros linii miato
nietrwalg podsypke z piasku lub zwiru kopalnego, podklady byly zuzyte, a szyny, z wyjatkiem

2 Tamze.

3 T.Muszynski, Zagadnienia komunikacyjne w Polsce, ,Inzynier Kolejowy” 1936, nr 12, 5. 423.

4 A. Miszke, Przysztos¢ i rozwdj kolei polskich na tle ogdlnego stanu nowoczesnych srodkéw komunikacyjnych, ,Inzynier
Kolejowy” 1939, nr 6.

5 Tamze.

6 Do urzadzen stalych naleza: a) podtorze (nasypy, wykopy, mosty, wiadukty, przepusty i tunele); b) nawierzchnia
(podktady, szyny i rozjazdy); c) budynki stuzbowe i mieszkalne; d) urzadzenia zabezpieczajace ruch, urzadzenia stacyjne, sie¢
teletechniczna, obrotnice, przesuwnice i dZwigi, urzadzenia parowozowni, warsztatow, stacji wodnych, instalacje, blokady
linii, centrale zwrotne, linie telegraficzne i telefoniczne.
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niektérych linii w wojewddztwach zachodnich, nie nadawaty si¢ do wzmozonego ruchu. Na
trasach, ktore w przypadku wojny bylyby dla Polski strategiczne, szyny byly prawie catkowi-
cie zuzyte. W duzym stopniu zniszczone byly tez rozjazdy, urzadzenia mechaniczne i elek-
tryczne. Powaznym problemem byly mosty, z ktérych tylko nieliczne nadawaly si¢ do eks-
ploatacji. Podczas I wojny $wiatowej zostato zniszczonych okolo 2320 mostéw kolejowych
0 ogolnej dlugosci 29 330 m’. Wiele ocalalych mostéw mialo stabg konstrukcje, w zwigzku
z czym przejezdzajace przez nie pociagi musiaty radykalnie zwalnia¢. Dla oddania catkowi-
tego obrazu stanu urzadzen komunikacyjnych w odrodzonej Polsce nalezy doda¢, ze w cza-
sie wojny zniszczono okoto 22% budynkéw kolejowych i doméw mieszkalnych i okoto 50%
warsztatow kolejowych, ktore po 1918 r. znalazly si¢ na obszarze Polski, za$ rozmieszczenie
pozostatych warsztatow nie odpowiadato potrzebom nowo utworzonego panstwa®.

Tabor kolejowy odrodzonej Polski byl najbardziej zniszczony spoéréd taboréw wszyst-
kich panstw europejskich (z wyjatkiem Rumunii). Cze$¢ taboru uwazana za zdrowa nie
przedstawiala wigkszej wartosci, poniewaz byla bardzo zuzyta. Odsetek chorych (wymaga-
jacych naprawy) parowozéw wynosit 19%, wagondéw osobowych - 35%, wagondéw towaro-
wych - 12%°. Ponadto Polska odziedziczyla i otrzymala w ramach reparacji tabor bardzo
réznorodny, czesto nietypowy. Polskie koleje dysponowaly okoto 160 typami parowozoéw,
130 typami wagondéw osobowych i 60 typami wagonéw towarowych!?. Réznorodnos¢ ta
utrudniala prowadzenie racjonalnej gospodarki naprawczej i zasobowej. Dodatkowo pod
wzgledem ilo$ciowym tabor polskich kolei byt bardzo skromny. Zabezpieczenie kolei w ma-
terialy niezbedne do eksploatacji byto niewystarczajace, a jakos¢ tych materiatéw byta wrecz
fatalna. Brakowalo tez odpowiednio wyszkolonego personelu.

Z przedstawionej charakterystyki wynika, ze po odzyskaniu niepodleglosci polskie ko-
leje nie byly w pelni zdolne, pod wzgledem gospodarczym i wojskowym, do obstugi no-
wego organizmu panstwowego. Trzeba jednakze zaznaczy¢, ze w omawianym okresie kolej,
w poréwnaniu do pozostatych rodzajow komunikacji, jakimi byly transport kolowy i wodny,
stanowita najlepszy $rodek transportu. Wladze migedzywojennej Polski, zdajac sobie z tego
sprawe, usitowaly stopniowo poprawia¢ stan tego dzialu transportu, tym bardziej, ze ewen-
tualne dziatania wojenne uzaleznione byly w duzej mierze od dobrego funkcjonowania ko-
lejnictwa. Fakt ten zmuszal czynniki panstwowe do nieustannej rozbudowy sieci kolejowej

7 Dane Min. Kom. dotyczgce stanu taboru i nawierzchni za 1936 r., AAN, Biuro Wojskowe Ministerstwa Komunikacji (BW
Min. Kom.), sygn. 16/3292. Wedtug A. Krzyzanowskiego w czasie I wojny $wiatowej zniszczono ok. 45% duzych i ok. 25%
matych mostéw o ogdlnej dtugosci 53 000 m (Koleje polskie przed wojng, ,Przeglad Komunikacyjny” 1945, nr 3-4, s. 108).

8 Tamze.

9 Tamze.

10 Ministerstwo Komunikacji az do 1939 r. nie posiadato doktadnej inwentaryzacji technicznej taboru, wiadomo byto jedynie,
ze nie byl on znormalizowany. Najwigcej byto wagonoéw niemieckich, ponadto kolej dysponowata wagonami austriackimi,
rosyjskimi i towarowymi wagonami amerykanskimi, zakupionymi z zapasow powojennych, a takze francuskimi cysternami
Arbela, zakupionymi ze wzgledéw politycznych ,w interesie innych resortow paristwowych”. Duza, blizej nieokreslona liczba
miata drewniane podwozia, a pewng liczbe wagonéw osobowych oswietlano $wiecami. A. Langrod, Tabor wagonowy w swietle
potrzeb naszego kolejnictwa i krajowej moznosci produkcyjnej, ,Inzynier Kolejowy” 1938, nr 5, s. 203, 206; T. Swiesciakowski,
Odnowienie taboru Polskich Kolei Patistwowych, ,Inzynier kolejowy” 1939, nr 5, s. 219. Adolf Langrod, charakteryzujac
roznorodnos¢ taboru odrodzonej Polski pisat: ,, Wagony pochodzenia rosyjskiego, przerobione z szerokiego toru na normalny,
ze wzgledu na swoj stan i konstrukeje wielkiego pozytku nie przynosza, a wraz z pozostatymi urozmaicajg szkodliwie nasz
park wagonowy” (Tabor wagonowy...,s.206).
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i dzialéw zwigzanych z techniczna eksploatacja!! sieci komunikacyjnej z punktu widzenia
potrzeb obrony kraju.

Aby przygotowac kolejnictwo do obstugi nowego organizmu panstwowego pod wzgle-
dem gospodarczym i wojskowym wiadze polskie postanowily przede wszystkim naprawic¢
zniszczenia wojenne, a nastepnie przystapi¢ do ksztaltowania jednolitego systemu komuni-
kacyjnego na obszarze calego panstwa!?. Mlodemu polskiemu kolejnictwu potrzebne byly
ulepszenia w stuzbie drogowej'?, w uktadzie weztéw komunikacyjnych, w urzadzeniach i bu-
dowlach kolejowych. Nalezalo powiekszy¢ i poprawié¢ jakos¢ taboru. Przystosowanie kolei
do potrzeb gospodarczych i wojskowych wymagato zatem radykalnych posuniec i znacznych
$rodkéw finansowych.

2. Mozliwosci finansowe PKP w przebudowie i rozbudowie kolejnictwa z uwzglednie-

niem potrzeb wojska

Warto$¢ majatku PKP od pierwszych lat po odzyskaniu niepodlegtosci az do chwili wy-
buchu II wojny $wiatowej wahala sie wokot sumy 8 mld zH*. Pierwsza inwentaryzacja, ktora
odbyta sie 1 I 1929 r., oszacowata warto$¢ majatku PKP na sume 8 278 600 000'>. W nastep-
nych latach liczby odnoszace si¢ do wartosci kolei wyprowadzane byly jedynie na podstawie
odpiséw od tej kwoty i dopiséw do niej (tabela nr 1).

Pod wzgledem warto$ci majatku PKP znajdowaly si¢ wérdd najwigkszych polskich
przedsiebiorstw. Znacznie skromniej w stosunku do innych przedsigbiorstw panstwowych
przedstawial si¢ natomiast stan gotowki. Budzet PKP, ktérym dysponowalo Ministerstwo
Komunikacji, oparty byl na zasadzie samowystarczalnosci i mial wystarcza¢ na pokrycie wy-
datkéw eksploatacyjnych, renowacje urzadzen, obstuge pozyczek kolejowych, koszty wyku-
pu kolei prywatnych oraz na inwestycje (tabela nr 2)'.

Z zestawienia kwot w tabeli nr 2 wynika, ze PKP do$¢ duze sumy wydawaly na admini-
stracje i zaopatrzenie emerytalne, co w powaznym stopniu obcigzalo budzet eksploatacyjny,
tym bardziej, ze z roku na rok sumy te byly coraz wyzsze!’, gdy w tym samym czasie kwoty
przeznaczane na utrzymanie toréw, budowli, urzadzen i taboru kolejowego nieustannie si¢

11 Zadaniem dziatéw eksploatacji kolei jest utrzymanie aparatu kolejowego w nalezytym stanie poprzez konserwacje
i renowacje ruchomych i nieruchomych czesci tego aparatu.

12 Polskie Sily Zbrojne w drugiej wojnie Swiatowej, t. 1, Kampania wrzesniowa, cz.1, Londyn 1951, s. 139.

13 Stuzba drogowa w kolejnictwie ma za zadanie utrzymanie w nalezytym stanie torow, nawierzchni, mostéw, urzadzen
zabezpieczenia ruchu, facznoéci, budynkéw, obejmuje tez stuzbe warsztatows, ktérej zadaniem jest konserwacja i renowacja taboru.
14 Na majatek kolejowy skladaja si¢ nieruchomosci i ruchomosci nalezace do PKP. Do ruchomodci zalicza sie: grunty, podtorze,
nawierzchnie, zabudowe, urzadzenia mechaniczne i elektryczne. Do nieruchomosci zalicza si¢ tabor kolejowy i inwentarz
uzytkowy. Nieruchomodci i ruchomodci stanowilty w okresie migdzywojennym ok. 88,5% majatku kolei. Te przewazajaca
cze$¢ majatku uznawano za majatek staly. Reszte uwazano za majatek obrotowy, do ktérego zaliczano nieukoriczone budowle,
gotowke, papiery wartosciowe, wierzytelnosci i zapasy w magazynach kolejowych, ktére nazywano ,,funduszem zasobow”.

15 Za: H.K. Hendrikson, Interwencja paristwa w zakresie komunikacji, Warszawa 1939, tab. 30, s. 83.

16 Wszystkie inwestycje, w tym inwestycje kolejowe, mialy przysparza¢ nowych dobr danemu przedsigbiorstwu. Do inwestycji
kolejowych zaliczano wydatki zwiazane z dostosowaniem sieci kolejowej do nowych warunkéw i z wymiang catosci lub czesci
obiektow, urzadzen, taboru kolejowego i inwentarza. Kupno nowego taboru kolejowego na miejsce zuzytego z punktu widzenia
przedsigbiorcy nie nalezalo do inwestycji. Do inwestycji taborowych nalezato jedynie kupno nowych parowozéw i wagonéw,
jednak PKP nie zawsze przestrzegaly tej zasady.

17 Przecigtne zaopatrzenie emerytalne kolejarza wynosito 141,94 zt. Emeryt, ktory nie byt pracownikiem etatowym
otrzymywat przecietnie 59,7 zt, wdowa 50,37, a sierota od 11,09 do 22,43 zt.
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Tabelanr 1. Wartos¢ ksiagzkowa majatku PKP w wybranych latach

Rok Wartosc majatku kolejowego
1929 8278 600 000

1935 8332500000

1936 8452 000 000“

1937 8 468 600 000

1938 8122314000

2 H.K. Hendrikson podaje kwote 8 462 800 000

Dane za lata 1929 1 1935 podano na podstawie pracy H.K. Hendriksona, Interwencja parstwa...; za rok 1936 —
za B. Kaczmarkiewiczem, Braki i potrzeby PKE, Warszawa 1936 (mps), AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1627; za lata 1937
i 1938 - na podstawie materialow archiwalnych AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1627

zmniejszaly. Nalezy wspomnie¢, ze kraje zachodniej Europy, ktore mialy lepszy stan kolejnic-
twa, na utrzymanie sieci kolejowej i taboru wydawaty znacznie wigksze sumy niz kraje stabiej
rozwinigte. Na przyktad wydatki Francji na ten cel wahaly si¢ od 18 do 20%, a Niemiec wy-
nosily przeszto 26% ogélnych rozchoddéw eksploatacyjnych!®. Polska na utrzymanie stuzby
drogowej nawet w okresie najwiekszej prosperity nie przeznaczata 50% koniecznej kwoty*?.
Trzeba przy tym doda¢, ze najwigkszy spadek wydatkéw eksploatacyjnych uwidaczniat si¢
w naprawie i wymianie taboru.

Do 1932 r. inwestycje kolejowe byly pokrywane z sum uzyskanych z eksploatacji i sprze-
dazy niepotrzebnego, czgsto przestarzalego sprzetu kolejowego (np. wagony szerokotorowe
sprzedawano Lotwie). W 1932 r. utworzony zostal Fundusz Inwestycyjny Przedsi¢biorstwa
PKP?, przy pomocy ktdrego zamierzano zwiekszy¢ majatek staly i ruchomy kolei, a ponadto
poprawi¢ warto$¢ inwentarzowg PKP. Fundusz ten odnawiano corocznie. Calos¢ inwestycji
kolejowych w latach 1928-1938 przedstawia tabela nr 3.

18 Plan finansowy gospodarki PKP na rok 1937, AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/3339.

19 Tamze.

20 Rozporzadzeniem Rady Ministrow z dnia 29 II 1932 r. (Monitor Polski Nr 56 z 5 III 1932 ., poz. 60) z budzetu PKP wydzielono
»Fundusz Inwestycyjny’, przy pomocy ktérego usitowano zwickszy¢ wartos¢ majatku kolei. Rada Ministréw chciata w ten sposob wytaczy¢
kolej spod restrykeji, jakie dotknely wydatki inwestycyjne PKP w latach kryzysu. Ponadto przy pomocy Funduszu Inwestycyjnego rzad
umozliwit kolei korzystanie z pozyczek na podstawie osobistych tytutéw prawnych niecigzacych na ogélnopanstwowym budzecie.
Niektore inwestycje kolejowe nie byly finansowane z Funduszu Inwestycyjnego, lecz z kredytéw towarowych, konwertowanych na
kredyt wekslowy i skrypty dtuznicze PKP. Do wplywéw Funduszu Inwestycyjnego zaliczato si¢ te cze$¢ wydatkow, ktora zwiekszata
warto$¢ majatkowa PKP. Wydatki na inwestycje pokrywane byly z doptat budzetu eksploatacyjnego PKP, z pozyczek dtugoterminowych
zaciggnietych na cele inwestycyjne oraz rozmaitych wplywéw drobniejszych, a wige ze sprzedazy nieruchomosci, zuzytego inwentarza,
taboru itp. Rozchody Funduszu obejmowaty: budowe nowych linii kolejowych, zwickszenie przelotnosci linii, ulepszenie warunkéw
bezpieczenistwa, ulepszenie i rozszerzenie obiektéw kolejowych juz istniejacych, budowe i przebudowe mostéw, warsztatow, kupowanego
taboru, odbudowe zniszczen dokonanych w czasie wojny i inne drobniejsze pozycje. 22 XII 1936 r. Min. Kom. wydato zarzadzenie, ktore
méwilo, ze: a) koszty wszelkich przerdbek lub ulepszen w uktadzie torow; jak np. zmiany rozjazdéw na wzor angielski, fagodzenie tukéw
itp., ponadto roboty niewymagajace zwiedzenia ilociowego nawierzchni nalezy zalicza¢ na rachunek eksploatacji; b) przy wymianie
nawierzchni wynikajacej z wykonywania robét inwestycyjnych, wartos¢ materialéw nowych, uzytych do wymiany nalezy zalicza¢ na
rachunek eksploatacji. W razie wykonywania robdt, do ktérych poza materiatami potrzebnymi do wymiany maja by¢ uzyte dodatkowe
materialy nawierzchni, jak np. wydtuzenie toréw, budowa dodatkowych przejé¢ zwrotniczych itp., wszystkie zwigzane z tym koszty,
oprécz wartosci podlegajacych wymianie materialéw, nalezy zaliczy¢ na Fundusz Inwestycyjny; ¢) drobne inwestycje do 5 tys. zt (jak np.
nabycie gruntow, wydtuzenie peronéw itd.) nalezy wykonywac z kredytéw eksploatacyjnych, a jezeli koszty robét przekrocza 5 tys. zt -
zaliczy¢ je do Funduszu Inwestycyjnego (Zarzadzenie Min. Kom. z 22 XII 1936 r., AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1614).
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Tabelanr2. Wydatki eksploatacyjne PKP w wybranych latach

Rozchody 1928/29 1935 1938
zt % zt % zt %

Administracja ogélna 113354 000 9,1 89 864 000 12,2| 113408000 | 13,75
Zaopatrzenie emerytalne 42 696 000 34 98 613 000 13,2 93 287 000 11,32
Ruch i przewozy 281074000 | 22,4| 163531000 22,0| 163684000 | 19,87
Utrzymanie toréw, budowli 251816000 | 204| 124135000 16,8 151623000 [ 18,40
i urzadzen

Tabor 316687000 | 252| 130476000 17,7| 152305000 [ 19,12
Trakcja pociagéw 245453000 | 19,5| 133791000 18,1| 149711000 [ 17,54
Razem 1251080000 | 1000 740410000 | 100,0] 824018000 | 100,0

Zestawienie podzialu procentowego rozchodéw eksploatacyjnych PKP na podstawie danych przytoczonych przez M. Lopuszyniskiego

w pracy Podstawowe zagadnienia polityki komunikacyjnej, Warszawa 1947, s. 272

Kwoty przedstawione w tabeli nr 3 $wiadczg, ze kapitaly zainwestowane w budowe no-
wych linii kolejowych i sumy przeznaczone na zakup taboru bylty niewielkie?!. Trzeba przy
tym nadmieni¢, ze gros wydatkow przeznaczono na elektryfikacje warszawskiego wezta kole-
jowego i na modernizacj¢ taboru - kupno przyrzadu ,,Pyram’, oszczedzajacego wegiel w pa-
rowozach?, oraz kupno hamulcéw zespolonych dla wagonéw towarowych.

W latach 1929-1934 Ministerstwo Komunikacji, zgodnie z Zadaniami Sztabu Gltéwnego,
z ogolnej sumy budzetu PKP preliminowalo na wykonanie rob6t wojskowo-kolejowych su-
me 119 674 960 zl, z ktérej w podanym okresie wykorzystano zaledwie 77 928 370 zt. Sumy
przeznaczane przez Ministerstwo Komunikacji na inwestycje wojskowo-kolejowe nieustan-
nie sie zmniejszaty. W latach 1929/30 preliminowano 278 610 000, a w roku 1934 - zaledwie
12 560 000 zt (tabela nr 4).

W 1935 r. Sztab Gtéwny zgtosit do Ministerstwa Komunikacji postulaty inwestycji w for-
mie dwuletniego programu na lata 1935-1936%%. W 1935 r. na realizacje tego programu preli-
minowano z Funduszu Inwestycyjnego 12 963 750 zl, faktycznie za$ wydatkowano w tym ro-
ku 9 847 807 zI**. Na poczatku 1936 r. ustalono, ze z braku odpowiednich sum na koncie PKP
wykonane moga by¢ jedynie niektdre prace przewidziane w 1936 r., na sume 12 000 000 zI*.

21 W latach 1924-1936 (od chwili ustabilizowania si¢ waluty) z budzetu eksploatacyjnego i Funduszu Inwestycyjnego Min. Kom. Iacznie
wydatkowato na rozwdj kolejnictwa 1 372 500 000 z1, z tego na odbudowe kolei po zniszczeniach wojennych przeznaczono 65,5 min zl,
na rozbudowe sieci kolejowej — 306,7 mln z1, na zakup i remont taboru okoto 371,6 mln z}, na pozostate inwestycje okoto 628,6 min zt.
(Przeméwienie Min. Kom. wygloszone 6 XI 1937 r. w czasie objazdu warszawskiego wezta kolejowego, ,Gazeta Polska” z 28 XI 1937 r.).
22 Pyram - automatyczny przyrzad do opalania parowozow bez iskier i dymu, produkt Sp. Akc. Pyram, otrzymat Ztoty Medal na
Powszechnej Wystawie Migdzynarodowej w Brukseli w 1935 1. (z reklamy urzadzenia zamieszczanej w ,Inzynierze kolejowym”).
23 Na konferencji pod przewodnictwem szefa Szt. GL. w dniu 8 VIII 1935 r., przy udziale I wiceministra komunikagji Juliana
Piaseckiego zadecydowano, ze poczawszy od 1935 . Szt. Gt. bedzie zgtasza¢ Min. Kom. program robét specjalnych bez podawania
kosztéw. Ministerstwo zobowigzano, aby przy uktadzie budzetu inwestycyjnego uwzgledniato postulaty wladz wojskowych
iwlaczato je do ogélnego budzetu PKP. Podczas realizacji dwuletniego programu Sztab Gtéwny zamierzat poza budowa nowych linii
kolejowych rozbudowa¢ wezty kolejowe: Warszawa, Kutno, Lukéw, Chetm, Torun, Deblin, Baranowicze i Nowa Wilejka, powiekszy¢
przelotno$¢ linii kolejowych Kutno — Torun, Zgbkowice — Szczakowa, Krosno — Dubno, Warszawa — Kutno, Skierniewice — Przemysl
do 144 par pociggow. Ponadto planowano rozwina¢ sie¢ lacznosci i zakupic¢ urzadzenia za- i wytadowcze.

24 Sprawozdanie z wykorzystanych kredytow na roboty wojskowo-kolejowe w 1935 r., AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1608.
25 Tamze.
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Tabelanr3. Inwestycje kolejowe w latach 1928-1938

Lata Razem Budowa nowych Zakup taboru Inne
linii

1928 200 994 000 - - -
1929 216 831 000 - - -
1930 167 447 000 55502 000 32932000 79013 000
1931 114 793 000 24 141 000 26 875 000 63 777 000
1932 65 163 000 3079 000 18 948 000 43136 000
1933 75433 000 6450000 40517 000 28 466 000
1934 64 306 000 17 780 000 22 391 000 24 135 000
1935 74 977 000 20964 000 18 161 000 35852000
1936 75 893 000 18 732 000 17 826 000 39335000
1937 102 028 000 9321000 45 950 000 46 757 000
1938 95 000 000 9321000 27 400 000 58 279 000

Tabele podano za: H.R. Hendrikson, Interwencja parstwa..., tab. 21,s. 60

Tabela nr4. Wysokosci sum preliminowanych na prace wojskowo-kolejowe w poszczegélnych latach

Rok Suma Suma Suma Suma
preliminowana przydzielona wykorzystana | wykorzystana w %

1929-30 27 861 000 - - -
1930-31 26 602 990 27 014 000 21736 640 80,5
1931-32 26 472 970 23093 840 20251730 87,7
1932 19 699 000 15 126 000 13529 360 89,4
1933 19 038 000 15 126 000 14 524 000 96,0
1934 12 560 000 11217 060 8 886 540 79,2
Razem 132 233 960 91576 900 78 928 270 86,2

Tabele nr 4 opracowano na podstawie sprawozdan dotyczacych postepu robdt wojskowo-kolejowych w latach 1929/30-1934.
Sztab Gléwny zglaszal coroczne swoje zadania do Min. Kom. w formie zestawien robét z podaniem sum za kazda prace

Pozostate 27 800 000 z} potrzebne do catkowitego ukonczenia przewidzianych planem robét
przeniesiono na 1937 r. pod warunkiem, Ze znajda si¢ na ten cel fundusze. W wypadku nie-
znalezienia odpowiednich kwot, Sztab Gtéwny zamierzal realizacj¢ programu przedluzy¢ na
dalsze lata, ewentualnie zrewidowaé swoje postulaty. Realizacj¢ programu przedstawionego
przez Sztab Gtéwny Ministerstwu Komunikacji przedstawia tabela nr 5.

Stabe wykorzystanie kredytéw w latach 1935-1936 mozna ttumaczy¢ brakiem srodkéw
finansowych w kasach PKP, nienadestaniem na czas przez Sztab Gléwny zalozen wojennych
(wezet Torun), niewykonaniem na czas projektéw (wezel Kutno), zerwaniem umowy przez
Firme Popag w Baranowiczach. Poza tym rok 1935 byl niekorzystny z powodu przewleklego
uzgadniania programu robét pomiedzy Sztabem Gléwnym i Ministerstwem Komunikacji, co
spowodowalo, ze do prac przystapiono ze znacznym opdznieniem i w rezultacie programu
przewidzianego przez Sztab Giéwny na lata 1935-1936, ktéry mial w pewnym sensie przygo-
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towac kolej do potrzeb obrony panstwa, nie zrealizowano nawet w okresie trzyletnim. W tym
czasie Ministerstwo Komunikacji opracowalo nowy program inwestycyjny na lata 1936-1940,
przeznaczajac na jego wykonanie 470 mln z1°. Za te kwote zamierzano ukonczy¢ linie bedace
w budowie i wybudowa¢ okoto 380 km nowych linii kolejowych?”. Na tej podstawie Sztab
Gléwny w koncu 1936 r. przedstawil Ministerstwu Komunikacji nowy program inwestycji
kolejowych dla potrzeb wojska, zatwierdzony przez Generalnego Inspektora Sit Zbrojnych?.
Sztab Gléwny zalecal zrealizowa¢ ten program w trzech okresach, przy czym pierwszy okres
zamierzano podzieli¢ na dwie cze$ci®’. Ministerstwo Komunikacji w celu realizacji tego planu
mialo okresli¢ koszty wykonania poszczegdlnych robét i opracowaé harmonogram ich wyko-
nania®. W kazdym okresie, poza pracami wymienionymi w zestawieniu, przewidywano wy-
konanie szeregu robot specjalnych, takich jak bocznice dla celéw wojskowo-kolejowych czy
urzadzenia za- i wyladowcze, uwzgledniano takze koszty utrzymania wojsk kolejowych itd.

Program inwestycyjny przewidziany na lata 1936-1940 zmierzal do likwidacji gtéwnych
bolaczek komunikacji, wynikajacych z potrzeb kraju i wojska. Stopien realizacji tego progra-
mu przedstawiono w dalszej czeéci rozdziatu. W tabeli nr 6 i 73! przedstawiono sumy, jakie
Ministerstwo Komunikacji wydato z Funduszu Inwestycyjnego na rzecz programu zwigza-
nego z obronnoscig kraju. Sumy te, cho¢ nie byly duze, co roku ulegaly dalszej redukcji, co ze
wzgledu na potrzeby wojska byto niedopuszczalne i miato fatalne konsekwencje.

Z danych przedstawionych w tabelach nr 4, 5, 6 i 7 wynika, ze kwoty czerpane przez
Ministerstwo Komunikacji na cele zwiazane z obrong panstwa z Funduszu Inwestycyjnego
stanowity doé¢ duzy procent ogétu inwestycji. Znaczna cz¢$¢ Funduszu pochtaniala przebu-
dowa istniejacych linii, budowa bocznic, magazynéw itp., a znikoma sume przeznaczano na
inwestycje w postaci budowy nowych linii kolejowych. Nalezy zaznaczy¢, ze przy ukladaniu
planu finansowego na rok 1939 brano jedynie pod uwage zakonczenie inwestycji rozpocze-
tych i palace potrzeby wojskowe®?. Laczne wydatki przeznaczone na inwestycje, w tym na
inwestycje wojskowe, od chwili odzyskania niepodleglosci az do momentu wybuchu wojny
siegaly wraz z odbudowg zniszczen wojennych 1,5 mld zi, nie liczac tych poniesionych przed
wprowadzeniem zlotego®. W kwocie tej miescily sie takze wydatki przeznaczone na budowe
nowych potaczen®.

26 Przemowienie ministra komunikacji na komisji budzetowej sejmu 30 11936 r., AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/3339.

27 Tamze.

28 Inwestycje wojskowo-kolejowe (program). Sztab Glowny, L.dz. 729.mob.36 z 28 X 1936 r., AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1621.
29 Zestawienie robot programu inwestycyjnego, pismo Szt. Gt. do Min. Kom., L.dz. 789.mob.36 z dnia 28 X 1936 r. i pisma
dyrektora Biura Wojskowego do dyrektora Departamentu V Ministerstwa Komunikacji nr mob. 1012/11/36 z 3 XII 1936 r.,
AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1608 i 16/1621.

30 Prace inwestycyjne na mapie polskich kolei zelaznych przedstawia zatacznik nr I (zamieszczony na koficu tomu).

31 Tabele nr 6 i 7 dotyczace wysitku finansowego Min. Kom. na cele zwiazane z obrong panistwa opracowano na podstawie
zestawien wydatkow preliminowanych na lata 1936-1939, AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1609, 1624, 1625, 1634.

32 W obliczu zblizajacej si¢ wojny Min. Kom. pismem nr EB.II 6/5 z 23 1 1939 r. polecito zawiesi¢ kredyty inwestycyjne na
wszelkich nowych i rozpoczetych pracach, AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1625.

33 Radiowe przeméwienie ministra komunikacji z 16 XI 1948 r. na temat dorobku 20-lecia w dziedzinie transportu, AAN,
BW Min. Kom., sygn. 16/3339.

34 Pragnac utrzyma¢ w mozliwym stanie tabor i sie¢ kolejowa nalezato, zdaniem Min. Kom., preliminowa¢ rokrocznie setki
milion6w zt. Cheac przynajmniej czesciowo dostosowac polska siec¢ kolejowa do wspétczesnych celéw obrony panstwa nalezato
za$, poczawszy od 1936 r., wydatkowaé na cele usprawnienia stuzby drogowej, wyposazenie wojsk kolejowych, pokrycie
najniezbedniejszych potrzeb opl, powigkszenie zasobéw okoto 100 mln z1, a na naprawe i renowacje taboru — okoto 150 mln zt.
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Tabelanr5. Realizacja programu prac wojskowo-kolejowych, opracowanego przez Sztab Gtowny,
w latach 1935-1937

Wyszczegdlnienie prac
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EY EYsy = = £
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n o mwacao () 0 )
Powiekszenie przelotnosci linii:
Kutno - Torun, 12 000 000 9320 000 4000 000 4280 000 1000 000
Warszawa - Kutno 1125000 3142500 875000 1555000 1500 000
Skierniewice — Dabrowa sum nie 7 200 000 - —-| 7200000
Zabkowice - Szczakowa wskazano, 500 000 - - 500 000
Torun — Jabtonowo uwazajac je - - - -
Przeworsk — Przemysl zadrobne 1600000 - —|" 1600000
Rozwdj wezta Warszawa 6 000 000 3610000 1230000 1020 000 1360 000
Rozwdj wezta Kutno 3000000 10114000 114 000 310000 9690 000
Rozwdj wezta Torun 1000 000 6087 500 87 500 1750000 3250000
Rozwdj wezta Zukow 1000 000 795 000 95 000 300 000 400 000
Rozwdj wezta Chetm 200 000 302 000 175000 127 000 -
Rozwdj wezta Baranowicze 150 000 268 000 100 000 168 000 -
Rozwoj wezta Nowowilejka 300000 300000 - - 300 000
Krasne - Dubno (drugi tor) 400 000 152 000 752 000 400 000 -
Koluszki — Skarzysko — 320 000 203 000 91 000 112000 -
Sobow
Podbrodzie - 400 000 481 000 396 000 85 000 -
Krélewszczyzna
Rozbudowa sieci tacznosci - - 750 000 300 000 -
Rozbudowa pogotowi - - 126 000 - -
kolejowych
Rozbudowa bocznic - - 890 000 560 000 1000 000
Zakup urzadzen za- - - 170 000 250000 -
i wytadowczych
Uzupetnienie zwrotnic do 2500000 4155000 75000 - -
central nastawczych
Kolejka waskotorowa - - 34000 - -
Roboty z ubiegtych - 1170000 387 000 783 000 -
okresow
Razem 28395000 49400000 10347 500| 12000 000| 27 800 000

Zatacznik do pisma TW 2638/111/36, AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/1621
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Po przeanalizowaniu wynikéw gospodarczo-finansowych kolei mozna stwierdzi¢, ze
fundusze przeznaczane na inwestycje kolejowe nie byly wystarczajace, aby wyréwnac réznice
dzielnicowe kraju, nie méwigc o podniesieniu stanu kolejnictwa do stanu istniejacego w kra-
jach zachodniej i srodkowej Europy. Co prawda sumy przeznaczane na inwestycje kolejowe
wzrastaly wraz ze wzrostem dochodowosci kolei i spadaty wraz ze spadkiem koniunktury, ale
w zasadzie z roku na rok byly coraz nizsze, a trudnosci z rozwigzaniem problemu komuni-
kacji w Polsce rozbijaly sie o potrzeby natury finansowej. Wydzielony Fundusz Inwestycyjny,
ktory mial zwiekszy¢ majatek nieruchomy i ruchomy kolei, umozliwial w pewnym sensie
odbudowe i rozbudowe kolei, jednak inwestycje te byly tylko fragmentaryczne.

Powstaje wiec pytanie, dlaczego Polska, pomimo powaznych brakéw, jakie miaty PKP,
prowadzila taka polityke finansowa. Analizujac wydatki finansowe Ministerstwa Komunikacji
mozna doj$¢ do wniosku, ze w PKP w okresie migdzywojennym istniaty rézne, sprzeczne
interesy. Paistwo z jednej strony domagalo sie od kolei jak najdalej idacych ulg w przewo-
zach niektérych towardw, a z drugiej od tego najwiekszego przedsiebiorstwa uzytecznosci
publicznej domagato sie wplat do skarbu panstwa. Do tego stuzba kolejowa zadata ciaglych
podwyzek uposazen. Kolej, realizujac potrzeby zycia gospodarczego kraju i postulaty wta-
snych pracownikéw, tracita mozliwoé¢ inwestowania.

Polskie Koleje Panistwowe, niejednokrotnie wbrew wlasnym interesom, zmuszone byty
do subwencjonowania zycia gospodarczego kraju. Panstwo, nakazujac kolei przewozi¢ towa-
ry ponizej kosztow wlasnych, wplywato na ceny w kraju, popieralo eksport, rozwdj polskich
portéw morskich i rzecznych, ujednolicalo strukture gospodarcza kraju, wptywalo na lokali-
zacje przemystu o znaczeniu ogélnopanstwowym. W ten sposéb kolej, udzielajac subwencji
réznym dziedzinom gospodarki panstwa i osobom prywatnym, stawala si¢ przez swa polity-
ke taryfowa jednym z najwazniejszych regulatoréw zycia gospodarczego. Akcja interwencyj-
na na rzecz innych przedsiebiorstw i 0s6b prywatnych rozpoczeta si¢ na wielka skale w latach
kryzysu. Znizka taryf osobowych i towarowych siegata 30%, nie miata jednak rekompensaty
we wzroscie przewozow. W latach 1931-1935 znizka objeta przewoz towardw, stanowiacy
90% przewozéw w ruchu wewnetrznym, na skutek czego kolej tracifa rocznie okoto 70 mln zt
(przyjmujac za podstawe wplywy i przewozy z 1934 r.)**. W koricu 1935 r. przeprowadzono
dalszg obnizke taryf przewozowych, ktéra kosztowata PKP 80 mln zF°. Biorgc pod uwage, ze
stan ten trwal szereg lat, staje si¢ jasne, ze straty kolei zwigzane z wprowadzeniem polityki
taryfowej byly ogromne. Od 1937 r. akcja subwencyjna kolei na rzecz panstwa zaczela si¢
stopniowo zmniejsza¢ lub tez przybiera¢ inne formy, w zwigzku z czym rok 1937 okreslono
jako korzystny dla PKP.

Moéwiac o polityce finansowej PKP nalezy wspomnie¢ o zadluzeniu kolei, ktére w 1937 r.
wynosito 1,5 mld zt*”. Zadluzenie to stale wzrastalo i zwiekszato koszty inwestycyjne. Splaty
zaciagnietych pozyczek obcigzaly w powaznym stopniu skromny budzet PKP. Trudng sytuacje
finansowg kolei pogarszaly wydatki zwigzane ze wzrostem cen na niektére materialy eksploata-

35 Przeméwienie ministra komunikacji na komisji budzetowej sejmu 21 11937 r., AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/3339.

36 Referat senatora F. Zarzyckiego na komisji budzetowej senatu. Sprawozdanie senatorskie z 12 II 1937 ., AAN, BW Min.
Kom., sygn. 16/3339.

37 OdpowiedZ ministra komunikacji na interpelacje senatorskie z 12 II 1937 r., AAN, BW Min. Kom., sygn. 16/3339 (PKP
w 1933 r. zaciagnela dwie duze zagraniczne pozyczki gotowkowo-towarowe na elektryfikacje wezta warszawskiego i na
wprowadzenie do taboru towarowego hamulcow zespolonych).
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Tabela nr 6. Wydatki Ministerstwa Komunikagji z Funduszu Inwestycyjnego zwiazane z obrona paristwa

Lata . Wydatki z Funduszu Inwestycyjnego na cele wojskowe >
2 w latach 1936-1938 g5
> <%0
) o3 o
3 ESEE
Eg 225
c - v
g 5 1 2 3 4 Razem 5552
5 O >0 9
= ; Bl e 3
2 g Rzok
1936 75893150 36394 451 - 91500 276 585 36762536 48,4
1937 102 028 000 32977 450 2537838 331000 222530 36068 818 35,4
1938 92517905 36652934 5133107 284500 1079990 43150531 46,6
Razem 270439055 | 106024 835 7670945 707 000 1579105 115981885 42,9
Na rok 1939 90400000 36935000 7260000 350000 1540000 46085000 51,0
preliminowano

1. Budowa bocznic przeznaczonych dla wojska, powigkszenie przelotnosci linii, budowa nowych linii kolejowych, rozwdj
weztéw kolejowych, sieci facznosci, wydluzenie toréw na stacjach, zabezpieczenie ruchu, urzadzenia za- i wytadowcze,
modernizacja warsztatow. 2. Budowa magazynow, garazy, oSrodkow zapasowych, wykup gruntéw pod budowe tych obiektow,
zakup materialu i sprzetu na wyposazenie jednostek wojsk kolejowych, podporzadkowanych Ministerstwu Komunikacji.

3. Urzadzenia pogotowia teletechnicznego i mechanicznego (narzedzia, material, wewnetrzne urzadzenie wagonow).

4. Swiadczenia na opl czynna i bierna (sprzet dla druzyn odkazajacych, maski przeciwgazowe, facznos¢ dla celow dowodze-
nia opl, magazyny na sprzet opl, maskowanie).

cyjne. Nie mozna tez zapomina¢, Ze kolej byla nadmiernie obciazona wydatkami osobowymi.
Nie istniat specjalny fundusz, z ktérego bylyby one pokrywane, totez PKP zmuszone byty pokry-
wac je z wptywow eksploatacyjnych. Reasumujgc mozna stwierdzi¢, ze w wyniku takiej polityki
finansowo-gospodarczej kolej zasadniczg cz¢é¢ swego funduszu zuzywala na wydatki niezwiaza-
ne z kolejnictwem. Zapewne, gdyby koleje okresu miedzywojennego mogty w wigkszym stopniu
zaspokaja swoje zywotne potrzeby, zostalyby szybciej odbudowane i byly lepiej wyposazone.
Jednakze na PKP natozono duze obciazenia natury spolecznej i gospodarczej, ktdre hamowaly
rozwoj kolejnictwa. W efekcie budowano zbyt mato nowych linii kolejowych i weztéw komuni-
kacyjnych, zbyt wolno powiekszano przelotnos¢ linii kolejowych, pogarszal sie stan istniejacej
sieci kolejowej, taboru, urzadzen komunikacyjnych i maszyn w warsztatach kolejowych.

3. Ksztaltowanie jednolitego systemu kolejowego

a) Budowa nowych linii kolejowych i weztow komunikacyjnych

W miare¢ mozliwos$ci finansowych PKP staraly si¢ rozbudowywa¢ komunikacje kolejowa
na terenie calego kraju. Wszelkie plany dotyczace budowy i przebudowy kolei opracowywa-
no pod katem potrzeb natury gospodarczej i wojennej. W tym tez kierunku szly programy
rozbudowy sieci i urzadzen kolejowych.

38 Drzialania wojenne prowadzone podczas I wojny $wiatowej wymogly wybudowanie na ziemiach polskich nastepujacych
polaczen: Lublin - Rozwadéw, Ostrowiec — Nadbrzeze, Bakowiec — Kozienice, Bakowiec — Wysokie Koto, Rejowiec — Betzec,
Ostrofeka — Myszyniec, Tomaszow — Spata. W ten sposob w trudnych warunkach wojennych potaczono trzy odrebne uktady
sieci kolejowej (T. Bissaga, Wplyw rozwoju historycznego kolei...).
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