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NOTY RECENZYJNE

TOMASZ WISCICKI
Muzeum Historii Polski

Kolei na ziemiach polskich dole i niedole
(w zwiazku z ksigzka Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller,
Eurosprinter/Muzeum w Rybniku, Rybnik 2012, s. 466, 22 nlb.)

Omawiana ksigzka, opublikowana przez specjalizujace si¢ w kolejowo—tramwajo-
wej literaturze hobbistycznej rybnickie wydawnictwo ,,Eurosprinter” oraz przez tamtej-
sze muzeum, to zaledwie trzecia proba catoSciowego opisania dziejow kolei w naszym
kraju. Wydane w 1939 r. ,,20-lecie komunikacji w Polsce Odrodzonej”! obejmuje, zgod-
nie z tytutem, nie tylko kolej. Nie jest to zresztg publikacja $cisle historyczna, lecz jedna
z charakterystycznych dla okresu po 1926 r. monumentalnych ksiag opisujacych rozmai-
te dziedziny zycia — na chwale¢ rzadzagcym?. Mimo propagandowego charakteru, nie
mozna tej publikacji odmoéwi¢ wysokiego poziomu merytorycznego. ,,Koleje polskie
1842-1972” Marka Pisarskiego® wydano w potowie gierkowskich lat ,,dalszego dy-
namicznego rozwoju”’, skadinad ostatniej dekady rozwoju sieci kolejowej w Polsce.
Praca ta to z kolei typowa dla swych czaso6w pozycja ukazujaca czas PRL jako okres
bezprzyktadnego rozwoju naszego kraju, do ktérego wczesniejsze epoki sa co najwyzej
wstepem.

Kolej to zjawisko specyficzne zwykly srodek transportu, ktory odegral ogromna role
w przemianach cywilizacyjnych. Mozna to powiedzie¢ rowniez o innych $rodkach loko-
mocji, jednak w przypadku kolei mamy do czynienia ze szczegdlnym, nierozdzielnym
potaczeniem pokrywajacej ogromne przestrzenie infrastruktury i taboru. Dopiero jedno
i drugie stanowi kolej.

Niejedyne to w kolei polaczenie przeciwstawnych elementow. Z jednej strony kole-
jowa infrastruktura jest niezwykle trwata. Do dzi§ mozna odnalezé w terenie przebieg
linii, po ktorych ostatni pociag pojechat w 1945 r., a potem padly one ofiarg sowieckich
trofiejnych batalionow. Z drugiej — wystarczy cho¢by zmiana granic, by linia kolejowa

' 20-lecie komunikacji w Polsce Odrodzonej, pod red. S. Faechera i S. Petersa, Krakow
1939; reprint: £.6dz 2012.

2 Cf. np. Polska na morzu, pod red. J.I. Tar g a, Warszawa 1935; Polska lotnicza, pod red. M. R o -
mey ki, Warszawa 1937.

3 M. Pisarski, Koleje polskie 1842—1972, Warszawa 1974.
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z dnia na dzien stracila lub zyskata na znaczeniu. Wystarczg dwa przyktady. Linia Po-
znanh — Strzatkowo od czasu zbudowania (1887-1888) az do 1918 r. byta lokalng trasa
na peryferiach Prus, §lepo konczac si¢ przed granica. Od najblizszej stacji po stronie ro-
syjskiej — Kutna — dzielito ja 111 km. Owszem, juz pod koniec XIX w. Polacy z Wiel-
kopolski planowali jej przedtuzenie na wschod, jednak polityka rosyjska, bardzo niechgt-
nie dopuszczajaca budowe kolei na terenach przygranicznych, skazywata te plany na
niepowodzenie. Gdy jednak Polska odzyskata niepodlegtos¢, lokalna linia, przedtuzona
do Kutna i gruntownie przebudowana, stata si¢ jedna z najwazniejszych magistral odro-
dzonej Rzeczypospolitej. Tak jest do dzis.

Przyktadem przeciwnym moze by¢ trasa Zagan — Gubin, juz przed 1900 r. dwuto-
rowa. Zbudowano jg jako cz¢$¢ najszybszego potaczenia Berlin — Wroctaw. Nawiasem
mowiac, czas jazdy miedzy owczesnymi pruskimi metropoliami moze zawstydzi¢ nas
dzisiaj, po dziesig¢cioleciach niebywalego postepu technicznego w kolejnictwie. Przecig-
ta polsko—niemiecka granica na Nysie Luzyckiej w 1945 r., z dnia na dzien zostata zde-
gradowana do roli lokalnego potaczenia okolicznych wsi i miasteczek. W 1986 r. zaczat
znika¢ z niej nawet lokalny ruch pasazerski, a w roku 1995 lini¢ zamkni¢to. Dawna ma-
gistrala stata si¢ miejscem szabru dla okolicznej ludnosci. A jeszcze w latach dziewigé-
dziesiatych na nieczynnej juz stacji w Lubsku mozna byto np. znalez¢ rzadko spotykane
na duzo wigkszych dworcach windy bagazowe.

Ma to wszystko bardzo istotny wptyw na okreslenie zakresu tematycznego historii
kolei, zwtaszcza w takim kraju jak Polska, ktory znikat z mapy i si¢ na niej ponownie
pojawial w zmieniajacych si¢ granicach, a te same linie i tabor stuzyly rozmaitym pan-
stwom i rozmaitym celom. Co to wlasciwie znaczy ,,koleje w Polsce”? Obchody stupigc-
dziesigciolecia kolei na ziemiach polskich odbyly si¢ we Wroctawiu w 1992 r. — 150 lat
po otwarciu linii do Otawy. W chwili, gdy ja zbudowano, panstwo polskie nie istniato,
a linia nie miata jakiegokolwiek zwiazku z Polska. Byla to jedna z tras w dwczesnych
Prusach, stluzacych temu panstwu i jego mieszkancom. Jednak obchody miaty uzasadnie-
nie — jest to najstarsza linia na dzisiejszym terytorium Polski, a od 1945 r. jej przynalez-
no$¢ do historii polskiego kolejnictwa jest niewatpliwa. Stad wniosek, ze dzieje kolei na
ziemiach polskich to jej historia na wszystkich terytoriach, ktore byty lub sa cz¢scia Pol-
ski. Histori¢ kolei na ziemiach, ktére juz do Polski nie nalezg, wystarczy — jak si¢ wy-
daje — omowi¢ do momentu definitywnej utraty ich przez nasz kraj — trudno uznaé, by
powojenne dzieje kolei na dawnych polskich Kresach Wschodnich nalezaty do omawia-
nego tematu. Jednak okres wczesniejszy opisac nalezy.

Omawiana praca w zasadzie spetnia te kryteria. Cho¢ autorzy przyjeli klucz teryto-
rialny w postaci ostatniego podziatu sieci kolejowej w Polsce na okregi, potocznie zwane
dyrekcjami, przed ich likwidacja w 1998 r., a wigc zajmuja si¢ w zasadzie wspdtczesnym
terytorium Polski, to jednak — na szcze$cie — obejmujg tez terytorium przedwojenne.
Jesli mozna mie¢ jakas drobna watpliwos$¢ co do geograficznego zakresu ksigzki, to jest
nig zbyt skrotowe (dostownie jednym zdaniem — s. 115) potraktowanie polskiego kole-
jowego epizodu na Zaolziu. Owszem, byt on nader krotki (pazdziernik 1938—1 wrzesnia
1939), jednak polski zarzad objal niezwykle wazny dla kolei austriackich/czechostowa-
ckich/czeskich wezet w Boguminie, o czym moim zdaniem warto zwi¢zle wspomniec.
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Ale to drobiazg. Wigksze znaczenie ma klasyfikacja polskich kolei dla potrzeb
ksigzki. Autorzy — jak wspomniano — postuguja si¢ ostatnim podziatem sieci na dyrek-
cje. Ma on te zalete, ze jest jednoznaczny, roztaczny i wyczerpujacy. Mozna ustali¢ z do-
ktadnoscia co do metra, ktory odcinek nalezy do ktorego okregu. Jest on jednak, jak
kazdy taki podzial, arbitralny i dotyczy tylko okresu, w ktorym obowigzywal. Kiedy na-
ktadamy go na czasy wcze$niejsze, pojawiaja si¢ problemy. Jednym z nich jest np. wspo-
mniana juz kwestia kolei na ziemiach juz do Polski nienalezacych. Autorzy rozwiazuja
go w ten sposdb, ze do dyrekcji przylegajacych do naszej obecnej granicy wschodniej
niejako ,,doklejajg” tereny lezace dalej na wschdd. Stad razem z dyrekcja centralng mamy
opisany przedwojenny okreg wilenski, a razem z potudniowg — przedwojenne okregi
Iwowski 1 stanistawowski. Efektem jest zamieszanie spowodowane sztucznym powigk-
szeniem w okresie do 1939 r. dwoch sposrod o$miu okregdéw. Czytelniejszy bytby po-
dziat bardziej elastyczny, odmienny dla réoznych okreséw, dopasowany do zmieniajacych
si¢ granic. Pozwolitoby to unikna¢ np. takiej sytuacji, jak podzielony na trzy czesci, nie
bez powtdrzen (na s. 155-157, 217 1 247-251) opis historii budowy Ostbahn (Kolei
Wschodniej — z Berlina do Kroélewca), ktorej trasa przebiegala w wigkszos$ci przez
obecne terytorium Polski, przez trzy dyrekcje: zachodnia, pomorska i potnocna.

Opis kolei w kazdej dyrekcji autorzy dziela na dwie czg¢sci — koleje normalno—
i szerokotorowe oraz waskotorowe. Podziat to niewatpliwie stuszny. Linie o szerokos$ci
1435 mm 1 wigkszej petnig funkcj¢ transportu ogoélnokrajowego i mi¢edzynarodowego,
nawet jesli czg$¢ przewozow ma charakter lokalny. Linie waskotorowe to odizolowane
od siebie sieci — nawet jesli w niektorych przypadkach o imponujacej wielkosci (koleje
pomorskie, gérnoslaskie, kujawskie, jedrzejowska). Jednak dominacja znaczenia lokal-
nego jest w ich wypadku bezdyskusyjna. ,,Mata” kolej r6zni si¢ od swej wigkszej siostry
znaczaco, bedac jak gdyby jej forma uproszczona.

Opisy kolei waskotorowych, nawet jesli zajmuja mniej miejsca, sg zwykle bardziej
szczegotowe, co nie przeszkadza, cho¢ w niektorych miejscach przydataby sie wicksza
powsciagliwos$¢ (numery fabryczne zachowanych lokomotyw na kolejce wigierskiej na
s. 396...). Trudniej zrozumie¢, dlaczego w przypadku kolei normalnotorowych opisano
jedynie koleje uzytku publicznego (stluzace przewozom zarobkowym, ustugowym), pod-
czas gdy rozdziaty o waskotorowkach obejmuja takze koleje uzytku niepublicznego (dla
wewnetrznych potrzeb swoich wilascicieli).

To pominigcie najbardziej dziwi w przypadku Slaska i Zaglebia, gdzie powstaty
setki kilometrow linii przede wszystkim powiazanych z gornictwem wegla kamiennego.
W Rybnickim Okregu Weglowym koleje takie tworzg rozbudowang siec¢, taczaca kopal-
niane bocznice i polaczong z kolejami uzytku publicznego jedynie na koncach. Niezwy-
kle ciekawe rozwigzania techniczne zastosowano na kolejach piaskowych, stuzacych do-
starczaniu do kopaln wegla piasku podsadzkowego, stuzacego do wypetniania wyrobisk
po wydobyciu wegla. Na polach piaskowych torowiska zbudowane sg z przesuwanych
przgsel (przez pewien czas nawet zelektryfikowanych, ze specjalng siecig trakcyjna!),
pozwalajacych dotrze¢ pod zmieniajace miejsce pracy koparki; z kolei w kopalniach
wegla stosuje si¢ mosty roztadunkowe wspotpracujace ze specjalnymi wagonami samo-
wytadowczymi, co pozwala opréznié¢ caly sktad w kilka minut.
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O tym wszystkim nie dowiemy si¢ z ksiazki ani stowa, cho¢ normalnotorowe koleje
uzytku niepublicznego na Slasku i w Zaglebiu sg dobrze opisane?. Malo tego — autorem
(bardzo dobrego) rozdziatu o $laskich waskotoréwkach (s. 131-148) jest Krzysztof
S oida, najlepszy specjalista od kolei na tym terenie, wspétautor dwutomowej monogra-
fii kolei piaskowych! Nie wiedzie¢ czemu w recenzowanej pracy pisze on wylacznie
o piaskowych waskotorowkach (s. 144-145).

To zreszta tylko jeden z przyktadow najwickszego problemu omawianej ksigzki —
jej nieuporzadkowania. Wydaje si¢, ze zabraklo ustalenia na poczatku zestawu danych,
jakie powinny si¢ znalez¢é w kazdym rozdziale, i ich precyzyjnego uktadu. Jest to nie-
zbgdne w pracy wielu autorow. Owszem, od takich wstepnych ustalen zawsze mozliwe sa
odstepstwa, jednak w omawianym przypadku zupetnie ich nie widaé, albo tez sg zbyt
ogolne. Stad poszczegdlne rozdzialy zawieraja bardzo rozny zestaw informacji, utrudnia-
jac wyszukiwanie konkretnych danych, a takze poréwnania pomiedzy poszczegodlnymi
regionami Polski — a te moga by¢ bardzo owocne i interesujace ze wzgledu na wielkie
réznice w historycznym rozwoju kolei na réznych czesciach jej terytorium.

Dochodzimy tu do najwazniejszego problemu, przed jakimi stangli autorzy omawia-
nej pracy. Otdz synteze jakiego$ aspektu historii poprzedzaja zwykle badania szczegoto-
we — ta kolejnos¢ jest oczywista. Trudno od autoréw zbiorczego opracowania oczeki-
wac obszernych badan zrodtowych. Ktopot w tym, ze w przypadku historii kolei ta
wiedza jest mocno fragmentaryczna, a cate obszary pozostaja zupetnie nieznane. Dlatego
,Dzieje kolei w Polsce” sg zapisem stanu naszej obecnej wiedzy na temat historii tego
srodka lokomocji.

Stosunkowo najlepiej opisane sa dzieje kolei na dawnych ziemiach pruskich/niemie-
ckich, ktore weszty w sktad panstwa polskiego po pierwszej lub drugiej wojnie §wiato-
wej’. Gorzej jest z kolejami w Galicji, a jeszcze gorzej — w dawnym zaborze rosyjskim.
W tym przypadku najtrudniej jest tez zreszta o badania zrédlowe — gros materialow
znajduje si¢ w Rosji. Sukcesy kolejnictwa II RP sa opisane niezle, gorzej jest z cato$cio-
wym opisem stanu drog zelaznych — wyjawszy wspomniane juz ,,20-lecie...”. Jednak
z jednej strony ogoélny, a z drugiej propagandowy charakter tego opracowania pozostawia
na boku wiele waznych zagadnien. Czy np. prawdziwy jest popularny mit nadzwyczajnej
jakosci i punktualnosci polskiej kolei w Dwudziestoleciu, funkcjonujacy jako pozytywny
uktad odniesienia dla pozniejszej mizerii? Czy rzeczywiscie wedlug pociaggdw mozna
byto regulowac¢ zegarki? Fragmentaryczne proby odpowiedzi, ktoérych poszukiwali Mar-
cinJarzabek (s. 47-48)iDawid Keller (s. 40), stawiajg przy tym pewniku powazny
znak zapytania, rzecz wymaga dalszych badan.

* W. Chrapek, Naturalna kolej rzeczy. Cztery dekady PTKiGK S.A. z Rybnika, Rybnik 2006;
K.Soida, M. Furtek, T. Roszak, Koleje piaskowe, t. 1, Rybnik 2007; t. II [album fotografii], Ka-
towice 2002.

5 Cf. seri¢ ksiagzek: S. Bufe, Ostdeutsche Eisenbahngeschichte, cz. 1: Eisenbahnen in West— und
OstpreufSen, wyd. 3, Egglham/Miinchen 1990; cz. 2: Eisenbahnen in Ostbrandenburg und Posen, Eggl-
ham/Miinchen 1988; cz. 3: Eisenbahnen in Pommern (wspoétautor W. B dum e r), Egglham/Miinchen
1988; cz. 4: Eisenbahnen in Schlesien, wyd. 3, Egglham/Miinchen 1989.
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Dla okresu wojny historia kolei na okupowanych terytoriach polskich opisana jest
niezle od strony niemieckiej®, duzo trudniej o wiarygodny opis od strony polskiej. Dzia-
tania polskiego podziemia przeciw niemieckim transportom kolejowym opisano w cza-
sach PRL — az by si¢ prosilo o wspdtczesna weryfikacje, pozbawiong ograniczen cenzu-
ralnych i trybutow propagandowych. Do zbadania pozostaje np. kwestia stuzby obywateli
polskich na kolei, a przeciez wigkszo$¢ personelu, zwlaszcza nizszego, pozostata po
kampanii wrze$niowej w stuzbie, cho¢ kolej stuzyta zupetnie komu i czemu innemu.

O dziwo, sporo wiemy na temat rabunkowych poczynan strony radzieckiej wobec
kolei polskich, mimo ze w czasach PRL temat ten stanowit oczywiste tabu. Paradoksal-
nie nie obowigzywalo ono u naszych dwczesnych sgsiadow — w wydanej w ZSRR
i w skroconej wersji w NRD historii rosyjskich i radzieckich lokomotyw WitalijaRako -
w a’ znalez¢ mozna dos$¢ szczegdtowe dane na temat polskiego taboru zagarnigtego przez
Sowietow, cho¢ bez podawania liczb®. No i nie pada tam okreslenie PKP, a polskie koleje
wystepuja tam pod kryptonimem ,,Koleje na zachodnich obszarach Biatorusi i Ukrainy”...

Nad stanem naszej wiedzy o kolejach w okresie PRL zaciazyly z jednej strony ogra-
niczenia cenzuralne, a z drugiej propaganda. Dowiemy si¢ zatem o sukcesach, a o prob-
lemach — gtownie w kontekscie ich skutecznego przezwyci¢zania. Sporo mozna wyczy-
ta¢ z czasopism technicznych, cho¢ nieraz migdzy wierszami, no i pomig¢dzy saznistymi
artykutami o osiagnigciach przodujacych w $wiecie kolejarzy radzieckich, zwtaszcza do
1956 r. Publikowane w PRL materiaty historyczne podporzadkowane byty potrzebom
propagandy®. Waznym czynnikiem byta tez tajemnica wojskowa. W czasach stalinow-
skich nawet numery parowozow byly wyretuszowywane ze zdj¢¢, by utrudni¢ wrogowi
orientacj¢ w stanie kolei. Pdzniej bylto lepiej, ale az do konica PRL wojskowe wykorzy-
stanie kolei bylo tematem tabu. Dopiero niedawno temu aspektowi funkcjonowania drog
zelaznych po$wiecit gruntowna prace Zbigniew Tucholski®.

Okres wolnej Polski to czas niezwyklego rozkwitu literatury o historii polskich
kolei, pisanej z perspektywy hobbistycznej. Perspektywa to szczegdlna: mozna si¢ z ta-
kich ksigzek i artykutow dowiedzie¢ imponujacej liczby szczegotow, tacznie np. z losami
poszczegolnych egzemplarzy taboru czy doktadnymi danymi na temat poszczegdlnych
stacji. Mniej tam szerszej perspektywy, niezbyt interesujgcej dla hobbisty, niezbg¢dne;j
natomiast dla calosciowego opisu historii kolei. Literatura hobbistyczna, ktorej poczatki

¢ Cf. H-W. Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel. Die Reichsbahn im Osten bis
1945, Freiburg 1981; M. Reimer, V. Kubitzki, Eisenbahn in Polen 1939—1945. Die Geschichte
der Generaldirektion der Ostbahn, Stuttgart 2004.

" W.A. R ak ow, Lokomotiwy zelieznych dorog Sowietskogo Sojuza, Moskwa 1955; wyd. 2, popra-
wione 1 uzupetnione: idem, Lokomotiwy otieczestwiennych zelieznych dorog 1845—-1955, Moskwa
1995; wersja niem. (NRD): idem, Russische und sowjetische Dampflokomotiven, Berlin 1986.

8 Idem, Lokomotiwy otieczestwiennych, s. 323-329.

® Np. Warszawski Wezel Kolejowy wezoraj, dzis, jutro, pod red. J. Brauna [i in.], Warszawa
1977.

10°Z. Tucholski, Polskie Koleje Panstwowe jako srodek transportu wojsk Ukladu Warszawskie-
go. Technika w stuzbie doktryny, Warszawa 2009.
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w Polsce datujg si¢ na schytkowy okres PRL!, stanowi zdecydowang wigkszo$¢ tego, co
w ostatnich latach wydaje si¢ na temat kolei.

Ma to swoje konsekwencje, dobrze widoczne w omawianej pracy. Kolej mozna wi-
dzie¢ w dwodch perspektywach, nazwijmy je umownie ,,wewnetrzng” i ,,zewnetrzng”.
Pierwsza to kolej jako system organizacyjno—techniczny, druga — jako czg¢$¢ gospodar-
ki, budowana i utrzymywana w okreslonym, zewng¢trznym wobec drég zelaznych celu,
i likwidowana, gdy te cele znikaja lub daja si¢ skuteczniej zaspokoi¢ w inny sposob. Li-
teratura hobbistyczna zajmuje si¢ niemal wylacznie tym pierwszym aspektem. Zewnetrz-
ne cele funkcjonowania kolei pojawiajg si¢ gtownie na poczatku i (ewentualnym) koncu:
przy okazji budowy i likwidacji. Zapewne wtasnie dominacja literatury o zacigciu hobbi-
stycznym sprawia, ze w omawianej pracy przewaza perspektywa wewnegtrzna — z wyjat-
kiem wtasnie poczatku i konca istnienia poszczegdlnych polaczen. Czytamy wigc o sta-
raniach i wysitkach konkretnych oséb dazacych do zbudowania okreslonej linii, a takze
o tym, po co im byta ona potrzebna. Dowiadujemy sig¢, jakie przeszkody ludzie ci musieli
pokona¢, np. w zaborze rosyjskim zmagali si¢ z niech¢cia wtadz do budowy nowego
srodka transportu na terenach przygranicznych, a do takich zaliczano duza czeg$¢ ziem
polskich. Pokonywali je skutecznie lub nie — w tym drugim przypadku konczyto si¢ na
niezrealizowanych planach, o ktorych wiele mozna si¢ dowiedzie¢ z ,,.Dziejow kolei
w Polsce”.

Kiedy jednak kolej juz funkcjonuje, autorzy pisza gtownie o jej aspekcie wewnetrz-
nym: budowie (czasem demontazu) drugich torow, elektryfikacji, unowocze$nianiu tabo-
ru itp. Niewiele — z pewnymi wyjatkami — dowiemy si¢ o tym, czemu funkcjonujace
juz linie stuzyty, kogo i co nimi wozono, jak si¢ to zmieniato. Aspekt zewnetrzny pojawia
si¢ ponownie, gdy okazuje si¢, ze przewozy spadaja i lini¢ si¢ likwiduje.

Te dysproporcje wydaja si¢ konsekwencja stanu literatury przedmiotu. Stad niewiele
miejsca w omawianej ksigzce poswigcono gospodarczemu funkcjonowaniu kolei. Pisze
o tym Dawid Keller w rozdziale wprowadzajacym, ale nieproporcjonalnie mato (s. 19—
—22,42-43, 52-54) — a wlasciwie proporcjonalnie do zaawansowania badan.

W stowie wstepnym Andrzej Massel — w chwili powstawania ksiazki wicemini-
ster infrastruktury nadzorujacy koleje — procz zalet pracy zauwaza takze jej stabos¢:
nieréwny poziom sktadajacych si¢ na nig rozdzialow. To zreszta niezwykle rzadki przy-
padek, by w otwierajacym ksigzke wstepie znalazly si¢ slowa krytyczne, co dobrze
$wiadczy o pokorze redaktorow. Niestety, znakomitemu znawcy kolejnictwa nie sposéb
odmowic racji.

Wyrodznia si¢ in plus rozdziat pos§wiecony okregowi pomorskiemu piora Arkadiusza
Drewnowskiego i Pauliny Dabrosz—Drewnowskiej (s. 213-231). Autorzy
probuja opisa¢ funkcjonowanie kolei w szerszym konteks$cie spotecznym i gospodar-

1" Cf. J. Piwowonski, Parowozy kolei polskich, Warszawa 1978; W. Wojasiewicz, Mosty
drog zelaznych Krolestwa Polskiego, Warszawa 1982; A. A d1er, W parowozowni i na szlaku, Warsza-
wa 1984; B. Pokropinski, Kolej marecka, Warszawa 1985; czy M. Matuszewski, Koleje wg-
skotorowe Wielkopolski 1886—1949, Poznan 1988; idem, Z dziejow Gnieznienskiej Kolei Dojazdowej
1896-1986, Poznan 1987; idem, Z dziejow Jarocinskiej Kolei Dojazdowej 1902—1987, Poznan 1988;
idem, Z dziejow Sredzkiej Kolei Dojazdowej 1902—1987, Poznan 1989.
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czym. Poswigcaja tez uwage kolejarzom, cho¢ chyba zbyt mato krytycznie interpretuja
zrodla. Rowniez Dawid Keller pokazuje kolej w okregu centralnym na dos$¢ szerokim tle
— niestety, lekture tego rozdzialu (s. 337-369) utrudnia jego ponadprzeci¢tne nieupo-
rzadkowanie.

Zebrane dane na temat rozebranych przez radzieckie trofiejnyje bataliony linii kolejo-
wych, przede wszystkim (cho¢ nie wylgcznie) na Pomorzu oraz Warmii i Mazurach, przed-
stawione w omawianej pracy (s. 224, 318-320), robig duze wrazenie. O ile na pozostatych
ziemiach polskich réznice w gestosci sieci kolejowej wynikaja z tego, ile linii zbudowano,
o tyle — zwlaszcza na Warmii i Mazurach — z bardzo ggstej sieci po wojnie pozostal uta-
mek, mimo ze cze$¢ (niewielka) rozebranych przez Rosjan linii odbudowano. Owszem,
zmiana granic po 1945 r. sprawitaby zapewne, ze tak jak w zachodniej czesci kraju czgsé¢ sieci
stracilaby na znaczeniu, co skutkowatoby zamykaniem poszczegdlnych odcinkow, najczes-
ciej juz w wolnej Polsce, kiedy zaczgto liczy¢ koszty. Jednak dokonana masakra dalece prze-
kraczata niezb¢dne rozmiary dostosowania do nowego przebiegu granic — no i wyprzedzata
przerzedzenie sieci na innych obszarach o ponad czterdziesci lat. Plany odbudowy kolei na
wicksza skale w tym regionie spelzty na niczym.

Waznym, wrgcz niezbgdnym elementem pracy sa mapy sieci kolejowej. Bardzo do-
brze, ze znalazty si¢ w omawianej ksigzce. Bez nich wtasciwie nie sposob bytoby zorien-
towac sig¢, jak przebiegat rozwoj, dziatanie, zmiany, wreszcie regres kolei. Wypada tylko
zatowac, ze mapy obejmuja wytacznie obecne terytorium Polski. Wyjatkiem jest schemat
sieci kolejowej w Galicji w 1914 1. (s. 432), w duzo mniejszej skali niz pozostate. Szkoda
tez, ze koleje waskotorowe nie doczekaty si¢ osobnych mapek. Owszem, waskotorowki
uzytku publicznego sg na mapach zaznaczone, jednak roznica skali sprawia, ze te mikro-
skopijne schemaciki sg przydatne wylacznie dla tych, ktérzy znaja trasy tych kolejek
skadinagd. Ten brak dziwi, skoro nakladem tego samego wydawnictwa ukazaly si¢ juz
trzy wydania monumentalnego ,,Atlasu linii kolejowych Polski”!2.

Uzupelnieniem tekstu sg tabele zawierajace wykazy poszczegdlnych linii, dat ich
uruchomienia itp. Ktopot z nimi jest taki, jak z calg ksigzka — dobrze, zZe sa, ale szkoda,
ze kazda zawiera inny zestaw danych, co uniemozliwia poréwnania. Nie wiadomo tez,
czemu tylko tabela dotyczaca bylej Galicji (s. 441-444) obejmuje takze linie waskotoro-
we, a pozostale ograniczajg si¢ do tras normalno— i szerokotorowych. Warto tez zwrocic¢
uwage na duzg liczbe bardzo ciekawych zdje¢ z catej historii kolei na ziemiach polskich.
Cho¢ bogata szata ilustracyjna nie jest wlasciwie w podobnej pracy konieczna, jednak jej
zamieszczenie wielce wzbogaca opracowanie. Pozwala czytelnikowi na wtasne oczy zo-
baczy¢ choéby niewielkie fragmenty bogatej kolejowej rzeczywistosci, dopetniajgc
suche fakty zawarte w tekscie.

Ksigzka jest wigc do§¢ wiernym zapisem tego, co o historii polskich kolei wiemy
— 1 czego nie wiemy. Do zbadania pozostaje np. historia urzadzen sterowania ruchem
kolejowym. Nie brak literatury fachowej na ten temat, stosowny rozdzial znalazl si¢

12 Atlas linii kolejowych Polski 2010, oprac. R. Stankiewicz, M. Stiasny, Rybnik 2010; Az
las linii kolejowych Polski 2011, oprac. R. Stankiewicz, M. Stiasny, Rybnik 2011; Maty atlas
linii kolejowych Polski 2011, oprac. R. Stankiewicz, M. Stiasny, Rybnik 2011.
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w ,,20-leciu komunikacji...”'*, nikt jednak pdzniej nie pokusit si¢ o syntetyczny zarys
tego, jak zmienialy si¢ urzadzenia decydujace o bezpieczenstwie i szybkos$ci jazdy,
a przede wszystkim o mozliwym nate¢zeniu ruchu.

Nikt chyba nie probowal opisywac historii kolei w Polsce od strony pasazera —
komfortu jazdy, czasu, cze¢stotliwosci polaczen, zréznicowania na klasy i stopniowej li-
kwidacji klas najgorszych (czwartej, ktora na poczatku zdemokratyzowata kolej, czyniac
ja dostepna dla szerokich mas — o czym zreszta pisze Dawid Keller na s. 21 — aby na-
stepnie sta¢ si¢ anachronizmem, a potem i trzeciej), systemu taryf, dostepnosci biletow,
rozmaitych rodzajow pociaggdw, podroznych obyczajow, kolejowej gastronomii — dwor-
cowej i w pociagu itp.

W organizacji komunikacji kolejowej takze obowigzywaty mody, np. w latach sie-
demdziesiatych XX w. skracano czas jazdy poprzez rezygnacj¢ z postojow na stacjach
posrednich. Wtedy pojawity si¢ takie pociagi jak ekspresy Warszawa — Poznan w ogole
bez postojow, Warszawa — Szczecin niezatrzymujacy si¢ w Poznaniu (pierwszy postdj
w Krzyzu) czy Warszawa — Gdynia z pierwszym zatrzymaniem w Gdansku. Podobnie
bylo na Centralnej Magistrali Kolejowej, pozbawionej do niedawna stacji dla pasazerow.
Dopiero w ostatnich latach zaczyna si¢ to zmienia¢, z wolna i nie bez oporow, bo rezy-
denci metropolii nie chcg si¢ dzieli¢ swym komfortem z mieszkancami mniejszych miej-
scowosci... Za tymi modelami — kolej dla wszystkich vs kolej, zwlaszcza wyzszej jako-
sci, gtownie dla duzych miast — stojg zresztg rozne modele rozwoju spotecznego.
Cickawe byloby tez catosciowe pokazanie, jak na ksztatt kolei wplyngta masowa moto-
ryzacja. Nie tylko spowodowala ona (u nas) regres kolei, lecz takze wptyneta na czgsto-
tliwo$¢ potaczen, taryfy itd. To wszystko dopiero czeka na swojego dziejopisa.

Autorom omawianej pracy mozna pogratulowa¢ odwagi. Zdecydowali si¢ na nie-
zwykle ambitne przedsigwzigcie mimo podstawowych brakéow w zrddtach i literaturze.
Odwaga to tym wigksza, ze nie stoi za nimi zadna silna instytucja — uczelnia czy inna
jednostka badawcza — zadne silne srodowisko. Oparciem bylo niewielkie, specjalistycz-
ne wydawnictwo i lokalne muzeum, ktorym naleza si¢ wyrazy uznania.

»Dzieje kolei w Polsce” pokazuja — cho¢ nie bez pominig¢¢, o ktorych byta mowa
— stan naszej wiedzy o historii tego srodka lokomocji w Polsce. Pokazuja tez, jak wiele
na ten temat nie wiemy. Oby stalo si¢ to zacheta do zajecia si¢ tematyka kolejowa nie
tylko przez hobbistow (czgsto o ogromnej wiedzy), lecz takze przez profesjonalnych hi-
storykow, potrafigcych umiesécié kolej w szerszej perspektywie. Pracy im nie zabraknie.

13 20-lecie, s. 179-188.
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