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. Tablica 5.

Tonaz brutto Dochéd z przewozéw | Dochéd z prze-

. przewozow to- | _ = "+ | wozdw towaro-

NAZWA PANSTWA warowych w?/y _?sobowych towarowych wy:h w %, od

od ogélu prze- w % od ogélnego dochodu [0og6lnego docho-

wozow ') eksploatacji du z przewozu
Wielka Brytanja . . 1912 = 42 ! 54 i 56
St. Zjednoczone A, P. 192 88 ! 23 Il 69 l 75
Francja. - . . .+ 1911 57 ! 44 | 54 55
Rosja s « «-u = « 1914 73 i 19 | © 7 79
Austrjas i o os0 et 1913 67 | 25 i 70 ; 73
Niemey . ... . . 1913 | 59 t 29 65 69
Polska.. . . . . & 1922 = 33 60 65

Jak widaé z tablicy 5, przewozy towarowe i dochéd z tychze wynosi
okolo */3 do ?/, ogélu przewozéw i dochodéw z nich brutto, a czasem nawet
wiecej. Dodaé nalezy, ze oplata za przewozy osobowe zwykle pokrywa za-
ledwie koszta wlasne przewozu, a czasem nawet jest nizsza niz ostatnie, ze
wiec na ogdél! dochodowosé¢ drég zelaznych zalezy przewaznie od ruchu to-
warowego.

Z uwag powyzszych widocznem jest, ze warunki orograficzne i geolo-
giczne kraju, jego polozenie wzgledem morza i system rzeczny, jego bogactwa
przyrodzone, uprzemyslowienie i zaludnienie, wywieraja potezny wplyw na
uklad w nim komunikacyj. Rozpatrywane z tego punktu widzenia, stanowia
one przedmiot tak zwanej geografji komunikacyjnej, w ciasniejszym za$ i blizej
interesujacym nas zakresie, przedmiot geografji drdg zelaznych.

3. Potrzeby komunikacyjne Polski. Polozenie geograficzne Polski. Jej wytworezosc i prze-
mysl. Komunikacje wodne. Gestoéé sieci kolejowej w poszczegdlnych dzielnicach. Potrzeba
rozwoju sieci. Plan budowy drég zelaznych. Drogi Zelazne waskotorowe.

Odrodzone Panstwo Polskie powstalo z polaczenia dzielnic, ktére przeszlo
od wieku wchodzily w sklad trzech panstw réznych. Wyniklo stad, ze sie¢ ko-
lejowa polska jest zlepkiem czesci trzech sieci, ktére powstaly w odmiennych,
sztucznie wytworzonych warunkach panstwowych i nie odpowiadaja rzeczywi-
stym potrzebom kraju. Aby wiec sadzi¢ o potrzebach komunikacyjnych Polski
pod wzgledem zaopatrzenia w drogi zelazne, niezbednem jest rozpocza¢ od
rozpatrzenia ogblnych warunkéw, w jakich sie kraj nasz znajduje obecnie jako
calo$é, pod wzgledem polozenia geograficznego, bogactw przyrodzonych, uprze-
myslowienia, zaludnienia 1 in.

Geograficzne polozenie Polski jest pod wzgledem komunikacyjnym nader ko-
rzystne. Sklada sie na to dostep do morza, panowanie nad dorzeczem Wisly,
polaczonej z sasiedniemi rzekami: Niemnem, Dnieprem i Elba, i teren rowny,
ulatwiajacy komunikacje ladowa zaréwno ku morzu jak i w kierunku zachod-
nio-wschodnim. '

Jednakze wewnetrzne komunikacje wodne nie daja w Polsce tych korzy-

') Okreslono przyblizenie, przyjmujac, ze $redni ciezar. pociagéw na tonne ladunkéw
i na podrdznego jest mniej wiecej jednakowy.
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sci, jakich by od nich oczekiwaé mozna. Wisla jest uregulowana zaledwie na
nieznacznej dlugosci dolnego biegu i w tej tylko czeéci polaczenie jej z Notecia
ma znaczenie dla zeglugi. Urzeczywistnienie zas projektéw regulacji Wisly
i budowy kanaléw wymaga wielu lat dziesiatkéw i ze wzgledéw przytoczo-
nych powyzej (patrz str. 24—26) nader oglednego traktowania co do spodziewa-
nych korzysci ekonomicznych.

Wobec tego drogi zelazne nabieraja w Polsce tem wiekszego znaczenia,
gdyz prawie wszystkie przewozy masowe, zaréwno w komunikacji miejscowej
jak i zagranicznej, do granic ladowych i do morza, po nich sie odbywaja.

Nizina polska, przechodzaca na wschéd w olbrzymie obszary nizinne Ro-
sji, zweza sig ku zachodowi (patrz rys. 11) i przez to lejowate zwezenie pomiedzy
morzem a Karpatami przelewadé sie musi masowy przewéz ladowy ze wschodu
oraz péinoco-wschodu i poludnio-wschodu ku zachodowi i odwrotnie, ograni-
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czony obecnie wskutek warunkéw panujacych w Rosji. Pod tym przewozem
rozumieé nalezy oczywiscie nie tylko przewéz przechodni (tranzytowy) pomie-
dzy krajami.oéciennemi przez Polske, lecz rowniez przewédz towaréw, zatrzy-
mujacych sie w Polsce dla przerébki lub skladu, ktéry wplywa poteznie na roz-
woj polskiego przemyshu i handlu. Najkrétsze polaczenia kolejowe calej Euro-
py zachodniej przez Berlin lub Lipsk z Moskwa, poludniowa Rosja i Dalekim
Wschodem, a przez Wroclaw lub Bogumin réwniez z Rosja péinocna, prowa-
dza przez Polske. ' ' ' '
Warunki techniczne przewozu po drogach zelaznych polskich dobrze charak-
teryzuja najwieksze wzniesienia linij kolejowych, wedlug ktérych obliczany
jest sklad pociagéw (tak zwane wzniesienia miarodajne). Jak widaé¢ z mapy
(rys. 12), na najwazniejszych linjach tranzytowych wzniesienia te sa nader la-
godne, gdyz nie przewyzszaja 7°/p,. Do drég zelaznych gorskich o wzniesie-
niach dochodzacych do 30, naleza nieliczne drugorzedne linje podkarpackie.
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Rys. 12,

Wytwdrczosé Polski w zakresie bogactw kopalnych zedrodkowuje sie w po-
ludniowo-zachodniej czesci kraju, a mianowicie: wegla w zaglebiach Dabrow-
skiem, Slaskiem i Krakowskiem, gdzie znajduja sie réwniez kopalnie rud zelaza,
cynku, olowiu i innych metali; soli w zaglebiu Krakowskiem; nafty na Podkarpa-
ciu wschodniem. W r. 1913 ogélna produkcja wegla w zaglebiu Slasko-Polskiem
wynosila 42 miljony tonn, z ktérych 33 miljony tonn w czesci Gérnego Slaska
przyznanej Polsce, ropy zas naftowej 1,1 miljona tonn. W r. 1921 ogélna produkcja
wegla w Polsce wynosila 30 miljonéw tonn, ropy zas 0,7 miljona tonn.
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DROG ZELAZNYCH |
RZECZYPOSPOLITE) POLSKIES ||

ZE WIRATAMIEM LINU O TORIE MORMALNYM |
BUDUJACYCH SIE « PROJERTOWAMNYCH

Rys. 13.

Wytwoérczosé przemyslowa w zakresie metalurgicznym i mechanicznym
skupia sie w okregach kopalnianych oraz w okolicach Kielc i Radomia. Pozo-
stala wytwoérczosé przemyslowa rozwija sie w znacznie szerszych okregach,
polozonych réwniez przewaznie w poludniowo-zachodniej czesci panstwa.
Przemys! tkacki rozwija sie zwlaszcza w okregu 16dzkim, czestochowskim, cie-
szynsko-bielskim i bialostockim.

4

Drogi zelazne.
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Duze przestrzenie lesne sa eksploatowane w wojewddztwach wschod-
nich, zwlaszcza w poleskiem i nowogrédzkiem. Wywoéz drzewa z Polski wynosis
w r. 1922 okolo 1,5 miljona tonn czyli okolo 2,5 miljona metréw szesciennych.

Na pozostalej przestrzeni kraju przewaza mniej lub wiecej intensywnie
prowadzone rolnictwo. Ogoélny zbiér zboza na ziemiach Rzeczypospolitej wy-
nosi! w r. 1913 11,7 miljona tonn i w r. 1922 10,0 miljonéw tonn, nadto kartofli
wr. 1913 24,6 miljona tonn i w r. 1922 33,2 miljona tonn.

Pod wzgledem dlugoici drég zelaznych Polska zajmuje wedlug tab. 2
(str. 42) szoste miejsce w szeregu panstw europejskich, bezposrednio po Wilo-
szech. Posledniejsze miejsce przypadnie sieci kolejowej polskiei, rozpatrywa-
nej jako calo$¢ w stosurnku do powierzchni i zaludnienia. W bylej dziel-
nicy rosyjskiej stosunek ten okazuje sie gorszy niz w roku 1913 we wszyst-
kich panstwach europejskich z wyjatkiem Turcji, Serbji i Bulgarji. Jezeli do
poréwnania gestosci sieci zastosujemy miernik V'ab (poréwnaj kolume ostatnia
tab. 2), uwzgledniajacy zaréwno powierzchnie jak i zaludnienie, to 1 wowczas
Polska zajmie w szeregu panstw europejskich jedno z miejsc ostatnich.

Z rozpatrzenia wskaznikéw gestosci sieci w poszczegélnych dzielnicach
Polski (tab. 6) widocznem jest, ze przyczynia sie do tego glownie brak drog
‘zelaznych w bylej dzielnicy rosyjskiej, w ktorej gestosé sieci jest prawie dwa
razy mniejsza niz w bylej dzielnicy austrjackiej i prawie cztery razy mniejsza
niz w bylej dzielnicy pruskiej. Szeroka przestrzen b. Krolestwa Kongresowego
na lewym brzegu Wisly odcina sie wprost brakiem drég zelaznych od sasied-
nich wojewodztw: poznanskiego i pomorskiego (por.rys. 13), od ktérych nie rézni
sie zasadniczo pod wzgledem warunkow naturalnych.

Tab. 6. Dliugoéé drég zelaznych w poszczegdlnych dzielnicach Polski w sto-
sunku do ich powierzchni i zaludnienia 1. . 1924 r.

ll Dlugoéé drog zelaznych
Powierz- D udioss R T T
DZIELNICE dsia | o 100 [onl0tyel)
o || iEsisey km ] Em* mieszkan. o
fem j 1 5 a ‘ b V ab
1. Byla dzielnica rosyjska (woje- i l' Il
wodztwa: warszawskie, fodzkie, l' [
kieleckie, lubelskie, biatostockie, 1 !
nowogrodzkie, poleskie, wolyn- |
skie i ziemia wilenska) . . . 260 331 15337 I 7423 ‘ 2,85 4,84 3:72
2. Byta dzielnica austrjacka (wo- ! '
jewodztwa: krakowskie, lwow- | l
skie, stanisfawowskie i tarnopol- | [I
skie) . . . « . . . . . .| 80089 7628 | 4417 | 551 5,79 5,65
3. Byla dzielnica pruska (woje- | I
wodztwa: poznanskie, pomorskie - |
idlaskie). . . . . . s e s 46214 ¢ 3894 | 4805 10,40 | 12,35 | 11,34
Ogdtem . . .| 386634 | 26859 | 16645 4,30 | 6,19 5,16
Précz tego w zarzadzie Panstwa l i
Polskiego na terytorjum wolnego
miasta Gdanska . . . . . . — ‘ — 140 — | — - -
! i
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Nalezy jednak zauwazyé, ze przy tej samej gestosci sieci w stosunku do
powierzchni i zaludnienia potrzeba komunikacji kolejowej moze byé rézna
w zaleznoéci od rolniczego lub przemyslowego charakteru miejscowosci, od ro-
dzaju przemyslu i in. Potrzeba ta moze wiec byé sluszniej oceniona na podsta-
wie danych o rzeczywistej iloéci przewozoéw, jakie otrzymuje droga zelazna
z kazdego km? oraz o gestosci ruchu na drogach zelaznych, ktére w rozpatry-
wanej miejscowosci juz istnieja.

Tego rodzaju obliczenia, ktére przeprowadzil inz. S. Sztolcman wedlug
statystyki z ostatnich lat przed wojna, wskazuja, ze w b. Krolestwie Kongreso-
wem przypadalo srednio 2,9 miljona tkm przewozu ladunkéw po drogach ze-
laznych na 100 km® powierzchni, ze jednak okolo 19% ogélnej powierzchnib. Kré-
lestwa Kongresowego polozone bylo w odlegloéci wiekszej niz 30 km od drog
zelaznych, pozostale zas miejscowosci dawaly drogom zelaznym ze 100 km?
powierzchni bardzo niejednakowe ilosci przewozow, a mianowicie: b. gubernje
Piotrkowska, Kielecka, Lubelska 1 Warszawska od 9,8 do 4,5, Radomska i Sie-
dlecka od 2,9 do 2,5, Y.omzynska zas, Kaliska, Plocka i Suwalska zaledwie 1,2

do 0,3 miljona tkm przewozu tadunkéw na rok. .

Co do gestosci ruchu zauwaiyé nalezy, 7e rzad rosyjski pobudcwal we
wschodniej polowie Krolestwa okolo 740 km linij strategicznych (Lublin-Eukéw,
Brzeéé¢-Chehm, Siedlce-Ostroleka-Yapy, Ostroleka-Pilawa, Siedlce-Wolkowysk,
Orany-Grodno', nie majacych znaczenia ekonomicznego. Linje te, poczesci
o kolei podwojnej, przewozily rocznie na km swojej dfugosci mniej niz 0,1 miljo-
na tkm. Natomiast gestosé ruchu towarowego na pozostalych drogach zelaznych
b. Krélestwa Kongresowego wynosita 1,6 miljona thi/km, w szczegolnoéci zas 1,0
miljon thm/km na jednotorowychi2,2 miljona thm/km na dwutorowych. Na dwuto-
rowej drodze zel. Warszawsko-Wiedenskiej gestosé ruchu na odcinku Zabkowice-
Czestochowa wynosila 4,| miljona thm/km, podczas gdy srednia gestosé ruchu na
wszystkich drogach zelaznych b. Krolestwa Kongresowego wynosila zaledwie
1,25 miljona thm/km.

Z poréwnania cyfr powyzszych z danemi dla innych panstw, pomieszczo-
nemi w kolumnach 151 16 tablicy 4, widocznem jest, ze b. Krélestwo Kongresowe,
zwlaszcza zas uprzemyslowiona poludniowo-zachcdnia polaé jego, posiadaly
sie¢ drég zelaznych, ktéra juz przed wojna nie odpowiadala potrzebie. Wskutek
tego drogi zelazne w b. Krélestwie Kongresowem pracowzly w warunkach nie-
normalnego przeciazenia, zwlaszcza jezeli dodaé, ze pociagi towarowe stano-
wily na nich 40% do 68% ilosci wszystkich pociagow, ktére byly w ruchu.
W szczegdlnosci droga zelazna Warszawsko-Wiedenska nie miala sobie rowne;j
w $wiecie pod wzgledem gestosci ruchu. Uwzgledniajac normalny wzrost ruchu
wedlug danych za lata ubiegle i przyjmujac sérednia zdolnoéé przepustowa
drog jednotorcwych na 1,2 miliona thkm/km, dwutorowych zas na 3,0 miljony
thm/km, inz. Sztoleman dochodzi do wniosku, ze dla zadoséuczynienia wspél-
czesnym potrzebom kraju niezbedna jest budowa w b. Krélestwie Kongresowem
okolo 2 tysiecy km drég zelaznych, z ktérych najpotrzebniejsze sa dwie nowe
linje z zaglebia Dabrowskiego w kierunku pélocnym i wschodnim.
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Wprawdzie w obecnym okresie przejéciowym ruch towarowy jest dotad
slabszy niz przed wojna, ale przyczyny wywolujace jego nieréwnomiernosé,
ktére sprawiaja, ze ilo$é przewozu fadunkéw drogami zelaznemi, odniesiona do
powierzchni terytorjum, jest w b. dzielnicy rosyjskiej 1.7 raza mniejsza niz
w b. dzielnicy austrjackiej i 4,2 raza mniejsza niz w b. dzielnicy pruskiej (por.
kolumne przedostatnia tablicy 4), pozostaja te same. Przytem ilo$é¢ ruchu oso-
bowego przechodzi juz normy przedwojenne.

W roku 1920 ministerjum kolei zelaznych opracowalo szeroko pomyslany
plan rozwoju sieci drég zelaznych w Polsce (rys. 13), obejmujacy budowe przeszlo
4 tysiecy km nowych linij w b. Krélestwie Kongresowem i poczesci w b. dziehicy
austrjackiej. Plan ten oparto na potrzebie réwnomiernego zasilania kraju w pa-
liwo mineralne i inne bogactwa mineralne polskich zaglebi weglowych, wywo-
zu fabrykatéw z okregéw przemyslowych: warszawskiego, 16dzkiego i sosno-
wieckiego i dowozu do nich surowcow i aprowizacji, ulatwienia tranzytu i komu-
nikacji z Baltykiem przez Gdansk i in. Biorac pod uwage roczne spozycie wegla
w innych panstwach, jako to w Niemczech 3,2¢, we Francji 1,5¢1 w Austrji 1,0 ¢
na mieszkanca, oceniono roczne spozycie wegla w b. Krélestwie Kongresowem
na 1,0¢ i na kresach wschodnich na 0,5 f na mieszkanca, co daje ogélem okolo
17 miljonéw # rocznie. Produkcja zaglebia Dabrowskiego wynosi okolo 7 miljo-
néw f rocznie, pozostale 10 miljonéw ¢ spozycia pokryje Gérny Slask polski.
Linje kolejowe Warszawsko-Wiedenska i Deblinsko-Dabrowska wywozily przed
wojna do ‘6 miljonow ¢ wegla i byly przeciazone, a wiec dla wywozu calego
wewnetrznego zapotrzebowania wegla i wzmozonego przewozu innych ladun-
kow potrzeba wybudowaé z Zaglebia jeszcze cztery nowe linje kolejowe, ktore
ministerjum projektuje w kierunkach: na Zduriskq Wole - Leczyce - Plock - Brodnice
(-Gdarisk), na Sandomierz - Hrubieszéw, na Wieluri-Konin- Goplo i na Opoczno - Nowe
Miasto-Warszawe.

Produkcja ropy naftowej w zaglebiu Boryslawskiem dochodzila przed
wojna do 2-ch miljonéw tonn. Wywéz jej w kierunku pélnocnym na Gdansk be-
dzie ulatwiony linja projektowana z Ostrowca przez Radom-Skierniewice-Plock i da-
lej nowem polaczeniem, ktére wchodzi w sklad drogi zelaznej z Lodzi (Widzewa)
przez Zgierz-Plock-Sierpc do Brodnicy, ktéra na dlugoéci od Lodzi do rz. Wisly
wprost Plocka juz sie buduje.

Dla prostszego polaczenia Warszawy z Poznaniem wybudowano linje
Kutno-Strzatkéw.

Z innych projektowanych drog zelaznych, ktére weszly do planu minister-
jum (rys. 13), gléwniejsze sa:

Lublin-Betzec, ulepszajaca polaczenie Warszawy ze Lwowem, na drodze
tranzytowej pomiedzy Gdanskiem a Rumunja, 1

Rudki-Janéw- Warszawa, odciazajaca to polaczenie;

Koluszki-Radom-Lublin, ulepszajaca polaczenia Y.odzi w kierunku poludnio-
wo-wschodnim;

Krakéw-Miechéw, skracajaca polaczenie Krakowa z Warszawa,

oraz drugorzedne:

Plock-Fomza-Augustéw, Piotrkéw-Wieluri-Wieruszéw, Wloclawek-Plock- Modlin,
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Kielce-Sandomierz, Rzeszow-Tarnobrzeg i kilka linij gérskich w wojewddztwie kra-
kowskiem i lwowskiem,

Powyzsze obliczenia i plan rozwoju sieci drog zelaznych wedlug zamie-
rzen rzadu daja ogélne pojecie o potrzebach kraju w zakresie budowy nowych
linij kolejowych, jednak potrzeb tych nie mozna uwazaé za dostatecznie wyja-
snione. Naszkicowany plan rozwoju sieci drég zelaznych bedzie niewatpliwie
ulegal zmianom w zaleznosci od bardziej szczegélowych poszukiwan ekonomi-
cznych, ktére poprzedza¢ winny urzeczywistnienie kazdej nowej komunikacji,
wykonanie za$ jego bedzie zalezeé¢ od srodkéw skarbu panstwa i koniecznosci
zadosycéuczynienia innym potrzebom istniejacej sieci kolejowe;j.

Ziemie polskie byly w ciagu lat kilku terenem zacietych walk w wojnie
swiatowe] 1 w czasie najscia bolszewickiego, przyczem wiele najcenniejszych budowli
kolejowych uleglo zupelnemu zniszczeniu i winno byé z gruntu odbudowanych. Wedlug
danych z r. 1923, odbudowaé¢ nalezy przeszlo 20 km. biez. mostéw, przewaznie
wiekszych otworéw, 60 dworcéow, 200 budynkéw administracyjnych, 800 do-
moéw mieszkalnych, 250 magazynow, 150 stacy] wodnych, 25 parowozowni,
3 warsztaty glowne i in.

Istniejace drogi zelazne, w miare wzrastania ruchu i dojécia do nich no-
wych linij, wymagaja rozwoju i przebudowy urzadzen, zwlaszcza tych, od kto-
rych zaleiy zdolnos¢ przepustowa drog zelaznych. Niezbedny jest przede-
wszystkiem rozwdj stacyj, zwlaszcza wezlowych. Najpilniejsza jest przebudowa
wezla kolejowego w Warszawie, z budowa nowego mostu przez Wisle, gdyz
w tym wezle ogniskuje sie¢ cala sie¢ kolejowa polska. Pozatem pilna jest prze-
budowa i rozwéj wielu innych stacyj wezlowych, jako to: w Kutnie, Deblinie,
Lublinie, Czestochowie, Zabkowicach, Krakowie, Szczakowej i in.

Nowopowstala sieé¢ drog zelaznych polskich posiada w zakresie stacyj spe-
cjalne braki na pograniczu krajéw oséciennych, wynikle z odciecia pewnych sta-
cyj wezlowych przy ustaleniu granic panstwa, wzamian ktérych musza byé wy-
budowar.e nowe stacje wezlowe, oraz z powstania nowych punktéw granicznych,
w ktérych musza byé wybudowane stacje celne i przeladunkowe. Pilna wiec jest bu-
dowa nowych stacyj wezlowych naprzeciw Pily, llowa i Gliwic, rozwdj innych
stacyj pogranicznych z Niemcami, Czecho-Slowacja i Rumunja i budowa stacyj
przeladunkowych na granicy z Rosja i Lotwa, ktérych koleje maja tor szerszy.

Wreszcie tabor drég zelaznych polskich nie odpowiada potrzebom ruchu i wy-
maga znacznego uzupelnienia. Jak wida¢ z danych tab. 3, Polska posiada bar-
dzo niewiele taboru w poréwnaniu z innemi panstwami europejskiemi, gdy
przeciwnie Prusy, w poréwnaniu z ilostanem r. 1913, posiadaja taboru wielki
nadmiar. Przewiduje sie, jako niezbedne, nabycie w ciagu najblizszych lat pie-
ciu 2750 parowozéw, 4650 wagonow osobowych i 62380 wagonéw towarowych,
nie liczac tych, ktére beda potrzebne dla linij nowych.

Z wymienionych wzgledow nalezy przypuszaé, ze urzeczywistnienie sieci,
obejmujacej wedlug planu ministerjum kolei zelaznych okolo 4000%km nowych
drég zelaznych, bedzie musialo ograniczyé sie w najblizszych kilku latach do
najpilniejszych linij w rozmiarze okolo polowy t. j. okolo 2 000 km.

Oproécz drég zelaznych o torze normalnym, Polska posiada sieé¢ drdg zela-
znych o torze waskim (€0 do 100 cm), obejmujaca na | stycznia 1923 r. 2918 km linij
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.uzytecznosci publicznej (patrz rys. 12), w tem | 768 km drog zelaznych panstwo-
wych i 1150 km drég zelaznych komunalnych i prywatnych. Przewazna czesc
waskotorowych drog zelaznych panstwowych, znajdujacych sie w b. dzielnicy
rosyjskiej (2284 km), powstala z kolejek polowych, ulozonych w czasie wojny do
zaopatrywania armji. Wyniklo stad, ze kierunek tych kolejek nie zawsze odpo-
wiada potrzebom miejscowym i ze tabor oraz wszystkie ich urzadzenia wyma-
gaja dostosowania do potrzeb ruchu handlowego, co sie stopniowo odbywa
obecnie. Okolo 620 km kolejek na froncie wschodnim, na przestrzeni od Kowla
przez Baranowicze ku Oszmianie, posiada dla eksploatacji kolejowej znaczenie
przewaznie gospodarcze, sluzac do wywozu drzewa i innych materjalow na po-
trzeby drog zelaznych.

Inne waskotorowe drogi zelazne panstwowe, jako to gornoslaskie (wybu-
dowane w okresie r. 1853 — 1856), swiecianskie i malopolskie oraz waskoto-
rowe prywatne (w okolicach Warszawy 1 Lodzi) i komunalne w b. dzielnicy
pruskiej, powstaly w celach handlowych i ruch na nich jest wiekszy niz na po-
przednio wymienionych,

Jak to juz zaznaczono, drogi zelazne znaczenia miejscowego, do ktorych
naleza drogi waskotorowe, posiadaja duze znaczenie gospodarcze dla panstwa
i przypuszczaé nalezy, ze inicjatywa prywatna i poparcie jej ze strony panstwa
przyczynia sie do rozwoju w Polsce szczuplej, jak dotad, sieci tych drog ze-
laznych.

Ponizej - zestawiono niektore dane dolyczace ilostanu taboru i gestosci ruchu na
polskich drogach zelaznych paristwowych o torze wgskim za rok 1922 7.

Dlugos¢ eksploatacyjna (w tem 617 km znaczenia gospodar.) bm 2 368
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ROZDZIAL. V.

Administracja drog zelaznych.
1. Organizacja zarzadu drégz zelaznych. Organy kierownicze i wykonawecze. Zarzad drég ze-
laznych prywatnych. Jednoséé zarzadu komunikacji.
Drogi zelazne stanowia organizacje gospodarcza, nie majaca sobie réwnej
w panstwie wspolczesnem pod wzgledem szerokosci zamierzen i érodkéw,
i wymagaja wspobldziatania olbrzymiej rzeszy pracownikéw réznych specjal-



