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Rola kolei w przemieszczeniach ludnosci
w warunkach wojennych; casus polski i rumunski
w czasie Wielkiej Wojny

Kolej od momentu powstania pierwszych linii drog zelaznych odgrywata
wielka rol¢ w planowaniu wojennym. Warto przypomnie¢ cho¢by pierwsze ma-
sowe wykorzystanie w miar¢ nowego $rodka transportu w Niemczech w czasie
Wiosny Ludéw, cho¢ wowcezas w formie mocno ograniczonej przez nieliczne
jeszcze linie kolejowe. Niemniej jednak duze zainteresowanie tym Srodkiem
transportu wspierato szybka budowe kolejnych potaczen, tak iz w kolejnych
konfliktach coraz bardziej rozbudowywana sie¢ kolejowa umozliwiala coraz
szybsze 1 wygodniejsze ruchy wojsk. Wiadomo, iz juz podczas wojny krymskiej
stosowano lekkie kolejki waskotorowe, ktore znakomicie utatwiaty dzialania ob-
lgznicze w trakcie okrazenia Sewastopola w latach 1854—1855, niemniej jednak
kolej normalnotorowa wykorzystano po raz pierwszy na masowa skalg¢ w wojnie
1858 roku (francusko-austriackiej), kiedy to marsz. Francois Certain Canrobert
przerzucit podleglte sobie sity francuskie do Piemontu wlasnie koleja. Lacznie
przerzucono wowczas 604 tys. ludzi i 129 tys. koni'. Wedlug ostroznych sza-
cunkow przyspieszylo to przemarsz odpowiednich sit w kierunku teatru dziatan
wojennych przynajmniej szeSciokrotnie. Podobnie dziatali tez Austriacy, jednak
w ich przypadku przyspieszenie tempa marszu bylo nieco mniejsze. Przerzuce-
nie sit za pomoca kolei bylo o tyle istotne, ze poza czynnikiem szybkosci do-
chodzit tu jeszcze jeden istotny element, mianowicie niedopuszczenie do strat
tzw. marszowych, ktorych doznawaly w czasach poprzedzajacych rewolucje
przemystowa oddziaty poruszajace si¢ w kierunku pola bitwy, ktore wedhug sza-
cunkow niemieckich generatow wahaty si¢ pomiedzy 3% a 6% w warunkach
,hormalnych”, a odpowiednio wzrastaly w przypadku koniecznos$ci dzialania

' E.A. Pratt, Rise of Rail Power in War and Conquest 1833—1914, Westminster 1915, s. 10.
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w niekorzystnym terenie’. Niemniej jednak szybko$¢ poruszania si¢ osiagnicta
dzigki kolei wymuszata gwaltowne przemiany takze i w innych dziedzinach
sztuki wojennej 1 ogdlnie zachowan zwiazanych w jakiej$ formie z wojng. Cho-
dzito takze o wymuszenie rozwoju sit kwatermistrzowskich, ktére musiaty odtad
funkcjonowaé ze zwigkszona predkoscia i o wiele szybciej by¢é w gotowosci do
aprowizacji sit nadciagajacych droga zelazna, takze w duzej masie. Z tego tez po-
wodu udzial kolei w dziataniach wojennych wzrastat wraz z kazda kolejna wojna.
Wszechstronnej uzytecznosci drog zelaznych w dziataniach wojennych do-
wiodly juz wydarzenia wojny secesyjnej, gdzie obie strony na szeroka skalg ko-
rzystaty ze stosunkowo dobrze rozwinigtej sieci kolejowej w USA. To wiasnie
wydarzenia wojny domowej w Stanach Zjednoczonych ukazaly wlasciwie
wszystkie aspekty zwiazane z wykorzystaniem kolei podczas dziatan bojowych,
wlacznie ze sztuka zniszczenia i odbudowy linii kolejowych. Co istotne, wyda-
rzenia wojenne ukazaly potrzebe odpowiedniego przygotowania sieci kolejowej
do dziatan wojennych — oczywiscie, jak ukazaty to dziatania wojny secesyjnej,
mozna to bylo rowniez niezle organizowaé ad hoc, niemniej jednak przypadek
amerykanski byl o tyle specyficzny, ze obie strony walczace znajdowaly si¢

w tym samym potozeniu militarnym, czyli obie musiaty od nowa sobie wszystko

organizowa¢. Natomiast w przypadku, gdy jedna ze stron miataby przynajmnie;j

cze$¢ spraw juz przygotowanych — zyskiwata wtedy powazny handicap.
W literaturze przedmiotu wyodrebniono przynajmniej pig¢ waznych elemen-
tow zwiazanych z potrzeba ulepszenia transportu w czasie wojny.

1. Wzrastajace uzaleznienie armii od transportu kolejowego (cigzsze dziata,
czy potem wrecz dziata kolejowe; zaopatrzenie, ktore wraz z masowym uzy-
ciem wojsk musialo dociera¢ w odpowiednich ilosciach do walczacych —
transport drogowy nie byl zbytnio oplacalny, a czgsto wrecz niemozliwy
(uzaleznienie od warunkow atmosferycznych).

2. Nieprzygotowanie si¢ do dziatan wojennych oznaczalo czg¢sto chaos zwiaza-
ny z nagla militaryzacja i potrzeba wypelniania zar6wno celéw wojennych,
jak i dalszej pracy na rzecz cywilow.

3. Brak przygotowania do wspotpracy pomigdzy personelem wojskowym a ko-
lejowym mogt prowadzi¢ do wielu potencjalnych utrudnien — np. zrozumie-
nie konieczno$ci ograniczenia ruchu itp.

4. Przygotowanie logistyki na czasy wojenne — przygotowanie do wilasciwej
organizacji ruchu tak, aby nie tworzyly si¢ zbytnie zatory na stacjach, co
z kolei utatwiatoby sabotaz lub p6zniej (od I wojny) np. bombardowania sta-
cji, zwlaszcza rozrzadowych.

5. Organizacja wojsk kolejowych, w celu budowy i zabezpieczenia szybkiej
przejezdnosci szlaku po bombardowaniach, sabotazach, itp.’

[

E.A. Pratt, op. cit., s. 62.
Ibidem, s. 98-99.
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Innym zwiazanym z tym elementem byta kwestia budowy poszczegolnych
linii kolejowych, na ktora szczegdlna uwage zwracali np. Rosjanie, czgsto od-
mawiajacy zgody na budoweg konkretnej linii, motywujac to zagrozeniem, ze
moze by¢ ona wykorzystana przez wroga. Przejawiato si¢ to takze i w innym
aspekcie, mianowicie budowie tzw. linii rokadowych, czyli stuzacych hipote-
tycznie transportowi pomigdzy twierdzami, natomiast o niewielkim znaczeniu
gospodarczym. Elementy te byly widoczne zwlaszcza na obszarach, gdzie sie¢
kolejowa byta rzadka (Rosja); w konteksScie tej pracy warto takze wspomnieé
o kontrowersjach, jakie towarzyszyty budowie linii kolejowej Ploiesti—Predeal
(granica rumunsko-austro-wegierska), ktora pewne kregi, zwlaszcza wojskowe,
proponowaty, by zbudowac jako waskotorowa, wtasnie po to, by nie mogli z niej
korzysta¢ Austriacy w razie mozliwego konfliktu.

Popularne przeswiadczenie o motywach wyboru przez Rosjan rozstawu szyn
1524 mm (5 stop) rowniez wskazuje na cel militarny, niemniej jednak brakuje na
to potwierdzenia (rozstaw ten byt popularny w pionierskiej dobie kolei). Row-
niez na ziemiach nalezacych do Austro-Wegier (Galicja i Bukowina) o przebie-
gu linii kolejowych decydowaly wzgledy strategiczne, niemniej jednak z uwagi
na uksztattowanie terenu duze znaczenie mial tez czynnik geograficzny, a takze
gospodarczy, czg$¢ kolei austriackich byla bowiem budowana przez kapitat
prywatny, ktory oczekiwat zwrotu i pomnozenia zainwestowanych w kolej pie-
nigdzy. W przypadku Galicji pewna rolg odgrywaty spotecznosci lokalne, czgsto
bardzo usilnie zabiegajace o dostep do sieci kolejowej, zdajac sobie sprawe z te-
g0, ze pozostawienie ich miasta bez dostepu do kolei bedzie oznaczalo koniec
jego znaczenia gospodarczego (podobnie, lecz z wielu wzgledow mniej skutecz-
nie argumentowano w Krolestwie Polskim, gdzie przez dtugi czas nawet miasta
gubernialne byty odcigte od linii kolejowej)*. W Galicji najwigcej do powiedze-
nia miato panstwo jako gtdéwny inwestor na sieci kolejowej, ktore czgsto budo-
wano zgodnie z interesem wojskowym, pomijajac interes lokalnej spotecznosci’
— sie¢ kolejowa w Galicji byta na poziomie Bukowiny, Dalmacji czy Bosni
i Hercegowiny®. Budowa linii kolejowych byta tu podporzadkowana celom woj-
skowym, co najlepiej uwidocznit przyktad Kolei Transwersalnej — Czadca — Hu-
siatyn (okoto 800 km) bedacej alternatywa dla kolei Karola Ludwika potozonej
bardziej na potnoc i przebiegajacej przez bardziej zaludnione tereny. Jej uzycie
w warunkach wojennych w 1914 i 1915 roku przyczynilo si¢ do zatrzymania

* S. Szuro, Informator statystyczny do dziejow spoleczno-gospodarczych Galicji. Koleje zelazne

w Galicji w latach 18471914, Krakéw 1997, s. 5.

Z tego tez powodu wigkszo$¢ kolei na tym obszarze nalezata do panstwa — koleje prywatne nie
byly w stanie wypracowa¢ zysku na tych obszarach o statym, lecz niewielkim ruchu pasazer-
skim. M. Oberc, Wplyw wojskowosci austriackiej na powstanie i rozwoj galicyjskiej sieci kole-
Jjowej, [w:] Prowincja Galicyjska wokol I wojny swiatowej, red. T. Pudtocki, A.S. Wigch,
Przemys$l 2014, s. 47.

¢ S. Szuro, op. cit., s. 5.
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ataku rosyjskiego (m.in.) pod Limanowa i pozwolilo bardzo dlugo zachowac
w tajemnicy przygotowania do operacji gorlickiej’. Co istotne, istnienie odpo-
wiednich przej$¢ granicznych wplywalo na kierunki rozwoju handlu i bylo
w pewnej mierze wypadkowa prowadzonej polityki gospodarczej. W przypadku
Galicji odpowiednie rozmieszczenie linii shuzyto zintegrowaniu tego kraju
z reszta Imperium Habsburgéw — kosztem np. handlu z Rosja (Krélestwem
Kongresowym) — funkcjonowaty jedynie trzy przejscia graniczne (Maczki — ko-
lej warszawsko-wiedenska), Radziwiltow (kolej kijowsko-brzeska) i Podwoto-
czyska (kolej potudniowo-zachodnia).

Mimo wszelkich narzekan w epoce, system wowczas zbudowany okazal sig
wystarczajacy — w Il RP raczej na terenie Galicji nie prowadzono wielkich pro-
jektow kolejowych, skupiajac si¢ jedynie na budowie tacznic z dawna siecia ro-
syjska, rowniez i dzi§ poza budowa tacznic dla ruchu osobowego (Krakéw, Su-
cha Beskidzka czy projektowana w Chabowce) i zapowiadanej od czasow I RP
linii Podteze—Pickietko brak projektow — co jest spowodowane wzglednym za-
spokojeniem potrzeb transportowych mieszkancéw i nieoplacalnoscia rozsze-
rzania oferty®.

Koleje rumunskie, cho¢ raczej nalezy tu uzy¢ stwierdzenia — koleje na zie-
miach rumunskich’, réwniez w swej historii do$wiadczyly watku militarnego.
Rumunia w dobie kolejowej brata udziat w wojnie rosyjsko-tureckiej. W poro-
zumieniu z Rosja zawartym 16 kwietnia 1877 roku Rosja otrzymata prawo do
swobodnego korzystania z drog zwyktych i zelaznych znajdujacych si¢ na tere-
nie Rumunii. Niemniej jednak problem kolejowy polegat na tym ze jedyna linia
funkcjonujaca na terenie Rumunii nie prowadzita w linii prostej na teatr dziatan
wojennych, co wigcej, prowadzila przez Galacz, gdzie mogla zosta¢ przerwana
przez ewentualny desant turecki z Dobrudzy. Do tego dochodzit brak punktow
stycznych i roznica rozstawu szyn, powodowato to powazne problemy opo6znia-
jace transport sit rosyjskich na lini¢ Dunaju. Brak sukcesu pod Plewna w 1877
roku, a co za tym idzie, spowolnienie spodziewanego rosyjskiego Blitzkriegu
ujawnily konieczno$¢ powstania kolejnych linii kolejowych, majacych doraznie
utatwi¢ zaopatrywanie wojsk na froncie. Jedna z linii byla ta laczaca Odess¢
z Gataczem, natomiast druga zostala zbudowana na terenie Rumunii pomigdzy
Fratesti, na linii Bukareszt—Giurgiu, a Zimnicea, gdzie znajdowat si¢ most pon-

7 Sprzyjato temu potozenie geograficzne linii ostonigtej pasmami gorskimi. M. Oberc, op. cit.,

s. 66.

Symboliczny jest tu fakt rezygnacji przez Arrive (ktoéra obstuguje linie autobusowe lokalne
w woj. podkarpackim) z obshugi linii w kilku powiatach w Bieszczadach. K. Fiszer, Arriva wy-
cofuje si¢ z Podkarpacia, http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/arriva-wycofuje-sie-z-
podkarpacia-54336.html [dostep: 29.08.2017].

CFR powstato dopiero w 1880 r. — patrz: A. Dubicki, Wplyw kapitatu niemieckiego i austro-
wegierskiego na budowe pierwszych rumunskich linii kolejowych, [w:] Miedzy historiq a litera-
turq. Ksiega Jubileuszowa dedykowana Prof. Krzysztofowi Antoniemu Kuczynskiemu, red.
J. Ciesielska-Klikowska, A. Kisztelinska-Wegrzynska, £.0dz 2013, s. 411-420.
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tonowy na Dunaju'®. Obie linie udato sie zbudowaé w pot roku, co jak na wa-
runki rumunskie byto tempem ekspresowym.

Pomimo wzglgdnego przyspieszenia budowy linii kolejowych w Rosji pod
koniec XIX wieku, najwigkszym problemem byt stan i ggsto$¢ linii na terenie
Kroélestwa Polskiego, czyli na obszarze teoretycznie kluczowym ze wzgleddéw
strategicznych''. W doktrynie wojennej carskiej Rosji obszar kongresowki byt
kluczowy — wzgledami wojskowymi ttumaczono wszelkie odmowy rozbudowy
sieci kolejowej — np. starania o budowe linii warszawsko-kaliskiej trwaty od ro-
ku 1862, zanim zakonczyly sie sukcesem w roku 1903 (41 lat!)'>. Dhugi okres
staran, pomimo iz Kalisz byl miastem gubernialnym, wynikal z bliskosci granicy
niemieckiej, czyli ze wzgledow strategicznych, w rosyjskich planach wojny
obronnej kolej kaliska stanowila powazne zagrozenie. Dopiero nawiazanie soju-
szu z Francja zmienito nieco nastawienie decydentéw rosyjskich do sprawy, tak-
ze i w przypadku kolei kaliskiej, carscy sztabowcy uznali nagle, ze kolej moze
tez ulatwia¢ dziatania wojskom rosyjskim dziatajacym w sojuszu z Francja, dla-
tego kolej kaliska mozna budowa¢, ale na rosyjskim rozstawie szyn, spowodo-
walto to problemy natury techniczno-infrastrukturalnej — nalezalo wybudowac
kolejne dworce w Warszawie i Lodzi, jednak projekt finalnie zrealizowano'”.
Decyzje o rozbudowie drog zelaznych byly odtad czgsto podejmowane takze
dzigki sugestiom strony francuskiej, ich przyspieszenie nastapito dopiero
w okresie bezposrednio poprzedzajacym wybuch wojny. Do tego przyczynil si¢
koniec kryzysu polityczno-gospodarczego trapiacego Rosj¢ przynajmniej od
przegranej wojny z Japonia. W porozumieniu zawartym z Francja we wrzesniu
1912 roku Rosjanie zobowiazali si¢ do zbudowania przynajmniej 900 km linii
kolejowych, zwtaszcza na spodziewanym obszarze przyfrontowym, czyli w Kro-
lestwie Polskim'®. Cze$¢ z linii kolejowych zaplanowanych dzigki temu poro-
zumieniu udato si¢ odda¢ do uzytku jeszcze przed wybuchem wojny. Do roku
1914 na terenie Krolestwa Polskiego zbudowano 3392 km linii kolejowych (sze-
rokotorowych, normalnotorowych i waskotorowych) oraz 210 km linii przemy-

" E.A. Pratt, op. cit., s. 218. Lini¢ Fratesti-Zimnicea zlikwidowano po wojnie, natomiast linia
z Gatlacza do Odessy funkcjonuje do dnia dzisiejszego.

Do roku 1914 na terenie Krolestwa Polskiego oddano do uzytku nast¢pujace linie: warszawsko-
-wiedenska (1848), warszawsko-bydgoska (1862), fabrycznotddzka (1866) — normalnotorowe;
warszawsko-petersburska, (1862), warszawsko-terespolska (1868), nadwislanska (Mlawa—
Warszawa—Lublin—Kowel, 1877), Dgblin—-Dabrowa Gornicza (1885), warszawsko-kaliska
(1903) i Herby—Czestochowa (1900 jako waskotorowa 1000 mm, potem przekuta na 1524 mm),
Czestochowa—Kielce (1911). S. Laniec, op. cit., s. 72. (s. 72—-86).

W. Leszkowicz, Kolej kaliska. Budowa. Eksploatacja. Znaczenie dla przemystowego rozwoju,
[w:] Studia z dziejow kolei zelaznych w Krolestwie Polskim, red. R. Kotodziejczyk, Warszawa
1970, s. 147.

B Ibidem, s. 173.

D. Stevenson, War by the timetable? The railway race before 1914, ,,Past and Present” 1999,
162,s. 178.
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stowych (bocznice itp.)">. Wspomniane porozumienie zostalo pozniej uzupel-
nione kolejnym, z grudnia 1913 roku, a zatwierdzonym 28 lutego 1914 roku, za-
ktadajacym dostawg dla kolei rosyjskich ponad 4 tysigcy parowozow, moderni-
zacj¢ ponad 6 tys. km linii 1 polozenie drugiego toru na ponad 5 tys. km linii ko-
lejowych'®. Stronie francuskiej zalezalo na rozbudowie rosyjskich drég zela-
znych, poniewaz zdawano sobie sprawg z czynnika czasu, ktory transport kole-
jowy zapewnial, zwlaszcza w kontekScie mobilizacji, ktora szybko przeprowa-
dzona mogta zniweczy¢ niemieckie plany wojny na dwa fronty. Dodatkowo
koncepcja wspodtpracy wojennej w ramach ententy zaktadata przeciez dziatania
ofensywne, niezbedne do pokonania Niemiec w przypadku konfliktu zbrojnego.

Braki w sieci transportowej odbity si¢ bardzo mocno na Rosjanach w 1914
roku, gdy z uwagi na stabe zaopatrzenie nie mogli kontynuowac ofensywy jesie-
nig 1914 roku. Jednostki rosyjskie nie mogly prowadzi¢ poscigu za przeciwni-
kiem w oddaleniu ponad 120 km od wtasnych linii kolejowych'’. Uniemozliwito
to wykonanie uderzenia w kierunku Slaska czy Poznania'®.

Wielkim obcigzeniem zauwazalnym na kolejach rosyjskich byt ich nierow-
nomierny rozwdj, co bylo takze zwiazane z podzialem kolei rosyjskich na czgs¢
wschodnig i zachodnia. Na poczatku zacze¢to modernizacjg kolei zachodnich,
gdzie osiagnigto catkiem przyzwoita przepustowos¢ taczng nawet 367 transportow
dziennie'’, niemniej jednak nie bylo to wykorzystane, transporty te nie miaty
zbytnio skad przybywac, koleje wschodnie byly bowiem w stanie przewiez¢ jedy-
nie ponizej 200 transportow dziennie”’. W warunkach pokojowych, co zrozumiale,
maksymalnej przepustowosci raczej nie wykorzystywano, mozna przyjaé, bazujac
na wskaznikach dotyczacych waznej przeciez w éwczesnym uktadzie transporto-
wym linii petersburskiej, Ze byly one wykorzystywane w okoto 50-60%"".

Kolej rosyjska znajdowatla si¢ przed Wielka Wojna w stanie permanentnej
modernizacji i niedoinwestowania, co miato wptyw zaré6wno na przew6z woj-
ska, jak 1 cywilow. Wspomniany juz postulat dostawy ponad 4000 lokomotyw
$wiadczyt o potrzebach, zwlaszcza iz ', rosyjskich parowozéw pochodzita jesz-
cze sprzed 1890 roku, czyli byta wyeksploatowana i przestarzala, co oczywiscie

S. Laniec, Sie¢ kolejowa Krolestwa Polskiego w latach 1848-1914. Problemy ekonomiczne
i stan techniczny, ,,Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty Pedagogicznej w Olsztynie. Prace Histo-
ryczne” 1997, 1, s. 73.

' Ibidem, s. 179.

[W.G.], Pierwsze zniszczenia masowe Wielkiej Wojny, ,,Inzynier Kolejowy” 1929, 1, s. 31.
18§ Kalifiski, Boliméw 1915, Warszawa 2015, s. 25.

Wskaznik ten uzyskano m.in. dzigki potozeniu drugiego toru na gtéwnych liniach, np. war-
szawsko-petersburskiej, ktora zdublowano do 1906 roku.

W. Gawronski, Kolejnictwo rosyjskie w okresie wojny swiatowej (1914—1918), ,,Przeglad Woj-
skowo-Techniczny” 1930, vol. 7, z. 1, s. 184.

Na linii warszawsko-petersburskiej przepustowos¢ siggata, w zaleznosci od szlaku, od 24 do 84
par pociagow. A. Dobronski, Biafostocki wezet kolejowy do 1915 r., ,,Rocznik Biatostocki”
1981, XV, s. 78 (75-89).
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odbijalo si¢ na potrzebie np. czestszych remontdéw, ale i mniejszej zdolnosci
przewozowej. Potem, w trakcie wojny, sytuacja si¢ jeszcze pogarszata, poniewaz
brakowalo personelu mogacego zapewni¢ wlasciwa obstuge techniczna, co dalej
powodowato smier¢ techniczna sprzgtu.

Na wypadek wojny Rosjanie dysponowali planami mobilizacyjnymi opra-
cowanymi w 1910 roku w dwoch wariantach 19A i 19G — zaleznie od glownego
przeciwnika (Austro-Wegry czy Niemcy). W mierze dotyczacej ruchu cywilne-
go zdecydowano o powaznym jego ograniczeniu w czasie mobilizacji — do jed-
nego pociagu pocztowego na gtdéwnych liniach, co miato zwolni¢ zaréwno linie,
jak i wagony do obstugi eszelonéw wojskowych®. W teorii pociagi rosyjskie
mialy przeby¢ okoto 400 kilometrow dziennie, a na kazdej linii mogto przeje-
cha¢ 36 transportow w jedna strong. Koleje znajdujace si¢ na ziemiach zaboru
rosyjskiego otrzymaly 5 dni na przygotowanie si¢ do mobilizacji, pozostate —
11 dni®. Przygotowania do ewakuacji, (uchodzstwa, biezefistwa) trwaly juz od
1909 roku, gdy administracja carska rozpoczgla przygotowania do konfliktu
zbrojnego z Niemcami. Synod Cerkwi prawostawnej, odgrywajacy przeciez nie-
bagatelna role w kontekscie tzw. rzadu dusz, zwtaszcza wobec ludnosci wyzna-
nia ortodoksyjnego, na poczatku 1914 roku wydat stosowne rozporzadzenia su-
gerujace ewakuacje w razie konfliktu. Pierwsze proby ewakuacji miaty miejsce
juz na poczatku wojny, np. urzedy z t.odzi ewakuowano 1 sierpnia, bylo to wy-
pelieniem zarzadzen wtadz, ktére w poufnych okolnikach zawiadamiaty o nie-
bronieniu terenéw guberni kaliskiej i piotrkowskiej**. Podobnie 26 sierpnia 1914
roku ewakuowano urzedy guberni lubelskiej, jednak wobec postgpow armii car-
skiej na froncie austriackim, juz we wrze$niu polecenie odwotano, a ewakuowa-
ni urzednicy powrdcili na swe stanowiska®. Wigksza fala uchodzcow ruszyta na
wschod dopiero po przerwaniu przez panstwa centralne linii frontu pod Gorli-
cami (maj 1915). Potem na przetomie czerwca i lipca 1915 roku wladze carskie
wydaty polecenie ewakuacji na wschod przede wszystkim administracji, ducho-
wienstwa i majatku cerkiewnego, kolejarzy, majatku panstwowego. W miarg
mozno$ci poczatkowo ewakuacja miata skierowa¢ si¢ do zachodnich guberni
Imperium, potem jednak wraz z postgpami nieprzyjaciela fala uchodzcéw prze-
suwatla si¢ bardziej na wschod. Jeszcze w 1914 roku miata miejsce pierwsza fala
wysiedlen z Krolestwa, ktora dotyczyta tych obywateli panstw centralnych, kto-
rym nie udato si¢ o czasie uciec do wiasnych krajow, lacznie dotyczylo to
26 tys. ludzi. Generalnie, ale 1 paradoksalnie, ruch pasazerski wzrost w czasie

J. Westwood, Railways at war, San Diego 1980, s. 127.

> Ibidem, s. 128.

W. Bortnowski, Ziemia todzka w ogniu, £.6dz 1969, s. 71.

S. Dmitruk, Ewakuacja ludnosci z Krolestwa Polskiego i zachodnich guberni Rosji podczas
1 wojny Swiatowej, https://www.sybir.com.pl/pl/historia/2534,Ewakuacja-ludnosci-z-Krolestwa-
Polskiego-i-zachodnich-guberni-Rosji-podczas-I-wojny-swiatowej.html?print=true [dostep
1.08.2017].
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wojennych miesiecy w odniesieniu do okresu przedwojennego (niestety, nie
dysponujemy danymi odnoszacymi sig stricte do Krolestwa Polskiego), i tak np.
w styczniu 1915 roku na kolejach rosyjskich odnotowano wzrost liczby prze-
wiezionych pasazerow, w odniesieniu do stycznia 1914 roku, o 278 tys. pasaze-
row wigcej. Mozna przypuszczac, ze pomimo oficjalnie wstrzymanej ewakuacji
ludnos$¢ majaca takie mozliwosci dokonywata relokacji — widac to po zwigkszo-
nej takze ilosci przewiezionego bagazu (rezerwisci na wojng raczej z wielkim
bagazem nie podrozowali). Waga przewiezionego bagazu wzrosta w analogicz-
nym okresie o 1 674 000 pudow (17 tys. ton). Tym, co wskazuje, ze chodzito
w jakiej$ mierze o mienie przesiedlencze, jest spadek dochodu za przewodz baga-
zu (283 tys. rubli mniej)*® — za mienie oplaty zapewne nie pobierano, podobne
jak i za przejazd osob wysiedlonych klasa IT1 i IV

Ofensywa rozpoczeta pod Gorlicami poskutkowata, po pierwsze, przetama-
niem frontu przez wojska panstw centralnych®, po drugie — rozkazem wydanym
na poczatku czerwca 1915 roku przez dowodcoéw rosyjskich: gen. Mikotaja Iwa-
nowa (front poludniowo-zachodni) i gen. Mikotaja Januszkiewicza (front pdinoc-
no-zachodni), nakazywali oni wysiedli¢ ludno$¢ z obszaru zagrozonego dziala-
niami wojennymi, co wigcej, zastosowac taktyke spalonej ziemi, czyli wywiez¢
wszelkie zapasy zywnosci i caty inwentarz zywy. Rozkazy te zostaty pdzniej zta-
godzone przez naczelnego wodza ksigcia Mikotaja Mikotajewicza. Do agitacji za
wyjazdem z terenow objetych walkami namawiali oprocz wtadz takze i duchowni
prawostawni, bedacy de facto urzednikami panstwowymi. Inne podejécie do
sprawy reprezentowali duchowni katoliccy i zydowscy, ktorzy sugerowali ludno-
$ci pozostanie na miejscu. W rezultacie, przynajmniej z terenow wiejskich, wyje-
chali gtownie chtopi wyznania ortodoksyjnego (prawie 90%)>. Na biezenstwo
udawali si¢ oni przynajmniej z czg$cig wlasnego dobytku, do docelowych miejsc
pobytu uchodzcy mieli dosta¢ sig¢ koleja, niemniej jednak o ile w przypadku mobi-
lizacji rosyjska machina kolejowa poradzita sobie bardzo dobrze, o tyle teraz, gdy
trzeba byto koordynowa¢ wzmozony ruch wojskowy z ruchem cywilnym, nie byla
ona w stanie z tym sobie poradzié, zwlaszcza iz chodzito o prawie 3,5 min ludzi
(w przyblizeniu z obszaru Polski przedrozbiorowej). Przede wszystkim zjawisko
biezenstwa dotkneto Bialorusinow i Ukraincow, ktorzy stanowili 67,5% uchodz-
cow, Polacy stanowili druga pod wzgledem liczebnosci grupe 13,2%. Co zrozu-
miate, jako Ze kolej stanowita glowny $rodek przemieszczania si¢ tych mas ludno-
Sci, glowne szlaki wychodzcze pokrywaty sie z gldwnymi liniami kolejowymi’’.

% Kurjer Kolejowy i Asekuracyjny™, 13 (666), 1 VII 1915.

*" Darmowe bilety byly wydawane w kasach na podstawie odpowiedniego zarzadzenia wiadz
wojskowych, ,,Kurjer Kolejowy i Asekuracyjny”, 14 (667), 15 VII 1915.

*% M. Klimecki, Gorlice 1915, Warszawa 1991.

¥ S, Dmitruk, op. cit.

3 pewnym, zapewne w sytuacji ewakuacji uciazliwym, ograniczeniem bylo wprowadzone we
wrzesniu 1914 r. limitowanie przewozonego bagazu na pasazera do 10 pudéw (163 kg) — na
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I tak np. ludnos$¢ z okolic Biategostoku byta kierowana w kierunku Baranowicz,
z Suwatk do Wilna i Kowna, a z Lublina do Brzescia nad Bugiem, Lucka
i Krzemienca. Sama organizacja ewakuacji pozostawata wiele do zyczenia, na-
wet jesli odbywata si¢ droga kolejowa. We wspomnieniach z tego okresu zwraca
si¢ uwage na niemal zupelny brak organizacji w trakcie przemieszczen — brak
odpowiednich wagonow dla ludzi’' oraz nietad na stacjach etapowych, gdzie po-
ciagi ewakuacyjne musiaty stawa¢ w celu przepuszczenia transportow wojsko-
wych*. Przed ostatecznym opuszczeniem Warszawy Rosjanie starali si¢ znisz-
czy¢ wszelkie urzadzenia kolejowe, rozebrano tez wlasciwie tor na niemal calej
dtugosci od Grodziska Maz. do Warszawy. Niemniej jednak odbudowa potrwata
jedynie kilkanascie dni i1 juz 12 sierpnia do Warszawy Wiedenskiej przybyt
pierwszy pociag z Piotrkowa i L.odzi, ktérym oprocz wojskowych przybyto tez
kilka 0sob cywilnych®. Doskonaty opis calej sytuacji pozostawil po sobie kole-
jarz Antoni Sagan, zapisujacy wypadki z wlasnej ewakuacji w dzienniku®.
Wspomina on o bardzo dlugiej podrozy wynikajacej przede wszystkim z ko-
niecznos$ci dhugiego postoju transportéw ewakuacyjnych na stacjach posrednich
(nawet po 10 godzin). Klopoty organizacyjne dotyczyly tez rozlokowania
uchodzcow, ktorzy bardzo czgsto musieli spedza¢ duzo czasu w pociagu, zanim
znalazto si¢ dla nich miejsce do zamieszkania. OczywiScie, takie transporty
zmierzajace wlasciwie w poszukiwaniu miejsca do ewakuacji blokowaty z jed-
nej strony lini¢, z drugiej za§ wagony, ktére moglyby w innym wypadku by¢
uzyte do transportow wojennych. Czgsto takze nie udawaty si¢ najprostsza trasa
do celu, co tez przedtuzato podr6z®. Poczatkowo starano si¢ umieszczaé ewaku-
owanych przede wszystkim na terenie przyfrontowym, aby pdzniej tatwiej byto
im wréci¢ do domu, pdzniej wraz z przesuwaniem si¢ frontu wychodzcy czgsto
udawali si¢ dalej na wschod, do Smolenska, Moskwy czy Piotrogrodu.

Pierwsze dni wojny na Kolei Warszawsko-Wiedenskiej zaznaczyly sig, po-
dobnie jak i na innych kolejach, wzmozonym ruchem pasazerskim i towarowym
— tu mozna zauwazy¢, ze linia ta z uwagi na swoj specyficzny dla Rosji rozstaw
nie mogta by¢ uzyta w wigkszej mierze do transportow wojskowych — mogty
one z zachodu dojecha¢ jedynie do Warszawy. Z tego tez prawdopodobnie po-
wodu Rosjanie nie dokonali wielkich zniszczen na tej linii kolejowej, co uta-

pasazera 1 klasy, i 5 pudoéw (81,5 kg) dla pasazerow II i III klasy. Wydaje si¢ jednak, ze z uwa-
gi na ograniczona podaz wagonoéw bagazowych faktycznie limity te byly mniejsze. ,,Kurjer Ko-
lejowy i Asekuracyjny” 1914, 18 (647).

Pewna czg$¢ nowoczesniejszych, a zatem 1 wygodniejszych wagonow ,,pulmanowskich” zosta-
fa przejgta przez wojsko z przeznaczeniem na wagony sanitarne. Ibidem.

M. Korzeniowski, M. Madzik, D. Tarasiuk, Tulaczy los. Uchodzcy polscy w imperium rosyj-
skim w latach pierwszej wojny swiatowej, Lublin 2007, s. 20.

3 Kurjer Kolejowy i Asekuracyjny”, 16 (669), 15 VIII 1915.

3 Dziennik kolejarza Antoniego Sagana z przebiegu ewakuacji stacji Wawer w glab Rosji
4 sierpnia 1915 roku, red. 1. Maryniakowa, ,,Acta Baltico-Slavica” 2008, 32, s. 169.

Por. mapa, ibidem, s. 218.

31

32

35



142 Andrzej DUBICKI

twiato potem Niemcom odbudowe szlaku. Niemniej jednak zgodnie z doktryna
niemiecka odbudowywane obiekty przygotowywano do ponownego zniszczenia
na wypadek odwrotu — zgodnie z doktryna zniszczen masowych®®. Z uwagi na
mozliwa kontrofensywe rosyjska (pod Warszawa koncentrowano 14 dywizji ro-
syjskich) Niemcy zdecydowali sie pozostawi¢ DZWW w spokoju, jako zabez-
pieczenie wlasnych potrzeb komunikacyjnych, pozostale zas odcinki szerokoto-
rowe na opanowanym przez siebie terenie nakazano zniszczy¢.

Na poczatku wojny po wkroczeniu Niemcow do Krolestwa Rosjanie zdecy-
dowali o ewakuacji catego taboru na kolei wiedenskiej i potaczonej z nia t6dz-
kiej az za Skierniewice. Kolejami poruszaly si¢ przede wszystkim transporty
wojskowe, ruch pasazerski i towarowy byt szczatkowy i nieregularny, odlegto-
$ci, ktore wezesniej przemierzano w ciggu 3—5 godzin (w zalezno$ci od linii) np.
Lodz—Warszawa, po wybuchu wojny przemierzano w 5—11 godzin. Dodatko-
wym aspektem niewatpliwie utrudniajacym podroz byta podwyzka cen biletow
kolejowych oraz frachtu za przewo6z towarow, w przypadku przewozow kolejo-
wych do ceny biletu doliczano 25% specjalnego podatku wojennego i do tego
jeszcze inne doptaty, np. na Czerwony Krzyz’’, podatek od towaréw zalezat od
jego rodzaju®®. Po zamarciu ruchu na kolejach w bardzo cigzkiej sytuacji znala-
zly si¢ miasta przemyslowe — w tym i1 £6dzZ, uzaleznione od dostaw wegla do fa-
bryk. Z uwagi na zajgcie przez panstwa centralne Zaglgbia Dabrowskiego przed-
sighiorcy 16dzcy planowali dowoz wegla do f.odzi nawet z Doniecka®, jednak
z uwagi na potozenie miasta na lewym brzegu Wisty i spora odleglos¢ (okoto
1700 km) nie byto na to wigkszych szans.

Niemcy pojawili si¢ w Lodzi na krétko pod koniec sierpnia, niemniej te od-
dzialy zwiadowcze szybko si¢ wycofaly i do miasta wrdcita administracja rosyj-
ska. Wznowiono tez sporadyczny ruch pomigdzy Lodzia a Warszawa, sytuacja
ta trwata jednak bardzo krétko, juz bowiem na poczatku wrzeénia odestano do
Warszawy ostatnie parowozy i wagony osobowe na kolei 16dzkiej, nieco dtuzej
ruch utrzymano na kolei kaliskiej (do 23 wrze$nia) — w tej samoistnej ewakuacji,
jakiej doswiadczyta 1.odz we wrzesniu 1914 roku, ograniczona role odegrala
rowniez kolej — z Lodzi odjezdzaty do bezpieczniejszej Warszawy dwa pociagi
dziennie, do$¢ krotkie, jedynie bowiem 6-wagonowe™. Rosjanie po raz kolejny
powrdcili do Lodzi na krotko na poczatku listopada 1914 roku, dos¢ szybko
wznowili tez ruch pociagow, niedostgpnych dla ogoétu — 1 pociag stuzbowy

A. Paszke, M. Jerczynski, S.M. Koziarski, 150 lat Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej,

Warszawa 1995, s. 243.

W tym wypadku trzeba byto doptaci¢ od 10 kopiejek (III klasa) do 20 kopiejek (I klasa), ,,Kur-

jer Kolejowy i Asekuracyjny”, 20 (649), 15 X 1914.

3% Kurjer Kolejowy i Asekuracyjny”, 19 (648), 1 X 1914.

¥ W. Kuzko, £ddzki wezel kolejowy 1859—1939. Przyczynek do historii kolejnictwa, £.6dz 2005,
s. 115.

" Ibidem, s. 118.
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dziennie. Po ostatecznym opuszczeniu miasta i okolic i ustabilizowaniu si¢ fron-
tu pod Bolimowem Rosjanie przekuli pozostajacy w ich rekach odcinek linii
warszawsko-wiedenskiej (Warszawa Wiedefiska—Zyrardow) na rozstaw rosyjski.
Wynikato to z bezsensownosci utrzymywania krotkiego i jedynego juz odcinka
toru o rozstawie europejskim w obliczu takiej, a nie innej, sytuacji wojenne;j*'.

Niemcy zdobyli £.6dZz ostatecznie w wyniku znanej Operacji Lodzkiej
6 grudnia 1914 roku®. Juz po szesciu dniach Niemcy byli w stanie wystaé
w kierunku Kalisza pierwszy pociag sanitarny, jednak na pierwsze dostawy we-
gla do miasta nalezato czekac do stycznia 1915 roku. Ruch osobowy wznowiono
w marcu 1915 roku. Co ciekawe, w przypadku np. Lodzi paradoksalnie wojna
oznaczata jeszcze wigksze otwarcie na $wiat niz w czasach carskich. Ustandary-
zowanie szerokosci toru umozliwitlo dogodne przesiadki w kierunku Berlina,
Wroctawia czy Krélewca, w niektorych przypadkach za dodatkowa optata moz-
na bylo skorzysta¢ z pociagow stuzbowych jadacych bezposrednio np. do Berli-
na, niemniej byto to dos¢ drogie przedsigwzigcie; jak skrupulatnie wyliczono,
cena w poréwnaniu do okresu przedwojennego wzrosta o 58%*.

W kontekscie przemieszczania si¢ koleja w czasie wojny warto nadmienic,
ze na obszarze okupacji niemieckiej oprocz biletow i przepustek kolejnym waz-
nym dokumentem podréznym byto zaswiadczenie o dezynfekcji, co miato zapo-
biega¢ rozprzestrzenianiu si¢ choréb zakaznych**. W warunkach wojennych na-
wet tam, gdzie byly do tego warunki, ograniczano wygod¢ podréznych na dwor-
cach. Czg$¢ poczekalni byta adaptowana na potrzeby wojskowe. Na dworce ko-
lejowe mogty wchodzi¢ jedynie osoby posiadajace bilety na przejazd i stosowne
dodatkowe zezwolenia i dokumenty. Zrezygnowano takze z wyszynku alkoholu
w restauracjach i bufetach dworcowych®. Dodatkowo Niemcy w miare zdoby-
wania terenow Krolestwa Polskiego metodycznie przebudowywali linie kolejo-
we na rozstaw europejski, co umozliwiato im swobodne korzystanie z sieci kole-
jowej. W 1915 roku podobny los spotkat wszystkie linie, jakie znajdowaly si¢ na
terenie Krélestwa Polskiego™.

I Tak ograniczony ruch wplynat, jak si¢ nalezalo spodziewa¢, negatywnie na wyniki finansowe

Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, ktorej dochdd (obrét?) np. w styczniu 1915 r. wynosit
162 000 rubli, w odniesieniu do stycznia 1914 r. spadl on 30-krotnie (z 3 176 000 rb.) przy ta-
kich samych kosztach eksploatacji! Bardziej miarodajna (z uwagi na prowadzenie ruchu na
mniej wigeej tym samym szlaku) jest ocena wplywu wojny na przyktadzie Kolei Nadwislanskiej —
gdzie dochdd spadt o ok. 1/3 z 3 811 403 rb. do 2 339 403 rubli, przy wzroscie kosztow eksploata-
cyjnych o okoto po6t miliona rubli. ,,Kurjer Kolejowy i Asekuracyjny”, 12 (665), 15 VI 1915.

P. Marciniak, Kalendarium najwazniejszych wydarzen w ,, Operacji Lodzkiej ", XI-XII 1914 r.,
[w:] Wielka Wojna o Ziemie Obiecanq. Operacja Lodzka 1914, red. P. Werner, £6dZz 2006,
s. 18; W. Bortnowski, op. cit., s. 193.

# Kurjer Kolejowy i Asekuracyjny™, 11 (664), 1 VI 1915; 20 (673), 15 X 1915.

“ Ibidem.

A. Dobronski, op. cit., s. 87.

* R. Lewandowski, Droga zelazna nadwislariska 1877-2007, Jozefow 2007, s. 11.
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W wyniku pierwszego wycofania si¢ spod Warszawy Niemcy zniszczyli
w pazdzierniku 1914 roku takze i DZWW az po Czestochowe. Co ciekawe, jedno-
czesnie przygotowujac si¢ do kontrnatarcia, Niemcy zaczgli rozbudowywac kolej-
ki cukrownicze na Kujawach (waskotorowe) i odbudowali normalnotorowa kolej
bydgoska, umozliwi¢ to miato przygotowanie zaplecza do uderzenia na Rosjan.

Niemcy zdawali sobie sprawg ze stabosci sieci kolejowej w Krolestwie Pol-
skim i zaczeli si¢ takze i pod wzgledem transportowym odpowiednio przygoto-
wywacé do ofensywy. Mial temu stuzy¢ system tzw. feldbahnow, czyli kolejek
polowych, tanich w budowie i demontazu po przejsciu linii frontu. Co wigcej,
Niemcy dopracowali takze odpowiedni tabor do tego typu kolei, co umozliwito
im korzystanie z trakcji parowej rowniez i w tym wypadku tzw. Brigadelok®’.
Na terenie Krolestwa Polskiego Niemcy wybudowali wiele takich odcinkow,
z ktorych cze$¢ przetrwata do dnia dzisiejszego. Byta to kolej Sompolno—Dabie,
uruchomiona 14 grudnia 1914 roku. Nastgpna taka inwestycja byta rozpoczeta
jeszcze przez Rosjan w 1914 roku kolej Kalisz—Turek, budowana jednak od
strony stacji koncowej w Turku. Do momentu nadejscia wojsk niemieckich Ro-
sjanie zbudowali jedynie odcinek Turek—Zbiersk, Niemcy za$ ukonczyli ja, do-
prowadzajac do stacji normalnotorowej (po przekuciu) w Opatowku i takze do
Kalisza, ale bez stacji stycznej z dawna koleja warszawsko-kaliska. Oprocz linii
Kaliskiej KD rownie trwala okazata si¢ Rogowska KD, funkcjonujaca na catlej
trasie (turystycznie) do dnia dzisiejszego... Sa to przyktady kolejek, ktére roz-
poczely swa kariere jako linie dowozowe na front, potem nie zostaly jednak
zdemontowane i wrosty w lokalny krajobraz, w pewnym sensie pokazujac po-
tencjat gospodarczy tych okolic, skoro ruch planowy osobowo-towarowy utrzy-
mywano na nich do 2001 roku.

Rosjanie, korzystajac z olbrzymich zniszczen, prowizorycznie odbudowywa-
li odcinki sieci po swojej stronie frontu, jednak juz w standardzie szerokotoro-
wym. Tabor, ktory udalto si¢ na poczatku walk ewakuowac¢ do Warszawy, zostat
z reguty przekuty na rozstaw 6 stop i rozproszony po sieci kolejowej Rosji. Po
kontrofensywie niemieckiej latem 1915 roku Rosjanie opuscili ostatecznie War-
szawe, zabierajac ze soba jednoczesnie caly pozostaty jeszcze (gtdéwnie po linii
kaliskiej) tabor. Ewakuacji podlegali takze kolejarze, ktorzy zostali poézniej wy-
korzystani do obstugi ruchu w strefie przyfrontowej, w tym takze i na froncie
rumunskim®. Niemcy po okrzepnigciu frontu wznowili ruch na odbudowanych
liniach kolejowych, dopuszczono takze ruch pasazerski i towarowy, ktory od-
bywat si¢ wedtug stawek podwyzszonych w stosunku do wartosci przedwojen-
nych. Ponadto wigkszo$¢ linii odbudowano w standardzie wojennym, czyli za

47 M. Budnik, Wojskowe koleje polowe podczas I wojny $wiatowej w Wielkopolsce, , Kronika
Wielkopolski” 2015, IV, s. 59.

* A. Paszke, M. Jerczynski, S.M. Koziarski, 150 lat Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej,
s. 248.
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pomoca najprostszych materiatow, co powodowato konieczno$¢ poniesienia ko-
lejnych naktadow w okresie powojennym, niemniej jednak z uwagi na wymogi
militarne dokonano takze pewnych inwestycji — potozono drugi tor pomigdzy
Kaliszem a t.odzia oraz pomi¢dzy Bednarami a Warszawa, znacznie zwigksza-
jac przepustowos¢ tych odcinkow linii.

Warszawa zostala opuszczona przez Rosjan ostatecznie po roku wojny,
w nocy z 4 na 5 sierpnia 1915 roku, ostatni pociag odjechat ze wschodniej czgsci
miasta wczesnym rankiem 5 sierpnia.

Podobne koleje losu przechodzili mieszkancy zaboru austriackiego, rowniez
i w tym przypadku mozna zauwazy¢ na poczatku wojny przynajmniej dwie fale
uchodzcze; pierwsza, nieco mniejsza, miata miejsce zaraz na poczatku wojny,
w czasie pierwszej ofensywy rosyjskiej (VIII — IX 1914). Podobnie jak w przy-
padku Krolestwa Polskiego dotyczyta ona przede wszystkim ludnosci zwiazanej
z administracja panstwowa oraz Zydow obawiajacych sig¢ pogromow ze strony
rosyjskiej. W odroznieniu od zaboru rosyjskiego wsrod uciekinierow bardzo nie-
liczni byli chtopi, ktérzy z reguly pozostali w domach, nie byli przymuszani do
ucieczki. Ta fala migracji objeta minimum 133 tysiace ludzi — tylu bowiem zare-
jestrowano jako korzystajacych z pomocy spotecznej w listopadzie 1914 roku®.
Rzeczywista liczba byta wigksza, nie odnotowano bowiem os6b niekorzystaja-
cych z roznych wzgledow z zasitkow. O wiele wigksza fala uchodzcow, z kul-
minacja w listopadzie, ruszyla w wyniku kolejnej ofensywy rosyjskiej — po6zna
jesienia 1914 roku. Woéwcezas liczbge uchodzcéw oceniano na okoto milion,
z czego 60% bylto uprawnionych do pobierania zasitkéw od panstwa®. Co zro-
zumiate, cze¢$¢ ludnos$ci niezbyt entuzjastycznie podchodzita do zarzadzonej od-
gornie przez wladze ewakuacji, odbywajacej si¢ przy pomocy kolei. Tu zwlasz-
cza wida¢ byto niechg¢ ludnosci miejskiej, np. z Krakowa, ktora nalezato ewa-
kuowa¢ ze wzgledu na status Krakowa jako twierdzy — bylo to logiczne z punktu
widzenia militarnego, by zminimalizowac straty w obliczu spodziewanego oblg-
zenia, a takze aby osoby pozostajace w miescie nie zabieraly zywnoS$ci Zotnie-
rzom i osobom niezb¢dnym do pozostania w miescie. O ile pierwsza fala ewa-
kuacji odbyta si¢ dos¢ sprawnie — ofensywa rosyjska nie byla zbyt szybka i byt
czas na sprawne przeprowadzenie wyjazdow, o tyle druga fala byta bardzo cha-
otyczna, gdyz odbywata si¢ pod presja czasu. W przypadku austriackim powroty
do obszaréw zamieszkania nastapity stosunkowo szybko, gdyz w obliczu powo-
dzenia pod Gorlicami juz p6éznym latem 1915 roku mieszkancy przynajmniej
23 powiatow galicyjskich zostali wezwani do powrotu do domu — otrzymali
wowczas prawo do darmowego przejazdu koleja i miesigczny zasitek’'.

4 M. Korzeniowski, Uchodzcy z ziem polskich w okresie I wojny $wiatowej, [w:] Jak Polacy
przezywali wojny swiatowe?, red. T. Schramm, P. Skubisz, Bialystok 2016, s. 103.

% Warto nadmienié, ze podaje si¢ rozne liczby uchodzcow — od 800 tysiecy do 1,5 miliona, przy
czym z reguly nie wyro6znia si¢ miejsca ich pochodzenia, czyli jest to Galicja i Bukowina. Sze-
rzej: ibidem, s. 104.

°' Ibidem, s. 121.
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W czasie walk w Galicji Zachodniej duze znaczenie, o czym juz wspomnia-
no, odegrata linia transwersalna, zwlaszcza na odcinku pomiedzy Zywcem
a Nowym Saczem, gdzie jej wlasciwe wykorzystanie umozliwito szybkie do-
starczenie zotnierzy w celu zatrzymania ofensywy rosyjskiej (listopad 1914 ro-
ku), potem za$ skryta koncentracj¢ sil austriacko-niemieckich w przededniu
przetamania frontu pod Gorlicami. W czasie poprzedzajacym bitwy gorlickiej
linig tg przejezdzato ponad 60 pociagow 100-wagonowych, przerzucono tamtedy
4 pruskie korpusy’>. Po bitwie gorlickiej zycie na tym odcinku kolei wrécito do
normy — wiadomo, ze w 1917 roku tym odcinkiem kursowaly dwa pociagi (po-
ranny i wieczorny) relacji Krakow—Sucha Beskidzka—Nowy Sacz™. Ograniczona
obstuga wzgledem planu przedwojennego byla charakterystyczna dla wigkszos$ci
linii, w przypadku linii, na ktorych zbiegato sig kilka polaczen, z reguty liczba
kursow stanowita wielokrotno$¢ 2 — tu ograniczono kursy o potowe — przed wy-
buchem wojny kursowaty tam z reguty 4 pociagi.

Dla Rosjan Kolej Transwersalna, zwlaszcza w okolicach Nowego Sacza, nie
odgrywala wigkszej roli z uwagi na to, ze nie mieli wystarczajacego taboru do
jej obstlugi, zostal on bowiem w wigkszosci ewakuowany przez Austriakow, oraz
czasu 1 mozliwosci jej przekucia na rozstaw rosyjski. Inaczej byto juz od okolic
Przemysla, gdzie Rosjanie mieli czas na dzialanie, tam az do Husiatyna linia zo-
stata przekuta na rozstaw rosyjski, w miar¢ moznos$ci oprocz ruchu wojskowego
prowadzono tez ruch cywilny. W zwiazku z tym starali si¢ niszczy¢ urzadzenia
kolejowe, ktore natychmiast odbudowywaty austriackie wojska kolejowe. Nieco
inaczej potraktowano potaczenie kolejowe z Lwowem (od stacji Podwotoczy-
ska), ktére w bardzo krotkim czasie (do 1/13 pazdziernika 1914 roku) zostato
przez rosyjskie wojska kolejowe przekute na rozstaw 1524 mm. Wowczas
wznowiono kursy na tym odcinku linii kolejowej, poczatkowo ruch na potrzeby
wojska®. Natomiast juz w grudniu 1914 roku ruszyto dalekobiezne potaczenie
Lwow—Kijow™. Kolej w warunkach wojennych, np. w zajetej przez Rosjan Ga-
licji, odgrywata jeszcze jedna istotng rolg — wobec trudno$ci z zaopatrzeniem
ludnosci w podstawowe artykuly spozywcze, na szlaki kolejowe na opanowa-
nym przez Rosjan obszarze starano si¢ wysyta¢ wagony — sklepy (prekursoréow
spotykanych do dzisiaj sklepéw obwoznych)>®.

Tuz przed rozpoczgciem wojny kolej odegrata wazna tez rolg, dowozac do
domu osoby przebywajace aktualnie na urlopach, w tym, co zrozumiate, rezer-
wistow, ktorzy dopiero w domu mogli odebra¢ swdj przydzial mobilizacyjny.
1 sierpnia byl dniem szczytowego natgzenia ruchu np. na kolejach pruskich, kto-
re uruchomity wtedy 235 pociagdéw specjalnych, a przeciez nalezy do tego doli-

52 R. Stankiewicz, E. Wieczorek, C.K. Kolej Transwersalna, Rybnik 2009, s. 152.
33 Ibidem.

* Kurjer Kolejowy i Asekuracyjny”, 19 (648) 1 X 1914.

55 Ibidem, 23 (652), 1 XII 1914.

5% Ibidem, 20 (649), 15 X 1914.
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czy¢ ruch rozktadowy. Nastepnego dnia rozpoczeta si¢ mobilizacja i ruch towa-
rowy ustal. Ruch osobowy w Niemczech zostat utrzymany, niemniej jednak od
4 sierpnia przestaly kursowac pociagi pospieszne. Dodatkowym problemem
zwigzanym z przestawieniem na tryby wojenne byta kwestia bagazu nadawane-
go wowcezas do stacji lezacych w Krolestwie Polskim i w Rosji. Wiele oséb
w obliczu nadchodzacych dziatan wojennych przemieszczato si¢ do Krolestwa,
czgsto z do$¢ duza iloscia bagazu. Z uwagi na zatory na liniach kolejowych oraz
konieczno$¢ uwolnienia wagondéw bagazowych bardzo czgsto przesyltki nie do-
cieraly do stacji przeznaczenia, byly sktadowane na stacjach niemieckich i nie-
rzadko do odebrania dopiero w 1916 roku’’.

W czasie wojny koleje na ziemiach polskich poniosty dos¢ duze straty, za-
rowno w sprzecie — przede wszystkim chodzito o ewakuacje z terenow Krole-
stwa taboru kolei szerokotorowych — ale takze i w infrastrukturze. Szacuje sig,
ze uszkodzeniu, a potem najwyzej prowizorycznej odbudowie, ulegto 40% mo-
stow o dlugosci powyzej 20 metrow, 22% mostéw mniejszych. Uszkodzono tez
63% dworcow kolejowych i 48% parowozowni’®,

W czasie wojny podczas wzmozonego ruchu kolejowego, podobnie jak, co
zrozumiate, w czasie pokoju, zdarzaty si¢ wypadki kolejowe na ziemiach pol-
skich, wowczas znajdujacych si¢ pod okupacja panstw centralnych, niemniej
jednak — podobnie jak i w opisywanym po6zniej przypadku rumunskim — o wielu
z nich nie zachowaly si¢ informacje z uwagi na konieczno$¢ zachowania tajem-
nicy wojskowej. W przypadku polskim wigkszo$¢ informacji, jakie sa zachowa-
ne w odniesieniu do okresu I wojny $§wiatowej, dotyczy wypadkow z udziatem
przede wszystkim pociagdw towarowych, ewentualnie eszelonéw wojskowych.
Pierwsze takie zdarzenie, o potencjalnie bardzo groznych nastgpstwach, miato
miejsce wlasciwie jeszcze przed wybuchem walk — 27 lipca 1914 roku, w pobli-
zu Owczesnej stacji Warszawa Kowelska (dzi§ Warszawa Gdanska), gdzie
w wyniku uderzenia pioruna doszto do, na szczgscie, jedynie pozaru magazynu
amunicyjnego, wybuchto tylko kilka skrzyn ze szrapnelami, a rannych zostalo
jedynie 4 strazakow. Niemniej jednak potencjalne zagrozenie bylto olbrzymie,
o czym s$wiadczy np. tragedia w Halifax w grudniu 1917 roku, gdzie wybuch
statku z amunicja zniszczyt wigkszo$¢ miasta. Wigcej wiadomosci na temat wy-
padkéw mamy dopiero z dwoch ostatnich lat wojny, by¢ moze wystepowalo tu
juz zmeczenie materiatu, co tez zapewne przyczynialo si¢ do zwigkszonej ilosci
incydentow na torach. Wtedy takze w zwiazku z oddalajacym si¢ frontem
zwigkszono liczbg pociagdw cywilnych, a ludzie ponownie zaczgli podréozowaé
po kraju. Do wypadku ze skutkiem §miertelnym doszto 21 czerwca 1917 roku na
tadowni Pustynia w okolicach Debicy. W wyniku zaniedbania stuzby kolejowej
(niezamknigcia zwrotnicy kluczem) wykoleily sig cztery ostatnie wagony pocia-

57 Ibidem, 4 (681), 15 II 1916.
8 M. Pisarski, Koleje Polskie 1842—1972, Warszawa 1974, s. 51.
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gu osobowego Krakow—Tarnobrzeg—Lublin. W wypadku zginat jeden cztowiek
— Jan Wistocki, 6wczesny prezydent sadu w Lublinie™.

Inna powazna katastrofa zdarzyta si¢ na mijance Sporniak pomigdzy stacja-
mi Motycz i Natgczéw (Sadurki), 20 grudnia 1917 roku, gdzie na pociag towa-
rowy stojacy na bocznicy najechal op6zniony pociag osobowy Lublin—War-
szawa. Tu przyczyna byto niezachowanie ostroznos$ci przez obstuge trakcji, ale
takze stosowane w warunkach wojennych zestawianie sktadow pociagow do
maksymalnej przepustowosci konkretnego szlaku. Tym razem maszynista po-
ciagu towarowego zatrzymat si¢ zbyt daleko od semafora (ok. 40 m), przez co
dwa ostatnie wagony znalazty si¢ w skrajni toru nadjezdzajacego pociagu oso-
bowego. W katastrofie zgineto 13 0sob, a rannych zostato 67 0s6b™.

Druga tak powazna katastrofa wydarzyta si¢ 14 stycznia 1918 roku na stacji
Trzciana, pomigdzy Dgbica a Rzeszowem, gdzie zderzyly si¢ dwa pociagi po-
spieszne®' kursujace w relacji Krakow—Lwow. W trudnych warunkach pogodo-
wych pociag jadacy do Krakowa zderzyl si¢ z cofajacym si¢ na szlaku pocia-
giem jadacym do Lwowa. Ow cofat si¢, poniewaz wjechat na zly tor — byta zle
ustawiona zwrotnica. Zgineto wowczas 16 0sob, a 38 zostato rannych®.

Oprocz zwyktych okoliczno$ci wypadkow warunki wojenne powodowaty
takze i1 inne zdarzenia, ktore tez doprowadzaly do czgsto tragicznych w skutkach
katastrof — niektore byty efektem wrecz nieprawdopodobnych zbiegdéw okolicz-
nosci, jak np. wypadek, ktory zdarzyl si¢ w pociagu ze Stanistawowa do Lwowa
9 lutego 1918 roku; doszto wtedy do pozaru w wojskowym wagonie towarowym
dotaczonym na koncu pociagu, ogien za§ szybko rozprzestrzenit si¢ na wagon
poprzedzajacy. Co gorsza, pociag zostat zatrzymany hamulcem bezpieczenstwa
na $rodku drewnianego mostu, prowizorycznego, nieodbudowanego jeszcze po
zniszczeniach ofensyw 1914 i 1915 roku, przetozonego przez Dniestr pomigdzy
Jezupolem a Wodnikami. Zagrozony pozarem byt nie tylko pociag, ale i sam
most. W ptomieniach zgingto 7 oséb, a 13 zostato poparzonych. Najdziwniejsza
byla przyczyna pozaru — Zolnierze gotowali sobie herbatg¢ na maszynce spirytu-
sowej, od ptomienia ktorej zajeta sig tasma filmowa w plecaku jednego z woja-
kow, do tego doszta jeszcze stoma, ktora wylozona byta podtoga wagonu®.

W okresie I wojny $wiatowe] koleje rumunskie miaty odegra¢, podobnie
zresztg jak 1 podczas wojny 1877-1878 roku, wazna rolg zaopatrzeniowa, ale
takze 1 w zapewnieniu odpowiedniego przemieszczania si¢ jednostek wojsko-
wych. Co zrozumiale, w miar¢ mozliwosci linie te byly wykorzystywane takze

% R. Garbacik, R. Stankiewicz, Katastrofy i wypadki kolejowe w Polsce, Rybnik 2016, s. 96-97.
% Ibidem, s. 98.

Pociagi osobowe na austriackiej sieci kolejowej byly z reguly ogolnodostepne, natomiast po-
ciagi pospieszne byly z zasady przeznaczone dla wojskowych, ewentualnie dla posiadaczy spe-
cjalnych zezwolen na przejazd. R. Stankiewicz, E. Wieczorek, op. cit., s. 315.

R. Garbacik, R. Stankiewicz, Katastrofy i wypadki kolejowe w Polsce, s. 100.

® Ibidem.
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przez ludno$¢ cywilna, np. w czasie ucieczki przed okupacja panstw centralnych
w 1916 roku. W celu zapewnienia optymalnych mozliwo$ci transportowych
w czasie wojny rozbudowano lub dobudowano odpowiednie fragmenty do sieci
CFR. Niektore z nich byty krotkie, jak np. linia Bacesti (Marsz. Prezan) — Ro-
man, o dlugosci 45 km. Byla ona wowczas traktowana jako przedtuzenie linii
Buhaiesti—Bacesti; jako typowa linia zbudowana z powodow wojskowych miata
utatwic¢ dostawy zaopatrzenia na potnocny odcinek frontu, od punktu odbiorcze-
g0 na granicznym wowczas Prucie w kierunku frontu. Rozpoczgto ja w 1917 ro-
ku, ukonczono w ostatecznym ksztatcie dopiero w 1921 roku z uwagi na ko-
nieczno$¢ wykonania odpowiednich prac ziemnych. O ile duza czg$¢ z tych linii
wpisala si¢ w potrzeby ekonomiczne kraju, b¢gdac w uzytkowaniu do dnia dzi-
siejszego, o tyle czes¢ z nich wkrotce po wojnie utracita swoje znaczenie, jak np.
waskotorowa linia (1000 mm) Husi—Bucovat (112 km), ktéra zostala rozebrana
w 1928 roku.

W okresie masowych przemieszczen ludnosci uciekajacej przed ofensywa
koleje rumunskie (CFR) byly zarzadzane przez dyrektora inz. Alexandru Peri-
teanu. Gtowna siedziba znajdowata si¢ w Jassach. W momencie wejscia do woj-
ny rumunska sie¢ kolejowa liczyta 3702 km diugosci. Park lokomotyw liczyt
976 sztuk, z czego 15 znajdowato si¢ w naprawie w Niemczech, w zwiazku
z czym zostaly one natychmiast przejgte przez koleje niemieckie. Park wagono-
wy skladat si¢ z 1455 wagondéw pasazerskich, 293 pocztowych i bagazowych,
9632 wagonéw towarowych krytych, 9904 towarowych odkrytych, 266 cystern,
4456 wagonow prywatnych i 324 ujetych jako rézne (chtodnie itp.). Oprocz linii
panstwowych (CFR) istniata takze sie¢ prywatna — 48 linii waskotorowych (967
km) i 4 normalnotorowe (138 km). Prywatne linie normalnotorowe w warunkach
wojennych byly wykorzystywane przez CFR — byly to dos¢ istotne potaczenia ze
wzgledu militarnego: Mairasesti—Panciu (18 km); Ploiesti—Valeni de Munte
(42 km) oraz Buzau—Nehoiasu (74 km). Ostatnig z nich byta kroétka i zaprojek-
towana jako towarowa (3750 m) linia pomigdzy Lotru a Berzoiu®.

W momencie przyltaczenia si¢ Rumunii do wojny, na sieci CFR znajdowato
si¢ 1047 lokomotyw — do juz uprzednio wymienionych nalezy dolaczy¢ takze
i te, ktore przejechaty tam uprzednio z Bukowiny w ucieczce np. przed ofensy-
wa Brusitowa (19 sztuk), takze i 67 przekazanych przez Rosjan, a zdobytych
w latach 1914-1916 w Galicji. 804 z nich znajdowalo si¢ pod para, pozostate
byty w naprawach. Do Motdawii na przetomie 1916 i 1917 roku udato si¢ ewa-
kuowa¢ 753 lokomotywy (72% stanu). Paradoksalnie stopien nasycenia linii lo-
komotywami si¢ zwigkszyl, gdyz pod zarzadem rumunskim pozostato jedynie
okoto 1200 km linii plus 320 km toréw stacyjnych, niemniej jednak wazna ma-
gistrala Gatacz—Tecuci-Marasesti-Adjud-Targu Ocna—Asau nie byla w peni
przejezdna — front przecinat ja w kilku miejscach. Udato si¢ takze ewakuowac

8 1. Popescu, Cdile ferate in timpul primului rdazboi mondial, Bucuresti 2012, s. 144,
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okoto 14 tysiecy wagonow, przez co pojawit si¢ duzy problem z ich przechowa-
niem — wraz ze wspomnianymi juz lokomotywami zajmowaty one ponad poto-
we¢ torow stacyjnych, co w duzym stopniu utrudniato niezbgdne manewry na
stacjach i wptywato negatywnie na ptynnosc¢ i bezpieczenstwo ruchu. Probowa-
no temu zaradzi¢, budujac tory odstawcze lub nawet odstawiajac wagony bezpo-
srednio na ziemi, niestety, znakomicie utrudniato to ich p6zniejsze przywrocenie
do ruchu. Po wojnie w ruchu pozostato jedynie 265 lokomotyw, reszta kwalifi-
kowata si¢ do naprawy.

Co zrozumiale, w czasie wojny kolej stuzyta przede wszystkim celom woj-
skowym, niemniej jednak ruch nie byl prowadzony jedynie w zwiazku z potrze-
bami wojska, kolej stuzyta takze celom cywilnym, cho¢ byty one traktowane ja-
ko drugorzedne i pociagi, zwlaszcza pasazerskie, kursowaly w ograniczonym
zakresie, priorytet byl bowiem przyznany wykorzystaniu militarnemu linii kole-
jowych. Ruch cywilny na liniach rumunskich poddany byt specjalnemu rygoro-
wi. W samym Bukareszcie powstaly cztery specjalne centra, gdzie wydawano
przepustki upowazniajace do wejscia na Gara de Nord i zakup tam biletu na po-
ciag ewakuacyjny. Podréz byta mozliwa najwczesniej w dniu nastgpujacym po
zakupie biletu®. Oprocz o0sob, ktore ewakuowaty si¢ dobrowolnie, dodatkowa
grupa — wycofang z terenu Woloszczyzny — byli rekruci majacy w normalnych
okolicznosciach wstapi¢ do armii w latach 1917-1920, dodatkowo ewakuacji
podlegali tez jency wojenni oraz obywatele panstw centralnych internowani po
wybuchu wojny®.

Czas wojny to okres masowych przemieszczen ludnosci, ale, co réwniez by-
o bardzo widoczne, okres katastrof, gdzie utrudnienia w prowadzeniu regular-
nego ruchu przektadaty si¢ na zmniejszone wymagania dotyczace bezpieczen-
stwa ruchu, co z kolei prowadzito do uchybien. Do najwigkszej, jak dotad, kata-
strofy kolejowej w dziejach Rumunii doszto wtasnie w warunkach wojennych,
noca z 30/31 grudnia 1916 roku (12/13 stycznia 1917 roku), na odcinku Bar-
nova—Ciurea o dlugosci 10 km. Nachylenie toru wynosito tam 24 promile. Jest
to fragment linii kolejowej Buhaiesti—Jassy. Doszto tam do wykolejenia si¢ po-
ciagu wojskowego (podrézowalo nim ,,na gape” wielu cywilow). Sam pociag E1
o masie 480 ton prowadzony byt przez dwa parowozy CFR460 (1B1-n2) z 1892
roku i CFR55 (B1-n2), druga z lokomotyw byta jedna z najstarszych na sieci
rumunskiej, zbudowana byta bowiem w 1869 roku. Zatogi obu parowozow wy-
konaty probg hamulca w trakcie trasy pierwszy raz na stacji Balteni, drugi raz na
stacji Barnova, tuz przed rozpoczgciem wspomnianego 10-kilometrowego zjaz-
du w strong Ciurea. Niestety, przy pierwszej probie hamowania, po przejechaniu
400 metrow okazato sie, ze pociag nie zwalnial. Mechanicy podali wtedy sygnat
dla konduktorow, by ci zaciagngli hamulce bezpieczenstwa znajdujace si¢ w 23

8 http://vladimirrosulescu-istorie.blogspot.com/2012/1 1/retragerea-in-moldova-1916.html  [do-
step: 1.08.2017].
% Ibidem.
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z 26 wagondéw, ci jednak prawdopodobnie nie byli w stanie dotrze¢ na czas do
urzadzen, dodatkowo maszynisci dali kontraparg. Niestety, zabiegi te nie przy-
niosly powodzenia, pociag ciagle przyspieszat i na kolejna stacj¢ — Ciurea —
wjechat ze zbyt wielka predkoscia (prawdopodobnie 95 km/h) i wykoleit si¢ (od
drugiego wagonu) na rozjezdzie, dodatkowo uderzajac w stojacy na bocznym to-
rze pociag towarowy z paliwem i amunicja. Nastapita eksplozja, w wyniku kto-
rej zgineto ponad 1000 0so6b®. Jako przyczyne katastrofy wskazano mimowolne
rozpigcie przewodow hamulcowych w wielu miejscach, a zwlaszcza pomigdzy
2.a 3. wagonem, przez osoby starajace si¢ zaja¢ miejsce w pociagu®.

Wkroétece po wybuchu Wielkiej Wojny rozpoczat si¢ pierwszy masowy exo-
dus Polakow z Galicji — spowodowany niespodziewanymi dla duzej czgsci lud-
nosci klgskami armii cesarsko-krolewskiej. Ucieczka byta masowa, obejmowata
700 tysigcy 0s6b”. Ludno$é polska, jak i rumunska, zostala dogwiadczona ko-
nieczno$cig masowych przemieszczen w okresie po 1914 roku. Byto to pochod-
na przede wszystkim nastrojow antyrosyjskich i lojalistycznych wobec Austro-
Wegier (zreszta po drugiej stronie granicy byly one adekwatne w stosunku do
Rosji, czego dobitnie doswiadczyta Pierwsza Kompania Kadrowa w Kielcach).

Przemieszczenia na terenie Krolestwa Polskiego (i terenach zamieszkatych
przez ludno$¢ polska) okres§lamy terminem biezenstwo (ucieczka). Przyczyny
ucieczki byly w kazdej gminie/miescie rézne. Czgsto byta ona efektem odpo-
wiedniego zarzadzenia wtadz lokalnych czy nawet panstwowych, niechcacych
dopuscié, by na terenach, z ktérych musiata si¢ ewakuowac armia rosyjska, po-
zostali potencjalni rekruci czy fachowcy mogacy obstugiwaé¢ maszyny w fabry-
kach. Ewakuowano droga kolejowa takze cate fabryki, wraz z obstugujacymi je
robotnikami, np. warszawska fabryke Gerlach™. Czesto za decyzja o ucieczce
stala decyzja lokalnego duszpasterza prawostawnego, ktory jako przyjezdny
uciekat przed zawierucha wojenna w rodzinne strony’', czgsto tez w sytuacji
kryzysowej do glosu dochodzity uprzedzenia sasiedzkie i wtedy ludnos¢, ktora
stosunkowo niedawno naptyngta na konkretny obszar, réwniez decydowata si¢
na ewakuacje na wschod. Z uwagi na odlegtosci duza czgs$¢ ewakuacji odbywata
si¢ koleja z punktow zbornych’ .

Po pierwszej wojnie swiatowej wskutek réznego rodzaju przemieszczen lo-
komotyw pomigdzy poszczegélnymi zarzadami kolei na sieci PKP znalazly sig
lokomotywy zamowione dla CFR jeszcze przed przystapieniem Rumunii do

87 Ostateczna liczba ofiar nie jest znana z uwagi na to, ze wiele 0sob splongto w wypadku, ponad-
to czes$¢ pasazerow jechala na gapg — bez biletu.

% Ibidem, s. 161.

Z. Jasinski, K. Redzinski, Polscy uchodzcy i polskie szkoly w Czechach i na Morawach w cza-

sie [ wojny Swiatowej, Opole 1995, s. 5.

L. Wyszczelski, Generat broni Karol Swierczewski ,, Walter”, Warszawa 1987, s. 9.

G. Misijuk, Wstep, [w:] B. Demjaniuk, Biezenstwo, L.omza 2005, s. 6.

B. Demjaniuk, op. cit., s. 29.
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I wojny $wiatowej. Byly to jedne z najnowszych nabytkéw kolei rumunskich
(rok budowy 1910-1916) — warianty pruskiego parowozu G5, w Polsce eksplo-
atowane w ilosci 4 sztuk jako seria Ti102 — ulepszony w stosunku do pruskiego
pierwowzoru”®. Zreszta podobnych przemieszczen z udzialem parowozoéw po-
chodzacych z linii kolejowych potozonych na terenie Krolestwa Polskiego byto
wigeej. Juz w czasie wojny z Turcja w latach 1877—1878 na tory rumunskie
sprowadzono kilkanascie maszyn, m.in. z Kolei Warszawsko-Wiedenskiej czy
Warszawsko-Terespolskiej, jedna z nich, oznaczona numerem 40 na DZWW,
wyprodukowana w roku 18717, pozostata potem w Rumunii na sieci CFR i zo-
stata skasowana w 1935 roku. Podobnie Rosja przekazata Rumunii zapewne
w 1916 roku 7 lokomotyw pracujacych przed wojna na DZWW, ktére rowniez
zostaty skasowane w 1936 roku””.

Warto nadmienié, ze okres wojny to nie tylko czas zniszczen na liniach kole-
jowych, to — jak juz wspomniano w tekscie — takze i czas budowy (w przypadku
ziem polskich z pewnos$cia paradoksalnie w czasie wojny w pewnym sensie
wojna miata skutek pozytywny). Ustandaryzowano tor wlasciwie na catym tere-
nie przysziej Il RP, przez co pdzniej, w czasie np. wojny z Ukraing czy wojny
bolszewickiej, nie trzeba juz bylo tego robi¢, co z kolei umozliwiato sprawne
dostawy materialu wojennego dla walczacych zotierzy. W czasie wojny row-
niez myslano o przysztosci i o przebudowie zastanego uktadu komunikacyjnego,
ktory w nowych warunkach geopolitycznych powinien ulec zmianie. Tu jako
przyktad nalezy wskaza¢ Warszawe i Lodz, posiadajace przed Wielka Wojna
uktad torowy podobny do uktadu np. w Bukareszcie — centralny dworzec czolo-
wy, uniemozliwiajacy sprawny przejazd przez miasto, zwlaszcza pociagow tran-
zytowych. W przypadku Warszawy ograniczenie to starano si¢ zlikwidowac juz
w czasie Wielkiej Wojny, rozpoczynajac we wrzesniu 1918 roku planowanie
przebudowy, z zatozeniem budowy linii $rednicowej. Zrealizowano to w okresie
II RP, w roku 1933 z trakcja parowa, po trzech latach trasg zelektryfikowano
(15 XII 1936). W Lodzi, ktora borykata si¢ — 1 boryka nadal — z podobnym pro-
blemem, dopiero obecnie rozpoczegto przygotowania (cho¢ plany juz od dawna
istnialy) do budowy podobnego rozwiazania jak w Warszawie, czyli tunelu

3 Cztery lokomotywy, ktore znalazly si¢ w Polsce, pochodzily z zamowienia opiewajacego na 34
sztuki parowozow do ruchu towarowego (typ 1C-n2), p6zniej seria CFR 130. Rumunia otrzy-
mata przed wojna 30 maszyn, pozostate 4 zostaty zarekwirowane u producenta i przekazane do
zarzadu wojskowego kolei w Warszawie w 1917 roku. $. Lacriteanu, 1. Popescu, Istoricul
tractiunii feroviare din Romadnia 1854—1918, vol. 1, Bucuresti 2007, s. 574; Ogoélne, aczkol-
wiek nie do konca prawdziwe, wiadomosci podaje tez J. Piwowonski, Parowozy kolei polskich,
Warszawa 1978, s. 232.

™ B. Pokropinski, A. Wilk, 170 lat Drogi Zelaznej Warszawsko Wiedenskiej, ,Koleje Mate i Du-
ze” 2015, 2, s. 49.

> Byly to maszyny o numerach: 409, 426, 434, 461, 476, 485, 492. Maszyny z tej serii w Polsce
oznaczano jako Tpl108 i Tpl09. S. Lacriteanu, I. Popescu, op. cit., vol III, Bucuresti 2007,
s. 341.; B. Pokropinski, A. Wilk, op. cit., s. 50, 59.
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srednicowego, ktory umozliwi dostep do centrum i tranzyt przez miasto pocia-
gom nadjezdzajacym z calego kraju. Bedzie to ostateczne pozegnanie z dziedzic-
twem zaborow, by¢ moze dokonane po 103 latach od odzyskania niepodleglosci
(planowany koniec robot to rok 2021).

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze kolej odegrata kluczowa rolg w prze-
mieszczaniu ludnosci w okresie Wielkiej Wojny. Niewatpliwie szerokie jej roz-
powszechnienie wptyngto tez na nowy wymiar uchodzstwa. W dotychczaso-
wych konfliktach zbrojnych nie wystapito zjawisko masowych ucieczek ludno-
sci. Wielka Wojna byta wlasciwie pierwszym konfliktem, w ktéorym wystapito
ono na masowa skale. O ile ucieczki spontaniczne, jak w przypadku rumunskim,
zdarzaty si¢ takze i uprzednio, cho¢ niewatpliwie na mniejsza skalg, to tym ra-
zem mialy miejsce ucieczki organizowane przez panstwo — zjawisko biezenstwa,
ktore wezesniej nie wystgpowato. Duza role w tym wypadku odegrata kolej, kto-
ra umozliwiata stosunkowo szybkie przemieszczanie si¢ mas ludnosci, jednocze-
$nie definiujac kierunki tegoz — wzdhuz linii kolejowych. Pierwsza wojna $wia-
towa w kontekscie kolejowym przyniosta ziemiom polskim paradoksalnie raczej
pozytywne efekty. Przede wszystkim nastgpita unifikacja rozstawu toréw ze
standardami europejskimi, co znakomicie utatwilo zaopatrywanie walczacych
jednostek w czasie wojny z bolszewikami; ponadto nie trzeba bylo przekuwaé
tych linii w okresie miedzywojennym. Z drugiej strony wojna niewatpliwie ne-
gatywnie odbila si¢ na stanie taboru kolejowego, ktorego odbudowa powaznie
obcigzata nowo powstate panstwo polskie. Nieco inaczej sytuacja wygladata
w Rumunii, gdzie wojna wycisngla zdecydowanie negatywnie pigtno na stanie
rumunskiego kolejnictwa. Bylo to spowodowane intensywna eksploatacja taboru
w warunkach wojennych oraz rabunkowym wykorzystaniem zasobéw w czasie
okupacji Woloszczyzny przez panstwa centralne.
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The Role of Railways in People’s Migration during the Great
War. Polish and Romanian Case

Summary

Railways played a key role in moving the population during the Great War. Undoubtedly, its
popularity also influenced the new dimension of emigration. In previous conflicts, there were no
mass escapes. The Great War was actually the first conflict in which people’s migration occurred
on a mass scale.

World War I, in the railway context, brought Poland paradoxically rather positive effects.
Above all, the track gauge was unified with the European standards, which helped the supply of
the fighting units during the war with the Bolsheviks; in addition, it was not necessary to convert
these lines in the interwar period. On the other hand, the war undoubtedly had a negative impact
on the condition of the rolling stock, the reconstruction of it severely burdened the newly created
Polish state. The situation was somewhat different in Romania, where the war definitely left a neg-
ative mark on the condition of the Romanian railways. It was caused by intensive exploitation of
the rolling stock in wartime conditions and the extensive use of its assets during the occupation of
Wallachia by the Central Powers.

Keywords: railways, Great War, Poland, Romania, migration.

Stowa kluczowe: kolej, Wielka Wojna, Polska, Rumunia, migracje.



