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Adam Wieladek!

TRANSPORT KOLEJOWY
— WNIOSKI Z PRZESZLOSCI

Streszczenie
W artykule przyblizono rys historyczny rozwoju transportu i in-
frastruktury kolejowej w Polsce w okresie powojennym, w szcze-
golnosci poréwnano lata 1945 do 1989 i odniesiono do okresu po
transformacji ustrojowe;.
Stowa kluczowe: Transport kolejowy, infrastruktura trans-
portu kolejowego

1. Powdd napisania niniejszej rozprawy

W miesiacu rozpoczecia X jubileuszowej konferencji Nowoczesne
technologie i systemy zarzadzania w transporcie szynowym ukon-
czylem 75 lat. W tym wieku nawet ksieza przechodza na emeryture,
a profesorowie nie moga sprawowac okreslonych funkcji. Dlatego tez
jest to pozegnalne wystapienie konferencyjne i stosownie do okolicz-
nosci — retrospektywne. Ot6z, przewertowalem kilkadziesiat Roczni-
kow Statystycznych i zauwazylem rézne korelacje, ktore chciatbym
zaprezentowac. Przed ich sformulowaniem przypomne w telegraficz-
nym skrocie niektore wydarzenia z powojennej historii transportu
oraz dane statystyczne dotyczace wybranych lat.

2. Transport kolejowy od zakoficzenia wojny do 1989 roku

Po zakonczeniu dziatan wojennych, ze zrozumiatych wzgledow,
przywrécenie funkcjonowania transportu stato sie jednym z najwaz-
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niejszych zadan wladzy panstwowej od chwili jej powotania. Pierwszo-

rzedna role w poczatkowym okresie po wojnie moglta odgrywac przede

wszystkim kolej i dlatego jej poswiecono najwieksza uwage. Ponad

wszelkie watpliwosci mozna stwierdzi¢, iz w latach 1945 — 1946 doko-

nano rzeczy zastugujacych na najwyzsze uznanie.

Z najwazniejszych dokonan w 1945 r. nalezy wymienic:

odbudowanie 3 480 km zniszczonych linii normalnotorowych
oraz przekucie 3 520 km toréw szerokich na normalne;
odbudowanie 44 500 mb mostéw, co stanowito 46,2% mostow
zniszczonych podczas wojny (m.in. cztery mosty na Wisle i po
jednym na Odrze i Narwi);

uruchomienie wielu urzadzen sterowania ruchem (m.in. 147 na-
stawnic, 640 aparatéw blokowych, 142 blokady stacyjne);
odbudowanie ok. 3 mln m?® budynkoéw, w tym 160 tys. m® hal
naprawczych i parowozowni.

Nie mniej pomyslny w odbudowie kolei byl rok 1946. Do najwaz-

niejszych osiagnie¢ w tym okresie mozna zaliczy¢:

odbudowanie 2 185 km torow gléwnych;

odbudowanie 6 000 mb mostéw i 1 000 mb tuneli;
odbudowanie i zmodernizowanie weztow kolejowych Warszawa,
Krakow, Katowice i Wroclaw, stacji portowych w Gdansku, Gdy-
ni i Szczecinie.

Tempo przywracania sprawnosci systemu kolejowego z pierwszych

dwoch lat zostalo utrzymane rowniez w okresie Planu Trzyletniego
(1947 — 1949). W tym czasie:

odbudowano 2 755 km linii (0 10% wiecej niz przewidywatl plan)
— dlugosc¢ eksploatowanych linii wzrosta do 22 284 km;
zbudowano ok. 34 600 mb mostow, w tym 31 obiektow o dtu-
gosci co najmniej 100 m kazdy,

uruchomiono linie §rednicowa w Warszawie;

zelektryfikowano 108 km linii (Warszawa — Minsk Mazowiecki,
Warszawa — Zyrardow);

przywrocono funkcjonowanie kolei linowych, zbudowanych
przed wojna.

Nastepne lata juz nie byly tak pomyslne dla kolei. Plan SzeScioletni

(1950 - 1955) w kolejnictwie, tak jak i w innych dziedzinach gospo-
darki, nie zostal wykonany. Zamiast planowanej budowy 1 000 km
nowych linii powstato zaledwie ok. 300 km (nalezy dodac, ze w tym
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czasie dobudowano ponad 300 km drugich toréw na liniach istnieja-
cych). Niektore z planowanych inwestycji zrealizowano dopiero w 70.
latach. Rowniez w 60. latach tempo rozwoju infrastruktury kolejo-
wej znacznie odbiegato od tego z pierwszych pieciu lat powojennych.
Mimo wszystko kolej stopniowo rozwijata sie, cho¢ jej przewaga nad
transportem samochodowym topniata z kazdym rokiem. Charaktery-
styke zmian zachodzacych w infrastrukturze kolejowej przedstawiaja
dane zawarte w tablicy 1.

Tablica 1. Sie¢ kolejowa w latach 1945 - 1988

Rok Dhugosé linii kolejowych
Ogotem w tym
w km normalnoto- % linii % linii jedno- | waskotoro-
rowych zelektryfi- torowych wych
w km kowanych w km
1945 25437 21 667 - 79,1 3770
1950 26 312 22 482 0,7 72,6 3 830
1955 26 859 23123 2,1 70,3 3736
1960 26 845 23232 4,4 68,8 3613
1965 26 862 23 347 9,5 68,1 3515
1970 26 678 23 311 16,6 67,4 3367
1975 26 702 23 766 23,5 65,2 2936
1976 26 734 23 855 25,1 64,8 2879
1977 26 832 23 953 26,3 64,5 2 879
1978 26 835 23 975 27,1 64,1 2 860
1979 27271 24 415 27,4 64,2 2 856
1980 27 185 24 356 28,2 64,0 2 829
1985 27095 24 361 36,5 63,1 2734
1986 26 848 24 333 38,8 63,0 2515
1987 26 637 24 241 41,2 62,9 2396
1988 26 575 24 188 43,4 62,8 2357

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych

Analizujac dane zawarte w tablicy 1 mozna sformulowac nastepu-
jace spostrzezenia:
e od polowy lat 50. nastgpila stabilizacja ukladu sieci kolejowej
— jej dhlugosé wynosita niecale 27 tys. km,
e w latach 60. rozpoczatl sie proces intensywniejszej elektryfikacji
linii kolejowych; jesli w 1960 r. bylo zelektryfikowanych nieco
ponad tysiac km, to w 1970 r. juz 3 870 km,
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na waznych i Srednio waznych szlakach jednotorowych stopnio-
wo dobudowywano drugi tor (od 1955 do 1970 r. wybudowano
ok. 550 km drugich torow),

od poczatku lat 50. zaczeto powoli likwidowac linie waskotoro-
we; ich dlugosé¢ w ciagu 20 lat zmalala o prawie 500 km.

W latach 70. dhugos¢ linii kolejowych nie ulegata wiekszym zmia-

nom, natomiast na czesci sieci poprawiono ich parametry, co
nastepowato w wyniku zwiekszonego tempa elektryfikacji. Obok
elektryfikacji do najwiekszych inwestycji kolejowych nalezy za-
liczy¢:

przekazanie do eksploatacji tzw. CMK (Centralnej Magistrali Ko-
lejowej taczacej Gorny Slask z Warszawa, a $cisle z Grodziskiem
Mazowieckim) — warto zaznaczy¢, iz byla to pierwsza w Polsce
(a praktycznie poza Francja - w Europie) linia kolei duzych
predkosci, dostosowana do kursowania pociggéw z predkoscia
250 km /h;

budowa szerokotorowej Linii Hutniczo-Siarkowej, taczacej Me-
dyke (na granicy z 6wczesnym Zwiazkiem Radzieckim) z Huta
Katowice — najwieksza inwestycja 70. lat w Polsce.

Negatywne zjawiska w gospodarce, ktérych pierwsze oznaki poja-
wity sie w koricu 70. lat, nasility sie w 80. latach. Mimo narastajacych
trudnosci w tym okresie podjeto dwie ogromne inwestycje:

przyspieszenie elektryfikacji linii kolejowych — podwojono diu-
g0S¢ linii zelektryfikowanych w latach 60. i 70.;
zmodernizowanie i zautomatyzowanie 16 stacji rozrzadowych;
brak srodkéw finansowych oraz dramatyczny spadek przewozow
towarowych spowodowaly zaniechanie wlasciwego utrzymania
tych stacji; zmiany w strukturze przewozonych towarow oraz
demonopolizacja rynku czyni znowu aktualnym problem stacji
rozrzadowych.

W omawianym okresie rozpoczal sie proces zmniejszania dtugosci

linii. W pierwszej potowie dekady odbywato sie to w wyniku zamy-
kania kolejnych odcinkéw linii waskotorowych, natomiast w drugiej
potowie tego okresu zaczeto zamykac ruch takze na wybranych odcin-

kach linii normalnotorowych.

Jesli chodzi o przewozy oso6b i towaréw, to dane dotyczace lat 1946
-1988 (nie uwzgledniono roku 1945, bowiem PKP rozpoczely dziatal-
nosc¢ po zakonczeniu wojny) zawiera tablica 2.
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Do 1955 r. kolejowe przewozy pasazerskie zwiekszaly sie w niezwy-
kle wysokim tempie. W drugiej polowie lat 50. nastapilo pewne zata-
manie. By¢ moze wydarzenia pazdziernikowe w 1956 r. wplynely na
okresowe zmniejszenie mobilnosci spoteczenstwa. W latach 60. prze-
wozy 0s6b koleja odzyskaly swojg dynamike sprzed 1956 r. Ciekawe, ze
wspomniane wydarzenia nie mialy wplywu na przewozy towaréw kole-
ja. Wzrastaly one systematycznie przez cala rozpatrywana dekade.

W okresie po 1975 r. transport kolejowy wkroczyt w faze stagnacji,
ktora mozna nawet traktowac jako zapowiedz majacego nastapic¢ kry-
zysu. Transport kolejowy utracil nie tylko mozliwos¢ rozwoju, ale na-
wet mozliwos¢ funkcjonowania wskutek przekroczenia granicy tech-
nicznej sprawnosci procesow wytwarzania. Nastapitlo nagromadzenie
wielu niekorzystnych zjawisk, takich jak:

- spadek produktywnosci majatku trwalego,

- wzrost zawodnosci proces6w przewozowych (szacowano, ze tylko

okolo 20-25% pociagoéw kursowato zgodnie z rozktadem jazdy),

- dekapitalizacja infrastruktury drogowej;

- zaniedbania w elektryfikacji przy narastajacych trudnosciach

z zaopatrzeniem w paliwa,

- niedobér w zatrudnieniu na stanowiskach bezposrednio pro-

dukcyjnych przy niskiej skutecznosci systemu pobudzania,

- wzrastajace trudnosci w realizacji inwestycji pomimo posiada-

nych na ten cel funduszy?.

Tablica 2. Przewozy kolejowe osob i towaréow w latach 1945 - 1988

Przewozy oséb Przewozy towarow

Liczba . . .

Rok . Liczba pas-km Liczba ton Liczba tkm
pasazerow
w mln w mln w mln

w mln
1946 2449 14 982 52,3 17 369
1950 612,8 27124 160,4 35139
1955 940,3 36 981 236,4 51969
1960 816,5 30942 286,9 66 547
1965 971,5 34318 3413 81013
1970 1 056,5 36 891 382,3 99 261
1975 1118,0 42 819 464,2 129 234
1976 1109,8 42799 465,2 130 854
1977 1151,7 44312 481,1 135401
1978 1132,0 46716 478,9 138 101

2 Kaliski J., Liberadzki B. Transport w Polsce w latach 1918 — 1978. Zarys historii. Wydawnictwo Spis. Warszawa 1986, . 126
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1979 1.099,5 45473 480,0 135362
1980 1 100,5 46 325 482,1 134 737
1985 1 005,1 51978 419,4 120 642
1986 989,6 48 526 430,7 121775
1987 977,0 48 285 428,8 121 381
1988 983.8 52134 428,0 122 204

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych

W przewozach kolejowych nastapit regres. W roku 1980 PKP prze-
wozily wiecej towarow niz koleje francuskie i zachodnioniemieckie ra-
zem wziete. Obecnie tylko koleje niemieckie przewoza dwa razy wiecej
tadunkéw niz polskie. PKP Cargo przewoza trzy razy mniej towarow
niz PKP w 1980 r. Ze wzgledu na niezrownowazony rozwoj infrastruk-
tury transportu ladowego w przewozach towarow kolej nie wytrzymuje
konkurencji z transportem drogowym. W odniesieniu do przewozow
pasazerskich, to zmniejszyly sie one w takim samym stopniu, jak
przewozy autobusami i jest to wynik zmniejszenia dojazdéw do pracy
oraz wspomniany juz dynamiczny rozwoj motoryzacji indywidualne;j.

3. Naklady inwestycyjne na transport w PRL

W Rocznikach Statystycznych, z nielicznymi wyjatkami, w cze-
Sci dotyczacej nakladow inwestycyjnych wedtug dziatéw gospodarki,
transport i tacznos¢ sa traktowane razem. W zwiazku z tym tak beda
tu zaprezentowane. Z Rocznikéw Statystycznych 1988 i 1980, w kto6-
rych podano informacje oddzielnie dla obu czesci, mozna w przybli-
zeniu okresli¢, iz w nakladach ogoélem na transport przypadalto ok.
88%, a na lacznos¢ 12%. I jeszcze jedna uwaga, ktora w jakims sen-
sie wyjasnia obecny stan infrastruktury transportowej, szczegodlnie
kolejowej. Oto6z udzial wydatkow na roboty budowlano-montazowe
w ogoélnych nakladach inwestycyjnych wynosit tylko ok. 1/3, resz-
ta byla przeznaczana na zakup maszyn, urzadzen i innych srodkéw
trwalych (np. taboru kolejowego). Poniewaz, mimo takich proporcji
poziom techniczny taboru ulegatl trwalej dekapitalizacji, to nietrudno
uswiadomic sobie, jak wielkie zaniedbania mialy miejsce w odniesie-
niu do infrastruktury.

W tablicy 3 zaprezentowano informacje dotyczace naktadow inwe-
stycyjnych w dziale transport i lacznosé¢ dla wybranych lat.
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Tablica 3. Naklady inwestycyjne w dziale transport i tacznosé w latach

1954 - 1988
Naklad Rok poprzedni Udzial (w %) w
Rok w min z); Rok 1950 =100 2 II:)O nakladac(h og(?lem
1954 7041 123 98 10,6
1955 6 897 117 96 10,5
1956 6165 105 89 9,0
1957 6742 115 109 9,6
1958 7259 123 108 10,2
1964 13 181 231 101 10,4
1965 15294 267 116 11,0
1966 17 144 300 112 11,4
1967 19 534 341 114 10,4
1968 20116 351 103 11,1
1975 61 543 1075 101 11,4
1978 59 398 1038 97 8,8
1979 53 004 926 89 8,4
1985 165 200 2 886 130 7,7
1986 219 300 3 831 133 10,2
1987 304 000 5311 139 8,1
1988 557 800 9745 183 8,6

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych

Mozna stwierdzi¢, ze naklady inwestycyjne na transport i tacznoscé
poczawszy od lat piecdziesiatych wahatly sie w granicach 10%, a wiec
na sam transport ok. 8,8%. Odchylenia w do6t wystepowaly w okre-
sach kryzysowych; niestety trudnosci gospodarcze zawsze w wiek-
szym stopniu dotykaly transportu. Warto zaznaczy¢, iz w poczatko-
wym okresie po Il wojnie Swiatowej naklady inwestycyjne na transport
byly znacznie wyzsze niz w latach pézniejszych; w latach 1946 — 1949
udzial nakladéw na transport i tacznos¢ wynosit 26,8% naktadow in-
westycyjnych ogblem.

Dla porownania sp6jrzmy na dane za rok 2000. Ot6z udzial naktadow
na transport i lacznosé w naktadach ogétem wyniost 12,8%. Jednakze
zmienita sie zasadniczo struktura tych nakladéw. W omawianym dziale
ok. 61% nakladow byto przeznaczonych na poczte i telekomunikacje,
a na transport ladowy i rurociggowy niecate 26%. Warto tez odnotowac,
ze z nakladow ogoétem na transport i tacznosé, naklady w sektorze pry-
watnym stanowity 41%, a te w okresie PRL byly sladowe.

W PRL kolej stanowita przedmiot duzego zainteresowania wladz,
szczegblnie bylo to widoczne w pierwszej polowie tego okresu. Oprocz
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szybkiej odbudowy ze zniszczen wojennych, w kolejnych latach byly
podejmowane nowe inwestycje. Po zakonczeniu elektryfikacji linii
i modernizacji stacji rozrzadowych w latach 80. procesy inwestycyjne
zostaly praktycznie catkowicie zaniechane przez 15 lat. Dopiero ak-
cesja do Unii Europejskiej pozwolita na wznowienie inwestycji, cho¢
w rozmiarach daleko odbiegajacych od potrzeb, a nawet znacznie
mniejszych od powstatych mozliwosci.

4. Porownanie wynikow transportu ladowego w latach: 1929,
1938, 1946, 1968, 1989, 2000 i 2009

Nie wdajac sie w szczegotowa analize czynnikow — zaréwno obiek-
tywnych, jak i subiektywnych — determinujacych stan poszczegélnych
dziedzin gospodarki w roznym czasie i roznych systemach spoteczno-
politycznych, ponizej (tablica 4) przedstawiono dostepne wyniki dzia-
lalnosci transportu kolejowego za wybrane lata (jesli chodzi o dlugos¢
linii zelektryfikowanych, to od lat 80. pozostaje ona niezmienna).

Tablica 4. Wyniki dziatalnosci transportu kolejowego w latach 1929, 1938,
1946, 1968, 1989, 2000 i 2009

Lata

Wyszezegdlnienie |™579 1 1938 | 1946 | 1968 | 1989 | 2000 | 2009
Dtugos¢ linii kol. 17239 20118 24552| 26628 26644 22560| 20360
w tym:
zelektryfikowane - 3206 11016| 11826| 11956
waskotorowe 2294 3422 2357 985
Liczba lokomotyw, 5269 5176 4 864 2562 4418
w tym:
elektrycznych - - 466 1266 1 887
spalinowych - - 585 1293 2531
parowozow 5269 5176 3813 3
Liczba wagonow
osobowych w tys. 11,9 10,5 9,1 3,8 3,8
towarowych w tys. 150.9 152,7 200,9 66,4 95,5
Przewozy osobowe
pasazeréw w min 167,0 226,0 24491 1030,0 952,0 360,7 282,6
pas-km w mld 7,1 7,5 15,0 35,9 55,9 24,1 18,6
Przewozy towarowe
ton w mln 86,1 75,0 52,3 377,8 3889 247,0 200,8
tkm w mld 23,5 22,4 17,4 92,6 111,1 54,4 434

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Rocznikéw Statystycznych
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5. Wnioski

1. Infrastruktura gospodarcza stanowi system, ktorego elementy
powinny by¢ zasilane w sposéb zrownowazony. Niespelnienie
tego warunku prowadzi do dysharmonii. W pierwszych latach po
wojnie naklady inwestycyjne na transport byly siedmiokrotnie
wieksze niz na tacznosc. Skutek byt taki, ze transport rozwijat
sie nie gorzej niz w wiekszosci krajow Europy, natomiast pod
wzgledem telefonizacji wyprzedzaliSmy jedynie Albanie. Po 10-
ciu latach transformacji naktady na poczte i telekomunikacje
byly ponad dwukrotnie wieksze niz na transport ladowy i dzis
dzieci do przedszkola chodzg z telefonami, natomiast transport,
szczegolnie kolejowy, ledwie zipie.

2. Analiza danych z Rocznikow Statystycznych pozwala sformu-
lowac¢ nastepujaca konstatacje: nadejscie okresu trudnosci go-
spodarczych zawsze bylo poprzedzane w okresie dwoéch- trzech
lat zmniejszaniem nakladéw na transport. Z punktu widzenia
wladzy panstwowej taka polityke da sie uzasadnic¢, bo trzeba
bylo znalez¢ srodki na zaspokojenie niedajacych sie odlozyc po-
trzeb spolecznych, ale prowadzila ona do degradacji transportu
i czynila coraz trudniejsza jego rewitalizacje w p6zniejszym okre-
sie. Nawiasem moéwiac taka praktyka byla stosowana nie tylko
w PRL. Od potowy lat 90. obserwowaliSmy szybka dekapitali-
zacje majatku kolei, bo z powodu wzglednie duzych wydatkéow
spolecznych brakowalo srodkéw na te dziaty gospodarki, ktére
— co prawda z zadyszka — ale jakos mogly funkcjonowac.

3. W przesztosci mozna dostrzec pewnag zalezno$¢ miedzy przewo-
zami pasazerskimi i towarowymi. Ot6z, spadek przewozéw pasa-
zerskich prawie zawsze byt poprzedzany zmniejszeniem przewo-
zo6w towarowych.

Oczywiscie, zdaje sobie sprawe z tego, ze nie mozna wprost formu-
lowac¢ wnioskow, co do oceny obecnego stanu transportu, w szczegol-
nosci kolei, i probowa¢ budowac program jego usprawnienia, opiera-
jac sie zaprezentowanych zaleznosciach. Warunki spoleczne sa dzis
zupelnie inne. Rozbudzone aspiracje obywateli i nadmiernie rozbu-
dowane uprawnienia zwigzkéw zawodowych w zrzadzaniu podmio-
tami gospodarczymi oraz rzadzeniu panstwem zapewne wykluczaja
podjecie dziatan zmierzajacych do radykalniejszej zmiany proporcji
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wydatkéw na konsumpcje i inwestycje. Poziom zycia po wojnie byt
o wiele nizszy niz obecnie, ale bylo przyzwolenie spoteczne na zwiek-
szone wydatki na odbudowe i rozbudowe infrastruktury. Obecnie taki
manewr nie bytby mozliwy do powtérzenia. W warunkach entuzjazmu
wiekszosci spoleczenstwa po zmianach ustrojowych w kornicu lat 80.
Leszek Balcerowicz moégt wprowadzi¢ dosy¢ drakonski plan naprawy
gospodarki, ale dzi§s nawet licznemu gronu Balcerowiczow nie udatoby
sie uczynic czegos podobnego.

Pozwolilem sobie przedstawi¢ uczestnikom konferencji powyzej
przemyslenia o przesztosci, poniewaz czasem kryje ona wiecej tajem-
nic niz przyszios¢, a ponadto taka retrospekcja moze inspirowac do
przemyslen lub choéby w czesci wyjasni¢ stan rzeczy, ktoérymi jeste-
Smy zywotnie zainteresowani.

RAILWAY TRANSPORT
- THE RESULTS FROM THE PAST

Summary
The historical draft on transportation and railway infrastruc-
ture development in Poland in after war period, in particular the
comparison of the years from 1945 to 1989 with the transition
period have been given in the paper.
Keywords: railway transport, railway transport infrastructure



