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Транспортна система Волинського воєводства
у міжвоєнний період як складова туристичної

інфраструктури краю
У статті охарактеризовано основні види транспорту, якими користувались подорожуючі,
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Міжвоєнний період в історії розвитку турис-
тичної сфери Волині, коли її землі входили до
складу Польської республіки, має особливе зна-
чення, адже саме тоді розпочалось зародження
та становлення туризму як окремої галузі.

Повноцінний розвиток туристичної галузі
неможливий без наявності добре налагодженої
транспортної системи, що є однією із обов’яз-
кових складових туристичної інфраструктури.
У Польській республіці міжвоєнного періоду
подорожуючі користувались залізничними, ав-
тобусними та автомобільними, повітряними,
водними засобами пересування. Досить вагоме
значення при виборі того чи іншого виду
транспорту у конкретній місцевості мав стан
доріг. 

Запропонована тема є майже недослідженою
у сучасній історичній науці. Наявні лише до-
тичні до досліджуваної теми праці, у яких го-
ловна увага акцентується на розвитку туризму
вцілому. Серед таких варто відзначити праці по-
льських дослідників М. Доривалького [1],
М. Венгрецького [2], О. Жавроцького [3], У. Ко-
вєської [4], Л. Шиманського [5], Є. Волошинов-
ського [6] та Л. Гродзіцького [7]. 

Основу джерельної бази даної статті скла-
дають матеріали фондів архівів Нових Актів у
Варшаві, Польської академії наук та Польської
академії знань у Кракові, державного архіву
Волинської області, нормативно-правові акти
вищих органів державної влади Польської рес-
публіки, щорічники із статистичними відомос-
тями, публікації у міжвоєнній періодиці, путів-
ники. 

На час входження території Волині до складу
Польської республіки дороги перебували у дуже
поганому стані. Більшість із них були побудо-
вані ще до часів Першої світової війни росій-

ською владою без урахування локальних особ-
ливостей регіону. Варто відмітити той факт, що
польська адміністрація, починаючи з 1924 р.,
питанню облаштування та будівництва шляхів
сполучень у Волинському воєводстві приділяла
особливу увагу. На цю галузь було виділено
значні кошти.

Найбільш популярним та зручним серед ту-
ристів, що прибували на Волинь, був залізнич-
ний транспорт. Це був єдиний вид транспорту,
котрим можна було дістатись на територію
воєводства з інших регіонів Польщі без пере-
садок. 

Однак, залізнична система Волинського воє-
водства на початку 20-х рр. ХХ ст. була досить
незручною і потребувала удосконалення. Заліз-
ничні шляхи були побудовані за часів, коли Во-
линь входила до складу Російської імперії. При
їх будівництві не були враховані локальні особ-
ливості і потреби населення [8]. У багатьох
містах залізничних шляхів взагалі не існувало,
а у деяких містах залізничні станції були дуже
віддаленні від самого міста. Наприклад, від
Луцька і Кременця до залізничної станції від-
стань складала 3 км, Дубно – 6 км, Олики –
12 км, Клевані – 4 км, Острога – 12 км . Цей
ряд можна продовжувати. Лише з Острога та
Олики курсували маршрутні автобуси до заліз-
ничних станцій, до решти потрібно було діста-
ватись самостійно [9].

Досить незручними на деяких станціях були
розклади руху потягів, вони не пристосовува-
лись до розкладу місцевого транспорту.

Проте незважаючи на усі незручності, заліз-
нична система Волині перебувала у значно кра-
щому стані, ніж у сусідніх воєводствах. Про-
тяжність залізничних колій із кожним роком
у воєводстві зростала. Станом на 1935 р. їх   до-
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вжина становила 1 202 км [10]. Ця цифра, у по-
рівняні з іншими східними воєводствами По-
льської республіки (Новогрудським, Терно-
пільським, Поліським), була досить високою
(табл. 1). 

Таблиця 1 

На території східних воєводств Польської
республіки проходило 3 головних залізничних
лінії: 1) Варшава – Ковель – Рівне – Здолбунів;
2) Варшава – Люблін – Реєвець – Львів – Ста-
ніслав – Снятин; 3) Краків – Перемишль – Львів
– Тернопіль – Підволочиськ [11]. Як бачимо,
перша перетинала майже усе Волинське воєвод-
ство.

У тогочасній Польщі існувало 4 види потя-
гів – швидкі, прискорені, спальні та спеціальні
туристичні [12]. 

Швидкі потяги курсували лише по головних
залізничних лініях. На досліджуваній території
до такого роду відносився потяг Здолбунів –
Рівне – Ковель – Люблін – Варшава. Зупинки
він робив лише на перелічених станціях. До
нього приєднувались безпересадочні вагони з
Кременця, Луцька та Сарн [13].

Більш поширеними та зручними для туристів
були прискорені потяги. Вони, на відміну від
перших, зупинялись на більшій кількості зупи-
нок, плата була значно нижчою, а час подорожі
відрізнявся несуттєво. Такі потяги курсували
через Ковель, Володимир, Луцьк, Ківерці,
Сарни, Острог, Кременець та Рівне [14].

Спальні вагони передбачалися для подоро-
жуючих на далекі відстані (в основному це були
міжнародні сполучення). По території Волин-
ського воєводства вони не курсували.

У вихідні та святкові дні, починаючи з 1931 р.,
до найбільш відвідуваних міст Польської рес-
публіки курсували спеціальні туристичні потяги

з вагонами 3-го класу. Вони користувались ве-
ликою популярністю серед туристів, оскільки
були швидкими, а коштували майже удвічі де-
шевше. У 1938 р. в Польщі нараховувалось 1335
таких вагонів для 805 000 туристів [15]. На те-
риторії Волині регулярно ці потяги не курсу-
вали, лише в окремих випадках під час прове-
дення туристичної акції «Літо на Східних
землях», або під час Волинських торгів у Рів-
ному тощо [16].

У 1932 р. були введені т. зв. популярні по-
тяги, які вміщували до 300 осіб і були призна-
чені для поїздок суто на туристичні заходи.
У 1936 р. такого роду потяги перевезли близько
600 000 туристів [17].

У 1939 р. з’явився ще один різновид турис-
тичних потягів. Вони призначалися для поїздок
тільки для туристів на довготривалий термін (не
лише на вихідні). На кожній станції потяг робив
зупинку від 3-х до 10-ти днів для того, щоб по-
дорожуючі могли ознайомитись із туристич-
ними об’єктами місцевості. Вагони у такому по-
тязі відзначалися комфортабельністю та були
обладнані для довготривалих поїздок. Такі по-
тяги курсували з Варшави до Янової Долини і
Кременця [18].

Окрім цього постійно курсували потяги між
містами воєводства – з Луцька до Кременця, зі
Львова до Вільна через Рівне, а з 1931 р. зі
Львова через Красне, Броди до Рівного, Острога
та Кременця [19].

Якщо порівняти залізничну систему та спо-
лучення Волині з іншими сусідніми воєвод-
ствами Польської республіки, слід зазначити,
що воно було краще. Найгірша ситуація із заліз-
ницею була на Тернопільщині, адже для того,
щоб із Тернополя потрапити до Варшави, по-
трібно було їхати спочатку до Львова або Здол-
бунова, а потім робити пересадку.

Польська державна залізниця змінювала роз-
клад руху тричі на рік залежно від сезону. Літ-
ній сезон тривав із середини травня до кінця
серпня, осінній – із вересня до початку грудня,
зимовий – з грудня до середини травня [20]. Про
зміни розкладу руху потягів в обов’язковому по-
рядку повідомляли через засоби масової інфор-
мації, а також видавались спеціальні брошури
для подорожуючих, у яких окрім розкладу ще й
вміщувалась досить корисна інформація про
розкладу руху іншого транспорту, тарифи на
вартість квитків тощо [21].

Воєводство Протяжність, км

Волинське 1 202

Віленське  1 064

Новогрудське 659

Поліське 1 009

Львівське 1 506

Станіславське 885

Тернопільське 874  
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На кожній залізничній станції діяли спеці-
альні кіоски, у яких можна було взяти вище ок-
реслені брошури з розкладом, а також відпра-
вити телеграми.

Польська залізниця знаходилась у підпоряд-
куванні Міністерства комунікації, при якому
було створений Департамент Державної
польської залізниці. Саме це міністерство зай-
малось встановленням цін на квитки. Варто
відмітити таку закономірність, що до 30-х рр.
ХХ ст. знижок для туристів на користування за-
лізничним транспортом не було, за винятком
1923 р., коли для осіб, які їхали відпочивати у
санаторії та курорти, існувала знижка у 30%
[22]. 

Після ліквідації Міністерства публічних
робіт у 1932 р. та підпорядкування сфери ту-
ризму Міністерству комунікації, одразу запро-
ваджуються систематичні знижки на квитки
залізничного транспорту. Головним ініціато-
ром знижок став віце-міністр О. Бобковський
[23]. 

У 1934 р. проведено реформу, згідно з якою
вводились постійні пільги для туристів на про-
їзд у залізничному транспорті. Зокрема, піль-
гами мали право користуватись особи, які
їхали відпочивати (для цього потрібно було
представити підтверджуючий документ),
члени туристичних та гірськолижних това-
риств, групи подорожуючих. Окрім цього ро-
бились масові знижки для усіх громадян під
час проведення різноманітних туристичних за-
ходів [24].

Найбільші знижки робились туристам, що
відпочивали у східних воєводствах Польської
республіки. Це був один із засобів пропаганди
туризму у даному регіоні. Під час проведення
туристичної акції «Літо на Східних землях»,
знижка сягала 45-75% від загальної вартості
квитка [25].

Варто також згадати про тарифи на заліз-
ничні квитки. Так, проїзд у прискореному потязі
коштував 6 злотих 66 грошей за кожні 130 км з
однієї особи. Для туристів існували спеціальні
15-денні проїзні квитки, які мали необмежену
дію на території всієї Польщі. Їх вартість скла-
дала: І клас – 200 злотих, ІІ – 150 злотих,  ІІІ –
100 злотих [26]. 

Другим видом транспорту у Волинському
воєводстві були маршрутні автобуси. Курсували
вони регулярно майже між усіма містами до-

сліджуваного регіону. Зокрема, на постійній ос-
нові існували рейси з Ковеля до Луцька, Ратно,
Бреста, Мельниці; із Луцька до Рівного, Дубно,
Торчина, Ківерців, Колків; із Рівного до Корця,
Тучина, Межиричів, Дубно, Млинова, Деми-
дівки, Берестечка та Острога; з Дубно до Кре-
менця, Почаєва, Вишнівця, Шумська, Млинова,
Демидівки, Берестечка, Бродів та ін. [27], а
також регулярно по декілька разів на день були
рейси до залізничних станцій з Острога, Сте-
пані та Березного [28].  

З Оженіно відвідувачі до міста їхали авто-
бусом дорогою, яка була збудована у 1927 р. До
того часу, відвідувачі діставались до міста
через залізничну станцію Кривин, яка знаходи-
лась у 20-ти км від Острога, а звідти автобусом
до міста. З кінця 1920-х рр. вранці і ввечері
почав ходити автобус за маршрутом Острог–
Оженіно. Організацією транспортних переве-
зень в околицях Острога займалось підприєм-
ство «Ванда», яке очолював Й.Фінкельштейн.
Автобуси фірми долали 12-кілометрову від-
стань за 20 хв. [29].

Ціна квитка у маршрутних автобусах стано-
вила 10-15 грошів за кілометр з однієї особи.
При цьому враховувались відстань проїзду і сам
маршрут, вид дороги, по якій їде автобус [30].

Автомобільні дороги у залежності від по-
криття були двох видів – ґрунтові та із твердим
покриттям [31]. У залежності від значення вони
також поділялись на державні, воєводські, пові-
тові та гмінні. Протяжність кожного виду доріг
можемо побачити у Табл. 2-3. Відповідно до
таблиці також можна порівняти протяжність
доріг у інших східних воєводствах Польської
республіки [32].

Таблиця 2 

Воєводство

Дороги із твердим покриттям

Дер-
жавні

Воє -
водські

Пові -
тові 

Гмінні Разом

Волинське 720 245 139 123 122

Віленське 607 232 201 662 1702

Новогрудське 703 133 222 781 1839

Поліське 635 89 136 81 941 

Львівське 1 196 1 047 2 598 420 5 261

Станіславське 631 635 1 717 127 3 110

Тернопільське                    783 649 1 248 470 3 150



Таблиця 3

До 1924 р. доріг із твердим покриттям було
дуже мало. Усі вони побудовані за часів Росій-
ської імперії і проходили повз міста, у яких роз-
ташовувались фортеці – Луцьк, Рівне, Дубно
тощо. Ці дороги будувалися для стратегічних
цілей Російської імперії, а тому були непристо-
совані для потреб локального руху, вони розта-
шовувались далеко від населених пунктів. 

Прикладом вищезазначеного була траса
Рівне – Корець. Усі населені пункти, які знахо-
дились вздовж траси, розміщувались на далекій
відстані. І це були непоодинокі випадки. Так,
Млинів теж знаходилося за декілька кілометрів
від дороги. Працівники, які були задіяні на бу-
дівництві шляхів, не дотягнули також дорогу до
Берестечка, закінчивши її будівництво за де-
кілька кілометрів від нього.

Після встановлення польської адміністрації
на західноукраїнських землях, тут починається
активне будівництво доріг із твердим покрит-
тям. Зокрема, Волинському воєводству відводи-
лося особливе місце. Протягом 1924-1934 рр.
було прокладено 271 км траси [33], що майже у
2,5 рази більше ніж у Львівському, 12 – ніж Ста-
ніславському та 3,5 – ніж у Тернопільському
воєводствах (Табл. 4).

Таблиця 4

У 1928 р. було збудовано трасу Кременець –
Вишнівці, Дубно – Броди, Кременець – Катер-
бург [34]. М. Орлович вказує, що нові дороги,
які будували поляки, є значно ширшими та зруч-
нішими від тих, що були побудовані раніше ро-
сіянами [35].

Протягом усього досліджуваного періоду на-
селення та відвідувачі воєводства користува-
лись ґрунтовими дорогами. Однак вони були до-
ступні лише у суху погоду. Під час дощів,
особливо в осінню пору, до деяких населених
пунктів (Горохів, Вишнівці та ін.) проїзду не
було. Траплялись випадки, коли до них по де-
кілька тижнів навіть не доходила пошта.

Адміністрація повітів намагалась самостій -
но, із власних ресурсів ремонтувати та прокла-
дати шляхи сполучення між окремими містами
воєводства. Зокрема, поблизу Корця видобували
граніт, а біля Берестечка – базальт. Саме із цих
матеріалів наприкінці 20-х рр. ХХ ст. були про-
кладені дороги з Олики до Клеваня, Гощі та Мі-
зоча до Острога, а також з найближчих сіл до
Корця та Берестечка [36]. 

У таких містах як Рівне, Луцьк, Ковель,
Дубно, Кременець, Володимир та Острог можна
було скористатись послугами таксі. Проїзд у
них коштував 50 грошів за км [37].

Окрім залізничного та автобусного транс-
порту, для того щоб дістатись на територію Во-
линського воєводства, можна було скористатись
повітряним. Однак, аеропорт функціонував
лише у Луцьку, і регулярних рейсів він не об-
слуговував, а лише приватні (індивідуальні)
[38]. Найближчий аеропорт, де існували по-
стійні рейси, був у Львові. 

Розгалуженою на Волині була річкова сис-
тема. Однак стала річкова комунікація була
лише на півночі досліджуваного регіону, звідки
можна було дістатися до міст сусіднього Полі-
ського воєводства. Окрім того, на найбільших
річках всієї Волині подорожуючим пропопону-
валось скористатись послугами приватних влас-
ників човнів, каяків і допливти до найближчих
населених пунктів [39]. 

Таким чином, проаналізувавши транспортну
систему Волинського воєводства, можна зро-
бити висновок, що вона була представлена за-
лізничними, автобусними та автомобільними,
повітряними, водними засобами пересування.
Найбільшою популярністю серед туристів ко-
ристувалися залізниця та автобуси. На початку
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Воєводство

Ґрунтові дороги

Державні
Воє -

водські
Повітові Разом

Волинське 822 886 1 285 2993

Віленське  745 1 121 718 2584

Новогрудське 526 245 634 1 405

Поліське 907 594 1 169 2 670  

Львівське 51 — 1 174 1 225

Станіславське — 9 50 59

Тернопільське 46 2 125 173

Воєводство

Протяжність доріг, км 

Стан на
1.04.1924 р. 

Збудовано у
1924-1934 рр. 

Стан на
1.04.1934 р.

Волинське 931 271 1 202

Львівське 5 159 107 5 266

Станіславське 3 065 23 3 089

Тернопільське 3 099 82 3 181



1’2014Тетяна Ковальчук К Р А Є З Н А В С Т В О

90

Джерела та література

20-х рр. ХХ ст. у досліджуваному регіоні фун-
кціонувала транспортна комунікація (як заліз-
нична так і автомобільна), збудована ще за часів
Російської імперії. Вона була створена без ура-
хування локальних особливостей краю і була
досить незручною. Із середини першого пово-
єнного десятиліття польська адміністрація пи-
танню прокладання нових шляхів, особливо ав-
томобільних, приділяла велику увагу, внаслідок

чого за 10 років (1924 – 1934 рр.) було введено
в експлуатацію 271 км доріг із твердим покрит-
тям. Усі види транспорту у Польській респуб-
ліці підпорядковувались Міністерству комуні-
кації. Після передання усіх справ, пов’язаних із
сферою туризму, у 1932 вказаному міністерстві,
ініціюється і запроваджується постійна система
пільг на проїзд транспортними засобами для ту-
ристів.
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Транспортная сисмема Волынского воеводства
в межвоенный период как составляющая туристической инфраструктуры края

В статье охарактеризованы основные виды транспорта, которыми пользовались путешествующие,
а также проанализировано состояние путей сообщения Волынского воеводства.
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Transport system of the Wo�y� Voivodeship
in the Interbellum as constituent of tourist infrastructure of edge

The basic types of transport, that was used by travelling, are described in the article, and also the state of ways
of report of the Wołyń Voivodeship is analysed.
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