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Railway to modernity - plans for railway construction and their
implementation in Central Europe in the 19th and 20th centuries

Abstract: The aim of this article is, based on the situation in Poland (according
to the borders of 1945), Czechoslovakia (according to the borders of 1938),
Austria-Hungary (within the borders from 1867 to 1918 and their immediate
successors), i.e. the 19th century parts of Prussia (later Germany), Russia and
Austria, to indicate (using selected examples) the method, circumstances,
factors of planning the railway network and similarly the circumstances of
their implementation. Therefore, an indirect aim will be also to present the
differences and similarities between these countries in order to ultimately
show the areas of the relationship between railways and modernity. The
‘hopes’ accompanying these plans and the ‘emotions” absolutely present
during implementation are also subject to analysis.

All applicants for further railway investments expressed hopes of a'miraculous’
impact of the railways on economic and social life (in that order). However,
this impact also varied depending on the time when the investment was
made. Certainly, the existence of this phenomenon (and the associated
danger of overinvestment) was recognised as early as the seventh and eighth
decades of the 19th century, and it was pointed out in the analyses of the
projects submitted that they would not provide a return of the sums invested.
Nevertheless, such projects were not always abandoned. There was no similar
consideration in many cases in interwar Poland. After 1918, Czechoslovakia
basically pursued only politically-driven projects (as it had faced earlier
overinvestment and invested in modern motorisation) - including those
aimed at integrating the two parts of the country. Polish decision-makers (and
communities), on the other hand, were still at this time largely pinning their
hopes on the beneficial impact of the railways on economic development.

*  Dawid Keller - dr, gtowny specjalista ds. archiwizacji, Koleje Slaskie, Polska, ORCID: 0000-0003-
2586-3913, e-mail: historiakolei@gmail.com.
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Streszczenie: Celem artykutu jest wskazanie (na wybranych przyktadach)
sposobu, okolicznosci, czynnikdw planowania sieci kolejowych oraz ich realizacji
na podstawie sytuacji w Polsce (wedtug granic z 1945 r), Czechostowacji
(wedtug granic 21938 1), Austro-Wegrzech (w granicach od 1867 do 1918 1. iich
bezposrednich nastepcéw), a wiec XIX-wiecznych czesciach Prus (pdzniej
Niemiec), Rosji i Austrii. Posrednim celem bedzie takze przedstawienie réznic
i podobienstw zachodzacych miedzy tymi krajami, aby ostatecznie wskazac
obszary relacji miedzy kolejg a nowoczesnoscia. Przedmiotem analizy sa takze
nadzieje towarzyszace owym planom (gtéwnie) iemocje bezwzglednie obecne
podczas realizacji.

Wszyscy wnioskujacy o kolejne inwestycje kolejowe wyrazali w swoich
petycjach nadzieje na cudowny wplyw kolei na zycie gospodarcze i spoteczne
(w tej kolejnosci). Tymczasem 6w wptyw miat swoje rézne oblicze réwniez
w zaleznosci od czasu realizacji inwestycji. Z pewnoscig zdawano sobie
sprawe 7 istnienia tego zjawiska (i zwigzanego z tym niebezpieczenstwa
przeinwestowania) juz w siodmej i 6smej dekadzie XIX w., podnoszac w trakcie
analizprzedktadanych projektdw, ze nie zapewnig one zwrotu zainwestowanych
sum. Mimo to nie zawsze rezygnowano z takich projektéw. Podobnego namystu
w wielu wypadkach brakowato w miedzywojennej Polsce. Czechostowacja
po 1918 1. realizowata w zasadzie juz tylko projekty uwarunkowane politycznie
(gdyz sama mierzyfa sie z wczedniejszym przeinwestowaniem i inwestowata
w nowoczesng motoryzacje) - w tym zwrécone ku integracji dwoch czesci kraju.
Zkolei polscy decydenci (i spotecznosci) w znacznej mierze nadal w tym czasie
poktadali nadzieje w dobroczynnym wptywie kolei na rozwéj gospodarczy.
Stowa kluczowe: budowa linii kolejowych, Polska, Wegry, Czechostowacja,
projekty sieci kolejowej, Friedrich List, Viktor Dvorsky, koleje lokalne, kolej
a panistwo, kolei a spofeczefistwo

Wynalazek kolei zelaznej stanowi jeden z kluczowych przejawow
XIX-wiecznej nowoczesnosci. Jest tak mimo — a moze wlasnie z po-
wodu — poczatkowych trudnosci czy nieréwnomiernie roztozonego
W czasie procesu inwestycyjnego zwigzanego z powstawaniem sieci.
W réznych krajach réznice w oddaniu do uzytku pierwszej linii sie-
galy nawet kilkudziesieciu lat!, a co wiecej, dopiero kolejne dekady
stanowily o realnej obecnos$ci owej kolejowej nowoczesnosci w go-

spodarce i transporcie. Celem artykutu jest wskazanie (na wybranych
przyktadach) sposobu, okoliczno$ci, czynnikéw planowania sieci ko-

1 Por. A. Mielcarek, Paristwo a koleje. Przyczyny i skutki reformowania kolei w Europie od XIX do
poczqtku XXl w., [w:] Paristwo wobec kolei zelaznych na ziemiach polskich, red. M. Kapias, D. Keller,
Rybnik 2017, s.39-58.
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lejowych oraz ich realizacji na podstawie sytuacji w Polsce (wedlug
granic z 1945 r.), Czechostowacji (wedlug granic z 1938 r.), Austro-We-
grzech (w granicach od 1867 do 1918 r. i ich bezposrednich nastep-
céw), a wiec XIX-wiecznych czesciach Prus (pdzniej Niemiec), Rosji
i Austrii. Posrednim celem bedzie takze przedstawienie réznic i podo-
bienstw zachodzacych miedzy tymi krajami, aby ostatecznie wskaza¢
obszary relacji miedzy koleja a nowoczesnoscia. Z racji ograniczone-
go miejsca nalezy zauwazy¢, ze celem tej analizy nie jest jednocze$nie
opis czy ocena zjawiska postepu technicznego oraz skutkéw spolecz-
nych i gospodarczych towarzyszacych powstawaniu sieci kolejowe;j.
Czesciowo znajduje to juz swoje miejsce w historiografii, czesciowo
jednak wymaga nowych poszerzonych badan, zwlaszcza poréwnaw-
czych? To co natomiast bedzie przedmiotem analizy, to nadzieje, to-
warzyszgace owym planom (gltéwnie) i emocje, bezwzglednie obecne
podczas realizacji.

Historiografia dziejow transportu kolejowego na badanym obszarze
jest wybitnie narodowo- i pafistwowocentryczna. W XIX w. najczesciej
pisano o kolejach w danym panstwie (czy tez danego przedsiebiorstwa),
co bylo w pewien sposéb zrozumiate, wszak opisywano niemal
terazniejszos¢ (wyjatkiem, okresowo, moze by¢ wspdlne myslenie
o kolei w panstwach niemieckich, gdzie zwornikiem byl Verein
Deutscher Eisenbahnverwaltungen®)*. Powstanie nowych-starych

2 Por. np.: A. Mielcarek, Transport drogowy, wodny i kolejowy w gospodarce prowincji pomorskiej
w latach 1815-1914, Szczecin 2000, 5.171-184; R. Roth, Das Jahrhundert der Eisenbahn. Die Herrschaft
liber Raum und Zeit 1800-1914, Ostfildern 2005; Z. Tucholski, Profesor Antoni Xiezopolski. Twdrca
polskiej szkoty budowy lokomotyw, Warszawa 2015; J. Myszczyszyn, Wplyw kolei zelaznych na wzrost
gospodarczy Niemiec (1840-1913), £6dZ 2013, 5. 171-179.

3 http://www.zeno.org/Roell-1912/A/Verein+deutscher+Eisenbahnverwaltungen+9%28VD
EV.9%29 [17.06.2023].

4 Co prawda, usitowano zbudowac catosciowy opis funkcjonowania kolei, jednakze o wiele
wazniejsze (takze dla pozniejszych badaczy dziejow) sg narracje przedstawiane wiasnie
w opracowaniach paristwowych/narodowych. Enzyklopddie des Eisenbahnwesens, red. H. Roll,
Berlin - Wieden 1912-1923; J. G. Bloch, Wplyw drég zelaznych na stan ekonomiczny Rossyi, t. 1,
Historya drég zelaznych w Krolestwie Polskiem. Budowa i eksploatacya, Warszawa 1880 (takze
kolejne tomy); Geschichte der Eisenbahnen der dsterreichisch-ungarischen Monarchie, red. H. Strach,
Wieden 1898-1908; J. G. Blum, Fiinfzig Jahre Eisenbahn in Preussen. Eine Statistische Darstellung,
Berlin 1888; Zur Feier des Fiinfundzwanzigsten Jahrestages der Eréffnung des Betriebes auf der
Oberschlesischen Eisenbahn den 22. Mai 1867, Wroctaw 1867. Konsekwencja tego stata sie réwniez
narracja w okresie miedzywojennym (np.): A. W.Krlger, Rys historyczny przejecia austrjackich kolei
panstwowych w obrebie Dyrekgji kolei paristwowych w Krakowie przez Wtadze Polskie, ,Inzynier
Kolejowy” 1928, nr 11.
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panistw w Europie Srodkowej po 1918 r. spowodowalo jednak, ze
kazde z nich zostalo na nowo zmuszone do budowania wtasnej
narracji (a w wielu wypadkach panstwa same chcialy i inicjowaly
ten dyskurs) o historii i terazniejszos$ci sieci transportowej, z jej
najwazniejszym elementem — koleja — na czele. Stad w réwnym stopniu
jak zmalal ruch miedzynarodowy pasazerski, tak wydarzenia majace
miejsce w sasiednich krajach przypominano jedynie okazjonalnie
(w charakterze przegladu miedzynarodowego), gtéwnie w branzowych
publikatorach jak polski ,Inzynier Kolejowy”, nader czesto
wykorzystujac do tego teksty publikowane w prasie niemieckojezycznej
(jak ,Archiv fiir Eisenbahnwesen”)®. Kazde z tych panstw stanelo tez
przed konieczno$cia nowego spojrzenia na swoja sie¢ kolejowa i jej
dostosowanie do zmienionych potrzeb — naturalna konsekwencja stato
sie zatem skupienie uwagi na wewnetrznym przebiegu poszczegdlnych
linii (w 6wczesnych projektach nie wspomina si¢ niemal w ogéle
o komunikacji migdzynarodowej).

Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze cze$ciowo byta to takze reak-
cja na XIX-wieczne etapy polityki kolejowej tych trzech panstw, ktéra
byla skoncentrowana na potrzebach centréw, ograniczona wieloma
czynnikami (o ktérych przyjdzie jeszcze napisac), nie zawsze odpowia-
dajaca na realne potrzeby lokalnej gospodarki (czy nawet dokladniej:
na oczekiwania spolecznosci)’. Dla tej analizy zdecydowano si¢ na wy-
bér konkretnych projektow lokalnych (nie zawsze nawet w czesci zre-
alizowanych), ktérych losy staly sie egzemplifikacja wysunietych tez.

5  Np.W.B., S.W., Koleje Rzeczypospolitej Czechostowackiej w 19251926 ., Inzynier Kolejowy” 1929,
nr 2; Die Bahnen der Tschechoslokowakischen Republik, ,Archiv flrEisenbahnwesen” 1925, s. 82;
Die Eisenbahnen in der Tschochoslowakischen Republik. (Nach dem Stand vom Jahr 1925 und 1926),
LJArchiv flr Eisenbahnwesen” 1928, s. 1492-1494.

6  Por. np. projekty polskie w tomie Likwidacja skutkéw wojny w dziedzinie stosunkéw prawnych
i ekonomicznych w Polsce, t. 7, Warszawa 1918.

7 A. Piatkowski, Etapy pruskiej polityki kolejowej w XIX wieku, ,Zapiski Historyczne”
2001, t. 66, Z. 4, S. 111-129; Eastern European Railways in Transition. Nineteenth to Twenty-first
Centuries, red. R. Roth, H. Jacolin, Londyn - Nowy Jork 2013, s. 25-145; N. Weck, Staat, Raum
und Infrastruktur. Wie die Eisenbahn nach Galizien kam, ,Zeitschrift fiir Verwaltungsgeschichte”
2017, 1.2, 5.230-248.
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Planowanie globalne i lokalne

® Od poczatkéw dyskusji o powstawaniu linii kolejowych w Eu-
ropie Srodkowej myslano o nich jako o elemencie szerokich uktadéw
o zasiegu co najmniej krajowym i znacznych planowanych skutkach.
Projekty takie mialy charakter oddolnych inicjatyw, promowanych
przez ich twércédw i usitujacych zyska¢ odpowiednich protektoréw
oraz finansowanie. Wéréd nich do najciekawszych i najwazniejszych
zaliczy¢ wypada dwa — Friedricha Lista z 1833 r. oraz Istvana Széche-
nyiego z 1848 r. Oba powstawaly na skutek inspiracji kolejami brytyj-
skimi (co wida¢ np. w grafice towarzyszacej mapie Lista) i mialy swoje
konkretne przestanki. F. List zakladal prospoteczny, prorozwojowy
oraz integrujacy wplyw sieci kolejowej. Jego system mial obejmowac
jednak gléwnie sie¢ w réznych panstwach niemieckich, umozliwia-
jaca tatwe skomunikowanie z Berlinem, Gotha, Hanowerem, Mo-
nachium czy Frankfurtem. Z perspektywy opisywanego w artykule
terenu swoja uwage ograniczal jednak jedynie do polaczenia Berlina
z Praga przez Lipsk i Drezno, linii faczacej Berlin z Wroclawiem, ko-
lejnej prowadzacej do Torunia i Gdanska, oraz innej — do Szczecina.
Jak wida¢ zatem, ukierunkowane one byly raczej na stolice administra-
cyjne, nie nalezalo si¢ zatem spodziewac¢ po nich znaczacego ruchu
gospodarczego®. Széchenyi z kolei wizytowat linie Manchester — Li-
verpool. Kilkanascie lat pdzniej zaproponowal budowe wegierskiego
systemu kolejowego skoncentrowanego w Budapeszcie jako centrum
zycia przemyslowego kraju. Linie mialy zatem stanowi¢ krwiobieg
panstwa, réwniez w znaczeniu narodowym. Széchenyi podkreslat, ze
sie¢ kolejowa moze i powinna stuzy¢ do (uzywajac nowoczesnego po-
jecia) madziaryzacji ludnosci’.

To, co wazne, to fakt, ze w kolejnych dekadach w planowaniu sieci
kolejowej zwyciezyla opcja lokalna, maloskalowa (najwigekszym jej
elementem bedzie zwykle potaczenie ze stolica), ktérej symbolem

8  F.List, Ubereinsdchsisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahn-
Systems, Lipsk 1833, mapa.

9 | Széchenyi, Javaslat a magyar kézlekedési (igy rendezésériil, Pozsony 1848, mapa, https:/
library.hungaricana.hu/hu/view/SZAK_DUNA_Muzealis_1848_javaslat/?pg=o&layout=s
[20.06.2023]. F. Jeschke, Iron Landscapes. Nation-Building and the Railways in Czechoslovakia,
1918-1938, Londyn 2016, s. 67-70, https://discovery.ucl.ac.uk/id/eprint/1476693/ [17.06.2023].
Publikacja:F. Jeschke, Iron Landscapes. National Space and the Railways in Interwar Czechoslovakia,
Nowy Jork 2021.
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(podobnym czasowo do planu Lista) moze by¢ koncepcja wysunigta
przez Friedricha Krausego (po 1827 1.)'°. Oba jego projekty odrzucono,
ale ich recepcja stat sie faktyczny przebieg zrealizowanych pé6zniej
magistralnych linii kolejowych w tej czesci Prus". W nastepnych
dekadach brakuje jednak innych podobnych rozwiazan, a standardem
staje sie wysuwanie (wielokrotnie przerabianych, modyfikowanych,
dostosowywanych) projektéw poszczegdlnych linii, czasami
jedynie taczonych kapitalowo (jak inwestycje Lenz & Co."* czy
dziatalnos¢ Wydzialu Kolei Lokalnych w Galicji*®). Efektem tego
stalo si¢ powstawanie sieci kolejowej o réznej gestosci, ale (mimo
fali wykupow spoélek prywatnych realizowanych na przelomie XIX
i XX w. w Niemczech, pdzniej tez stopniowo, ale nie do korica, w Rosji)
nadal niemajacej wielu cech wspélnych™.

Dopiero rok 1918 (jak réwniez zblizajacy sie koniec wojny) sklonit
do wysuniecia nowych planéw o charakterze globalnym. W Polsce juz
woéwczas opublikowano zbiér studiéw, ktéry zakladat rozbudowe sieci
na terenie dawnego Krolestwa Polskiego (Kongresowego), jednoczesnie
nie uwzglednial on mozliwego przylaczenia czes$ci Niemiec do
nowego panstwa. Efektem tego stalo si¢ jego widoczne (cho¢ wazne)
ukierunkowanie na wypelnienie siecig terenéw dotad zaniedbanych,
dla ktérych wszelkie projekty odrzucaly dotad wladze rosyjskie®.
Wkrétce potem odrodzona Rzeczpospolita rozpoczeta formalne prace
nad planowaniem przyszlej sieci kolejowej, zaktadajac budowe kilku

10 A. Baron, Andrzej Maria hrabia Renard a kolej. Przyczynek do kolejowych inspiracji i aspiracji
szlachty slgskiej, (w:] Szlachta - przemyst - inwestycje. Materiaty pokonferencyjne, red. A. Kuzio-
Podrucki, J. Sasor, Katowice - Nakfo $laskie 2022, 5. 93-113.

11 A.Baron, Dzieje kolei Kluczbork - Tarnowskie GAry 1884-2016 (przez Olesno - Lubliniec), Siemianowice
Slaskie 2019, s. 28-30. P. Dominas, Kolej w prowincjach poznariskiej i slgskiej. Mechanizmy
powstawania i funkcjonowania do 1914 roku, £8dz 2013, . 40-50.

12 H.Wall, Lenz& CoDerLenz-Konzern. Die GmbH Lenz & Co. und die Aktiengesellschaft fiir Verkehrswesen.
Von Lenz zu Connex und Transdev, Kolonia 2016.

13 S. Szuro, Dziatalnos¢ galicyjskiej Rady Kolejowej i Krajowego Biura Kolejowego oraz ich wptyw
na rozwdj kolei lokalnych w Galicji, [w:] Celem nauki jest cztowiek... Studia z historii spotecznej
i gospodarczej ofiarowane Helenie Madurowicz-Urbanskiej, red. P. Franaszek, Krakdw 2000, s. 321-
320.

14 M.Jerczynski, Pruska ustawa o kolejkach ibocznicach prywatnych jako czynnik rozwoju siecikolejowej
(na przyktadzie Dolnego Slgska), [w:] A jednak kolej. Historyczne i wspdiczesne uwarunkowania
rozwoju transportu, red. T. Przerwa, D. Keller, B. Kruk, Lubin 2019, s. 40-51.

15 Likwidacja...
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tysiecy kilometréw linii, znaczaco modyfikowane w realizacji'. Kolejne
plany, zwigzane z budowa Centralnego Okregu Przemystowego, caly
czas zakladaly realizacje tych samych odcinkéw co wcze$niej".

Drugim planem o charakterze globalnym w tej epoce byta koncep-
cja o charakterze prywatnym, cho¢ wysunieta przez waznego tworce
czechostowackiej mysli pafistwowej, a ponadto spdjna z oczekiwania-
mi wladz. Plan Viktora Dvorsky’ego zakladal budowe Czeskostowa-
ckiej centralnej kolei (Ceskoslovenska centrélni draha), prowadzacej
z Karlowych Waréw (Karlovy Vary, Karlsbad) przez Prage, Koszyce
(Kosice) i Uzhorod do Chust (Huszt, Khust). Linia miata ztaczy¢ kraj,
gdyz, jak zauwazal Dvorsky, odwolujac sie np. do Rosjan budujacych
sitami swoich obywateli Kolej Transsyberyjska, wspélna realizacja tej
inwestycji byla konieczno$cia i honorem nowego panstwa i jego spo-
teczenstwa'.

Plany te, wigeksze i mniejsze, stanowily pole jedynie okresowo
prowadzonej jawnie rywalizacji (jak w Krolestwie Polskim) — a na
pewno sporego rozdzwieku — miedzy potrzebami i oczekiwaniami
panstwa i jego organéw a wypowiadanymi publicznie oczekiwaniami
spoleczenstwa (rozumianego rowniez jako sSrodowiska gospodarcze).
Poczatkowo klopotem w realizacji tych planéw wielkich sieci byly
kwestie finansowe — inwestycje te byly (przez caly omawiany okres)
kosztochtonne. Stad panstwa dazyly do minimalizacji wlasnych
wktadéw finansowych, m.in. poprzez system koncesyjny (z cala jego
zmienno$cia), jednocze$nie bedac zmuszonymi do gwarantowania
odpowiednich stop zwrotu kapitatéw albo do budowania linii sitami
kapitaléw zagranicznych. Trudnosci ze zgromadzeniem $rodkéw
na budowe znaczaco wydluzyly lub uniemozliwily realizacje wielu

16  Sprawozdanie Paristwowej Rady Kolejowej za pierwsze trzechlecie od kwietnia 1922 r. do marca
1925 1., oprac. Z. Jasinski, Warszawa 1925, s. 31-33.

17 Por.M.W.Majewski, Programy rozbudowy linii kolejowych w Centralnym Okregu Przemystowym oraz
Galicji Wschodniej 1936-1939, [w:] Sukcesy i porazki kolei w Polsce 1918-1989, red. M. Kapias, D. Keller,
Rybnik 2015, s. 160. Por. tez zbieznos¢ tych projektéw z planami po 1947 r. http://www.
ikolej.pl/fileadmin/user_upload/Kalendarz_konferencji/Dr_Massel_planowanie_sieci.pdf
[19.06.2023]; R. Borowiec, Plany budowy linii kolejowej Lublin - Szczebrzeszyn - Befzec w okresie
Drugiej Rzeczypospolitej, ,Rocznik Lubelski” 2019, t. 45, 5. 157-168.

18 F. Jeschke, Iron Landscapes... [2016], s. 49-52. V. Dvorsky, Zdklady politické geografie
a Ceskoslovensky stdt, Praga 1923, https://dk.uzei.cz/uzei/view/uuid:f4bda6cs-dgod-460a-94af-
984313a65e837page=uuid:c15162f1-bg1e-4dad-af40-5cc8fbeaergg [20.06.2023].
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odcinkéw”. Efektem tego stal sie wzrost zaangazowania panstwa
w budowe kolei, a ostatecznie takze jej znaczaca nacjonalizacja
(najczesciej poprzez wykupy udzialéw zgodne z umowami
koncesyjnymi).

Waznym elementem decydujacym o przebiegu realizacji tych
planéw byly oczywiscie sity wojskowe. Poczatkowo lokalizacja jednostek
czy twierdz miala konkretny wplyw na przebieg poszczegdlnych
linii, jednakze (zwlaszcza od II potowy lat szesé¢dziesiatych XIX w.)
wojska w planowaniu (takze przebiegu walk) zaczely uwzgledniac sie¢
kolejowa, wplywajac albo na zaniechanie inwestycji (jak w Rosji) albo
na konkretne rozwigzania techniczne wymagane od zrealizowanych
dziatan (we wszystkich badanych krajach, w calej epoce)®.

Zwlaszcza w Niemczech po 1884 r., Austro-Wegrzech po
1880 ., oraz Polsce po 1918 r. waznym elementem polityki pafistwa byta
strategia wypelniania biatych plam — realizowana z r6znym skutkiem.
O ile w dwdch pierwszych przypadkach obejmowato to budowe kolei
o gorszych parametrach technicznych (ale tanszych), o tyle w Polsce
nie podjeto takiego namystu (brak jakiejkolwiek zachowanej dyskusji
o kierunkach dzialan) i we wspomnianych projektach nie réznicowano
ich pod wzgledem warunkéw ekonomicznych inwestycji. Te biate
plamy mialy swoje zrédlto badz to w stabym otoczeniu gospodarczym,
gdzie posiadacze prywatnych kapitaléw nie mogli uzyska¢ wtasciwej
stopy zwrotu z inwestycji, badz w polityce wojskowej (tez paristwowej).
Stad bezustannie przesylane projekty, wnoszone analizy, wnioski,
warianty (jak w wypadku budowy potaczen dla Staropolskiego Okregu
Przemystowego), ktére panstwo polskie po 1918 r. deklarowalo sie
zrealizowaé. Warto jeszcze wskazaé grupe nieoczywistych celow
realizacji inwestycji kolejowych — zakltadano bowiem (i mniej lub
bardziej skutecznie realizowano), ze budowa nowych linii przyczyni si¢

19 Por. P. P. Pawlicki, Droga Zelazna Warszawsko-Wiedenska w so-letnim okresie swego istnienia
od 1. 1845 do 1895, Warszawa 1897; D. Lulewicz, Blizej pruskiego Slqska. Rozwdj sieci kolejowej na
Slgsku Cieszyriskim iw Galicji Zachodniej do 1914r., [w:] Wegiel, polityka, stal, ludzie. Studia z dziejéw
kolei zelaznych na Slgsku, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2018, s. 143-194; P. Dominas, Tunele
kolejowe w Polsce, w obecnych granicach, wybudowane do 1945 roku, £6dz 2020, s. 48-65.

20 Znowszych prac teoretycznych np.:J. Jedrysiak, Pod prqd. Armia niemiecka i poczqtki elektryfikacji
sieci kolejowej, [w:] A jednak kolej..., s. 81-89. O stronie praktycznej z kolei np. M. Krzysica,
Rola czynnikéw wojskowo-politycznych w budowie kolei zelaznych w Krélestwie Polskim, [w:]
Studia z dziejéw kolei zelaznych w Krdlestwie Polskim (1840-1914), red. R. Kotodziejczyk, Warszawa
1970, 5. 9-44.
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do (wkolejnosci chronologicznej) germanizacji, madziaryzacji (gtéwnie
jesli chodzi o Stowacje) i czechizacji oraz polonizacji okolicznej ludnosci
(i kolejowego personelu). Nieraz byt to glos przewazajacy w realizacji
konkretnego odcinka, umiejetnie wykorzystywany przez miejscowa
ludnos$¢ (i lobbystéw) (casus przedstawianych nizej miejscowosci:
Miedzychodu i Jastrzebia Zdroju) czy inwestycji w miedzywojennej
Czechostowacji.

Warto bowiem odnotowag, ze cele podnoszone przez spoteczenstwo
— reprezentowane przez wilascicieli débr, zakladéw przemystowych
roznej skali, z czasem takze przedstawicieli gmin, stowarzyszen
i zwigzkéw (niezaleznie od narodowosci) — byly znaczaco odmienne
od wspomnianych wyzej. Na wielu obszarach Krélestwa Polskiego czy
Austro-Wegier, takze Polski czy Czechoslowacji kolej miata stac si¢
remedium na fatalny stan drég (lub ich catkowity brak), a skutkiem
tego miata by¢ czynnikiem wzrostu gospodarczego. Oczekiwano,
ze budowa linii kolejowej (zawsze tej konkretnej, nigdy systemu)
spowoduje naplyw turystéw i przedsigbiorcéw i/lub utatwi wywédz
miejscowych débr (drewna, czasami plodéw rolnych). W tej sytuacji
prébowano odpowiednio uzasadnia¢ pokladane nadzieje. Stad
kreatywne wyliczenia, przedstawianie danych uzasadniajacych
planowang rentownos¢ inwestycji. Jak podsumowywatl to, dos¢
krytycznie, J. Lempicki w 1918 r. ,wszelkie memorialy dotyczace budowy
nowej kolei, sa pisane przewaznie na jedna modle”*. Jednocze$nie
srodowiska te dazyly do budowy linii kolejowych prowadzacych do
istniejacych juz centréw gospodarczych (réznej skali), zaktadajac,
ze beda one wchodzily w synergie z koleja. Natomiast wladze
panstwowe dazyly do kierowania inwestycji zasadniczo w strone
centréw administracyjnych, rozumianych zwykle jako siedziby wladz
roznych szczebli, badz tez silnych centréw osadniczych. Czesto te
punkty docelowe bywaly zbiezne, réwnocze$nie jednak, jak w wypadku
Warszawy, Kalisza (od projektu do realizacji minelo 40 lat*?) czy

21 J. kempicki, O koniecznej..., s. 67. Przyktadem takiej narracji jest historia budowy Kolei
Izerskiej: T. Przerwa, Niedokoriczona Kolej Izerska (Isergebirgsbahn) i granica potrzeb, ,Slaski
Kwartalnik Historyczny «Sobdtka»” 2022, nr 3, s. 201-232.

22 D.Keller, Dzieje koleinormalnotorowych na obszarze bytej Centralnej DOKP, [w:] Dzieje kolei w Polsce,
red. D. Keller, Rybnik 2012, s. 343-344; M. Jerczynski, Zespét stacji granicznych Skalmierzyce -
Szczypiorno - Kalisz. Geneza, uktad przestrzenny i architektura, funkcjonowanie, przemiany po
zniesieniu granicy, [w:] Kolejeigranice, red. B. Kruk, M. Zawadka, Wroctaw 2022, 5. 222-264. Podobnie
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Lomzy, faktyczne projekty i inwestycje byly sprzeczne z oczekiwaniami
spolecznymi, a takze wiazaly sie z realnym wplywem administracji na
realizacje inwestycji®.

W toku tych dziatan trzeba tez ponownie zauwazy¢, ze ostatecznie
wszystkie paiistwa w Europie Srodkowej w badanym czasie dazyty do
przejecia pelnej kontroli nad siecia kolejowa. Najczesciej przybierato
to forme nacjonalizacji (gtéwnie jako formalnie zgodnego z koncesja
wykupu), cho¢ nawet w wypadku pozostawienia poszczegélnych
zrealizowanych odcinkéw w rekach prywatnych (lub samorzadowych)
panstwo pozostawialo sobie prawo do petnej administracyjnej kontroli
dzialania kolei. Ograniczylo to znaczaco skale prywatnych inicjatyw na
tym terenie, zwlaszcza po 1918 r., praktycznie do minimum (oraz kolei
waskotorowych). Wyjatkami, niestety potwierdzajacymi te regule,
sa prywatne Elektryczne Koleje Dojazdowe w Warszawie (system
wydzielony)?* oraz losy koncesji na budowe potaczenia Gérnego Slaska
z Gdyniag®.

»Nowe” pafistwa po 1918 r., zwlaszcza Czechostowacja i Polska®,
oficjalnie i realnie dazyly do przeformatowania kierunkéw swojej
sieci kolejowej?”. Warto zauwazy¢, ze w Czechoslowacji byla to
zmiana fundamentalna: z dotychczasowego kierunku péinoc
— potludnie, konieczne bylo skierowanie go na wschdod — zachéd.
Ponadto akurat w tym kraju czes$¢ linii prywatnych miata swoje
zarzady na Wegrzech — w maju 1924 r. zdecydowano o przymusowe;j
ich nacjonalizacji, a ostatecznym tlem stata si¢ ,zamiana” bardzo

wyglada sytuacja w wypadku przysztej Drogi Zelaznej Iwangorodzko-Dabrowskiej. M. K. Cichor,
Droga Zelazna lwangorodzko-Dgbrowskaijej wplyw na zycie gospodarcze miedzyrzecza Wisty i Pilicy
w latach 1881-1900, mps pracy doktorskiej, Kielce 2022, s. 93-158, https://bip.ujk.edu.pl/webujk/
files/2022/Rozprawa_doktorska.pdf [19.06.2023].

23 Proces wptywu czynnikéw administracyjnych réznych szczebli (w Prusach, pézniej Niemczech)
omawia: P. Dominas, Kolej w prowincjach..., s.125-150.

24 J.Kalinski, Elektryczne Koleje Dojazdowe jako czynnik modernizacjipasmazachodniego wojewddztwa
warszawskiego (1927-1939), [w:] Przemiany modernizacyjne w Drugiej Rzeczypospolitej, red. P. Grata,
,Biblioteka Polskiej Modernizacji’, t. 2, Rzeszéw 2020, s. 398-420.

25 J.kazor, Pierwsza francusko-polska koncesja kolejowa z 1924 roku. Przyczynek do relacji finansowo-
gospodarczych Polskii Francji po | wojnie Swiatowej, Kwartalnik Historyczny” 2021, nr 3, 5. 785-812.

26 Inaczej nizw Niemczech i Wegrzech: I. Perger, The History of Railway Passenger Transportation in
Hungary - From the Monarchy to the Twenty-First Century, [w:] Eastern European Railways..., s. 89-
92; Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007, s. 53-54.

27 Por. znaczenie kolei dla paristwa czechostowackiego: F. Jeschke, Iron Landscapes... [2016], 5. 78.
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zle postrzeganej i pamietanej madziaryzacji (sprzed 1918 r.)*
czechizacja. Konsekwencja decyzji o skierowaniu ruchu do nowych
stolic i centrow administracyjnych staly sie oficjalne plany budowy
15 linii w Czechostowacji (ustawa z 1920 r.)*? oraz 4055 km w Polsce
(projekt z 1919 r.)*°. Wkrotce potem jednak w panstwach Europy
Srodkowej rozpoczeto wdrazanie projektéw komercjalizacji kolei,
ktére doprowadzily ostatecznie do znaczacego ograniczenia
jakichkolwiek inwestycji infrastrukturalnych®. Odtad budowano
niemal jedynie projekty §cisle polityczne lub o znaczeniu militarnym
(posrednim lub bezposrednim)** — w Polsce gérnoslaskie koleje
obejsciowe czy inwestycje wojewddztwa $laskiego® czy magistrale
weglowa®*, a w Czechoslowacji linie, ktére mialy dazy¢ do scalenia
panstwa. Znaczacym czynnikiem, ktéry wplywal na dzialania
panstwa byly réwniez zniszczenia wojenne, ktére byly pierwotnym
znaczacym kierunkiem transferu srodkéw budzetowych (w Polsce)®
lub identyfikowane juz jako nadmiarowe i deficytowe linie lokalne
(w Czechoslowacji i wschodnich prowincjach Niemiec), dla ktérych
rozwigzaniem stata si¢ kapitalochtonna wszakze motoryzacja*.

28 Por.tamze, s. 93.

29 Por. W. B, S. W,, Koleje Rzeczypospolitej Czechostowackiej w 1925 i 1926 r., ,Inzynier Kolejowy”
1929, nr 2, s. 52-53; W. B., Uparistwowienie stowackich linii wegierskich kolei prywatnych, ,Inzynier
Kolejowy" 1931, nr 9, s. 275; F. Jeschke, Iron Landscapes... [2016], 5. 97-98.

30 Sprawozdanie ministra kolei inz. K. Tyszki z gospodarki kolejowej w 1924-1925 r., Warszawa
1925,5.108-109. M. W. Majewski, Programy rozbudowy..., 5.154-155. Kolejne etapy duzych projektow
przedstawia E. Brzosko: Préby dostosowania komunikacji kolejowej do potrzeb Il Rzeczypospolitej
w 20-leciu miedzywojennym, ,Przeglad Zachodniopomorski” 1974, z.1, 5. 149-169.

31 Juz w pierwszym projekcie zwiazanym z funkcjonowaniem przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje
Paristwowe” (1928) nowy program budowy obejmowat (w zakresie do 1936 r.) 2500 km
linii. P. Romocki, Budowa kolei,,Przemyst i Handel" 1928, z. 8, s. 286-287.

32 Por. zwlaszcza ustalenia i dokumenty: Kolejnictwo w polskich przygotowaniach obronnych
i kampanii wrzesniowej, cz. 1, Opracowania i dokumenty, red. A. Wesotowski, N. Bujniewicz,
Wojskowe Teki Archiwalne’, t. 1, cz. 1, Warszawa 2011, passim.

33 Por.D.Keller, Budowa linii kolejowych tzw. obejéciowych na Gérnym Slgsku - od dziatalnosci Adama
de Virion (1921-1922) do 1925 roku, [w:] ,Mknq po szynach..." Z dziejéw transportu i komunikacji na
ziemiach polskich na przestrzeni wiekow, red. T. Glowinski, R. Klementowski, Wroctaw 2014, 5. 203-
216.

34 H. Jursz, Kolejq z Kokoszek do Gdyni, Gdynia 2021, s. 23-32, 83-93; J. Lazor,

35 Sprawozdanie ministra koleiinz. K. Tyszkiz gospodarki kolejowej w 1924-1925r,, Warszawa 1925, 5. 101-
103.

36 W. M., Wagony motorowe na Panstwowych Kolejach Czechostowackich, ,Inzynier Kolejowy” 1936,
nr8, s.297-298.
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Tymczasem spoteczenstwo nadal (takze petycjami) podkreslato
konieczno$¢ budowy kolei, ktéra miata poprawi¢ warunki zycia,
a nawet uratowac przed kleskami naturalnymi — wszak kolej to ,jeden
z najskuteczniejszych srodkéw podniesienia potozenia gospodarczego
miejscowej i okolicznej ludnos$ci™. Nalezy zwrdcic¢ uwage, ze efektem
tego myslenia bylo wspomniane wielokrotne przedstawianie tych
samych projektéw kolejnym wladzom, nieraz po wielu latach,
w oczekiwaniu na korzystniejsze decyzje — co ostatecznie przyniosto
skutek, ktory wszakze niewielu zadowalal®®. Jeszcze raz trzeba
podkresli¢, ze zwlaszcza inicjatywy prywatne (ale i samorzadowe)
cechowaly sie nadmiarem idealistycznych zalozen biznesowych
i gospodarczych, przewidujacych, ze kolej w cudowny sposéb
ozywi zaniedbane miasteczka, a sama przyniesienie nadzwyczajna
rentowno$¢®.

Realizacja

® Zaréwno wielkie plany myslicieli XIX w., jak i te projektowane
przez panstwa narodowe po 1918 r. zostaly zrealizowane w sposéb
znaczaco mniejszy niz oczekiwano — dotyczy to zaréwno Czechostowacji,
jak i Polski**. Wynikalo to, jak mozna zauwazy¢ na podanych
w tekscie przykladach, gléwnie z rozbieznosci miedzy potrzebami
(oczekiwaniami) zwigzanymi z budowa kolei czy sieci kolejowej
a faktycznym przebiegiem inwestycji. Do budowy nowego odcinka
potrzebny byl bowiem skuteczny marketing (zwtaszcza polityczny),
posiadanie (lub umiejetno$¢ dotarcia) do oséb posiadajacych

37 Cyt.za:R.Dziergwa, Przerwany bieg po Zelaznej drodze. Kolej Powiatowa Ostrzeszéw - Namystaki, jej
czasy i ludzie w aspekcie historycznym i kulturowym, Ostrzeszdw — Namystaki - Poznar 2020, . 30.

38 Linie zbudowano w oddali od jakichkolwiek centréw osadniczych czy wiekszosci
gospodarczych. D. Keller, Zarys historii budowy linii kolejowej z Rybnika przez Zory do Pszczyny,
[w:] Zkart historii powiatu rybnickiego, red. D. Keller,,Zeszyty Rybnickie’, nr 6, Rybnik 2008, 5. 205-
226.

39 S.Juszczak, Aspekty techniczne kolei Podgorze - Myslenice - Lubien. Rewizja szlaku, [w:] 175 lat kolei
w Krakowie. Materiaty konferencyjne, Krakow 2022, s. 62; J. Myszczyszyn, Powstanie i rozwdj kolei
zelaznych w Prowincji Pomorze jako wyraz aktywnosci lokalnych srodowisk i sektora publicznego,
,Studia z Historii Spoteczno-Gospodarczej XIX i XX wieku’, t. 26, 2016, 5. 91-10; D. Lulewicz, Wezet
kolejowy Podgdrze i wptyw lokalnego samorzqdu na jego ksztattowanie sie do 1915 roku, [w:] Paristwo
wobec kolei zelaznych..., s.128-142.

40 E.Brzosko, dz. cyt, s.149-169; F. Jeschke, Iron Landscapes... [2016], 5. 97-98.
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odpowiednie wplywy* (nie wystarczala przynalezno$¢ do odpowiedniej
grupy spolecznej*, co doskonale wida¢ na przyktadzie wspomnianej
budowy Drogi Zelaznej Iwangorodzko-Dabrowskiej), umiejetnosé
skonstruowania budzetu inwestycji (niezaleznie od jej charakteru),
wreszcie podnoszenie wazkich argumentéw przemawiajacych
za budowa. W wielu wypadkach spoleczne oczekiwania rozwoju
gospodarczego nie byly wystarczajace do przechylenia szali na rzecz
nowego szlaku.

Przykladem moze by¢ projekt polaczenia zakonczonej slepo,
istniejacej od lat 80. XIX w., linii kolejowej w Zorach — z Wodzistawiem,
gdzie czynniki takie jak: nadgraniczne polozenie, przewaga ludnosci
polskojezycznej oraz polscy wlasciciele Jastrzebia przyczynily sie
do faktu wykorzystania w negocjacjach politycznych argumentu
narodowego — potencjalnego czynnika germanizacji. Ta czula nuta
na Gérnym Slasku na poczatku XX w. mogta by¢ decydujaca, choé
chyba nikt z inicjatoréw inwestycji nie traktowal jej powaznie®. Jeszcze
wyrazniej te narracje wykorzystano w Miedzychodzie. Co ciekawe,
nie sprzeciwiali si¢ tej tezie polscy mieszkarncy miasta, zdajac sobie
sprawe z oczekiwanych celéw gospodarczych*’. Z kolei argument
polonizacyjny dla nadgranicznego terenu wokdt Brzezia w powiecie
rybnickim usitowano uzy¢ do realizacji przedluzenia tamtejszej linii
w strone granicznej stacji w Suminie®.

Przykladem czechizacji (rozumianej jednak takze w znaczeniu
jednoczenia kraju) moze by¢ budowa linii faczacej miejscowosci
Banskd Bystrica (Besztercebanya, Neusohl) i Diviaky (Turdcdivék)
jako czesci Stredoslovenska transverzala (Linii gléwnej Stowacji)*S.
Juz w 1921 r. T. G. Masaryk glosil, Ze skuteczna polityka kolejowa

41 Por. P. Dominas, Kolej w prowincjach..., s. 53-56.

42 P.Dominas wskazuje, ze inicjatorami inwestycji byli w prowincjach $laskiej i poznanskiej Niemiec
przedstawiciele sfer gospodarczych, zwlaszcza wywodzacy sie z arystokracji lub ziemianstwa
urzednicy paistwowi, a czasami takze wojskowi. Tamze, s. 51-53.

43 D, Keller, Poczqtki kolei zelaznej w rejonie Gorzyc, [w:] Zrozumie¢ Slgsk, red. D. Keller, B. Kloch,
Rybnik 2012, 5. 65-92.

44 T.Lorentz, Komunikacja a kwestianarodowa, czyli:jak wielkopolskie miasteczko Miedzychdd walczyto
o linie kolejowe (przetom XIX i XX w.), [w:] ,Mknq po szynach...”, s. 329-335.

45 D.Keller, Meandry budowy linii kolejowych w potudniowo-zachodniej czesci wojewddztwa slgskiego
w okresie miedzywojennym, [w:] Historia gospodarcza Rybnika i powiatu rybnickiego w XIX i XX
wieku, red. D. Keller,,Zeszyty Rybnickie’; nr 6, Rybnik 2010, s. 101-115.

46 F. Jeschke, Iron Landscapes... [2016], 5. 75.
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bedzie wiazala si¢ z odej$ciem od centralizacji sieci ku Wiedniowi
i Budapesztowi i koniecznoscia rozbudowy kolei na Stowacji i Rusi®’.
Kolejne dzialania zmierzaly do budowy linii, ktérej ksztalt byt bardzo
zblizony do koncepcji Dvorsky’ego: z Veseli nad Moravou (Wessely an
der March) na Morawach do miejscowosci Hust (osiagajac 673,5 km)*®.
W 1928 r. otwarto linie laczaca Vsetin (Wsetin) i Bylnice-Brumov
(Bilnitz-Brumow), dumnie i symbolicznie nazwana Koleja Masaryka®,
inny szlak otrzymat miano Kolei Milana Rastislava Stefdnika (polityk
stowacki, niedoszly minister obrony Czechostowacji). Juz same nazwy
mialy znaczenie polityczne i jednoczace (zwlaszcza ku idei pafistwowej).
Gdy w 1931 r. otwierano odcinek Handlovd — Horna Stubna (wielkiej
magistrali), w okoliczno$ciowych narracjach podkreslano piekno (czy
nawet romantycznos$¢) natury Stowacji, wiazac takze nadzieje, ktére
przynosita ta inwestycja, gdzie nowo$¢ kolei miata przyczynic¢ sie do
dobrobytu miejscowej ludnosci, nadal zachowujacej pierwotne tradycje*.

Po podjeciu decyzji o budowie linii konieczne bylo jeszcze wyko-
nanie szeregu prac zwiazanych z jej realizacja. Kazda mogta wiazac
sie z réznymi sporami czy konfliktami, poczawszy od studiéw tereno-
wych (zwiazanych z wchodzeniem na grunty prywatne), wybor szero-
kosci torowiska (i samej podstawy prawnej budowy, zwlaszcza przed
1918 r.), przez rézne etapy projektowania i rewizji wytyczonej trasy,
wycenianie wykupywanych gruntéw (nieraz znaczaco przedluzane
poza czas samej budowy), projektowanie duzej i matlej architektury
z wykorzystaniem projektéw typowych lub zamawianych, czesto po-
siadajacych glebokie cechy polityczne, az po uroczystosci otwarcia,
obowigzkowo w towarzystwie miejscowych i ogélnokrajowych no-
tabli®’. Kazdemu z tych etapéw mogly towarzyszy¢ protesty, wnioski,
spory, ktérych symbolem mozna uzna¢ utrate ,,drogi dojazdowej do
pola” — najczestszy argument lokalnych wlascicieli za pozostawieniem
przejazdu/przejscia w poziomie szyn®.

47 Tamze, s. 89, 93-94.

48 Tamze, s.94-96.

49 Drdha presidenta Masaryka: Hlavni drdha Vsetin - Bylnice. Pamétni spis o stavbé drdhy, vydany na
oslavu prvniho desetileti republiky pfi zahdjeni provozu, Praga 1928.

50 F.Jeschke, Iron Landscapes... [2016], 5. 108.

51 R.Dziergwa, dz. cyt,, s. 39-47; P. Dominas, Kolej w prowincjach..., s. 256-260; H. Jursz, Kolejq z...,
S. 63-64.

52 Por. projekty linii Podgérze - Myslenice - Lubien. S. Juszczak, Aspekty techniczne..., s. 63-68.
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Koleja w nowoczesnos¢?

® Inwestycje kolejowe wiazaly sie z zaangazowaniem intelektu-
alnym (od procesu projektowania do realizacji), ktérego widomym
efektem stal sie m.in. rozwéj technologii i techniki. Kolejne deka-
dy przynosily nowe wyzwania i nowe, wiazace si¢ z tym rozwiazania
kolejnych probleméw. Z powodzeniem adaptowano réwniez w tych
dziataniach nowinki techniczne z innych dziedzin, a ostatecznie tak-
ze w cze$ci (przede wszystkim w telekomunikacji) to kolej wyznaczala
standardy nowoczesnosci (zwlaszcza w omawianej epoce). Jedno-
cze$nie podejmowane dziatania wymagaly zaangazowania znacznych
rzesz ludnosci, z ktérych czes¢ zaspokajano, sprowadzajac specjali-
stéw z zewnatrz (praktykowano zwlaszcza przy realizacji inwestycji
w terenach gorskich, tuneli itp.). Stawalo sie to tez okazja do transfe-
ru kompetencji.

Powstajace nowe linie przynosily zawsze ulatwienie transportu
oséb i towaréw (co pokazuja wydatnie istniejace badania), jednakze
(co natomiast wymaga jeszcze bardziej krytycznego spojrzenia
historiografii) zwlaszcza inwestycje realizowane pod koniec
XIX w. (prym wiodly wéréd nich koleje lokalne, trzeciorzedne,
i waskotorowe — a wiec najtarisze w budowie i eksploatacji) mozna
oceniac¢ jako majace cechy przeinwestowania — trwale nierentowne,
nieprzynoszace jednoczesnie oczekiwanych skutkéw gospodarczych
i spolecznych. By¢ moze mozna ten efekt wigza¢ takze z faktem
zastepczego wykorzystania tych inwestycji. W sytuacji nieobecnosci
sieci drogowej kolej miata wypelnia¢ owa luke (podobne myslenie
widoczne jest w Polsce w okresie miedzywojennym — co mozna oceniac
jako anachronizm wzgledem innych krajéow). By¢ moze wystepuje
tu zjawisko, ktére znamy z inwestycji realizowanych w Galicji, gdzie
slabo$¢ gospodarcza otoczenia nowych inwestycji w istocie nie
przyniosta po zbudowaniu kolei poprawy sytuacji, ale zalanie rynku
towarami z pozostalych cze$ci monarchii. W ten sposéb rzeczywiscie
kolej utatwiata transport, ale nie byla (wprost) narzedziem lokalnego
wzrostu. Zagadnienie to wymaga jednak pogtebionych dalszych badan.

Wszyscy wnioskujacy o kolejne inwestycje kolejowe (zwlaszcza
te wysuwane przez $rodowiska lokalne, takze intencjonalnie wsréd
wladz miedzywojennej Polski) wyrazali we wnioskach nadzieje
na cudowny wplyw kolei na zycie gospodarcze i spoleczne (w tej
kolejnosci). Tymczasem mozna zauwazy¢, ze 6w wplyw mial swoje
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rozne oblicze réwniez w zaleznosci od czasu realizacji inwestycji.
Nieraz bywalo to zauwazalne juz bardzo szybko (gdy owe lokalne,
ale nie tylko, linie nie przynosily oczekiwanych dochodéw®), nieraz
dopiero kolejne dekady pokazywaly 6w umiarkowany wplyw, zamiast
znaczacego. Z pewnoscia zdawano sobie sprawe z istnienia tego
zjawiska (i zwigzanego z tym niebezpieczenistwa przeinwestowania)
juz pod koniec XIX w. (a nawet w siédmej i 6smej dekadzie tego
stulecia), podnoszac w trakcie analiz przedkladanych projektéw, ze
nie zapewnia one zwrotu zainwestowanych sum. Mimo to nie zawsze
rezygnowano z takich projektéw. Mozna zauwazy¢, ze podobnego
namystu w wielu wypadkach brakowato w miedzywojennej Polsce.
Czechostowacja po 1918 r. realizowala w zasadzie juz tylko projekty
uwarunkowane politycznie (w tym zwrdcone ku integracji dwdch
czesci kraju) i inwestowala w nowoczesng motoryzacje. Z kolei polscy
decydenci (i spotecznosci) w znacznej mierze nadal pokladali nadzieje
w dobroczynnym wptywie kolei na rozwoéj gospodarczy (stad wysuwany
katalog inwestycji) — skutkowalo to m.in. klopotami z oceng kryteriéw
inwestycyjnych, znacznymi przesunieciami w programach (pierwotnie
wyzej oceniane, klasyfikowane jako wcze$niejsze do realizacji,
faktycznie nie zostaly zrealizowane). Znane w historiografii bariery
towarzyszace polskiemu kolejnictwu uniemozliwiaja jednoczesnie
wiarygodna ocene tych planéw — zabraklo czasu i pieniedzy na ich
realizacje®.

Budowa linii kolejowej (wszak niezwykle rzadko mozna méwié
o systemie kolei — chaos w realizowanych inwestycjach nie wskazywat
wszak na realng, a nie jedynie deklarowang, planowo$¢ dziatania)
przynosita jednoczesnie szereg konkretnych skutkéw dla lokalnej
spolecznosci — jej pierwszg oznaka (takze w znaczeniu symbolicznym)
byla oczywiscie stacja kolejowa®. Kontakt z innym $§wiatem czy nawet
$wiatami (zaréwno w aspekcie podrdzy, jak i transferu wiadomosci,
a nawet, uzywajac wspélczesnych pojeé, ,kultury organizacyjnej kolei”)

53 M. Jerczynski, Pruska ustawa o kolejkach i bocznicach..., s. 45-46.

54 D. Keller, Bariery modernizacji miedzywojennego kolejnictwa w Polsce -proba identyfikacji, [w:]
Przemiany modernizacyjne..., s. 333-358.

55 D. Keller, Stacja kolejowa. O doswiadczeniu pogranicza w podrozy kolejq — przypadek ziem
polskich (przyczynek do badar), (w:] Opowiedzie¢ pogranicza. Koncepcje i narracje muzealne,
red. D. Keller, M. Kurgan-Przybylska, Katowice 2020, s. 111-123.
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byl realnym znakiem nowoczesnosci, ktéra przynosifa kolej. Nowe
odcinki dawaly réwniez inne przyklady nowoczesnosci — szybkos¢
(wieksza niz wozu konnego, przez dlugie lata takze niz samochodu),
innowacyjno$¢ (konieczno$¢ budowy stacji wodnych dla obstugi
nawadniania parowozéw), biurokratyczny spos6b funkcjonowania
ustandaryzowany $cistym (w zalozeniu) rozkladem jazdy.

Kolej umiejetnie laczyta w sobie przeszlo$¢ (zamieszkanie
w poblizu miejsca pracy) z nowoczesnoscia (w obiektach spelniajacych
najnowsze standardy, jak np. w poteznych, réwniez w skali lokalnej,
budynkach dworcowych). I jako taka zostala zapamietana przez
pokolenia wychowane w XIX w. Zapewne wtlasnie ten czynnik byt
jednym z elementéw tworzacych myslenie o projektach kolejowych
w miedzywojennej Polsce, zubozonej wzgledem swoich sasiadow
o sprawng sie¢ komunikacyjna. Stad tez wlasnie tutaj projektowano tak
duzo nowych odcinkéw, tyle ze w tym czasie kolei wyrosta konkurencja
— system drég oraz tanszy w eksploatacji i bardziej mobilny samochéd.
Proces tej zmiany czynnika nowoczesnosci przyjdzie juz jednak
obserwowac w kolejnych dekadach.
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