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.Koleje zabily przestrzen, pozostal nam tylko czas...”
Heinrich Heine na otwarciu kolei

z Paryza do Rouen i do Orleanu w 1843 r.

(za: Schivelbusch, 1978, s. 34)*

PRZEDMOWA

Niniejsza monografia powstala w wyniku realizacji projektu badawczego
pt. ,Rozwd¢j i regres sieci kolejowej w Polsce w nowych warunkach gospodarowa-
nia i integracji europejskiej”, finansowanego ze Srodkow Komitetu Badan Nauko-
wych (projekt nr 6 PO4E 026 20). Glownym jego celem byto zbadanie czeSci sfery
funkcjonowania kolei w nowych warunkach gospodarczo-ustrojowych, a miano-
wicie czasoprzestrzennych zmian sieci kolejowej, ze szczegolnym uwzglednieniem
ostatnich kilkunastu lat.

Praca sktada si¢ z dwoch glownych czesci. W pierwszej omawia si¢ rozwoj sieci
kolejowej na obecnym terytorium Polski, od momentu budowy pierwszych odcin-
kow do czasow wspoétczesnych. Dodatkowo, przedstawia si¢ sie¢ kolejowa Polski
miedzywojennej. Rozwoj sieci kolejowej jest stosunkowo dobrze opisany w litera-
turze przedmiotu, dlatego pierwsza cz¢s¢ pracy ma przede wszystkim charakter
syntezy istniejacych opracowan. Niemal rownoczesnie z budowa nowych odcin-
kow i linii kolejowych zachodzil proces przeciwny, tj. ich zamykania, a nastepnie
likwidacji, co jest przedmiotem drugiej czeSci pracy.

Niestety, nasza wiedza dotyczaca procesu zamykania jest stosunkowo skrom-
na, literatura uboga, a materiaty empiryczne niepeine i mato wiarygodne. Gtowny
wysitek zostal wobec tego skierowany na ustalenie stanu faktycznego zamknie-
tych linii i odcinkéw, czemu stuzyly badania terenowe, prowadzone przez autora
w latach 2001-2003. Badaniami objeto wszystkie linie i odcinki, co do ktorych
istniaty watpliwosci jesli chodzi o ich obecny stan (sposob uzytkowania).

Czes¢ linii jest zamknieta tylko dla ruchu pasazerskiego, co niejednokrotnie
powoduje powazne problemy spoleczne. Badania ankietowe gospodarstw domo-
wych w 20 wybranych miejscowosciach pozwolily na okreslenie wplywu likwi-
dacji przewozow pasazerskich na zmiany w zyciu okolicznych mieszkancow oraz
na ich sposo6b przystosowania si¢ do sytuacji. Wszystkie zagadnienia zwigzane
z zamykaniem linii, takze wylacznie w ruchu pasazerskim, sa przedmiotem dru-
giej czesci pracy.

Zebrany material empiryczny dotyczacy zamykania i likwidacjilinii kolejowych
uzytku publicznego jest na tyle ciekawy, ze zdecydowano si¢ na jego zamieszcze-

" Powtérzone pézniej przez D. Gregory’ego (1998), s. 51.
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nie w postaci Aneksu A (linie normalnotorowe) i Aneksu B (linie waskotorowe).
W Aneksie C podaje si¢ natomiast wzorzec kwestionariusza wywiadow.

Podczas badan terenowych wykonano kilkaset zdjec¢ i przezroczy, stanowia-
cych wartosciowy material dokumentacyjny. Z oczywistych powod6éw w monogra-
fii, zamieszczono tylko cze¢sc¢ fotografii. Dopelnieniem tekstu jest rowniez kilka-
dziesiat rycin, z ktérych znaczna czg¢s¢ to opracowania wltasne, wykorzystujace
autorski lub zebrany przez autora materiat empiryczny. Tres¢ rycin przerysowy-
wanych zostala zweryfikowana, i — jesli zachodzily niescistoSci — poprawiona.
Ryciny wykonal mgr A. Ciechanski. Wszystkie ryciny, fotografie i tabele, przy
ktorych nie podano Zrodla, sg opracowaniami autorskimi.



1. CEL I ZAKRES PRACY

Cel pracy mozna rozpatrywa¢ w dwoch kategoriach: poznawczej i metodolo-
gicznej. Cel poznawczy uwazany jest za podstawowy. Jest nim:

(1) rozpoznanie przestrzennego zréoznicowania i zmian w gestosci sieci kolejowej
w okresie od budowy pierwszych linii na ziemiach polskich do czaséw wspot-
czesnych, ze szczegolnym uwzglednieniem ostatnich kilkunastu lat;

(2) weryfikacja mechanizmu procesu zamykania mato obcigzonych ruchem dru-
gorzednych linii kolejowych, pomiar tego procesu, a takze przedstawienie
obecnego sposobu uzytkowania nieczynnych szlakow;

(3) analiza spolecznych skutkéw zaniechania pasazerskich przewozow kolejo-
wych na wybranych liniach.

O ile proces rozwoju sieci kolejowej jest stosunkowo dokladnie przedstawiony
w piSmiennictwie (Bissaga, 1938; Lijewski, 1959, 1973-1978, 1977, 1984, 1986,
1993-1997, 1995; Lijewski i Koziarski, 1995; Koziarski, 1990a, b, 1993a, b, 1995;
Pisarski, 1974; Zamkowska, 1984, 1991; Pozniak i Wnukowski, 1995; 150 lat
kolei..., 1995), rowniez w formie skwantyfikowanej (Taylor, 1981, 1984), o tyle
regres jest niemal nietkniety przez badaczy. Jest to zjawisko trudne do uchwyce-
nia ze wzgledu na brak danych statystycznych, z wyjatkiem danych dotyczacych
ograniczenia ruchu pasazerskiego (przede wszystkim na podstawie rozktadow
jazdy). Dlatego pierwszym zadaniem poznawczym bylo wypeknienie istniejacej
luki poprzez zebranie wiarygodnych danych na temat zamknie¢ linii kolejowych,
zwlaszcza w ostatnich latach.

Zebrane materiaty pozwalaja nie tylko na iloSciowa charakterystyke regresu
sieci, ale rowniez na realizacj¢ drugiego celu poznawczego, ktérym jest pozna-
nie typowego przebiegu procesu zamykania linii. Ostatecznym efektem takiego
procesu jest zazwyczaj zmiana uzytkowania ziemi po rozebranej linii kolejowej.
Praca przedstawia informacje na temat aktualnego sposobu uzytkowania zlikwi-
dowanych linii. Jest to istotne o tyle, ze oficjalna statystyka PKP z uporem zali-
cza nieczynne linie kolejowe do eksploatowanych, a na mapach umieszcza nawet
koleje juz dawno rozebrane (Lijewski, 1995, 1996b; Lijewski i Sujko, 2001).

Ostatnim, ale nie najmniej waznym, celem poznawczym jest szczegolowa ana-
liza skutkow spotecznych zaniechania przewozow pasazerskich na wybranych
liniach. Jest to zjawisko na tyle nowe, Ze nie zostato rozpoznane jeszcze przez
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badaczy polskich (zajmowali si¢ nim wylacznie dziennikarze zajmujacy si¢ proble-
matyka spoleczna). Badania ankietowe wybranych gospodarstw domowych (pro-
ba losowa) pozwalaja na okreslenie wptywu likwidacji przewozow pasazerskich
na zmiany w sposobie zycia okolicznych mieszkancow oraz na ich spos6b adapta-
cji do nowopowstalej sytuacji. Czesto zamkniecie lokalnego potaczenia kolejowego
oznacza brak dostepu mieszkancow do obecnych i potencjalnych miejsc zatrud-
nienia, ksztalcenia, opieki lekarskiej, zakupow, rozrywki i wielu innych celow.
Zdarza sig, ze spolecznosci lokalne protestuja przeciwko zamykaniu lokalnego
polaczenia kolejowego, co mialo miejsce na przyklad na Pojezierzu Lubuskim i na
Nizinie Podlaskiej w 2000 r. W ostatnich latach, przeciwko zamykaniu potaczen
protestuja rowniez kolejarze obawiajac si¢ — i stusznie — utraty miejsc pracy.

Cel metodologiczny realizowany jest poprzez ukazanie na przykladach empi-
rycznych mozliwosci zastosowania réznych metod analizy przestrzennej, poczy-
najac od prostych wskaznikow, a konczac na wykorzystaniu badan ankietowych.
Cel metodologiczny realizowany jest rowniez poprzez opis, uzasadnianie, wnio-
skowanie i wyjasSnianie analizowanych zjawisk. Ponadto, rozpoznanie i cha-
rakterystyka badanych zagadnien moga by¢ przydatne w opracowaniu strategii
zagospodarowania nieczynnych szlakéow kolejowych, podobnie jak dzieje si¢ to
w innych krajach, gdzie analogiczne procesy wystapily znacznie wczesniej. Opi-
sywany regres przybieral bowiem rozmaite oblicze w roznych krajach. Inaczej
proces ten przebiegal na przykitad w Wielkiej Brytanii, gdzie pierwsze zamkniecia
na wielka skale wystapily juz w latach 1960. (The Reshaping..., 1963), a p6Zniej
i zupelnie inaczej w Japonii, gdzie lokalne (wiejskie) linie prywatne likwidowano
znacznie wczesniej niz ich panstwowe odpowiedniki, ale i tak znacznie p6zniej
nizw W. Brytanii (Aoki i inni, 2000).

Jesli chodzi o zakres rzeczowy, przedmiotem zainteresowania sa linie kole-
jowe na obecnym terytorium Polski od budowy pierwszych odcinkow do czasow
wspolczesnych, z uwypukleniem okresu ostatnich kilkunastu lat. Dodatkowo
przedstawiono sie¢ kolejowa Polski miedzywojennej, chociaz wiekszoS¢ zmian
w tym okresie zachodzila na tzw. ziemiach dawnych, a nie na Kresach Wschodnich.
W dzisiejszej centralnej i wschodniej Polsce przebiegaly bowiem granice zaborcze,
a niepodlegla II Rzeczypospolita starata si¢ scali¢ poszczegolne czesci odrodzo-
nego panstwa. Tutaj tez koncentrowata si¢ dziatalnos¢ gospodarcza nowego pan-
stwa, wymagajaca zapewnienia skutecznego przewozu os6b i towarow. Jedyna
liczaca sie¢ gatezia byl wtedy transport kolejowy, jako ze transport drogowy byt
bardzo stabo rozwiniety. W pracy nie uwzgledniono natomiast rozmaitych planow
rozbudowy sieci, z ktéorych ogromna wigkszos¢ nigdy nie zostala zrealizowana.

Czyniono starania, aby podawane w monografii informacje byty wiarygodne
i aktualne. Tam gdzie okazalto si¢ to niemozliwe, podaje si¢ ostatnie dostepne
dane. W rezultacie, istnieje pewna niejednorodnos¢ przedstawianych materia-
16w, ktorej — niestety — nie udalo si¢ w pelni wyeliminowa¢. Trzeba pamietac,
ze mamy do czynienia z materig, ktéra bardzo szybko zmienia si¢ w czasie. Na
czesci linii i odcinkow, ktore istniaty jeszcze przed kilku laty, nawierzchnia mogta
zostac¢ rozebrana. Dlatego, o ile to tylko mozliwe, podaje si¢ rok, ktérego dotyczy
dana sytuacja.
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W opisie scharakteryzowano koleje uzytku publicznego i niepublicznego,
obstugujace niektore dziaty gospodarki lub galezie przemystu. Te ostatnie poja-
wily si¢ na Swiecie znacznie wczesniej niz koleje uzytku publicznego. Do roku
1830 praktycznie wszystkie koleje miaty charakter kolei przemystowych (Lewis,
1999). Podobnie bylo w Polsce, gdzie koleje przemystowe pojawily si¢ predzej niz
koleje uzytku publicznego. Na przyktlad, kolej konna uruchomiona w podpoznan-
skim Zabikowie, ktora laczyta cegielnie z brzegiem Warty (przewozono nia cegly,
ktore dalej transportowano warcianskimi barkami na budowe cytadeli i fortyfi-
kacji wokot Poznania), powstata w 1834 r. (Wojcieszak, 1998). Natomiast pierwsze
polaczenie Poznania koleja uzytku publicznego uruchomiono dopiero 14 lat p6z-
niej — w 1848 r. (ze Stargardem Szczecinskim).

Czesé kolei uzytku publicznego ma swoj przemystowy rodowod. Przyktadami
moga by¢ koleje kujawskie (Matuszewski, 1993; Pokropinski, 1994), w tym gniez-
nienska (Moczulski i inni, 2000), bieszczadzkie (Rygiel, 2002), czy starachowicka
(Cygan, 2005). Rzadziej spotyka sie odwrotna sytuacje, w ktorej kolej uzytku
publicznego zostaje przekazana zakladowi przemystowemu, jak w przypadku
cukrowni Pelplin lub Stare Pole na Zutawach Wislanych (Pokropinski, 2000a, b).
Innym przyktadem moze by¢ kolej bieszczadzka, ktora z kolei uzytku publicznego
od 1950 r. stala si¢ koleja lesna (Rygiel, 2002). Do kolei uzytku niepublicznego
zalicza si¢ rowniez bocznice, np. przemyslowe czy wojskowe. W pracy, w oblicze-
niach uwzgledniono tylko koleje uzytku publicznego, gdyz pozostate wymaga-
ja dalszych badan, m.in. pozwalajacych na uscislenie wielu danych statystycz-
nych. Niestety, czes¢ kolei przemystowych przeszta juz do historii. Na przyklad,
w 2003 r. zlikwidowano ostatnie koleje cukrowniane; z transportu kolejowego
zrezygnowalty wtedy kujawskie cukrownie Tuczno i Kruszwica, a rok wczesniej
— cukrownia Dobre.

W wykazach linii zamykanych (Aneks A, Aneks B), przy liniach odgaleziaja-
cych si¢ przed wazniejszym weztem, jego nazwe podano w nawiasie, natomiast
uwzgledniano kilometraz miedzy odpowiednimi posterunkami odgaleZnymi.
W przypadku linii przekraczajacych granice panstwa, nazwy stacji granicznych
Iub docelowych w krajach sasiednich podano rowniez w nawiasach, a kilometraz
tylko do granicy. Zastosowano obecne nazewnictwo, mimo ze nazwy niektorych
miejscowosci zmienialy si¢, czasem kilkakrotnie. Praca napisana jest w sposob
mozliwie zwigzly, ale zainteresowanego czytelnika odsyla si¢ do piSmiennictwa,
w ktéorym konkretne zagadnienia omoéwione sg bardziej szczegotowo.



2. PODSTAWOWE POJECIA

Zgodnie z Ustawaq o transporcie kolejowym (1997, art. 4, punkt 2), linia kolejo-
wa jest to ,droga szynowa wraz z przyleglym gruntem, a takze budynki, budowle
i urzadzenia przeznaczone do prowadzenia ruchu kolejowego oraz zajete pod nie
grunty”. Linie cechuja zwykle wspoélne zadania przewozowe i podobna charakte-
rystyka techniczna. Czgscia linii jest odcinek ograniczony stacjami weztowymi,
stacja weztowa i koncowa lub posterunkami odgateznymi (Soida, 2001, s. 10).

Na stacjach znajduja sie¢ budynki i urzadzenia umozliwiajace wykonywanie
zadan przewozowych, takie jak dworce, nastawnie, posterunki zwrotnicze, pero-
ny, rampy, lokomotywownie, wagonownie, wieze wodne itp. W Polsce wigkszos¢
matych budynkow stacyjnych wznoszono wedlug typowych projektow powta-
rzalnych, powielanych na wielu liniach w danym okresie. Tak bylo zwlaszcza
w czesci niemieckiej i pod zaborem pruskim. Do nielicznych wyjatkow naleza
duze dworce projektowane przez wybitnych architektow, na przyktad neogotyc-
ki budynek dworca wroctawskiego z lat 1855-1857 projektowany przez W. Gra-
bowa, nieistniejace juz neorenesansowe dworce warszawskie (Roguska, 2005),
secesyjny budynek dworca lwowskiego z lat 1901-1904 projektowany m.in. przez
W. Sadlowskiego (Kryworuczko i Szymski, 2005), czy dworzec gdynski z 1926 r.
w stylu dworkowym projektowany przez R. Millera (Uchnowicz, 2005). Inaczej
byto w Wielkiej Brytanii, gdzie znaczna cze¢sc¢ istniejacych do dzisiaj budynkow
stacyjnych projektowali wybitni architekci-inzynierowie, co opisuje G. Biddle
(1999). Co wazniejsze, w warunkach brytyjskich ogromna wigkszos¢ budynkow
i budowli przetrwala do chwili obecnej, w Polsce — niestety nie.

Wezlem kolejowym jest kazda stacja (punkt), w ktorej zbiegaja si¢ wiecej niz
dwie linie, liczac jako odrebna lini¢ kazdy kierunek. Najnizszej kategorii sa wezty
trojliniowe. Wazniejsze wezly odznaczaja sie przewaga pociagow docelowych, tj.
konczacych bieg w danym wezle. W Polsce wezly byly budowane przy innym prze-
biegu granic i ukladzie powiazan, totez nie zawsze sa dostosowane do obecnych
potrzeb przewozowych. Zbior linii, odcinkow i weztow sklada sie na sie¢ kolejowa
obszaru.

Droga kolejowa sktada si¢ z trzech elementow — nawierzchni, podtorza i budow-
li inzynieryjnych (Cywinski, 1969; Godwod i inni, 1986). ,Nawierzchnia jest to
konstrukcja ztozona z szyn, podktadow, roznych drobnych akcesoriow stalowych
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przytwierdzajacych szyny do podkladow i laczacych szyny miedzy soba oraz
z podsypkil. Natomiast podtorze, w postaci nasypow i przekopow, jest ziemna
podstawa nawierzchni. Gérna czesc podtorza nosi nazwe torowiska” (Soida, 2001,
s. 86). Do budowli inzynieryjnych zalicza si¢ natomiast mosty, wiadukty, estaka-
dy, przepusty, tunele i mury oporowe (Batko, 1986, s. 16; Jerczynski, 2001b).

W technice budowy kolei, poczawszy od powstania pierwszych linii, zacho-
dzily bardzo istotne zmiany. Dotyczyly one przede wszystkim budowy torow,
technologii produkcji szyn i sposobow ich taczenia z podkladami. Zmieniaty si¢
zwlaszcza szyny kolejowe, ich dlugosé, ciezar i profil. Jak podaje T. Dohnalowa
(1976), tylko do 1868 r. w kolejnictwie niemieckim uzywano 75 réznych rodzajow
szyn, poczynajac od oryginalnych angielskich, belgijskich i amerykanskich, a na
rozmaitych odmianach szyn niemieckich konczac. Jeszcze po I wojnie swiatowej
w kolejnictwie polskim byto okoto 50 réznorodnych typow szyn (Ginsbert, 1937),
podobnie zreszta jak po II wojnie Swiatowej (Pisarski, 1974). Rosta dltugosc¢ i cie-
zar szyn, a takze zmienial si¢ spos6b ich montazu i material. Poczatkowo szyny
wytwarzano z lanego, pozniej walcowanego zelaza, a nastepnie ze stali walcowa-
nej. Obecnie na Swiecie stosuje si¢ szyny szerokostopowe o przekroju dwuteowym
wprowadzonym w Anglii przez Vignolesa, a w Polsce — na og6t trzy ich typy: S60,
S49 1 S42, przy czym liczby okreslaja przyblizona mase 1 m szyny. Cigezsze szyny
odznaczaja si¢ wieksza trwaloscia i poprawiaja jakos¢ biegu pociagow, dlatego
obecnie sg powszechnie stosowane. Od 1955 r. na sieci PKP zaczeto wprowadzac
tzw. tor bezstykowy, o lepszych parametrach technicznych i nizszych kosztach
utrzymania nawierzchni. Tory bezstykowe w 1995 r. stanowity juz 62,5% ogolnej
dlugosci, a udziat podkladoéw strunobetonowych i z drewna twardego przekraczat
77% (150 lat kolei..., 1995).

Szerokosc¢ toru (przeswit) jest to odstep miedzy wewnetrznymi brzegami (kra-
wedziami) glowek obu szyn, mierzony 14 mm ponizej ich gornej powierzchni.
.Szerokosc¢ torow kolejowych ustalono na podstawie uchwaty parlamentu angiel-
skiego z 1846 r. na 4 stopy 8 cali?, co réwna sie 1435 mm?®. Z biegiem czasu sze-
rokosc¢ te uznano za normalna i przyjeto ja prawie we wszystkich krajach euro-
pejskich, z wyjatkiem niektorych, jak Rosja (1524 mm), Hiszpania (1676 mm)
i Irlandia (1600 mm)” (Bissaga, 1938, s. 77). Bardzo czesto o wyborze szerokosci
toru decydowaty czynniki historyczne (O Riain, 1995, s. 6).

Koleje o przeswicie ponizej 1435 mm (od 121 do 1375 mm) nazywa si¢ wasko-
torowymi (Korcz, 2006). Na swiecie spotyka si¢ okoto 120 réznych szerokosci
waskich torow (Soida, 1996, s. 8). W Polsce do najczesciej spotykanych naleza
nastepujace szerokosci: 600 mm (np. koleje: bydgosko-wyrzyska, jarocinska,
zninska), 750 mm (elcka, gdanska, hrubieszowska, jedrzejowska, kaliska, kroto-
szynska, kujawska, mlawska, nateczowska, nasielska, opalenicka, piotrkowska,
przeworska, rogowska, starachowicka, smigielska, sredzka, wroctawska), 785
mm (koleje gornoslaskie) i 1000 mm (kolej grojecka, koleje pomorskie). Podany
za K. Soida (1996, s. 100) przeswit mialy wspomniane koleje w 1989 r., ale trzeba

I Do nawierzchni zalicza sie rowniez rozjazdy i skrzyzowania toréw — przyp. Z.T.
2 Doktladnie 4 stopy 8,5 cala (Turnock, 1998, s. 111).
3 Pierwszy tor tej szerokosci zbudowal William Jesopp w 1789 r. (Pokropinski, 1980, s. 9).
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pamietac, ze ta szerokos¢ niejednokrotnie ulegala zmianie w czasie, a poza tym
czes¢ wspominanych kolei dzisiaj juz nie istnieje. Uwzgledniajac zas koleje zakta-
dowe, w Polsce spotykamy jeszcze wigcej roznych szerokosci waskich toréow (por.
np. Soida, 2001, s. 169-173).

Koleje waskotorowe uzytku publicznego znaczenia miejscowego nazywa sie
w Polsce czasem kolejami dojazdowymi (Batko, 1986, s. 14), analogicznie do nie-
mieckich Zufuhrbahnen lub rosyjskich - podjezdnych puti. Dlatego przed I wojna
Swiatowa koleje waskotorowe w okolicach Warszawy nazywano podjazdowymi.
Okreslenie koleje dojazdowe wprowadzono dopiero w okresie miedzywojennym.

Zaktladajac, ze linie o roznej szerokosci toru charakteryzuja jednakowe para-
metry, tj. maksymalne nachylenie podtuzne i minimalne promienie tukéw, obser-
wuje sie pewna prawidtowos¢. Od szerokosci toru zalezy mianowicie koszt budo-
wy, ale tez zdolnos¢ przewozowa kolei: wraz ze spadkiem przeswitu maleje koszt
budowy, ale jeszcze bardziej zdolnos¢ przewozowa, i odwrotnie (tab. 1).

Tabela 1. Porownanie kosztow budowy i zdolnosci przewozowej kolei o réznej szeroko-

Sci toru
Szerokos¢ toru (mm) 1435 1000 800 (785) 750
Koszt budowy 1 0,70 0,60 0,50
Zdolnos¢ przewozowa 1 0,64 0,42 0,27

Zrodto: K. Soida (2001), s. 86.

W rezultacie, na liniach o spodziewanych niewielkich przewozach osob
i tadunkow optaca sie¢ budowaé¢ mozliwie waski tor. Ponadto stosunek kosztow
budowy linii i dochodow z eksploatacji jest bardziej korzystny. Wedlug Liebmana
(za K. Soida, 2001, s. 169), relacja ta w przypadku kolei o szerokosciach 1435
mm, 1000 mm, 750 mm i 600 mm wyglada nastepujaco:

— koszt budowy 1:0,67:0,58:0,33

— dochody z eksploatacji 1:0,78:0,72 : 0,55.

Szerokos¢ toru wplywa zatem nie tylko na kwestie techniczne, ale i na rentow-
nos¢ transportu kolejowego.

Pod pojeciem kolei przemystowych rozumie si¢ ,wszystkie koleje prywatne lub
panstwowe pozostajace kolejami uzytku niepublicznego, w odroznieniu od takze
prywatnych lub panstwowych, kolei publicznych. Koleje przemystowe to szeroki
zakres transportu, w sktad ktorego wchodza koleje wewnatrzzaktadowe i takie,
ktore obstuguja kilka przedsiebiorstw skupionych na mniejszym czy wiekszym
obszarze” (Soida iinni, 1997, s. 73), a wigc koleje gornicze (zar6wno w kopalniach
odkrywkowych, jak i gtebinowych), piaskowe, hutnicze, cukrowniane, leSne,
cegielniane, torfowe i inne. Czesto koleje przemyslowe utozsamia si¢ z kolejami
uzytku niepublicznego, co nie jest calkiem Sciste, gdyz do tych ostatnich zali-
czamy na przyktad wojskowe, portowe, czy rolnicze, a nie sa to koleje przemysto-
we sensu stricto. A. Ciechanski szacuje, ze dlugos¢ kolei uzytku niepublicznego
w Polsce w szczytowym okresie okolo 1965 r. mogta przekracza¢ 10 000 km. Lacz-
nie od polowy XIX w. na ziemiach polskich funkcjonowalo ponad 1200 km kolei
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lesnych, co najmniej 1500 km cukrownianych i ponad 1000 km gérniczych o roz-
nych szerokosciach toru. O ich znaczeniu Swiadcza wielkosci przewozow — tylko
kolejami piaskowymi na Gérnym Slasku przewozono woéwczas okoto 70 min ton
ladunkow rocznie (Ciechanski, 2003b).



3. PRZEGLAD PISMIENNICTWA

Niniejszy przeglad piSmiennictwa koncentruje si¢ raczej na pracach nowszych
i najnowszych, a mniej na opracowaniach typowo historycznych i zZrédlowych,
na ktorych opierali swe analizy wczesniejsi badacze sieci kolejowej w Polsce.
Pierwsza polska monografia, autorstwa T. Bissagi, poSwiecona rozwojowi sieci
kolejowej na 6wczesnym terytorium Polski ukazala sie dopiero pod koniec okre-
su miedzywojennego (Bissaga, 1938). Nieco wczesniejsza publikacja J. Ginsber-
ta (1937) ma bardziej propagandowy niz naukowy charakter. O wystepujacych
w tym zakresie brakach swiadczy fakt, ze w 1935 r. R. Ruithling obrat jako temat
swojej rozprawy doktorskiej, nota bene pisanej na Uniwersytecie w Lipsku, Eisen-
bahngeographie Polens. Do zajecia si¢ ta problematyka sklonit go catkowity brak
usystematyzowanych wiadomosci dotyczacych polskiej geografii kolejnictwa
(Bissaga, 1938, s. 4-5). .,Jakkolwiek tresc [tej pracy — przyp. Z.T] jest w paru
wypadkach niescista, w niektérych tendencyjna, niemniej zawiera takze duzo
trafnych i zajmujacych spostrzezen” (Wrzosek, 1935, s. 2). Prace, ktore ukazaty
sie weczesniej mialy glownie przyczynkarski charakter: dotyczyly albo niewiel-
kiego obszaru, albo krotkiego okresu, albo transport kolejowy byl w nich trak-
towany marginesowo. Wsrod nich pozytywnie wyroznia si¢ zwiezta monografia
A. Wrzoska (1935), traktujaca rozwoj sieci kolejowej w ujeciu chorologicznym
(krajobrazowym), zawierajaca m.in. chronologiczny wykaz otwierania linii na
owczesnym polskim Pomorzu.

Pionierski charakter, jesli chodzi o poznanie rozwoju sieci kolejowej na obec-
nym terytorium Polski, ma praca T. Lijewskiego (1959), zawierajaca m.in. chrono-
logiczny wykaz wszystkich otwaré¢. Jak pisze autor, ,poprzednie [prace — przyp.
Z.T] odznaczaty sie¢ brakiem systematycznosci i nie dawaty nigdy pelnego obrazu
rozwoju historycznego sieci kolejowej. Wigkszos¢ opracowan uwzgledniata tylko
koleje normalnotorowe, a wsrod nich najczesciej jedynie glowne linie. Niektore
prace dostarczaly danych dla okreslonej czesci kraju lub sieci kolejowej. Wresz-
cie wszystkie prace przedwojenne odnosza si¢ do 6wczesnego terytorium Polski,
a wiec musza by¢ uzupetnione historia kolei Ziem Odzyskanych” (Lijewski, 1959,
s. 1). Kontynuacja tej pracy sa nastepne publikacje tegoz autora (Lijewski, 1977,
1986), a ich wartos¢ polega m.in. na wykorzystaniu oryginalnych zZrodel niemiec-
kich, austriackich, rosyjskich i polskich.
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W latach 1990. bardzo szczegolowa, dwutomowa monografie sieci kolejowej
Polski, rowniez oparta na oryginalnych materiatach zrodtowych opublikowat S.M.
Koziarski (1993a, b). Byla ona rozwinieciem wczesniejszej pracy o kolejach Slaska,
wspoélnej z M. Jerczynskim (Jerczynski i Koziarski, 1992). Prace te podaja wiele
szczegolow, a takze zawieraja wartosciowe aneksy tabelaryczne, obejmujace chro-
nologiczne wykazy otwierania i zamykania linii, budowy drugich torow, elektryfi-
kacji, skorowidz stacji i przystankow (na Slasku) i bogate pisSmiennictwo. Zdecydo-
wanie stabiej opracowany jest w nich natomiast regres sieci kolejowej Polski, ktory
wowczas nie byl tak znaczacym problemem jak obecnie. Rozwoj sieci i jej elektry-
fikacja na obszarze Gornego Slaska sa rowniez przedmiotem wczesniejszej pracy
S. Koziarskiego (1990b). Do nielicznych czastkowych opracowan na temat regresu
przestrzennego sieci kolejowej naleza publikacje T. Lijewskiego (2000), T. Lijew-
skiego i E.S. Sujko (2001), J. Majewskiego (2002) i A. Ciechanskiego (2004).

Klasyczna dzisiaj prace na temat kolei waskotorowych PKP opublikowat
B. Pokropinski (1980), zas trzytomowa monografie kolei waskotorowych na Gérnym
Slasku opracowat K. Soida (1996, 1999, 2001). Czes¢ kolei waskotorowych docze-
kata si¢ mniejszych, odrebnych monografii, na przyktad kolej marecka (Pokropin-
ski, 1985), bydgosko-wyrzyska (Pokropinski, 1986, 2001a), wilanowska (Pokro-
pinski, 2001b), grojecka (Pokropinski, 2002), jabtonowska (Pokropinski, 2004),
starachowicka (Cygan, 2005) i etcka (Jasinski, 2002). Bardzo wiele informacji
w zakresie omawianej problematyki zawieraja publikacje popularnonaukowe.

Geograficzny charakter ma monografia transportu wojewodztwa biatostockie-
go, autorstwa T. Lijewskiego (1962). W innych pracach sie¢ kolejowa jest traktowa-
na jako element obstugi miedzyosiedlowego pasazerskiego transportu publicznego
(Lijewski i inni, 1967; Lijewski, 1997; Majewski, 2002) lub szerzej — jako czesc
ukladu obstugi pasazerskiej i towarowej wojewodztw (Lijewski, 1985). Niektore
prace o charakterze przyczynkarskim traktuja infrastrukture kolejowa jako ele-
ment przestrzeni geograficznej matego obszaru (np. Bartosiewicz, 2004; Balinska
D., 2005; Balinska G., 2005; Balinski, 2005; Gubanska, 2005; Gubanski, 2005).

Inne publikacje poswiecone sa specyficznym aspektom transportu kolejowe-
go, na przyktad granicznym liniom kolejowym (Lijewski, 1996a), pozostalosciom
po nieczynnych liniach (Lijewski, 2003) i kolejom przemystowym (Soida, 1996,
1999, 2001; Ciechanski, 2002, 2003a, b, 2004; Bufe, 1987, 1993, 1999; Baumer
i Bufe, 1988; Pokropinski, 1994, 2000; Moczulski i inni, 2000). Niektore koleje
przemyslowe maja odrebne monografie, na przyklad kolej cukrowni Gostawice
(Matuszewski, 1993), cukrowni Klemensow (Chwedyk, 2006), kolej biatowieska
(Lesne kolejki waskotorowe..., 1991), kolej bieszczadzka (Rygiel, 2002). Stosunko-
wo najbogatsze piSmiennictwo maja koleje cukrownicze (np. Kucharski i Tuchol-
ski, 1995, 2000, 2001; Pokropinski, 1996, 2000b; Malczewski, 2000; Rézycki,
2000; Gibek, 2002) oraz gornicze i piaskowe (Rusak, 1998, 2002; Malczewski,
2001a; Ciechanski, 2002, 2003a, b, 2004), a ubozsze — lesSne (Lesne kolejki wagsko-
torowe..., 1991; Barszcz i Zajfert, 1998; Pokropinski i Moczulski, 2001; Rygiel,
2002), cegielniane i torfowe?.

4 Przetrwanie tych ostatnich wydaje sie byé niezagrozone, gdyz pelnia one role transportu
technologicznego, a wykorzystanie innych sposobow transportu na torfowiskach jest praktycz-
nie niemozliwe (Malczewski, 1999).
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Duzo materiatu poznawczego dostarczaja monografie historyczne, na przy-
ktad praca doktorska T. Dohnalowej (1976) na temat rozwoju transportu w Wiel-
kim Ksiestwie Poznanskim w latach 1815-1914, tacznie z datami otwarcia linii
kolejowych, duzo p6zniejsze opracowanie L. Mazana (1997) poswiecone dziejom
sieci kolejowej Galicji, czy obszerna rozprawa doktorska J. Golaszewskiego (2002)
przedstawiajaca histori¢ wroctawskiej kolei waskotorowej. Zaleta takich prac jest
podanie tla historyczno-gospodarczego, czesto na podstawie Zrodet archiwal-
nych. Niestety, prace te rozpatruja zagadnienia wyjatkowo wybiorczo, zaleznie
od dostepnych zrodet. Dodatkowo, dla geografa dos¢ irytujaca jest nonszalancja,
z jaka traktuje si¢ aspekt przestrzenny. Na przyklad, prace o Kolei Wschodniej
A. Pigtkowski (1996) ogranicza nie tylko czasowo do 40 lat, ale rowniez prze-
strzennie do bylej prowincji Prusy.

Niektore pojedyncze linie kolejowe doczekaly si¢ odrebnych monografii. Przy-
kladem moze by¢ obszerna monografia linii warszawsko-wiedenskiej, w ktorej
A. Paszke, M. Jerczynski i S.M. Koziarski (1995) opisuja rowniez wiele kolei z nia
zwigzanych (Kolej Polnocna Cesarza Ferdynanda, Kolej Gornoslaska, Droga Zela-
zna Krakowsko-Gornoslaska, Kolej Wilhelma), a takze powstalych bezposrednio
w jej nastepstwie (odnoga Zabkowice—Szopienice, linie: warszawsko-bydgoska,
kaliska, fabryczno-tédzka, deblinsko-dabrowska, herbsko-kielecka). Historie
niektoérych linii opisano réwniez w postaci odrebnych artykutéw, np. fabryczno-
-todzkiej (Kuzko, 1996), czy linii Warszawa—-Gdansk (Massel, 2000).

W latach 2000. zaczeto publikowac Raporty roczne PKP Polskie Linie Kolejowe
SA i Raporty roczne Grupy PKP, zawierajace sporo interesujacych materiatow.
Wprawdzie ukazuja si¢ z duzym opoznieniem (ostatnie za lata 2004 i 2005), ale
w niektorych kwestiach sa jedynym zrodlem informacji.

W ostatnich kilkunastu latach wzrosta niepomiernie liczba publikacji popu-
larnonaukowych, pojawily sie tez nowe czasopisma (np. Swiat Kolei, Koleje Mate
i Duze, Stalowe Szlaki ) i wydawnictwa okolicznosciowe (150 lat kolei na ziemiach
polskich, 1995; Pozniak i Wnukowski, 1995; Kalinski, 1995; 60 lat elektryfilacji
PKP, 1996; Soida i inni, 1997; Zigba, 1989, 1993, 2001). Opracowania roczni-
cowe ukazywaly sie zreszta juz wczesniej (np. Pisarski, 1974). Niektore z tych
wydawnictw opracowane sa bardzo rzetelnie (np. Soida i inni, 1997), inne w spo-
sob wyjatkowo amatorski (np. Zigba, 1989, 1993, 2001). Cz¢sS¢ prac wyszta spod
pi6éra mitosnikéw (Dychtowicz, 2001; Zrodlak, 2001; Jerczynski i Przerwa, 2002;
Rygiel, 2002; Witkowski, 2002, 2003a,b,c,d) i pracownikow kolei (np. Pokropin-
ski, 1985, 1986, 1994, 2000a,b, 2001a,b, 2002, 2004; Moczulski i inni, 2000).
Ukazat si¢ rowniez popularny atlas kolei waskotorowych (Korcz, 2006), zawiera-
jacy niestety sporo niescistosci. Generalnie wiarygodnosé¢ informacji zawartych
w literaturze popularnonaukowej i w Internecie jest r6zna, w ogromnej wiekszosci
wymagaja one jednak potwierdzenia w innych zZroédtach. Przykladem moga by¢
sprzecznosci z ustaleniem wielu podstawowych faktow, jak choc¢by dat otwarcia
poszczegolnych linii (zob. np. Dmowski, 1999).

Cenne sa rowniez popularne prace niemieckie, poswiecone kolejom na pol-
skich Ziemiach Zachodnich i Poélnocnych. Zawieraja nadzwyczaj bogaty, archi-
walny material ilustracyjny. Z reguly sa jednak do$¢ wybioércze, ponadto maja
czesSciowo nostalgiczny charakter. W niektérych miejscach sa niescislte, poza tym
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czasem reprezentuja malo obiektywne i niezbyt przychylne Polsce oceny (Baumer
i Bufe, 1988; Bufe, 1987, 1993, 1999; Bufe i Schropfer, 1991). W Niemczech uka-
zuja sie rowniez reprinty historycznych atlaséw kolejowych, ktére swym zasie-
giem obejmuja takze dzisiejsze tereny zachodniej Polski. Na przyktad, Eisenbahn-
-Atlas (1880) pokazuje aspekty wlasnosciowo-finansowe w czasie powstawania
poszczegolnych kolei, a Historischer Eisenbahn-Atlas (1925) ma charakter bar-
dziej podr6zniczo-krajoznawczy.

Generalnie jednak, porownujac dorobek polskiego piSmiennictwa na temat
sieci kolejowej z dorobkiem Swiatowym nalezy stwierdzi¢, ze ten pierwszy jest nie
tylko znacznie skromniejszy ilosciowo, ale rowniez zdecydowanie ubozszy tema-
tycznie. Wystarczy poréownac¢ wszechstronnosé¢ analiz historycznych, geograficz-
nych, ekonomicznych, architektonicznych, urbanistycznych, inzynieryjnych,
technologicznych, a nawet literackich dokonywanych na przyklad w literaturze
angielskiej (np. Ambler, red., 1999; Turnock, 1998; Freeman i Shaw, red., 2000;
White, 1998), irlandzkiej (O Riain, 1995; Killen, 1997), czy niemieckiej (Gall
i Pohl, red., 1999; Schivelbusch, 1978), aby si¢ o tym przekonac.



4. ROZWOJ SIECI KOLEJOWEJ

4.1. Wprowadzenie

Transport kolejowy powstal w pierwszej, a rozwinat si¢ w drugiej polowie XIX
i na poczatku XX w., po czym — w zwiazku z konkurencja samochodu i samolotu
— zaczal sie dla niego okres stagnacji. W niektorych krajach ,era” tradycyjnej
kolei juz mineta i wprowadza si¢ — na coraz wigeksza skale, zwlaszcza w ruchu
pasazerskim - pociagi wielkich predkosci (Hughes, 19885; Harassek i Raczynski,
1998). Niekwestionowanymi liderami sa tutaj Japonczycy i Francuzi, ktorzy maja
najdtuzsze sieci szybkiej kolei. Regularne przewozy Shinkansenemw Japonii roz-
poczety si¢ od 1964 r., a we Francji (Train a Grande Vitesse, w skrocie TGV) od
1981 r. (calg pierwsza linie z Paryza do Lyonu oddano do uzytku w 1983 r.).

O ile pociagi japonskie poruszaja si¢ wylacznie po zbudowanej specjalnie
dla nich nawierzchni® (Kitagawa, 2005), o tyle francuskie moga korzysta¢ row-
niez z istniejacych zelektryfikowanych odcinkéw, dzieki czemu TGV dociera nie
tylko do wielu miast francuskich i do Brukseli, ale rowniez do Londynu (pod
nazwa Eurostar, patrz: Eurostar..., 2005), Amsterdamu i Kolonii (jako Thalys),
kilku miast szwajcarskich (Genewa, Lozanna, Berno i Brig) i wloskich (Turyn,
Mediolan, Ventimiglia). Obecnie w budowie znajduje si¢ TGV Est Paryz-Stras-
burg (Arduin i Ni, 2005). Technologia TGV znajduje zastosowanie rowniez poza
Europa. Na przyklad, w Korei Potudniowej w 2004 r. wprowadzono pociag wiel-
kich predkosci Kosok chonch’a (o angielskiej nazwie KTX — Korea Train eXpress)
na odcinku Seul-Taegu trasy Seul-Pusan, wykorzystujacy technologie TGV,
ktory rozwija predkos¢ 298 km/h (Lee, 2004, s. 37; Chun-Hwan, 2005). Z kolei,
w 2006 r. pierwsza kolej wielkich predkosci, ktora poza Japonia stosuje tech-
nologie Shinkansena, miata zosta¢ uruchomiona miedzy Taipei i Kaohsiung na
Tajwanie (Takagi, 2005). Gwaltownie modernizujace si¢ Chiny planuja do 2020 r.
budowe ponad 12 000 km tras superszybkiej kolei, ktora ma polaczy¢ najwieksze
miasta kraju.

5 Niezwykle ciekawa praca M. Hughesa (1988) zawiera najpetniejsza historie kolei wielkich
predkosci, lecz doprowadzona jedynie do 1988 r. Nowsze informacje podaja S. Koziarski (2004),
M. Wieckowski (2005) i M. Givoni (2006).

6 Niektore nowsze modele Shinkansena (np. E955 z 2004 r.) moga poruszaé sie rowniez po
konwencjonalnym torowisku.
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Rozmaite proby wprowadzenia pociagow wielkich predkosci podejmowato
wiele krajow, m.in. USA i Kanada. Poza wspomnianymi, w niektorych krajach
europejskich — obok tradycyjnej kolei — zaczeto wprowadzac szybkie pociagi, na
przyktad w Niemczech - InterCity Express (w skrocie ICE, patrz: Hughes, 1988;
Ebeling, 2005), w Hiszpanii — Alta Velocidad Esparnol (AVE), bedacy zmodyfiko-
wana technologia TGV, a we Wloszech — ETR typu Pendolino na linii Direttissima.
W tym ostatnim (poza ETR500) stosuje si¢ wychylne pudta wagonéw, co umozli-
wia poruszanie si¢ pociagu bez koniecznosci przebudowy linii. Prace nad wychyl-
nymi nadwoziami prowadzono w wielu krajach m.in. we Francji, Wioszech,
w Szwajcarii i Wielkiej Brytanii. Wychylne pudla wykorzystaly nie tylko koleje
wloskie i szwajcarskie (na przyktad uruchamiajac Cisalpino miedzy Mediolanem
a Bernem i Zurychem), ale takze portugalskie, finskie i stowenskie — te ostatnie
wprowadzajac krotkie sktady Pendolino na trasie Lublana—-Maribor poczawszy od
jesieni 2000 r. Kilka sktadéw Pendolino zamoé6wily rowniez koleje czeskie (Kuchta,
2003).

W koncu 2006 r. aczna dlugoseé linii kolei wielkich predkosci w Europie osia-
gneta 4845 km: 1573 km we Francji, 1291 km w Niemczech, 1225 km w Hiszpa-
nii, 562 km we Wtoszech, 120 km w Belgii i 74 km w W. Brytanii. W kilku krajach
aktualnie takie linie si¢ buduje — we Wloszech, w Hiszpanii, Francji, Holandii,
Belgii, Wielkiej Brytanii, chociaz nie wszedzie beda one przystosowane do jazdy
pociagow z predkoscia powyzej 250 km/h (European Union Energy & Transport
in Figures 2006, European Commission, Directorate-General for Energy and
Transport, Luxembourg, s. 3.5.5).

Tabela 2. Maksymalne predkosci handlowe na liniach nowo zbudowanych w Europie
i w Japonii (km/h)

Rok 1964 1967 1981 1983 1989 1990 1997 | 2004
Europa - 200 260 270 300 - - 350
Japonia 210 - - 240 - 275 300 -

Zrodlo: A. Lopez-Pita, F. Robusté (2003), s. 3.

Tabela 3. Linie z maksymalnymi predkosciami handlowymi w Europie i w Japonii

. .. Dlugosé | Srednia predkosé

Kraj Linia (kfn] handlowa (km/h)
Japonia Hiroshima—-Kokura 192 262
Francja Valence TGV-Awinion (Avignon TGV) 130 259
Japonia Okayama-Hiroshima 145 256
Francja Paryz (Paris Lyon)-Awinion (Avignon TGV) 657 253
Francja Paryz (Paris Lyon)-Aix-en-Provence TGV 731 252
Francja Lyon (St Exupery)-Aix-en-Provence TGV 289 252
Francja Marsylia-Paryz (Paris Lyon) 750 250
Hiszpania | Madryt-Barcelona 625 280

Zrédto: A. Lopez-Pita, F. Robusté (2003), s. 3.
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Jak wida¢ z tabeli 2 i 3, koleje konwencjonalne wielkich predkosci rzadko
przekraczaja predkosc¢ 300 km/h, powyzej ktorej gwaltownie rosnie zuzycie ener-
gii i akceptowalny poziom hatasu (Takagi, 2005), a takze wibracje. Uwaza sie, ze
z ekonomicznego punktu widzenia optacalna jest budowa kolei wielkich predko-
Sci przy przewozach szacowanych na minimum 10 mln pasazeréow/rok (Hughes,
1988). Z ekonomicznego i psychologicznego punktu widzenia bardzo wazny
jest wlasciwy wybor pierwszej linii, zapewniajacy korzystny stosunek nakla-
dow do wynikow. Kraje, ktore odniosty najwieksze sukcesy w budowie szybkiej
kolei, dokonaty wigc optymalnego wyboru: New Tokaido, taczaca Tokio z Osaka
w Japonii (V. = 210 km/h), czy TGV Sud-Est, taczaca Paryz z Lyonem we Francji
(Vimax = 260-270 km/h).

We Francji, Wielkiej Brytanii i USA prowadzono prace nad szybka koleja wyko-
rzystujaca technologie oparta na poduszce powietrznej. Prace te jednak zarzu-
cono z uwagi na nieakceptowalny poziom halasu i powstajace tumany kurzu.
Problemow srodowiskowych nie stwarzata jednak technologia superszybkiej kolei
na poduszkach magnetycznych (MAGLEV). Pierwsza 30-kilometrowa linia takiej
kolei, zaprojektowana w technologii Transrapid przez niemieckich inzynierow,
funkcjonuje od 2003 r. w Chinach, laczac Szanghaj z portem lotniczym Pudong
(maksymalna predkos¢ 430 km/h: Grossert, 2003; Chu i Sha, 2003; Rabszyn
i Raczynski, 2003). Konsorcjum Siemensa i ThyssenaKruppa zbuduje 160-kilo-
metrowe przedluzenie tej linii do miasta Hangzhou. W Japonii, w prefekturze
Yamanashi, na trasie o dlugosci 42,8 km eksperymentuje si¢ z superszybkim
pociagiem dalekobieznym MAGLEV (maksymalna uzyskana predkos¢ 581 km/h:
Takagi, 2005). Podobne badania prowadza tez Amerykanie, a przymierza si¢ do
nich Korea Potudniowa.

Jak na tym tle wyglada sytuacja w Polsce? Najszybsze pociagi na ziemiach
polskich od poczatku XX w. do 1997 r. przedstawil w serii artykutow A.Massel
(1997a, b, c). Byly to pociagi rozkladowe, ale czyniono rowniez sporadycznie pro-
by z pociagami wielkich predkosci. Na przyktad, w 1994 r. ETR460 Pendolino byto
testowane w Polsce na linii E65 (Katowice—CMK-Warszawa—Gdansk), ale — mimo
pozytywnych wynikow prob (nieznacznie przekroczono m.in. bariere 250 km/h)
i sporego zainteresowania — z powodu braku srodkow finansowych nie podjeto
decyzji o jego zakupie. W 1995 r. z okazji rocznicy 150-lecia kolei na ziemiach pol-
skich, kurtuazyjna wizyte zlozylt francuski TGV. Kolej w naszym kraju pozostaje
w znacznym stopniu tradycyjna, cz¢sciowo jest mocno zdekapitalizowana, ale
mimo to nadal odgrywa istotna role¢ w systemie transportu ladowego. Sprawne
funkcjonowanie kolei zalezy miedzy innymi od stanu infrastruktury technicznej,
zwlaszcza sieci, ktora jest kapitalochtonna i trudno poddaje sie modyfikacjom.

4.2. Uogolniony przebieg rozwoju linii kolejowych

Rozwoj sieci kolejowej mozna przedstawic za pomoca krzywej logistycznej,
ktora powtarza si¢ dla wszystkich krajow, rozne jest jednak jej nachylenie, prze-
suniecie w czasie i géorna granica zjawiska, czyli tzw. poziom nasycenia, bedacy
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przede wszystkim funkcjg powierzchni kraju (Taylor, 1980)". Przyktady krzywych
logistycznych dla sieci kilku wybranych krajow europejskich przedstawia ryci-
na 1. Maksymalne tempo budowy kolei w krajach rozwinig¢tych gospodarczo przy-
padalo na lata osiemdziesiate i dziewiecdziesigte XIX stulecia, czego przykladem
sa wspomniane kraje. Natomiast zamykanie linii, bedace przykladem paracme
(Barker, 1977), w poszczegblnych krajach bylo mocno zréznicowane. W Wielkiej
Brytanii dtugosc¢ linii zaczeta zmniejszac sie juz od 1928 r., w Szwecji od 1937, we
Francji od 1938, we Wtoszech od 1948 (Dychtowicz, 2001), a w Szwajcarii maleje
— i to bardzo powoli - tylko dlugos¢ kolei waskotorowych (ryc. 1). W odr6znieniu
od Stanéw Zjednoczonych A.P.8, koleje w wiekszosci krajow europejskich byty lub
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Ryec. 1. Dtugosé linii kolejowych w wybranych krajach europejskich, 1825-2001

Opracowanie wtasne na podstawie: (1) Annual Abstract of Statistics 1938-49, Central Statistical
Office, London; (2) Annual Abstract of Statistics, Government Statistical Office, London (rézne
lata); (3) Rocznik statystyczny, GUS, Warszawa (rozne lata); (4) Rocznik statystyki miedzynarodo-
wej, GUS, Warszawa (rozne lata); (5) Statistical Abstract for British Empire 1926-35, Stationery
Office, London; (6) Statistical Abstract for United Kingdom, Stationery Office, London (r6zne lata);
(7) Statistisk Arsbok, Statistisk Centralbyran, Stockholm/Orebro (rézne lata); (8) Statistisches
Jahrbuch der Schweiz, Bureau Federal de Statistique/Verlag Birhauser, Bern/Balle/Zurich (rézne
lata); (9) The Statesmans Yearbook, Macmillan, London/Palgrave, Hampshire (ré6zne lata).

7 Proby ilosciowego ujecia rozwoju sieci kolejowej podejmowano juz znacznie wczesniej (Ajo,
1969).

8 Stany Zjednoczone byly pierwszym krajem, w ktérym ogolna dtugosé sieci zaczeta sie
zmniejsza¢. W 1916 r. laczna diugosé linii wynosita ponad 460 000 km, a w 1999 r. juz tylko
160 000 km (odpowiednio — okoto 40% i 12% dlugosci Swiatowych kolei). Tam tez wystapito naj-
wieksze tempo likwidacji kolei, gdyz we wspomnianym okresie dtugosé¢ linii zmalata az o 65%.
Koleje byty i sa wlasnoscia prywatna, dlatego bardzo szybko reagowano na straty, zamykajac
nierentowne odcinki. Wiecej informacji zawiera praca J.F. Stovera (1999).
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czesciowo sa nadal wlasnoScia panstwa, dlatego zwraca si¢ wigksza uwage na
koszty spoteczne, pokrywajac deficyt nierentownych linii. W rezultacie, regres
nastepowal stopniowo, z wyjatkiem Wielkiej Brytanii w okresie lat 1960., kiedy
polityka 6wczesnego ministra transportu Richarda Beechinga doprowadzita do
zamkniecia ponad 8000 km w ciagu zaledwie kilku lat (The Reshaping..., 1963;
Patmore, 1965; Turnock, 1979).

Polska, bedaca stabiej rozwinieta gospodarczo i niedostatecznie wyposazona
w sie¢ kolejowa, kontynuuje budowe kolei w okresie miedzywojennym, a takze po
II wojnie swiatowej. Krzywa rozwoju normalnotorowej sieci kolejowej na ziemiach
polskich (ryc. 2) pokazuje, ze okres intensywnego budownictwa kolejowego roz-
poczal sie okoto roku 1870, a wigc mniej wiecej 10 lat p6zniej niz w krajach bar-
dziej rozwinigtych gospodarczo. Byl rowniez zaklocony zniszczeniami wojennymi,
zwlaszcza pod koniec II wojny Swiatowej, i demontazem wielu linii bezposrednio
po jej zakonczeniu. Jeszcze pozniej, gdyz okolo roku 1895 rozpoczal si¢ okres
gwaltownego rozwoju sieci kolei waskotorowych, a wigc z duzym opo6znieniem
w stosunku do krajow Europy Zachodniej”, a nastepnie przebiegal analogicznie
do rozwoju sieci normalnotorowej (ryc. 2).
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Ryc. 2. Dlugosc¢ linii kolejowych na obecnym terytorium Polski, 1842-2002

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) T. Lijewski (1959); (2) Rocznik statystyczny, GUS,
Warszawa (rozne lata).

Przebieg procesu dyfuzji innowacji jaka jest sie¢ kolejowa dobrze opisuja tak
zwane krzywe nasycenia, wsrod ktorych najczesciej wymienia sie funkcje logi-
stycznag (zwana rowniez S-ksztattna) postaci (Taylor, 1980)

9 Pierwsza waskotorowa linie uzytku publicznego Festiniog-Tremadoc o szerokosci toru
597 mm uruchomiono w Walii w 1832 r. W tym samym roku otwarto rowniez waskotorowa kolej
uzytku publicznego o szerokosci toru 1106 mm z Czeskich Budziejowic do Linzu (Pokropinski,
1980, s. 9).
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U

(a - bT)

P=
l+e

gdzie:

P - zmienna zalezna (w naszym przypadku skumulowana dtugos¢ sieci kole-
jowej w czasie T),

U - gorna granica zjawiska, zwana niekiedy poziomem nasycenia (w naszym
przypadku poziom nasycenia U oznacza maksymalna dlugosé sieci kole-
jowej na obecnym terytorium Polski),

T - czas od rozpoczecia procesu rozwoju, w latach (zmienna niezalezna),

e — stala, podstawa logarytmu naturalnego,

a — parametr okreslajacy wartosc P, kiedy T = 0O,

b — parametr okreslajacy stopien zmian P w czasie T (gradient).

Za pomoca funkcji logistycznej mozna scharakteryzowac proces w przypadku,
gdy rozpatrywana sie¢ kolejowa odznacza si¢ przewazajaca tendencja wzrostowa,
ewentualnie z niewielka okresowa stagnacja lub malym spadkiem podczas prze-
biegu procesu (ale nie w koncowej jego fazie, czyli podczas okresu paracme, tj.
kurczenia si¢ ogolnej dtugosci sieci). Funkcja logistyczna pozwala na pokazanie
przebiegu procesu dyfuzji sieci w postaci uogélnionej, umozliwia zatem pokaza-
nie jej rozwoju w czasie, bez uwzgledniania szczegolow. Wartosci parametrow
a i b funkcji logistycznych mozna oszacowa¢ metoda najmniejszych kwadratow,
a stopien dopasowania funkcji do wartosci rzeczywistych sprawdzi¢ na przyktad
testem F. Niewatpliwa staboscia funkcji logistycznej jest ograniczenie si¢ do cha-
rakterystyki procesu w czasie, z jednoczesnym pominieciem jego przebiegu prze-
strzennego, z miejsca do miejsca (szerzej: Taylor, 1980).

Krzywa logistyczna opisujaca rozw6j normalnotorowej sieci kolejowej na
terytorium Polski w obecnych granicach ma regularny, niemal idealny przebieg
(b = 0,07) i dobre dopasowanie do wartosci rzeczywistych. Jej postac jest naste-
pujaca (Taylor, 1981, 1984):

24 397

1 + e(8:39-0077)

Niewielka niezgodnos¢ miedzy krzywa wartosci rzeczywistych a krzywa logi-
styczna wynika z czasoprzestrzennego przesuniecia rozwoju sieci w poszcze-
golnych zaborach, o czym piszemy dalej. Budownictwo kolei rozwijano bowiem
intensywnie najpierw na terenie bylego zaboru pruskiego, potem austriackiego,
a jeszcze pozniej w Krolestwie Polskim.

4.3. Rozwoj sieci w ujeciu historycznym

T. Lijewski, ktory najwszechstronniej zajmowal si¢ rozwojem sieci kolejowej
Polski, wyroznil nastepujace charakterystyczne okresy tego rozwoju (Lijewski,
1959; Lijewski i Koziarski, 1995):
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(1) okres budowy giéwnych polaczen;

(2) okres budowy linii drugorzednych i dojazdowych;

(3) okres budowy wojennych linii strategicznych i eksploatacyjnych;

(4) okres taczenia sieci trzech zaborow i inwestycji miedzywojennych;

(5) okres inwestycji wojennych, zniszczen i demontazu;

(6) okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji powojenne;j.

Ten ostatni okres faktycznie zakonczyt sie okoto 1989 r., po czym nastapit ,,okres
wspolczesnego regresu” (Lijewski i Koziarski, 1995), tj. zamknie¢ i likwidacji
linii kolejowych, trwajacy do chwili obecnej. Bedzie on szczegélowo omowiony
w nastepnych rozdziatach.

4.3.1. Okres budowy gtéwnych potaczen (lata 1842-okoto 1880)

Pierwsze trzy okresy budowy kolei na ziemiach polskich przypadaja na czas
zaborow, totez budowanie kolei odbywalo si¢ zgodnie z polityka poszczegolnych
panstw zaborczych. Polityka kazdego z nich byla odmienna. Budownictwo kolei
rozpoczeto najwezesniej w czesci niemieckiej i tam tez najsilniej sie ono rozwi-
nelo. Pierwsza linie kolejowa na obecnych ziemiach polskich, Wroctaw—Otawa—
-Brzeg, dtugosci 42 km, oddano do uzytku juz w 1842 r., a wiec w kilkanascie
lat po pierwszej na Swiecie linii kolei zelaznej (15-kilometrowa Stockton-Darling-
ton w Anglii — 1825 r., a pierwsza 56-kilometrowa linia z regularnym ruchem
Liverpool-Manchester — 1830 r.). Stanowila ona fragment waznej linii laczacej
Wroctaw z Gornym Slaskiem (tzw. Kolej Gornoslaska, Oberschlesische Eisenbahn)
i Berlinem.

Rowniez pozostate najwczesniej powstale linie, z Berlina do Szczecina (1843)
i Poznania (1846-1848) oraz do Gdanska i Krolewca (Koénigliche Ostbahn, tzw.
Krolewsko-Pruska Kolej Wschodnia, 1851-1852) przez Krzyz i Bydgoszcz, zorien-
towane byly na Berlin. Na tej ostatniej linii dopiero w 1857 r. oddano do uzytku
odcinek Tczew-Malbork wraz z wielkim mostem (fot. 1-2) o konstrukcji krato-
wej przez Wiste (Bufe, 1987; Piatkowski, 1996; Massel, 2000; Jerczynski, 2001a;
Pawlowski, 2001; Lewinski, 2002). Od poczatku zaznacza si¢ radialny przebieg
gtownych linii, wychodzacych ze stolicy 6wczesnych Prus. Natomiast w 1856 r.
wybudowano wazng linie potudnikowa Wroctaw-Poznan, laczaca m.in. Slask
z portami w Szczecinie i Gdansku (ryc. 3, mapa-zalacznik).

Linie drugorzedne zaczely powstawaé najpierw na Slasku jako odgatezienia
szlakow Berlin—-Wroctaw-Gornoslagskie Zaglebie Weglowe, Wroctaw—Swiebodzi-
ce-Swidnica oraz Kedzierzyn-Bogumin. Tutaj tez od 1852 r. powstawaty pierw-
sze koleje waskotorowe (Lijewski, 1959; Bufe, 1993; Soida i inni, 1997), w tym
przemystowe, nie liczac rozgalezionej sieci bocznic przemystowych. Najczestsza
szerokoscia waskiego toru na Gornym Slasku byt przeswit 785 mm (Koziarski,
1990; Soida, 1996; Gotaszewski, 2002). W 1872 r. na liniach tych wprowadzono
trakcje parowa.

Po 1860 r. w czeSci niemieckiej powstawaly dalsze wazne polaczenia, z kto-
rych czesé¢ (np. Berlin-Poznan-Torun-Olsztyn-Korsze-Wystru¢, czy Stargard
Szczecinski-Koszalin—-Stupsk-Gdansk) podkreslata centralne usytuowanie Ber-
lina. ,Ta orientacja zostata utrwalona przez nastepne inwestycje i widoczna jest
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Fot. 1. Pierwszy jednotorowy most przez Wiste pod Tczewem. Konstrukcja kratowa,
pierwotnie z 14 neogotyckimi wiezami zaprojektowana przez Carla Lentza.
W momencie oddawania do uzytku liczyl 1019 m i byt najdluzszym mostem
w Europie. Wielokrotnie niszczony, oryginalne sg 3 przesta (zalewowe) z 1857 r.

Wszystkie fotografie zostaly wykonane przez autora w latach 2001-2006.

Fot. 2. Obecnie pierwotny kolejowy most przez Wisle pod Tczewem stuzy lokalnemu
ruchowi drogowemu, a ruch kolejowy odbywa si¢ po dwutorowym réwnole-
gtym moscie, widocznym z prawej strony.
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do dzisiaj w ukladzie sieci kolejowej zachodniej Polski, chociaz kierunki ciazen
zmienily si¢ diametralnie” (Lijewski, 1986, s. 23).
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Ryec. 3. Siec kolejowa w roku 1860 na obecnym terytorium Polski
Zrodto: T. Lijewski, S. Koziarski (1995).

Sposrod innych wazniejszych wowczas zbudowanych wymieni¢ nalezy pola-
czenie Wroclaw-Glogow-Zielona Gora-Szczecin (zbudowane przez Przedsigbior-
stwo Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej, biegnace po trasie obecnej
magistrali nadodrzanskiej), Wroctaw-Kluczbork-Fosowskie-Zaglebie Gorno-
Slaskie i Poznan-Kluczbork-Zagtebie Gornoslaskie, a takze skroty Pila-Tczew,
Gniezno-Jarocin-Olesnica oraz Lubsko-Legnica (Eisenbahn-Atlas, 1880). Stop-
niowo zageszczala sie sie¢ kolejowa Dolnego Slaska, m.in. poprzez budowe linii
wzdtuz (tzw. Slaska Kolej Gorska, Schlesische Gebirgsbahn: Zgorzelec/Wegli-
niec-Jelenia Gora-Walbrzych-Klodzko) i w poprzek Przedgorza Sudeckiego
i Sudetow, a pierwszym weztem kolejowym na obecnym terytorium Polski zostat
Wroclaw (1844). Niestety, tylko nieliczne linie uzyskiwaty przedtuzenie na terenie
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zaboru rosyjskiego. Na przyktlad, linia Wroctaw—-Olesnica-Kepno, doprowadzo-
na przez Niemcow do Wieruszowa Podzamcza (1872), nie zostala przedtuzona do
Krolestwa. Brak zgody strony rosyjskiej spowodowal, ze budujace ja Towarzystwo
Kolei Wroctawsko-Warszawskiej pograzylo si¢ w powaznych trudnosciach finan-
sowych (Dohnalowa, 1976), a — w dluzszej perspektywie — Wroctaw nie doczekat
si¢ dogodnego polaczenia z Warszawg (Lijewski i Koziarski, 1995).

Na Pojezierzu Pomorskim waznym wezltem stat si¢ Szczecinek (1879), skupia-
jacy pie¢ niemal rownoczesnie zbudowanych linii, a w Wielkopolsce — Poznan.
W 1880 r. zbiegato sie w nim juz szes¢ linii, chociaz pewnym problemem byty trud-
nosci zwiazane z ostateczna lokalizacja dworca centralnego. Ostatecznie powstat
on w obecnym miejscu (fot. 3), ale stato si¢ to dopiero w 1879 r. (Wojcieszak, 1998;

Fot. 3. Teren stacji Poznan Glowny, istniejgcej w obecnym miejscu od 1879 r. Pier-
wotnie miejsce to znajdowalo si¢ poza centrum, ale obecnie lokalizacj¢ mozna
uznac za bardzo wlasciwa — w centrum miasta w duzym przekopie.

Bufe, 1999, s. 42-43). Zatem, o ile do 1880 roku zachodnia cze¢s¢ dzisiejszej Polski
miata juz w zasadzie uksztattowany szkielet sieci, o tyle w pozostalych zaborach
nie mozna jeszcze mowic o rozwinietej sieci, lecz o pojedynczych liniach daleko-
bieznych (ryc. 4, mapa-zatacznik). W tym okresie wszystkie linie byly jednotorowe,
a stacje i przystanki zdecydowanie mniej liczne niz pozniej (Zigba, 1989).
Wiekszos¢ najwazniejszych gospodarczo linii budowaty spotki akcyjne o nie-
polskim kapitale, wsrod nich Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej (Oberschlesische
Eisenbahn Aktien Gesellschaft), jedno z najwi¢kszych i najbardziej rentownych
przedsi¢biorstw kolejowych w Niemczech i w Europie (Eisenbahn-Atlas, 1880,
s. 23; Bufe, 1993). Podstawy prawne budowy wiekszosci linii stwarzala Ustawa
o przedsiebiorstwach kolejowych z 3 XI 1838 r. Zgodnie z nig, budowa i eksploa-
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Ryc. 4. Siec¢ kolejowa w roku 1880 na obecnym terytorium Polski
Zrodto: T. Lijewski, S. Koziarski (1995).

tacja kolei byly w rekach spotek akcyjnych, a rzad — poprzez udzielanie koncesji
— zatwierdzal lokalizacje linii i nadzorowal zasady bezpieczenstwa ruchu. Fak-
tyczny wplyw panstwa na dzialalnos¢ towarzystw kolejowych byt jednak znacz-
nie wigkszy (Jerczynski i Koziarski, 1992, s. 21). Rozwojowi kolejnictwa sprzyjaty
wysokie kontrybucje wojenne po zwycigskiej dla Prus wojnie z Francja. Dekretem
z 1879 r. rzad pruski upanstwowil wszystkie wazniejsze linie kolejowe, zas pozo-
stale byly nadal wtasnoscig spotek akcyjnych (Koziarski, 1993a).

Nawet na obszarze zaboru pruskiego, ,spoleczenstwo polskie nie posiadalo
[..] zadnego prawie wplywu na powstanie i rozwo6j sieci kolejowej” (Bissaga, 1938,
s. 84), mimo sporej aktywnosci i czynionych prob. Jedynym wyjatkiem byla
wspomniana linia Poznan-Kluczbork (1875), skracajaca polaczenie z Gornym
Slaskiem, a zrealizowana z inicjatywy Towarzystwa Kolei Poznansko-Kluczbor-
skiej z siedziba w Poznaniu (Eisenbahn-Atlas, 1880, s. 26). Nota bene, byla to
ostatnia magistrala na terenie Wielkopolski, wybudowana przez kapitat akcyjny,
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zreszta nie przynoszaca nadzwyczajnych zyskow. Glowne przewozy towarowe ze
Slaska do Poznania odbywaty sie bowiem nadal przez Wroctaw, a wiec szlakiem
nalezacym do Towarzystwa Kolei Gornoslaskiej (Dohnalowa, 1976).

Projekty linii kolejowych byly zatwierdzane przez Ministerstwo Wojny, totez
najwigeksze szanse na realizacj¢ mialy projekty uwzgledniajace nie tylko cele
gospodarcze, ale rowniez pruska strategie wojskowa. Dotyczylo to przede wszyst-
kim linii przebiegajacych na wschod od Odry, a wigc na obecnym terytorium Pol-
ski (Dohnalowa, 1976).

W Wielkim Ksiestwie Krakowskim i Galicji pierwsza linia polaczyla Krakow
z Mystowicami na Goérnym Slasku (1847), co swiadczylo o motywach gospodar-
czych jej budowy. Zbudowana przez Towarzystwo Drogi Zelaznej Krakowsko-
-Gornoslaskiej, juz w 1851 r. zostata przejeta przez rzad austriacki, a jej oficjalna
nazwe zmieniono na Cesarsko-Krolewska Wschodnia Kolej Panstwowa (Koziarski,
1993a). Nastepne linie budowano i eksploatowano w systemie koncesyjnym, czyli
tzw. kolei gwarantowanych. W tym trybie, kilka lat pozniej poprowadzono przez
Oswigcim tzw. Kolej Polnocna Cesarza Ferdynanda (Kaiser-Ferdinands-Nordbahn,
KNFB), ktora dalej juz jako Kolej Galicyjska Karola Ludwika biegta z Krakowa do
Bochni, a nastepnie wzdluz Pogorza Karpackiego na wschod przez Tarnow i Prze-
mysl do Lwowa (533 km, 1856-1861). Krotkie odgalezienia tej linii do Wieliczki
i Niepotomic oddano do uzytku w 1856 r. (Cwikta, 1997). Kolej Polnocna miata
powigza¢ owczesna Galicje i Lodomeri¢ z innymi cz¢Sciami monarchii austro-
-wegierskiej, a zbudowane po6zniej gorskie potaczenia w poprzek Karpat (Przemysl—
—Chyrow-Zagorz-Lupkow, 1873 oraz Tarnow-Nowy Sacz—-Muszyna-Leluchow,
1876) mialy stuzy¢ glownie celom strategicznym (Eisenbahn-Atlas, 1880, s. 53,
55-57; Lijewski, 1959; Lijewski i Koziarski, 1995). Kolej Polnocng budowaty dwa
towarzystwa prywatne, podobnie zreszta jak wiekszos¢ owczesnych linii w zaborze
austriackim. Czesto tez zmieniali si¢ wtasciciele wybudowanych linii. Wiele linii
wybudowano w Karpatach Wschodnich, poza terytorium dzisiejszej Polski.

Pierwsza linia w Krolestwie Polskim, zaprojektowana przez polskich inzy-
nieréw i zbudowana rekoma polskich robotnikow, powstala mniej wigcej w tym
samym czasie co w pozostalych zaborach (1845-1847). Byla to normalnotoro-
wa linia warszawsko-wiedeniska laczaca Warszawe z Zaglebiem Gornoslaskim
(ryc. 3). Nazwa linii wynika z faktu, ze Iacznie ze wspomniana wyzej Koleja Poéinoc-
na tworzyta bezposrednie polgczenie Warszawy z Wiedniem. Historia tej linii sigga
roku 1835, w ktérym opracowano jej projekt z Niwki w Zaglebiu Dabrowskim do
Warszawy. W 1839 r. projekt zatwierdzil car, nieco p6zniej przystapiono do budo-
wy. Jednakze w koncu 1841 r. roboty przerwano wskutek bankructwa Towarzy-
stwa Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej, aby je ponownie wznowi¢ po prze-
jeciu inwestycji przez Skarb Krolestwa w 1844 r. Pierwszy odcinek z Warszawy do
Grodziska Mazowieckiego oddano do uzytku w 1845 r. Jeszcze w tym samym roku
linie przedtuzono do Rogowa (i zbudowano odgalezienie Skierniewice-Lowicz),
zas w nastepnym - do Czestochowy. Calos¢ do granicy austriackiej w Maczkach
ukonczono w 1848 r. (Paszke i inni, 1995; Kotodziejczyk, 1990). Linia uwzgled-
niala wszystkie wazniejsze miasta miedzy Warszawa i Zaglebiem Gornoslaskim.
Przyczynita si¢ m.in. do rozwoju uprzemyslowionego pasma pruszkowskiego
i Zyrardowa. Od 1857 r. linia warszawsko-wiedenska byta przekazana kapitatowi
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prywatnemu w dzierzawe, a w 1859 r. zbudowano krotkie, lecz niezmiernie wazne
z gospodarczego punktu widzenia, jej odgalezienie: Zabkowice-Dabrowa Gorni-
cza—Sosnowiec—SzopienicelO. Poczatkowo linia warszawsko-wiedenska byla jed-
notorowa, dopiero w latach 1872-1880 utozono drugi tor (Pisarski, 1974).

Dopiero kilkanascie lat pozniej (1862) powstala, szeroko- i od poczatku dwu-
torowa, linia warszawsko-petersburska, ignorujaca istniejaca sie¢ osadnicza,
a bedaca pierwszym polaczeniem Krolestwa Polskiego z Cesarstwem Rosyjskim.
Budowalo ja Glowne Towarzystwo Drog Zelaznych Rosyjskich (Lijewski, 1958).
W ten sposob od 1862 r. zapoczatkowano rozbicie sieci kolejowej Krolestwa na dwa
podsystemy: szerokotorowy, poczatkowo tylko na prawym brzegu Wisty, i normal-
notorowy na pozostatym obszarze zaboru rosyjskiego (ryc. 4). O ile oczywiste sa
przyczyny budowy kolei szerokotorowych (wzgledy strategiczne), o tyle niejasne
sa przyczyny podejmowania decyzji o budowie linii normalnotorowych, tak jak
w przypadku linii warszawsko-wiedenskiej. Prawdopodobnie nie bylo jeszcze wte-
dy ustalonego standardu szerokosci toru w Rosji, zwigzki Krolestwa z Europa byty
wowczas silne, a z Niemiec pochodzil tabor. Skadinad wiadomo, ze bardzo istot-
na role w sprawach gospodarczych w Rosji carskiej odgrywaty kregi wojskowe,
a zatem musiaty decyzje o szerokosci toru przynajmniej aprobowac, przed wyda-
niem odpowiednich rozporzadzen w 1862 r. Motywy budowy linii byty bowiem
nie tylko gospodarcze, ale przede wszystkim strategiczne i polityczne. Trasowa-
nie linii petersburskiej byto charakterystyczne dla Rosji carskiej — prostoliniowe,
z pominieciem istniejacych miast: Radzymina, Wyszkowa, Broku, Ostrowi Mazo-
wieckiej, Wysokiego Mazowieckiego, Suraza. Osrodki miejskie takie jak Zabki,
Zielonka, Kobylka, Wolomin, Ttuszcz, Lapy wyksztalcily si¢ dopiero pozniej, po
przeprowadzeniu linii. Linia warszawsko-petersburska podlegata bezposrednio
zarzadowi komunikacji Cesarstwa, a nie Krolestwa (Koziarski, 1993a).

Wsrod wazniejszych linii powstatych do 1880 r. w Krolestwie na lewym brzegu
Wisty wymieni¢ nalezy przedluzenie normalnotorowej linii Skierniewice—Lowicz
do Kutna, Wtoctawka, Aleksandrowa Kujawskiego'! i dalej do Torunia oraz odga-
lezienie kolei warszawsko-wiedenskiej — Koluszki-L6dz. Kolej fabryczno-todzka
byta najbardziej dochodowa sposrod wszystkich kolei Krolestwa (Lijewski, 1958;
Kuzko, 1996). Natomiast po drugiej stronie Wisty powstaly szerokotorowe linie
m.in.: Warszawa-Siedlce-Brzesc¢ (drugie potaczenie Krolestwa z Rosja), Brzes¢—
—-Bialystok-Grajewo (i dalej do Krolewca), oraz linia nadwislanska, zwana cza-
sem kowelska, z Kowla przez Lublin, Warszawe i Mlawe do Gdanska o znaczeniu
strategiczno-gospodarczym (szerzej: Koziarski, 1993a). W celu polaczenia sieci
kolei szeroko- i normalnotorowych, zbudowano stacje przeladunkowe na dwu
ostatnich liniach, a w Warszawie (1871-1876) 17-kilometrowsa lini¢ obwodowa
z torami obu szerokosci — 1435 i 1524 mm i mostem na Wisle pod cytadela, zas
.przewoz pasazerow miedzy dworcami warszawskimi odbywal sie tramwajem
konnym” (Lijewski i Koziarski, 1995, s. 17). Kazda z linii miata bowiem wilasny

10 Kalendarium wazniejszych wydarzen linii warszawsko-wiedeniskiej zawiera praca
A. Paszke, M. Jerczynskiego i S.M. Koziarskiego (1995, s. 385-390).

1 Budowato ja nowo zalozone Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Bydgoskiej (Bissaga,
1938), zrzeszajace roznych indywidualnych przedsiebiorcéow, gtéwnie narodowosci niemieckiej.
W 1890 r. nastapita fuzja kolei warszawsko-bydgoskiej z warszawsko-wiedenska.
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dworzec, miedzy ktérymi nie bylo dotychczas polaczen: Wiedenski (w miejscu
obecnej stacji Warszawa Srodmiescie), Petersburski (vis-g-vis obecnego Dworca
Wilenskiego), Brzeski (zwany réwniez Terespolskim, obecny Wschodni) i Kowel-
ski (zwany rowniez Nadwislanskim, obecny Gdanski, por. Lijewski, 1986, 2002).
Budowe linii obwodowej i wezta warszawskiego prowadzilo Towarzystwo Drogi
Zelaznej Nadwislanskiej.

Okoto 1880 r. najwicksze obszary pozbawione kolei znajdowaly si¢ przy gra-
nicy Krolestwa Polskiego (ryc. 4). Wspo6lna cecha pierwszych linii we wszystkich
trzech zaborach byto ich skierowanie ku Gornoslaskiemu Zaglebiu Weglowemu, co
wskazywaloby na dominacje motywow gospodarczych przy podejmowaniu decyzji
o budowie szlakow kolejowych. Wydobywany tam wegiel kamienny byt bowiem
podstawowym paliwem dla rozwijajacego si¢ wowczas przemystu. W koncu oma-
wianego okresu tempo budowy kolei wyraznie wzrosto z niespelna 200 do niemal
400 km rocznie, przy czym wiekszos¢ oddawanych do uzytku linii powstawata na
terenie 6wczesnych Prus. Wszystkie koleje, z wyjatkiem bocznic przemystowych,
budowano tam wedtug norm dla kolei gtéwnych (pierwszorzednych).

4.3.2. Okres budowy linii drugorzednych i dojazowych (okoto 1880-1914)

Okres budowy linii drugorzednych i dojazdowych trwatl od roku mniej wiecej
1880 do wybuchu I wojny swiatowej, a wiec nieco ponad 30 lat. Zbudowano wtedy
niemal polowe wszystkich szlakow kolejowych, chociaz pod wzgledem znacze-
nia linie wowczas budowane ustepuja poprzednio oddanym do uzytku. Bardzo
wysokie bylo Srednie tempo budowy linii kolejowych: do konca XIX w. siggato
okoto 400 km, a po przelomie wieku nawet 480 km rocznie! W poszczegblnych
zaborach budownictwo kolei znajdowato sie w roznych stadiach zaawansowania.
W zachodniej i péinocnej czesci dzisiejszej Polski budowano juz linie drugorzedne
i znaczenia miejscowego, podczas gdy w Krolestwie Polskim brakowato jeszcze
wielu waznych magistrali.

Zasady budowy linii drugorzednych w Prusach okreslata ustawa z 1880 r. Spo-
srod drugorzednych wtedy zbudowanych wymieni¢ nalezy linie: Szczecin—Gole-
niow-Gryfice-Kotobrzeg (1882), Torun-Grudziadz—-Malbork (1882-1883), Olsz-
tyn-Szczytno-Etk (1883-1885), Olsztyn-Braniewo (1884-1885), Zbaszyn-Mie-
dzyrzecz (1885), Zbaszyn-Wolsztyn (1887) i Fordon-Unistaw Pomorski-Chelmza
(1893) wraz z najdtuzszym mostem kolejowym (fot. 4) przez Wiste (Budych i Paw-
lowski, 2002). Jednak wigkszos¢ oddawanych wowczas i nieco pézniej do uzytku
stanowity linie znaczenia miejscowego, szczegolnie na Dolnym i Gérnym Slasku
(patrz: mapa-zalacznik).

W zaborze niemieckim wtadze sprzyjaty rozwojowi gestej sieci wychodzac ze
stusznego zatozenia, ze taka sie¢ sprzyja rozwojowi gospodarczemu zarowno
poszczegolnych regionow, jak i calego panstwa. Zageszczanie sieci odbywalo sie
w charakterystyczny sposob. Najczesciej od linii glownej budowano odgalezie-
nie do miasta pozostajacego dotychczas poza zasiggiem kolei, a nastepnie prze-
dluzano je do nastepnej linii gtéwnej. Czasem budowano lini¢ drugorzedna od
razu przez cala szerokosc oka sieci, ale uwzgledniano rozmieszczenie nawet nie-
wielkich osrodkow i miejscowe warunki terenowe (Lijewski, 1959, 1986). Dopa-
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Fot. 4. Jednotorowy kolejowo-drogowy most przez Wiste pod Fordonem. Oryginalny
most z 1893 r. byl najdluzszym mostem kolejowym w 6wczesnych Niemczech
(1325 m). Obecna konstrukcja pochodzi z okresu powojennej odbudowy (1956),
ma 1005,5 m diugosci.

sowanie trasy linii do istniejacej rzezby terenu mialo zapewnic¢ oszczednosSc na
robotach ziemnych, i — w rezultacie — minimalizacj¢ kosztow budowy. W zwiazku
z tym linie drugorzedne mialy zazwyczaj krety przebieg, nawiazujacy do prze-
biegu warstwic. Tylko w nielicznych przypadkach linie lokalne pozostaty Slepo
zakonczone. Mialo to miejsce przy dojsciu do przeszkody naturalnej, a zwlaszcza
do 6wczesnej granicy z Rosja, np. w przypadku linii Olesno-Praszka, Ostrze-
szow-Namystaki, czy Ociaz-Kucharki (ryc. 5). Linie biegnace w kierunku Czech
i Galicji miaty polaczenia z zagranica. Tak powstaly liczne przejscia kolejowe
przez Sudety, dzisiaj przewaznie nieczynne lub rozebrane (Lijewski, 1996a).
Niezaleznie od wspomnianego juz dekretu z 1879 r., linie kolejowe wybudowane
i uruchomione przez towarzystwa prywatne wykupit Skarb Pruski (np. w Wielko-
polsce do 1886 r., a na Gérnym Slasku dopiero w 1904 r., pomimo Ze upanstwo-
wienie rozpoczeto juzw 1883 r.), ktory prowadzit budowe dalszych linii. Upanstwo-
wieniu stuzylo powotanie do zycia w 1880 r. Krolewskiego Pruskiego Zarzadu Kolei
(Die Kéniglich Preufische Eisenbahn-Verwaltung, w skrocie KPEV). Nacjonalizacja
przyczynita si¢ do obnizenia taryf przewozowych, usprawnienia ruchu pasazer-
skiego i uporzadkowania budownictwa kolejowego. W szerszym zakresie przysta-
piono do modernizacji ukladow torowych i stacji, wprowadzania znormalizowa-
nej nawierzchni, stosowania ci¢zszych szyn, stosowania podktadow stalowych na
liniach drugorzednych i na liniach biegnacych wzdluz granicy wschodniej, kta-
dzenia drugich toré6w na liniach pierwszorzednych, w wezle wroctawskim - rozbu-
dowy towarowej obwodnicy do czterotorowej, a takze porzadkowania chaotycznie
rozbudowywanej sieci w Zaglebiu Gornoslaskim (Bufe, 1987, 1999; Jerczynski
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Ryc. 5. Sie¢ kolejowa w roku 1900 na obecnym terytorium Polski
Zrodlo: T. Lijewski, S. Koziarski (1995).

i Koziarski, 1992; Koziarski, 1993a). Jednym z powodow nacjonalizacji kolei pry-
watnych byla che¢ podporzadkowania ich wojskowym planom strategicznym, poz-
niej zas — jak twierdza historycy — uwzgledniano réwniez aspekt germanizacyjny'>.
Miedzy innymi przestanki germanizacyjne brano pod uwage przy trasowaniu linii
Grodzisk Wielkopolski-Wolsztyn—-Nowa S6l, Szamotuty—Miedzychod-Skwierzyna,
Pita—Czarnkow, Lipinka Glogowska-Wschowa, Barcin—-Mogilno—Orchowo, Ostrze-
szow-Namystaki (Dohnalowa, 1976), czy Zory—Pawtowice Slaskie-Wodzistaw Sla-
ski (Koziarski, 1990a, b; Soida i inni, 1997). Tylko na obszarach znajdujacych sie
w fazie zastoju gospodarczego — takich jak Pomorze — od poczatku budowe kolei
prowadzito panstwo (Eisenbahn-Atlas, 1880, s. 38).

12 Co ciekawe, nieco pézniej, gdyz na poczatku XX w., przy planowaniu linii kolejowych sta-
rano sie zapobiegaé polonizacji terenow rolniczych, na przyktad na Dolnym Slasku (por. Gota-
szewski, 2002).
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Wiele drugorzednych i trzeciorzednych linii kolejowych budowaly towarzystwa
prywatne (trzeciorzednych przede wszystkim na podstawie Ustawy o kolejkkach'®
i prywatnych kolejach dojazdowych z 1892 r.), na przyktad linie: Legnica-Rawicz,
Zielona Gora-Szprotawa, Ruszow-Gozdnica, Leknica-Tuplice-Lubsko, Jankowa
Zaganska—-Przewoz, Wegliniec—Czerwona Woda, a nieco pozniej samorzady powia-
towe (koleje dojazdowe, np. zabkowicka, gostynska, gryfinska, wabrzeznianska,
w tym waskotorowe, np. sredzka, zninska, etcka, wroctawska czy rozbudowywane
gémoélaskiel4). Poczatkowo budowano linie waskotorowe i krotkie odgalezienia,
a po 1905 r. nieco dtuzsze koleje lokalne. Ich budowa, a zazwyczaj takze poz-
niejsza eksploatacja w imieniu wlasciciela zajmowaly si¢ wyspecjalizowane firmy.
Na Pomorzu i na Slasku, ale takze na innych obszarach (np. na Pojezierzu Etckim)
do najbardziej aktywnych w tym zakresie nalezata spoétka Friedricha Lenza (Eisen-
bahnbau- und Betriebsunternehmen Lenz & Co GmbH) oraz Niemieckie Towarzy-
stwo Kolejkowe (Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft AG) (Baumer i Bufe,
1988; Bufe, 1999; Koziarski, 1993a; Gotaszewski, 2002). W 1914 r. ogolna dtugosé
linii waskotorowych uzytku publicznego (918 km) stanowita 20% kilometrazu linii
normalnotorowych w zaborze pruskim'®.

Niezaleznie powstawaly koleje cukrowniane, gtownie na Zulawach Wislanych,
Nizinie Szczecinskiej, Kujawach, Nizinie i Pojezierzu Wielkopolskim. Ze wzgledu
na wielos¢ inwestorow koleje te czesto mialy rozmaita szerokos¢ toru i dyspono-
waty réznorodnym taborem. Ogotem do 1914 r. powstato 450 km waskotorowych
linii kolei przemystowych (Pokropinski, 1994).

Pod koniec omawianego okresu przystapiono nie tylko do zageszczania, ale
takze do planowej modernizacji linii i wezlow. W zasadzie sie¢ kolejowa zachod-
niej Polski nie byla juz pézniej rozbudowywana, a jej gestos¢ przed 1914 r. byla
zdecydowanie wigksza niz obecnie. Szczegolnie duza gestoscia odznaczaty sig
Zaglebie Gornoslaskie, Dolny Slask, potudniowa Wielkopolska i Pomorze Gdan-
skie (ryc. 6).

Znacznie wolniej budowano kolej w zaborze austriackim. Najwazniejsza inwe-
stycja lat osiemdziesiatych XIX stulecia byla jednotorowa linia ,transwersalna”,
biegnaca rownoleznikowo karpackimi dolinamiiobnizeniami, na trasie Zwardon-
-Zywiec—Sucha Beskidzka-Nowy Sacz-Jasto-Krosno-Zagorz (1884) i dalej przez
Stanistawow do Husiatynia (lacznie ponad 560 km, w tym istniejace juz odcin-
ki), oraz jej odgatezienia do Krakowa i Rzeszowa. Koleje te budowalo panstwo,
a w latach 1880. czesc¢ linii wyposazono w drugi tor. W zachodniej czesci Karpat
i Pogorza Karpackiego powstatly jeszcze trzy inne linie kolejowe, w pozostalej cze-

13 7 niemieckiego Kleinbahnen (pojecie prawne) okreslane jako koleje uzytku publicznego,
ktoére stuzyly ruchowi lokalnemu w obrebie jednej lub kilku sasiednich gmin, tj. nie podlegaty
wspomnianej uprzednio Ustawie o przedsiebiorstwach kolejowych z 1838 r. Mozna je podzieli¢
na tramwaje i kolejki o charakterze kolei drugorzednych (Jerczynski i Koziarski, 1992). Tylko te
ostatnie sa przedmiotem naszego zainteresowania.

14 Gérnoslaskie Koleje Waskotorowe (poza zaktadowymi) zostaty upafistwowione juz w 1884 r.
i wtedy uzyskaly status kolei uzytku publicznego (Soida, 2001, s. 9).

15 projektow budowy kolejek waskotorowych bylo oczywiscie znacznie wiecej. Jeden z cie-
kawszych to tzw. projekt Schaffgotschéw, zaproponowany przez zarzad dobr szlacheckich, obej-
mujacych wtedy wigkszos¢ Karkonoszy i Gor Izerskich (Jerczynski, 1997c).
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Ryc. 6. Sie¢ kolejowa w roku 1914 na obecnym terytorium Polski
Zrodia: (1) Koleje Rzeczypospolitej Polskiej (1925); (2) T. Lijewski, S. Koziarski (1995).

Sci Karpat zaledwie kilka odcinkéw lokalnych, budowanych przewaznie przez
towarzystwa prywatne, np. linia Chabéwka-Zakopane (1899) z odgalezieniem
Nowy Targ—-Podczerwone—Sucha Hora (1904; fot. 5-6), przedluzenie z Muszyny
do Krynicy (1911), koleje waskotorowe: przeworska (Bozek, 2001; Moczulski i inni,
2000) i bieszczadzka (Rygiel, 2002). Najrzadsza siecia w dawnej Galicji odznacza-
la si¢ Kotlina Sandomierska, wokot ktorej zbudowano tylko linie okrezna. Sporo
linii oddano do uzytku na obszarze Kresé6w Wschodnich, w pozniejszych woje-
wodztwach lwowskim, stanistawowskim i tarnopolskim.

Budowa kolei w omawianym oKresie byla prowadzona na podstawie kilku
ustaw, a finansowana z r6znych zZrodet — panstwowych, krajowych Galicji i pry-
watnych, czesto miejscowego pochodzenia. Od 1906 r. wszystkie koleje na tery-
torium Austro-Wegier przeszly na wlasnos¢ panstwa. Reasumujac, sie¢ kolejowa
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Fot. 5. Przystanek Czarny Dunajec na zbudowanej w 1904 r. lokalnej linii normalno-
torowej Nowy Targ-Sucha Hora. Linia zostata rozebrana w 1991 r., tory biegty
z lewej strony budynku (obecnie mieszkalny).

Fot. 6. Przystanek Podczerwone na linii Nowy Targ-Sucha Hora. Tory biegly przed
budynkiem (obecnie mieszkalny).
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Galicji byla znacznie rzadsza niz zachodniej i polnocnej Polski, ale gestsza niz
w Krolestwie Polskim. Brakowalo przede wszystkim polaczen z siecig zabo-
ru rosyjskiego i te polaczenia stanowily wigkszos¢ uzupelnien dokonanych
w nastepnych okresach (ryc. 6). Natomiast koleje lokalne w zaborze austriac-
kim, w przeciwienstwie do Prus, nie rozpowszechnity sie. Powodem byla znaczaca
ingerencja panstwa i wtadz wojskowych w budowe kolei, mozliwos¢ ich przejecia,
a takze rozwiazania spotek. Niewiele pomogta tu Ustawa o budowie kolei lokal-
nych z 1880 r. (Jerczynski i Koziarski, 1992). Ogolem polityke panstwa wobec
kolei cechowatla duza zmiennos¢ i brak konsekwencji.

W Krolestwie do 1880 r. brakowalo nadal wielu waznych potaczen. O nienada-
zaniu budowy kolei swiadczy na przyktad upadek Zaglebia Staropolskiego, m.in.
wskutek trudnosci transportowych. Dopiero w latach nastepnych budowano
magistrale, przede wszystkim najdluzsza lini¢ Krolestwa — deblinsko-dabrow-
ska, zwana wowczas iwangorodzko-dabrowska (1885) z odgalezieniami ze Skar-
zyska Kamiennej do Koluszek i Ostrowca Swietokrzyskiego. Motywy budowy tej
linii byly gospodarcze — polaczenie Srodkowej Rosji z Zaglebiem Dabrowskim.
W 1900 r. linia ta zostala przejeta przez panstwo.

W dalszej kolejnosci rozbudowywano, glownie ze sSrodkow panstwowych, sie¢
poinocno-wschodniej Polski. Wspolne dla przebiegu tych linii bylo ignorowanie
istniejacej sieci osadniczej i, co za tym idzie, brak wptywu na ozywienie gospo-
darcze zacofanych dotychczas obszaréow. O ich przebiegu decydowaty wzgledy
raczej strategiczne niz ekonomiczne (linie: Bialystok-Wotkowysk, Siedlce-Mat-
kinia, Chelm-Wlodawa-Brzes¢, nadnarwianska Lapy-Ostroleka-Matkinia,
Ostroleka-Ttuszcz-Pilawa, Grodno-Suwalki-Olita, Siedlce-Czeremcha-Haj-
nowka-Woltkowysk-Lida, Lukoéw-Parczew-Lublin). W rezultacie, przepustowosc¢
wspomnianych linii byla wykorzystywana w niewielkim stopniu (szerzej: Lijew-
ski, 1962, s. 33-40; Koziarski, 1993a, s. 139-150).

Zachodnia i pélnocna czes¢ Krolestwa pozbawiona byla prawie catkowicie kolei.
Wtadze carskie staraly si¢ tam utrzymac pas bezdrozy (np. na péinoc od linii obron-
nej Narwi), utrudniajacy ewentualna agresje niemiecka. Poza wzgledami strate-
gicznymi i niechecig do powigzan z Europa, niewatpliwy wplyw wywarto zacofanie
gospodarcze Rosji. Nawet Lomza i Plock, bedace siedzibami guberni, nie miaty pola-
czenia kolejowego. W miastach, przez ktore przebiegaly potaczenia kolejowe, stacje
lokalizowano zazwyczaj poza nimi, prawdopodobnie po to, aby wladzom carskim
latwiej bylo kontrolowa¢ przemieszczanie sie¢ podroznych (Lijewski, 1986; Lijewski
i Sujko, 2001) i/lub utrzymywa¢ w tajemnicy transporty wojskowe (Koziarski,
1993a). W rezultacie, stacje umieszczano z dala od osiedli i miast, tak jak w Augu-
stowie, Siemiatyczach, Ostrotece, Knyszynie, Radzyniu Podlaskim, Parczewie,
Nasielsku, Garwolinie i Nateczowie (Lijewski, 1995). ,Sposrod obecnych 288 miast
w granicach dawnego zaboru rosyjskiego az 158 nie miato dojazdu kolejowego.
W stosunku do sieci miast w XIX w. proporcja ta byla jeszcze mniej korzystna”
(Lijewski, 1996b). Z pewnym uproszczeniem mozna powiedzie¢, ze przy lokaliza-
cji stacji kierowano si¢ gtownie wzgledami technicznymi, a nie potrzebami obstugi
obszaru.

Dopiero po 1900 r. powstaly dwa nowe szerokotorowe polaczenia sieci rosyj-
skiej z niemiecka (linie: Warszawa—Blonie-Sochaczew-Lowicz-Lodz-Kalisz—Szczy-
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piorno/ Skalmierzyce16 i Kielce-Czestochowa—Herby). Do 1912 r. prawie wszystkie
koleje Krolestwa zostaty upanstwowione (tzw. ,etatyzacja kolei”). Wtedy pod zarzad
panstwowy przeszly m.in. linie: warszawsko-wiedenska, warszawsko-bydgoska,
fabryczno-to6dzka i kaliska.

Na przelomie XIX i XX w. powstawaly tez waskotorowe koleje dojazdowe, zwane
podjazdowymi. W rejonie Warszawy byly to: wilanowska (fot. 7-8) w 1892 r., grojec-
ka w 1898 r., jablonowska w 1900 r., marecka (fot. 9) w 1907 r., a odcinek Wawer—
-Karczew (fot. 10-12) kolei jablonowskiej w 1914 r. Budowa tych kolei wigzata sie
z rozwojem strefy podmiejskiej Warszawy. Koleje normalno- i szerokotorowe obstu-
giwaly bowiem ruch podmiejski niedostatecznie z powodu duzych odlegtosci mig-
dzy stacjami, siegajacymi kilka lub kilkanascie, a w skrajnych przypadkach ponad
20 km (Lijewski, 1995). Koleje dojazdowe wplynely rowniez na rozwdj przemystu
w strefie podmiejskiej Warszawy — cegielnictwa oraz fabryki celulozowo-papierniczej
w Jeziornie (Lijewski, 1958, 2002). Wszystkie koleje waskotorowe w zaborze rosyj-
skim byly wtasnoscia prywatna. Czesciowo, tak jak w okolicach Zamoscia, byly to
koleje przemystowe (Chwedyk, 2006). Rowniez na Kujawach, na zachod od Wtoctaw-
ka, oddano do uzytku kolejki cukrowniane, poczatkowo nie bedace kolejami uzytku
publicznego (Matuszewski, 1993; Pokropinski, 1994; ryc. 6, mapa-zalacznik).

Przed I wojna Swiatowa na obszarze pozniejszej II Rzeczypospolitej catkowita diu-
gosc¢ linii waskotorowych uzytku publicznego wynosita 1427 km (na terenie zaboru
pruskiego 918 km, austriackiego 71 km i rosyjskiego 438 km), a uzytku niepublicz-
nego — 1450 km, w tym na terenie Prus 450 km, Austrii - 350 km i Rosji — 650 km
(Soida, 1996, s. 94).

Fot. 7. Dobrze zachowany dworzec Wilanéw na waskotorowej kolei wilanowskie;j.
Budynek w stylu dworkowym miesci obecnie poczte.

16 Zbudowana przez Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskie;.
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Fot. 8. Budynek dawnego dworca Klarysew na kolei wilanowskiej mieSci obecnie
sklep i mieszkania.

Fot. 9. Budynek dawnego dworca Radzymin na waskotorowej kolei mareckiej jest
obecnie wykorzystywany przez PKS.
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Fot. 10. Budynek dawnego dworca Otwock na waskotorowej kolei jablonowskiej jest
obecnie wykorzystywany jako mieszkalny.

Fot. 11. Dawny most kolei jablonowskiej przez rzeke Swider obecnie stuzy jako lokalny
most drogowy.
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Fot. 12. Zabytkowy parowo6z ,RysS” w poblizu koncowej stacji kolei jabtonowskiej
w Karczewie.

4.3.3. Okres budowy wojennych linii strategiczych i eksploatacyjnych
(1914-1918)

Wprowadzona podczas I wojny Swiatowej przez wojska niemieckie doktryna
zniszczen masowych spowodowala powazna dewastacje obiektow kolejowych
polozonych na potudnie i zachod od Warszawy, z wyjatkiem linii warszawsko-
-wiedenskiej. Taktyka ta przewidywata utrzymanie catkowitej ,pustki komuni-
kacyjnej na wypadek niepowodzen militarnych i koniecznosci odwrotu” (Paszke
iinni, 1995, s. 243). W Warszawie w 1915 r. zlikwidowano Dworzec Kaliski.

Dzialania wojenne wywarly rowniez niekorzystny wplyw na koleje Prus
Wschodnich, czeSciowo opanowanych przez wojska rosyjskie. Poza tym, Rosja-
nie przekuwali pozostate po ich stronie frontu linie normalnotorowe — warszaw-
sko-wiedenska i warszawsko-bydgoska na szeroki tor, a po zalamaniu frontu
i w trakcie odwrotu — wywozili caly tabor. Na terenach srodkowej Polski koleje
waskotorowe byly niszczone, a nawet rozbierane przez nieprzyjaciela.

W momencie wybuchu I wojny swiatowej najrzadsza sie¢ kolejowa cechowa-
la obszar Krolestwa, a utrzymywany pas bezdrozy okazal si¢ zgubny dla samej
Rosji, gdyz uniemozliwial odpowiednie przemieszczanie wojsk w warunkach bra-
ku innych Srodkéw transportu. Totez Rosjanie podczas wojny w szybkim tempie
budowali prowizoryczne linie, wymagajace gruntownej przebudowy w niepodle-
gtej Polsce. Pierwsza linia miala biec ze Sniadowa przez Lomze i Kolno do Dtu-
towa, ale zdotano wybudowac tylko odcinek do Lomzy, a dalej wykonac¢ roboty
ziemne (Lijewski, 1962, 1996a). Zazwyczaj linie te prowadzily w kierunku frontu
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lub laczyly siec wlasna z siecig nieprzyjaciela. Cz¢s¢ z nich zostala dokonczona
przez Niemcow i Austriakow po wyparciu Rosjan z Prus i Galicji, ale linii Lom-
za-Dtutowo nie dokonczono. Wazniejsze miedzyzaborcze polaczenia zbudowane
wowcezas to: Ostrowiec Swietokrzyski—Sandomierz, Lublin-Rozwadéw, Ostrote-
ka-Wielbark, Suwalki-Olecko oraz kilka linii na Wyzynie Lubelskiej (Rejowiec—
—-Belzec z odgatezieniem do Hrubieszowa). Powstaly tez niektore linie na Kre-
sach Wschodnich, m.in. zbudowane przez wojska rosyjskie odcinki: Wiodzimierz
Wotynski-Sokal, Krystynopol-Sapiezanka, Szepietowka-Zbaraz oraz okoto 6000
km linii waskotorowych miedzy Dzwinskiem a Kowlem (Koziarski, 1993a).

Drugi rodzaj linii, budowanych zwtaszcza przez Niemcow, stuzyl zaréwno
celom wojskowym, jak i eksploatacji okupowanych terenéw rolniczych i leSnych.
Byty to linie waskotorowe przede wszystkim na Kujawach (rozbudowane dawne
koleje cukrowniane), w Puszczy Kurpiowskiej (kolej ostrotecka) i w okolicach Hru-
bieszowa, a w mniejszym stopniu rowniez w wielu innych miejscach (fragmenty
kolei kaliskiej, wielunskiej, zninskiej, rogowskiej, grojeckiej, jedrzejowskiej, nate-
czowskiej, bialskopodlaskiej, mlawskiej, etckiej, ketrzynskiej). Powstaly tez sieci
kolejek lesnych nie stuzacych ruchowi publicznemu, np. w puszczach: Bialowie-
skiej, Knyszynskiej, Augustowskiej, Kurpiowskiej, Kampinoskiej i Kozienickiej.
Najdtuzsza kolej waskotorowa (168 km) uzytku publicznego polaczyla Nasielsk
z Lubiczem przez Sierpc (Pokropinski, 1994; Moczulski i inni, 2000), ktora prze-
budowano na normalnotorowa, ale juz w Polsce miedzywojennej. Rozne byly
dalsze losy tych kolei: czg¢s¢ pozostawiono, a nawet p6zniej rozbudowano, czeS¢
przebudowano na normalnotorowe, wreszcie niektore rozebrano (Lijewski, 1959;
mapa-zalacznik).

Niezaleznie, ,Niemcy opracowali kompletny projekt i zaczeli roboty na linji
Czersk-Liniewo'”, jednak wojna przeszkodzita jej ukonczeniu. Za czasow polskich
projekt odzyl, wszakze zostal pozniej zmodyfikowany, tak Ze ostatecznie z nie-
mieckiego projektu wykonano tylko [w 1928 r. — przyp. Z.T\] odcinek Czersk-Bak,
a nastepnie zamiast do Liniewa, linje poprowadzono do KoScierzyny” (pisownia
oryginalna, Wrzosek, 1935, s. 6-7).

17 Jest to najciekawszy w Polsce przyktad linii, ktéra nigdy nie powstata (Sobczyk, 2001b).
Na odcinku Bak-Konarzyny-Stara Kiszewa-Liniewo wykonano praktycznie wszystkie roboty
ziemne (fot. 13) i wzniesiono obiekty inzynieryjne (fot. 14-15). Obecnie poczatkowy fragment
Bak-Konarzyny porasta okoto 40-letni bor sosnowy (fot. 16), od Konarzyn do Starej Kiszewy po
I wojnie Swiatowej poprowadzono droge o nawierzchni ulepszonej, reszta trasy prowadzi przez
pola.

Z okresu miedzywojennego pochodzi niezrealizowany odcinek Chociszewo Rogoziniec—Trzciel
na terenie owczesnych Niemiec, po ktorym pozostaly nasypy. Rowniez niektore odcinki kolei
cukrownianych, np. na Zamojszczyznie, nie doczekaty sie realizacji (Chwedyk, 2006).

Z kolei po Il wojnie Swiatowej probowano bezskutecznie przediuzy¢ zaledwie o 4 km waskoto-
rowa kolej krotoszynska z Broniszewic do Chocza (Malczewski, 2003b). Oczywiscie niezrealizo-
wanych projektow jest wiecej, ale stopien ich zaawansowania byt zazwyczaj mniejszy (Koziarski,
1993a; Gotaszewski, 2002).
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Fot. 13. Przekop z drugiej dekady XX w. po nieuruchomionej linii Bgk-Liniewo w oko-
licy Liniewskich Gor

Fot. 14. Wiadukt drogowy nad przekopem nieuruchomionej linii Bak-Liniewo w oko-
licy miejscowosci Orle
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Fot. 15. Wyzej wspomniany wiadukt od strony trasy planowanej kolei

Fot. 16. Nasyp po nieuruchomionej linii Bak-Liniewo w okolicy Konarzyn porasta
okoto 40-letni bor sosnowy.
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4.3.4. Okres laczenia sieci trzech zaborow i inwestycji miedzywojennych
(1919-1939)

Nie tylko I wojna Swiatowa, ale rowniez wojna polsko-bolszewicka spowodo-
wala znaczne zniszczenia sieci kolejowej, szczegolnie na wschodzie kraju. Mosty
byly wysadzane w powietrze (szczegolnie w poézniejszej dyrekcji radomskiej,
wilenskiej, Iwowskiej i stanistawowskiej), a tory trzykrotnie przekuwano z jednej
szerokosci na druga. Najpierw czynity to wojska niemieckie podczas I wojny swia-
towej, potem wojska bolszewickie w trakcie ofensywy 1920 r., po raz trzeci nie-
podlegla Polska przekuwata tory na przeswit normalny. R6zne byly tez parametry
techniczne odziedziczonych po zaborcach linii: poza rozstawem szerokotorowym
we wschodniej czesci kraju, w bylym zaborze austriackim obowigzywat ruch
lewostronny, nie przystosowany do potrzeb kolei polskich (Koziarski, 1993b). Co
wigcej, ,w Austrii prowadzono ruch pociagéw w odstepie czasu, natomiast w Pru-
sach w odstepie drogi” (Soida i inni, 1997, s. 75). Inny tez byl system sygnalizacji,
a tabor nadzwyczaj zroznicowany. W rezultacie unifikacja kolei polskich wyma-
gala ogromnej pracy (Massel, 1997b).

Odziedziczona po zaborcach sie¢ kolejowa byta przekazywana na podstawie
roznych aktow prawnych. Na ziemiach bylej dzielnicy pruskiej byt nim artykut
371 traktatu wersalskiego (1919), na ziemiach zaboru rosyjskiego — artykut
14 traktatu ryskiego (1921). Na ziemiach zaboru austriackiego mienie kolei prze-
kazywano na podstawie artykulu 91 traktatu pokojowego z 10 IX 1919 r., ale
ostateczne przejecie tego majatku zakonczono dopiero w 1928 r. (Hejduk, 1992).

W 1919 r. przecietna dlugos¢ eksploatowanych linii normalnotorowych wyno-
sila zaledwie 7177 km, chociaz dtugosc¢ linii kolejowych przejetych po panstwach
zaborczych byla znacznie wieksza. Po Prusach przejeto bowiem 4228 km, po
Austrii — 4357 km, a po Rosji — 7362 km, czyli lacznie 15 947 km. Inaczej bylo
z taborem. Najwiecej taboru przejeto od Prus, a najmniej i w najgorszym stanie
— od Rosji (Bissaga, 1938, s. 91).

Jesli chodzi o koleje waskotorowe, Ministerstwo Kolei Zelaznych przejmowa-
o je stopniowo w latach 1918-1922. Stanowily one 29 odrebnych sieci, w tym
2587 km kolei uzytku publicznego i 4735 km kolei ,gospodarczych” (Pokropin-
ski, 1980, s. 17). Przejmowanie tych ostatnich linii wzbudzalo liczne protesty, na
przyktad ze strony wielu cukrowni. ,Ostatecznie cze¢sc¢ linii wykupiono za gotow-
ke, badz tez splacono w postaci materialow nawierzchniowych, szyn i taboru.
Dla niektorych linii sporzadzono umowy o wzajemnym uzytkowaniu, a ponadto
Panstwo Polskie zezwolilo cukrowniom na budowe wielu nowych odcinkéw na
bardzo dogodnych warunkach” (Pokropinski, 1994, s. 21).

Uklad sieci odziedziczony po zaborach nie odpowiadatl potrzebom niepodleglej
Polski. Brakowalo m.in. dostgpu do morza przez wlasne terytorium, bezposred-
nich potaczen kolejowych Warszawy z Poznaniem i Lwowem oraz Goérnego Sla-
ska z Poznaniem i Gdanskiem. Wedlug pierwszego rzadowego planu budownic-
twa kolejowego z 1919 r. nalezalo zbudowac okoto 3000 km linii tylko na terenie
bytego Krolestwa Polskiego i czesciowo Galicji, a wedlug drugiego, opracowanego
przez Ministerstwo Kolei Zelaznych — ponad 4000 km, przede wszystkim na tere-
nie Krolestwa. Rownie nierealny okazal si¢ nastepny plan zaktadajacy budowe
do 1936 r. okoto 2500 km linii (Paszke i inni, 1995). W zwigzku z powstawaniem
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Centralnego Okregu Przemyslowego w 1936 r. opracowano 4-letni program budo-
wy 1064 km linii na tym terenie (Koziarski, 1993b). Od 1919 r. zarzad nad koleja-
mi sprawowato Ministerstwo Kolei Zelaznych, od 1924 r. Ministerstwo Kolei, a od
1926 r. Ministerstwo Komunikacji wylacznie nadzorowato powstate przedsiebior-
stwo Polskie Koleje Panstwowe (Transport..., 1995, s. 153).

W latach 1919-1920 w prowizorycznej odbudowie przewazaly potrzeby woj-
skowe i dopiero w 1921 r. zaczeto wlasciwy proces odbudowy. Jako jeden z pierw-
szych nowo zbudowanych otwarto 26-kilometrowy odcinek Gdynia-Osowa-—
—-Kokoszki (1921). Po wybudowaniu magistrali weglowej czesc tej linii okazala
sie niepotrzebna i zostata rozebrana. Rownoczesnie rozpoczatl si¢ okres tgczenia
sieci poszczegolnych zaborow (ryc. 7-8). Najwieksze braki wystapily na terenie
bytego Krolestwa i tutaj zbudowano wigkszos¢ jednotorowych linii: 111-kilome-
trowy odcinek Kutno-Strzatkowo (1921) na linii Warszawa-Poznan, linie Plock—
—-Kutno-Zgierz (1922-1925), Nasielsk—-Sierpc-Torun (1924-1937) i Ptock-Sierpc—
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—-Brodnica (1934-1937). Sierpc, nieposiadajacy do tej pory kolei, stat si¢ weztem
skupiajacym cztery linie. Stworzono tez polaczenie Warszawy z Krakowem przez
budowe odcinkéw Warszawa—Radom i Tunel-Krakow (1934).

T

) “ ' ,@aldowo/ Baranowic!e

Biatystok o
Ostroteka ' y .' ‘ \.\.\
\/ .
uniniec /
N
Warszawa %8 y .
N

O Ch
O
w
4 Rozwadow q.

“—

1920 Nowyacz .

" ,_q¥ -~ - ‘ .\
linie normalnotorowe \~ / . I \
linie waskotorowe : — H

- Y4 Stanistawow

]

linie zelektryfikowane \
. L -
50 100 km ‘\ ~\\
[ N \
,_‘. P Kotomyja
\ /'
\.j

Ryc. 8. Siec¢ kolejowa w roku 1920 na 6wczesnym terytorium Polski

Opracowanie wtasne na podstawie: (1) Koleje Rzeczypospolitej Polskiej (1925); (2) Koleje Rzeczypo-
spolitej Polskiej (1926); (3) T. Bissaga (1938).



50 Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce

Na podzielonym Gérnym Slasku ruch ,sasiedzki” odbywat sie na 16 liniach
(Soida i inni, 1997, s. 94). Jednak niekorzystny dla Polski przebieg granicy na
Slasku sprawil, ze po stronie niemieckiej pozostaly duze stacje rozrzadowe. Poza
Polska pozostaly: port rzeczny w Kozlu, warsztaty naprawcze, a takze niezwykle
wazne wezlty w Bytomiu, Gliwicach i Kluczborku (a w przypadku kolei wasko-
torowych — wezet w Bytomiu). Stacje rozrzadowa w Gliwicach zaliczano do naj-
wigkszych w 6wczesnych Niemczech (Bufe, 1993). Na ogot starano si¢ je omina¢
poprzez budowe lacznic (np. wezet bytomski linia Chorzow-Szarlej, 1925), a tak-
ze rozbudowe i modernizacje stacji w Tarnowskich Goérach, Katowicach Ligocie,
Chybiu, Czarnolesiu, Wodzistawiu Slaskim i Rybniku oraz dawnych stacji przy-
granicznych (Sosnowiec, Mystowice, Szczakowa, Trzebinia, Dabrowa Gornicza,
Bedzin). W latach 1922-1937 Polska korzystata z uprzywilejowanego ruchu tran-
zytowego (bez kontroli celnej) na liniach biegnacych przez wezel bytomski i gliwic-
ki (Jerczynski i Koziarski, 1992; Koziarski, 1993b). W celu ominig¢cia pozostalego
w Trzeciej Rzeszy Kluczborka wybudowano jednotorowa lini¢ o dtugosci 115 km
Kalety-Wielun-Wieruszéw Pozdzamcze (1926), ktora skracala przewozy wegla ze
Slaska do portow i zachodniej czesci kraju. Bezposrednia przyczyna powstania
tej linii byla restrykcyjna polityka taryfowa Niemiec. W latach 1930. oddano zas
do uzytku kilka odcinkow w potudniowej czesci Gornego Slaska, w rejonie Rybni-
ka i Cieszyna (Cieszyn-Zebrzydowice-Moszczenica, Rybnik-Zory-Pszczyna). Te
ostatnie zbudowano z inicjatywy i na koszt wojewodztwa Slaskiego (Soida i inni,
1997). Od listopada 1938 r. do sierpnia 1939 r. Polska korzystata — na zasadzie
wzajemnosci — z krotkiego odcinka w rejonie Chalupek, a Niemcy — w rejonie
Bogumina (Bufe i Schropfer, 1991, s. 168).

Najwieksza inwestycja transportowa Polski miedzywojennej byta magistrala
weglowa, budowana w latach 1928-1933, poczatkowo przez PKP, a pozniej przez
spolke akcyjna Francusko-Polskie Towarzystwo Kolejowe. Od 1933 r. magistrale
przejety w tymczasowa eksploatacje PKP i prowadzity ja do 1937 r. Formalnie
jednak do czasu II wojny Swiatowej magistrala byta wltasnoscia prywatna, a jej
zarzad miescil si¢ w Bydgoszczy. Przy trasowaniu magistrali nie uwzgledniano
potrzeb lokalnych. Laczyta ona prawie prostoliniowo Gorny Slask z budowanym
morskim portem handlowym w Gdyni (Herby-Karsznice-Bydgoszcz—-Koscierzy-
na-Gdynia, dlugosci 457 km). Z wyjatkiem krotkich odcinkoéw w poblizu Inowro-
clawia, Koscierzyny i Gdyni, reszta trasy byla nowa (Koziarski, 1993b, s. 19-25;
Massel, 2002; Michalski, 2002), czasem jednak zmieniano dotychczasowy jej
przebieg (Sobczyk, 2002a). Magistrala stuzyta glownie wywozowi polskiego wegla
i koksu. Uzupelnieniem magistrali weglowej stala sie¢ 48 km linia Cze¢stochowa—
—Chorzew Siemkowice, oddana do uzytku w 1939 r.

Przed wybuchem wojny nie ukonczono natomiast odcinkéw Jaworzno Szcza-
kowa-Bukowno i Zawiercie-Por¢ba-Tarnowskie Gory. Pierwszy budowata spot-
ka akcyjna Jaworznickie Kopalnie Wegla i magistrat miasta Olkusza, a drugi
- zarzad miasta Zawiercia. Sie¢ kolejowa Gornego Slaska w okresie miedzywojen-
nym ulegla znacznym przeksztalceniom: na obszarze Polski wybudowano ogétem
417 km nowych linii i lacznic, a w czesci niemieckiej — 144 km (Koziarski, 1993b,
s. 17).
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Fot. 17. Linia Swarzewo—-Hel byla od 1922 r. i jest nadal intensywnie wykorzystywa-
na w ruchu turystycznym. Na zdjeciu pociag osobowy relacji Gdynia-Hel na
przystanku w Juracie w 2006 r.

Wiekszosc¢ pozostalych inwestycji kolejowych miata znaczenie regionalne lub
lokalne, tak jak 44-kilometrowa linia ze Swarzewa do Helu (1922; fot. 17). Cze-
Sciowo zwiazane byly one z dostosowaniem przebiegu linii do é6wczesnej grani-
cy panstwowej (poza Gornym Slaskiem), zwtaszcza na Pomorzu. Niektore linie
okazaly sie natomiast niepotrzebne. W rezultacie ruch na nich konczyt si¢ na
stacjach granicznych, wzglednie odcinek pozostawat nieczynny, np. Dziatdowo-
—Krasnoteka-(Nidzica), Turza Wielka-Uzdowo, Lipusz-Réog—-(Bytow) (Wrzosek,
1935). Ten ostatni odcinek nawet rozebrano (Labudda, 2003b). Nie uruchomiono
rowniez bezposrednich przewozow na liniach: Géra Slaska-Bojanowo, Bukowa
Slaska-Rychtal, Sycow-Kepno, Kolsko-Wolsztyn, Sulechéw-Zbaszyn (do czasu
powstania nowego wezta w 1925 r. w Zbaszynku, ktory zastapit przyznany Polsce
Zbaszyn), Miedzychod-Miedzyrzecz, Ztotow—Wiecbork, Smetowo Graniczne—Kwi-
dzyn, Jabtonowo Pomorskie—Prabuty, Wielbark—Ostroteka (Koziarski, 1993b).

W drugiej polowie lat dwudziestych XX w. koleje waskotorowe osiagnely swa
maksymalna dlugos¢ — ponad 4100 km (okolo 50 ro6znych sieci) na obecnym
terytorium Polski. Natomiast na o6wczesnym terytorium mialy az 7322 km
dtugosci'®, liczac lacznie z kolejami cukrownianymi i leSnymi (Lijewski i Koziarski,
1995), z czego 2376 km stanowily w 1928 r. koleje uzytku publicznego (Soida, 1996,
s. 95). Koleje waskotorowe budowato zaréwno panstwo, samorzady, jak i kapitat
prywatny m.in. na Mazowszu (np. kolej sochaczewska, kilka odcinkow kolei mtaw-

18 Na terenie dyrekcji warszawskiej 2377 km, wilenskiej 2001 km, radomskiej 1888 km,
Iwowskiej 580 km, stanistawowskiej 111 km, katowickiej 106 km (Soida, 1996, s. 95).



52 Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce

skiej (m.in. Ciechanéw-Grudusk), odcinek Lomza—-Nowogrod kolei ostroteckiej), na
Kujawach (Cegielnia-Sompolno), w Matopolsce (np. odcinki Umianowice—Pinczow-
—Cudzynowice-Kocmyrzow i Staszow-Szczucin kolei jedrzejowskiej), na Zamoj-
szczyznie kolej cukrowni Klemensow. Rownoczesnie zachodzil proces przeciwny
— sprzedazy 523 km i rozbiorki lub dzierzawy 1023 km linii do 1927 r. Czes¢ linii
kolejowych zaliczono do kolei gospodarczych, ,.ze wzgledu na niedogodne polozenie
geograficzne, brak osrodkow miejskich i przemystowych, mata gestos¢ zaludnienia
danego terenu, jak rowniez brak [...] taboru i urzadzen” (Pokropinski, 1980, s. 20).
W Polsce miedzywojennej byly rowniez prywatne (1214 km) i przemystowe (1784
km w 1922 r.) koleje waskotorowe uzytku publicznego.

Pozniej rozbudowano i zmodernizowano wezty warszawski, 1odzki i bydgo-
ski. Podstawowym zaltozeniem przebudowy wezla warszawskiego byto oddzie-
lenie ruchu pasazerskiego i towarowego. W tym celu, poza dokonczeniem prac
na linii obwodowej i wybudowaniem lacznic (np. Zielonka-Rembertow), przebito
3210-metrowy tunel srednicowy pod srodmiesciem, wzniesiono wielki wiadukt
na Powislu, zbudowano nowy most przez Wisle;lg, nowe stacje rozrzadowe, stacje
postojowa Szczesliwice, a trzy odcinki (do Otwocka, Zyrardowa i Minska Mazo-
wieckiego) w latach 1936-1937 zelektryfikowano. Elektryfikacja rozwiazywata
m.in. problem odprowadzania spalin w tunelu srodmiejskim (Ginsbert, 1937).
W latach 1924-1927 powstata prywatna Elektryczna Kolej Dojazdowa (p6Zniejsza
Warszawska Kolej Dojazdowa) do Grodziska Mazowieckiego z odnogami do Wtoch
(1932) i Milanowka (1936). EKD byta niezalezna od PKP, ale o normalnej szero-
kosci toru. Dostawy urzadzen i taboru byly kredytowane przez firmy angielskie.
EKD poczatkowo nie przynosita zyskow (1932-1934). Generalnie jednak uspraw-
nienie transportu pasazerskiego przyczynilo sie do gwattownego rozwoju osiedli
podmiejskich, potozonych przy wspomnianych liniach, takich jak Migdzylesie,
Rados¢, Falenica, Swider, Otwock, Wesola, Milosna, Sulejowek, Halinow, Piastow,
Brwinow, Milanowek, Komorow, Podkowa Lesna i inne (Gawronski, 1992, 2002).
W 1936 r. otwarto 32-kilometrowa linie¢ obwodowa Wieliszew—Radzymin-Ttuszcz
jako odgalezienie dawnej bocznicy do Zegrza. Do 1939 r. nie ukonczono jednak
budowy nowego Dworca Glownego w Warszawie, ktory dodatkowo podczas wojny
ulegt zniszczeniu.

W Poznaniu, w zwigzku z organizowana w 1929 r. Powszechna Wystawg Kra-
jowa, rozebrano stary dworzec zachodni z czerwonej cegly, na jego miejscu wybu-
dowano nowy, zmodernizowano i przebudowano dworzec gtéwny. Wybudowano
takze reprezentacyjny gmach dworca na stacji granicznej w Zbaszyniu. W wez-
le 16dzkim wybudowano obwodnice Widzew-Zgierz (1931), a w wezle bydgoskim
— obwodnice Nowa Wies Wielka—Maksymilianowo w ciagu magistrali weglowej
(ryc. 9-10). W 1935 r. przebudowano i powiekszono dworzec krakowski, a uklad
torowy zmodernizowano.

19 Calg linie $rednicowa od Dworca Gtéwnego do Dworca Wschodniego dtugosci 8,2 km
oddano do uzytku w 1933 r. Jesienia 1936 r., czyli w okresie poprzedzajacym wprowadzenie
trakcji elektrycznej, linia srednicowa dziennie przejezdzalo 80 par pociagéw podmiejskich i 37
dalekobieznych (Paszke i inni, 1995, s. 281). Po przeprowadzeniu elektryfikacji liczba pociagow
gwaltownie wzrosta — w 1938 r. do ponad 200 w kazdym kierunku (Ginsbert, 1937).
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Poza budowa nowych linii, prowadzono modernizacj¢ i rozbudowe istniejacych
szlakow: wyposazano je w drugie tory, wymieniano szyny na ci¢zsze, budowano
lacznice i mijanki, modernizowano mosty i urzadzenia trakcyjne, rozbudowywa-
no stacje graniczne, m.in. Zebrzydowice, Stotpce, Zdotbunéw, Turmont, Drawski
Mtyn, Cieszyn (Koziarski, 1993b). Wiekszos¢ inwestycji Polski miedzywojenne;j,
z wyjatkiem pomorskiego odcinka magistrali weglowej, zlokalizowano na obsza-
rze dawnego Krolestwa Polskiego. W rezultacie zmniejszeniu ulegly dysproporcje
miedzy ziemiami dawnego zaboru pruskiego i rosyjskiego, ale jednoczesnie nie-
wiele inwestycji dokonano na Kresach Wschodnich. Miedzy innymi, na Wotyniu
zbudowano jednotorowa drugorzedna lini¢ normalnotorowa Luck-Stojanow diu-
gosci 85 km laczaca Luck z Lwowem (1928), zas na Wilenszyczyznie — podob-
na linie Woropajewo—Druja dtugosci 89 km (1932). Chroniczny brak srodkéw na
budownictwo kolejowe powinien byt sktania¢ zarzad PKP do szczegolowego opra-
cowania planu inwestycji. Takiego planu jednak nie przygotowano, a inwestycje
realizowano glownie w zaleznosci od doraznych potrzeb. W rezultacie czes¢ inwe-
stycji ciagneta si¢ latami i nie przynosita spodziewanych korzysci gospodarczych
i spotecznych (Koziarski, 1993b, s. 40).

Bardzo wielu zamierzen ujetych w planie Panstwowej Rady Komunikacyjnej
przy Ministrze Komunikacji nie udalo si¢ zrealizowa¢. Wsrod najpilniejszych nie-
zrealizowanych tzw. linii pierwszej kolejnosci wymieni¢ mozna miedzy innymi:
Radom-Ostrowiec Swietokorzyski-Szczucin, Tarnobrzeg-Rzeszow i Nowy Targ—
—Szczawnica (Mazan, 1997). Poza pierwszym etapem elektryfikacji wezta war-
szawskiego, nie udalo si¢ dokonczy¢ elektryfikacji pozostatych linii wylotowych
z Warszawy (drugi etap) i przedtuzenia ich do miejsc zmiany trakcji na parowa
(trzeci etap).

Na owczesnym terytorium Polski w latach 1920-1938 zbudowano ogo6lem
1770,5 km linii normalnotorowych, tak ze laczna ich dlugos¢ w 1938 r. wzro-
sla do 18 313 km (Maty rocznik statystyczny, 1939, GUS, Warszawa, s. 188).
Wedlug T. Bissagi (1938, s. 98) w tym samym roku ogolna dtugos¢ panstwowych
i pozostajacych pod zarzadem PKP kolei normalno- i waskotorowych wynosita
20 578 km. B. Pokropinski (1980, s. 24) podaje, ze na 0wczesnym terytorium Pol-
ski w momencie wybuchu II wojny swiatowej PKP eksploatowaty 22 kompleksy
waskotorowe uzytku publicznego o lacznej dtugosci 2252 km. Ponadto istnialto
wtedy jeszcze 1447 km samorzadowych i prywatnych kolei dojazdowych. Podzial
linii normalnotorowych na pierwszorzedne, drugorzedne i znaczenia miejscowe-
go wedlug stanu na 1938 r. przedstawia T. Bissaga (1938, s. 111-116).

Na terenie Niemiec?®, w zwiazku z przebiegiem owczesnej granicy polsko-nie-
mieckiej, przebudowano niektore przygraniczne wezty, zwlaszcza w Zbaszynku
i w Gliwicach, oraz zbudowano krotkie nowe linie (np. Twor6ég Brynek-Zabrze
Mikulczycem, Kedzierzyn—-Strzelce Opolskie, Lutol Suchy-Trzciel, Skwierzyna—
—Stare Bielice, Brzezno Czluchowskie—-Wierzchowo Cztuchowskie (fot. 18), Kisie-
lice-Biskupiec Pomorski Miasto, Botkuny-Zytkiejmy). Inne linie byly czesciowo

20 Zmiany organizacyjne kolei niemieckich w okresie miedzywojennym opisuje J. Gotaszew-
ski (2002).

21 Opis linii zawiera artykut R. Slezoka (2003).
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kontynuacja wczesniejszych projektow (np. Swiebodzin-Sulechoéw, Polanéw-—
—Korzybie, Slobity—Orneta, Wroctaw Soltysowice-Dobrzykowice Wroclawskie,
Lubigz-Malczyce). W niektorych weztach, m.in. w Legnicy, Wroclawiu i Szcze-
cinie zbudowano obwodnice stuzace ruchowi towarowemu (Lijewski i Koziarski,
1995; Bufe, 1999).

Na Dolnym Slasku od 1914 r. wprowadzano trakcje elektryczna, zasilang
pradem zmiennym jednofazowym o napigciu 15 kV, o obnizonej czestotliwosci
16% Hz. Do 1938 r. objeta ona 403 km, m.in. cala trase Wroctaw-Watbrzych-Jele-
nia Géra-Luban-Zgorzelec z kilkoma odgalezieniami. W przypadku Slaskiej
Kolei Gorskiej (Jaworzyna Slaska-Zgorzelec) linie charakteryzowaly sie trudnym
profilem, duzym okresowym zasniezeniem i malymi odstepami miedzy stacjami
i te czynniki przemawialy za wprowadzeniem trakcji elektrycznej (Bufe, 1993,
s. 79-90; Koziarski, 1993a).
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(2) T. Bissaga (1938); (3) T. Lijewski, S. Koziarski (1995).



Rozwdj sieci kolejowej 55

W celu zapewnienia lacznoSci gospodarczej Rzeszy Niemieckiej z Prusami
Wschodnimi, Polska zobowiazala si¢ do stosowania tzw. tranzytu uprzywilejowa-
nego. Od 1921 r. obowiazywatl on na oSmiu, a od 1936 r. na dwu liniach w ruchu
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Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Mapa sieci kolejowej Rzeczypospolitej Polskiej (1938);
(2) T. Bissaga (1938).
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Fot. 18. Niewysoki nasyp po zlikwidowanej przez Niemcow w 1939 r., zaledwie po
13 latach od uruchomienia, krotkiej linii normalnotorowej Brzezno Cztu-
chowskie-Wierzchowo Czluchowskie. Po kilkudziesieciu latach od rozebrania
nawierzchni, przebieg dawnej linii cz¢sto wyznacza pas sréodpolnej roslinnosci.

towarowym: Chojnice-Tczew—Malbork oraz Lebork-Gdynia-Gdansk-Tczew—
—Malbork. Oficjalnym powodem zmian byty trudnosci ptatnicze kolei niemieckich
(Bissaga, 1938, s. 175), a faktycznym prawdopodobnie napigcia polityczne.

Na mocy postanowien artykutu 104 traktatu wersalskiego (1919) i artykutow
21-25 konwencji polsko-gdanskiej (Paryz, 1920) koleje Wolnego Miasta Gdanska
w okresie miedzywojennym formalnie pozostawaly pod nadzorem i zarzadem pol-
skim (z wyjatkiem tramwajow i kolei znaczenia miejscowego), dlatego umieszczo-
no je narycinach 81 10. W 1935 r. obejmowaty one tacznie 151 km linii panstwo-
wych i 209 km prywatnych (Wrzosek, 1935).

4.3.5. Okres inwestycji wojennych, zniszczen i demontazu (1939-1945)

Zniszczen sieci podczas kampanii wrzesniowej dokonaty naloty niemieckie,
wycofujace sie wojska polskie, a takze zastosowanie przez Polske do obrony
10 pociagoéw pancernych, co opisuja A. Paszke, M. Jerczynski i S.M. Koziarski
(1995). Zniszczenia te naprawiono i usunieto jeszcze w 1939 r., zas w nastepnym
roku wznowiono ruch na wszystkich liniach (Bufe, 1987). W pierwszej kolejnosci
przystosowano infrastrukture kolejowa do potrzeb okupanta, przywrécono ruch
na gltéownych liniach, odbudowano zniszczone mosty, ukltady torowe stacji, wieze
wodne, a w wezle warszawskim takze trakcje elektryczna. Jednakze, z powodu
zniszczen taboru ruch pociagoéw pasazerskich byl mocno ograniczony. Dodatko-
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wo, tabor zrabowany po 17 IX 1939 r. przez ZSRR zostal wywieziony na wschod
i przystosowany do szerokosci toru 1524 mm.

Sie¢ kolejowa Goérnego Slaska, Pomorza i Wielkopolski wcielono do Rzeszy,
a w Generalnym Gubernatorstwie do zarzadzania koleja powolano tzw. Kolej
Wschodnia (Ostbahn). Do jej zadan nalezala m.in. organizacja przewozow
w wymianie z ZSRR, w tym rozbudowa stacji przetadunkowych w Mataszewi-
czach i Zurawicy. Koleje prywatne, np. w rejonie Warszawy, znalazty sie pod przy-
musowym zarzadem niemieckim, sprawowanym przez powiernika z ramienia
Kolei Rzeszy (Deutsche Reichsbahn). Zachowano jednak forme kolei prywatnych,
zmieniono zas ich organizacje: z EKD i kolei grojeckiej (facznie z wilanowska)
w latach 1942-1945 utworzono Warszawskie Koleje Zachodnie, a z kolei jabto-
nowskiej i mareckiej - Warszawskie Koleje Wschodnie (Pokropinski, 2004).

Na terenie Trzeciej Rzeszy dazono do centralizacji zarzadzania. Przyktadowo,
juz w 1939 r. sie¢ kolei Wolnego Miasta Gdanska wiaczono do niemieckich kolei
panstwowych (Deutsche Reichsbahn) (Pokropinski, 2000, s. 26). W 1940 r. utwo-
rzono Pommersche Landesbahnen (PLB), ktore przejelty majatek 24 kolei powia-
towych na Pomorzu i Przedpomorzu (Baumer i Bufe, 1988; Witkowski, 2003a).
Od 1942 r. w calej Rzeszy nastepowatla calkowita unifikacja norm kolejowych,
co oznaczalo bezposrednie przygotowanie kolei prywatnych do ich ostatecznej
nacjonalizacji (Jerczynski i Koziarski, 1992).

Wszystkie linie na wschodnich rubiezach Rzeczypospolitej, ktére w sierpniu
1941 r. bylty zniszczone przez cofajaca si¢ Armie Czerwona,22 i przez dwie powo-
dzie, w koncu 1942 r. ponownie nadawatly si¢ do eksploatacji. Po agresji Rzeszy
Niemieckiej na ZSRR wszystkie linie szerokotorowe przekuto na normalnotorowe,
tak wiec odpadla potrzeba przeladunkow na dotychczasowych stacjach granicz-
nych (Koziarski, 1993b).

W sumie jednak lata Il wojny Swiatowej to okres zniszczen i dewastacji znacznie
wiekszych niz podczas poprzedniej wojny. Niewielkich inwestycji, tylko z punktu
widzenia potrzeb militarnych, dokonali Niemcy przed (tzw. program Otto) i po (tzw.
program Ostbau) napasci na ZSRR (rozbudowa wezta poznanskiego oraz zapoczat-
kowana przebudowa wezlta todzkiego i krakowskiego). Poza tacznicami, powstaty
wowczas stacje rozrzadowe Poznan Franowo, Lodz Olechow i Krakow Prokocim.
Strategiczne znaczenie miata zmodernizowana linia Katowice-Krakow—-Przemysl—
-Lwow-Krasne-Brody/Podwotoczyska. Rowniez Niemcy dokonczyli budowe kilku
krotkich odcinkéw na Gornym Slasku, na przyktad Tarnowskie Gory—Zawiercie
(1942), Brzeziny Slaskie-Wojkowice (1942), wyposazyli sporo linii w drugie i dalsze
tory23, a takze rozbudowali niektore stacje rozrzadowe (Tarnowskie Gory, Ruda
Chebzie). W Prusach Wschodnich zbudowali 6 km odgalezienie Pobtedzie—Btasko-
wizna Kkolei Goldap-Zytkiejmy (ktore przetrwato zaledwie 4 lata!), poza tym stwo-
rzyli dwa odcinki kolejek waskotorowych (Dziekanow-Strzyzow kolei hrubieszow-
skiej i Robakoéw-Grabina—-Trabcezyn kolei jarocinskiej — patrz: mapa-zatacznik).

22 Armia Czerwona, wlasciwie Robotniczo-Chlopska Armia Czerwona, od 1946 r. Armia
Radziecka (Kopalinski, 1999, s. 20).

23 Na przyktad linie: Przeworsk-Lwow, Deblin-Lublin-Chetm-Dorohusk-Kowel, Kolusz-
ki-Tomaszéw Mazowiecki, Grebéw—-Rozwadéw-Przeworsk, Leszno-Ostrow Wielkopolski, Her-
by Nowe-Karsznice-Inowroctaw, Poznan-Kutno, na wielu liniach w GOP i ROW (Koziarski,
1993b).
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Znacznie wigksze byly straty w sieci kolejowej poniesione w wyniku II woj-
ny sSwiatowej. Zniszczenia powodowaly wojska obu walczacych stron. Czesc
linii nie nadawala si¢ do uzytku, wazniejsze mosty zostaly wysadzone w powie-
trze??, trakcja elektryczna zdewastowana. W wezle warszawskim dewastacji ule-
gla nie tylko sie¢ PKP, ale rowniez EKD. Ogotem w Polsce zniszczono 38% diugo-
Sci szlakow, 46% ogolnej liczby mostow i wiaduktow kolejowych, 37% budynkow
kolejowych i 72% urzadzen zabezpieczenia ruchu pociagow (Struktura gospodar-
ki narodowej, 1969, GUS, Warszawa, s. 228). Szczeg6lnie uciazliwe i trudne do
usuniecia byly zniszczenia mostow i wiaduktow (Zigba, 1993). Jesli idzie o linie,
czasem ,zostaly zniszczone nie tylko szyny i podklady, ale takze nasyp, gdzie
nieprzyjaciel [niemiecki — przyp. Z.T\] urzadzil rowy strzeleckie oraz ukrycia dla
Iudzi i sprzetu, [..] szczegdlnie tam gdzie linia przebiegala rownolegle do linii
frontu” (Antipienko, 1970, s. 183)2°. Odbudowa i ruch na liniach byly wznawiane
czesto samorzutnie przez miejscowych kolejarzy, ktorzy nie czekali na polecenia
odgorne (Zamkowska, 1991).

Rownoczesnie z przesuwaniem si¢ linii frontu w koncowej fazie wojny, czesc
linii, przede wszystkim wazniejsze polaczenia réwnoleznikowe (na obszarze
miedzy Narwia, Wislg i Sanem: Grodno-Bialtystok-Warszawa, Woltkowysk—
—Czeremcha-Siedlce-Warszawa, Brzes¢-Lukéw-Deblin, = Dorohusk-Lublin,
Lublin-Lukéw, Rawa Ruska-Przeworsk, a na pozostalym obszarze m.in.
linie: (Krolewiec)-Tczew—Chojnice—-Szczecin, Skandawa-Korsze—Olsztyn-Torun—
—Gniezno-Poznan, Warszawa-Kutno-Poznan-Frankfurt nad Odra, Przemysl-
-Rzeszow-Krakow-Katowice—Wroclaw—Boleslawiec i wiele innych)%, zostala
przekuta na szeroki tor przez wojska inzynieryjne Armii Czerwonej. Zmiana sze-
rokosci odbywala si¢ stosunkowo szybko (Srednio 10-25 km na dobg), gdyz wyko-
rzystywano nie tylko wojsko, ale rowniez miejscowa ludnosé. ,Byly dni, kiedy
w pracach brato udzial ponad 10 tysiecy obywateli polskich z wtasnym sprzetem
oraz sila pociagowa, przestrzegajac wojskowej dyscypliny organizacyjnej” (Anti-
pienko, 1970, s. 231). Szeroko- i normalnotorowa sie¢ kolejowa wszystkich trzech
frontow (1. i 2. Frontu Biatoruskiego oraz 1. Frontu Ukrainskiego Armii Czerwo-
nej) liczyta okoto 11 000 km diugosci (Koziarski, 1993b). Od listopada 1944 r. do
lipca 1945 r. kolejami zarzadzala radziecka administracja wojskowa, a personel
PKP zostal zmilitaryzowany.

Przy poszerzaniu torow pojawialy sie jednak trudnosci. ,Na torach zachod-
nioeuropejskich najczesciej szyny kolejowe sa umocowywane do podkladow za
pomoca wkretow, a nie jak w ZSRR za pomoca hakow (kostyli). W zwiazku z tym,
ze tory poszerzano w pospiechu oraz przy braku narzedzi, na niektérych odcin-

2% Wedtug danych Ministerstwa Komunikacji w dniu 30 VI 1945 r. zniszczonych bylo
73 200 m mostow kolejowych, a niezniszczonych tylko 59 600 m (Rocznik statystyczny, GUS,
Warszawa 1947).

25 Wspomnienia radzieckiego generata N. Antipienki, ktéremu podlegaty m.in. wojska kolejo-
we 1. Frontu Biatoruskiego Armii Czerwone;j.

26 Jak podaje M. Pisarski (1974, s. 103), na szeroki tor przekuto okoto 5000 km linii. S. Zam-
kowska (1984; 1991, s. 22) oblicza, ze ogétem do 22 VII 1945 r. poszerzono 5034 km. Dane te nie
sa jednak w petni wiarygodne, czasem sprzeczne i nie znajduja potwierdzenia w innych zrédtach,
chyba Ze cytuja one wspomniana autorke, jak na przyktad H. Zieba (1993, s. 13). Zrodta radziec-
kie podaja nieco inny przebieg poszerzonych linii (por. Paszke i inni, 1995, s. 333-334).
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kach kolejowych wkretow nie wkrecano, lecz wbijano jak haki, co powaznie osta-
bialo wytrzymalos¢ umocowania. Oprocz tego w wielu przypadkach spotykano
podktady nie drewniane, lecz metalowe, do ktérych umocowania byly przyspa-
wane, co jeszcze bardziej komplikowalo prace. Do przekucia takich odcinkow
wojska [radzieckie — przyp. Z.T.] nie byly przygotowane, w zwiazku z czym w tych
przypadkach dopuszczono rowniez do pewnych odchylen od norm technicznych.
Wszystko razem wziete doprowadzalo do tego, ze gdzieniegdzie pociagi wyskaki-
waly z szyn” (Antipienko, 1970, s. 262; ttumaczenie poprawione — przyp. Z.T.).

Poszerzone linie podlegaty radzieckiej administracji wojskowej i stuzyty gtow-
nie zaspokajaniu potrzeb frontu oraz wywozowi ,zdobyczy wojennych”. Od mar-
ca 1945 r. wykorzystywanie linii i taboru szerokotorowego zmniejszalo si¢ na
korzysc¢ linii normalnotorowych (Zamkowska, 1991). Juz wczeSniej nieliczne
odcinki normalnotorowe nie wykorzystywane przez Armie Czerwona przejmowa-
li polscy kolejarze, organizujac w miare mozliwosci przewozy na potrzeby kraju.
Przejecie zarzadzania koleja od radzieckiego Centralnego Zarzadu Komunikacji
Wojskowej (CUPWOSO) nastapilo na mocy porozumien z 11 VII 1945 r. (Ziemie
Zachodnie i Pélnocne) i 15 VIII 1945 r. (cala siec). Po przejeciu kolei przez cywil-
ne wladze polskie, linie stopniowo przekuwano do szerokosci toru normalnego.
Porozumienia miaty ponadto gwarantowac¢ zaprzestanie demontazu toréow i urza-
dzen kolejowych przez radzieckie trofejnyje bataliony (Koziarski, 1993b, s. 73), co
jednak nie mialo miejsca w rzeczywistosci. Co wigecej, przekazywane linie byly
zdewastowane i wymagaty wielu prac remontowych. Nadal podstawowe linie eks-
ploatowaty kolejowe wojska radzieckie, a w Ministerstwie Komunikacji i w dyrek-
cjach okregowych kolei panstwowych pozostali przedstawiciele sowieckich wtadz
wojskowych, ktorzy zglaszali polskim wtadzom kolejowym tranzytowe potrzeby
przewozowe przez Polske w relacjach miedzy strefa okupacyjna w Niemczech
a ZSRR (Zamkowska, 1984, s. 57).

W dalszym ciagu nastepowat tez demontaz wielu linii na Ziemiach Zachod-
nich i Poélnocnych, a takze drugich torow na niektorych liniach dwutorowych,
z ktorych wiekszos¢ nigdy nie zostata odbudowana. Demontowane tory stuzyty do
odbudowy wazniejszych szlakow, przede wszystkim jednak byly wywozone jako
.zdobycz wojenna” do ZSRR, podobnie jak to mialo miejsce w przypadku wielu
zakladow przemyslowych. Rozbiorce podlegaty rowniez linie niedawno poszerzo-
ne (do szerokosci toru 1524 mm), na przyktad Kamien Pomorski-Trzebiatow. Ten
bolesny, lecz ciagle mato rozpoznany epizod z historii kolei na obecnym teryto-
rium Polski, stanowigcy do niedawna swoiste tabu w literaturze, opisano szerzej
w rozdziale 5.1.

4.3.6. Okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji powojennej (po 1945 r.)

W czasie dzialan wojennych 1944-1945 r. odbudowa kolei byla prowadzo-
na ,zywiolowo i w sposob dorazny, przede wszystkim pod katem zaspokojenia
potrzeb frontu” (Zamkowska, 1991), poZniej zas bardziej planowo. Zniszczenia
mocno ograniczaly przepustowos¢ wazniejszych szlakoéw: np. Warszawa-Kato-
wice (do 84%), Warszawa—Poznan (41%), Warszawa-Bialystok (27%), Katowi-
ce—Gdansk-Gdynia (42%), Katowice—Wroctaw (20%), Katowice—Poznan (30%),
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Katowice-Strzemieszyce-Deblin (45%) (Zamkowska, 1984, s.60). Do konca
1946 r. odbudowano ogoétem 8486 km zniszczonych linii normalnotorowych,
z czego wigkszos¢ na terenie dyrekcji wroctawskiej (37,4%) i 1odzkiej (16%), mniej
zas warszawskiej (10,7%), poznanskiej (9,1%), krakowskiej (7%), gdanskiej, kato-
wickiej i pozostatych dyrekcji. Zaangazowanie w odbudowe pokazuje posrednio
stopien zniszczenia sieci w poszczegolnych regionach. Szczegotowy wykaz wyma-
gajacych odbudowy linii, przede wszystkim ze wzgledu na zniszczenia mostow,
wiaduktow, tuneli, torow, urzadzen zabezpieczenia ruchu, sygnalizacji i budyn-
kow, podaje S.M. Koziarski (1993b, s. 71).

Rowniez linie waskotorowe wymagaty odbudowy, chociaz skala zniszczen
byta tu zdecydowanie mniejsza. Jak podaje B. Pokropinski, w latach 1945-1950
odbudowano 441 km linii, w tym 361 km na Ziemiach Zachodnich i Péinocnych
(Pokropinski, 1980, s. 25).

W pierwszych latach powojennych, obok sieci kolei normalnotorowych, ist-
nialy rowniez linie szerokotorowe: w koncu 1945 r. - 675 km?’, w koncu 1946 r.
- 546 km?®, a najdtuzej istnialy w GOP, gdzie stuzyty do wywozu wegla kamien-
nego z 13 kopaln do ZSRR, poza tym linia Katowice-Krakow-Przemysl, ktore
w 1947 r. przekuto na normalny tor (Zamkowska, 1991). ,Na niektérych odcin-
kach po demontazu i wywiezieniu szerokiego toru przez radzieckie wojska kole-
jowe trzeba bylo uktada¢ nowe, pochodzace z odzysku tory” (Koziarski, 1993b,
s. 72). Dotyczylo to réowniez rozebranego drugiego toru, ktory byl torem szero-
kim. Proces ten mial miejsce przede wszystkim na liniach biegnacych na wschod
od Wisly. Odbudowa drugich torow przebiegala powoli, a cz¢sci z nich nigdy nie
odbudowano. Poczatkowo (1945-1946) odbudowe sieci prowadzono przy uzyciu
materialow odzyskanych ze zdewastowanych i rozebranych linii, a p6Zniej (1947-
-1949) wykorzystywano juz nowe srodki inwestycyjne. O znaczeniu transportu
w owym czasie Swiadczy znaczny (40%) udzial tego dziatu gospodarki narodowej
w naktadach inwestycyjnych roku 1946. W kolejnych latach udzial ten stopniowo
malal - 29,1% w 1947 r., 26,4% w 1948 r. i 18,9% w 1949 r. (Zamkowska, 1995).

Na koniec 1946 r. calkowita dlugos¢ sieci wynosita 24 552 km, z czego eksplo-
atowanych bylo 21 126 km, w tym 20 850 km linii normalnotorowych (Rocznik
statystyczny, 1947, GUS, Warszawa). Srednio w 1946 1. eksploatowanych byto
3384 km linii waskotorowych uzytku publicznego, czyli nieco wigcej nizw 1938 r.
Byty wsrod nich linie nowo przejete, jak i nalezace uprzednio do PKP (mlawska,
ostrolecka, zwierzyniecka, jedrzejowska, rogowska, kujawska, bialskopodlaska,
naleczowska, hrubieszowska, wielunska, trzebnicka, kwidzynska, gdanska,
kujawska, gornoslaskie, elcka, gryficka, stargardzka), linie kolei prywatnych pod
przymusowym zarzadem panstwowym (piotrkowska, opalenicka, przeworska,
marecka, jablonowska, grojecka i wilanowska) i linie kolei samorzadowych pod
nadzorem panstwowym (jarocinska, gnieznienska, wrzesinska, zninska, bydgo-
ska, wyrzyska, sochaczewska, kaliska, krotoszynska, Smigielska, sredzka).

27 W tym 250 km linii o jednym torze normalnym i jednym szerokim (Rocznik statystyczny,
GUS, Warszawa 1947).

28 W tym 117 km linii o jednym torze normalnym i jednym szerokim (Rocznik statystyczny,
GUS, Warszawa 1947).



Rozwdj sieci kolejowej 61

Wszystkie koleje stopniowo podlegaly nacjonalizacji, poczawszy od kolei pry-
watnych, co nastapitlo w latach 1948-1949. Na wlasnos¢ PKP przeszia tez magi-
strala weglowa, bedaca do 1947 r. formalnie wlasnoscia Francusko-Polskiego
Towarzystwa Kolejowego (Kotlarz, 2001), a takze normalnotorowa EKD bedaca
do tego roku wilasnoscia prywatng (Gawronski, 1992). W tym czasie PKP spra-
wowaly réowniez nadzor nad waskotorowymi kolejami leSnymi, cukrownianymi
i innymi (Pokropinski, 1980, s. 24-26). Przedstawialy one majatek sporej war-
tosci. Przyktadowo, po II wojnie $wiatowej w Polsce istniato 37 kolei lesnych?®
o lacznej dtugosci 1081 km (Lesne kolejki waskotorowe..., 1991; MoczulskKi i inni,
2000, s. 19). Mimo czesciowego nadzoru ze strony PKP, koleje przemystowe nie
staly si¢ jednak ich wlasnoscia. Tabela 4 podaje przyktady kolei przemystowych
czynnych w okresie powojennym.

Czesé drugorzednych linii normalnotorowych nie byta eksploatowana z powo-
du braku taboru. W czasie II wojny swiatowej Polska utracitla bowiem znaczna
czeS¢ taboru rodzimej produkeji, nota bene wysoko cenionego przez nowych uzyt-
kownikow. Do potowy 1947 r. zdotano rewindykowac zaledwie czes¢ taboru prze-
jetego przez ZSRR i ,otrzymac¢ przypadajaca na Polske czes¢ taboru z reparacji
niemieckich” (Transport..., 1995, s. 154). Stopniowo odzyskiwano réwniez tabor
rozproszony wskutek wojny po Europie, a takze przystapiono do wznowienia pro-
dukcji lokomotyw i wagonow w krajowych fabrykach.

W zasadzie wigkszoS¢ zniszczen wojennych usunieto do 1949 r., urucha-
miajac ponad 90% przedwojennej dtugosci sieci na obecnym terytorium Polski.
Z wazniejszych wowczas odbudowanych wymieni¢ nalezy odcinki: Wtochy—
Golabki, Suwatki-Augustéw-Jastrzebna, Szczytno-Pisz—Elk, Malbork-Myslice,
Goleniow-Nowogard, Glazow-Barlinek, Wysoka Kamienska-Kamien Pomorski,
Rudna Gwizdanow-Polkowice, Czerwonkow-Pilszcz (1947), Wojcieszow Gorny—
Jerzmanice, Krzelow—Bieniowice (1948), Swiebodzin-Sulechéw, Kotlobrzeg-Trze-
biatéw, Lidzbark Warminski—Czerwonka, Orneta-Pieniezno (1949), a takze dru-
gie tory na wielu liniach (np. Warszawa-Dzialdowo, Itawa-Malbork, Przecza—
-Brzeg-Wroctaw Brochow (1947), Wroctaw—Walbrzych (1947-1948), Szewce-Zmi-
grod, Warszawa Wilenska-Thtuszcz, Szczecin Dabie-Szczecin Gumience (1948),
Kedzierzyn-Nysa (1947-1949) (Zamkowska, 1984, s. 105). W latach 1948-1949
odbudowano rowniez wiele linii drugorzednych (cz¢sciowo rozebranych) i mostow.
Ze wzgledu na zmiane¢ kierunkow ciazen przewozowych i zwigzany z tym wzrost
Iub spadek znaczenia linii w nowej sytuacji gospodarczej i geopolitycznej, odbu-
dowa czesto przybierata postac nowej inwestycji. Radykalne zmiany w ciazeniach
powodowaly utrate znaczenia linii przecietych nowymi granicami panstwowymi
(np. polsko-niemiecka, czy polsko-radziecka w dawnych Prusach Wschodnich)
oraz linii laczacych w przesztosci Niemcy z Prusami Wschodnimi (fot. 19). Na
takich liniach cze¢sto demontowano drugi tor lub lini¢ likwidowano catkowicie. Po
1950 r. odbudowywano juz tylko nieliczne krotkie odcinki zniszczonych linii.

Jednym z wyjatkow byl bardzo zniszczony wezel warszawski. Brakowalo
w nim polaczenia miedzy liniami lewo- i prawobrzeznymi, z wyjatkiem szerokoto-

29 Dla poréwnania w 1990 r. pozostaly cztery: z baza w Hajnéwce (Puszcza Biatowieska),
w Bieszczadach i - znacznie okrojone — w Czarnej Bialostockiej (Puszcza Knyszynska) i w Pto-
cicznie (Puszcza Augustowska).
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Fot. 19. Przykladem linii, ktora stracita na znaczeniu jest polski odcinek dawnej Kro-
lewsko-Pruskiej Kolei Wschodniej. Po 1945 r. cz¢sciowo zdemontowano drugi
tor, linii nie zelektryfikowano, kursuje nig niewiele pociagoéw. Na zdjeciu jedy-
ny pociag pospieszny relacji Gorzéw Wielkopolski-Gdynia Gléwna na stacji
Czersk Pomorski w 2004 r.

rowej linii obwodowej przez stacje Warszawa Gdanska, wykorzystywanej wylacz-
nie przez Armi¢ Czerwona. Zniszczona byla trakcja elektryczna, stacje postojowe
Grochow i Szczesliwice, dzwigary mostu srednicowego przez Wisle byly wysadzo-
ne, a przesta wiaduktu nad Powislem zburzone lub wysadzone. Tunel srednicowy
byt zapadniety od bomb, budynki dworcowe wysadzone w powietrze i tarasowaty
wykop linii Srednicowej. Stopniowo usuwano zniszczenia i przywracano ruch na
linii Srednicowej. W latach 1946-1950 odbudowano trakcje elektryczna (ryc. 11),
uruchomiono stacje rozrzadowa Warszawa Odolany (obecnie Warszawa Glowna
Towarowa), jednak linie uporzadkowano calkowicie dopiero w latach 1952-1954
(Paszke iinni, 1995). Jeszcze pozniej, w latach 1960-1965 do przekopu linii Sred-
nicowej wprowadzono srodmiejski odcinek Warszawskiej Kolei Dojazdowej (daw-
nej EKD), a w 1967 r. na dodatkowej parze torow biegnacych réwnolegle do linii
Srednicowej uruchomiono pociagi dalekobiezne. W ten sposob oddzielono ruch
dalekobiezny (poinocna para torow) od podmiejskiego (potudniowa para torow).
Oddano do uzytku podziemny dworzec Warszawa Srodmiescie (1963), dwo-
rzec Warszawa Wschodnia (1969; fot. 20) i zmodernizowany dworzec Warszawa
Zachodnia. Wielka inwestycja byl przelotowy dworzec Warszawa Centralna, odda-
ny do uzytku w potowie lat 1970. (fot. 21). Wedtug obecnych standardow uwazany
jest jednak za mato funkcjonalny. Istnieja plany jego przebudowy i modernizacji,
a nawet wyburzenia. Ostatnia duza inwestycja kolejowa w Warszawie byla kom-
pleksowa przebudowa dworca Warszawa Wilenska, polaczona z powstaniem cen-
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Ryc. 11. Sie¢ kolejowa Polski w roku 1950
Zrodto: T. Lijewski, S. Koziarski (1995).

trum handlowego w 2002 r. (fot. 22). Ruch towarowy obecnie koncentruje si¢ na
dwoch stacjach rozrzadowych — Warszawa Glowna Towarowa i Warszawa Praga,
a pozostale obsluguja glownie okoto 100 bocznic przemystowych.

Juz w 1945 r. w Ministerstwie Komunikacji powstat plan rozwoju sieci kole-
jowej w powojennej Polsce. Przewidywal on zbudowanie 2981 km nowych linii
w ciggu 20 lat, z podzialem na cztery okresy realizacji. W roku 1946, w ramach
zalozen do Planu Krajowego I, S. Zielinski przedstawil nowy plan uktadu prze-
strzennego sieci kolejowej. Z Planem Krajowym I zwiazany byl tez inny, bardziej
znany autorski projekt budowy nowych linii, opublikowany przez M. Lopuszyn-
skiego (1947). W ciagu czterech okresow przewidywal on zbudowanie 36 linii
i odcinkow o lacznej dlugosci 3393 km. Jakkolwiek plan Lopuszynskiego nie
doczekatl si¢ realizacji (z wyjatkiem bardzo nielicznych fragmentow), stanowit on
jedyna docelowa koncepcje przestrzennego ukladu sieci kolejowej Polski (Zam-
kowska, 1991, s. 50-53; 1995, s. 52-53). Nastepnie, w czasach gospodarki cen-
tralnie planowanej, kazdy wieloletni plan uwzgledniat odbudowe i/lub budowe
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Fot. 20. Dworzec Warszawa Wschodnia z 1969 . jest przyktadem kiepskiej architektu-
ry kolejowej okresu socjalistycznego.

Fot. 21. W miare nowoczesny budynek dworca Warszawa Centralna z potowy lat 1970.
uchodzi dzisiaj za mato funkcjonalny.
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Fot. 22. Nowo wybudowany dworzec Warszawa Wilenska z poczatku lat 2000. jest dzi-
siaj przede wszystkim wielkim centrum handlowym.

nowych odcinkow i linii kolejowych, z ktorych wigkszos¢ niestety nie doczekata
sie realizacji.

Nowe inwestycje pierwszego okresu powojennego — linia Tomaszow Mazowiec-
ki-Radom>° (89 km, 1948-1949), a takze Skierniewice—Pilawa-Lukow (160 km,
1954), usprawniajaca tranzyt towarowy miedzy ZSRR i byta NRD z pominieciem
wezla warszawskiego, miaty swéj militarny rodowod. Wedtug planow radzieckie-
go sztabu generalnego, Polska powinna w ciggu kilku lat przygotowac osiem tras
kolejowych, w tym pie¢ o przebiegu rownoleznikowym i trzy rokadowe, z potudnia
na poéinoc. Kazda z tych tras powinna by¢ dwutorowa oraz zapewnia¢ duza prze-
pustowos¢ cigzkich sktadow pociggow towarowych (Paszke i inni, 1995, s. 345).
Podobne przyczyny spowodowaty rowniez dobudowanie drugich torow na niekto-
rych liniach i odbudowanie zniszczonych wskutek dziatan wojennych odcinkow
Zagorz-Lupkow i Zagorz-Kroscienko (1954) (Koziarski, 1993b). Wprawdzie do
pelnej realizacji wspomnianych planéw nie doszlo, niemniej wyzej wymienione
linie sa dobrymi przyktadami ich wdrazania.

Zbudowano tez kilka krotkich odcinkow, ktore miaty dostosowac przebieg linii
do nowych granic panstwa, np. wazny z gospodarczego punktu widzenia dojazd
do Turoszowa (linie: Sulikow-Zawidow (1948), Zawidow-Krzewina Zgorzelecka
(1949), Trzciniec-Turoszéw (1949)), odcinek Hrebenne-Werchrata (1955) bedacy
rezultatem zmiany przebiegu granicy w rejonie Sokala i utrata czesci terytorium
Polski tacznie z nowo zbudowana linig Hrebenne-Uhnow (1949) na rzecz ZSRR,
czy zbudowany znacznie p6zniej (1961-1963) odcinek Sokotka-Kamienna Nowa

30 40 km nasypu i obiekty inzynieryjne wykonano jeszcze podczas okupacji hitlerowskiej
(Paszke i inni, 1995, s. 323).
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Ryc. 12. Sie¢ kolejowa Polski w roku 1970
Zrodto: T. Lijewski, S. Koziarski (1995).

na trasie do Augustowa (ryc. 12), a takze nowe lacznice. Dopiero w latach 1990.
ponownie uruchomiono nieczynny od 1945 r. odcinek Trakiszki—-Sestokai, tacza-
cy sie¢ kolejowa Polski i Litwy. Niestety, jeszcze wigcej linii przecietych granica
(zwtaszcza z byla NRD, a takze granicg polsko-radziecka) rozebrano, a inne stra-
city na znaczeniu. Odczuwalna byta rowniez utrata weztow kolejowych, szczegol-
nie w Brzesciu, Rawie Ruskiej i Lososnej (Koziarski, 1993b).

Czes¢ oddawanych w latach pie¢dziesigtych XX w. i p6zZniej linii stanowi Slepo
zakonczone odgalezienia, np. Sitkowka-Busko Zdroj (1953, do dzis nie uzyskalo
zamierzonego przedluzenia do Tarnowa), Czerwony Bor-Zambrow (1952), Piotr-
kow Trybunalski-Betchatow-Zarzecze (1977, planowano przedluzenie tej linii
w kierunku Wielunia i Wroctawia). Niektore z tych odgatezien przedituzono do
nastepnej linii glownej dopiero po wielu latach, np. Rzeszow—-Kolbuszowa-Deba
Rozalin, czy Wloszczowice-Staszow/Polaniec-Chmielow na trasie do Tarnobrze-
ga. Wzdtuz tej ostatniej linii rozbudowano sie¢ przemystowych linii siarkowych.
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Niestety, wspomniane przyklady swiadcza o braku spojnej koncepcji rozwoju sie-
ci kolejowej po II wojnie Swiatowej i uzupelnianiu jej w zaleznosci od doraznych
potrzeb, a caly uktad odbiega znacznie nie tylko od optymalnego, ale nawet od
racjonalnego (Lijewski, 1986, s. 43-45).

W roku 1951 istnialo w Polsce ogolem 35 kolei waskotorowych, podlegaja-
cych PKP. W nastepnej dekadzie kontynuowano, rozpoczeta jeszcze przed wojna,
przebudowe niektorych kolei waskotorowych na tor szerokosci 750 mm: etckiej,
gnieznienskiej, jedrzejowskiej, kujawskiej, bieszczadzkiej, mtawskiej, mareckiej,
przeworskiej, rogowskiej, wrzesinskiej i zwierzynieckiej. Rownoczesnie moder-
nizowano ich nawierzchnie¢, m.in. przez stosowanie ci¢zszych szyn i podktadow
strunobetonowych, przebudowe mostow, lagodzenie tukow (Pokropinski, 1980,
s. 25-26). Poza tym zbudowano kilka nowych odcinkow kolei waskotorowych (np.
Krasne-Makow Mazowiecki, Nasielsk—Pultusk, Starachowice-Itza) oraz otwarto
dla ruchu publicznego niektore koleje cukrowniane. W latach 1970-1971 prze-
budowano 21-kilometrowy waskotorowy odcinek Zwierzyniec—-Bilgoraj na nor-
malnotorowy, a pézZniej zbudowano odcinek Bilgoraj—Stalowa Wola (1974-1976).
Lacznie dzigki kilku inwestycjom powstal nowy normalnotorowy ciag transpor-
towy na osi wschod-zachod od Hrubieszowa po Zamosé¢, Bilgoraj, Stalowa Wole
do Czestochowy i Zawiercia.

W celu usprawnienia ruchu rozbudowano sie¢, przede wszystkim w Gorno-
slaskim Okregu Przemystowym (stacja rozrzadowa w Katowicach Muchowcu,
linie Lubliniec-Pyskowice, Lazy-Katowice Muchowiec-Ruda Slaska Kochlowi-
ce, Rudziniec Gliwicki-Toszek Polnocny, Tychy-Wesota, Tychy-Ledziny, w rejo-
nie Dabrowy Gorniczej w zwiazku z budowa Huty Katowice, a poza struktura-
mi PKP - koleje piaskowe; Soida i inni, 1997) i w Rybnickim Okregu Weglowym
(modernizacja linii obwodowych, budowa drugich i dalszych toroéw, budowa sie-
ci kolei przemystowych), w wezle krakowskim (obwodnica i lacznice zwigzane
z budowa Nowej Huty i elektrocieplowni Leg), czestochowskim (linia Poraj—-Cze-
stochowa Mirow-Czestochowa Towarowa), 16dzkim (m.in. przebudowa dworcow,
druga para toroéw na linii do Koluszek), warszawskim (m.in. druga para toréw
na liniach Zielonka-Rembertoéw i Warszawa-Warka), gdanskim (w tym rozbudo-
wa stacji towarowych i rozrzadowych na potrzeby Portu Péinocnego i rafinerii)
i szczecinskim (przebudowa wezla zwiazana z reorientacja przewozow). Przepro-
wadzono tez skroty umozliwiajace ominiecie niektérych weztow, np. GOP, Prze-
mysla, Lublina, Lodzi, Wrzesni, Poznania, Szczecina Dabia, Rzepina, Kluczborka
i Kielc®!. Odbudowano i zelektryfikowano nieczynna od czasow przedwojennych
lini¢ Pilawa-Minsk Mazowiecki-Ttuszcz (1971) w celu utatwienia dowozu wegla
kamiennego do nowej duzej elektrowni w Ostrolece, z pominigciem Warszawy.
Podobng tranzytowsa role pelni nowo zbudowana linia Koztéw-Koniecpol (43 km,
1971) omijajaca GOP, laczaca huty w Krakowie i Cze¢stochowie oraz znacznie
skracajaca czas przejazdu pociagow ekspresowych na trasie Krakow-CMK-War-
szawa. Rozbudowano i zmodernizowano sie¢ m.in. w okolicy Kozienic, Pionek,
Ozarowa, Ostrowca Swietokrzyskiego, Ptocka, Wtoctawka. Polic, Lubina, Glogowa
i wielu innych osrodkéw (ryc. 13).

31 Wspotczesna charakterystyke niektérych weztéw — gornoslaskiego, warszawskiego, 16dz-
kiego i krakowskiego — zawiera praca T. Lijewskiego (1986, s. 47-52).
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Ryc. 13. Sie¢ kolejowa Polski w roku 1990

W latach siedemdziesiatych XX w. oddano do uzytku dwie najdluzsze - ze
zbudowanych po ostatniej wojnie — linie kolejowe: Centralna Magistrale Kolejo-
wa (CMK, 1974-1977) i Lini¢ Hutniczo-Siarkowg (LH-S, 1978-1979). CMK jest
pierwsza w Polsce calkowicie bezkolizyjng linia dwutorowa o wysokiej jakosci
nawierzchni, tagodnych tukach i wzniesieniach, zelektryfikowana, wyposazona
w dwukierunkowa samoczynna blokade liniowa i przystosowana do rozwijania
predkosci maksymalnych do 160 km/h, a na krotkim odcinku - powyzej 160
km/h (fot. 23). Magistrala dtugosci 224 km (Grodzisk Mazowiecki-Zawiercie)
nieznacznie skraca potaczenie Warszawy z Gornym Slaskiem. Poczatkowo byta
wykorzystywana gtownie w ruchu towarowym (o masie pociagoéw towarowych do
4000 t brutto), a obecnie w ruchu pasazerskim ekspresowym miedzy Warszawa
i GOP-em, Opolem, Wroctawiem, Bielskiem-Biala, Krakowem, a nawet Rzeszo-
wem i Nowym Saczem (2003).
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Fot. 23. Odnowiony wiadukt na trasie CMK nad droga szybkiego ruchu Warszawa-—
—Katowice w poblizu miejscowosci Zawady

Liczaca 397 km LH-S to szerokotorowa linia towarowa laczaca Hute Katowi-
ce w Dabrowie Gorniczej z granica panstwa w poblizu Hrubieszowa, nawiazuje
do miedzywojennej koncepcji magistrali Slask-Wotyn. Na odcinku 227 km bie-
gnie wzdtuz istniejacych linii normalnotorowych, a na 170 km po nowej trasie
i pozostaje niezelektryfikowana. Dzigki LH-S unika si¢ ucigzliwych przetadun-
kow importowanej rudy zelaza, rudy manganu, zelazostopow, a takze eksporto-
wanego na Ukraine wegla. Dzisiaj nie wywozi si¢ nia juz siarki rodzimej z Tar-
nobrzeskiego Okregu Siarkowego, totez skrot LHS przybral inne rozwiniecie —
Linia Hutnicza Szerokotorowa. LHS jest obcym organizmem w polskim systemie
transportowym, dlatego jej wykorzystanie w ruchu wewnetrznym jest znikome.
W latach 1990-1999 kursowaly nia pociagi pasazerskie, m.in. miedzynarodo-
wy pociag Olkusz-Moskwa. Obecnie wykorzystanie LHS, rowniez w przewozach
towarowych z zagranica, jest bardzo stabe. Przy trasowaniu zaréwno CMK, jak
i LHS nie uwzgledniano potrzeb lokalnych (ryc. 13).

W latach 1980. dokonano kompleksowej modernizacji wazniejszych stacji roz-
rzadowych. Modernizacja obejmowata przede wszystkim przebudowe ukladow
torowych oraz automatyzacje systemow rozrzadu. W automatyczne urzadzenia
sterowania ruchem wyposazono glowne stacje rozrzadowe (Lublin Tatary, Poznan
Franowo i Warszawa Praga), a dwie — w urzadzenia pétautomatyczne (Tarnowskie
Gory - kierunek tadowny i Wroctaw Brochow - kierunek poinoc—potudnie). Pozo-
stale unowoczesnione wowczas stacje rozrzadowe to: Lazy (czesSciowo), Tarnow
Filia, Krakow Prokocim (czesciowo), Zagan, Wegliniec, Torunn Gléwny, Tarnow-
skie Gory (czesciowo), Skarzysko-Kamienna, Kielce Herbskie, Warszawa Glowna
Towarowa, L6dz Olechow, Jaworzno Szczakowa, Gliwice Towarowa (czeSciowo).
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Ze wzgledu na spadek przewozow towarowych po 1989 r., czeS¢ zmodernizowa-
nych stacji nie jest w pelni wykorzystywana. Zgodnie z projektami z poczatku
lat 1990., docelowo na sieci PKP ma pozostaé¢ 11 gtownych stacji rozrzadowych:
Warszawa Praga, L.6dz Olechow, Skarzysko Kamienna, Krakow Prokocim, Tar-
nowskie Gory, Zabrzeg Czarnolesie, Wroctaw Brochoéw, Poznan Franowo, Szcze-
cin Port Centralny, Inowroctaw i Zajaczkowo Tczewskie. Pozostale maja peinic
funkcje wytacznie pomocnicze (Koziarski, 1993b, s. 121-138).

Wigkszos¢ linii kolejowych po ostatniej wojnie zbudowano w potudniowo-
-wschodniej Polsce, gdzie do tej pory sie¢ byla najrzadsza, a jednoczesnie rozbu-
dowywany przemyst ciezki dostarczal duzych mas tadunkéw do przewozu. Row-
noczesnie w Polsce poinocnej i zachodniej zamykano wiele linii drugorzednych,
w tym waskotorowych, o znaczeniu raczej lokalnym, tak ze poczatkowe dyspro-
porcje gestosci sieci miedzy poszczegdlnymi czeSciami kraju paradoksalnie staja
si¢ obecnie mniej widoczne (ryc. 14).
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Przebieg zmian dlugosci linii normalnotorowych przedstawia rycina 2. Przez
niemal caly powojenny okres dlugosc¢ sieci kolejowej w Polsce rosta, tzn. ze
zamkniecia linii byly kompensowane przez budowe nowych szlakow. Nieznaczne
wahania dtugosci sieci obserwujemy w koncu lat 1950. i 1960., kiedy transport
samochodowy po raz pierwszy zaczal konkurowac z koleja. Cze¢s¢ linii rozebrano
calkowicie, inne pozostawiono jako bocznice towarowe. Od 1970 r., a zwlaszcza po
tzw. ,kryzysie naftowym” 1973 r., dltugos¢ sieci rosta nadal dzieki oddawaniu do
uzytku wyzej wymienionych linii w potudniowo-wschodniej Polsce. Ogolnie bio-
rac, jakos¢ sieci poprawiala si¢, poniewaz zamykano linie przestarzate, a budo-
wano bardziej nowoczesne, cze¢sciowo dwutorowe i zelektryfikowane. Najwiek-
sza dlugos¢ normalnotorowych i szerokotorowych linii obserwuje si¢ w latach
1979-1985, kiedy Srednio przekraczalta 24 350 km.

Ostatnie odcinki waskotorowe (Makéw Mazowiecki-Zamos$¢é Mazowiecki oraz
Rarwino-Lepino) oddano do uzytku w 1952 r. Byt to okres maksymalnego powo-
jennego rozwoju sieci kolei waskotorowych, ktérych w Polsce bylo wtedy ogo-
lem 36 (Lijewski, 1986). Powstalo kilka interesujacych koncepcji rozwoju kolei
waskotorowych, jednak wiekszos¢ z nich nie doczekala sie realizacji. Jednym
z ciekawszych zrealizowanych projektow byla przebudowa kolei koszalinskiej
z toru szerokosci 750 mm na 1000 mm i polaczenie jej z sieciami kolei gryfickiej,
kotobrzeskiej i stargardzkiej. Niektore koleje byly bardzo rozgatezione. Poza wspo-
mnianymi kolejami pomorskimi, szczegolnie rozbudowane byty koleje kujawskie,
jedrzejowska i gornoslaskie (Halor, 2001). Z czasem jednak ich liczba i zasieg
stopniowo malaty, a niektore zniknely catkowicie. Okoto 1978 r. istniato jeszcze
28 sieci kolei waskotorowych o tacznej dtugosci 2860 km, czyli w ciagu 30 lat
(1948-1978) zamknieto 1230 km (Pokropinski, 1980). W 1990 r. ich dtugos¢ zma-
lala do 2371 km, przy czym ruch prowadzono na 2235 km (Moczulskiiinni, 2000).
Glowna przyczyna regresu byla konkurencja ze strony transportu samochodowe-
go. W latach 1952-2001 dlugosc¢ kolei waskotorowych zmalata az o 75%.

Do 2001 r. eksploatowano 985 km linii, chociaz na czesci sieci nie prowadzono
przewozow regularnych. Stosunkowo najdtuzsza siec¢ (po kilkadziesiat kilome-
trow) mialy koleje: gryficka, gnieznienska, kaliska, krosniewicka, przeworska,
rogowska, mtawska i elcka. Wybrane koleje wedtug stanu na 2002 r. przedstawia-
ja ryciny 15-33, zas cala sie¢ kolei waskotorowych w 2003 r. — rycina 34. Cze¢sc
kolei waskotorowych nieczynnych w 2002 r. w nastepnych latach zostata ponow-
nie uruchomiona, ale juz z innym przewoznikiem (rozdzial 8).

Chronologiczny wykaz otwierania linii kolejowych uzytku publicznego na obec-
nym terytorium Polski zawieraja prace T. Lijewskiego (1959, s. 22-68; 1973-1978,
mapa 106), S.M. Koziarskiego (1993a, s. 170-212; 1993b, s. 200-206) oraz T. Lijew-
skiego i S. Koziarskiego (1995, s. 52-103); patrz rowniez: mapa-zalacznik.
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i stupskie
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Opracowanie wlasne na podstawie:

(1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryec. 18. Ketrzynska kolej waskotorowa

Opracowanie wlasne na podstawie:

(1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 19. Elcka i olecka kolej waskotorowa
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 20. Mtawska kolej waskotorowa
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryec. 21. Ostrotecka kolej waskotorowa
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 22. Koleje waskotorowe okolic Warszawy: wilanowska, gréjecka, jabtonowska

i marecka
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 23. Bydgosko-wyrzyskie koleje waskotorowe

Opracowanie wtasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 25. Kaliska kolej waskotorowa

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.

0O Poznan Kobylepole

0. OO0 Klony
.. /Czerlejno

“.. Kleszczewo :

0 Krerowo

JaszkowoOr---..

Zabikowd] Sroda Wikp.
Annopole 2. O Brodowo
-~ Chwatkowo

Cza%otki

2002 Zaniemys|

Mystki
."O

““Q'Potazejewo

linie waskotorowe czynne bez ruchu
rozktadowego (na zamdwienie)

-------------- linie waskotorowe rozebrane

linie normalnotorowe czynne

linie normalnotorowe nieczynne,
istniejace w terenie

linie normalnotorowe rozebrane

0 10 20 km
e — |

Ryc. 26. Sredzka kolej waskotorowa

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 27. Opalenicka kolej waskotorowa

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.

Ryc. 24. Zninska kolej waskotorowa oraz kujawskie koleje waskotorowe: krosniewicka, sompolifiska, gnieznienska i wrzesinska




linie waskotorowe czynne w ruchu rozktadowym 0
linie waskotorowe czynne bez ruchu rozkladowego (na zaméwienie) Bibiela

—————— linie waskotorowe nieczynne, istniejace w terenie ) Miasteczko Slaskie Wask.

- linie waskotorowe czesciowo rozebrane
-------------- linie waskotorowe rozebrane
linie normalnotorowe czynne
linie normalnotorowe nieczynne, istniejace w terenie

linie normalnotorowe rozebrane

0 5 10 km ]
Nowe ReptyO'™™’
ettt ‘oBytom Rozbark
Bobrek Wsch.O ; “oPole Pn.
& Orzegow - AR
........ i Wask Lo T
B R H . ' O  Maciejkowice
B 9 P \ o tea, . . . .
: 3 "y 5 -. Siemianowice S|
: Zabrze Zach: Paveld”  choowO: - | [0 o \wask®
Wask.o.. ... Q.. Przetadownia L
GlWCE v e o Maciejow. Sl. § RO, Wagge o Paviing
Trynek © OZgoda : :
! Zabrze Makoszowy O+ o
! Wask. . Ruda Wirek Katowice Wask.O
: Nowowiejski Wask. Katowice *
' \l?voa?stf((l:lce H Katowice
B Szopienice
. r Wask.
e _...O'Katowice
E Potudniowe
_ OPilchowice
L
-
Stanice
udy
.- OPapro¢
.07
7 Nedza Wask.
.OARacibérz Markowice
O'Plania
2002

Ryc. 29. Gornoslaskie koleje waskotorowe

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 30. Jedrzejowska kolej waskotorowa
Opracowanie wtasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.




Rozwdj sieci kolejowej

.0 Ujazd

Gradowiceg.. O'Lubnica

Rakoniewice ... :

Stare Bojanowo

2002 Zgliniec

linie waskotorowe czynne w ruchu rozktadowym
-------------- linie waskotorowe rozebrane

linie normalnotorowe czynne

linie normalnotorowe nieczynne, istniejace w terenie

0 10 20 km
e |

Ryc. 28. Smigielska kolej waskotorowa
Opracowanie wtasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryec. 31. Nateczowska kolej waskotorowa
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 32. Hrubieszowska kolej waskotorowa

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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Ryc. 34. Siec¢ kolei waskotorowych w 2003 r.
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Ryc. 33. Wroclawska kolej waskotorowa

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.
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4.3.7. Stan obecny

Na obecny uklad sieci kolejowej ztozyto sie zatem kilka czynnikow, przede
wszystkim opisane wyzej uwarunkowania historyczne. Ponad ¥ dlugosci sieci
powstalo bowiem w okresie zaborow, a tylko reszta w niepodlegtej Polsce. Nie bez
znaczenia jest tutaj takze fakt zmiany terytorium kraju po II wojnie Swiatowej
i wynikajaca z tego koniecznos¢ dostosowania sieci do nowych granic panstwa
i kierunkow przewozowych. W przesztosci duze znaczenie dla rozwoju sieci miat
rowniez czynnik strategiczny. Czynniki gospodarcze i urbanizacyjne odgrywaty
niemal decydujaca role jesli chodzi o sklonnos¢ do rozbudowy kolei. Nalezy jed-
nak zaznaczy¢, ze przyrost dlugosci sieci mogl wystepowac rowniez w regionach
slabiej uprzemystowionych i/lub zurbanizowanych, przez obszar ktorych bieglta
linia do jakiegos waznego osrodka badz okregu przemystowego (przyktad: magi-
strala weglowa w srodkowej Polsce). Dodatkowo, w Polsce centralnej i wschodniej,
sie¢ kolejowa powstata wczesniej niz drogi kolowe o nawierzchni twardej (Lijew-
ski, 1986).

Motywy gospodarcze decydowaly nie tylko o budowie gestej sieci, lecz rowniez
o budowaniu jej szybko. Dobrym przykladem jest tu dawne wojewodztwo biel-
skie, znacznie rozniace si¢ zaro6wno gestoscia sieci, jak i szybkoscia jej budowy od
pozostatych regionow potudniowo-wschodniej Polski, chociaz caty obszar znajdo-
watl si¢ w przeszlosci pod zaborem austriackim (Taylor, 1981, 1984).

Wedtug Rocznika statystycznego wojewodztw 2002, w 2001 r. dlugosé eksploa-
towanej sieci kolejowej wynosita 21 119 km, z czego na linie normalnotorowe
przypadato 20 134 km (95,3%), a reszta — 985 km — na waskotorowe. W 2002 r.
dlugosé czynnych linii normalnotorowych obnizyta sie¢ do 19 758,2 km (Raport
roczny PKP Polslkie Linie Kolejowe SA 2002, s. 15), w 2003 — do 19 435 km (Raport
roczny Grupy PKP 2003, s. 66), a w 2004 — do 19 111 km (Raport roczny PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA 2004, s. 16). Do sieci kolei normalnotorowych w statysty-
ce zalicza si¢ rowniez prawie 650 km linii szerokotorowych, na ktoére poza LHS
skladaja si¢ odcinki w poblizu wielkich stacji przetadunkowych przy wschodniej
granicy (patrz: mapa-zatacznik). Te ostatnie, w olbrzymiej wigkszosci nieuzytko-
wane, zacz¢to uwzglednia¢ w statystyce dopiero od kilkunastu lat. Tym samym
dhugosci i gestosci sieci wojewodztw wschodnich sa nieco zawyzone w stosunku
do linii faktycznie eksploatowanych.

Najwieksze tzw. ,suche porty” znajduja si¢ na szlakach Krakow-Lwow
(Medyka, Zurawica) i Warszawa-Brzes¢ (Malaszewicze), a mniejsze na liniach
Munina-Rawa Ruska (Werchrata), Lublin—-Kowel (Dorohusk), Czeremcha-Wol-
kowysk (Siemianoéwka), Bialystok-Wilno (KuZnica Bialostocka, Geniusze), Kor-
sze-Wystruc¢ (Skandawa) i Elblag—Krolewiec (Braniewo). Liczba czynnych przejsc
na granicy wschodniej — w ruchu zaréwno towarowym, jak i osobowym - jest
mniejsza niz w przeszlosci. W okresie najwiekszych przewozow przetadunki gra-
niczne przekraczaty 30 mln ton rocznie (150 lat kolei na ziemiach polskich, 1995).
Obecnie wieksze stacje przetadowuja po kilka, wyjatkowo po kilkanascie milio-
now ton ladunkoéw rocznie, a wigc mniej wiecej tyle ile nasze porty morskie. Nie-
ktore ze wspomnianych stacji przeltadunkowych, rowniez w przesztosci, wyko-
rzystywano w niewielkim stopniu lub sporadycznie, a utrzymywano je z mysla
o przetadunkach wojskowych (np. Braniewo, Skandawa, Czeremcha). Przez te
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stacje odbywato sie m.in. wycofywanie tzw. Pélnocnej Grupy Wojsk Radziec-
kich z terenow Polski i bylej NRD. Na podstawie uzgodnien polsko-radzieckich
z 1991 r. wyznaczono bowiem nastepujace trasy przejazdu: Szczecin Gumien-
ce—-Braniewo, Kostrzyn-Skandawa, Kunowice-Czeremcha i Zasieki—-Dorohusk
(Koziarski, 1993b).

Przepustowosc¢ sieci kolejowej zalezy zwlaszcza od udziatu linii dwutorowych,
ktorych zdolnos¢ przepustowa jest okoto pieciokrotnie wigksza od linii jednotoro-
wych (Koziarski, 1988). Linie dwutorowe, w tym nieliczne odcinki trzy- i cztero-
torowe, stanowia obecnie 41,6% lacznej dtugosci sieci. Udziat linii dwutorowych
rosnie, gdyz zamykane sa wylacznie linie jednotorowe.

Po II wojnie Swiatowej przebieg linii dwutorowych nie byt dostosowany do
nowych kierunkow przewozowych. Brakujace drugie tory wybudowano na naj-
bardziej obciazonych przewozami liniach, na przyktad Poznan-Szczecin—-Swino-
ujscie, Kielce—Czestochowa-Lubliniec, na magistrali nadodrzanskiej od Wrocta-
wia do Szczecina, w rejonie Gornoslaskiego Okregu Przemystowego i Rybnickie-
go Okregu Weglowego, w poblizu niektorych stacji rozrzadowych i duzych sta-
cji weztowych (np. nowa para toréow wytacznie dla ruchu podmiejskiego miedzy
Gdanskiem a Gdynig oddana do uzytku w 1953 r.). Na og6t budowa drugiego
toru laczyla si¢ z kompleksowa modernizacja linii, w tym z jej elektryfikacja (np.
magistrali nadodrzanskiej). W niektorych przypadkach drugi tor odbudowano po
wielu latach, np. na linii Opole Wschodnie-Jelcz Mitoszyce—Wroctaw Brochow po
okoto 40 latach (1984-1987). Sposrod normalnotorowych kolei przemystowych,
tylko PCC Slaskie Linie Kolejowe (dawna Kopalnia Piasku Szczakowa) posiadaja
13-kilometrowy dwutorowy odcinek, wyposazony w samoczynna blokade liniowa
(Soida i inni, 1997, s. 212).

Praktycznie wszystkie koleje waskotorowe uzytku publicznego sa jednotoro-
we. Wyjatkiem byta waskotorowa linia kolei gornoslaskich: Trojkat Bytom-Bytom
Rozbark-Pole Polnocne—Maciejkowice, istniejaca jako dwutorowa do 1985 .
(ryc. 29; Soida, 1996, s. 60 + rys. 3). Rowniez koleje przemystowe zazwyczaj sa
jednotorowe, cho¢ byla na przyklad dwutorowa kolej gornicza w kopalni Janina
w Libigzu, uruchomiona okoto 1970 r. (Ciechanski, 2002, 2003a), a istniejaca do
2004 r.

Obecne wykorzystanie zdolnosci przepustowej linii magistralnych, pierwszo-
rzednych i drugorzednych wynosi okoto 40%, zas linii znaczenia miejscowe-
go — okolo 20% (Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA 2001, s. 44). Linie
magistralne i pierwszorzedne (okoto 14 414 km) zaliczane sg do ukladu podsta-
wowego, drugorzedne (3380 km) — do ukladu uzupeilniajacego, a miejscowego
znaczenia (1318 km) — do uktadu zanikajacego (Raport roczny PKP Polskie Linie
Kolejowe SA 2004).

Zaledwie 17,6% linii jest przystosowanych do predkosci rozkltadowych powy-
zej 120 km/h, a dalsze 40,4% do predkosci 80-120 km/h. Maksymalna predkosc¢
rozkladowa 35,6% linii wynosi tylko 40-80 km/h, a pozostale 6,4% — ponizej
40 km/h. Oznacza to, ze ani wszystkie linie magistralne (w sumie 4252 km),
ani objete umowami miedzynarodowymi AGC i AGTC (ogotem 7365.,5 km), ani
tym bardziej linie znaczenia panstwowego (11 617 km), nie sa przystosowane
do maksymalnych w naszych warunkach predkosci (Raport roczny PKP Polskie
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Linie Kolejowe SA 2004). Aby wywiazac si¢ ze swych zobowigzan, Polska powinna
zmodernizowac¢ okoto 5000 km linii o znaczeniu miedzynarodowym: linie AGC
dostosowac¢ do predkosci > 160 km/h w ruchu pasazerskim i 2120 km/h w ruchu
towarowym przy dopuszczalnym nacisku 22,5 tony na o$, a na liniach AGTC -
dodatkowo zbudowa¢ terminale transportu kombinowanego. Niezaleznie, rozwa-
zana jest tez koncepcja budowy catkowicie nowej linii Kunowice-Poznan-Lodz-
-Warszawa-Terespol, przystosowanej do ruchu pasazerskich pociagow wielkich
predkosci.

Stan nawierzchni kolejowej od okoto 1990 r. pogorszeniu, wskutek czego obni-
zeniu ulegaja maksymalne predkosci rozkladowe na wigkszosci szlakow. Dotkliwe
pod wzgledem eksploatacyjnym sa zwlaszcza obnizenia predkosci na najwazniej-
szych liniach. W rozktadzie jazdy 2003/2004 tylko na 680,7 km podwyZszono,
zas na 2940,3 km obnizono predkosci rozkladowe pociagow pasazerskich. Sys-
tematycznie rosnie liczba punktowych ograniczen predkosci. W 2004 r. wynosita
6492, a obowigzywaly one na odcinkach o lacznej dlugosci 3224 km. Procentowy
udzial dtugosci linii z ograniczeniami rosnie: tylko w latach 2000-2006 wzrost
25,9 do 9,4%. Obnizeniu ulegaja tez dopuszczalne naciski osiowe. Szczegolnie nie-
zadowalajacy jest stan toré6w na liniach drugorzednych i miejscowego znaczenia,
a ,Stan techniczny budynkow i budowli nie odbiega od stanu nawierzchni torowej
i obiektow inzynieryjnych i ulega ciagtemu pogorszeniu” (Raport roczny PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA 2003, s. 19). Po 1990 r. praktycznie zaprzestano nowych
inwestycji sieciowych, z wyjatkiem typowo odtworzeniowych, a plany inwestycyj-
ne catkowicie sie¢ zdezaktualizowaty. Szybko postepuje natomiast dekapitalizacja
majatku kolei, co ilustruje stan budynkow dworcowych (fot. 24-25).

Fot. 24. Cz¢Sciowo zdewastowany budynek czynnego dworca w Wagrowcu w 2002 r.
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Fot. 25. Budynki przystanku Jajkowo na normalnotorowej linii Brodnica-Nowe
Miasto Lubawskie 2 lata po wstrzymaniu przewozow pasazerskich (2002).

4.3.8. Zmiany gestosci sieci i punktow obstugi

Analogicznie do zmian og6lnej dtugosci sieci kolejowej (ryc. 2), zmienia si¢ jej
gestosc. Dostepne dane pozwalaja na analiz¢ zmian gestosci sieci w ujeciu regio-
nalnym od okresu mie;dzywojennego”. Poczatkowo gestosc ta rosta, co wiazalo
sie ze zmiana granic panstwa po II wojnie Swiatowej. Utracone na rzecz bytego
ZSRR Kresy Wschodnie byty stabiej wyposazone w infrastrukture techniczna niz
uzyskane Ziemie Zachodnie i Pélnocne, dzigki temu srednia gestos¢ sieci normal-
notorowej Polski wzrosta z 5,2 w 1937 r. do 6,6 km/100 km? w 1946 1. (ryc. 35)33.
Wskutek powojennej odbudowy i rozbudowy gestosc¢ sieci powoli rosta, mniej wie-
cej do roku 1980 (ogotem 8,7, a normalnotorowej 7,8 km/100 kmz), a nastepnie
zaczela systematycznie spadac. W 2001 r. gestosc¢ sieci kolejowej ogolem wynosita
juz tylko 6,8, a normalnotorowej 6,4 km/100 km?. Stawia to Polske na Sredniej,
lecz stale stabnacej pozycji wsrod krajow europejskich (po Republice Czeskiej,
Belgii, Luksemburgu, Niemczech, Wegrzech i Stowacji) i nie méwi nic o nowoczes-
nosci istniejacej sieci, o czym juz wspomniano.

W latach 1980. i do potowy lat 1990. najgestsza sie¢ normalnotorowa byla
w dawnym wojewodztwie katowickim (powyzej 20 km/100 kmz), a najrzadsza

32 Gestosé sieci w okresie miedzywojennym przedstawiata sie nastepujaco: byly zabér
pruski — 11,2, byty zabor austriacki — 5,59, byle Krolestwo Polskie — 3,45, a Kresy Wschodnie
- 2,53 km/100 km? (Bissaga, 1938, s. 105).

33 Dane za rok 1937 obejmuja linie normalnotorowe i waskotorowe, bez dojazdowych kolei
samorzadowych i prywatnych. Te dwie ostatnie kategorie stanowily jednak bezwzgledna wigk-
szos$¢ wsrod kolei waskotorowych, totez faktyczna gestosé sieci normalnotorowej byta nieznacz-
nie mniejsza niz podane 5,2 km/100 km?.
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Ryc. 35. Zmiany gestosci normalnotorowej sieci kolejowej w latach 1937-2000

Opracowanie wtasne na podstawie: (1) Maty rocznik statystyczny 1939, GUS, Warszawa; (2) Rocz-
nik statystyczny, GUS, Warszawa (1947, 1961, 1971); (3) Rocznik statystyczny wojewodztw, GUS,
Warszawa (1981, 1991, 1996, 2001).

w tomzynskim (2,7). Pas wojewodztw o duzej gestosSci ciagnat sie od Gérnego Sla-
ska przez Dolny Slask, sSrodkowa Wielkopolske, Kujawy, wschodnia czes¢ Pojezie-
rza Pomorskiego az po Wybrzeze Gdanskie. Znaczna gestoscia odznaczaty sie row-
niez silnie zurbanizowane i uprzemystowione wojewoédztwa o malej powierzchni,
gdzie w glownych miastach zbiegaty sie liczne linie kolejowe (byle woj. stoleczne
warszawskie i miejskie 16dzkie). Natomiast wojewodztwa o najmniejszej gestosci
zajmowaly obszar dawnego zaboru rosyjskiego i wschodniej cz¢sci austriackiego,
co wynikalo przede wszystkim z wspomnianych wczesniej przyczyn historycz-
nych (ryc. 35).

Obecnie sytuacja czeSciowo zmienila sie. Nie tylko przecietna gestos¢ sieci
w Polsce zmalala, ale rowniez nowe wojewodztwa staly sie jednostkami znacznie
wigkszymi, przez co réznice miedzy nimi ulegly czesciowemu zatarciu. W 2001 r.
najgestsza sie¢ normalnotorowa mialo wojewodztwo slaskie (15,3 km/100 km?),
a najrzadsza podlaskie (3,9), lubelskie (4,2) i mazowieckie (4,8). W pozostatych
wojewodztwach gestosc sieci przyjmowata wartosci Srednie.

Jeszcze wigksze roznice wystepowaly w gestosci punktéow obstugi (stacje,
przystanki, tadownie, bocznice towarowe), ktore sa lepszym miernikiem obstugi
terenu niz gestosc sieci.

Poczatkowo w zachodniej czesci dzisiejszej Polski budowano stacje kolejowe
w mniejszych odstepach i byly one przystosowane do obstugi ruchu zaré6wno oso-
bowego, jak i towarowego. W czesci wschodniej i centralnej linie nie stuzyty pier-
wotnie ruchowi lokalnemu, nie budowano wiec wigkszej liczby stacji, a pozniej
uzupelniano je przystankami osobowymi. W rezultacie roznice gestosci punktow
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obstugi istnieja nadal, ale sa znacznie wigksze w przypadku ruchu towarowego
niz osobowego, na co ma wplyw tez duzo bardziej rownomierne rozmieszczenie
ludnosci niz produkcji (Lijewski, 1985, 1986, 1993-1997). Srednie odstepy mie-
dzy punktami obstugi sa mniejsze na liniach waskotorowych niz normalnotoro-
wych. Jesli idzie o linie normalnotorowe, zazwyczaj linie magistralne, po ktorych
kursuja pociagi pospieszne i ekspresowe, maja rzadziej rozmieszczone stacje.
Z kolei linie drugorzedne, obstugujace ruch lokalny, maja stacje w poblizu wigk-
szoSci miejscowosci.

Tylko w ruchu pasazerskim, ,[p]rzed II wojna Swiatowa na obecnym teryto-
rium Polski bylo 5026 stacji i przystankow kolejowych, w tym 3929 normalno-
torowych i 1097 waskotorowych” (Lijewski i Sujko, 2001, s. 138). W 1944 r. ruch
ten obstugiwalo jeszcze wigcej, gdyz 3942 stacji i przystankow na liniach normal-
notorowych i 1104 na waskotorowych (Lijewski, 1996b, s. 6). W okresie powojen-
nym poczatkowo gestos¢ punktow obstugi na liniach normalnotorowych nieco
wzrosta (odbudowa zniszczonych i budowa nowych linii, nowe przystanki na ist-
niejacych liniach), w sumie do 1970 r. przybyto ich 80 (do ponad 4000). Poza tym,
kolej wlaczyla si¢ do obstugi przewozow pasazerskich wewnatrz miast, budujac
wiele nowych przystankow. Jak podaje T. Lijewski (1995, s. 40), ,liczba stacji
i przestankow osobowych w granicach Warszawy wzrosta do 44, w Gdansku do
17, w Gdyni do 12, w Szczecinie do 23, w Krakowie do 17”. Rownoczesnie wystapil
jednak 22% spadek liczby przystankow kolei waskotorowych.

Po roku 1970, a zwlaszcza w latach 1990., liczba stacji i przystankow zacze-
la gwaltownie male¢ (zamykanie linii drugorzednych i znaczenia miejscowego,
w tym waskotorowych, a cze¢s¢ oddawanych linii — zwlaszcza w latach 1970. -
miala pierwotnie stuzy¢ przede wszystkim tranzytowym przewozom towarowym,
tak jak CMK i LH-S). W 1995 r. liczba czynnych stacji i przystankow normalnoto-
rowych wynosita juz tylko 3345, a waskotorowych — 204. W sumie, do roku 2001
liczba czynnych stacji normalnotorowych zmalata o 28%, a waskotorowych az
dziesieciokrotnie (Lijewski i Sujko, 2001). W 2003 r. byto ich jeszcze mniej: wedtug
obliczen T. Lijewskiego (2003) na liniach normalnotorowych bylo 2842 i zaled-
wie 46 — na waskotorowych. Poniewaz regres objal wszystkie regiony kraju, ale
w stopniu nierownomiernym, paradoksalnie zmniejszyty si¢ dysproporcje miedzy
poszczegdlnymi czeSciami kraju. Tendencja do wyré6wnywania i pogarszania si¢
obstugi w aspekcie przestrzennym jest zatem az nadto widoczna. W Polsce cen-
tralnej i ,na obszarach przygranicznych — zwlaszcza na wschodzie — powstaja
peryferie oddalone od najblizszej drogi zelaznej o kilkadziesiat kilometrow. Sa to
obszary, do ktoérych trudno dotrzec¢ i z ktérych trudno si¢ wydosta¢” (Majewski,
2002).

Zmniejszenie dysproporcji ilustrujg rowniez zmiany w obstudze miast. Porow-
nujac lata 1939 i 1995 az 130 miast, glownie w wojewodztwach zachodnich
i polnocnych, utracito obstuge kolejowa z ruchem pasazerskim, a tylko 17 ja uzy-
skato (Lijewski, 1995; Lijewski i Sujko, 2001). Obecnie, sposrod ponad 300 miast
powiatowych, 65 jest calkowicie pozbawionych polaczen kolejowych, a najwiek-
szym jest 96-tysieczne Jastrzebie Zdroj, mniejszymi zas — Lomza, Belchatow,
Polkowice, Srem, Staszow, Puttusk, Sokotéw Podlaski, Lubartow. Dojazd utracito
tez wiele uzdrowisk i oSrodkow turystycznych.
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Dobrym wskaznikiem obstugi terenu jest takze natezenie ruchu kolejowego
— pasazerskiego i towarowego. Niestety, jesli idzie o ten ostatni, kompletny brak
danych uniemozliwia dokonanie jakichkolwiek porownan przestrzennych i cza-
sowych.

4.4. Elektryfikacja sieci

Niewatpliwie najwiekszym osiagnigeciem calego polskiego transportu po II
wojnie swiatowej jest elektryfikacja kolei. Nie udalo si¢ bowiem w Polsce zbudo-
wac nowoczesnej sieci drog kolowych, w tym autostrad, zmodernizowac¢ na miare
naszych czasow portow morskich czy lotniczych, a zegluga srédladowa pozostaje
galezig wyjatkowo zaniedbana. Na tym tle elektryfikacja kolei jest sporym doko-
naniem, jakkolwiek nie zawsze i nie wszedzie odpowiednio zdyskontowanym.

Trakcja elektryczna pozwala na zwigkszenie masy i predkosci pociagow,
umozliwia latwiejsze pokonywanie deniwelacji terenu, przez co wplywa na zwigk-
szenie zdolnosci przewozowej i przepustowosci sieci. Trakcja ta zastepuje zawod-
na i energochlonng trakcje parowa, a takze kosztowna — w naszych warunkach
- trakcje spalinowa. Elektryfikacji towarzyszy zazwyczaj techniczna moderniza-
cja szlaku i unowoczesnienie systemu tacznosci. Zaleta elektryfikacji jest rowniez
ochrona srodowiska geograficznego wzdtuz szlakow; zanieczyszczenia koncen-
truja si¢ w elektrowniach, gdzie latwiej mozna je wychwyci¢. Wada elektryfika-
cji jest przede wszystkim jej wysoki koszt, a takze mata elastycznosc¢ eksploata-
cyjna na stacjach rozrzadowych, bocznicach i liniach lokalnych. Znaczne tempo
elektryfikacji kolei nalezy uznac¢ za powazne osiagniecie gospodarcze, mimo ze
odbywala sie ona w warunkach sytuacji wymuszonej, spowodowanej deficytem
paliw ptynnych - zwlaszcza w latach 1980. Pomimo trudnosci materialowych
realizacja programu elektryfikacji do poczatku 1990 r. przebiegata bez wigkszych
zaklocen.

Na obecnym terytorium Polski przez wojna zelektryfikowanych byto 564 km
linii, z czego wiekszos¢ na Dolnym Slasku®*, a tylko 85 km w Drugiej Rzeczypo-
spolitej, glownie w wezle warszawskim (szerzej: Koziarski, 1985). W tym ostatnim
do zasilania trakcji elektrycznej zastosowano system pradu stalego o napieciu
3 kV, najnowoczesniejszy i najefektywniejszy w owym czasie (1936). Jednak trak-
cja ta zostata podczas wojny zniszczona, zas na pozostatym obszarze zdemonto-
wana i wywieziona do bylego ZSRR (ryc. 36). Najszybciej odbudowano sie¢ elek-
tryczna w wezle warszawskim (w 1946 r. osiagneta juz 64 km) i rozszerzono ja na
dalsze odcinki podmiejskie (do Ttuszcza, Blonia, tacznica Zielonka-Rembertow)
oraz zelektryfikowano lini¢ Srednicowa w konurbacji tréjmiejskiej. Pozniej zelek-
tryfikowano odgalezienie Gdansk Glowny-Nowy Port i wydtuzono odcinek pod-

3% Pierwszy 3-kilometrowy odcinek Wabrzezno-Wabrzezno Miasto zelektryfikowano juz
w 1898 r. w bylym zaborze pruskim, na ktoérym trakcje elektryczna zlikwidowano w 1959 r.
(Bufe, 1987, s. 107). Na drugim odcinku Koszalin-Mscice-Mielno-Uniescie trakcje elektrycz-
na uruchomiono w 1913 r. (zdemontowano w 1945 r.), a dopiero nastepnie elektryfikowano linie
na Dolnym Slasku.
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Ryc. 36. Zelektryfikowana sie¢ kolejowa w roku 1938 na obecnym terytorium Polski
Opracowanie wlasne na podstawie: T. Lijewski, S. Koziarski (1995).

miejski z Gdyni Chylonii do Wejherowa. Poczatkowo wykorzystywano tabor ber-
linskiej kolei miejskiej (S-Bahn), otrzymany w ramach reparacji wojennych. Po 25
latach zastapity go elektryczne zespoty trakcyjne produkcji wroctawskiego ., Pafa-
wagu”, co laczylo sie ze zmiana napiecia z dotychczasowych 800 V na 3 kV.

W pozniejszym okresie elektryfikacja przebiegata w dos¢ charakterystyczny
sposob. Rozpoczeto ja od linii wychodzacych z Warszawy w kierunku Lodzi (1954),
GOP-u (1956) i Poznania (1964). Poligonem doswiadczalnym stala sie elektryfi-
kacja, potaczona z modernizacja, linii Warszawa—-Gliwice wraz z odgalezieniem
Koluszki-L6dz Fabryczna. Niemal réwnoczesnie skoncentrowano si¢ na elektry-
fikacji Gornoslaskiego Okregu Przemyslowego i Rybnickiego Okregu Weglowego
oraz linii rozpoczynajacych tam swoj bieg. Byly to najbardziej obciazone prze-
wozami tadunkoéw linie rozchodzace sie radialnie w kierunku Krakowa (1959)
z przedtuzeniem do Medyki (1964), Wroctawia przez Strzelce Opolskie (1960)
i przez Kedzierzyn (1962) z przediuzeniem do Jeleniej Gory (reelektryfikacja,
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1966), do Bielska-Bialej (1963), magistrala weglowa do Gdanska (1965-1969),
potaczenia do Warszawy przez Kielce i Radom (1966-1969) i do Lublina (1968).
Z reguly elektryfikacje rozpoczynano od strony GOP-u, co dodatkowo podkresla-
lo priorytet przewozow towarowych, a nie pasazerskich. O ile udzial trakcji elek-
trycznej w przewozach tadunkow w 1960 r. wynosit zaledwie 5,9%, o tylew 1970 r.
wzrost juz do 44,7% (Zamkowska, 1991, s. 94). Pozatransportowym uzasadnie-
niem procesu elektryfikacji kolei w Polsce byly wlasne zasoby wegla kamiennego
i brunatnego, wykorzystywanego w elektroenergetyce, przy jednoczesnym braku
liczacych si¢ z16z ropy naftowej. Z czasem, dodatkowym argumentem stal si¢ kra-
jowy przemyst taboru elektrotrakcyjnego oraz specjalistyczna baza produkcyjna
i budowlano-montazowa, pracujaca na potrzeby kolei.

Inne wazniejsze zelektryfikowane wowczas linie to: Wroctaw-Poznan (1969-
-1970), Bielsko-Biata-Zywiec (1970), czy zelektryfikowana nieco poZniej linia
Lodz-Wroctaw (1965-1975). W celu zwigkszenia przepustowosci najbardziej prze-
ciazonych odcinkéw starano si¢ poczatkowo maksymalnie wydtuza¢ wazniej-
sze polaczenia, a nie zageszczac sie¢ (ryc. 37). W latach 1955-1965 rozwazano
przejscie z systemu zasilania 3 kV pradu stalego na nowszy system pradu prze-
miennego o czestotliwosci przemystowej 50 Hz i napigciu 25 kV, ale ostatecznie
— wskutek oporow w PKP — pozostano przy tym pierwszym. Zaleta systemu 3 kV
jest mozliwos¢ wykorzystania linii zasilajacych podstacje do zasilania odbiorcow
lokalnych, zas wadami - ciezka sie¢ jezdna, male odlegtosci miedzy podstacjami
i ograniczenie predkosci pociagow do 200 km/h (60 lat elektryfikacji PKP, 1996).

W latach 1971-1980 priorytet mialy nadal linie wychodzace z Gornoslaskiego
Okregu Przemyslowego, ale ogolne tempo elektryfikacji spadlo, zwlaszcza w dru-
giej polowie tego okresu (ryc. 2), co wiazalo si¢ z przeznaczeniem wig¢kszej iloSci
srodkow na budowe CMK i LH-S. Inna przyczyna bylo przyspieszone wprowadza-
nie trakcji spalinowej, zwiazane z masowym importem lokomotyw spalinowych
z Rumunii, ZSRR i Wegier, a wynikajace m.in. z przestanek politycznych i podzia-
hu pracy w ramach Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej (Jerczynski i Koziar-
ski, 1992). W rezultacie, udziat trakcji spalinowej w przewozach tadunkow wzrost
z zerowego stanu w 1960 r. do 17,2% w 1970 r., a w przewozach osob — odpowied-
nio z 3,9% do 14,1%. ,Poczatkowo planowano wprowadzenie trakcji spalinowej
na niezelektryfikowanych jeszcze liniach o duzym natezeniu ruchu. W dalszej
natomiast przysztosci funkcja trakcji spalinowej polega¢ miata na obstudze linii
o mniejszym ruchu, ktérych elektryfikacja bytaby nieuzasadniona ekonomicznie
oraz na obstudze calej pracy manewrowej” (Zamkowska, 1991, s. 98).

Z wazniejszych zrealizowanych w latach 1970. zelektryfikowanych pota-
czen wymieni¢ nalezy: GOP-CMK-Warszawa (1975-1977, tj. niemal réwnocze-
Snie z jej budowa; zastosowano wzmocniong sie¢ trakcyjna, przystosowana do
duzych predkosci), GOP-Ostrow Wielkopolski-Poznan-Szczecin-Swinoujscie
(1972-1980), Olesnica-Ostrow Wielkopolski-Karsznice (1973-1975), Jarocin-
-Wrzesnia—Gniezno (1976), Poznan-Gniezno-Inowroctaw (1976), oraz niektore
odcinki rownoleznikowe, usprawniajace polaczenia tranzytowe wschod-zachod,
np. Poznan-Zbaszynek, Lukéow—-Skierniewice, Biatla Podlaska-Warszawa, Kielce—
—Czestochowa-Opole. Charakterystyczne dla tego okresu jest wicksze rozprosze-
nie wysitkéw na mniejszych inwestycjach (np. zelektryfikowano wowczas linie:



94 Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce

7
&
25 — .
B Gdansk TTre———T T N
> .
o
% \
" Q Tezew '
e X \
\
-'\6\ Szczecin -
Q
. A \
/ e @
K ) Bydgoszcz 4961 ‘
( : ,
" B
\ 7\9)) © 2 Inowroctaw /
P <N S o Nasielsk 5
Y
g Poznan ) 1972-“[15202 /
197 - Warszawa-%32% ¥9 L
o , n1952-50 08 b ¥ 3197577
Zbaszynek O AT SN
s2y! NI B3Y

Y
O
N

AR
N h
70 i i

tukow

] Jelenia ¥ s
- A P
A \Gora N )
‘\ 7o
., ‘5:6‘ O Watbrzych \
\- 6‘* -
= j
. 4
Vd 196:
1980 0 /
Rzeszow /
AL jinje zelektryfikowane ‘ 2 & Przemys| &
* linie ponownie zelektryfikowane J T‘g Q\) x, Sucha Besk.
> 2 .
a-1936 d-1958 g-1970 j-1976 \/-\ @3\ \
b-1937 6-1963 h-1971 k-1977 : \ o~ T :
c-1952 f-1964 i-1973 1-1980 .-\[' \.\ \‘
gy

m - tory dalekobiezne w 1969 r.

0 50 100 km
—

Ryc. 37. Zelektryfikowana sie¢ kolejowa Polski w roku 1980
Opracowanie wlasne na podstawie: T. Lijewski, S. Koziarski (1995).

Pilawa-Ttuszcz, Tluszcz-Legionowo-Warszawa Praga, Legionowo—Nasielsk,
Kluczbork-Wroctaw, Czestochowa-Chorzew Siemkowice, Rybnik-Zory—Chybie,
Krakow-Zakopane) i w rezultacie pewnemu zageszczeniu ulegla siec¢ zelektryfi-
kowana w potudniowej czesci kraju. Pelna obstuge trakcja elektryczna otrzymata
sie¢ aglomeracji krakowskiej, warszawskiej i todzkiej (ryc. 37). W dziesiecioleciu
1971-1980 elektryfikowano srednio po okoto 300 km linii rocznie.

Rok 1980 przyniost niemal catkowite przerwanie prac elektryfikacyjnych, poza
nielicznymi krotkimi odcinkami w GOP (Koziarski, 1990a). Tempo elektryfikacji
wzroslo jednak po6zniej ponownie w latach osiemdziesiatych XX w., a w okresie
1985-1989 przekroczyto 500 km rocznie! Zelektryfikowano wowczas m.in. pozo-
state wyloty z GOP-u (np. Herby—-Wielun-Kepno, 1981), lini¢ Lublin-Dorohusk
(1981-1984), magistrale nadodrzanska od Wroctawia po Szczecin (1982-1985),
linie Wroctaw-Wegliniec-Jelenia Gora (1984-1986), Jelenia Gora-Szklarska
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Poreba (reelektryfikacja, 1987), Wroctaw Sottysowice-Jelcz Miltoszyce—-Opo-
le Wschodnie (1987-1988), Wiloszczowice-Busko Zdroj—Potaniec (1988) i kilka
waznych odcinkéw lacznikowych: Legnica-Lubin-Rudna Gwizdanow (1986),
Raciborz—Chatupki (1986), Grabowno Wielkie-Krotoszyn-Jarocin (1986-1987),
Krotoszyn-Ostrow Wielkopolski (1987), Deblin-Lukoéw (1988).

Czesciowa reorientacja programu elektryfikacji nastgpita w 1982 r., kiedy
nieco wigksza uwage zwrocono na wazniejsze potaczenia w ruchu pasazerskim.
Dokonczono wtedy tras¢ Warszawa-Gdansk (1985) z odgatezieniami do Olsztyna
i Elblaga, Warszawa—-KuzZnica Bialostocka (1986) z odgatezieniem do Ostroteki
(1985), Zbaszynek-Rzepin-Kunowice-granica panstwa (1988) z odgatezieniem
do Czerwienska, Lodz-Kutno-Bydgoszcz—-Pilta (1989) z odgalezieniami do Ploc-
ka i Ciechocinka, Szczecin—-Gdynia (1989) z odgatezieniami Koszalin-Kolobrzeg,
Mscice—Mielno Koszalinskie i Stupsk-Ustka, nastepnie linie Poznan-Pita-Biato-
gard-Kolobrzeg (1990) oraz Skarzysko Kamienna-Stalowa Wola-Przeworsk
(1990).

U podstaw elektryfikacji czesci linii biegnacych w kierunku granicy wschod-
niej legly, miedzy innymi, przestanki polityczne. Chodzito o ponowne pozyska-
nie dla transportu przez Polske kolejowych przewozow na trasie wschod-zachod.
Wtedy bowiem uruchomiono polaczenie promowe Klajpeda-Mukran przez Bal-
tyk. Czes¢ zamierzen elektryfikacyjnych z powodow politycznych nie zostata na
szczesScie zrealizowana. Przykladem moze by¢ minimalnie obcigzona przewo-
zami linia Siedlce-Czeremcha, ktorej pomyst elektryfikacji zarzucono, z wyjat-
kiem 19-kilometrowego odcinka Siedlce—Mordy (1983). Strategiczne znaczenie tej
linii potwierdzily przewozy wojsk radzieckich ewakuujacych sie¢ z bytej NRD na
poczatku lat 1990. (Koziarski, 1993b).

Zelektryfikowane linie mialy rowniez usprawni¢ przewozy pasazerskie. Jed-
nak linia Inowroctaw-Torun-0Olsztyn-Korsze (fot. 26) nie doczekata si¢ polacze-
nia ani z przejSciem granicznym w Skandawie, ani z linia Bialystok-Eik, mimo
ze elektryfikacje obu ukonczono w 1990 r. Nadal brakuje trakcji elektrycznej na
99 km z Etku do Korsza, ktory to odcinek stat sie¢ swoistym symbolem niedokon-
czonej elektryfikacji w Trzeciej Rzeczypospolitej, czesto przywolywanym w lite-
raturze. W latach 1980. przedtuzono trakcje elektryczna na kilku potaczeniach
w Polsce poludniowo-wschodniej, na przyktad Kalwaria Zebrzydowska Lanckoro-
na-Wadowice—-Bielsko-Biata, czy Tarnow-Nowy Sacz-Krynica z odgalezieniami
do Leluchowa, Jasta i Marcinkowic. Znow czesci tych polaczen nie ukonczono
do dzisiaj, wskutek czego nie mozna korzystac z trakcji elektrycznej na przyktad
na linii Nowy Sacz-Chabowka, czy Jasto-Rzeszow. Niestety, niedokonczonych
odcinkow jest w Polsce znacznie wiecej. Do pozytywow w omawianym okresie
nalezy zaliczy¢ prawie ukonczong elektryfikacje wezta szczecinskiego, gdanskie-
go, wroclawskiego, poznanskiego i gornoslaskiego (ryc. 38).

Po roku 1990 tempo elektryfikacji znacznie spadto. Zelektryfikowano jeszcze
kilka linii i odcinkéw (wazniejsze to m.in. Wroctaw-Klodzko-Miedzylesie, 1991—
-1994 i Elblag-Olsztyn, 1994), po czym zaprzestano dzialan w tym zakresie.
Na niektorych krotkich odcinkach, na przyktad Wejherowo-Rybno Kaszubskie,
czy Mscice-Mielno Koszalinskie, trakcje elektryczna zdemontowano po krotkim
okresie eksploatacji, przede wszystkim ze wzgledu na ograniczenie lub zawie-
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Fot. 26. Nowoczesna zelektryfikowana w 1988 r. linia Torun-Olsztyn w poblizu Sam-
borowa

szenie przewozow i obawy o czeste kradzieze sieci trakcyjnej. Obecnie wigksze
obszary pozbawione trakcji elektrycznej znajduja si¢ na Pojezierzu Mazurskim,
Nizinie Podlaskiej, na sSrodkowym i wschodnim Pojezierzu Pomorskim, mniejsze
m.in. na Polesiu Lubelskim, Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu (ryc. 38).

W literaturze wskazuje si¢ na celowosc elektryfikacji jeszcze kilku linii, tacza-
cych zelektryfikowane juz potaczenia (np. 58-kilometrowa Pita-Krzyz, 99-kilo-
metrowa Elk-Korsze, 63-kilometrowa Chmielow-Debica) i odcinkéw przygra-
nicznych (Wegliniec-Zgorzelec, Kostrzyn-Kietz, Miedzylesie-Lichkov). Koszty
elektryfikacji tych linii i odcinkéw beda znacznie nizsze niz dotychczasowych, ze
wzgledu na mozliwos¢ wykorzystania istniejacych urzadzen, takich jak podstacje
trakcyjne, elektrowozownie, warsztaty itp. (60 lat elektryfikacji PKP, 1996).

Na ogot elektryfikacja wiazala si¢ z modernizacja linii, o czym juz wspomi-
nano. Wyjatkiem byly nieliczne waskie tunele, ktére uniemozliwiaty rozwiniecie
sieci trakcyjnej nad dwoma torami. Wowczas jeden tor likwidowano, a drugi prze-
ktadano do osi tunelu i nad nim rozwieszano sie¢ trakcyjna (w poblizu Ptaszko-
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Ryc. 38. Zelektryfikowana sie¢ kolejowa Polski w roku 2002

wej na linii Stroze-Nowy Sacz, na odcinku Torun Miasto-Torun Wschodni; por.
Koziarski, 1993b).

Chronologiczny wykaz uruchamiania trakcji elektrycznej na poszczegolnych
liniach zawieraja prace S.M. Koziarskiego (1993b, s. 207-217), T. Lijewskiego
i S. Koziarskiego (1995, s. 104-121), a w poczatkowym okresie rowniez — T. Lijew-
skiego (1959, s. 69-71).

*

Istniejaca sie¢ trakcyjna jest przystosowana do roznych predkosci jazdy
pociagow (w wigkszosci, gdyz w 70,8% do 120 km/h), maksymalnie jednak do
160 km/h, przy zatozeniu, ze pozwala na to istniejaca nawierzchnia. Natomiast
pierwszy pilotazowy, zmodernizowany odcinek sieci trakcyjnej, przystosowany do
predkosci 200 km/h zbudowano na odcinku Gora Wiodowska—-Psary Centralnej
Magistrali Kolejowej (Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA 2003). ,Cecha
charakterystyczna sieci trakcyjnej jest roznorodnosc¢ rozwigzan konstrukcyj-
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nych. Stosowanych jest 28 r6znych rozwigzan” (Raport roczny PKP Polskie Linie
Kolejowe SA 2002, s. 35). Niezmiernie waznym zagadnieniem jest rowniez moder-
nizacja istniejacej sieci trakcyjne;j.

W konicu 2004 r. dtugosc zelektryfikowanych linii wynosita 11 842 km, co
stanowilo okoto 60% dtugosci linii administrowanych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe (Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA 2004). Jest to nieznaczny
spadek w stosunku do lat poprzednich: w 2001 r. dlugos¢ zelektryfikowanych
linii wynosita 11 965 km, a w 2002 - 11 895 km. Z kolei Raport roczny Grupy PKP
2003 (s. 66) podaje 11 938 km linii zelektryfikowanych, w tym 7929 km dwuto-
rowych i 4009 km jednotorowych.

Poza siecia PKP proces elektryfikacji objal rowniez kilkaset kilometrow normal-
notorowych kolei przemystowych, zwtaszcza gorniczych i piaskowych w Gornosla-
skim Okregu Przemystowym (Ciechanski, 2002, 2003a, b), a takze dowozacych
wegiel brunatny z odkrywek do elektrowni w Koninskim Zaglebiu Wegla Brunat-
nego. W ostatnich latach, czesc¢ linii gérniczych i piaskowych zostata pozbawiona
trakcji elektrycznej w zwiazku z powtarzajacymi si¢ aktami kradziezy.

Obecnie pod wzgledem caltkowitej dlugosci zelektryfikowanych linii kolejo-
wych Polske wyprzedzaja tylko Rosja, Niemcy, Francja, Japonia, Indie i Chiny,
a zblizona dlugos¢ maja Wlochy. Udzial trakcji elektrycznej stopniowo rosnie
i w przewozach tadunkow osiagnat juz 87,3% pociagokilometrow (trakcji spalino-
wej — 12,7%), podobnie w przewozach osob — 87,2% pociagokilometrow (trakcji
spalinowej — 12,7%, a parowej — 0,1%). W liczbach bezwzglednych jest to liczaca
sie w skali S$wiata praca trakcji elektrycznej. Srednio na dobe eksploatuje sie ponad
1220 lokomotyw elektrycznych i ponad 930 elektrycznych zespotow trakcyjnych,
obstugujacych pasazerski ruch podmiejski i lokalny. Liczba czynnych lokomotyw
elektrycznych jest obecnie o okoto 30% mniejsza nizw 1990 r. W 2001 r. w struk-
turze taboru udziat pojazdow trakcji elektrycznej wynosil 52% (trakeji spalinowe;j
47,9%, a parowej 0,1%). Rosnacy udzial trakcji elektrycznej w ostatnich latach
nie znajduje jednak odpowiednika ani w postaci zwiekszonych dostaw taboru,
ani jego nowoczesnosci (60 lat elektryfilcacji PKP, 1996). Sredni wiek lokomotyw
elektrycznych stosowanych w obstudze ruchu pasazerskiego wynosi ponad 26 lat
(EUO07) 1 11 lat (EP09), a elektrycznych zespolow trakcyjnych (ezt) — ponad 25 lat.
Prawdopodobnie w najblizszej przysztosci nadal bedzie rost udziat trakcji elek-
trycznej, ewentualnie akumulatorowej, a spadal udziat trakcji spalinowej, gdyz
polaczenia obslugiwane tg ostatnig beda szybciej i czesSciej likwidowane.

Nie tylko brak nowoczesnych lokomotyw i wagonow sprawia, ze efekty tech-
niczno-ekonomiczne przeprowadzonej elektryfikacji kolei sa dos¢ ograniczone.
Przepustowos¢ sieci w duzym stopniu zalezy réwniez od nowoczesnego systemu
sterowania ruchem, zwlaszcza instalowania blokady samoczynnej. W 2004 r. na
2661 km linii ruch pociagow prowadzony byl z wykorzystaniem samoczynnej blo-
kady liniowej, w tym na 115 km - sterowanej komputerowo, a na 14 313 km linii
— z wykorzystaniem potsamoczynnej blokady liniowej (Raport roczny PKP Polskie
Linie Kolejowe SA 2004, s. 37). W 2004 r. dtugosc¢ linii wyposazonych w blokade
samoczynna obejmowala zaledwie 13,9% eksploatowanej sieci. W porownaniu
z rokiem 1986 jest to wzrost niewielki: wtedy wyposazone w nia bylo 5,3% sieci
(Koziarski, 1988), przy znacznie wickszej jej calkowitej dlugosci. Obecnie waz-
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Opracowanie wlasne na podstawie danych Biura Automatyki i Telekomunikacji Polskich Linii
Kolejowych SA.

niejsze wyposazone w blokade samoczynna linie to: Warszawa—-Katowice przez
Koluszki i przez Centralng Magistrale Kolejowa, Warszawa-Swarzedz, magi-
strala potudniowa od Krakowa do granicy z Ukraina, Srodkowa i pélnocna czesé
magistrali weglowej od stacji Chorzew Siemkowice do Gdanska, kilka krotkich
odcinkow wychodzacych z Warszawy, Poznania i Szczecina (ryc. 39). Wsréd urza-
dzen sterowania ruchem pociagéw nadal przewazaja systemy przekaznikowe
i mechaniczne, a nie urzadzenia elektroniczne.

Powazne osiagnigcia w zakresie elektryfikacji kolei nie moga by¢ zatem zdys-
kontowane wskutek niedostatecznego wyposazenia sieci w drugie i dalsze tory,
nieprzystosowania ich do duzych predkosci, wskutek braku nowoczesnego tabo-
ru i automatycznego systemu sterowania ruchem pociagow. Pozostawienie zale-
dwie jednego przestarzatego elementu infrastruktury technicznej mocno ograni-
cza sprawne dziatanie catego transportu kolejowego.



5. ZAMKNIECIA I LIKWIDACJE LINII
KOLEJOWYCH

Niemal réwnoczesnie z rozbudowa sieci zachodzil proces przeciwny, czyli
zamykania i likwidacji linii kolejowych. Jest on znacznie stabiej rozpoznany. Co
wiecej, zamkniecia linii i odcinkow nie sa bynajmniej jednoznaczne. Proces ten
moze bowiem oznaczac:

— oddzielne lub taczne zaprzestanie przewozow osobowych i towarowych,

— zaprzestanie obstugi na jednej lub wigecej stacjach polozonych na trasie, a linia

pozostaje czynna w ruchu tranzytowym, wreszcie

— calkowite zamknigcie linii dla ruchu.

Przyczyny zamknie¢ bywaja roznorodne. W warunkach brytyjskich, J.A. Pat-
more (1966) wyroznia pie¢ podstawowych czynnikéw sprawczych, chociaz abso-
lutnie nie sa one w rownych proporcjach odpowiedzialne za kilometraz zamknigc:
(1) techniczne niedoskonalosci istniejacych szlakow (zbyt duze wzniesienia, tuki,

nieodpowiednie materiaty uzyte do budowy np. wiaduktow); trudnosci funk-

cjonowania mogly prowadzi¢ do wycofania si¢ ze Swiadczenia ustug przewozo-
wych;

(2) zastapienie istniejacej sieci w celu dostosowania jej do nowych potokow ruchu
z powodow raczej komercyjnych niz technicznych, szczegolnie stacji w obrebie
miast;

(3) zmiany tras na skutek porozumien miedzy towarzystwami kolejowymi, ktore
najczesciej prowadzity do zmian w hierarchii linii i czgsto do zamknie¢ linii
lacznikowych;

(4) racjonalizacja niespojnych i dublujacych sie linii wskutek fuzji towarzystw
kolejowych;

(5) nadmierna diugos¢ linii kolejowych, ktora musi by¢ rozpatrywana w kontek-
Scie konkretnego okresu. Ten ostatni typ zamknie¢ jest najczestszy i odpowia-
da za najwigksza ditugos¢ zamknietych linii w warunkach brytyjskich.
Mozna wyroznic¢ cztery glowne kategorie nadmiernej ditugosci, chociaz nie

wykluczaja si¢ one wzajemnie. Pierwsza wynika z budowy kilku linii przez kon-

kurencyjne towarzystwa, ktore nastepnie nie znajduja uzasadnienia w sytu-
acji monopolu jednego wtasciciela. Druga jest rezultatem zmniejszenia ruchu

w nastepstwie zmian w gospodarce, na przykltad wskutek wyczerpania si¢ zaso-

bow mineralnych, a przewozy osobowe na takiej linii odgrywaly drugorzedna
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role. Trzecia obejmuje zmniejszenie przewozow pasazerskich wskutek pojawienia
si¢ innych form transportu, na przyklad tramwaju w miastach, ktéry uczynit
transport kolejowy czesciowo zbednym. Czwarta dotyczy obszarow wiejskich,
gdzie wiele linii funkcjonowato ze strata od momentu powstania, lecz w czasach
monopolu kolei traktowano je jako Zrodlo zasilania linii gléwnych, co obecnie nie
zawsze znajduje uzasadnienie. Zarysowane wyzej rodzaje zamknie¢ nie wyklu-
czaja sie wzajemnie i jakakolwiek proba odniesienia pojedynczej linii do poszcze-
golnego typu moze okazac¢ si¢ wyjatkowo arbitralna (Patmore, 1966). Przyktady
linii zamykanych z podanych wyzej przyczyn mozna znalez¢ rowniez w warun-
kach polskich w przeszlosci, trzeba jednak pamig¢ta¢, ze nasza sie¢ nigdy nie
byla tak gesta jak brytyjska, gdzie praktycznie wszystkie zamkniecia po 1923 r.
wynikatly z nadmiernie rozbudowanej sieci.

W warunkach irlandzkich szczeg6lna przyczyna zamkniec linii byt drastycz-
ny spadek liczby ludnosci od czasow, w ktorych kolej powstawata, spadek nie
majacy odpowiednika w innych krajach. Inne przyczyny mialy charakter geogra-
ficzny (np. brak ruchu tranzytowego, jak to ma miejsce w Europie kontynental-
nej), demograficzny (niska gestos¢ zaludnienia i brak wigkszych miast) i ekono-
miczny (brak przemystu ciezkiego w skali podobnej do innych krajow) (O Riain,
1995, s. 110).

W ruchu towarowym doktadna data zamkniegcia jest czasem trudna do usta-
lenia, gdyz rozktady jazdy pociagow towarowych nie sa ogélnie dostepne, zaprze-
stanie ruchu nie musi by¢ oglaszane z ustawowym wyprzedzeniem, a ladownie
obstugujace niewielkie masy tadunkow moga przestac¢ by¢ uzytkowane na diu-
go przed ich formalnym zamknieciem. Zawieszanie przewozow w Polsce odby-
wa si¢ na podstawie decyzji administracyjnej ministra odpowiedzialnego za
transport. Na przyktad, w koncu 2000 r. na podstawie jednej decyzji 6wczesnego
ministra transportu zawieszono przewozy tadunkow na 76 liniach o tacznej diu-
gosci 2440 km (Fojcik, 2001, s. 23). W rezultacie wspomnianej specyfiki, mapy
zamknie¢ w ruchu towarowym moga zawiera¢ pewne niescistosci.

Inaczej jest w przypadku przewozow pasazerskich. Dane sa dostepne i sa bar-
dziej wiarygodne. Poza rozkladami jazdy, opublikowano chronologiczny wykaz
zamknie¢ linii w ruchu pasazerskim (Lijewski i Koziarski, 1995). Material ten
nadaje si¢ zarowno do analizy statystycznej, jak i prezentacji kartograficznej
i zostal wykorzystany, miedzy innymi, do wykreslenia rycin w rozdziale 5.2. Na
podstawie dostepnych danych mozna przesledzi¢ caty okres od pierwszego udo-
kumentowanego zamkniecia linii do czasé6w wspolczesnych.

Praca T. Lijewskiego i S. Koziarskiego (1995) jest rowniez bezcennym zrodlem
informacji o catkowitych zamknieciach linii kolejowych dla ruchu. Czastkowe
informacje na ten temat zawieraja juz wczesniejsze publikacje S.M. Koziarskie-
go (1993Db, tab. 9), M. Jerczynskiego i S. Koziarskiego (1992) i B. Pokropinskiego
(1980), oraz pozniejsza praca K. Soidy (1996). Dane te wymagaly uaktualnienia,
do czego postuzyly specjalnie zebrane materiaty pochodzace przede wszystkim
z rozmaitych jednostek Grupy PKP, jak rowniez ze stowarzyszen milosSnikow
kolei (glownie Pomorskiego Towarzystwa Milosnikow Kolei Zelaznych w Gdyni
i Stowarzyszenia MiloSnikow Kolei w Katowicach). Poza piSmiennictwem, wigk-
szos$¢ informacji na temat obecnego stanu (sposobu uzytkowania) poszczegol-
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nych linii i odcinkoéw, zebrano w trakcie badan terenowych, prowadzonych przez
autora w latach 2001-2003.

Najpierw, w rozdziale 5.1, omawia si¢ calkowite zamkniecia linii dla ruchu,
a w rozdziale 5.2 - zamkniecia linii dla ruchu pasazerskiego.

5.1. Calkowite zamkniecia linii kolejowych

Od poczatku XX w. obserwujemy proces zamykania i likwidacji linii kolejo-
wych na obecnym terytorium Polski (Aneks A, Aneks B), jakkolwiek w okresie
miedzywojennym ubytki byly kompensowane przez budowe¢ nowych odcinkow
i ogolna diugos¢ sieci rosta. Niewielki, przejsciowy spadek ogolnej dlugosci sieci
wystapil tylko podczas I wojny swiatowej, byl spowodowany zniszczeniami wojen-
nymi i objal prawie wylacznie koleje normalnotorowe (ryc. 2).

Pierwsze zamkniecia na poczatku XX w. objety koleje waskotorowe, budowane
w wigkszosci przez kapital prywatny, ktory szybko reagowat na straty i sprze-
dawat badz likwidowal zbudowane niewiele wczesniej odcinki. Jako pierwszy
udokumentowany, rozebrany juz w 1913 r., przyjmuje si¢ w literaturze (Lijewski
i Koziarski, 1995) 5-kilometrowy odcinek kolei stupskiej Zelkowo-Siecie (ryc. 16),
po ktorym dobrze zachowane nasypy i przekopy w okolicy Zelkowa pozostalty
do dzisiaj (fot. 27-28). By¢ moze jeszcze wczesniej rozebrany byt odcinek kolei
Smigielskiej Wielichowo-Ujazd (ryc. 28), zamkniety dla ruchu pasazerskiego
w 1903 r., po ktéorym nie pozostaty do dzis zadne Slady w terenie, ale trudno

Fot. 27. Nasyp w poblizu Zelkowa jest jedng z nielicznych pozostalosci po rozebranym
w 1913 r. 5-kilometrowym odcinku linii waskotorowej Zelkowo-Siecie.
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Fot. 28. Rowniez przekop w poblizu Zelkowa jest pozostatoscia po pierwszej udoku-
mentowanej rozbioérce odcinka na obecnym terytorium Polski.

ustali¢ date jego rozbiorki. W poczatkowym okresie koleje waskotorowe czesto
byly zastepowane przez normalnotorowe. Tak bylo w przypadku linii Czestocho-
wa-Blachownia-Herby oraz wigkszosci linii kolei stupskich (ryc. 16, Aneks B). Te
ostatnie zostaly rozebrane ostatecznie dopiero przez trofiejnyje bataliony Armii
Czerwonej w 1945 r.
W calej historii kolei na obecnym terytorium Polski mozna wyréznic trzy okre-
sy wzmozonych zamknie¢ (ryc. 40). Kolejno sa to:
(1) okres wojennego i powojennego demontazu (lata 1944-1948);
(2) okres rosnacej konkurencji transportu samochodowego (lata 1961-1990);
oraz
(3) okres wspoétczesnego regresu (po 1990 r.).
Kazdy z tych okresow jest odmienny: inne byty przyczyny i skutki, a takze
inna intensywnos¢ zamkniec.

5.1.1. Okres wojennego i powojennego demontazu (1944-1948)

Linie zlikwidowane w wyniku II wojny Swiatowej, zmian granic i demontazu
podaje praca T. Lijewskiego i S. Koziarskiego (1995). Wykaz ten poprawiono, uzu-
petniono i poréwnano ze stanem przedstawianym na mapach topograficznych
w skali 1:50 000 Panstwowego Przedsi¢biorstwa Geodezyjno-Kartograficznego
(tzw. panstwowy uklad wspotrzednych 1965). Na mapach tych przebieg rozebra-
nych linii jest zaznaczony w postaci nasypow i wykopow (przekopow), zwlaszcza
W terenie o urozmaiconej rzezbie (ryc. 41-42). Dobrym zZrodtem informacji o liniach
rozebranych, a nastepnie odbudowanych, jest Mapa sieci kolejowej Rzeczypospo-



104 Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce

NORMALNOTOROWE

km
5000

4500 -

4000 -

3500

3000

2500

2000 A

1500 +

1000 +

BRAK ZAMKNIEC

1911-20 1921-30 1931-40 1941-50 1951-60 1961-70 1971-80 1981-90 1991-2001

Il rozebrane [ czesciowo rozebrane [ 1 nierozebrane

WASKOTOROWE

km
2000 ¢

1500 -

1000 -

500 A

1911-20 1921-30 1931-40 1941-50 1951-60 1961-70 1971-80 1981-90 1991-99

Il rozebrane [ czesciowo rozebrane

[T nierozebrane zastapione przez normalnotorowe

Ryc. 40. Zamkniecia linii kolejowych na obecnym terytorium Polski w podziale na
dekady

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.

litej Polskiej... (1945). Porownanie jej tresci ze stanem poZniejszym pozwala na
okreslenie, ktore z linii catkowicie rozebranych zostaly odbudowane. Informacji
o rozebranych drugich i dalszych torach na liniach wielotorowych, a nastepnie
odbudowanych lub nieodbudowanych, dostarcza monografia S.M. Koziarskiego
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Ryc. 41. Okolice Wegorzewa na Pojezierzu Mazurskim: kolorem czerwonym zaznaczo-
no przebieg rozebranych linii. Fragment mapy 1:50 000, arkusz 214.1 Wego-
rzewo (uktad wspétrzednych 1965).

Ryc. 42. Okolice Polanowa na Pojezierzu Pomorskim: kolorem czerwonym zaznaczono
przebieg rozebranych linii. Fragment mapy 1:50 000, arkusze: 323.1 Wieko-
wo, 323.3 Bobolice (uktad wspétrzednych 1965).
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(1993b). Dane te zweryfikowano i porownano m.in. z pézniej wydana mapa sieci
kolejowej (Polska. Mapa sieci kolejowej, 1985). Wspomniana praca T. Lijewskiego
i S. Koziarskiego (1995) dostarcza rowniez informacji na temat linii ze zdemon-
towana siecia trakcji elektrycznej, zas weczesniejsze monografie M. Jerczynskiego
iS. Koziarskiego (1992) oraz S.M. Koziarskiego (1993b) zawieraja opis poszczegol-
nych linii na Dolnym Slasku®.

Omawiany okres do niedawna w literaturze polskiej traktowany byl jako swo-
iste tabu (patrz np. Pisarski, 1974; Zamkowska, 1984, 1991), a zasoby archi-
walne stabo zbadane®®. Fakt demontazu byl nawet w latach 1970. poddawany
w watpliwosé (Bufe, 1993, s. 256). Dopiero po roku 1989 zaczeto o nim pisac,
zreszta przede wszystkim w piSmiennictwie popularnonaukowym, a nie nauko-
wym i dzisiaj nasza wiedza o tym bolesnym okresie jest nieporéwnanie wiek-
sza. Poza wielkimi zniszczeniami wojennymi, ogromnej dewastacji dokonaty tzw.
mpogelinvie bamanvoryt (trofiejnyje bataliony) wykonujace rozkazy Tpoghetitoeo
Vnpaenenusn (Trofiejnoje Upravlenije — Zarzad ,Zdobyczy Wojennych”) Armii
Czerwonej, ktore wkraczaly na teren Polski wraz z przesuwaniem si¢ linii frontu
i dokonywaty dewastacji i demontazu wszelkich nadajacych si¢ do rabunku ele-
mentow infrastruktury (przede wszystkim stalowych) oraz taboru®’. Pozyskane
materiaty — takie jak szyny, rozjazdy, akcesoria stalowe, urzadzenia sterowania
ruchem - a ponadto sie¢ trakcyjna i podktady byty wywozone do ZSRR jako ,zdo-
bycz wojenna”, zas budynki dewastowane. Sumaryczne zestawienie tej dewasta-
cji przedstawia tabela 5.

Mozna zalozy¢, ze te destrukcyjna dziatalnos¢ prowadzono na terenie poinoc-
no-wschodniej Polski od polowy 1944 r., a najwigksze jej nasilenie przypada na
rok 1945. Skadinad wiadomo, ze dopiero w roku 1948 wywozono przez port swi-
noujski elementy zdemontowanych linii normalnotorowych Swinoujscie-Duche-
row i Swinoujscie-Heringsdorf (Lijewski, 1996a; Rusak, 2000). Generalnie,
demontaz prowadzony byt skrupulatnie, tzn. ze poza nasypami i przekopami do
dzisiaj w terenie pozostaty bardzo nieliczne slady po rozebranych liniach: zrujno-
wane mosty (fot. 29-33) i wiadukty (fot. 34-38), pojedyncze szyny na przejazdach
przez drogi kolowe (zwlaszcza na Pojezierzu Mazurskim, fot. 39-40), czy resztki
drewnianych podkltadow i drobne akcesoria metalowe (na Pojezierzu Pomorskim,
fot. 41). Rosjanie wykorzystywali do tych prac niemieckich jehcow wojennych
i ludnos¢ cywilng (Baumer i Bufe, 1988; Pokropinski, 2000).

Jako ilustracja wspomnianej dziatalnosci niech postuzy cytat dotyczacy
waskotorowej linii Gliwice-Rudy-Raciborz: ,Po przejsciu frontu wkraczajace
oddziaty radzieckie przystapity do pladrowania obiektow i demontazu urzadzen
kolejowych. Bez przyczyny podpalono budynki na stacjach: Bojkow, Pilchowice,
Stanica, Rudy, Szymocice, Babice i Markowice Raciborskie. W wyniku tej akcji
budynki na czterech ostatnich z wymienionych stacji ulegty catkowitemu znisz-
czeniu. Nowych budynkow na stacjach Szymocice, Babice i Markowice Racibor-

35 Doktadny opis materiatéow zrédlowych i metody badania zawiera inna praca autora
(Taylor, 2004).

36 Czesciowe informacje znajduja sie w Archiwum Akt Nowych w Warszawie, ktére przejeto
zasoby archiwalne é6wczesnego Ministerstwa Komunikacji.

37 Podobna byta praktyka wojsk rosyjskich w czasie I wojny $wiatowej.
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Tabela 5. Dewastacja sieci kolejowej przez Armi¢ Czerwona na obecnym terytorium
Polski w latach 1944-1948

Rodzaj demontazu Dl(ll:i? )S ¢ Gléwne obszary
Linie normalnotorowe rozebrane, ok. 1500 | Pojezierze Mazurskie, Pobrzeze,
nieodbudowane (ok. 70 linii Pojezierze Pomorskie, Pojezierze
i odcinkow) Lubuskie
Linie waskotorowe rozebrane, ok. 200 | Pojezierze Mazurskie,
nieodbudowane (9 linii) Pojezierze Pomorskie
Linie normalnotorowe rozebrane, ok. 1087 | Pojezierze Mazurskie, Pojezierze
nastepnie odbudowane (w wigkszosci Pomorskie, Pojezierze Lubuskie,
do 1950 r.) Dolny Slask

Linie waskotorowe rozebrane, nastep- | min. 129 | Pojezierze Mazurskie, Kurpie
nie odbudowane (5 linii)

Rozebrane drugie i dalsze tory na ok. 1772 | Dolny Slask, Pojezierze Lubuskie,
liniach wielotorowych, nieodbudo- Pojezierze Pomorskie, Pojezierze
wane Mazurskie, Podlasie, Lubelszczyzna
Rozebrane drugie i dalsze tory na ok. 697 | Dolny Slask, Podlasie,

liniach wielotorowych, nastepnie Nizina Szczecinska

odbudowane

Zdemontowana sie¢ trakcji 407* Dolny Slask

elektrycznej

*Lacznie z trakcja elektryczna na 42 km linii Jelenia Géra Zachodnia-Jakuszyce-granica, zde-
montowana przez PKP w 1945 r. (patrz tekst).

Opracowanie wtasne na podstawie: (1) S.M. Koziarski (1993b); (2) T. Lijewski, S. Koziarski
(1995); (3) Mapa sieci kolejowej Rzeczypospolitej Polskiej ... (1945); (4) Polska. Mapa sieci kolejowej
1:500 000 (1985); (5) Mapy schematyczne sieci kolejowej poszczegolnych DOKP z lat 1960-1979;
(6) badania terenowe autora (2001-2003).

skie juz nigdy nie wybudowano. Z pigknego budynku stacyjnego w Rudach pozo-
staly jedynie piwnice, a po budynku w Stanicy - Sciany zewnetrzne [...]. Do konca
1945 roku Rosjanie rozebrali tor (szyny, akcesoria stalowe oraz podktady) na dtu-
gosci 21,4 km z Paproci do Lukasine, a takze tor dojazdowy i bocznice Zakladow
Chemicznych ,Ceres”. Cudem nie zdemontowano toru z Gliwic do Paproci, jednak
przed wznowieniem na nim ruchu nalezalo przeprowadzic¢ jego gruntowna napra-
we” (Wieczorek i Soida, 2002, s. 13). Poza tym, w GOP ,zdemontowany zostat
takze jeden z toréow na dwutorowym szlaku Rozbark-Pole Poétnocne”>® (Soida,
1996, s. 51).

Glowng przyczyna demontazu linii na obecnym terytorium Polski byta chec¢
pozyskania mozliwie jak najwiekszej ilosci wyrobow, zwtaszcza stalowych, trak-
towanych jako swoisty fetysz. Zrabowane i wywiezione mienie traktowano jako
.zdobycz wojenna”, bez wzgledu na miejsce i sposob jego pozyskania, legalny
czy nielegalny, stuszny czy niestuszny. Nie zastanawiano si¢ przy tym nad celo-
woscia i potencjalnym sposobem wykorzystania zrabowanego mienia, ktoére nie
zawsze bylo poniemieckie, ale cz¢Sciowo pochodzilo z ziem rdzennie polskich.

38 Odbudowany w 1951 r., istniat jako dwutorowy do 1985 r.
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Fot. 29. Dobrze zachowany kamienno-ceglany most przez Radew na rozebranej przez
Amie Czerwona normalnotorowej linii Bobolice—Polanow

Fot. 30. Tak zwany ,czerwony most” przez Grabowa w Polanowie na rozebranej przez
Armie¢ Czerwona normalnotorowej linii Polanow-Korzybie
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Fot. 31. Pozostalosci zrujnowanego mostu przez Gwde koto Plytnicy na rozebranej
przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Watcz—Wegierce
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Fot. 32. Wysadzony most przez Gwde w Piecewku, z zachowanym oryginalnym torem
z 1914 1., na rozebranej przez Armie Czerwong normalnotorowej linii Ztotow—
—Jastrowie

Fot. 33. Zrujnowany most przez Paslt¢ke koto Ornety na rozebranej przez Armi¢ Czer-
wong normalnotorowej linii Orneta—Morag
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Fot. 34. Lekki zelbetowy wiadukt nad przekopem rozebranej przez Armi¢ Czerwona
normalnotorowej linii Polané6w-Korzybie

Fot. 35. Kamienno-ceglany wiadukt koto miejscowosci Glaznoty na rozebranej przez
Armie Czerwona normalnotorowej linii Uzdowo-Samborowo
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Fot. 36. Podwojne wiadukty koto miejscowosci Podagi na rozebranej przez Armie¢ Czer-
wona jednotorowej linii Orneta-Morag. W Prusach Wschodnich, ze wzgledow
militarnych, cze¢sto na jednotorowych liniach budowano podwoéjne wiadukty
lub mosty.

Fot. 37. Lekki zelbetowy wiadukt kolo Brzostowa nad przekopem rozebranej przez
Armie¢ Czerwona normalnotorowej linii Wegorzewo—-Rudziszki. Obecnie prze-
kop wykorzystywany jest jako Sciezka rowerowa.
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Fot. 38. Podwojne wiadukty w Stanczykach na rozebranej przez Armi¢ Czerwona jed-
notorowej normalnotorowej linii Goldap-Zytkiejmy. Wybudowane w latach
1912-1926 wiadukty majg do 40 m wysokosci i ponad 200 m diugosci; przy-
ciggaja amatorow skokéw na linach.

Poniewaz starano si¢ wywiez¢ wszystko co mozliwe, niejednokrotnie prowadzito

to do zadraznien i konfliktow. Formalnym usankcjonowaniem demontazu byta

polsko-radziecka umowa z 26 III 1945 r., w ktorej strona polska zmuszona byta do
daleko idacych ustepstw.

Niektorzy autorzy probuja tlumaczyé¢ przyczyny demontazu. Na przyktad,
D.R. Dotubizno (1999, s. 19) podaje cztery przyczyny rozbiorki linii na Pojezierzu
Mazurskim:

(1) zrabowane i wywiezione urzadzenia kolejowe i szyny stuzyly do odbudowy
linii kolejowych na obszarze ZSRR;

(2) do budowy wigkszosci linii kolejowych uzywano szyn pochodzacych ze wscho-
du, na ktérych oznaczenia wykute byly cyrylica, a zatem grabiezca mogt
potraktowac je jako wlasne;

(3) po ustaleniu granicy polsko-radzieckiej wiele polaczen stracito sens, gdyz pro-
wadzily w wigkszosci do Krolewca, odcigtego granica od znacznej cz¢sci daw-
nych Prus Wschodnich;

(4) rozebrane linie przebiegaly przez bardzo stabo zaludnione i uprzemystowione
obszary.

O ile pierwsza i ostatnia z przyczyn nie budza watpliwosci, o tyle dwie pozo-
stale sa co najmniej dyskusyjne. Jesli nawet gdzieniegdzie uzywano wyrobow
hutniczych pochodzacych ze wschodu lub z innych wzgledéw oznaczonych cyry-
lica (przyczyna 2), z pewnoscia nie bylo to zjawisko powszechne. Podany przez
autora przyktad linii Gizycko-Kruklanki jest nietrafny, gdyz linia ta zostala zde-
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Fot. 39. Przejazd kolo miejscowosci Stary Dwor Barcianski na rozebranej przez Armie
Czerwona waskotorowej linii Ketrzyn-Barciany-Kurktawki. Na pierwszym
planie widoczna lekka szyna.

montowana przez trofiejnyje bataliony (por. Mapa sieci kolejowej Rzeczypospolitej
Polskiej..., 1945), a nastepnie odbudowana przez PKP, by¢ moze z uzyciem rosyj-
skich materiatow, co jest jednak mato prawdopodobne. Co wigcej, trudno zakla-
daé, Zze na innych obszarach Polski i 6wczesnych Niemiec, gdzie rowniez demon-
towano wiele torow, stosowano szyny oznaczane cyrylica. To raczej Niemcy byty
dostawca wyrobow stalowych do Rosji Sowieckiej, a nie odwrotnie! Natomiast
delimitacja granicy z obwodem kaliningradzkim nastapila po demontazu przy-
najmniej czesci linii na Pojezierzu Mazurskim, nie mogta by¢ zatem jego przyczy-
na (3). Demontaz mogt co najwyzej wplynac¢ na pozniejszy, szczegolowy przebieg
granicy w terenie.

Demontaz linii jednotorowych. Na obecnym terytorium Polski w latach
1944-1948 ogolem zamknieto 1548 km jednotorowych linii normalnotorowych,
z czego prawie 1500 km zostalo rozebranych przez trofiejnyje bataliony Armii
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Fot. 40. Szyna kolo Bisztynka, jedna z nielicznych pozostalosci po rozebranej przez
Armie Czerwona normalnotorowej linii Lidzbark Warminski-Satopy Samulewo

Fot. 41. Nasyp w poblizu De¢bnicy Kaszubskiej na rozebranej przez Armi¢ Czerwona
normalnotorowej linii Stupsk-Budowo, obecnie wykorzystywany jako Sciezka
rowerowa. Z prawej widoczne resztki podktadow.
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Czerwonej39. Ponadto oddzialy te rozebraty okoto 200 km linii waskotorowych,
ktorych juz nie odbudowano. Peten ich wykaz podaje si¢ w Aneksach A i B. Dys-
proporcje miedzy dlugoscia rozebranych linii normalno- i waskotorowych praw-
dopodobnie wynikaja z: (1) wigkszej dtugosci tych pierwszych linii, oraz (2) faktu,
ze materiaty pozyskane z rozbiorki linii normalnotorowych byty prawdopodobnie
cenniejsza ,,zdobycza”. Na przyklad, stosowano tam cig¢zsze szyny, chociaz wediug
obecnych standardéw i tak zaliczono by je do lekkich. Wsrod rozebranych prze-
wazaly linie nalezace do kolei powiatowych i prywatnych, a nie panstwowych, co
zapewne bylo przypadkiem. Wazniejsze chyba bylo, ze linie te mialy zazwyczaj
mniejsze, drugorzedne i trzeciorzedne znaczenie, a takze gorsze parametry tech-
niczne.

Czes¢ demontowanych linii byla uszkodzona, miata wysadzone w powietrze
wiadukty lub mosty, badz byla zdewastowana wskutek bezposrednich dziatan
wojennych. Dzisiaj, po latach, czasem trudno oddzieli¢ linie zdemontowane przez
trofiejnoje batationy od linii rozebranych przez PKP z powodu cze¢sciowych znisz-
czen, a takze pilnej potrzeby pozyskania materialow do naprawy wazniejszych
szlakow kolejowych, zwlaszcza w poczatkowym okresie odbudowy (1945-1946).
Zazwyczaj jednak PKP ograniczaly si¢ do rozbiorki drugiego toru na liniach wie-
lotorowych, a nie catej linii, chyba ze ta ostatnia byla bardzo mocno zniszczo-
na. Przykladem moze by¢ jednotorowa linia Gdansk Wrzeszcz-Kokoszki, ktorej
9-kilometrowy odcinek po zniszczeniach wojennych (wysadzone przez wycofuja-
cych si¢ Niemcow cztery wiadukty wraz z parowozami) rozebrano, a tory wyko-
rzystano do odbudowy wazniejszej linii Malbork-Kwidzyn (Koziarski, 1993b,
s. 172), nota bene zdemontowanej uprzednio przez trofiejnyje bataliony.

Nie ulega watpliwosci, ze ogromna wieckszos¢ zniszczen spowodowala Armia
Czerwona (Radziecka). Linie rozebrane znajdowaty si¢ przede wszystkim na Poje-
zierzu Mazurskim, Pobrzezu i Pojezierzu Pomorskim, mniej na Pojezierzu Lubu-
skim i na Dolnym Slasku (ryc. 43).

Szczegblnie zdewastowana byla sie¢ kolejowa na uzyskanej przez Polske czesci
dawnych Prus Wschodnich, gdzie nienaruszonych pozostalo zaledwie kilka waz-
niejszych linii. Wedtug obliczen autora, na Pojezierzu Mazurskim rozebrano 709
km jednotorowych linii normalnotorowych i 115 km waskotorowych, ktorych juz
nie odbudowano (ryc. 44). Wielka skale zniszczen mozna ttumaczy¢ wczesnym
okresem dewastacji, a zatem wieksza bezkarnoscia grabiezcy, a takze geograficz-
na bliskoscig wlaczonego do ZSRR obwodu kaliningradzkiego. Na znaczeniu stra-
cily jednotorowe linie przeciete granica, np. (Goldap)-Botkuny-Zytkiejmy-(Gu-
siew), Goldap—Kumiecie—(Niestierow), Goldap-(Oziersk), Wegorzewo—-Otownik—
- (Oziersk), Wegorzewo-Rudziszki- (Zeleznodoroznyj), Bartoszyce-Judyty—- (Praw-
dinsk), Sagnity-Jarzen—(Korniewo), czy Pieni¢zno-Glebock-(Korniewo), ktorych
po rozbiorce nie odbudowano. Wsrod zdemontowanych dominowaly potaczenia
w kierunku Krolewca (Kaliningradu) i Wystruci (Czerniachowska). Po demon-
tazu pozostaly zaledwie trzy linie lgczace Polske z obwodem kaliningradzkim,
z ktorych obecnie czynna jest tylko jedna — Braniewo—-Mamonowo. Bezpowrotnie

39 S.M. Koziarski (1993b, s. 181) podaje nieco mniejsza ogdlna dtugosé, a mianowicie ,ze
zniszczen wojennych i demontazu nie odbudowano 1428 km linii” normalnotorowych.
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Ryc. 43. Demontaz linii kolejowych przez Armi¢ Czerwona w latach 1944-1948 (bez
drugich i dalszych toré6w na liniach wielotorowych)

Opracowanie wlasne gléwnie na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2) Mapa sieci
Icolejowej Rzeczypospolitej Polskiej...(1945), uzupelnione.

rozebrano takze dwie waskotorowe linie kolei ketrzynskiej, ktore przekraczaly
nowo powstala granice panstwowa.

O ile w poblizu granicy panstwowej rozbierano zazwyczaj krotkie odcinki,
o tyle pozostaly demontaz na Pojezierzu Mazurskim obejmowat juz dtuzsze linie
normalnotorowe, takie jak Goldap-Wegorzewo (50 km), Wegorzewo-Kruklanki,
Kruklanki-Olecko, Gizycko-Orzysz-Pisz-Dtutowo (74 km), Mragowo—Rucia-
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ne Nida, Ostroda—-Olsztynek (41 km), Orneta—Morag, Elblag—Myslice-Mitlomtyn
(64 km), Uzdowo-Samborowo (46 km), Stobity—Orneta-Lidzbark Warminski-
—Satopy Samulewo-Nowy Mtyn (117 km). Dziewigciokilometrowy odcinek (Sato-
py Samulewo—-Reszel) tej ostatniej linii PKP p6Zniej odbudowaty. Zaledwie cztery
lata istniato odgalezienie Pobledzie-Blaskowizna, stuzace do wywozu kamieni
z wielkiego glazowiska polodowcowego, a bedace fragmentem planowanej przez
Niemco6w linii z Pobtedzia do Suwalk, ktére rozebrano w 1945 r. Poza tym, zdemon-
towano kilka krotszych odcinkéw normalnotorowych, a takze waskotorowa kolej
olecka (nieodbudowana) i kolej ketrzynska, ktorej potudniowa czes¢ PKP po6z-
niej odbudowaty, aby okoto 1971 r. ponownie, tym razem ostatecznie, ja rozebrac.
Elcka kolej waskotorowa wymagala remontu (Jasinski, 2002). Na nieodbudowa-
nie znacznej dlugosci linii na Pojezierzu Mazurskim niewatpliwy wplyw wywart
spadek gestosci zaludnienia spowodowany wymiang ludnosci po II wojnie swia-
towej, rolniczy charakter regionu, a takze zmiana kierunkow ciazen przewozo-
wych.

Na Pobrzezu i Pojezierzu Pomorskim zdemontowano ogotem 629 km linii nor-
malnotorowych i 54 km waskotorowych (jednotorowych), ktorych juz nie odbu-
dowano (Aneksy A i B, ryc. 45). Krotsze rozebrane odcinki przekraczaty granice
panstwowa, tym razem z Niemcami, na przyklad Cedynia-Osinoéw Dolny-(Bad
Freienwalde), Dobra Szczecinska-Stolec—(Stolzenburger Glashtuitte), Nowe Warp-
no-Karczno-(Hintersee), czy waskotorowy odcinek Szczecin Pomorzany-Barni-
staw—(Penkun). Najwiecej linii, niejednokrotnie znacznej dtugosci, zdemontowa-
no w pasie ciggnacym sie od Pobrzeza przez Pomorze Srodkowe. Miedzy innymi,
byty to linie kolei stupskich i stawieniskich (normalno- i waskotorowe), poza tym
linie: Grzmiaca-Bobolice-Polanéw-Korzybie, Miastko-Bytow-Lebork (ktorej
odbudowany w 1947 r. fragment z Leborka do Cewic wykorzystywano pierwot-
nie czgsciowo, a od 2002 r. wylacznie jako boczniceg), Ztotow-Wegierce-Jastro-
wie—Czaplinek oraz Watcz—-Wegierce. Pozostale linie rozbierano wybiorczo, na
przyktad Strzelce Krajenskie-Lubiana Pyrzycka, Nowogard-Dobra Nowogardz-
kie, Wyszogora—Resko Potudniowe (odcinek Resko Polnocne-Resko Poludniowe
byl uzytkowany jako bocznica), Kamien Pomorski-Trzebiatow. Ta ostatnia linia
przed rozbiorka zostala przekuta na szeroki tor.

Na Pojezierzu Lubuskim ostateczny demontaz objal wylacznie jednotorowe
linie normalnotorowe: Zielona Gora—Szprotawa*®, Rudnica—Sulecin, Chroscina—
—Stawecice Gorowskie (pozostaty od okresu miedzywojennego fragment dawnej
linii Leszno-Gora Slaska) i kilka odcinkéw przygranicznych (ryc. 46). W Sude-
tach rozebrano i nie odbudowano szesciu krétkich odcinkow przekraczajacych
granice z 6wczesna Czechoslowacja — w tym jednego waskotorowego — i dwoch
z Niemcami (ryc. 47). Poza omawianymi obszarami rozebrano polaczenia trans-

40 Tak podaja T. Lijewski i S. Koziarski (1995, s. 124), natomiast S.M. Koziarski (1993b, s. 72),
powotujac sie na S. Zajchowska (1947) pisze, ze .na skutek stabej nawierzchni nie przywrécono
do ruchu linii Zielona Gora—-Szprotawa”. M. Jerczynski i S. Fedorowicz (2002, s. 24) zas podaja:
.Po 1945 1. [..] kolejka nie zostata uruchomiona, cho¢ wykazywano ja w pierwszych rozktadach
jazdy jako nieczynna (nie jest to przypadek odosobniony: niektére linie rozebrane wykazywano
w rozktadach jazdy jako nieczynne — przyp. Z.T.). Funkcjonowat jedynie odcinek miejski jako
zespol bocznic. Pozostata czes¢ po przejeciu kolejek pod zarzad PKP w 1949 r. zostata stopniowo
rozebrana”. Powstaje pytanie, dlaczego PKP mialy przeja¢ lini¢ dopiero w 1949 r.?
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Ryc. 44. Demontaz linii kolejowych na Pojezierzu Mazurskim przez Armi¢ Czerwona w latach 1944-1948 (bez drugich toréw na liniach dwutorowych)

Opracowanie wlasne gtéwnie na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2) Mapa sieci kolejowej Rzeczypospolitej Polskiej...(1945), uzupeinione.
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Ryc. 45. Demontaz linii kolejowych na Pojezierzu Pomorskim przez Armi¢ Czerwona w latach 1945-1948 (bez drugich toréw na liniach dwutorowych)

Opracowanie wlasne gtéwnie na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2), Mapa /sieci kolejowej Rzeczypospolitej Polskiej...(1945), uzupeinione.
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Ryc. 46. Demontaz linii kolejowych na Pojezierzu Lubuskim przez Armi¢ Czerwonag

w latach 1945-1948 (bez drugich toréw na liniach dwutorowych)
Opracowanie wlasne glownie na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2) Mapa sieci
kolejowej Rzeczypospolitej Polskiej...(1945), uzupeinione.

graniczne w poblizu Kamiennej Nowej, Wlodawy, Hrubieszowa (granica z ZSRR)
i Podczerwonego (granica z Czechostowacja). Zapewne cz¢S¢ przejs¢ granicznych
okazala si¢ zbedna, niemniej skala i wczesny okres ich likwidacji wskazuja na
prowadzenie polityki izolacjonizmu i autarkii przez 6wczesne wiadze.
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*

Niezaleznie od rozebranych i nieodbudowanych linii jednotorowych, trofiejny-
Jje bataliony rozebralty na obecnym terytorium Polski co najmniej 1087 km linii
normalnotorowych (tab. 6a) i 129 km waskotorowych (tab. 6b), ktore to linie PKP
odbudowaty, w wigkszosci w latach 1946-1950, jesli tylko miaty jakies znaczenie
w nowych warunkach gospodarczych i geopolitycznych (ryc. 43-47). Linii tych
nie uwzgledniono w obliczeniach i na ryc. 40. Co do niektorych linii istnieja wat-
pliwosci, czy byty przedmiotem odbudowy, czy tez nie. Przyktadem moze by¢ linia
Olecko—-Gotdap, ktora wedtug jednego zrodla (Dotubizno, 2001, 2002) zostata
w 1948 r. odbudowana, a wedtug innych (Mapa sieci kolejowej Rzeczypospolitej Pol-
skiej..., 1945; Lijewski i Koziarski, 1995) — nie byla rozebrana, a wiec nie wymaga-
la odbudowy. Z powodu zmiany kierunkow cigzen transportowych niektére linie
stracity, a inne zyskaty na znaczeniu w nowo powstatym uktadzie sieci kolejowej,
zas ,odbudowa przybierala niekiedy formy nowych inwestycji” (Koziarski, 1993b,
s. 79). Rekonstrukcja sieci uwzgledniata rowniez koniecznos¢ scalenia ziem daw-
nych i odzyskanych w jeden uktad funkcjonalny.

Tabela 6a. Normalnotorowe linie kolejowe rozebrane przez Armi¢ Czerwona w latach
1944-1945, a nastepnie odbudowane przez PKP

Linia/odcinek Dl(;ilo )sc Stan obecny P:lsi:::::
(Kamienna Nowa)— 8 odcinek czynnej linii Biatystok-Augustow
—-Ostrowie Biebrzan-
skie-Balinka-
(Augustow)
Etk-Olecko 28 linia czynna wytacznie w ruchu towaro- Dotubizno
wym od 2003 r.; ruch pasazerski przywro- | (2000)
cony od 2005 1.
Olecko-Wilkasy— 13 odcinek linii Olecko—Suwatlki, czynnej Dotubizno
—(Suwatki) wylacznie w ruchu towarowym od 2003 r. |(2000)
Gizycko-Kruklanki 12 nawierzchnia ponownie rozebrana;
pojedyncze szyny na przejazdach przez
drogi kotowe
Ketrzyn-Wegorzewo 33 linia zamknieta, nawierzchnia nierozebra-
na (2002)
Etk-Orzysz— 87 odcinek czynnej linii Etk-Olsztyn
Mikotajki-Mragowo
Etk-Prostki- 15 odcinek czynnej linii Etk-Bialystok
(Biatystok)
(Etk)-Ruda- 8 odcinek czynnej linii Etk-Biatystok
Podlasek-(Bialystok)
Elk-Pisz-Ruciane 113 linia nieczynna w ruchu pasazerskim
Nida-Szczytno

Ryc. 47. Demontaz linii kolejowych na Dolnym Slasku przez Armie Czerwona w latach
1945-1948 (bez drugich i dalszych toré6w na liniach wielotorowych).
Uwaga: trakcja elektryczna na linii Jelenia Goéra Zachodnia-Jakuszyce—-gra-
nica zdemontowana przez PKP w 1945 r.

Opracowanie wlasne glownie na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2) Mapa sieci
Icolejowej Rzeczypospolitej Polskiej...(1945), uzupelnione.
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Wielbark—-Szczytno—
Biskupiec (Reszelski)

Satopy Samulewo—
—Reszel

Wiatrowiec
Warminski-Sepopol

Sagnity-Lidzbark
Warminski

Lidzbark Warmin-
ski-Czerwonka

Braniewo-Orneta
Morag-Mitlomtyn

Matdyty—-Myslice

Malbork-Kwidzyn—
—Gardeja
Lebork—Maszewo
Leborskie

Szczecinek—Stosin-
ko—(Stupsk)
Kotobrzeg—
Trzebiatow

Wysoka Kamienska-
—Kamien Pomorski

Swinoujscie-Wolin
Goleniow—Mosty—
—(Nowogard)

Szczecin Port
Centralny—-Szczecin
Podjuchy

Pyrzyce-Plonsko

Choszczno-Glazow

Strzelce Krajenskie
Wsch.-Strzelce
Krajenskie
Miedzyrzecz—
Zbaszynek
Swiebodzin—
Sulechow

66

32

36

42
19

17

56

11

38

24

17

33

19

47

30

26

21 km odcinek Wielbark—-Szczytno

czynny w ruchu towarowym; 45 km
odcinek Szczytno-Biskupiec zamkniety,
nawierzchnia nierozebrana, zarosnieta
(2002)

linia zamknieta, nawierzchnia nierozebra-
na (2002)

nawierzchnia ponownie rozebrana ok.
1999 r.; pojedyncze szyny na przejazdach
przez drogi kotowe

linia zamknieta, nawierzchnia zarosnieta,
nierozebrana (2002);

linia zamknieta, nawierzchnia nierozebra-
na (2002)

odcinek czynnej linii Braniewo—-Olsztyn

nawierzchnia ponownie rozebrana

w 1998 r.

odcinek zamknietej linii Maldyty—-Mal-
bork, nawierzchnia nierozebrana (2002)
odcinek czynnej linii Malbork-Grudziadz

ruch osobowy do 1979 r.; caly odbudowa-
ny w 1947 r. odcinek Lebork-Maszewo—
—Cewice-lotnisko przekwalifikowany jako
bocznica (2002)

linia czynna
linia czynna
linia czynna

linia czynna
odcinek czynnej linii Goleniow-Kotobrzeg

odcinek czynnej magistrali
nadodrzanskiej

nawierzchnia ponownie rozebrana
w 1987 r.

linia zamknieta: na 28 km odcinku
Choszczno-Barlinek nawierzchnia
nierozebrana (2000); na 19 km odcinku
Barlinek-Gtazow nawierzchnia ponownie
rozebrana

odcinek zamkniety, nawierzchnia nieroze-
brana (2001)

linia czynna
linia zamknieta, nawierzchnia nierozebra-

na, zarosnieta (2001); niektore przejazdy
przez drogi kotowe pokryte asfaltem

Brejlak
i Fedoro-
wicz (2001)

Sobczyk
(2001a)
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Rzepin-Czerwiensk 57 odcinek czynnej magistrali nadodrzan-
skiej

Bolestawiec—Trzebien 14 nawierzchnia ponownie rozebrana
w 1998 r.

Kondratowice— 13 linia zamknieta, nawierzchnia

Cieplowody nierozebrana (2002)

Otmuchow- 31 nawierzchnia ponownie rozebrana

Przeworno w 1993 1.

Otmuchow— 4 nawierzchnia ponownie rozebrana

Sliwice— w 1977 r., razem z calg linia Otmuchow-

(Dziewietlice) -Dziewietlice-granica

Jetowa—Namystow 40 linia zamknieta, nawierzchnia
nierozebrana (2002)

Tarnow-Szczucin 49 linia zamknieta w ruchu pasazerskim od
2000 .

Bednary-Zielkowi- 9 czynny objazd Lowicza na linii L.6dz

ce (obecnie Lowicz Kaliska-Zgierz—Sochaczew-Warszawa

Przedmiescie)

Wieliszew—Zegrze 4 linia zamknieta, nawierzchnia
nierozebrana (2002)

Zrodto: Mapa sieci kolejowej Rzeczypospolitej Polskiej... (1945).

Tabela 6b. Waskotorowe linie kolejowe rozebrane przez Armi¢ Czerwona w latach
1944-1945, a nastgpnie odbudowane przez PKP

Linia/odcinek Dlugosé Stan obecny Pls:mlen-
(km) nictwo

Mragowo—Stawkowo 26 nawierzchnia ponownie rozebrana
(lolej ketrzyriska) w 1971 r.; slady dos¢ stabo widoczne
Ketrzyn—Stawkowo— 27 nawierzchnia ponownie rozebrana
Salpik—-Ryn (kolej ok. 1971 r.; nasypy czesciowo rozorane,
ketrzyriska) czesciowo zachowane
Lomza—-Nowogrod- 39 nawierzchnia ponownie rozebrana
Dtuzewo (kolej w 1973 r.; miejsce czeSciowo wykorzystane
ostrotecka) na pobocze drogi kotowej
Skrzydlowo—Resko 19 linia nieczynna, nawierzchnia Baumer
Pin. (kolej kolobrze- nierozebrana (2003) i Bufe
ska) (1988,

s. 198)
Raciborz Markowi- 18 nawierzchnia czesciowo nielegalnie
ce—Paproc¢—-Gliwice rozebrana i zdewastowana (2003), na
Trynek) (kolej odcinku Stanica-Papro¢ ruch
gornoslaska) turystyczny

Zrodo: Mapa sieci kolejowej Rzeczypospolitej Polskiej... (1945).

Najwiecej zdemontowanych linii odbudowano na Pojezierzu Mazurskim
i sasiednich terenach Powisla, Kurpiow i Podlasia, gdzie straty sieci byly naj-
wigksze (ryc. 44), ale odbudowa postepowala raczej wolno. Na przyktad, do jesie-
ni 1946 r. odbudowano zaledwie 180 km linii (Koziarski, 1993b, s. 77). Wsrod
wazniejszych odbudowano cztery z pieciu linii wychodzacych z Etku w kierunku
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Szczytna, Mragowa, Olecka i dwa krotkie odcinki na trasie do Biatlegostoku. Inne
dtuzsze odbudowane linie to Biskupiec Reszelski-Szczytno-Wielbark, Czerwon-
ka-Lidzbark Warminski-Sagnity, Orneta-Braniewo, Malbork-Kwidzyn-Garde-
ja, zas krotsze czesto stanowily fragmenty waznych ciagow komunikacyjnych
(np. Maldyty—-Myslice, Morag—-Milomtyn, Olecko-Wilkasy). Pozostale odbudowa-
ne odcinki, w tym waskotorowe, miaty znaczenie lokalne.

W pasie Pobrzeza i Pojezierza Pomorskiego odbudowano raczej krotsze jednoto-
rowe linie, ale istotne dla zapewnienia spdjnosci calej sieci (jak Goleniow—-Mosty,
Trzebiatow-Kolobrzeg, Szczecinek-Slosinko, Choszczno-Glazow) i dostepu do
niektorych miast (Szczecin Podjuchy-Szczecin Port Centralny, Wolin-Swinouj-
Scie, Wysoka Kamienska-Kamien Pomorski, Pyrzyce-Plonsko, Strzelce Krajen-
skie-Strzelce Krajenskie Miasto). W ciagu zaledwie jednego roku odbudowano
niektoére linie waskotorowe, np. wokot Trzebiatowa, czy lini¢ Skrzydtowo-Resko
PIn. na kolei kolobrzeskiej. W. Baumer i S. Bufe (1988) podaja jeszcze wigcej
waskotorowych linii rozebranych, a nastepnie odbudowanych przez PKP (np.
wigkszos¢ kolei koszalinsko-bialogardzkiej), ale nie znajdujemy potwierdzenia
tego faktu w innych zrodtach.

Na Pojezierzu Lubuskim odbudowano trzy jednotorowe linie o r6znym znacze-
niu w nowej sytuacji gospodarczej: Rzepin—Czerwiensk, Miedzyrzecz—Zbaszynek
i Swiebodzin-Sulechéw (linia lokalna). Réwniez niewiele linii odbudowano na
Dolnym Slasku (Jelowa-Namystow, Przeworno—Otmuchéw-Sliwice, Kondratowi-
ce—Cieplowody, Bolestawiec-Trzebien), gdyz zdecydowanie wigkszy niz w innych
regionach kraju byt tutaj udziat linii dwutorowych*’.

Demontaz drugich i dalszych toréw na liniach wielotorowych. Poza demon-
tazem linii jednotorowych, oddzialy Armii Czerwonej rozbieraly drugie i dalsze tory
na liniach wielotorowych. Linii tych rowniez nie uwzgledniono w obliczeniach i na
ryc. 40. Powstale straty byly jednak znacznie wigksze niz utrata samych torow,
gdyz trzeba bylo przebudowywac¢ uklady torowe mijanek, systemy sygnalizacji
i urzadzenia nastawcze. Poniewaz do tych prac brakowalo materialow, maszyn i
urzadzen, stosowano rozwigzania prowizoryczne, czasochlonne i czesto zawodne.
Spadla przepustowos¢ catej sieci. W nastepstwie przebudowy odcinkéw na jed-
notorowe obnizyto si¢ bezpieczenstwo ruchu, wzrosto nadmiernie obcigzenie linii
glownych i — w rezultacie — tempo zuzycia nawierzchni, a niejednokrotnie wydtu-
zeniu ulegly takze trasy przejazdu, z powodu koniecznosci objazdow w czasie pro-
wadzenia rozlegtych robot odtworzeniowych i naprawczych linii.

Ogolem trofiejnyje bataliony zdemontowaly okoto 1772 km drugich i dalszych
torow, ktorych nie odbudowano (tab. 7, ryc. 48). Zblizona dlugos¢ (1787 km)
podaje S.M. Koziarski (1993b, s. 181; 1997, s. 13), ale nie sa to te same linie. Roze-

41 Analogiczny demontaz miat miejsce w radzieckiej strefie okupacyjnej w Niemczech, gdzie
rozbiérka bardzo wielu linii drugorzednych spowodowata powstanie ,waskich gardet” transporto-
wych w regionach wiejskich, w ktorych sie¢ — i bez tego zreszta — byta niezbyt gesta. Dobrym przy-
ktadem byly zacofane gospodarczo rolnicze regiony Pojezierza Meklemburskiego, Przedpomorza
i Ziemi Wkrzanskiej, ktorych ludnosé¢ — wskutek naptywu przesiedlencow — wzrosta o ponad 50%.
Wymienione regiony utracily jednak wigkszos¢ sieci kolei drugorzednych, co odbito si¢ niekorzyst-
nie na tempie ich rozwoju (Kopper, 1999, s. 281). Podobnie jak w Polsce, czes¢ linii odbudowano
(np. (Kostrzyn)-Kietz-Frankfurt nad Odra), a innych nie (np. Ducherow—SWinoujécie].
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Ryc. 48. Demontaz drugich i dalszych torow na liniach wielotorowych przez Armie¢

Czerwong w latach 1944-1948

Opracowanie wlasne glownie na podstawie: (1) S.M. Koziarki (1993b); (2) Mapa sieci kolejowej
1:500 000 (1985); (3) Mapy schematyczne sieci kolejowej poszczegolnych DOKP z lat 1960-1979.

brane drugie tory mozna podzieli¢ na dwie grupy: normalnotorowe i przekute
na szerokotorowe przez wojska kolejowe Armii Czerwonej, a nastepnie rozebrane
i wywozone jako ,zdobycz wojenna” do ZSRR. Tych ostatnich bylo wigcej na
liniach Polski wschodniej, na przyktad Lukoéw-Lublin, Bialystok-Sokotka, Cze-
remcha-Cisowka-granica.

Wiele drugich (nieodbudowanych) toréw rozebrano na liniach Dolnego Sla-
ska, gdzie sie¢ byta szczegolnie dobrze rozbudowana (na niemal catej linii Zgorze-
lec—Jelenia Gora, na liniach Zary-Wegliniec, Zagan-Glogow, Mitkowice-Zagan-—
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Tabela 7. Wazniejsze linie wielotorowe ze zdemontowanymi drugimi i dalszymi torami,
rozebrane okoto 1945 r. (nieodbudowane przez PKP)

Linia/odcinek Diugosé Stan obecny/uwagi
(km)
Szczecin-Kotbaskowo-granica 13 odcinek czynnej linii Szczecin—-Berlin
Szczecin Podjuchy-(Szczecin Port 5 potudniowy fragment czynnej tacznicy
Centralny)*
Runowo Pomorskie—Worowo— 66 odcinek czynnej linii Szczecin—-Gdynia
Swidwin-Biatogard
Stupsk-Lebork 51 jw.
Pita-Ztotow—-Chojnice 83 odcinek czynnej linii Berlin—-Pita-
~Tczew-Gdansk/Krolewiec
Krojanty—-Gutowiec 15 jw.; PKP dokonaly rozbiorki jednego
toru na pozostatych 58 km uszkodzonej
linii Chojnice-Starogard Gdanski
Laskowice Pomorskie—Grudziadz 22 odcinek czynnej linii Laskowice Pomor-
skie—Grudziadz-Jablonowo Pomorskie
Nicwald-Melno-Jablonowo 22 jw.
Pomorskie
Myslice-Maldyty 17 poczatkowo odcinek nieczynnej
linii Malbork-Maldyty; ostatecznie
nawierzchnia rozebrana w 2006 r.
Dziembowko-Chodziez—RogozZno— 54 odcinek czynnej linii Pita—Poznan; na
—Oborniki Wielkopolskie 9 km odcinku Pita-Dziembowko drugi
tor odbudowano w 1974 r.
Zbaszynek-Czerwiensk-Gubin- 94 linia czynna w ruchu towarowym, a na
granica odcinku Zbaszynek-Czerwiensk row-
niez w ruchu osobowym
Mitkowice-Modta-Zagan-Jasien— 123 odcinek czynnej linii Mitkowice-Lubsko
—Gubinek-granica
Sieniawa Zarska-Jasien 16 linia zamknieta, czeSciowo rozebrana
nielegalnie
Lipinki Luzyckie-Tuplice-Zasieki- 26 odcinek czynnej linii Wroctaw-Zagan-—
granica —-Berlin
Zagan-Glogow 60 linia czynna w ruchu towarowym
Zary-Wegliniec 41 linia czynna w ruchu towarowym; ruch
pasazerski wznowiono w koncu 2006 r.
Zgorzelec-Luban Slaski-Debowa 73 niemal cala czynna linia Zgorzelec—
Gora -Luban Slgski-Gryfow Slaski-Jelenia
Gora
Ludwikowice Klodzkie-Nowa Ruda 8 wysokie koszty utrzymania tuneli
i mostow powoduja, ze miejscami nie-
czynny jest drugi tor na catej 29 km
linii Watbrzych—Nowa Ruda
Legnica-Jawor—Strzegom-Jaworzy- 47 odcinek czynnej linii Legnica-
na Slaska Kamieniec Zabkowicki
Swidnica Kraszowice-Dzierzoniow— 46 jw.
—Kamieniec Zabkowicki
Strzelin—-Kamieniec Zabkowicki 35 odcinek czynnej linii Wroctaw—
Klodzko-Lichkov
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Krosnowice Ktodzkie— 36 jw.

Miedzylesie-granica

Wroctaw—-Kobierzyce 21 odcinek linii Wroctaw—-Kobierzyce—
-Swidnica, czynnej w ruchu towaro-
wym

Wroctaw Stadion-Wroctaw Brochow 9 czynna potudniowa obwodnica

Wroctawia; rozebrana pozostata druga
para torow (3 i 4 tor)
Braniewo-granica—(Mamonowo) 3 zbudowano drugi tor szeroki (1524 mm)
Korsze-Skandawa—-granica 23 odcinek linii Korsze—Zeleznodoroznyj—
—Czerniachowsk, czynnej do niedawna
w ruchu towarowym

Korsze—-Gizycko-Etk-Biatystok 202 odcinek czynnej linii Olsztyn—-Bialystok

Bialystok—-Sokotka 41 odcinek czynnej linii Warszawa-
Kuznica Biatostocka

Biatystok-Czeremcha 77 odcinek czynnej linii Biatystok-Brzes¢

Czeremcha-Hajnoéwka-Cisowka-— 64 odcinek czynnej linii Siedlce—

—-granica Czeremcha-Wotkowysk

Ostroteka-Matkinia 54 odcinek Ostrot¢ka—-Ostrow Mazowiecka

zamkniety, nierozebrany (2002); odci-
nek Ostrow—Matkinia czynny w ruchu
towarowym

Malkinia-Siedlce 66 odcinek Matkinia—Sokotow Podlaski
zamkniety; na odcinku Siedlce—
Sokotow ruch towarowy
Lukow-Parczew-Lublin Poéinocny 108 odcinek Lukow-Radzyn Podlaski
zamkKkniety, nierozebrany (2002);
odcinek Radzyn Podlaski-Lublin
czynny w ruchu towarowym

Lublin Zembrzyce-Krasnik-Stalowa 94 odcinek czynnej linii Lublin-Rzeszow
Wola Rozwadow

Chelm-Wlodawa—-granica 47 odcinek czynny w ruchu towarowym
Przemysl Bakonczyce- 10 odcinek linii Przemysl-Chyrow-Zagorz

Malhowice—granica

*Na pozostalych liniach drugi tor odbudowano, wzglednie — w zwiazku z przebudowa wezla
szczecinskiego — odcinki zlikwidowano.

Zrodto: (1) S.M. Koziarski (1993b), poprawione; (2) Polska. Mapa sieci kolejowej 1:500 000 (1985);
(3) mapy schematyczne sieci kolejowej poszczegolnych DOKP z lat 1960-1979.

—-Gubinek-granica, Wroctaw-Kobierzyce, Legnica-Jaworzyna Slaska, Swidnica
Kraszowice-Kamieniec Zabkowicki i innych). Na 9-kilometrowej czterotorowej
obwodnicy Wroctawia (Stadion-Broch6éw) zdemontowano druga pare torow.

Poza Dolnym Slaskiem rozbierano drugie tory na mniejszej liczbie, ale za to
znacznie dtuzszych linii, na przyklad w Wielkopolsce (Zbaszynek—-Gubin, Obor-
niki Wielkopolskie-RogoZzno-Dziembowko), na Pojezierzu Pomorskim (Pita—Choj-
nice, Runowo Pomorskie-Bialogard, Stupsk-Lebork) i na LubelszczyzZnie (Lublin—
—Stalowa Wola Rozwadow, Chelm-Wlodawa-granica). CzeSciowo byly to linie
laczace w przesztosci Niemcy z Prusami Wschodnimi, ktore stracity na znaczeniu
(np. Pita-Chojnice, Krojanty—Gutowiec). Najdtuzszy ciag drugich torow (302 km)
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Tabela 8. Wazniejsze linie wielotorowe ze zdemontowanymi drugimi i dalszymi tora-

mi, rozebrane okoto 1945 r. (odbudowane przez PKP)

° dbllz::il:wy Linia/odcinek Dl(;l{f:: )s ¢ Stan obecny/uwagi
1947 Przecza—Brzeg— 56 odcinek czynnej linii Opole-Brzeg—
Wroctaw Brochow Wroctaw
1947-48 | Wroctaw-Watbrzych 79 linia czynna
1948 Szewce-Zmigrod 32 odcinek czynnej linii Wroctaw—Rawicz
1948 Szczecin Dabie— 19 odcinek czynny
Szczecin Gumience
1947-49 |Kedzierzyn Kozle-Nysa 75 linia czynna
1953 Wroctaw Mikotajow- 3 odcinek czynny w ruchu towarowym
-Wroctaw Stadion
1954 Piensk-Zgorzelec 12 odcinek czynnej linii Wegliniec—
Zgorzelec
1956 Opole Groszowice— 55 fragment magistrali nadodrzanskiej
—-Gogolin-Kedzierzyn Szczecin—-Wroctaw—-Chatupki
Kozle-Raciborz
1957 Wroctaw Popowice— 4 odcinek czynny
~Wroctaw Osobowice
1957 Itawa—-Ostroda 25 czesc¢ odcinka czynnej linii
1957 Platerow—Czeremcha 46 odcinek czynnej linii Siedlce-Czeremcha
1960 Lochow-Prostyn 23 odcinek czynnej linii Warszawa—
Biatystok
1961 Jaworzyna Slaska— 10 odcinek czynnej linii Legnica-Kamieniec
-Swidnica Miasto* Zabkowicki
1970-71 |Prostyn-Lapy 50 laczna dtugosé 4 odcinkow czynnej linii
Warszawa-Biatystok
1974 Pita-Dziembowko 9 odcinek czynnej linii Pita—Poznan
ok. 1974 | Boreczek-Strzelin 11 odcinek czynnej linii Wroctaw—-Strzelin
1974 Wroctaw-Glogow 65 odbudowano brakujacy drugi tor na cze-
Sci (65 km) odcinka, bedacego fragmen-
tem magistrali nadodrzanskiej; odbudo-
we drugiego toru prowadzono réwnocze-
$nie z kompleksowa modernizacjq linii,
ale przed jej elektryfikacja
1974-77 | Gryfino-Szczecin 43 czes¢ magistrali nadodrzanskiej; odbu-
Dabie—Goleniow dowe drugiego toru prowadzono réwno-
czesnie z kompleksowa modernizacja
linii, ale przed jej elektryfikacja
1983 Kwidzyn-Prabuty 20 odbudowano brakujacy drugi tor, ale
obecnie jest on nieczynny (uszkodzony)
1984-87 | Opole Wschodnie-Jelcz 60 zdemontowany po 1945 r. drugi tor byt
Miloszyce—-Wroctaw torem szerokim; odbudowano brakujacy
Brochow drugi tor na czesci (60 km) linii o ogolnej
dtugosci 82 km, rownoczesnie z moder-
nizacja i elektryfikacja czynnej linii

*Nie odbudowano 2 toru na odcinkach Legnica-Jaworzyna Slaska oraz Swidnica-Kamieniec

Zabkowicki.

Zrodlo: (1) S.M. Koziarski (1993b), poprawione; (2) Polska. Mapa sieci kolejowej 1:500 000 (1985);
(3) Mapy schematyczne sieci kolejowej poszczegdlnych DOKP z lat 1960-1979.
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zdemontowano w poilnocno-wschodniej Polsce, od granicy przez Skandawe, Kor-
sze, Elk, Bialystok do Czeremchy.

Ponadto rozebrano 697 km drugich torow, w tym szerokich, ktore sukcesyw-
nie, w zaleznosci od potrzeb, nieraz po wielu latach, odbudowywano juz jako
normalnotorowe (tab. 8, ryc. 48). Jeszcze w latach 1940. odbudowano drugie
tory na waznych z gospodarczego punktu widzenia odcinkach dolnoslaskich
linii Przecza-Brzeg—Wroctaw Brochow (na linii Opole-Wroctaw), Wroctaw—-Wat-
brzych, Szewce-Zmigrod (na linii Wroctaw—Poznan), Kedzierzyn-Kozle-Nysa
oraz w wezle szczecinskim. W latach 1950. prowadzono rekonstrukcje drugich
toréw na Dolnym Slasku i Opolszczyznie (m.in. na linii Opole Groszowice-Raci-
boérz, 1956) oraz na czesci odcinkow Itawa—Ostroda (1957) i Siedlce—Czeremcha
(1957). Po spadku lat 1960., tempo odbudowy drugich toréw wzrosto ponownie
w latach 1970., glownie za sprawa modernizacji magistrali nadodrzanskiej przed
jej elektryfikacja (czes¢ odcinka Wrocltaw-Glogow i odcinek Gryfino-Szczecin
Dabie—Goleniow) oraz odbudowy czterech odcinkéw na linii Warszawa-Bialy-
stok. Wreszcie, w latach 1984-1987 odbudowano zdemontowany po 1945 r. drugi
(uprzednio szeroki) tor na czesci (60 km) linii Opole Wschodnie—Jelcz Miloszy-
ce-Wroctaw Brochow, rownoczesnie z jej modernizacja i elektryfikacja. W calym
okresie powojennym zdotano odbudowac zaledwie 28% dlugosci wszystkich zde-
montowanych drugich torow*?,

W wyniku demontazu linii jednotorowych i drugich torow niektore przedwo-
jenne wezly staly si¢ malo znaczacymi punktami w sieci kolejowej. Na Pojezierzu
Mazurskim szczegolnej degradacji doznaty Myslice, Orneta, Lidzbark Warminski,
Wegorzewo, Olecko i Gotdap. Dobrym przyktadem wezta, ktory utracit swoje zna-
czenie jest Wegorzewo (ryc. 41, 44). Wszystkie linie wychodzace z niego zbudowa-
no w latach 1898-1914, a wiec w okresie budowy linii drugorzednych i dojazdo-
wych (Lijewski, 1959; Lijewski i Koziarski, 1995). Do 1945 r. Wegorzewo pozostato
wezlem pigciokierunkowym. Wszystkie jednotorowe linie zostaly zdemontowane
i wywiezione przez trofiejnyje bataliony. Dwie z nich przecinaly nowo powstala
granice polsko-radziecka: Wegorzewo—Otownik-(Oziersk) i Wegorzewo—-Rudzisz-
ki-(Zeleznodoroznyj). Poza tym, jedna linia biegla do Goldapi, a inna do Kruklanek
i dalej do Gizycka. Po II wojnie swiatowej, PKP odbudowaly tylko lokalna lini¢ do
Ketrzyna, i — w rezultacie — od 1949 r. Wegorzewo stalo si¢ stacja koncowa.

Na Pobrzezu i Pojezierzu Pomorskim ogromny regres wystapil w przypadku
Stupska i Polanowa (ryc. 45). Do 1945 r. Stupsk byt weztem, w ktorym zbiega-
o sie¢ szesc¢ linii normalnotorowych. Cztery z nich, istniejace do dzis, powstaly
w okresie budowy glownych polaczen, a wiec przed 1880 r. Pozostale, utworzo-
ne w okresie budowy linii drugorzednych i dojazdowych, zostaly zdemontowane
po wkroczeniu Armii Czerwonej. Zdemontowano linie lokalne do Budowa oraz

42 Podobne procesy mialy miejsce rowniez w radzieckiej strefie okupacyjnej w Niemczech, gdzie
zdemontowano prawie 4000 km drugich torow, ktorych do konca istnienia NRD w pelni nie odbu-
dowano (Kopper, 1999, s. 281). Do 1948 r. na ponad 80% linii dwutorowych rozebrano drugi tor,
a inne odcinki zdemontowano catkowicie (Nicholls, 1999, s. 256). Autor ten charakteryzuje wspo-
mniang dzialalnos¢ nastepujgco: ,Radziecka polityka reparacji wojennych przypominata pladrowa-
nie na oslep (wahllose Pliinderungen), przy czym od kolei oczekiwano, ze skonfiskowany materiat
bedzie przez nia przetransportowany do Zwiazku Radzieckiego” (Nicholls, 1999, s. 256).
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do Kepna Stupskiego z odgalezieniami do Cecenowa i Komnina a dalej do Smot-
dzina i Ustki (Stupskie Koleje Powiatowe), ,mimo ostrzezen fachowcow i moc-
nych argumentow, czy w ogole mozliwe jest przez zmuszonych do pracy Niemcow
rozebranie i wywiezienie wszystkich urzadzen na wschod, gdzie i tak nie znajda
zastosowania” (Baumer i Bufe, 1988, s. 240). Zdemontowano tez drugi tor na linii
Stupsk-Lebork, ktérego nie odbudowano. W rezultacie demontazu, Stupsk stat
sie weztem czterokierunkowym.

Jeszcze wigkszej degradacji doswiadczytl Polanow, niewielkie miasto (obec-
nie liczace okolo 2800 mieszkancow, w 1939 r. — 3775) polozone na potudnie od
Stawna (Witkowski, 2003a). Pierwsze linie do Polanowa doprowadzono w okresie
budowy linii drugorzednych i dojazdowych: waskotorowe (750 mm) ze Stawna,
Zydowa/Gologory i Koszalina (1897-1898), a normalnotorowa Krolewsko-Pru-
skiego Zarzadu Kolei (Die Kéniglich PreuBische Eisenbahn-Verwaltung, KPEV)
z Grzmiacej (1903). W okresie miedzywojennym przedtuzono potaczenie tej ostat-
niej linii do Korzybia (1921), a lini¢ ze Stawna przebudowano na normalnotoro-
wa (1934). W 1945 r., poza zdemontowaniem linii Grzmigca-Bobolice-Polanéw-
—-Korzybie, rozebrano cala Stawieniska Kolej Powiatowa, a wiec linie: normalno-
torowa Stawno-Polanow i waskotorowa Manowo-Jacinki-Polanow-Zydowo (Wit-
kowski, 2003b, c, d). W nastepstwie demontazu, Polanéw zniknatl z mapy sieci
kolejowej Polski (ryc. 42, 45). Komentarz W. Baumera i S. Bufego (1988, s. 225)
jest nastepujacy: .....Rosjanie szlak zniszczyli obok wielu innych kolei, poniewaz
nowa ludnos¢ nie potrzebowata takiego luksusu”.

Demontaz sieci trakcji elektrycznej. Zelektryfikowana sie¢ kolejowa obej-
mowala calg trase z Wroctawia przez Walbrzych, Jelenig Gore i Luban Slaski
do Zgorzelca i Weglinca oraz kilka linii bocznych, prowadzacych w Sudety, przy
czym niektore z nich przekraczaly nowo powstala granice polsko-czechostowac-
ka (ryc. 47). Sie¢ ta nie ulegla wigkszym zniszczeniom wojennym, z wyjatkiem
urzadzen i sieci trakcyjnej znajdujacych sie we Wroctawiu, sieci na odcinku od
Wroctawia do Jaworzyny Slaskiej oraz wysadzonego przez Niemcow w powietrze
tunelu pod Janowicami (odcinek Marciszow-Jelenia Gora) i mostu przez Bobr
(odcinek Jelenia Géra-Luban Slaski). Na tych odcinkach sie¢ trakeji elektrycznej
zostala oczywiscie zniszczona.

Pozostate uszkodzenia bylty drobniejsze i naprawit je personel niemiecki, kto-
ry uruchomil nawet trakcje elektryczna na linii Luban Slaski-Lesna. Pozniej,
juz pod nadzorem specjalistow PKP, uruchomiono trakcje elektryczna na liniach
z Jeleniej Gory do Lubania Slaskiego, Szklarskiej Poreby i Karpacza. W trakcie
naprawy znajdowala si¢ sie¢ trakcyjna od Lubania do Zgorzelca, a uruchomie-
nie calej linii z Jaworzyny Slaskiej do Zgorzelca wymagalo kilku tygodni pracy.
Ocalaty elektrowozownie, z wyjatkiem wroctawskiej, calkowicie zniszczonej wraz
ze znajdujacym sie w niej taborem. Cze¢Sciowemu zniszczeniu ulegly warsztaty
elektrotrakcyjne w Lubaniu Slaskim, w ktorych znajdowat sie m.in. wywieziony
przez Niemcow tabor elektryczny z wezta warszawskiego. Niektore zniszczenia
warsztatow w Lubaniu udato si¢ naprawic.

W miedzyczasie, na mocy porozumienia nr 9484 miedzy rzadami Polski
i ZSRR, zawartego w Moskwie 8 VII 1945 r., ,cata kolej elektryczna Dolnego Sla-
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ska ze wszystkimi urzadzeniami technicznymi miata by¢ zdemontowana i wywie-
ziona do ZSRR. Wywiezieniu podlegaly: wszystkie urzadzenia elektrotrakcyjne,
warsztaty, drut jezdny, podstacje, linie wysokiego napiecia, elektrownia, tabor
oraz w przypadku linii dwutorowych drugi tor. Demontaz mial by¢ przeprowa-
dzony w bardzo krotkim czasie (okoto 3 tygodni), co mialo decydujacy wptyw na
sposob jego przeprowadzenia. W pierwszej kolejnosci zostaly wywiezione w cato-
Sci: tabor elektryczny oraz sprzet rewizyjny, zgrupowane przed wywiezieniem
w elektrowozowniach” (Koziarski, 1993b, s. 68). Jak podaje S. Bufe (1993, s. 90,
256), niezbednych napraw taboru dokonano jeszcze w Boguszowie Gorcach, po
czym - okrezna droga — przez Jaworzyne Slaska, Legnice i Wegliniec wywieziono
do srodkowych Niemiec, by stamtad od marca 1946 r. ostatecznie wywiez¢ go do
ZSRR. Natomiast to co sprawiato trudnosci w transporcie, pozostawato. Wspo-
mniane porozumienie stanowi cenny przyczynek do ,réwnoprawnych” stosun-
kow polsko-radzieckich po II wojnie Swiatowe;j.

Nastepnie zdemontowano urzadzenia pradotworcze elektrowni cieplnej (weglo-
wej) w Scinawce Sredniej, ktora zasilala trakcje elektryczna kolei dolnoslaskich
pradem zmiennym 15 kV o obnizonej cze¢stotliwosci 16% Hz. Podczas rozbior-
ki czes¢ urzadzen (kotlty parowe, generatory) zostata uszkodzona i pozostala na
miejscu, a reszta (np. podstacje transformatorowe, czes¢ instalacji oswietlenio-
wej) — wywieziona.

Jak wygladata siec trakcji elektrycznej po demontazu, dokonanym przez Armie
Czerwona? Na linii Wegliniec-Luban Slaski-Lesna sie¢ trakcyjna zdemontowano
calkowicie, pozostaly tylko konstrukcje wspornikowe. Na liniach Luban Slaski-
-Jelenia Géra-Karpacz oraz Walbrzych Szczawienko—-Szczawno Slaskie-Miero-
szow—-granica—(Mezimesti) rozebrano sie¢ trakcyjna bez stupow, ktore pozostaly.
Na odcinku glownej linii Slaskiej Kolei Gorskiej z Jeleniej Gory do Marciszowa
zdemontowano wiekszos¢ sieci trakcyjnej, pozostaty tylko uszkodzone niewielkie
jej ilosci. Na gorskiej linii Mystakowice-Kamienna Gora-Sedzistaw siec trakcyj-
na zdemontowano zupelnie, ale pozostawiono stupy, ktorych czes¢ byta uszko-
dzona. Na bocznej linii Kamienna Goéra-Lubawka-granica—(Kralovec) sie¢ trak-
cyjna calkowicie rozebrano, przy czym znaczna cz¢S¢ stupow zostata zniszczona.
Z kolei na gtownej linii Sedzistaw-Watbrzych-Wroclaw siec¢ trakcji elektrycznej
zdemontowano catkowicie, a dodatkowo — w okolicy Jaworzyny Slaskiej — wiele
stupow wycieto (Jerczynski i Koziarski, 1992, s. 97-98; Koziarski, 1993b, s. 69).
Ocalata jedynie linia Jelenia Gora Zachodnia-Jakuszyce—granica—(Polubny),
chociaz trudno orzec, czy zawazyt tutaj przypadek, czy raczej zniszczenie wspo-
mnianego wczesniej mostu na Bobrze miedzy stacjami Jelenia Gora i Jelenia
Gora Zachodnia (ryc. 47).

W zaistnialej sytuacji, w 1945 r. Ministerstwo Komunikacji RP podjeto decy-
zje o pozostawieniu jedynie warsztatow elektrotrakcyjnych w Lubaniu Slaskim,
natomiast zdemontowaniu urzadzen trakcji elektrycznej na ostatniej z wymienio-
nych linii i pozostalosci przewodow z innych odcinkéw. Dhuzsze odcinki drutu
jezdnego wykorzystano do odbudowy trakcji elektrycznej w wezle warszawskim,
a krotsze przekazano jako surowiec do fabryk kabli i przewodow. Stupy trakcyj-
ne zdemontowano i przeznaczono do elektryfikacji kolei piaskowych na Gérnym
Slasku (80 km), sieci tramwajowej w rejonie Katowic i — czesciowo — do elek-
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tryfikacji linii z Gdanska Gtéwnego do Nowego Portu i do Pruszcza Gdanskie-
go. Stupy betonowe wykorzystano przy budowie linii tramwajowych w Gdansku.
Z kolei stupy trakcyjne na stacjach pozostawiono i wykorzystano przy reelektry-
fikacji pradem statym 3 KV linii Wroctaw-dJelenia Gora w latach 1965-1966 (Jer-
czynski i Koziarski, 1992; Koziarski, 1993b). Jeszcze po6zniej zelektryfikowano
ponownie linie Jelenia Gora-Wegliniec (1986) i Jelenia Gora-Szklarska Porgba
(1987). Pozostate linie i odcinki nie doczekaty si¢ reelektryfikacji. Reasumujac,
na Dolnym Slasku Polska stracila trakcje elektryczna o tacznej dtugosci okolo
390 km*® (lub okoto 500 km pojedynczego toru) wraz z calym wyposazeniem
(Jerczynski i Koziarski, 1992; Koziarski, 1993b)*4.

Poza Dolnym Slaskiem, trofiejnyje bataliony zdemontowaly sie¢ trakcji elek-
trycznej na 17 km linii Koszalin-Mscice—Mielno-Uniescie (ryc. 45). Byla to tra-
sa tzw. ,tramwaju plazowego”, w czesci rozebrana lacznie z torowiskiem okoto
1945 r. (rozebrane odcinki: Koszalin—-Mscice i Mielno-Uniescie). Dopiero w 1988 r.
odcinek Koszalin-Mscice-Mielno reelektryfikowano, wykorzystujac przy tym
czesciowo elektryfikacje linii glownej Koszalin-Kotobrzeg. Po kilkuletnim okre-
sie eksploatacji, czeS¢ odcinka (MsScice-Mielno) zamkniegto, a trakcje elektrycz-
na ostatecznie zdemontowano w zwigzku z obawami o mozliwos¢ jej kradziezy.
Powyzsza historia ilustruje, jak zlozone moga by¢ dzieje nawet krotkiej linii.

&

Najwieksze zniszczenia sieci spowodowane dziatalnoscia trofiejnych batalio-
nov wystapity na Pojezierzu Mazurskim. W 1945 r. czynnych tam bylo zaled-
wie 892 km (44% og6tu) linii, zas rozebranych i/lub zniszczonych - 1142 km,
w tym wszystkie dwutorowe (Koziarski, 1993b, s. 77). Nieco mniejsze zniszczenia
dotknely dos¢ gesta sie¢ Pobrzeza i Pojezierza Pomorskiego. W pasie poinocnej
Polski najwigcej rozebranych linii nigdy nie odbudowano. Na Pojezierzu Lubu-
skim w 1945 r. nieczynnych bylo 294 km linii (27% ogotu: Koziarski, 1993b,
s. 71), ktére czesciowo odbudowano. Na Dolnym Slasku demontaz objal przede
wszystkim drugie tory i prawie cala sie¢ trakcji elektrycznej, ktére rowniez cze-
$ciowo zrekonstruowano.

Nie trzeba podkresla¢, ze dewastacja sieci spowodowana grabieza sporej jej
czesci przez Armie Czerwong (Radziecka) odbila sie bardzo niekorzystnie na tem-
pie i kosztach odbudowy gospodarki powojennej Polski. W poczatkowym okresie
transport kolejowy byl bowiem newralgicznym elementem gospodarki, a trudno-
Sci przezywane przez kolej mialy powazne implikacje ekonomiczne i spoleczne.
Bez sprawnego transportu kolejowego nie mozna byto uruchomic¢ zadnego dziatu

43 Liczac z 42-kilometrowa linig Jelenia Géra Zachodnia-Jakuszyce-granica, zdemontowa-
na przez PKP.

44 Historia demontazu dolnoslaskiej sieci trakcji elektrycznej powtérzyta sie pozniej
w radzieckiej strefie okupacyjnej w Niemczech. Do marca 1946 r. odbudowano tam 463 km tras,
a plany obejmowaty dalsza elektryfikacje linii. Na rozkaz radzieckiego komendanta Kwasznina
w ciggu miesigca cala sie¢ trakcyjna rozebrano, a lokomotywy elektryczne skonfiskowano
i wprowadzono lokomotywy parowe, opalane weglem kamiennym, ktorego nota bene w strefie
okupacyjnej nie byto! Brakowato réwniez sprawnych parowozéw (Nicholls, 1999, s. 257). Odbu-
dowe zdemontowanych urzadzen trakcji elektrycznej podjeto ponownie w 1955 r., ale dopiero
w 1963 r. osiagneta one rozmiary zblizone do przedwojennych (Kopper, 1999, s. 296).
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gospodarki narodowej. W Polsce w owym czasie transport samochodowy niemal
nie istnial, wiec kolej wykonywata ogromna wiekszos¢ pracy przewozowej45.

5.1.2. Okres rosnacej konkurencji transportu samochodowego
(lata 1961-1990)

W 1954 r. bocznice kolejowe obstugujace Panstwowe Gospodarstwa Rolne
i spoldzielnie produkcyjne zostaly przekazane odpowiednim jednostkom na mocy
dekretu prezydium rzadu. Bocznice pozostaty jednak pod nadzorem PKP i musia-
ly speinia¢ okreslone wymagania techniczne. Generalnie byly w nienajlepszym
stanie technicznym i nowi wtasciciele powinni je remontowac, co bylo kosztowne.
Ostatecznie w 1958 r. kolej zazadata remontu, a nowi wlasciciele nie majac srod-
kow na remont, zdecydowali si¢ je zlikwidowac i przestawi¢ na obstuge transpor-
tem samochodowym. Likwidacja bocznic miata posredni, dtugofalowy negatywny
wplyw na zasilanie linii kolejowych potokami tadunkéw w nastepnych latach.

Pozniej, w pazdzierniku 1959 r. Rada Ministrow PRL podjeta ustalenia
w sprawie podziatu zadan przewozowych pomiedzy transport kolejowy i trans-
port samochodowy. W rezultacie, na mocy postanowien uchwaty rzadu, minister
komunikacji uzyskat prawo do zamykania nierentownych linii kolejowych i prze-
kazywania przewozow transportowi samochodowemu. Za rentowne uznawano
linie obciazone praca przewozowa nie mniejsza niz 1 mln bruttotonokilometrow
na 1 km linii rocznie. Jesli obciazenie byto mniejsze, dany odcinek linii nalezato
uznac za stabo wykorzystywany, czyli nieekonomiczny dla gospodarki narodowej
(Zamkowska, 1991).

Konkretyzacja wieloletniego programu likwidacji nierentownych linii i przeka-
zywania ich przewozow transportowi samochodowemu rozpoczeta sie w 1962 r.
Do 1964 r. przeprowadzono badania terenowe, stuzace okresleniu celowosci
i mozliwosci zamykania okreslonych linii. Drugim aspektem bylo wykorzystanie
punktow tadunkowych: nieoptacalne bylo utrzymywanie punktow o minimal-
nych przetadunkach.

Ostatecznie, do konca lat 1960. Ministerstwo Komunikacji proponowato likwi-
dacje 4053 km linii, a w pierwszej kolejnosci zamkniecie 240 punktow tadunko-
wych i okolo 190 bocznic o matych obrotach, ,przy rownoczesnym wprowadza-
niu koncentracji odpraw na wiekszych stacjach, zapewniajac jednoczesnie dow6z
i odwoz transportem samochodowym” (Zamkowska, 1991, s. 92). Projekty likwi-
dacji nierentownych linii i punktow nie precyzowaly jednak terminow realizacji.
Czasem trudnosci we wprowadzeniu transportu zastepczego i ostre zimy powo-
dowaty, ze linii nie likwidowano. Program zamykania stabo obcigzonych prze-
wozami linii prowadzono dos¢ intensywnie do 1974 r., czyli do pojawienia si¢
skutkow pierwszego kryzysu naftowego (1973).

45 Mimo wielu analogii w postepowaniu Armii Czerwonej w radzieckiej strefie okupacyjnej
w Niemczech i w Polsce, trzeba zauwazy¢, ze ta ostatnia byla sojusznikiem Zwiazku Radziec-
kiego, podczas gdy pokonane Niemcy - nieprzyjacielem, ktory miat ponosié cigzary reparacji
wojennych. Omoéwiony wyzej demontaz linii kolejowych na obecnym terytorium Polski wskazuje,
ze pozyskane przez ZSRR mienie bylto traktowane jako ,zdobycz wojenna”, a zatem faktyczne
roznice w traktowaniu obydwu krajow byly mato widoczne, o ile w og6le istniaty. Podobnie ocenia
radziecka dziatalnosé¢ w Polsce S. Bufe (1993, s. 256).
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Drugi okres zamknie¢ (1961-1990), zwiazany z rosnaca konkurencja trans-
portu samochodowego, zaro6wno w przewozach osob jak i towarow, dotyczy
przede wszystkim kolei waskotorowych. Szczegolne nasilenie zamknie¢ przypa-
da na dekade lat 1970. (554 km linii waskotorowych, czego 528 km rozebrano),
a w poprzedzajacej (odpowiednio: 343 i 316 km) i nastepujacej (433 i 386 km)
dekadzie bylo nieco mniejsze (ryc. 40). Zlikwidowano Kkoleje waskotorowe
w duzych miastach, na przyklad w Warszawie (jako ostatnia kolej marecka
w 1974 r.), we Wroclawiu, w Gdansku, Bydgoszczy i Poznaniu, gdzie stanowity
przeszkode w rozwoju przestrzennym miast. Poza miastami zlikwidowano np.
sie¢ kolei ketrzynskiej, ostroleckiej, bialskopodlaskiej, praktycznie calg kolej
hrubieszowska, wiele linii i odcinkow kolei gérnoslaskich. Na podstawie podob-
nych przestanek w latach 1970. likwidowano koleje przemystowe, na przyktad
cukrowniane na Zamojszczyznie (Chwedyk, 2006).

K. Soida (1996) upatruje nastepujace przyczyny spadku popularnosci kolei
waskotorowych jako przewoznika w konurbacji gornoslaskiej:

(1) postepujaca dekapitalizacja infrastruktury (od 1954 r. nie dokonywano nawet
inwestycji odtworzeniowych, likwidujacych skutki szkod gorniczych, mimo ze
do 1964 r. koleje te byly dochodowym Srodkiem przewozow towarow i pasaze-
row);

(2) zbyt wysokie stawki taryfy towarowej w porownaniu z kolejami normalnotoro-
wymi; w rezultacie transport waskotorowy stawat si¢ coraz mniej konkuren-
cyjny w przewozach ladunkow;

(3) rozbudowa bocznic normalnotorowych na terenie duzych zaktadow przemy-
slowych i przechodzenie ich wtascicieli na obstuge transportem normalnoto-
rowym;

(4) wspolczesny rozwoj sieci kolei przemystowych, na przyktad piaskowych, budo-
wanych od poczatku jako koleje normalnotorowe;

(5) zamykanie wielu torow dojazdowych do bocznic kolei waskotorowych;

(6) przechodzenie na obstuge transportem samochodowym mniejszych klientow
kolei waskotorowych;

(7) wyczerpywanie si¢ zasobow kopaln rud metali, likwidacja niektorych zakta-
dow lub ich laczenie w wigksze jednostki;

(8) rozbudowa miast i osiedli mieszkaniowych, budowa drog i weztéw transporto-
wych, konflikty z siecig transportowa miast, zwlaszcza w przypadku licznych
skrzyzowan jednopoziomowych z drogami, liniami tramwajowymi i kolejami
normalnotorowymi, co podwyzszalo koszty eksploatacyjne;

(9) rosnaca konkurencja ze strony autobuséw PKS; oraz

(10) .niekompetencja i prywata wielu os6b zajmujacych kierownicze stanowiska

gospodarcze” (Soida, 1996, s. 59). W rezultacie, szczegolnie dekada lat 1980.
jest w historii gornoslaskich kolei waskotorowych okresem zdecydowanego
regresu.

Czes¢ wspomnianych przyczyn ma charakter bardziej ogolny i odnosi sie do
wszystkich, nie tylko gornoslaskich, kolei waskotorowych. Z pewnoscia jednak
jedna z wazniejszych przyczyn zmniejszajacego si¢ zainteresowania kolejami
waskotorowymi jest stosunkowo niski poziom infrastruktury technicznej, przeja-
wiajacy si¢ w braku wyposazenia punktow tadunkowych w nowoczesne urzadze-
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nia przetadunkowe, poza tym eksploatacja przestarzalych urzadzen zabezpiecze-
nia ruchu pociagow i lacznosci, wspomniane juz jednopoziomowe skrzyzowania,
niedostateczne i przestarzate wyposazenie warsztatow naprawczych taboru. Na
niska efektywnos¢ i atrakcyjnos¢ kolei waskotorowych wptyw ma takze prze-
strzenne rozmieszczenie sieci waskotorowych. W wiekszosci sieci te powstaly
jeszcze w XIX w. i raz uksztaltowane nie podlegaty gruntownym przebudowom.
W rezultacie, ich przebieg nie odpowiadalt wspotczesnym potokom masy towaro-
wej. Z kolei, w wielu zakladach produkcyjnych, waskotorowe koleje przemystowe
pelnia istotna role w procesie technologicznym. W sytuacji zmiany profilu pro-
dukcyjnego mamy nie tylko odmienng technologie, ale rowniez przebudowe Iub
- czesciej — likwidacje danej kolei (Soida, 1996, s. 159). Wspomniany autor uwa-
za jednak, ze nadal racjonalny jest przewoz tadunkow kolejami waskotorowymi
na odlegltosci 10-20 km, a takze w pewnych rodzajach dziatalnosci, na przyktad
przy rekultywacji terenow pogorniczych.

Transport publiczny, zorganizowany zwlaszcza w przedsiebiorstwach PKS,
miat skutecznie zastapi¢ koleje waskotorowe w przewozach osob i czeSciowo towa-
row. Co ciekawe, olbrzymia wigkszos¢ zamykanych wowczas linii waskotorowych
byla demontowana. Jednakze demontaz ten byt prowadzony niezbyt starannie
i do dzisiaj zachowalo si¢ sporo sladow po rozebranych liniach (np. szyny na prze-
jazdach, wiaduktach itp.). Zamkniecia i likwidacje kolei normalnotorowych byty
zdecydowanie mniejsze, a w dekadzie lat 1980. pewna cz¢S¢ zamknie¢ nie kon-
czyla sie rozbiorka nawierzchni (ryc. 40).

5.1.3. Okres wspotczesnego regresu (po 1990 r.)

Wreszcie, trzeci i ostatni okres zamknie¢ przypada na lata po roku 1990.
W pierwszej kolejnosci zamyka si¢ linie najpozniej zbudowane, o znaczeniu dru-
gorzednym, obslugujace tereny rzadko zaludnione, zalesione, pozbawione wigk-
szych miast i oSrodkoéw przemystowych (Lijewski, 1995). Przyczyny zamknie¢ sa
zlozone: czeS¢ ma charakter wewnetrzny, jest rezultatem stabej kondycji kolei,
a czesS¢ zewnetrzny — tzn. dotyczy otoczenia, w ktorym dziata kolej. Przyczyny
wspolczesnego regresu sieci omawia sie szczegotowo w rozdziale 7.

Z badan autora wynika, ze w latach 1991-2001 zamkni¢to ogotem 4507 km
linii normalnotorowych, czyli najwigcej w catej historii kolei na ziemiach pol-
skich, z czego 106 km przeksztatcono w bocznice, 433 km rozebrano, a az 79 km
rozebrano nielegalnie (fot. 42). Reszta (3889 km) pozostata nierozebrana (fot. 43).
W podobnym okresie zlikwidowano 1422 km linii waskotorowych, w tym 435 km
rozebrano, 395 km cze¢Sciowo rozebrano (gtéwnie nielegalnie), a 592 km porzuco-
no w terenie. Fizyczna rozbiorka linii w dekadzie lat 1990. byla wiec zjawiskiem
stosunkowo rzadkim w poréwnaniu z okresami wczesniejszymi (ryc. 40), co ma
niewatpliwy zwigzek z koniecznoscia ponoszenia dodatkowych kosztow.

Fizyczna likwidacja nieczynnej linii jest kosztowna i dlatego traktowana jest
jako ostatecznos¢ w przypadku braku kandydatow do zagospodarowania obiek-
tow i urzadzen danej linii. Z kolei naklady na utrzymanie nieeksploatowanej
infrastruktury sa nieuzasadnione ekonomicznie, gdyz powinny by¢ wykorzysta-
ne na inwestycje i naprawy na liniach czynnych (Matyla, 1997). Zlikwidowana
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Fot. 42. Nielegalnie rozebrana nawierzchnia na cz¢sSci normalnotorowej linii Sieniawa
Zarska-Jasien (widok w kierunku poinocnym, 2002 r.)

Fot. 43. Calkowicie zaro$nieta nierozebrana nawierzchnia zamknietej w 1995 r. nor-
malnotorowej linii Koscierzyna—Skarszewy w poblizu Liniewskich Gér (2001)
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Ryc. 50. Obecna struktura zamknietych linii kolejowych (w odsetkach)
Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B.

w toku postgpowania administracyjnego linia moze ulec fizycznej rozbiérce (torow,
urzadzen sterowania ruchem itp.) w przypadku uzyskania dotacji budzetowej na
ten cel*®. Nie ma reguly, po jakim czasie zlikwidowana linia podlega rozbiorce. Na
0gotl kolej nie spieszy sie z rozbiorka linii, zwlaszcza normalnotorowych, totez nie-
ktore elementy, szczegolnie szyny i sie¢ trakcyjna, padaja lupem ztodziei. Nato-
miast w przesztosci, w pojedynczych przypadkach, rozbiorka wyprzedzita nawet

46 Zgodnie z prawem, fizyczna likwidacja linii ma obcigza¢ budzet panstwa.
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zarzadzenie o likwidacji linii. Na przyklad, potudniowa czesS¢ waskotorowej Hru-
bieszowskiej Kolei Dojazdowej (ryc. 32) o lacznej diugosci 81 km rozebrano na
poczatku lat 1980., a zarzadzenie o jej likwidacji ukazalo si¢ dopiero w 1990 r.!
Zazwyczaj pozostawiona w terenie linia zarasta trawa, krzewami, a jesli biegnie
przez tereny lesne — rowniez drzewami. Dobrym przykladem zmian w ostatnich
kilkunastu latach jest sie¢ kolejowa Gornego Slaska, poprzednio niezwykle gesta,
a obecnie znacznie przerzedzona (ryc. 49).
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Ryc. 51. Zamkniecia linii kolejowych na obecnym terytorium Polski w latach
1911-2002

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B; (3) Koleje Rzeczypospolitej Polskiej
(1925).
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Jak juz wspomniano, maksimum rozebranych linii waskotorowych (528 km)
przypadalo na dekade 1971-1980, co nalezy wiaza¢ z rosnaca konkurencja
transportu samochodowego, w ruchu zaréwno pasazerskim jak i towarowym.
Generalnie jednak — w odroznieniu od linii normalnotorowych - wiekszos¢ linii
waskotorowych podlegata rozbioérce (ogétem okoto 59% kilometrazu, a tylko 39%
linii normalnotorowych) przewaznie wkrotce po ich zamknigciu. Wiekszy udziat
rozebranych linii waskotorowych nalezy wiaza¢ z chronicznym niedoinwestowa-
niem tych kolei i — co si¢ z tym laczy - traktowaniem ich obecnie — jako przesta-
rzalego srodka transportu. Wyjatkiem jest tutaj dekada lat 1990., gdzie proporcje
miedzy liniami rozebranymi, czesSciowo rozebranymi i nierozebranymi sa bar-
dziej wyrownane (ryc. 40 i 50).

Zgeneralizowany przestrzenny obraz zamknie¢ i likwidacji linii kolejowych na
obecnym terytorium Polski przedstawia rycina 51. Jak wida¢, olbrzymia wiek-
szoS¢ zamknie¢ obejmuje Ziemie Zachodnie i Polnocne oraz byly zabor pruski,
gdzie sie¢ byla najgestsza. Niemniej, w pozostalej czesci Polski zamknieto wigk-
szos¢ linii waskotorowych, a ostatnio takze normalnotorowych, ktérych na szcze-
Scie jeszcze w wigkszosci nie rozebrano.

5.1.4. Sposoby uzytkowania terenu po zlikwidowanych liniach kolejowych

Ro6zne sa sposoby uzytkowania ziemi po rozebranych i nieodbudowanych
liniach. Z pewnym uproszczniem mozna je podzielic na sposoby uzytkowania
terenu po rozbiodrkach lat 1940. i p6Zniejszych dwoch okresow tacznie (1961-1990
ipo 1990 r.).

Jesli chodzi o pierwszy okres, na obszarach o stosunkowo matej intensywno-
Sci uzytkowania ziemi, jak znaczna cz¢s¢ Ziem Zachodnich i Pélnocnych, pozo-
stawiony teren najczesciej stanowi nieuzytek. Dzigki temu dobrze zachowaty sie
nasypy (fot. 44-45) i przekopy, a wiec formy tzw. ,rzezby antropogenicznej” (Pod-
gorski, 1997).

Podczas wielkiej powojennej akcji zalesien na przetomie lat 1940. i 1950. cze-
sta praktyka bylo obsadzanie lasem dawnych linii kolejowych, bez uprzedniego
zniwelowania terenu, dzigki temu obecnie jest mozliwe dokladne przesledzenie
ich przebiegu. Z badan autora wynika, ze zalesianie stosunkowo czesciej mialo
miejsce na Pojezierzu Pomorskim (fot. 46). Nie mozna wykluczy¢, ze zalesianie
mialo rowniez inny podtekst, a mianowicie chodzito o zatarcie sladow destruk-
cyjnej dziatalnosci Armii Czerwonej na obecnym terytorium Polski. Stosunkowo
rzadko trasa rozebranej linii kolejowej jest wykorzystywana jako uzytek rolny,
ajesli tak si¢ dzieje, jest to zazwyczaj uzytek zielony (fot. 47). CzeSciej trase¢ zamie-
niano na droge gruntowa (fot. 48), ewentualnie Sciezke rowerowa o nieulepszonej
nawierzchni (fot. 49). Sciezki rowerowe zaczeto tworzyé czesciej dopiero w latach
1990., a wiec wiele lat po demontazu lat 1940.

Rozny los spotkal dawne budynki stacyjne, nastawnie, ladownie, wieze
cisnien (fot. 50), zabudowania gospodarcze. Czes¢ z nich zostata spalona, zde-
wastowana, a nastepnie rozebrana w celu pozyskania materialow budowlanych
przez okoliczna ludnos¢. Po takich obiektach najczeSciej nie pozostaty w terenie
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Fot. 44. Dobrze zachowany nasyp koto Grzmiacej po rozebranej przez Armi¢ Czerwo-
na normalnotorowej linii Grzmiaca—-Bobolice

Fot. 45. Wysoki nasyp kolo Kramarzyn na rozebranej przez Armie Czerwona normal-
notorowej linii Miastko—-Bytow. Widoczne pozostatosci ttucznia
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Fot. 46. Tras¢ po rozebranej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Bytow-
—Lebork w znacznej czesci zalesiono na przelomie lat 1940. i 1950. Z prawej
widoczny stupek kilometrowy (hektometryczny).

Fot. 47. W miejscowosci Sitno trasa rozebranej przez Armi¢ Czerwong normalnotoro-
wej linii Bartoszyce-Judyty-granica stuzy jako miejsce wypasu bydta.
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Fot. 48. Po Sladzie rozebranej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Olszty-
nek-Ostroda poprowadzono droge gruntowa.

Fot. 49. Po $ladzie rozebranej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Ustka-
—-Komnino poprowadzono Sciezke rowerowa.
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Fot. 50. Wieza wodna w Lubniewicach na rozebranej przez Armi¢ Czerwong normal-
notorowej linii Rudnica-Sulecin

Fot. 51. Budynek stacji Pomysk Matly na rozebranej przez Armi¢ Czerwong normalno-
torowej linii Bytow-Lebork jest wykorzystywany jako mieszkalny. Widoczne
Slady tanich modyfikacji.
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Fot. 52. Dobrze zachowany budynek przystanku Cewice na rozebranej przez Armi¢
Czerwona linii Bytow-Lebork jest wykorzystywany jako mieszkalny. Widocz-
ne slady niemieckiej nazwy Zewitz. Po odbudowie krotkiego odcinka do Lebor-
ka w 1947 r., Cewice znalazly si¢ na trasie bocznicy do lotniska.

Fot. 53. Dobrze zachowane budynki stacji Lichtajny na rozebranej przez Armie¢
Czerwona normalnotorowej linii Olsztynek-Ostroda. W nizszym miesScila si¢
m.in. kasa i magazyn, w wyzszym mieszkania stuzbowe (obecnie réwniez
mieszkania).
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Fot. 54. Budynek nastawni w Sypniewie na rozebranej przez Armi¢ Czerwona normal-
notorowej linii Jastrowie—Czaplinek jest wykorzystywany jako mieszkalny.

zadne Slady, z wyjatkiem fragmentow peronéw, ramp tadunkowych itp. Natomiast
niektore budynki, zwlaszcza stacyjne, potozone przy tych samych liniach ocalaty
i stuza do dzis przede wszystkim jako obiekty mieszkalne (fot. 51-53). Wobec
ogromnego powojennego braku mieszkan, zamieniono na nie nie tylko budynki
dworcowe, ale rowniez inne — na przyktad nastawnie (fot. 54). Trudno wskazac
tutaj na jakas prawidlowos¢. Mozna jedynie przypuszczacé, ze istotna role odgry-
watl tu przypadek, wczesny czas zajecia budynku przez naplywajaca ludnos¢ lub
czasowa przydatnosc obiektu dla Armii Czerwone;j.

Rezultatem pozniejszych likwidacji linii kolejowych, zwlaszcza we wspo-
mnianych dwoéch okresach, jest czesto nieco inny sposob uzytkowania terenu.
Na przyklad, obecnie po rozebraniu torowiska, kolej formalnie zobowigzana jest
do przywrocenia stanu pierwotnego, tj. rekultywacji gruntu na terenach rolnych
i lesnych. Jesli na przyklad linia przecinala grunty orne nalezace do jednego
gospodarstwa, nasypy i przekopy powinny zosta¢ usuniete, a teren wyréwnany.
Badania terenowe prowadzone przez autora w latach 2001-2003 nie potwierdzaja
tego: rozbiorka zazwyczaj ogranicza si¢ do usuni¢cia nawierzchni torowej, cza-
sem lacznie z tluczniem. Tylko w rejonach typowo rolniczych, charakteryzuja-
cych sie bardziej intensywna produkcja rolna (jak okolice Krosniewic czy Srody
Wilkp.) teren po zlikwidowanej linii jest uzytkowany rolniczo.

Na ogo6t po sladzie dawnej linii biegnie droga gruntowa marnej jakosci (fot. 55),
a w niewielu przypadkach prowadzi si¢ Sciezke rowerowa. Z reguly jest to Sciez-
ka o nawierzchni nieutwardzonej. Tylko nieliczne Sciezki sa wlasciwie urzadzone
imaja ulepszona nawierzchnie (pokryta asfaltem), jak na przyklad na czesci roze-
branej linii Ztocieniec—Potczyn Zdroj (fot. 56). Sciezki rowerowe czesSciej wyzna-
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Fot. 55. Trasa rozebranej w 1997 r. normalnotorowej linii Kornatowo—Chetmno w oko-
licy Grubna stuzy jako lokalna droga gruntowa.

cza si¢ w pasie Pobrzeza i na Pojezierzu Pomorskim, ale wiele tras biegnacych
przez bardzo atrakcyjne krajobrazowo tereny pozostaje niezagospodarowanych.
M. Wyszynski (2004) przedstawia analize i oceng¢ walorow linii kolejowych woj.
dolnoslaskiego i opolskiego pod katem przeksztalcenia ich w Sciezki rekreacyjne
i sportowe, a nawet w korytarze ekologiczne i pasy zieleni. Na te ostatnie naj-
lepiej nadaja si¢ odcinki przebiegajace przez intensywnie uzytkowane rolniczo,
a zarazem wylesione tereny. Zlikwidowane linie kolejowe, ktére od co najmniej
20 lat podlegaja sukcesiji ekologicznej, w odpowiednich warunkach siedliskowych
staja si¢ pasami zréoznicowanej pod wzgledem gatunkowym i strukturalnym zie-
leni (Wyszynski, 2004, s. 37). Wedtug autora, dawne porzucone linie porosniete
licznymi gatunkami drzew i krzewow, moga peitni¢ role korytarzy ekologicznych.
Potwierdzaja to obserwacje fragmentow uprzednio zlikwidowanych linii kole-
jowych, np. Nysa-Scinawa Mata, Nowy Swictoszow-Stawniowice Slaskie, Ota-
wa-Boreczek, czy Woliborz-Dzikowiec Klodzki. Byle tereny kolejowe moga by¢
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Fot. 56. Trasa rozebranej w latach 1995-1996 normalnotorowej linii Zlocieniec—
—Polczyn Zdroj w okolicy Cieszyna stuzy jako Sciezka rowerowa.

Fot. 57. Pozbawiony barierek most kolejowy przez Wieprze na rozebranej w koncu lat
1990. normalnotorowej linii Korzybie—Stawno
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Fot. 58. Wiadukt kolejowy koto miejscowosci Tardy na rozebranej w 1998 r. normalno-
torowej linii Morag—-Mitomtyn

ostoja wielu rzadkich gatunkéw entomofauny. Wprawdzie zastosowana przez
M. Wyszynskiego metoda bonitacyjna ma wybitnie subiektywny charakter, ale
jednoczesnie stanowi pewien wzorzec postepowania w przypadku rewitalizacji
wspotczesnie likwidowanych linii kolejowych. Obecnie terendéw po rozebranych
liniach kolejowych nie zalesia si¢, co bylo bardzo czesta praktyka na przelomie
lat 1940. i 1950., szczegdlnie w przypadku linii zdemontowanych przez trofiejnyje
bataliony Armii Czerwonej na Ziemiach Zachodnich i Pélnocnych.

Jesli natomiast linia biegla wzdluz drogi, uzyskany teren wykorzystuje sie
badz na poszerzenie istniejacej drogi kotowej (np. Gardeja-Lasin), badz na polo-
zenie chodnika, ale zazwyczaj tylko w obrebie miast i osiedli. Jeszcze czeSciej
przejazdy przez drogi kolowe pokrywa sie asfaltem, a obiekty inzynieryjne np.
niskie wiadukty nad drogami — przesuwa lub rozbiera, nawet jesli nawierzchnia
torowa nie zostata usunieta. Zdecydowanie wiecej obiektow inzynieryjnych pozo-
stalo przy przekraczaniu przeszkod wodnych, na ogot w postaci uszkodzonych
Iub mocno zdewastowanych mostow kolejowych (fot. 57) i przy przekraczaniu
drog kotowych w postaci wystarczajacej wysokosci wiaduktow (fot. 58).

Dawne male budynki stacyjne i gospodarcze przeksztatca si¢ na ogot w miesz-
kalne (fot. 59-61); znacznie rzadziej pelnia one inne funkcje, na przyktad pro-
dukcyjne lub ustugowe (fot. 62). Poniewaz jednak PKP SA nie spieszy si¢ z prze-
kazywaniem praw wlasnosci do budynkéw bytym kolejarzom®’, a jednoczesnie

47 Ustawa o komercjalizaciji, restrukturyzacji i prywatyzacji PP PKP (2000) umozliwia sprzedaz
mieszkan dotychczasowym lokatorom nawet za 5% ich wartosci. Oczywiscie wykup mieszkan
oznacza przejecie pelnych kosztow ich utrzymania, w tym remontow, a nie jest on dla uzytkow-
nikow obligatoryjny.
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Fot. 59. Budynek koncowej stacji kolei waskotorowej w Bobolicach (obecnie mieszkal-
ny). Linie do Swielina zamknieto formalnie w 1993 r., ale w wiekszosci jej nie
rozebrano.

Fot. 60. Budynek koncowej stacji kolei normalnotorowej w Uzdowie (obecnie mieszkal-
ny). Linie do Turzy Wielkiej rozebrano w latach 1990.
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Fot. 61. Budynek stacji Bagart (obecnie mieszkalny) na rozebranej w 1991 r. normal-
notorowej linii Chetmno-Unistaw Pomorski

Fot. 62. Budynek stacji Kijewo Szlacheckie (obecnie wykorzystywany przez prywatna
firme handlowo-ustugowa) na linii Chelmno-Unistaw Pomorski. W poréwna-
niu z fot. 61, widac¢ troske nowego uzytkownika o zachowanie dobrego stanu
budynku.
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Fot. 63. Przyklad kompletnie zdewastowanego dworca w Resku P6ilnocnym, z ktérym
ostatnie polaczenia zamknigto formalnie dopiero w latach 1990.

Fot. 64. Dawny dworzec w Skarszewach od lat 1990. wykorzystywany jest na cele
mieszkalne i handlowo-ustugowe, dzigki czemu nie wida¢ powazniejszych
Sladow jego dewastacji. Ostatnia linie do Skarszew formalnie zamknieto w
2000 .
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Fot. 65. Dawny dworzec w Chelmnie od lat 1990. wykorzystywany jest jako dworzec
autobusowy, budynek mieszkalny i handlowo-magazynowy, dzigki czemu
nie wida¢ powazniejszych sladow jego dewastacji. Ostatnig linie do Chelmna
zamknieto w 1992, a rozebrano w 1997 r.

nie dokonuje w nich niezbednych remontow, znaczna cz¢s¢ budynkow ulega nad-
zwyczaj szybkiej dewastacji (fot. 63). Dotyczy to zwlaszcza budynkow potozonych
poza osiedlami i nastawni, ktore nie zostaly zagospodarowane i popadly w ruineg
(Lijewski, 2003).

Nieco wieksze dworce, zwlaszcza w miastach, z reguly pelnig inne, nie tylko
mieszkalne funkcje. Czgsto mieszcza sklepy, magazyny i bary, poczekalnie i kasy
biletowe PKS (fot. 64-65), ale zdarzaja si¢ tez pojedyncze osrodki pomocy spo-
lecznej, biura gminnych komisji rozwigzywania probleméw alkoholowych (np.
Krokowa), dyskoteki (np. Szczawno Zdr6j), kluby miodziezowe (Kijewo k. Etku),
muzea kolejnictwa (Wegorzewo), a nawet amatorskie teatry (Szamocin, Wolibo6rz).
Wachlarz funkcji obecnie pelnionych przez budynki stacyjne jest wigc zadecydowa-
nie szerszy niz bezposrednio po wojnie, kiedy wskutek ogromnego deficytu miesz-
kan, wigkszos¢ przejmowanych budynkow zmieniata funkcje na mieszkalne.

5.2. Zamkniecia linii kolejowych w ruchu pasazerskim

Zamkniegcia linii dla ruchu pasazerskiego sa czeScia, zazwyczaj jedna z pierw-
szych, szerszego procesu zamykania linii lub odcinkoéw. W niniejszej pracy przez
zamknie¢cie linii dla ruchu pasazerskiego rozumie si¢ calkowite zaprzestanie roz-
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ktadowych przewozow osobowych, a nie wycofanie si¢ z obstugi pasazeré6w na
pojedynczych stacjach lub przystankach na linii, otwartej dla ruchu.

Za pierwsze udokumentowane zamknigcie dla ruchu pasazerskiego na obec-
nym terytorium Polski przyjmuje si¢ (Lijewski i Koziarski, 1995) 13-kilometrowy
odcinek waskotorowej kolei smigielskiej Wielichowo-Ujazd w dawnym zaborze
pruskim. Przewozy pasazerskie na nim wstrzymano juz w 1903 r., a wiec zaled-
wie po dwoch latach od oddania odcinka do uzytku.

Jesli odnies¢ to do ,,0jczyzny” kolei — Anglii, w ktorej wszystkie zwigzane z nia
procesy przebiegaly szybciej i z wigkszym natezeniem, zamkniecie w Wielkopol-
sce nastapito stosunkowo p6zno, gdyz dopiero po kilkudziesi¢ciu latach od cza-
su budowy pierwszych linii kolejowych na obecnym terytorium Polski. W Anglii
natomiast pierwsze udokumentowane zamkniecie krotkiego odcinka w Liver-
poolu nastapito juz w 1836 r. (Patmore, 1966), a wiec zaledwie po 11 latach od
oddania do uzytku pasazerskiej kolei parowej Stockton-Darlington.

Sytuacje na ziemiach polskich przed II wojna Swiatowa przedstawia rycina
52, na ktorej pokazano kilometraz zamknietych dla ruchu pasazerskiego linii
w rozbiciu na dekady. Niewielkie zamkniecia objety przede wszystkim koleje
waskotorowe, ktorych ogromna wigkszos¢ przebudowano na koleje normalnoto-
rowe. Jeszcze mniejsza byla taczna dlugosé linii rozebranych. W wigekszosci byly
to linie przecigte przez powstala po I wojnie Swiatowej polsko-niemiecka grani-
ce panstwowa. Niektore linie likwidowano czesSciowo, fragmenty innych — prze-
ksztalcano w bocznice zakladow przemystowych.

Istnieje wyrazna analogia miedzy calkowitymi zamknieciami linii kolejo-
wych a zamknieciami dla ruchu pasazerskiego. I tak, pierwszy okres znaczacych
zamknie¢ w ruchu pasazerskim przypada na lata 1944-1948. Wtedy duza czesc
sieci zostala zniszczona wskutek dziatan wojennych, a dodatkowo celowo zde-
montowana. Ogoélem zamknieto trwale dla ruchu pasazerskiego 1607 km linii
normalnotorowych (z czego az 94% zdemontowano), 253 km linii waskotorowych
(86% rozebrano) oraz bardzo wiele drugich i dalszych toré6w na liniach wieloto-
rowych (ok. 1772 km), z ktorych wiekszos¢ stuzyla rowniez przewozom pasazer-
skim i nigdy nie zostala odbudowana (Koziarski, 1997b). Dewastacji i demontazu
dokonaly przede wszystkim trofiejnyje bataliony Armii Czerwonej, o czym pisze-
my w rozdziale 5.1 (ryc. 53-54).

Zasadnicza roznica miedzy zamknieciami calkowitymi i zamknieciami
w ruchu pasazerskim dotyczy okresu po 1961 r. Od tego czasu zdecydowanie wie¢-
cej linii zamykano w ruchu pasazerskim niz catkowicie, przy czym dysproporcje
te rosnag wraz z uptywem lat (tzn. w ostatnich latach zamyka si¢ duzo wiecej linii,
zwlaszcza normalnotorowych, dla ruchu pasazerskiego). Dobra koniunktura
w pasazerskim ruchu kolejowym trwata w zasadzie do lat 1960. Pozniej poja-
wila sie konkurencja ze strony przedsiebiorstw PKS. Autobusy szybciej poko-
nywaly trase, docieraly do centrum miejscowosci, obstugiwaly nowo powstale
osiedla mieszkaniowe, cechowaly si¢ wigksza elastycznoscia i czgstoscia kurso-
wania w porownaniu z koleja (Wieczorek i Soida, 2002). Drugi okres zamknie¢
(1961-1990), zwiazany z rosnaca konkurencja transportu samochodowego, doty-
czy przede wszystkim kolei waskotorowych. W owym czasie wydawalo sie, ze
transport publiczny, zorganizowany zwlaszcza w przedsiebiorstwach PKS, a tak-
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ze transport zakladowy, skutecznie zastapia kolej w przewozach pasazerskich.
Nawet wprowadzenie trakcji spalinowej nie wplynelo na zahamowanie spadku
przewozow: transport samochodowy zdecydowanie wygrywat konkurencje z kole-
ja (Pokropiniski, 2000).
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Ryc. 52. Zamkniegcia linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego na obecnym teryto-
rium Polski w podziale na dekady

Opracowanie wiasne na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2) Sieciowy rozktad jazdy
pociagéow PKP (r6zne lata).
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Ryc. 53. Zamkniecia linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego na obecnym teryto-
rium Polski do roku 1945 wlacznie

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2) Koleje Rzeczypospolitej
Polskiej (1925).

Zamkniecia linii waskotorowych w trzech wspomnianych dekadach byty
raczej wyrownane i w duzej czesci konczyly sie rozbiorka linii (ryc. 52). Wigksze
roznice zamknie¢ wystapity tylko w przypadku linii normalnotorowych, ktérych
wiekszos¢ nie zostata rozebrana. Pewne nasilenie zamknie¢é¢ przypadto na dekade
lat 1980. (1269 km linii normalnotorowych i 791 km waskotorowych).

Wreszcie, trzeci i ostatni okres przypada na lata po 1990 r., a wiec okres trans-
formacji spoteczno-gospodarczej w Polsce (ryc. 55). Z badan autora wynika, ze
w latach 1991-2002 zamknieto dla ruchu pasazerskiego 6244 km linii normal-
notorowych (z czego rozebrano zaledwie 433 km), na ogolna liczbe zamknietych
od poczatkow XX w. — 10 177 km. W okresie 1991-2000 zamkni¢to tez 746 km
linii waskotorowych, w tym 223 km rozebrano (ryc. 52), ale trzeba pamiegtac, ze
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Ryc. 54. Zamkniegcia linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego w Polsce w latach
1946-1990

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2) Sieciowy rozklad jazdy
pociagéow PKP (rozne lata).

cala sie¢c w koncu tego okresu liczyla zaledwie 985 km, a tylko na niewielkiej jej
czesci prowadzono przewozy pasazerskie i to nie zawsze regularne.

Czes¢ nierozebranych linii jest uzytkowana wylacznie w ruchu towarowym,
czeS¢ — w pasazerskim ruchu turystycznym (gtéownie linie waskotorowe, na kto-
rych prowadzi si¢ przewozy okazjonalne), wiekszoS¢ zas — porzucona w terenie.
Pozostawione torowisko najcze¢sciej jest grabione i dewastowane.

Obecna skala zamknig¢ w ruchu pasazerskim nie ma sobie rownych w dotych-
czasowej historii kolei polskich. O ile wiadomo, nie ma obecnie w Europie innego
kraju, ,w ktéorym odwazono by si¢ na terapi¢ tak szokowa nie tylko wobec kolei,
ale i wtasnych obywateli” (Pozniak, 1999, s. 5), chociaz proby czyniono w wielu
krajach (por. np. Raport Beddy’ego dla Irlandii z 1957 r.; O Riain, 1995). Historia
kolei europejskich zna tylko jeden przypadek bardziej drastycznych zamknigc
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Ryc. 55. Zamknigcia linii kolejowych dla ruchu pasazerskiego w Polsce w latach 1991-
-2002

Opracowanie wtasne na podstawie: (1) T. Lijewski, S. Koziarski (1995); (2) Sieciowy rozktad jazdy
pociagow PKP (rézne lata).

w ruchu pasazerskim, mianowicie w Wielkiej Brytanii w potowie lat 1960.
Zamkniecia na wielka skale rozpoczety si¢ tam juz od 1950 r.%8 ale dopiero poli-
tyka 6wczesnego ministra transportu dr. Richarda Beechinga (The Reshaping...,
1963) doprowadzita do zamkniecia 2363 stacji i przystankow (55% ogotu) i wyco-
fania ruchu pasazerskiego z ponad 8000 km (29% ogolnej dtugosci sieci) w ciggu
zaledwie kilku lat. W rezultacie tych posunig¢¢, cale potacie wiejskie Walii oraz
wyzynne i gorskie Szkocji zostaly pozbawione pasazerskiej obstugi kolejowej,
a sie¢ Anglii znacznie przerzedzona (Patmore, 1965). Podloze tych drastycznych
cie¢ bylo ekonomiczne. British Railways Board uznawal za ekonomiczne prze-

48 Zamknieto wtedy 6816 km linii w ruchu pasazerskim i pasazersko-towarowym, a cala
sie¢ zmniejszyta sie do 28 640 km, z ktorych 6600 byto czynnych tylko w ruchu towarowym
(Patmore, 1965, s. 72).
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wozy minimum 10 000 pasazeréw na tydzien na liniach z ruchem towarowym
i 17 000 - na liniach wytacznie z ruchem pasazerskim (The Reshaping..., 1963).
Na wiekszosci zamykanych linii przewozy nie osiagaty tych minimalnych wielko-
Sci, nalezato je zatem — wedlug raportu Beechinga - zlikwidowa¢. Nadmiernym
uproszczeniem byloby jednak sugerowac, ze wylacznie zbyt maty ruch byt przy-
czyna zamknie¢, szczegolnie we wezesnych latach. Niemniej, implikacje spotecz-
ne masowej likwidacji polaczen z lat 1960. byly drastyczne i odczuwalne przez
wiele nastepnych lat.

Irlandzkim odpowiednikiem Richarda Beechinga stal si¢ dr Todd Andrews.
W Irlandii zamknigcia rozpoczely wczesniej niz w Wielkiej Brytanii, ale byly
lagodniejsze i bardziej roztozone w czasie. Szczegolne ich nasilenie wystapito
w latach 1958, 1961 i 1963 (O Riain, 1995).

W przypadku Polski trudno byloby wskaza¢ na jedna osobe odpowiedzial-
na za drastyczna skale zamknie¢ w ruchu pasazerskim. Osoby zarzadzajace
koleja, podobnie jak ministrowie transportu, zmieniaja si¢ nadzwyczaj czgsto,
co prawdopodobnie poglebia i bez tego trudna sytuacje polskiej kolei. Obecnie
zamkniecia dla ruchu pasazerskiego linii w Polsce moga wynika¢ z fizycznego
wyeksploatowania linii, ktoérej nie zamierza si¢ remontowac i wtedy zamyka si¢
ja calkowicie dla ruchu. Znacznie cze¢sciej jednak przyczyna zamknie¢ dla ruchu
pasazerskiego byly i sg wzgledy ekonomiczne. Istotng role odgrywa tu staba kon-
dycja finansowa i ogromne zadtuzenie Grupy PKP SA, w tym najwiekszej spotki
PKP Przewozy Regionalne, ktorych nie usunety komercjalizacja, restrukturyza-
cja i czeSciowa prywatyzacja kolei (Taylor, 2002, 2003a).

Wynik prowadzonej przez kolej analizy rentownosci stanowi punkt wyjscia
do podjecia decyzji o zaprzestaniu dziatalnosSci przewozowej na danej linii lub
odcinku®®. Nie wchodzac w szczegoly, metoda analizy trzech progow rentowno-
Sci przyjmuje za podstawe niepelny rachunek kosztow. ,W ten sposob obniza si¢
prog ekonomicznej efektywnosci, w odniesieniu do ktorego porownuje si¢ otrzy-
mane korzysci z ruchu kolejowego na danej linii” (Wytyczne..., 2000, czesé II,
s. 11). Gdy poziom pierwszego progu jest ujemny, a jednoczesnie samorzady nie
wyrazaja zgody na dofinansowanie przewozow, PKP przystepuja do zawieszenia
ruchu pasazerskiego, a nawet groza likwidacja danej linii. Potwierdza to prak-
tyka. Natomiast w przypadku, gdy pierwszy prog rentownosci jest zerowy lub
dodatni, a drugi ujemny, mozna wyznaczy¢ roznice bedaca minimalna kwota
dofinansowania, o ktora kolej powinna wystepowa¢ wobec samorzadow. Jesli

49 7 analiza rentownosci w spos6b bezposredni wiagze sie rachunek kosztow, ktéry zdaniem
ekonomistow nie jest poprawny. ,Mankamentem w istniejacym systemie rachunku kosztéw
przewozow pasazerskich jest ustalanie stawek rozliczeniowych proporcjonalnie do wykonania
pracy eksploatacyjnej. Wedlug stosowanego systemu rozliczen w przypadku zwigkszenia liczby
potaczen poziom catkowitych kosztow wzrasta, mimo ze jednostkowe koszty eksploatacji w rze-
czywistosci maleja, a spétka PKP Przewozy Regionalne wykazuje wzrost jednostkowych kosztéow
przewozu. Stawki rozliczeniowe za uzytkowanie infrastruktury wedtug zasad zalecanych przez
UIC powinny sie sktadaé¢ z dwéch czesci: z optaty statej za dostep do sieci [...] oraz optaty zmien-
nej, zaleznej od wielkosci pracy eksploatacyjnej [...]. Podzial stawek na dwie czesci tagodzi skutki
proporcjonalnego wzrostu kosztéow catkowitych w miare intensyfikacji potaczen [...]. Wowczas
wzrost pracy eksploatacyjnej powoduje obnizenie kosztow jednostkowych, zachowanie ekono-
micznych prawidlowosci w systemie optat oraz zr6znicowana ocene¢ rentownosci linii kolejowych
zaleznie od skali przewozow” (Peszel, 2003, s. 8).
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PKP nie uzyskaja doplaty, wtedy rozwazaja zmniejszenie wysokosci kosztow sta-
lych, na przyktad poprzez obnizenie standardu linii. Jesli natomiast analizy nie
rokuja poprawy sytuacji w dluzszym okresie, wowczas PKP podejmuja decyzje
o zamknieciu ruchu na danej linii (Wytyczne..., 2000, cze¢s¢ II; Kuczynska,
2002).

Jak juz wspomniano, zawieszenie ruchu jest aktem administracyjnym.
+Aktualna dtugos¢ linii, co do ktérych moze by¢ wszczeta procedura w zakresie
likwidacji (linie z zawieszonym ruchem pociagow), wynosi okoto 1800 km”, ale
moze ulega¢ zmianom zwigzanym z ewentualnym zainteresowaniem jednostek
samorzadu terytorialnego (Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA 2002,
s. 43). Decyzje o catkowitym zawieszeniu ruchu, czyli faktycznym zamknieciu
linii dla ruchu osobowego i towarowego, podejmuje minister odpowiedzialny za
transport (jako organ zalozycielski PKP), a wprowadza ja w zycie stosowne zarza-
dzenie Dyrektora Generalnego PKP. W poczatkach lat 1990. zdarzalo si¢ row-
niez, ze wprowadzala ja uchwata Rady PKP. Zamkniecie linii dla ruchu nie jest
oczywiscie rownoznaczne z jej likwidacja — obowiazuje tutaj przewidziana pra-
wem procedura (Dziuban, 2000). Catkowite zawieszenie przewozow przez okres
co najmniej 6 miesiecy oraz uzyskanie pozytywnej opinii sejmiku wojewodztwa
i rad powiatéw, na terenie ktorych przebiega linia, sg ustawowymi warunkami
jej likwidacji. Dodatkowo, przynajmniej jeden ze skladnikoéw rzeczowych linii
powinien zosta¢ nieodwracalnie wylaczony ze zbioru tworzacych ja sktadnikow
(np. gdy zdemontowano odcinek toru, instalacje zasilania w energie, urzadzenia
sterowania ruchem), a bez jego udziatlu prowadzenie ruchu kolejowego jest nie-
mozliwe. Ale juzw przypadku, gdy przewiduje si¢ jedynie ograniczenie przewozow
bez zamiaru likwidacji linii kolejowej, ustawa nie wymaga opinii sejmiku woje-
wodztwa i rad powiatow (Wytyczne..., 2000). Stwarza to uprzywilejowana pozycje
zarzadu kolei wobec samorzadow.

*

Przewozy osobowe odbywaja si¢ w zasadzie na tej samej sieci co towarowe.
Tak byto zwlaszcza do czasow II wojny Swiatowej, dlatego zamkniecia w ruchu
pasazerskim byly niemal zgodne z zamknieciami catkowitymi (por. ryc. 40 i 52).
CzesSc¢ pociagow, zwlaszcza na liniach lokalnych, obstugiwatla lacznie przewozy
osobowe i towarowe (pociagi mieszane — osobowo-towarowe). O ile dawniej pra-
wie cala sie¢ stuzyla obu rodzajom przewozow, o tyle obecnie cze¢s¢ zamknietych
dla ruchu pasazerskiego odcinkoéw linii drugorzednych i waskotorowych, a takze
odcinkow przygranicznych jest wykorzystywana wytacznie w ruchu towarowym.
Najwiecej linii pozbawionych ruchu osobowego mamy w wojewodztwie Slaskim.
W skali catego kraju w 1965 r. 7,7% sieci kolejowej nie stuzylo ruchowi pasa-
zerskiemu (Lijewski i inni, 1967), zas w polowie lat 1980. takich linii byto okoto
13% (Lijewski, 1985). Udzial ten nadal rosnie i obecnie wynosi juz okoto 24,5%
eksploatowanej sieci®®.

Mapa zamknieé¢ linii w ruchu pasazerskim w latach 1991-2002 (ryc. 55)
obejmuje niemal cala Polske. Niemniej, zamkniecia byly bardziej liczne w Pol-
sce zachodniej, polnocno-zachodniej i potudniowo-zachodniej, czyli na obszarach

50 Szacunkowe dane PKP PLK SA na koniec pazdziernika 2002 r.
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Ryc. 56. Sie¢ polaczen pasazerskich w Polsce w roku 1990
Opracowanie wlasne na podstawie Sieciowego rozktadu jazdy pociagéw 1989/90, WKiL, Warszawa.

gdzie z przyczyn historycznych jeszcze do niedawna sie¢ byta najgestsza (Ziemie
Zachodnie i Poélnocne oraz byly zabor pruski). Czes¢ tych obszaroéw jest rzadko
zaludniona i dodatkowo dotknieta strukturalnym bezrobociem, a zatem frekwen-
cja pasazerow jest matla i mniejsze tez jest znaczenie gospodarcze przynajmniej
niektorych terenow. Ale nawet na obszarach, gdzie sie¢ polaczen pasazerskich
byta niezmiernie rzadka (péinocne Mazowsze, Kurpie, Podlasie, Lubelszczyzna,
Maltopolska) zamknieto wiele linii dla ruchu osobowego. Poza zasigegiem niniej-
szej monografii jest analiza regionalnego zroznicowania, gdyz do tego potrzebna
jest szczegotowa analiza pojedynczych linii. Bardzo charakterystyczne jest nato-
miast zamykanie dtuzszych linii i odcinkoéw, co w przeszlosci nie mialo miejsca
(na przyktad do roku 1945, czy w latach 1946-1990 nie tylko zamknie¢ bylo
mniej, ale rowniez obejmowaty one zazwyczaj krotkie odcinki, w tym relatywnie
wigcej kolei waskotorowych, ryc. 53-54). Obecna sytuacja jest prawdopodobnie
wynikiem desperackiego poszukiwania przez kolej, zwlaszcza spotke PKP Prze-
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Ryc. 57. Sie¢ poltaczen pasazerskich w Polsce w roku 2002

Opracowanie wlasne na podstawie Sieciowego rozktadu jazdy pociagéw 2002, PKP Przewozy
Regionalne, Warszawa.

wozy Regionalne, doraznych efektow w postaci obnizenia kosztow wtasnych, bez
liczenia si¢ z kosztami spotecznymi takich dziatan. Dobrym przyktadem zacho-
dzacych zmian jest sie¢ potaczen pasazerskich catej Polski (ryc. 56 i 57) i Gornego
Slaska w latach 1990 i 2002 (ryc. 58).

Biorac lacznie caty okres zamknie¢ od poczatku XX w., tylko czesé sieci
zamknietej dla ruchu pasazerskiego zostala rozebrana: 26% dlugosci sieci nor-
malnotorowej i 56% waskotorowej. Pozostalej czg¢sci sieci normalnotorowej nie
rozebrano, a waskotorowej w 33% nie rozebrano i w 11% zastapiono koleja nor-
malnotorows (ryc. 59).

»
>

Ryc. 58. Sie¢ polaczen pasazerskich na Gérnym Slasku w latach 1990 i 2002

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Sieciowy rozktad jazdy pociagow 1989/90, WKiL, Warsza-
wa; (2) Sieciowy rozktad jazdy pociagéw 2002, PKP Przewozy Regionalne, Warszawa.
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Ryc. 59. Obecna struktura linii kolejowych zamknietych dla ruchu pasazerskiego
(w odsetkach)

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) Aneks A; (2) Aneks B; (3) materialy PKP SA; (4) badania
terenowe autora (2001-2003).



6. SPOLECZNE SKUTKI ZAMKNIEC LINII
DLA RUCHU OSOBOWEGO

Zamkniegcia linii w ruchu osobowym powoduja zazwyczaj dotkliwe nastep-
stwa dla spolecznosci lokalnych. Szczegolnie bolesne sa skutki zaprzestania
kolejowych przewozow pasazerskich w przypadku niewielkich miasteczek i wsi,
pozbawionych innych rodzajow transportu®’.

6.1. Ankietowe badanie miejscowosci

W celu zbadania spotecznych skutkow zaniechania pasazerskich przewozow
na wybranych liniach kolejowych, przeprowadzono anonimowe badanie ankie-
towe, skierowane do gospodarstw domowych zamieszkujacych w promieniu do
2 km od nieczynnej stacji lub przystanku kolejowego. Badanie miato stuzy¢ okre-
Sleniu wptywu likwidacji potaczenia kolejowego na: (1) zmiany sposobu zycia oko-
licznych mieszkancow, oraz (2) formy ich przystosowania si¢ do nowej sytuacji.

Badanie przeprowadzono we wrzesniu 2002 r., w 20 celowo wybranych wsiach
(ryc. 60), w ktorych polaczenia koleja normalnotorowa w ruchu pasazerskim zli-
kwidowano w roku 2000. Chodzito o zamknig¢cia stosunkowo niedawne, aby korzy-
stanie z polaczen nie bylo jeszcze zapomniane przez mieszkancow, jak rowniez aby
nie nastapilo cze¢Sciowe odzwyczajenie si¢ od potrzeby przemieszczania (szerzej:
Kilvington, 1984). Bezposrednio przed likwidacja polaczenia, badane miejscowosci
byly obstugiwane przez kilka par pociagéw na dobeg (2-8 par), a zmniejszanie czg-
stosci obstugi zazwyczaj odbywato si¢ stopniowo (tab. 9). Wsie te nie byty i nie sa
obstugiwane przez zastepcza Kolejowa Komunikacje Autobusowa. Polozenie miej-
scowosci w stosunku do wazniejszych drog kotowych sprawia, Ze przypuszczal-
nie ich mieszkancy maja powazne problemy z dostepem do wielu celéw. Z innych
badan wynika, ze sytuacja jest szczeg6lnie trudna dla mieszkancow pogranicza
dwoch regionow, ze wzgledu na peryferyjne potozenie i brak odpowiedniego zainte-
resowania nimi przez administracje wojewodzka (Koncepcja ruchu..., 2003).

51 Inaczej jest w przypadku wiekszych miast, gdzie zazwyczaj pojawiaja sie prywatni prze-
woznicy, ktérzy zapewniaja transport wzdiuz zlikwidowanego potaczenia kolejowego. Przynaj-
mniej czesc¢ tych polaczen jest obstugiwana midi- i minibusami, w skrécie zwanymi ,busami”.
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Ryc. 60. Miejscowosci objete wywiadami kwestionariuszowymi

Wszystkie badane wsie sa Sredniej wielkosci (nie sa to przysiotki), licza od kil-
kudziesieciu do kilkuset mieszkancow i leza w réznych rejonach Polski (tab. 9).
W trzech przypadkach wybrano po dwie miejscowosci lezace przy tej samej linii
kolejowej, a w pozostatych — po jednej wsi przy danej linii. Oczywiscie wybrane
miejscowosci roznia si¢ znacznie swym charakterem. Sa wsrod nich wsie typowo
rolnicze (na przyktad Jamiotki-Piotrowieta, badane tacznie z Jamiotkami-Swietli-
kami, Kurpie Dworskie, Modgarby, Rusiec, Sciborzyce Mate, Wysoka Krajefiska),
popegeerowskie (jak Olbrachtowice, Thustomosty, Waplewo Wielkie), rolniczo-
-lesne (Niepoczotowice, Rézansko, Stare Guty), rolniczo-letniskowe (Szramowo),
o potozeniu srodlesnym (Bukowo, Sokole, Zubki). Przybroda ma rolnicza stacje
doswiadczalng i wyjatkowo duzy udzial czynnych zawodowo. Mieszkancy czesci
wsi trudnia si¢ rozmaitymi zajeciami pozarolniczymi (np. BrzeZnica Bychawska,
Fiuk). W niektorych miejscowosciach niemal cata ludnos¢ jest bierna zawodowo —
przewazaja rencisci, emeryci, bezrobotni oraz dzieci i mlodziez w wieku szkolnym
(zwtaszcza Zubki), a w innych nie wida¢ specjalnych réznic w stopniu aktywizacji
zawodowej miedzy wsiami typowo rolniczymi a popegeerowskimi: wszedzie jest
on niski lub bardzo niski. Niektére maja zwarta zabudowe (Chelmoniec, Modgar-
by, Przybroda), inne — wyjatkowo rozproszona (Jamiotki-Piotrowigta, Szramowo).
Wybrane miejscowosci dobrze odzwierciedlaja zréznicowany charakter wsi w Pol-
sce.
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W kazdej wsi badano probe losowa 10 gospodarstw domowych (w sumie 200
wywiadow kwestionariuszowych), totez wszelkie wnioski mozna wyprowadzac
jedynie w odniesieniu do calego zbioru analizowanych miejscowosci, a nie do
pojedynczych wsi. Do gospodarstw domowych zaliczono zaréwno jedno-, jak
i wieloosobowe. W catym badaniu interesowatl nas stan faktyczny, a nie formal-
ny. Wywiad dotyczyl przede wszystkim faktoéw, opinie miaty znaczenie drugo-
rzedne. Pierwsza cze¢s¢ wywiadu dotyczyla gospodarstwa domowego jako calosci,
adruga poszczegolnych jego cztonkow (Aneks C). Wywiady przeprowadzano z zona
glowy gospodarstwa domowego, ewentualnie z inng osoba dobrze zorientowana
w sprawach tegoz gospodarstwa. Po jednym wywiadzie w kazdej miejscowosci
przeprowadzono z soltysem wsi. W terenie badanie realizowal zespot 20 ankiete-
row Biura Badan i Analiz Statystycznych przy Radzie Glownej Polskiego Towa-
rzystwa Statystycznego‘r’2 .

6.2. Charakterystyka gospodarstw domowych

Gospodarstwo domowe tworza osoby, ktore wspolnie mieszkaja w danym
lokalu i wspolnie gospodaruja, laczac w calosci lub w czesci swoje dochody w celu
zaspokojenia potrzeb, to znaczy prowadza wspolny budzet domowy. Nie zalicza
si¢ don wojskowych w stuzbie czynnej, natomiast zalicza si¢ mlodziez, czasowo
przebywajaca poza domem, ale pozostajaca na utrzymaniu rodzicow i zameldo-
wang na state pod tym samym adresem co rodzice (Taylor, 1999).

Struktura wielkosciowa gospodarstw domowych w badanej probie przedsta-
wia sie¢ nastepujaco (ryc. 61). Najwiecej jest gospodarstw duzych, najmniej matych
— jedno- (4%) i dwuosobowych (16%). Gospodarstwa mate dominuja we wsiach
z duzym udziatem ludzi starszych, na przyklad w Szramowie k. Brodnicy. Gene-
ralnie jednak przewazaja gospodarstwa 6-osobowe i wieksze (23%) oraz 5-osobo-
we (21%). Srednie gospodarstwo liczy 4,2 osoby. Wydaje sie, ze wielkos¢ badanych
gospodarstw jest porownywalna z okresem sprzed kilkunastu lat, mimo ze liczba
mieszkancow wigkszosci wsi uleglta zmniejszeniu, czasem znacznemu, w porow-
naniu z wynikami Narodowego Spisu Powszechnego z 1988 r.

Wszystkie badane gospodarstwa domowe korzystaly z miejscowego polacze-
nia kolejowego przed jego zamknieciem w 2000 r., przy czym na uwage zastugu-
je znaczna cze¢stos¢ wykorzystywania kolei jako srodka transportu. Czlonkowie
az 66% gospodarstw deklarowali codzienne korzystanie z transportu kolejowe-
go, a dalsze 18% - 2-5 razy w tygodniu. Zaledwie 7% gospodarstw korzystato
z przejazdow pociagiem raz w tygodniu, a dalsze 9% - jeszcze rzadziej (ryc. 62).
W opinii respondentow kolej bytla wygodnym, tanim i pewnym - zwlaszcza zima
- srodkiem transportu. Co wiecej, czesc lokalnych polaczen zostata zmodernizo-
wana lub wyremontowana tuz przed ich zamknig¢ciem, co respondenci dodatko-

52 Wsrod ankieterow przewazaty kobiety (13), z wyksztalceniem srednim, w wieku 40-60 lat
i ze stazem pracy powyzej 20 lat.
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Ryc. 61. Struktura wielkosciowa gospodarstw domowych w badanej probie (w odset-
kach gospodarstw)

GOSPODARSTWA DOMOWE
(N = 200)
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I codziennie B 2-5 razy w tygodniu
[ raz w tygodniu [ rzadziej niz raz w tygodniu

Ryc. 62. Czestos¢ korzystania gospodarstw domowych z lokalnego potaczenia kolejo-
wego przed jego zamknieciem (w odsetkach gospodarstw)

wo odbierali jako decyzje niezrozumiale. ROwnie niezrozumiate jest prowadzenie
przewozow towarowych a nie pasazerskich na czesci omawianych 1inii®®.
Zaledwie 60% gospodarstw ma mozliwos¢ korzystania z regularnego potacze-
nia autobusowego (ryc. 63), chociaz w zadnym wypadku nie jest to zastepcza
Kolejowa Komunikacja Autobusowa. Cz¢s¢ potaczen jest realizowana przez pry-
watnych przewoznikow, ktorzy kursuja nieregularnie, bez okreslonego rozktadu
jazdy oraz niechetnie zabieraja dzieci i osoby z wigkszym bagazem. Pozostate

40% gospodarstw jest pozbawione jakichkolwiek szans na skorzystanie z trans-

53 Skoro stan techniczny linii pozwala na prowadzenie ruchu ciezkich sktadow pociagow
towarowych, nie wiadomo dlaczego nie jest mozliwy ruch pociagoéw osobowych.
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GOSPODARSTWA DOMOWE
(N = 200)

40% 60%

[ 1 mozliwo$é korzystania [ brak mozliwosci

Ryc. 63. Mozliwos¢ korzystania gospodarstw domowych z regularnego polaczenia
autobusowego (w odsetkach gospodarstw)

portu publicznego, gdyz autobusy rejsowe nie docieraja do ich wsi. Czasem sa
to dos¢ duze wsie, potozone przy drogach o nawierzchni ulepszonej (Modgarby,
Rusiec, Stare Guty, Wysoka Krajenska). Ogolnie wywiady potwierdzaja istnienie
ukrytego popytu na transport w znacznej skali.

Taka sytuacja wymusza posiadanie indywidualnych Srodkéw transportu,
zwlaszcza samochodu (ryc. 64), mimo skromnego na ogo6t budzetu rodzinnego.
57% gospodarstw posiada jeden, a dalsze 9% — dwa i wigcej samochodow. Jest
to radykalny wzrost w stosunku do stanu sprzed kilkunastu lat, kiedy nawet
w gminach o wyjatkowo stabej dostgpnosci odsetek ten byt zdecydowanie nizszy
(Taylor, 1999). Wigkszy przyrost obserwujemy wsrod gospodarstw posiadajacych
dwa i wigcej samochodow: przed kilkunastu laty tylko pojedyncze gospodarstwa
posiadaty wigcej niz jeden samochod. Nadal wyzszym zmotoryzowaniem cechuja
sie w Polsce obszary zurbanizowane niz wiejskie, co jest zwiazane bardziej z wyz-
szymi dochodami Iudnosci miejskiej niz z rzeczywistymi potrzebami posiadania
samochodu jako srodka transportu, chociaz dysproporcje te stopniowo ulegaja
zmniejszeniu. Niewatpliwie zmiany w tym zakresie powoli ewoluuja w kierunku
sytuacji zblizonej do wyzej rozwinietych krajow zachodnich, gdzie podobne pro-
cesy wystapily znacznie wczesniej (por. na przyktad Nutley, 1983).

Inna zmiana dotyczy wyposazenia gospodarstw w motocykle, traktowane jako
czesciowy substytut samochodu na obszarach wiejskich. W ostatnich kilkuna-
stu latach znacznie spadta liczba posiadanych motocykli, tgcznie ze skuterami,
motorowerami i motorynkami, przynajmniej z kilku powodow. Po pierwsze, moto-
cykle zostaly czeSciowo zastapione przez samochody, zwlaszcza uzywane, kto-
rych cena znacznie spadla, a sa one wygodniejszym i bezpieczniejszym Srodkiem
transportu. Po drugie, od co najmniej kilkunastu lat nie produkuje si¢ w Polsce
popularnych motocykli, a importowane sa drogie i przeznaczone raczej do celow
rekreacyjno-sportowych niz typowo przewozowych. Wreszcie, ze wzgledu na
znaczne zubozenie ludnosci wiejskiej, w ostatnich latach obserwuje sie czeSciowe
uzytkowanie starych, niezarejestrowanych motocykli. Co wigcej, nie wida¢ kon-
centracji pojazdow, tj. samochodow i motocykli w tych samych gospodarstwach.
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SAMOCHODY
(N = 200)
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9%
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12%
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Ryc. 64. Wyposazenie gospodarstw domowych w Srodki transportu: samochody,
motocykle i rowery (w odsetkach gospodarstw)

Obecnie tylko 14% gospodarstw posiada jeden, a 1% — dwa i wigcej motocykli,
a wiec znacznie mniej niz przed laty (chociaz przedmiotem badania byly wowczas
inne obszary, por. Taylor, 1999) i zdecydowanie mniej niz samochodoéw (ryc. 64).
Zatem w ciagu zaledwie kilkunastu lat proporcje miedzy posiadanymi pojazdami
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catkowicie si¢ odwrocilty: dzisiaj kilkakrotnie wigcej gospodarstw ma samochod
niz motocykl.

Nadal w znacznej liczbie gospodarstw sa rowery: obecnie tylko 41% deklaruje
posiadanie jednego, a nastepne 47% — dwoch i wigcej rowerow (ryc. 64). Jednakze
stopienn wykorzystania posiadanych rowerow jest raczej niewielki, o czym pisze-
my dalej.

Utrudnienia zwiazane z przemieszczaniem powinny skitania¢ do korzystania
ze sprzedazy wysylkowej oraz handlu i ustug obwoznych. Obecnie 4% gospo-
darstw korzysta ze sprzedazy wysylkowej co miesiac lub cze¢sciej, a dalsze 9%
— rzadziej niz co miesiac (ryc. 65). Niewatpliwie istnieja dalsze mozliwosci roz-
woju takiej sprzedazy, ale na przeszkodzie stoja przyzwyczajenia i zapewne
brak srodkow finansowych przynajmniej czesci ludnosci. Pewnemu rozwojowi
ulegt rowniez handel obwozny uprzednio prawie nieistniejacy, a przede wszyst-
kim skup surowcow wtornych, zwlaszcza zlomu, w mniejszym stopniu butelek,
szmat, makulatury. 14% gospodarstw korzysta za skupu surowcow wtornych,
a zaledwie 6% - z handlu i ustug obwoznych (ryc. 65).

SPRZEDAZ WYSYLKOWA
(N =200)
4%
9%
87%
I co miesiac lub czesciej [ rzadziej niz co miesigc [ Inigdy

USLUGI OBWOZNE
(N = 200)

14%

80%

[ skup surowcow wtérnych I handel i ustugi obwozne [ nigdy

Ryc. 65. Korzystanie gospodarstw domowych ze sprzedazy wysytkowej i ustug obwoz-
nych (w odsetkach gospodarstw)
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6.3. Codzienne przemieszczenia ludnosci wiejskiej

Biorac pod uwage czestosc realizacji okreslonych przemieszczen, a takze ich
cel, wyrdznia sie dojazdy do miejsc pracy, do szkoly, po zakupy i do miejsc opieki
lekarskiej. Przemieszczenia te realizowane sa codziennie lub kilka razy w tygo-
dniu, nieco rzadziej przejazdy do lekarza. Zebrane dane dotyczace 30 dni poprze-
dzajacych badanie kwestionariuszowe umozliwiaja dos¢ szczegolowa charakte-
rystyke wspomnianych przemieszczen.

Przed opisem poszczegolnych rodzajow przemieszczen warto wspomniec
o gtownym zajeciu kazdego z domownikow i mozliwosci uzytkowania przez nie-
go samochodu (ryc. 66). Generalnie aktywnos¢ zawodowa ludnosci badanych

GLOWNE ZAJECIE
(N = 832)

8% 2%

10%
6%

18%

26%
15%
7% g%
[ pracujacy na wiasny [ rolnicy [_] pracownicy najemni
rachunek poza rolnictwem
I emeryci I rencisci [ ] bezrobotni
] uczniowie i studenci [ gospodynie domowe [ pozostali

poza rolnictwem

MOZLIWOSC UZYTKOWANIA SAMOCHODU
(N =832)

26%

68%
6%

[ 1 samochod do dyspozycii [ prawo jazdy bez samochodu [ brak prawa jazdy

Ryc. 66. Glowne zajecie i mozliwos¢ uzytkowania samochodu przez kazdego z domow-
nikow (w odsetkach osob)
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wsi jest niewielka: tacznie tylko 30% mieszkancow jest czynnych zawodowo.
Zaledwie 2% pracuje na wlasny rachunek poza rolnictwem (glownie w szeroko
pojmowanych ustugach, razem z handlem i rzemiostem), 10% stanowia rolnicy
indywidualni, a dalsze 18% to pracownicy najemni, przede wszystkim w trzecim
sektorze i w przemysle. Lacznie podobny odsetek stanowig emeryci i osoby na
zasilku przedemerytalnym (15%), rencisci (8%) i bezrobotni (7%). W niektorych
miejscowosciach udziat tych trzech grup jest bezwzglednie dominujacy. Szcze-
golnie widoczne jest to w obszarach dotknietych strukturalnym bezrobociem (np.
Stare Guty i Modgardy na Pojezierzu Mazurskim, czy Zubki i Sokole w Puszczy
Knyszynskiej). Najwieksza liczebnie grupe stanowia uczniowie i studenci (26%),
co posrednio ttumaczy spora wielkoS¢ przecigtnego gospodarstwa domowego.

W stosunku do okresu sprzed kilkunastu lat, znacznie wzrosta mozliwosé
uzytkowania samochodu, co wigze sie¢ nie tylko z wigkszg liczbg samochodéow, ale
rowniez z czestszym posiadaniem prawa jazdy wsrod domownikow. O ile dawniej
niewielka liczba samochodow byla uzytkowana raczej ekstensywnie, a do wyjat-
kow nalezaly sytuacje, w ktorych wszyscy domownicy posiadali prawo jazdy,
wzglednie cata rodzina odbywata podréz wspolnie (Taylor, 1999), o tyle obecnie
prawo jazdy zazwyczaj posiada wiecej osob. Srednia liczba uzytkownikow jedne-
go samochodu wzrosta z okoto 1,3 do 1,7 osob. Wsrod uzytkownikow samocho-
du nadal wigkszos¢ stanowia mezczyzni czynni zawodowo, ale nie sg kategoria
spoteczna dominujaca w takim stopniu jak poprzednio. Reasumujac, samochod
stal sie¢ czesciej wykorzystywanym srodkiem transportu, a w mniejszym stop-
niu obiektem prestizowym, jak to miato miejsce w przesztosci. Niemniej, nadal
68% badanych nie posiada prawa jazdy, a dalsze 6% ma prawo jazdy, ale nie ma
samochodu do dyspozycji, co powaznie ogranicza mobilnos¢ ludnosci wiejskiej
(ryc. 66).

6.3.1. Przemieszczenia zwigzane z praca zawodowa

Codzienna ruchliwos¢ ludnosci jest bardzo zréznicowana w zaleznosci od celu
podrozy. Przyjmuje sie, ze przejazdy zwigzane z praca zawodowa i ksztalceniem
maja charakter obligatoryjny, a oba rodzaje okresla si¢ mianem migracji waha-
dlowych. Dojazdy do pracy sa podstawowym rodzajem przemieszczen ludnosci
w wieku produkcyjnym. Zaleza one, miedzy innymi, od rodzaju, a od niego
— miejsce pracy. Wigkszos¢ pracujacych (34%) stanowig rolnicy indywidualni,
nastepnie robotnicy wykwalifikowani (30%) w przemysle, budownictwie, trans-
porcie itacznosci oraz robotnicy niewykwalifikowani (7%), wykonujacy prace pro-
ste i pomocnicze. 15% stanowia pracownicy ustug, w tym wtasciciele zaktadow
i sklepow, 8% specjalisci (na stanowiskach technicznych, nietechnicznych, glow-
ni ksiegowi, specjaliSci stuzby zdrowia, nauczyciele), a 6% referenci i pokrewni
(do spraw technicznych, ekonomicznych, ksiggowi, pracownicy administracyjno-
-biurowi itp.).

Z miejscem pracy zwiazany jest sposob dotarcia don, przy czym w wywiadzie
pytano o glowny sposob dotarcia przyjmujac kryterium odlegtosci (ryc. 67). Rol-
nicy i inni znajdujacy prace w swojej miejscowosci zazwyczaj docieraja pieszo
(45%) Iub rowerem (6%). Tym ostatnim Srodkiem transportu dojezdza stosun-
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kowo malo os6b biorac pod uwage znaczna liczbe rowerow, bedaca w posiada-
niu badanych gospodarstw. Natomiast bardzo duzy jest udzial dojezdzajacych
do pracy wltasnym samochodem (28%), co jest nowym, poprzednio raczej niespo-
tykanym zjawiskiem w warunkach polskiej wsi. Na uwage zasluguje kategoria
Jinaczej”: zazwyczaj jest to dojazd cudzym samochodem, nalezacym do kogos
spoza gospodarstwa (sasiada, kolegi, krewnego), rzadziej ,okazja” lub autobus
prywatny. Dojazdy wlasnym lub cudzym samochodem do miejsca pracy sa na
0go6l wymuszone brakiem transportu publicznego, zwlaszcza kolejowego. Az 28%
respondentow sygnalizuje utrudnienia w dotarciu do miejsc pracy po zlikwidowa-
niu pasazerskiego potaczenia kolejowego, a niektore osoby musialy zrezygnowac
z dotychczasowej pracy (np. mieszkancy Przybrody z pracy w Poznaniu, Olbrach-
towic we Wroctawiu, Bukowa w Opolu i Kluczborku i w rezultacie przejS¢ na weze-
Sniejsza emeryture) lub zakupi¢ samochod. Mieszkancy tracili prace i dochody,
a takze znizkowe bilety kolejowe. Jedynie dla oséb prowadzacych samodzielna
dziatalnos¢ gospodarcza brak polaczenia kolejowego nie ma wigkszego znaczenia:
na co dzien korzystaja one z samochodu. Zmalat udzial przejazdéow autobusem
PKS (9%), ale nie powinno to dziwi¢, gdyz liczba kurséw znacznie spadia, a opta-
ty za przejazd wzrosty. Zupelnie nieznaczny jest udzial autobuséw zaktadowych
i szkolnych w dojazdach do miejsc pracy (ryc. 67). Niewatpliwie jedna z przyczyn
matej aktywnosci zawodowej badanej ludnosci jest jej niski poziom wyksztalce-
nia i kwalifikacji zawodowych, ale rowniez brak dogodnego dojazdu transportem
publicznym do potencjalnych miejsc zatrudnienia.

6.3.2. Przemieszczenia zwigzane z ksztalceniem

Sposob dotarcia do szkoty rozni si¢ znacznie od przedstawionego wyzej dotar-
cia do miejsc pracy. Tylko w 8% uczniowie dochodza do szkoly pieszo, a w 12%
dojezdzaja rowerem. Wynika to ze znacznej koncentracji nauczania w tzw. szko-
lach gminnych, zazwyczaj bardziej oddalonych od miejsc zamieszkania uczacych
sig. Ogromna wiekszos¢ uczniow dojezdza do szkolty autobusem szkolnym (41%)
i autobusem PKS (17%), a mimo to — w opinii respondentéw — ponad polowa dojaz-
dow (51%) oceniana jest jako niedogodna (ryc. 68). Autobusy szkolne sa bowiem
wygodne przy dojazdach do szkot podstawowych i gimnazjow, ale nie przy dalszym
ksztalceniu. W rezultacie, czasem wybiera si¢ gorsze szkolty z lepszym dojazdem,
niz lepsze ale z gorszym dojazdem (na przyktad, mieszkancy Waplewa Wielkiego
wybieraja szkoty w Sztumie, a nie w Malborku, wlasnie ze wzgledu na trudnosci
zwiazane z dojazdem). Pozostali uczniowie dostaja si¢ do miejsc nauki samo-
chodem (9%) lub inaczej (13%), zazwyczaj autobusem gminnym lub prywatnym,
wzglednie zamieszkuja w internacie lub na stancji. Zamieszkiwanie uczniow
przez wigkszos¢ tygodnia poza domem jest kosztowne i wiaze si¢ z utrudnieniami
powstalymi po zlikwidowaniu kolejowego polaczenia pasazerskiego. Paradoksal-
nie, mimo istnienia zorganizowanego transportu autobusami szkolnymi, utrud-
nienia odczuwa wigkszy odsetek podrozujacych (43%) niz w przypadku dojazdow
do pracy (28%).
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6.3.3. Przemieszczenia zwiazane z zakupami

Do najczestszych przemieszczen fakultatywnych naleza przejazdy zwiazane
z zakupami (ryc. 69). Podroze po zakupy odbywaja sie z rozna czestoscia i rozny-
mi Srodkami transportu. Im miejsce zakupow jest bardziej odlegle, tym zakupy
w nim czyni si¢ rzadziej. Miejsce bardziej oddalone jest oczywiscie osrodkiem
wiekszym, w ktorym dokonuje si¢ zakupow bardziej wyspecjalizowanych, chociaz
zaobserwowano pewien wyjatek od tej reguly. Ponad polowe (52%) wszystkich
zakupow dokonuja mieszkancy wsi kilka razy w tygodniu, 28% — raz w tygodniu,
12% - 1-3 razy w miesiacu, a pozostate 8% — rzadziej niz co miesiac. OczywisScie
najczestsze zakupy dokonywane sa w miejscu zamieszkania, a kupujacy udaje
si¢ tam zazwyczaj pieszo (32%) lub rowerem (8%).

Zdecydowanie wigcej przejazdow po zakupy obserwuje si¢ w gospodarstwach
domowych wyposazonych we wtasne Srodki transportu, zwtaszcza samochod,
co jest dobrze znane z literatury. W 35% przejazdow po zakupy wykorzystywa-
no samochod, czesto udajac si¢ dalej do nieco wiekszego osrodka (np. do super-
Iub hipermarketu w miescie), nawet jesli celem zakupow byty artykuly pierwszej
potrzeby, a nie dobra wyzszego rzedu. Wowczas decydujacym czynnikiem byta
nizsza cena, a nie odlegtos¢ przejazdu. Podobne postepowanie zaobserwowano
w przejazdach autobusem PKS-u (12%), a nawet wynajetym samochodem (kate-
goria ,inaczej”). Zupelnie marginesowe bylo natomiast wykorzystanie motocykla
czy autobusu szkolnego/zakladowego w przejazdach po zakupy. W 30% przypad-
kow zglaszano utrudnienia w przejazdach po zakupy, wynikajace z zamkniecia
lokalnego potaczenia kolejowego. Utrudnienia zglaszaty przede wszystkim osoby
niemajace mozliwosci uzytkowania samochodu.

6.3.4. Przemieszczenia zwiazane z opieka lekarska

W warunkach polskich dostepnos¢ wptywa na korzystanie z szeroko pojmo-
wanych ustug medycznych. Wraz z pogarszaniem si¢ dostepu czynnik przestrze-
ni zaczyna odgrywac wigksza role. Na wsi nadal najczesciej korzysta sie z ustug
lekarza najbardziej dostepnego pod wzgledem przestrzennym (Taylor, 1999), ale
tradycyjne wzorce zachowan zwigzane z choroba, a takze niska ranga zdrowia
i zycia w systemie wartosci ludnosci wiejskiej zaczynaja powoli ustepowac bar-
dziej pozytywnym postawom.

3% badanych korzysta z pomocy lekarskiej raz w tygodniu lub cze¢sciej, 29%
- 1-3 razy w miesiacu, reszta — rzadziej niz co miesiac (ryc. 70). Najczestszym
sposobem dotarcia do miejsca opieki medycznej jest przejazd samochodem (53%)
Iub autobusem PKS-u (19%), ale w obu przypadkach jest to podréz do mozliwie
najblizszego lekarza podstawowej opieki medycznej, a nie do bardziej oddalonego
specjalisty. W przypadku podrézowania autobusem PKS-u zwraca si¢ uwage na
niedostosowany do potrzeb czas ich kursowania, nieregularnos¢, przepetnienie
i wysokie optaty w porownaniu z transportem kolejowym. Na uwage zastuguje
kategoria ,inaczej”: zazwyczaj oznacza skorzystanie z odplatnego podwiezienia
chorego przez sasiada, a nie wezwanie pogotowia ratunkowego, co byto bardzo
charakterystyczne w minionym okresie. Tylko w 8% pacjent udawat si¢ do leka-
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rza pieszo, a w 5% — rowerem. Mialo to miejsce w sytuacji, gdy oSrodek zdrowia
znajdowatl si¢ w poblizu miejsca zamieszkania chorego. Sposrod czterech rodza-
jow omowionych przemieszczen, najwigcej utrudnien zwiazanych z likwidacja
polaczenia kolejowego wystepuje w przypadku potrzeby skorzystania z pomocy
lekarskiej (55%).

W poréwnaniu z wezesniejszymi badaniami autora (Taylor, 1999), na znacze-
niu stracity przejazdy obligatoryjne — do miejsc pracy (wigcej bezrobotnych, pobie-
rajacych zasitek przedemerytalny, emerytow, rencistow) i do szkot (starzenie sie
spoleczenstwa). Wzrosto natomiast znaczenie dojazdéw po zakupy (wieksze zmo-
toryzowanie spolecznosci lokalnych, wysokie ceny i brak wyboru w miejscowych
sklepach wiejskich, na przyklad w Starych Gutach i Modgardach) i do miejsc
opieki lekarskiej (starzenie sie spoleczenstwa, pewna pozytywna zmiana trady-
cyjnych wzorcow zachowan zwigzanych z choroba, chociaz nadal samochéd jest
do tych podrozy wykorzystywany raczej niechetnie). Miedzy tymi dwoma rodza-
jami przejazdow fakultatywnych zachodza jednak pewne réznice. O ile lekarza
wybiera si¢ raczej najblizszego ze wzgledu na odleglos¢ od miejsca zamieszkania
chorego, o tyle miejsce zakupow — najtansze (supermarket), nawet jesli jest poto-
zone znacznie dalej. Duza role w obu rodzajach przemieszczen odgrywa zatem
czynnik ekonomiczny (zarowno koszty przejazdu, jak i ceny nabywanych dobr).
Rownoczesnie, stracilty na znaczeniu zakupy dokonywane w miastach potozo-
nych na trasie zlikwidowanego polaczenia kolejowego (np. Korsze, Malbork, Bia-
lystok, Brodnica, Lubartow, Kluczbork). Jest to zjawisko niekorzystne nie tylko
dla mieszkancow badanych wsi, ale rowniez dla rozwoju ekonomicznego matych
osrodkow miejskich, takich jak Baborow, Korsze, Wiecbork, Zabno, gdyz podcina
to podstawe ich egzystenc;i.

Trzeba pamigtaé, ze ze zlikwidowanych polaczen kolejowych korzystali nie
tylko mieszkancy najblizszej miejscowosci, ale rowniez okolicznych wsi. Jako
przyklad moze postuzy¢ lezaca na Rowninie Lubartowskiej Brzeznica Bychaw-
ska (ok. 530 osob), do ktorej przyjezdzali rowerami i zostawiali je przy budynku
stacji mieszkancy okolicznych wiosek: Brzeznicy Bychawskiej Kolonii (413 miesz-
kancow), Berejowa (431), Zabiela (476), Brzeznicy Ksiazecej (450) i Niedzwiady
(337). Zamkniecie pasazerskiego polaczenia kolejowego Lublin-Lukow pozbawilto
mozliwosci korzystania z transportu kolejowego tylko w przypadku przystanku
Brzeznica Bychawska az 2637 osob.

W wielu wypadkach posiadanie samochodu stalo sie zatem koniecznoscia
wskutek atrofii transportu publicznego, zwlaszcza kolei, oraz Zle zorganizowa-
nego i nieregularnie kursujacego transportu autobusowego. Jednoczesnie, we
wszystkich rodzajach przemieszczen powszechne stalo si¢ podwozenie samocho-
dem wynajetym (na przyklad sasiada, znajomego, krewnego), czego niemal nie
obserwowano w poprzednim okresie.



7. PRZYCZYNY OBECNEGO REGRESU

Od co najmniej kilkunastu lat kolej w Polsce przezywa bardzo powazny kryzys,
bedacy rezultatem czesciowo uwarunkowan zewnetrznych, a czeSciowo wewnetrz-
nych, tkwiacych w samych PKP. Wsrod przyczyn zewnetrznych najwazniejsza byta
i jest nadal bledna polityka panstwa wobec kolei. Najogolniej mowiac jest ona
nieudolna, niekompetentna i niekonsekwentna, a dzialania sa zazwyczaj mocno
spoznione. Oddzialywanie panstwa obejmuje przede wszystkim sfere legislacyjna
i finansowa, ktore sa ze soba Scisle powigzane.

Do potowy lat 1990. najwazniejszym dokumentem okreslajacym polska polityke
transportowa bylo opracowanie Departamentu Polityki Transportowej 6wczesnego
Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej pn. Polityka transportowa (1994).
Dokument ten byl mocno krytykowany przez rozne srodowiska, zwtaszcza ekono-
mistow transportu (np. Grzywacz, 1995; Rudzinski, 1995), ale rowniez przez eko-
logow i geografow (Alternatywna..., 1999; Taylor, 1997). W odniesieniu do kolei,
dokument ten nie precyzowat jej roli i miejsca w systemie transportowym Polski
(np. nie okreslal modal split, czyli podzialu zadan przewozowych miedzy poszcze-
golne gatezie transportu), natomiast petryfikowat istniejacy stan i sugerowat anty-
reformatorskie, pozorne zmiany prawno-wlasnosciowe i organizacyjne (Grzywacz,
1995). PKP mialy pozosta¢ przedsigbiorstwem panstwowym, a Skarb Panstwa
rzekomo nie mial by¢ ,zainteresowany prywatyzacja podstawowej infrastruktury
kolejowej” (Polityka transportowa, 1994, s. 88). Enigmatycznie potraktowano prze-
kazywanie przez PKP innym podmiotom gospodarczym nierentownych linii kolejo-
wych, ich zamykanie i zwiazane z tym problemy spoteczne. Zrodlem finansowania
budowy i modernizacji linii o znaczeniu panstwowym miat by¢ budzet panstwa,
w wysokosci okreslanej corocznie (sic!) w ustawie budzetowej, a takze srodki wlasne
PKP i wszelkie inne, blizej nieokreslone Zrodta. Ostatecznie, po ostrej krytyce, Poli-
tyka transportowa (1994) nie stala si¢ oficjalnym stanowiskiem kolejnych rzadow
RP w sprawach transportu, ale jej glowne idee byly powielane w rozmaitych doku-
mentach i publikacjach do konca lat 1990. (Engelhardt, 1998a, b). Co ciekawe,
W znacznej mierze obecne stanowisko kolejarskich zwiazkéw zawodowych nawiazu-
je do wspomnianych idei, i to mimo uplywu kilkunastu lat (Ksiazkiewicz, 2006)%*.

54 Praca I. Ksigzkiewicz (2006) zawiera m.in. wyniki badan socjologicznych oceniajacych
programy restrukturyzacji PKP.
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Stopniowe pogarszanie si¢ sytuacji finansowej kolei wymusito uchwalenie
Ustawy o transporcie kolejowym (1997), a p6zZniej Ustawy o komercjalizacji, restrulc-
turyzacji i prywatyzacji PP PKP (8 IX 2000). Ta ostatnia Ustawa... jest mocno
spoznionym programem naprawczym zadluzonego przedsi¢biorstwa, w mysl kto-
rego kolej ma podlega¢ komercjalizacji, a nastgpnie restrukturyzacji finansowej,
majatkowej, zatrudnienia i organizacyjnej (Taylor, 2002). Na podstawie Ustawy
... (2000), w 2001 r. wydzielono 24 spo6tki zalezne tworzace Grupe PKP. Nato-
miast w 2003 r. weszla w zycie nowa Ustawa o transporcie kolejowym, regulujaca
m.in. zasady korzystania z infrastruktury, a takze zarzadzania infrastrukturg
i jej utrzymania. W 2003 r. spotka zarzadzajaca infrastruktura, czyli PKP Pol-
skie Linie Kolejowe udostepniaty linie kolejowe czterem spolkom przewozowym
z Grupy PKP i 18 przewoznikom spoza niej. Od tego czasu liczba przewoznikow
wykazuje stala tendencje rosnaca. Do polowy 2006 r. udzielono 70 licencji na
przewozy kolejowe, w tym 56 na przewo6z towarow. W wyniku wprowadzonych
zmian, udzial wszystkich kolejowych przewoznikow tadunkow spoza spo6tki PKP
Cargo mierzony pracg przewozowa wyniost prawie 16%, a mierzony masa towa-
rowg przekroczyt 46%.

Do chwili obecnej glownym zZrodtem trudnosci finansowych kolei byla i jest
niewystarczajaca i malejaca dotacja do przewozow pasazerskich (Wieladek,
2002). Dotacja obejmuje refundacje z tytutu ulg przejazdowych i dofinansowanie
przewozow regionalnych jako stuzby publicznej. ,PKP, a nastepnie spotki Grupy
PKP od szeregu lat otrzymywaly i otrzymuja dotacje do przewozow pasazerskich
w wysokosci niewyréwnujacej kolei strat ponoszonych w ruchu pasazerskim,
niezaleznie od ustalanej zasady dotowania tych przewozow” (Raport roczny Gru-
py PKP 2003, s. 10). Lacznie tylko w latach 2001-2003 deficyt w stosunku do
zalozen ustawowych wyniost 1,2 mld zlotych. W programie naprawczym usta-
wowo zagwarantowano partycypacje budzetu w dofinansowywaniu deficytowych
przewozow pasazerskich (m.in. poprzez uzupelniajace emisje obligacji55). Srod-
ki te mialy otrzymywac¢ samorzady wojewoddzkie, ktore nastepnie mialy przeka-
zywac je przewoznikom na podstawie zawartych kontraktow. Od 2003 r. calosc
srodkow budzetowych na przewozy regionalne miala znajdowac sie w dyspozycji
samorzadow. Stuszna idea napotyka jednak na powazne trudnosci realizacyjne,
gdyz samorzady nie otrzymuja z budzetu uzgodnionej kwoty dotacji, a zatem nie
sa w stanie w pelni wywigzywac sie¢ ze swych zobowigzan wobec przewoznikow,
gtownie spotki PKP Przewozy RegionalneSG. Nalezy przypomnie¢, ze od 1 stycz-
nia 2001 r. nie istnieje mozliwos¢ dalszego dotowania przewozow pasazerskich
z zyskow pochodzacych z przewozu towarow. Oznacza to zakonczenie systemu
dofinansowywania, polegajacego na przesuwaniu srodké6w w ramach jedne-
go przedsigbiorstwa i ma zwiazek z jego reorganizacja i powstaniem odrebnych

55 Ustawa... okresla kwote obligacji do 3,9 mld zi, ktére moga by¢ wydane na splate niekto-
rych wczesniejszych zobowigzan, na odprawy dla kolejarzy, niezbedne zakupy eksploatacyjne
i dofinansowanie przewozow regionalnych (Swiatecki, 2000).

56 W Ustawie o komercjalizacji ... (2000) przewidywano dofinansowanie na poziomie 800 min
zt. Ustawa budzetowa na 2003 r. ustalala kwote wydatkow wlasnych samorzadéw na pokrycie
dotacji w zakresie regionalnych przewozow pasazerskich na 300 mln zt. Spétki przewozowe Gru-
py PKP otrzymaty jednak z samorzadow wojewodzkich tylko 84,5% z tej kwoty (Raport roczny
Grupy PKP 2003, s. 10).
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Fot. 66. Wprowadzone przez spotke samorzadowa Szybka Kolej Miejska w Warszawie
elektryczne zespoty trakcyjne sg tylko przebudowana wersja EN57, trudno
je zatem uznac za tabor nowej generacji. SKM relacji Warszawa Zachodnia—
-Falenica na stacji w Falenicy w marcu 2006 r.

spolek zajmujacych si¢ przewozami osob i towarow. Aby nie powigeksza¢ swych
strat, juz w 2000 r. kolej podjeta ,decyzje o zawieszaniu polaczen regionalnych
w przypadkach, gdy deficyt na przewozach osobowych osiagnal poziom powyzej
80%” (Stachowska, 2001, s. 13).

Zla sytuacja finansowa Kkolei jest rowniez spowodowana niewywiazywaniem
si¢ budzetu panstwa z obowiazku ponoszenia kosztow utrzymywania linii o zna-
czeniu paﬁstwowym57, w tym o charakterze wylacznie obronnym, jak tez bra-
kiem srodkow na likwidacj¢ zamknietych linii kolejowych.

Do uwarunkowan zewnetrznych nalezy zaliczy¢ rowniez coraz mniejszy popyt
na przewozy kolejowe, chociaz PKP wykazuja daleko posunieta niefrasobliwos¢,
wrecz biernosc jesli chodzi o modyfikacje swojej oferty przewozowej (uwarunko-
wania wewnetrzne). Wydaje sie, ze zasadnicze znaczenie ma tutaj faktyczny brak
konkurencji ze strony kolei niepanstwowych, szczegolnie widoczny w przewozach
pasaZerskich58. Nie wiadomo, dlaczego kolej nie wychodzi naprzeciw oczekiwa-

57 Zgodnie z art. 5 ust. 1 Ustawy o transporcie kolejowym (1997), linie kolejowe dzieli sie na
te o znaczeniu panstwowym i lokalnym, czego nie nalezy myli¢ z podzialem linii na magistralne,
pierwszorzedne, drugorzedne i znaczenia miejscowego wedlug kolejowej Instrukeji D29. Wykaz
linii znaczenia panstwowego sporzadzono na podstawie kryteriow gospodarczych, spotecznych,
obronnych i ekologicznych (tacznie 11 617 km), ale jest on — przynajmniej czesciowo — dyskusyj-
ny (Majewski, 2002).

58 Na przyktad, w Niemczech istnieja 164 koleje niepanstwowe, w Szwajcarii jest ich 57,
w Czechach i na Wegrzech po kilka (Instytut Rozwoju i Promocji Kolei). Im wigcej dziala przewoz-
nikow, tym lepsze sa koleje w danym kraju.
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niom klientow i nie proponuje na przyktad przewozow kombinowanych, tranzyto-
wych przewozow cigzarowek o duzej ladownosci przez terytorium naszego kraju
koleja, a elektryczne zespoly trakcyjne nowej generacji (fot. 66) i autobusy szyno-
we wprowadza z ogromnymi oporamng. Szynobusy maja niewatpliwie wiele zalet
w poréwnaniu z klasycznym taborem (Majewski, 2003). Prowadzenie pociggow
znadmierna iloScia taboru (wagonow) generuje ogromne koszty, powodujace stra-
ty szacowane przez Instytut Rozwoju i Promocji Kolei na ponad 200 mln zt rocz-
nie (Drobik i inni, 2003). OszczednosSci wynikajace z zastosowania autobusow
szynowych moga siegnac¢ nawet 70% dotychczasowych kosztow funkcjonowania
linii kolejowych.

Pierwszy wspolczesny autobus szynowy wyjechat z raciborskiego KOLZAM-u
w 1988 r. Mimo niewatpliwych zalet, przede wszystkim oszczednosci w zuzyciu
paliwa i innych materiatow eksploatacyjnych, a takze istnienia az trzech krajo-
wych producentéow szynobusow (KOLZAM, ZNTK Poznan, bydgoska PESA), od
1997 r. przez kilka lat brak bylo jakichkolwiek zamowien na nowy tabor ze stro-
ny PKP (Terczynski, 2003; Matachowski, 2006). W rezultacie, w 2003 r. spotka
PKP Przewozy Regionalne byla wlascicielem zaledwie 12 autobuséw szynowych,
a ponadto uzytkowala 10 nowych autobuséw szynowych bedacych wtasnoscia
samorzadow Wojew()dzki(:h60 Autobusy te kursowaly na terenie tylko czterech
wojewodztw — wielkopolskiego, lubuskiego, kujawsko-pomorskiego i lubelskiego
(Raport roczny Grupy PKP 2003, s. 35-36).

Od 2004 r. sytuacja nieco si¢ poprawita: rocznie przybywa okoto 20 sztuk
autobusow szynowych, gtownie dzigki zakupom dokonywanym przez samorza-
dy. Sa to szynobusy nowej, trzeciej generacji, o niskiej awaryjnosci. W 2006 r.
szynobusy obstugiwaly trasy na terenie calej Polski, z wyjatkiem wojewodztwa
lodzkiego (tab. 10, ryc. 71). Ze wzgledu na relatywnie niskie koszty eksploata-
cji, zakup szynobusu zwraca si¢ — zaleznie od wielkosSci — po okoto 2-5 latach
(Raport roczny PKP PLK SA 2003, s. 59). OczywisScie samo wprowadzenie auto-
busow szynowych, bez dodatkowych dziatan ze strony przewoznika, nie gwaran-
tuje rentownosci potaczenia. W zwiazku z tym spotka PKP Przewozy Regionalne
zawiesitla kursowanie autobuséw szynowych na linii Somonino-Kartuzy od lute-
go 2003 r., ze wzgledu na niska frekwencje, ale tez nie prowadzila Zadnej akcji
promocyjnej swoich ustug.

Potencjal przewozowy kolei polskich jest wykorzystywany w coraz mniej-
szym stopniu, a zmniejszeniu ulegaja zarowno przewozy tadunkéw masowych
z weglem na czele®!, jak i przewozy pasazerskie. Zmniejszenie ruchu towarowego
jest bezposrednim rezultatem zmian w gospodarce, polegajacych na przechodze-

59 Autobusy szynowe nie sa nowym wynalazkiem. Pierwsze wprowadzono jeszcze w okresie
miedzywojennym — w 1935 r. na kolei pleszewskiej. Poczatki wprowadzania autobuséw szyno-
wych w Polsce przedstawia P. Terczynski (1998).

60 Dla poréwnania, w tym samym czasie w Czechach kursowato okoto 500, a na Stowacji
ponad 350 autobuséw szynowych (Peszel, 2003).

61 W 2005 r. transportem kolejowym przewieziono 269,6 min t tadunkéw, z czego Grupa PKP
przewiozta 149,9 min t (o 8,4% mniej niz w 2004 r.), a wykonata prace przewozowa na pozio-
mie 43,8 mld tkm (réwniez o 8,4% mniej niz przed rokiem). Natomiast pozostali przewoznicy
przewiezli 119,6 mln t tadunkow (o 0,3% wiecej niz w 2004 r.), a wykonana przez nich praca
przewozowa wyniosta 6,1 mld tkm (o 37,7% wiecej niz przed rokiem). Okoto 70% tych ostatnich
przewozow wykonano na niewielkie odleglosci — okoto 6 km.
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Ryc. 71. Linie normalnotorowe catkowicie lub czeSciowo obstugiwane autobusami
szynowymi, z uwzglednieniem polaczen sezonowych (stan na pazdziernik
2006 r.)

Zrodto: jak w tabeli 10.

niu od ekstensywnych do bardziej intensywnych form gospodarowania, spadku
przewozow tranzytowych, wprowadzeniu konkurencyjnych potaczen promowych
Mukran-Ktajpeda, rozpadu RWPG, pojawieniu si¢ wielu prywatnych przewozni-
kow samochodowych. Zmniejszenie przewozow pasazerskich wynika ze spadku
liczby codziennych dojazdoéw do pracy i gwaltownego rozwoju motoryzacji indywi-
dualnej, stuzacej rowniez dojazdom do pracy. Jeszcze w 1990 r. kolej przewozita
950 mln pasazeréw, w 1999 r. — 360 mln, w 2003 r. - 302,6 mln, a w 2005 r.
— 256,1 mln, liczac lacznie z Kolejami Mazowieckimi. Najwicksza ze spotek PKP
Przewozy Regionalne przewiozta w 2005 r. 163 mln pasazerow (Srednio dobowo
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Tabela 10. Linie normalnotorowe calkowicie lub cze¢Sciowo obstugiwane autobusami
szynowymi (z uwzglednieniem polaczen sezonowych, stan na pazdziernik

2006 )

Wojewodztwo

Liczba
szynobuséw

Obstugiwane linie/odcinki

Dolnoslaskie

Kujawsko-
-pomorskie

Lubelskie

Lubuskie

Lodzkie
Malopolskie

Mazowieckie

Opolskie

Podkarpackie

Podlaskie

5

12

Wroctaw Gléwny-dJelenia Gora

Wroctaw Glowny-Kamieniec Zabkowicki

Jelenia Goéra-Lwowek Slaski

Legnica-Jaworzyna Slaska-Kamieniec Zabkowicki
Jelenia Goéra-Wegliniec

Wegliniec-Zgorzelec

Chojnice-Laskowice Pomorskie—Grudziadz-Dziatdowo
Laskowice Pomorskie—-Czersk

Wierzchucin-Bydgoszcz

Torun Glowny-Malbork

Torun Glowny-Lipno

Lublin-Stalowa Wola Potudniowa
Lublin-Deblin
Chelm-Dorohusk

Zielona Gora-Zary-Zagan

Zary-Forst

Zielona Gora-Czerwiensk-Zbaszynek
Zbaszynek-Miedzyrzecz—-Gorzow Wielkopolski
Kostrzyn-Krzyz

Krakow Glowny-Balice

Krakow Glowny-Wieliczka Rynek
Karkow Glowny-Krzeszowice
Krakow Glowny-Skawina

Ttuszcz—-Ostroteka
Ttuszcz-Legionowo—-Nasielsk
Nasielsk—-Sierpc

Warszawa Gdanska-Legionowo

Opole Glowne-Kluczbork
Kedzierzyn-Kozle-Kamieniec Zabkowicki
Opole Glowne-Nysa
Namystow-Kluczbork

Debica-Tarnobrzeg
Debica-Rzeszow
Rzeszow-Jarostaw
Jarostaw-Horyniec Zdroj
Rzeszow-Jasto
Jasto-Zagorz

Biatystok-Czeremcha
Siedlce-Czeremcha-Hajnowka
Czeremcha-Vyskolitowsk
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Pomorskie 9 Gdynia-Koscierzyna-Wierzchucin
Bak-Czersk

Czersk-Lipowa Tucholska
Koscierzyna-Chojnice
Pita—Chojnice-Tczew

Gdynia—Hel
Slaskie 1 Czestochowa-Lubliniec
Swietokrzyskie 2 Skarzysko-Kamienna-Kielce-Sedziszow
Skarzysko-Kamienna-Ostrowiec Swietokrzyski
Warminsko— Olsztyn Glowny-Braniewo
—-mazurskie 4 Olsztyn Glowny-Czerwonka-Mragowo-Etk
Korsze-Etk
E1k-Olecko

Olsztyn Glowny-Szczytno—-Pisz

Wielkopolskie 11 Poznan Gtéowny-Wolsztyn
Zbaszynek-Leszno

Ostrow Wielkopolski-Leszno
Leszno-Jarocin
Krotoszyn-Jarocin-Gniezno
Ostrow Wielkopolski-Kalisz
Ostrow Wielkopolski-Jarocin
Poznan Gilowny-Gotancz

Krzyz-Pita
Zachodnio- 11 Szczecin Glowny-Goleniow-Kotobrzeg
pomorskie Szczecin Glowny-Stargard Szczecinski-Kalisz

Pomorski Miasto

Stawno-Dartowo

Runowo Pomorskie—Szczecinek
Kolobrzeg-Koszalin-Dartowo-Stupsk

Opracowanie wlasne na podstawie: (1) www.listaszynobusow.prv.pl;
(2) www.obiegi.tarchomin.pl; (3) www.rozklad.pkp.pl.

uruchamiata 3271 pociagow). Ogotem corocznie kolej traci okoto 7-8% pasaze-
row, podczas gdy w krajach sasiednich liczba przewiezionych oso6b rosnie o kilka
procent.

W 2000 r. udzial kolei w przewozach polskiego transportu wynosit juz tylko
36,6% w przewozach ladunkow®?, a 39% w przewozach pasazerow (,Infrastrulktu-
ra...”, 2002) i nadal maleje. Ograniczenia przewozow towarowych sa bezposred-
nim efektem transformacji gospodarki w kierunku bardziej intensywnego roz-
woju, wytwarzajacego i zuzywajacego mniej surowcow, w tym energetycznych.
Zmniejszajacy si¢ popyt na przewozy pasazerskie wynika przede wszystkim
z wysokiej dynamiki rozwoju motoryzacji indywidualnej. O ile malejace przewozy
ladunkoéw sa dochodowe, o tyle przewozy os6b byly i sa dla kolei deficytowe. Przy-
chody ze sprzedazy biletow pokrywaja zaledwie 18-33% kosztow (Srednio oko-
1o 24%), przy czym najbardziej deficytowe sa przewozy na male odlegtosci (Sta-
chowska, 2001). Wyzsza oplacalnos¢ — okoto 80% pokrycia kosztow optatami za
bilety — gwarantuja tylko dalekobiezne przewozy osob. Powyzsze ttumaczy daze-

62 W wielkosciach bezwzglednych — 45 238,9 min tkm (2003).
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nie kolei do maksymalnego ograniczenia liczby pociagow niekwalifikowanych,
a takie kursuja zwlaszcza w ruchu podmiejskim. Z drugiej strony, ,negatywne
skutki zaniechania obstugi niektorych linii lokalnych uderzaja rykoszetem tak-
ze w [...] PKP zmniejszajac w wigkszosci relacji wptywy z przewozow dalekobiez-
nych, ktore przestaty by¢ zasilane pasazerami z linii dowozowych” (Kondraciuk-
-Gabrys, 1999, s. 9).

Wprowadzane zmiany ustawowe i przepisy wykonawcze sa niedopracowa-
ne (por. np. Dziuban, 2000), wskutek czego w trakcie ich wdrazania musza by¢
korygowane. Kazdy z aktow prawnych byt kilkakrotnie zmieniany, w rezultacie
cala koncepcja reformy stata si¢ niespojna. Pomimo uchwalenia Ustawy o komer-
gjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji PP PKP (2000), program restrukturyza-
cji kolei ulega ,znaczacym zmianom, gdyz kwestie prywatyzacji spolek, splaty
zadluzenia i wielkosSci zatrudnienia nie zostaly jednoznacznie rozstrzygniete”
(Rzeczpospolita, 2003, 34, s. B3). Owczesne Ministerstwo Infrastruktury i PKP
nadal nie rozstrzygnely, czy wplywy z prywatyzacji maja by¢ przeznaczone na
sptate ogromnego zadtuzenia®3, czy tez na modernizacj¢, w tym wymiane¢ taboru
spotki PKP Przewozy Regionalne, realizujacej przewozy na okoto 15 200 km linii.
Korektom moze by¢ rowniez poddany program prywatyzacji spotek (Taylor, 2002,
2003a), wigzacy sie z ewentualna konsolidacja niektorych spotek przed ich pry-
watyzacja. Dotychczasowy program restrukturyzacji zatrudnienia zaktadat jego
docelowe obnizenie do okoto 145 000 pracownikow; w 2003 r. Grupa PKP zatrud-
niala juz 136 687 pracownikow (Raport roczny Grupy PKP 2003, s. 14), rozwaza
sie¢ jednak obnizenie ich liczby do 130 000, a nawet ponizej 120 000 osob. Jest to
oczywiscie wynik bardzo wysokich kosztow pracy w Polsce. Obnizenie zatrudnie-
nia wigze si¢ jednak z koniecznoscia znalezienia nowych miejsc pracy lub z pozy-
skaniem srodkéw na odprawy dla zwalnianych pracownikéw. Do 2005 r. koszty
restrukturyzacji zatrudnienia wyniosty okoto 1,2 mld ztotych.

Niewtasciwa polityka panstwa w stosunku do kolei, obiektywny spadek popy-
tu na przewozy kolejowe, spadek wplywow z dzialalnosci transportowej, ograni-
czenie dotacji budzetowych, na przyklad do ustawowych ulg za przewozy pasa-
zerskie, nie sa jedynymi przyczynami obecnych trudnosci PKP. Rownie wazne
sa uwarunkowania wewnetrzne: faktyczny monopol PKP i wszystkie wynikaja-
ce z tego konsekwencje, zwlaszcza zawyzone koszty wlasne, ciagle nadmierne
zatrudnienie, o czym juz wspominano, miedzypartyjne rozgrywki, ,zwigzkowy
nepotyzm” (Olejniczak, 2000, s. 2), afery korupcyjne wsrod Scistego kierownictwa
PKP, a przede wszystkim fatalne zarzadzanie, przejawiajace si¢ m.in. w marno-
trawstwie Srodkow i braku generalnej koncepcji naprawy sytuacji. Okazuje si¢, ze
powierzenie reformy PKP wylacznie ludziom ze Srodowiska kolei nie byto najlep-
szym pomyslem, ale nie wszyscy dostrzegaja ten problem (patrz np. Engelhardt,
1998a, b).

Fatalne zarzadzanie prowadzi do stalej dekapitalizacji infrastruktury tech-
nicznej — nawierzchni torowej, sieci trakcyjnej, urzadzen sterowania ruchem,
budynkow i budowli. Degradacja majatku jest tak wielka, ze nie sa w stanie jej

63 PKP SA przejety caty dtug (ponad 7 mld zlotych) po przedsiebiorstwie pafistwowym PKP
i dodatkowo zostaly obciazone ponad 1 mld zlotych na restrukturyzacje zatrudnienia w catej
Grupie PKP (Raport roczny Grupy PKP 2003, s. 2).
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zrekompensowa¢ fundusze unijne, przeznaczone na modernizacj¢ niektorych
linii. Przykladem moze by¢ forsowana z wielkim rozglosem modernizacja linii
E20 Rzepin-Warszawa, przy ktorej nota bene popelniono liczne bledy (marno-
trawiac rownoczesnie sporo srodkow). Niepotrzebnie zlikwidowano na przyktad
wysokie perony na wielu stacjach Warszawskiego Wezta Kolejowego i przebudo-
wano drastycznie uktady torowe na calej linii. W rezultacie, w Opalenicy nie tylko
zlikwidowano stacje styczna z waskim torem, ale rowniez odcieto lini¢ lokalna
Opalenica-Grodzisk WI1kp., skazujac ja na zagltade. Z drugiej strony, nie wyko-
rzystano szansy jaka stwarzala rezerwa terenu pod druga par¢ torow w wezle
warszawskim. Wszystkie linie wychodzace z Warszawy maja rezerwe, ktora moz-
na bylo wykorzysta¢ na dotozenie drugiej pary toréow dostosowanych do wigk-
szych predkosci i tym samym na catkowite oddzielenie ruchu podmiejskiego od
dalekobieznego (Chylinski, 2001).

Przykladow bezsensownego marnotrawienia srodkow dostarczaja linie,
na ktorych wymieniono nawierzchni¢ lub nawet je zelektryfikowano, po czym
zaprzestano ruchu osobowego (np. Legnica-Zlotoryja, Wloszczowice—Chmielow
k. Tarnobrzega, Rytwiany-Potaniec, Wieliszew-Zegrze, niektore linie na Gérnym
Slasku). Takie postepowanie Swiadczy o chaosie podejmowanych decyzji. Wiele
linii, zelektryfikowanych uprzednio wielkim naktadem kosztow, obecnie zosta-
lo zdeelektryfikowanych w obawie przez zlodziejami sieci trakcyjnej i niejedna
z nich czeka na fizyczna rozbiorke.

Reasumujac, przyczyny zarowno wewnetrzne jak i zewnetrzne doprowadzity
do ogromnego zadluzenia kolei, rosnacego szybko zwltaszcza od 1997 r. W 2002 r.
zadluzenie przekroczyto 12 mld z1, przy czym czes¢ stanowily nieodzyskane diu-
gi kopaln, hut i koksowni. Zadluzenie i straty rosna (tylko za 2002 r. wyniosty
2,7 mld z1), a kolej notuje state zmniejszanie efektywnosci gospodarowania, mimo
ze jest najwiekszym beneficjentem pomocy publicznej (2,3 mld zt rocznie). W kon-
cu 2005 r. zobowiazania Grupy PKP wzrosty do 18,1 mld zt. Rozpoczeta w 2000 r.
restrukturyzacja PKP okazala si¢ nieskuteczna, poniewaz nie zdotano osiagnac
zasadniczego celu, jakim bylo uzyskanie poprawy sytuacji finansowej utworzo-
nych spotek kolejowych. Coraz gorsza sytuacja finansowa sktania Grupe PKP
do drastycznego poszukiwania oszczednosci, w tym ograniczania przewozow
i zamykania wielu linii.

Warto przytoczy¢ opinie ekspertow kolejnictwa na temat obecnej sytuacji,
a zwlaszcza odnoszaca sie do przewozow pasazerskich. R. Drobik i inni (2003)
upatruja cztery grupy przyczyn. Pierwsza okreslaja jako ,bardzo zia oferte prze-
wozowa, niedostosowana do potrzeb klientow”, a wigc brak dziatalnosci marke-
tingowej, nieznajomos¢ rynku, sztywne taryfy, a przede wszystkim niewtasciwie
skonstruowane rozklady jazdy®*. Druga grupa to ,absurdalny i niewiarygodny
rachunek ekonomiczny prowadzony przez kolej”, do ktorej zaliczaja zawyzone
koszty przewozow bedace rezultatem monopolu PKP, nieracjonalna dziatalnosé
wynikajaca z braku konkurencji, ignorowanie mozliwosci zwigkszenia wpltywow,
brak audytu wewnetrznego i programoéw proefektywnosciowych, roszczeniowe

64 Poza niedostosowanym do potrzeb czasem kursowania pociagoéw, ich rozktad jazdy nie
jest rowniez skoordynowany z innymi srodkami transportu publicznego (Ciechanski, 2006).
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podejscie do finansoéw skupiajace si¢ przede wszystkim na zapewnieniu dota-
cji, brak kontroli kosztow prowadzonej dzialalnosci, nadmiar taboru w stosun-
ku do potrzeb. Trzecia grupa przyczyn dotyczy bardzo niskiej kultury i jakosci
pracy — obejmuje przerosty zatrudnienia i niska efektywnos¢ pracy personelu,
roszczeniowe podejscie do macierzystego przedsigbiorstwa, mate zaangazowanie
pracownikow w poroéwnaniu z kolejami niezaleznymi. Wreszcie, czwarta grupe
przyczyn autorzy okreslaja jako ,gtodowa dotacje” do transportu kolejowego: bar-
dzo ograniczone srodki, brak dotacji do przewozow miedzyregionalnych (gtéwnie
pospiesznych), brak mozliwosci zamawiania przewozow regionalnych na zasa-
dach rynkowych przez samorzady, brak odpowiedzialnosci za refundacje¢ ustawo-
wych ulg, przenoszenie odpowiedzialnosci za finansowanie przewozow pasazer-
skich na przewoznika (Drobik i inni, 2003).



8. WSPOLCZESNY PRZEBIEG PROCESU
ZAMYKANIA LINII KOLEJOWYCH

W Polsce, w odroznieniu od naszych sasiadow, intensywnos¢ kursowania
pociagow pasazerskich jest niewielka. Na Wegrzech, Stowacji i w Czechach pocia-
gi kursuja bardzo czesto. Koleje czeskie wypuszczaja dziennie 7238 pociagow
pasazerskich, niemieckie — 30 552 pociagi, natomiast na sieci PKP bylo ich zale-
dwie 4741 w 2000 r. i okoto 3650 w 2002 r. (Instytut Rozwoju i Promocji Kolei,
za PAP). W 2003 r. og6lna liczba pociagow pasazerskich uruchamianych przez
poszczegodlne spotki Grupy PKP w ciagu doby wynosita 4434, tym przez PKP Prze-
wozy Regionalne — 3966, PKP Intercity — 145, PKP SKM - 219 i PKP WKD - 104
(Raport roczny Grupy PKP 2003). Najwiekszy przewoznik — spotka PKP Przewo-
zy Regionalne - zapowiada dalsze drastyczne ograniczenie liczby pociagow do
ponad 2700 w sezonie 2006/2007 r., tj. o 130 mniej niz w poprzednim rozkladzie
jazdy.

Jesli uwzglednimy liczbe ludnosci, w 2002 r. na jednego mieszkanca przypa-
dalo u nas 6,44 przejazdow rocznie, podczas gdy w Czechach 18,46, na Wegrzech
ponad 20, a w Niemczech ponad 22 przejazdy (Instytut Rozwoju i Promocji Kolei),
mimo znacznie lepiej niz u nas rozwinietego transportu samochodowego. Dane
te czesciowo dowodza mniejszej zamoznosci i ruchliwosci Polakow, ale przede
wszystkim potwierdzaja istnienie zaleznosci miedzy czestoscia kursowania
pociagow a czestoscig korzystania z ustug kolei: im wigksza liczba potaczen, tym
wieksze prawdopodobienstwo korzystania z nich, i odwrotnie®®.

Powyzsza prawidlowos¢ empiryczna wystepuje rowniez w przypadku pojedyn-
czych linii: mniejsza liczba kurséw pociagow sprawia, ze potencjalni pasazero-
wie odzwyczajajq si¢ i zaprzestaja korzystania z ustug kolei, stajac si¢ rownocze-
Snie klientami innych przewoznikow lub rezygnuja z przejazdu. W literaturze,
za niedostateczna ofert¢ podrozy uwaza si¢ mniej niz 7 par pociagow w ciagu
doby (Majewski, 2006, s. 146). Zdaniem autora, PKP czesto wykorzystuja wspo-
mniana prawidlowos¢ ograniczajac liczbe potaczen (np. do dwoch par pociagow
na dobe) przed zawieszeniem regularnego ruch pasazerskiego. Ograniczanie to
moze odbywac si¢ stopniowo, nawet przez kilka kolejnych lat, a czas kursowania
pociagow moze by¢ coraz mniej dogodny. Zjawisko to nazywa si¢ czasem ,wyga-

65 W Polsce w 2003 r. na prawie 4000 km sieci istniata niedostateczna oferta — ponizej 7 par
pociagéw na dobe¢ (Drobik i inni, 2003).
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szaniem popytu” (Majewski, 2002, s. 193); jest to eufemizm oznaczajacy znie-
checanie klientow do korzystania z ustug kolei. Potencjalni pasazerowie staja
sie coraz bardziej zniecheceni rzadkim i niedostosowanym do potrzeb (np. noc-
nym) kursowaniem pociggoéw, i w efekcie poszukuja innych srodkéw transportu,
np. autobusu. Mniejsza liczba pasazerow oznacza oczywiscie mniejsze wpltywy
dla kolei (zwlaszcza spotki PKP Przewozy Regionalne), ale stanowi podstawe do
zawieszenia regularnego ruchu pasazerskiego (ryc. 72). ,Decyzje o zawieszaniu
przewozow kolejowych sa obliczone na dorazne efekty w postaci obnizenia kosz-
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> zastepczej Kolejowej
Komunikacji Autobusowej
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Ryc. 72. Typowy przebieg procesu zamykania linii kolejowych w latach 1990-2002
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tow wtasnych PKP i podejmowane z pozycji bankrutujacego przedsigbiorstwa,
anie Swiadomej strategii panstwa, czgsto bez uwzglednienia wszystkich nastepstw
w szerszym konteksScie ekonomicznym, spolecznym i ekologicznym oraz przy nie-
docenianiu kosztow zewnetrznych transportu” (Kondraciuk-Gabrys, 1999, s. 9).
Rzadziej natomiast spotykamy si¢ z sytuacja, w ktorej kolej zaprzestaje przewo-
zow, gdy liczba par pociagow jest wieksza (5-8 par/dobe). Do zupelnych wyjat-
kow naleza natomiast przypadki przywrocenia, po kilkuletniej przerwie, ruchu
pociagow pasazerskich na odcinkach z zawieszonym ruchem (np. Wieliczka-Wie-
liczka Rynek po remoncie, w ktéorym partycypowata miejscowa kopalnia soli, czy
na waskotorowej linii Wielichowo-Sniaty - ryc. 28 - ale juz z innym przewozni-
kiem).

Zawieszenie®® regularnego ruchu pasazerskiego moze wiazac¢ si¢ z wprowa-
dzeniem zastepczej Kolejowej Komunikacji Autobusowej (KKA), ktéra — w zaloze-
niu - ma lagodzi¢ negatywne skutki spoleczne braku polaczenia transportowe-
go, a jednoczesnie by¢ dwukrotnie tanniszym niz kolej przewoznikiem. Zazwyczaj
PKP zlecaja prowadzenie przewozow prywatnym firmom autobusowym, rzadziej
przedsiebiorstwom PKS. Na ogot stopien wykorzystania autobusow jest niewiel-
ki, a co za tym idzie, cate przedsiewziecie jest z zatlozenia deficytowe. Po kilku,
zazwyczaj dwoch, latach nastepuje catkowita likwidacja takiego polaczenia, ale
ewentualne protesty spoleczne sa juz wyciszone.

Wprowadzanie zastepczej komunikacji autobusowej bylo stosunkowo czeste
w potowie lat 1990. W drugiej polowie lat 1990. funkcjonowata ona na trasach
o lacznej dtugosci ponad 700 km (Kondraciuk-Gabrys, 1999), a obecnie niemal
caltkowicie zanikta. W grudniu 2005 r. Kolejowa Komunikacja Autobusowa ist-
niata na odcinku Jelenia Géra-Lwowek Slaski (33 km) i Nasielsk-Sierpc (88 km),
awieclacznie na 121 km. PrzejSciowo KKA istniata takze nalinii Chabowka-Nowy
Sacz, ale w lipcu 2006 r. zostata catkowicie zawieszona. We wrzesniu 2006 r.
nie bylo juz linii objetych wylacznie KKA: na odcinku Nasielsk—-Sierpc zostaty
wznowione przewozy pociagami, a na odcinku Jelenia Gora-Lwowek Slaski jed-
na pare¢ polaczen obstuguje KKA, a druga szynobus. Na tym ostatnim odcinku,
a takze na innych (np. De¢bica-Tarnobrzeg, Nysa-Brzeg) sporadycznie, w przy-
padku awarii autobusu szynowego, wprowadzana jest czasowo KKA.

Zawieszanie lub grozba zawieszenia ruchu pasazerskiego ma rowniez skla-
nia¢ samorzady do zwigkszenia partycypacji w kosztach przewozow, dokonywa-
nych przez spotke PKP Przewozy Regionalne. Koszty te jednak czasem okazu-
ja sie byc¢ zbyt wysokie dla samorzadow, jako ze kolej z reguly wlicza do nich
znacznie zawyzone koszty amortyzacji. Na liniach z zawieszonym regularnym
ruchem pasazerskim moga odbywac si¢ okazjonalne przewozy turystyczne, orga-
nizowane na przyktad na zlecenie stowarzyszen mitoSnikow kolei. Jest to zawie-
szenie przewozu 0s6b i zagospodarowanie linii bez ich likwidacji, co umozliwiata
juz Ustawa o transporcie kolejowym z 1997 r. Zawieszenie zazwyczaj przechodzi
w calkowite wstrzymanie ruchu pasazerskiego lub w zawieszenie regularnych
przewozow towarowych. Mozliwe jest natomiast uruchomienie tzw. przewozow

66 PKP-owski eufemizm oznaczajacy faktyczne zaprzestanie przewozéw. Czesto decyzja
0 zawieszeniu przewozow jest podejmowana na podstawie malo wiarygodnych lub wrecz nie-
prawdziwych informacji.
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komercyjnych o wyzszych stawkach przewozowych. Inna opcja jest przekwalifi-
kowanie dotychczasowej linii w bocznice, za ktora odpowiedzialnos¢ i zwiazane
z tym koszty bedzie ponosi¢ na przyktad zaktad przemystowy lub jednostka woj-
skowa (ryc. 72).

Zawieszenie moze rowniez prowadzi¢ do nieodptatnego przekazania linii orga-
nizacjom samorzqdowymm, na co pozwala wspomniana przed chwila Ustawa...
i Ustawa o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji PKP (2000). Pojawity
sie jednak praktyczne problemy ze stosowaniem tego przepisu, gdyz potencjal-
ni beneficjenci sklaniaja si¢ ku jego nadinterpretacji. Wbrew prawu, ,przejecie
linii kolejowej od PKP potraktowano jako mozliwos¢ nieodptatnego nabycia szcze-
golnie interesujacych sktadnikoéw rzeczowych linii do zupekie innych celow, nie
zas kontynuowania dziatalnosci przewozowej” (Dziuban, 2000, s. 8). Przyktadem
moze by¢ normalnotorowa linia Skwierzyna—-Stare Bielice, przejeta przez gmine
Drezdenko, a nastepnie rozebrana. Tymczasem intencje ustawodawcy byly zgota
odmienne, a mianowicie — ,przekazaniu podlega takze ustawowa funkcja linii
kolejowej: prowadzenie ruchu kolejowego” (Dziuban, 2000, s. 8). Zdaniem praw-
nikow, zapis o nieodptatnym przekazywaniu linii kolejowych powinien by¢ zmie-
niony lub nawet usuniety z ustawodawstwa, gdyz w praktyce okazuje si¢ trudny
do stosowania.

&

Pierwsza w Polsce proba wykorzystania nierentownych odcinkoéw linii kole-
jowych, z ktorych eksploatacji wycofaly si¢ wczesniej PKP, bylo powotlanie juz
w 1992 r. Lubuskiej Kolei Regionalnej jako przewoznika publicznego. Prece-
densowe przedsiewziecie, bedace wspolna inicjatywa sejmiku samorzadowego
wojewodztwa zielonogorskiego i wojewody zielonogorskiego — mimo pozyskanego
w Danii taboru — nie rozwinglo dziatalnosci. Byla to prawdopodobnie zbyt wcze-
sna proba prowadzenia przewozow, znacznie wyprzedzajaca istnienie odpowied-
nich aktéow prawnych. Przyczyna niepowodzenia przedsiewziecia mogl by¢ row-
niez tabor, nie dostosowany do przewozow regionalnych.

Polaczenia lokalne sa czgsto bardzo wazne dla lokalnych spotecznosci, jednak
postawa PKP nie sprzyja powstawaniu kolei komunalnych. Wiele samorzadow
zainteresowalo si¢ w ostatnich latach infrastruktura kolejowa na swoich tere-
nach, co jest rezultatem wycofywania si¢ PKP z obstugi linii o znaczeniu lokalnym,
zwlaszcza na terenach stabo zurbanizowanych. Upubliczniona lista normalnotoro-
wych odcinkow i linii kolejowych (tab. 11) niestety nie jest pelna. Brakuje na niej
niektorych wojewodztw, na terenie ktorych samorzady wykazywaly zainteresowa-
nie ewentualnym przejeciem linii. Na przyklad, w woj. matopolskim zainteresowa-
nie dotyczyto m.in. linii Kocmyrzow—Nowa Huta, Niepotomice-Krakow, czy Szczu-
cin—-Tarnéw. W innych wojewodztwach brakuje czesci linii, o ktérych wiemy, ze
samorzady byly zainteresowane ich przejeciem, na przyktad w woj. dolnoslaskim
— Szklarska Poreba Gorna-Jakuszyce-granica—(Harrachov), w woj. zachodniopo-
morskim - Swidwin-Polczyn Zdr6j-Grzmiaca i Mscice~Mielno, w woj. pomorskim
— Lebork—Leba, czy w woj. kujawsko-pomorskim — (Chojnice)-Tuchola-Wierzchu-
cin i Tuchola-Pruszcz Bagienica-Koronowo (Fularz, 2001b).

67 Sposéb realizacji zadan transportowych i organizowanie kolejowego transportu pasazer-
skiego przez samorzad terytorialny omawia praca P. Swiateckiego (2001).
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Tabele 11 nalezy traktowac¢ wylacznie orientacyjnie jako niezobowiazujaca
intencje samorzadow do przejmowania linii. Niektore z zainteresowanych samo-
rzadow wydaja si¢ jednak nie zdawac sobie sprawy z faktycznych obowigzkow
wynikajacych z takich przejec¢ i zwigzanych z nimi kosztow, tym bardziej ze stan
techniczny przejmowanych linii pozostawia wiele do zyczenia. Czasem konieczne
sa znaczne inwestycje, nie majace pokrycia w budzetach samorzadowych. Czes¢
linii nie moze by¢ przejeta, gdyz samorzad ubiega si¢ o przejecie fragmentu linii,
podczas gdy sasiednie samorzady nie przejawiaja takiego zainteresowania; sa
to najczesciej odcinki konczace sie przy granicy powiatu (tab. 11). W rezultacie,
ze wzgledow czysto technicznych, jest mato prawdopodobne, aby moglo dojs¢ do
przejecia takich linii lub odcinkoéw. Wreszcie, bardzo istotng przeszkoda w przej-
mowaniu linii jest nieuregulowany stan prawny nieruchomosci, nie pozwalajacy
samorzadom na podejmowanie decyzji o przejmowaniu linii. PKP bowiem przez
cale dziesigciolecia nie zadbaly o prawne ustalenie wtasnosci zarzadzanego mie-
nia, a obecnie probuja przerzuci¢ koszty z tym zwiazane na wtadze lokalne.

W okresie od 1 pazdziernika 2001 do konca 2003 r. samorzady gminne
i powiatowe wystapily do PKP Polskich Linii Kolejowych lub PKP SA o przekaza-
nie im okoto 947 km linii lub odcinkow kolejowyches, w tym okoto 418 km w celu
prowadzenia przewozow i okoto 528 km w innych celach. PKP PLK wyrazity zgode
na przekazanie samorzadom okolo 164 km®, zas w 2004 r. dtugosé ta wzrosta
do 244 km. Znane sa rowniez, niestety zakonczone niepowodzeniem, przypadki
zainteresowania dzierzawa lub kupnem linii Kunowice—Cybinka przez inwestorow
prywatnych (Fularz, 2001a)”°. Moze to mie¢ jednak posrednio pozytywny wplyw na
zainteresowanie przejeciem wspomnianej linii przez samorzad (por. tab. 11).

68 Nie jest to wiele na niemal 6500 km zagrozonych zamknieciami z powodu generowania
wysokich strat, z czego okoto 4000 km stanowia linie nieczynne (Raport roczny PKP Polskie Linie
Kolejowe SA 2002, s. 9 i 44). Zarzad PKP PLK wyrazil juz zgode na wylaczenie okoto 3360 km linii
kolejowych lub ich czesci, z czego okolo 1258 km ma zostaé zlikwidowane, a okoto 2102 km jest
juz nieeksploatowane (w tym 1971 km z zawieszonym ruchem pociagow) (Raport roczny Grupy PKP
2003, s. 65). W 2004 r. decyzje o likwidacji rozszerzono na 1615 km linii i odcinkéw kolejowych
(Raport roczny PKP Polskie Linie Kolejowe SA 2004, s. 54).

69 W tym okoto 19 km linii czynnych, 74 km zlikwidowanych i 71 km z zawieszonym ruchem
pociagow (Raport roczny Grupy PKP 2003, s. 66).

70 polskie ustawodawstwo niestety nie uwzglednia przejecia nierentownej linii przez firme lub
osobe prywatna. Wydaje sie, ze tworcom projektu transformacji kolei zabrakto nieco wyobrazni,
w rezultacie czego liczne porzucone linie sa dewastowane i rozkradane.

W Stanach Zjednoczonych zainteresowanie kupnem krétkich linii kolejowych zaczeto sie juz
w roku 1980, kiedy przeprowadzono czesciowa deregulacje, umozliwiajaca pozbywanie si¢ matych,
czesto niedochodowych linii przez wielkich wtascicieli w rodzaju GSX Inc. Do poczatku 2002 r. nowi
wlasciciele przejeli okoto 500 linii (dwie dekady wczesniej — okoto 200 linii), o tacznej dtugosci okoto
50 000 mil (29% catej sieci USA), na ktorych przewoza 9% ogétu tadunkow. Niektore z linii staty sie
dochodowe, a nawet lukratywne, po przejeciu ich przez nowych, matych wtascicieli, ktérzy oferu-
ja ustugi w sposob bardziej elastyczny (pozarozktadowe dostawy). Obstuguja przewozy tadunkow
kilku, kilkunastu lokalnych firm, ktorymi nie byliby zainteresowani wielcy przewoznicy kolejowi.
Roéwniez dla tych ostatnich jest to sytuacja korzystna, gdyz mali przewoznicy - z koniecznosci
— dostarczaja do stacji stycznych mase towarowa, przewozona dalej przez wielkich operatorow.

Wedlug American Short Line and Regional Railroad Association, istnieje spore zainteresowanie
kupnem linii wystawionych na sprzedaz, co wynika miedzy innymi z amerykanskiego zamitlowa-
nia do kolei. Nasuwa si¢ pytanie: skoro opisana sytuacja jest optacalna (korzystna) w warunkach
amerykanskich, dlaczego nie miataby taka by¢ w warunkach polskich? Przeciez alternatywa jest
dekapitalizacja i dewastacja linii, ktéra — de facto — pozbawiona jest wtasciciela.
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Tabela 11. Normalnotorowe linie kolejowe, ktérych przejeciem zainteresowane sa

samorzady terytorialne (stan na czerwiec 2003 r.)

Kluczborka)

Wojewoédztwo Linia/odcinek Dl(;ti(:)s ¢ Organ samorzadowy
Dolnoslaskie |Wroctaw Psie Pole-Trzebnica 20 Starostwo Powiatowe
w Trzebnicy
Lwowek Slaski-granica pow. 10 Rada Powiatu Lwoweckiego
Iwoweckiego—(Legnica)
Lubomierz-Gryfow Slaski 7 Rada Powiatu Lwoweckiego
Pitawa Goérna—-granica pow. 22 Starostwo Powiatowe
dzierzoniowskiego—(Kobierzyce) w Dzierzoniowie
(Srebrna Goéra)—-granica pow. 9 Starostwo Powiatowe
dzierzoniowskiego-Bielawa w Dzierzoniowie
Zachodnia
Bielawa Zachodnia-Dzierzo- 6 Starostwo Powiatowe
niow w Dzierzoniowie
(Strzelin)-granica pow. 5 Starostwo Powiatowe
dzierzoniowskiego—-Lagiewniki w Dzierzoniowie
Dzierzoniowskie
Kujawsko- Golub Dobrzyn-Kowalewo 15 Starostwo Powiatowe
pomorskie Pomorskie w Golubiu Dobrzyniu
Janowiec Wlkp.-granica pow. 3 Starostwo Powiatowe
zninskiego-(Skoki) w Zninie
Terespol Pomorski-Swiekatowo 18 Starostwo Powiatowe
w Swieciu
Swiekatowo-Pruszcz Bagieni- 29 Starostwo Powiatowe
ca—Obodowo w Tucholi
Obodowo-Wiecbork-Dorotowo 40 Starostwo Powiatowe
w Sepolnie Krajenskim
Lubuskie Toporow-(Miedzyrzecz) 2 Starostwo Powiatowe
w Swiebodzinie
Sulechéw-Swiebodzin 28 Starostwo Powiatowe
w Swiebodzinie
Kunowice-Cybinka 24 Starostwo Powiatowe
w Stubicach
Gorzow Zieleniec-Chyrzyno 53 Starostwa Powiatowe
w Gorzowie, Sulecinie
i Stubicach
Gorzow-granica pow. gorzow- 35 Starostwo Powiatowe
skiego—(My$liborz) w Gorzowie
Strzelce Krajenskie Wschod— 7 Starostwo Powiatowe
—Strzelce Krajenskie Strzelecko-Drezdeneckie
Skwierzyna-granica pow. mie- 25 Zarzad Miasta i Gminy
dzyrzeckiego-(Miedzychod) Skwierzyna
Opolskie Namystow-Bukowa Slaska— 10 Rada Powiatu
granica pow. namystowskiego— Namystowskiego
—(Kepno)
Kedzierzyn Kozle Zach.— 39 Starostwo Powiatowe
—Baborow w Kedzierzynie-Kozlu
Opole-Jetowa—Kluczbork 46 Wojewoda Opolski
Kunoéw-Smardy (obwodnica 7 Starostwo Powiatowe

w Kluczborku
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Ligota Dolna—-Gotardow 2 Starostwo Powiatowe
(obwodnica Kluczborka) w Kluczborku
Matujowice-Lukowice Brzeskie 4 Rada Powiatu Brzeskiego
Grodkow Slaski-granica pow. 10 Starostwo Powiatowe
brzeskiego—(Przeworno) w Brzegu
Podlaskie Hajnoéwka-Biatowieza— 21 Starostwo Powiatowe
—Bialowieza Patac w Hajnowce
Pomorskie Lipusz-Bytow-Korzybie 73 Rada Powiatu Bytowskiego
Wejherowo-Gniewino— 51 Rada Gminy Gniewino,
Choczewo—-granica pow. Rada Gminy Choczewo
wejherowskiego—(Garczegorze)
Warminsko- (Tama Brodzka)-granica 23 Starostwo Powiatowe
mazurskie pow.—Nowe Miasto Lubawskie— w Nowym Miescie
—granica pow.—(Itawa) Lubawskim
Ketrzyn-Wegorzewo 33 Starostwa Powiatowe
w Ketrzynie i Gizycku
Bartoszyce—Glomno-granica 15 Starostwo Powiatowe
panstwa w Bartoszycach
Gorowo Itaweckie—granica pow. 11 Starostwo Powiatowe
bartoszyckiego—(Lidzbark w Bartoszycach
Warminski)
Wielkopolskie | Dorotowo-Ztotow 14 Starostwo Powiatowe
w Zlotowie
(Bukowa Sl@ska)—granica 29 Rada Powiatu w Kepnie
pow. kepninskiego-Kepno
Szamotuly-Sierakow Wlkp.— 41 Rada Miejska w Pniewach
—(Miedzychod)
Miedzychod-Pniewy 28 Rada Powiatu w Miedzycho-
dzie
(Miejska Goérka)-granica pow. 56 Starostwo Powiatowe
gostynskiego-Krobia—-Gostyn- w Gostyniu, Miasto i Gmina
—-granica gminy Krzywin- Krzywin
(Koscian)
Koscian—-Grodzisk Wlkp.— 40 Starostwa Powiatowe w
—Opalenica Koscianie, Grodzisku Wlkp.
i Nowym Tomyslu
Oborniki Wlkp.-granica 16 Urzad Miasta i Gminy
pow. obornickiego—(Wronki) Oborniki Wlkp.
Ostrzeszow—-Namystaki 29 Starostwa Powiatowe
w Ostrowie i Ostrzeszowie
Skoki-granica pow. wagrowiec- 22 Rada Powiatu
kiego-(Janowiec WIkp.) Wagrowieckiego
Gniezno Winiary-Stawa WIkp. 40 Rada Powiatu
Wagrowieckiego
Gotancz-Margonin 14 Rada Powiatu
Wagrowieckiego
Wielkopolskie, | Rogozno Wlkp.-Wagrowiec— 58 Rada Powiatu
kujawsko- -Damastawek-Znin Wagrowieckiego
pomorskie
Zachodnio- Godkow-Siekierki 21 Gminy Moryn i Cedynia
pomorskie

Zrodlo: opracowane na podstawie internetowej strony Instytutu Rozwoju i Promocji Kolei
(www.kolej.net.pl, 15.07.2005), poprawione i uzupetnione.
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Faktyczne przejecie przez samorzad mialo miejsce przed kilku laty w przypad-
ku linii normalnotorowej Zajaczkowo Lubawskie-Lubawa z bocznicami (Fularz,
2001a), a w 2006 r. — linii Twarda Goéra-Nowe; operatorem na tej ostatniej linii
zostalo Stowarzyszenie Kolejowych Przewozow Lokalnych z Kalisza. Niestety,
nie zawsze przejecie linii przez nowego uzytkownika oznacza reaktywowanie
przewozow. Mimo notarialnego przekazania w 1994 r. 18-kilometrowego odcinka
Swarzewo-Krokowa wraz z gruntami i urzadzeniami na rzecz dwu sasiadujacych
gmin - Krokowa i Puck (Matyla, 1997; Labudda, 2003a), nie wznowiono przewo-
z6w, natomiast linia ulegta dewastacji, a w koncu w 2006 r. — rozbiorce.

Nieco wieksze sukcesy odniosly samorzady lokalne w przejmowaniu kolei
waskotorowych. W 2001 r. wtadze PKP podjety decyzje o ostatecznym wycofaniu
sie z linii waskotorowych, a w rece samorzadow trafito 19 sposrod istniejacych
wowczas kolei pod zarzadem PKP, z czego 18 byto czynnych. Niestety, nigdzie nie
zachowano ciagtosci w prowadzeniu ruchu osobowego, a ruch towarowy utrzy-
mano tylko na kolei gnieZnienskiej. Po krotkiej przerwie wznowiono przewo-
zy takze na kolei smigielskiej i kaliskiej. W pozostalych przypadkach przerwa
w ruchu byta dtuzsza.

Miejsce PKP zajal czeSciowo nowy prywatny przewoznik - Stowarzyszenie
Kolejowych Przewozow Lokalnych71, co wigzalo si¢ z koniecznoscia przekona-
nia samorzadow do przejecia znajdujacych sie na ich terenach kolei dojazdowych
i prowadzenia na nich ruchu. Obecnie SKPL jest przewozZnikiem na kolei smigiel-
skiej, kaliskiej, krosniewickiej, przeworskiej i naleczowskiej, a od 2006 r. prowa-
dzi rowniez przewozy towarowe i turystyczne na jedynej zachowanej linii kolei
mtawskiej (Mtawa-Makow Mazowiecki) i publiczne pasazerskie — na krotkim
odcinku kolei pleszewskiej (tab. 12, ryc. 73). Na kolei mtawskiej SKPL przeje-
lo prowadzenie przewozow od Fundacji na Rzecz Lesnych Kolei Waskotorowych,
a na pleszewskiej — po kilkuletniej przerwie — ruch wznowiono dopiero w 2006 r.
Na kolei smigielskiej i krosniewickiej prowadzone sa przewozy towarowe i pasa-
zerskie, w tym turystyczne, na kaliskiej i przeworskiej — towarowe i turystyczne,
a na naleczowskiej - tylko turystyczne.

Na pozostatych, przejetych w réoznym czasie liniach (ryc. 73) rozmaici ope-
ratorzy prowadza przewozy, przede wszystkim turystyczne (Ciechanski, 2005).
Wyjatkiem jest kolej gnieznienska, ktora zostata oddana w rece prywatnej firmy
pn. Biuro Utrzymania Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej, realizujacej przewozy
towarowe i turystyczne na linii Gniezno-Powidz-Anastazewo. Ponadto, na zlece-
nie Starostwa Powiatowego w Srodzie Wielkopolskiej obstuguje lokalne przewozy
turystyczne na linii Sroda-Zaniemysl.

71 Stowarzyszenie Kolejowych Przewozow Lokalnych (SKPL), zatozone przez kilku mitosni-
kow kolei z Kalisza, jest najwiekszym polskim przewozZnikiem waskotorowym. Funkcjonuje od
1999 r., pod obecna nazwa od poczatku 2002 r., kiedy wznowilo przewozy pasazerskie na kolei
Smigielskiej i towarowe na kolei kaliskiej. W maju 2002 r. SKPL otrzymato koncesje¢ na zarzadza-
nie liniami kolejowymi, ktéra nastepnie byta kilkakrotnie rozszerzana. Szybko tez zwiekszato
swoj stan posiadania. Podstawowa cecha wyré6zniajaca SKPL wsrod innych przewoznikow jest
eksploatacja kolei jako lokalnego srodka transportu tadunkow, a w niektérych przypadkach tak-
ze os6b. Przewozy turystyczne sa jednym z wielu, ale nie podstawowym Zrédtem dochodéw. SKPL
jest takze ustugodawca PKP Cargo, wykonujacym przewozy wagonami transporterami na odcin-
kach waskotorowych (Taylor i Ciechanski, 2005). Nie wszystkie przedsiewzigcia SKPL zakon-
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Linie i odcinki dawnych kolei waskotorowych PKP, na ktérych prowadzono

czyly sie jednak sukcesem, czego przykladem moze by¢ wycofanie si¢ z zamiaru prowadzenia

planowego ruchu pasazerskiego na kolei stargardzkiej.
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Z inicjatywy miloSnikow kolei, tym razem ze Srodowiska warszawskiego,
w 1999 r. powstala Fundacja Polskich Kolei Waskotorowych, ktora wykonuje
przewozy turystyczne rozkltadowe (w sezonie letnim) i na zamoéwienie na kolei
rogowskiej i starachowickiej. Pomorskie Towarzystwo Milosnikow Kolei Zelaznych
wznowilo przewozy turystyczne na nieeksploatowanych od 1996 r. liniach kolei
gdanskich: Nowy Dwor Gdanski-Stegna i Prawy Brzeg Wisty—-Sztutowo; prowa-
dzilo je w sezonach letnich 2003-2005 r., a od 2006 r. przewoznikiem zosta-
to Stowarzyszenie Zutawskiej Kolei Dojazdowej. Po wielu staraniach Starostwu
Powiatowemu w Nowym Dworze Gdanskim, jako jednemu z nielicznych, udato sie¢
przejac infrastrukture kolei na wlasnosé, a tabor pozyskac¢ z roznych miejsc.

Koleja turystyczna jest tez piaseczynska (uprzednio gréjecka), przekazana
Starostwu Powiatowemu w Piasecznie, ktore uzyczylo ja wraz z taborem Pia-
seczynskiemu Towarzystwu Kolei Waskotorowej. PTKW uzyskalo srodki ONZ,
ktore umozliwity przeprowadzenie remontu, a potem prowadzenie przewozow na
odcinku Piaseczno-Tarczyn. Na dwoch liniach kolei gérnoslaskich trzech roz-
nych operatorow wykonuje przewozy turystyczne. Podobnie jest na dwoch liniach
kolei etckiej, gdzie przewoznikiem jest Miejski Osrodek Sportu i Rekreacji w Etku
oraz na pojedynczych liniach kolei gryfickiej (Gryfice— Rewal-Pogorzelica Gryfic-
ka), jedrzejowskiej (Jedrzejow—-Pinczow), sochaczewskiej (Sochaczew-Tulowice—
Wilcze) i zninskiej (Znin-Gasawa)”? (tab. 12).

Obecnie kolejami waskotorowymi stanowiacymi niegdys wlasnos¢ PKP zaj-
muje si¢ 13 przewoznikow, nie liczac Muzeum Kolejnictwa w Warszawie, ktore
dzierzawi kolej sochaczewska bezposrednio od PKP SA. Jednak tylko trzech prze-
woznikow operuje na wiecej niz jednej kolei. W przysztosci mozliwa jest pewna
konsolidacja, a wigc wylonienie kilku silniejszych przewoznikéw, co pokazuje
przyktad SKPL (Taylor i Ciechanski, 2005). Proces przejmowania kolei waskotoro-
wych nalezy ocenic¢ raczej pozytywnie. Samorzady, poza nielicznymi, dos¢ dobrze
wywigzuja si¢ z funkcji opiekuna kolei. Niekorzystne jest natomiast skupianie
si¢ wiekszosci operatorow jedynie na organizowaniu przewozow turystycznych.
Prowadzenie wylacznie ruchu turystycznego w naszych warunkach nie zapew-
nia bowiem rentownosci przedsiewziecia. Przyktady SKPL i Biura Utrzymania
i Eksploatacji Gnieznienskiej Kolei Waskotorowej wskazuja, ze mozliwa jest eks-
ploatacja kolei zgodnie z jej pierwotnym przeznaczeniem. Co wigcej, mozliwe jest
takze odzyskanie rynku utraconego przez PKP, o czym $wiadcza przyktady kolei
kaliskiej i Smigielskiej w ruchu towarowym, a Smigielskiej i pleszewskiej w ruchu
pasazerskim.

Niestety, znaczna czesSc¢ kolei waskotorowych nie doczekala sie przejecia przez
samorzady i pozostala w gestii regionalnych oddzialow gospodarowania nierucho-
mosciami PKP SA. Oddzialy te najczesciej odgrywaty role likwidatora, wskutek
czego pozostatosci kolei w miedzyczasie ulegaty dewastacji. Prowadzenie na nich
ruchu bez odbudowy, generalnego remontu, a czesto pozyskania nowego tabo-
ru, jest niemozliwe. Przykladow dostarczaja koleje: bydgosko-wyrzyska (na ktorej
rozebrano resztki nawierzchni, pozostat jedynie niewielki fragment kolei wyrzy-

72 Kolej zninska, jako pierwsza w Polsce, uruchomita przewozy turystyczne. Druga byta kolej
sochaczewska (Moczulski i inni, 2000).
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skiej), gdanska (czeSciowo rozebrana nielegalnie, poza wspomnianymi dwiema
liniami kolei zutawskiej), hrubieszowska (pozostal maly fragment, bez taboru),
koszalinska (pozostal fragment, bez taboru), nasielska (uszkodzona, bez taboru),
opalenicka (bez taboru; ze wzgledu na uchybienia formalne wykreslona z rejestru
zabytkow; linia Lwowek—-Opalenica w trakcie rozbiorki w 2006 r., a linia Trzcian-
ka Zach.-Duszniki Wlkp. przewidziana do rozbiérki w 2007 r.). Niepowodzeniem
zakonczyly sie proby przejecia przez samorzady pozostalych linii kolei stargardz-
kiej — Stargard Szczecinski—Mieszewo, Stara Dabrowa-Insko i Kozy Pomorskie—
—-Dobrzany. Podobnie jak inne waskotorowe koleje pomorskie, ulega stopniowej
dewastacji. Wreszcie, szczegolnym przypadkiem jest kolej piotrkowska, rozebra-
na w latach 2005-2006, chociaz istnialy plany jej przejecia przez samorzad mia-
sta Piotrkowa Trybunalskiego i byt przewoznik — Towarzystwo Przyjaciol Kolei
Waskotorowej Piotrkow-Sulejow, ktory jednak nie potrafil o nig nalezycie zadbac.
Znaczna dekapitalizacja, bedaca rezultatem chronicznego niedofinansowania
w przeszlosci kolei waskotorowych, nie sprzyja ich przejmowaniu i prowadzeniu
na nich przewozow.

Ostatecznie, uzytkowanie kolei waskotorowych przez samorzady przyjeto trzy
formy: (1) calkowite zaniechanie eksploatacji; (2) prowadzenie ruchu turystycz-
nego, samodzielne lub przez podmioty zalezne; oraz (3) uzyczenie na rzecz pod-
miotu niezaleznego od samorzadu w celu prowadzenia ruchu regularnego lub
turystycznego (Taylor i Ciechanski, 2005).

W celu koordynacji poczynan na kolejach normalno- i waskotorowych, samo-
rzady powolaly Ogolnopolskie Stowarzyszenie Samorzadow na Rzecz Kolei Lokal-
nych z siedziba w Bydgoszczy. Samorzady staraja si¢ przejac inicjatywe i zorgani-
zowac transport szynowy z mysla o przeniesieniu z drog kotowych na tory czesci
masowych przewozow tadunkow i reaktywowaniu lokalnych przewozow pasazer-
skich. Samorzadowcy wiaza nadzieje z dofinansowaniem przewozow regional-
nych z budzetu panstwa i budzetow wojewodztw. Wiekszosci samorzadow brakuje
bowiem srodkow niezbednych na remonty i utrzymanie przejmowanych linii kole-
jowych, a takze na zakup taboru, gtéwnie nowoczesnych autobusow szynowych.
Glownym problemem w przejmowaniu linii jest nieche¢ PKP do rownoczesnego
przekazywania catego majatku, w tym taboru, co bylo oczywiste w podobnych
sytuacjach za granica (Niemcy, Czechy). Tabor jest sprawa kluczowa w powodze-
niu przejecia: w Polsce udalo si¢ to jedynie tam, gdzie tabor przekazano badz uzy-
czono. W przeszlosci, w przypadku kolei waskotorowych, dodatkowym utrudnie-
niem byla koniecznos¢ uzyskania koncesji, a po6zniej licencji, co nie jest obecnie
wymagane, ale przepis ten uchylono dopiero niedawno, kiedy ogromna wi¢kszos¢
przewoznikow takie licencje juz uzyskata (tab. 12).

Reasumujac, w zaleznosci od przyjetej koncepcji rola samorzadu moze ogra-
nicza¢ si¢ do zamoéwienia konkretnych ustug przewozowych w spoice PKP Prze-
wozy Regionalne, wzglednie bardziej aktywnej roli, polegajacej na przejeciu linii.
W tym ostatnim przypadku, samorzad moze: albo zleci¢ prowadzenie przewo-
zow spotce PKP Przewozy Regionalne (unika wowczas placenia wygoérowanych
stawek za dostep do infrastruktury ptaconych PKP Polskim Liniom Kolejowym),
albo powota¢ odrebne przedsiebiorstwo bedace operatorem infrastruktury i jed-
noczesnie przewoznikiem; zarzadzanie infrastruktura tacznie z prowadzeniem
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przewozow okresla sie czasem jako integracje pionowa (Majewski, 2003). W obu
przypadkach samorzady przejmuja i dzierzawia lezaca na ich obszarze infra-
strukture. Ze wzgledu na wspomniane przed chwilg trudnosci z pozyskaniem
taboru korzystna jest sytuacja, w ktorej operator posiadajacy koncesje dysponuje
wlasnym taborem.

Niestety, wskutek omoéwionych wyzej trudnosci, olbrzymiej wigkszosci linii nie
przejety samorzady. Wtedy, zgodnie ze schematem (ryc. 72), nieczynna linia pozo-
staje porzucona w terenie, stajac si¢ przedmiotem zainteresowania handlarzy zto-
mem. Tak dzieje si¢ najczesciej, ale mozliwa jest tez rozbiorka nawierzchni przez
stuzby kolei lub na jej zlecenie, a nastgpnie opisane wyzej zmiany uzytkowania
ziemi po zlikwidowanym szlaku kolejowym.



9. PODSUMOWANIE

Normalno- i szerokotorowa sie¢ kolejowa Polski, po okresie maksymalnego
rozwoju w latach 1979-1985, zaczela sie¢ stopniowo kurczy¢, ale jednoczesnie
zaczely zachodzi¢ w niej niekorzystne zmiany jakosciowe. Jeszcze wczesniej — na
poczatku lat 1950. — maksymalna dlugos¢ osiagneta sie¢ kolei waskotorowych.
Czes¢ tych zmian przebiegala w sposob niekontrolowany, wrecz chaotyczny.
Stan techniczny sieci ulegal systematycznemu pogorszeniu, podobnie jak caty
majatek kolei doswiadczal dekapitalizacji i dewastacji. Warto przytoczy¢ w tym
miejscu krotki cytat z pracy T. Lijewskiego: .....zaroSnigte tory, niszczejace mosty
i wiadukty, opuszczone budynki stacyjne, nastawnie, wieze wodne, znaki drogo-
we ostrzegajace przed nadjezdzajacym pociagiem, ktory juz dawno nie kursuje.
Te zabytki szybko niszczeja, jesli w budynku stacyjnym nie zamieszkala jakas
rodzina lub nie uruchomiono sklepu, popada on w ruine¢. Miejscowi wandale nie
oszczedzaja zreszta i czynnych stacji, dewastujac ich wyposazenie i pokrywajac
Sciany niecenzuralnymi napisami” (Lijewski, 2003, s. 49). Przyczyny tego stanu
rzeczy sa rozmaite, wskazywano je w poprzednich rozdziatach.

Oczywiscie sie¢ jest niezmiernie istotnym, ale tylko jednym z wielu elemen-
tow kolei. Ocenia sie, ze aby zapewni¢ rentownos¢ sieci kolejowej tej wielkosci co
zarzadzana przez PKP Polskie Linie Kolejowe, powinno po niej kursowac dzien-
nie okoto 16 200 pociggow. Faktyczna liczba pociggéw osobowych i towarowych
jest mniej wiecej o polowe mniejsza, co ma bezposredni, negatywny wplyw na:
(1) koszty dostepu do infrastruktury, ktore w Polsce naleza do najwyzszych
w Europie; oraz (2) sume¢ srodkow bedacych w dyspozycji na odbudowe sieci kole-
jowej. Na te ostatnia, bez europejskich korytarzy transportowych, potrzeba okoto
2 mld z1 rocznie. Inwestycje PKP PLK w 2005 r. wyniosly 946 mln, a w 2006 r.
byty planowane na poziomie 1735 mln zt.

Niski w stosunku do potrzeb poziom inwestycji i wydatkow na utrzymanie
sieci nie jest jedynym problemem PKP Polskich Linii Kolejowych. Brakuje rowniez
spojnosci w finansowaniu i prefinansowaniu inwestycji z wykorzystaniem fun-
duszy unijnych, obowigzujace prawo zamowien publicznych utrudnia i op6zZnia
procedury przetargowe, prawo dotyczace ochrony srodowiska i inne regulacje sa
niekoherentne, wskutek czego rosna koszty dziatania zarzadcy infrastruktury,
przy braku wieloletniej gwarancji ze strony budzetu panstwa w wysokosci okoto
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10 mld zl, gwarancji danej na kilka lat z gory. Dotychczas budzet panstwa raczej
symbolicznie wspieral infrastrukture kolejowa, w latach 2002-2005 przekazat
na nig niewiele ponad 800 mln zt (na drogi, w tym autostrady, wydaje w ciagu
roku kilka miliardéw ztotych). PKP Polskie Linie Kolejowe ratujg si¢ kredytami,
ktore od 2008 r. trzeba bedzie zaczaé splacac. Niektore zapisy w sprawach finan-
sowych w praktyce okazuja si¢ martwe, na przyktad w sprawie utrzymania linii
obronnych, przejazdoéw kolejowych, czy finansowania rozbiorki zamknietych linii
kolejowych.

Trzeba pamigtaé, ze sie¢ kolejowa jest pewnym zintegrowanym systemem i na
tym m.in. polega jej wartosc¢. Porozrywanie tej sieci na odrebne kawatki, co obser-
wujemy w Polsce z duzym nasileniem od kilkunastu lat, likwidacja naturalnych
potaczen i skomunikowan, utrwalonych w swiadomosci pasazeréow oznacza mar-
notrawstwo czesci majatku narodowego. ,Nasze wtadze nie przygotowaty w pore
realnego programu regionalizacji. Pod tym wzgledem Polska wyraznie odbiega od
tendencji, wzorow i doswiadczen unijnych, uwzgledniajacych coraz szerzej aspek-
ty ekologiczne i spoteczne” (Pozniak, 1999, s. 5). Transport kolejowy jest przyja-
zny srodowisku, jego koszty zewnetrzne, tj. te, za ktore uzytkownik pojazdu lub
ustugi nie ptaci, w warunkach polskich sg okoto 31-krotnie nizsze w poréwnaniu
z transportem samochodowym. Jeden pociag towarowy moze przewieZ¢ okoto
2400 t tadunkow netto (3200 t brutto), co jest ekwiwalentem ponad 70 TIR-ow.

Powszechne jest przekonanie, ze transport kolejowy powinien by¢ galezia pre-
ferowana w systemie transportowym Polski. Wynika to, miedzy innymi, z jego
zalet ekologicznych, tj. stosunkowo malego obciazenia Srodowiska, niskiej ener-
gochlonnosci, wzglednej taniosci i niezawodnosci w porownaniu z innymi gale-
ziami transportu. Istotna tez jest jego rola w zaspokajaniu potrzeb przewozowych
zarowno ludnosci, jak i gospodarki narodowej. Co wiecej, jest to galaz prefero-
wana w finansowaniu ze Srodkow Unii Europejskiej. Natomiast naktady na kolej
w przeliczeniu na 1 mieszkanca (okolo 7,1 euro na rok), a takze na 1 km linii
kolejowych (okoto 2 €), w Polsce naleza do najnizszych w UE.

Nadmierna likwidacja linii moze postawic¢ polska kolej i polska gospodarke
w niekorzystnej sytuacji m.in. wobec sasiadow. Juz obecnie przecietna gestosc
sieci jest w naszym kraju 1,5 raza mniejsza niz w Niemczech i Czechach, a zamie-
rzenia ,likwidatorskie dotycza wielu linii i odcinkéw we wschodniej potowie Pol-
ski, gdzie istniejaca sie¢ kolejowa jest bardzo rzadka w porownaniu z europej-
skimi standardami, a dalsza jej redukcja grozi niemal zupelnym ogotoceniem
niektorych regionow z tego elementu infrastruktury” (Kondraciuk-Gabrys, 1999,
s. 9). Odnosi si¢ wrazenie, ze zamkniecia i likwidacje linii kolejowych w Polsce
postepuja bezplanowo, chaotycznie, w sposob kompletnie przypadkowy, bez
jakiejkolwiek wizji stanu docelowego przyszlej sieci. Drastycznie spada spdjnosc
catlej sieci, a w przypadku zdarzen losowych trudno bedzie zastapi¢ uszkodzone,
nieprzejezdne odcinki.

Zupelnie inng polityke w zakresie transportu kolejowego prowadza nasi
sasiedzi, na przyklad Republika Czeska, gdzie mimo zachodzacych podobnie jak
u nas procesow transformacji spoteczno-gospodarczej udato sie zachowaé wigk-
szoSc¢ linii drugorzednych i lokalnych. Rowniez Slowacja i Wegry prowadza duzo
rozsadniejsza polityke w zakresie likwidacji nierentownych linii i odcinkow. We
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wspomnianych krajach nie tylko nie likwiduje si¢ polaczen w sposob nieprze-
myslany, ale wrecz integruje kolej z innymi przewoznikami publicznymi, prowa-
dzi racjonalna gospodarke taborem, elastycznie dostosowuje wielkos¢ sktadow
pociagow do liczby pasazerow i walczy z ocigzaloscig organizacyjno-decyzyjna.

Jedna z oczywistych przestanek reformy PKP powinno by¢ dazenie do mini-
malizacji kosztow i strat spotecznych. Niestety zalozenie to nie zostato potrakto-
wane odpowiedzialnie, zwlaszcza jesli chodzi o skutki proponowanych rozwia-
zan. Ostateczna likwidacja od 1991 r. ponad 4500 km linii normalnotorowych
i ponad 1400 km linii waskotorowych, a jeszcze wigkszy regres w ruchu pasa-
zerskim (odpowiednio: ponad 6200 i prawie 750 km), Swiadcza dobitnie o braku
jakiejkolwiek koncepcji rozwoju transportu publicznego w Polsce. Obecnie sie¢,
na ktorej realizowane sa przewozy osobowe liczy zaledwie okoto 15 270 km (PKP,
WKD, SKM, Koleje Mazowieckie), ulega ciagtemu regresowi, dewastacji i deka-
pitalizacji. Jeszcze w 1996 r. przewozy pasazerskie odbywaly sie na 17 600 km
sieci (Lijewski, 2000). Odpowiedzialnos¢ za ten stan ponosi zaréwno panstwo,
jak i kolej, ktora zmarnowala ostatnie kilkanascie lat nie proponujac zadnego
realnego rozwiazania zaistniatej sytuacji i pozostajac jedna z najtrwalszych ostoi
poprzedniego ustroju, a ktora powinna funkcjonowa¢ w gospodarce rynkowe;j.
Pelna liberalizacja dzialalnosci transportowej, podporzadkowanej jedynie regu-
lom gry rynkowej, jest w praktyce niemozliwa. Oddzialywanie panstwa powinno
miec¢ na celu zaré6wno ochrone interesow konsumentow, jak i stabilnos¢ funkcjo-
nowania firm przewozowych, w tym przewoznikoéw kolejowych.

R. Drobik i inni (2003) komentuja to nastepujaco: ,Infrastruktura kolejowa
jest w Polsce wciaz znacznie lepsza niz sie¢ drog. Niepowodzenia kolejnych pro-
gramow budowy autostrad i ogromne koszty nowych inwestycji infrastruktural-
nych wskazuja, ze sytuacja ta nie jest tymczasowa. Mimo tego potencjal kolei jest
calkowicie marnotrawiony. Pozorne reformy prowadzone pod dyktando zwigzkow
zawodowych nie prowadza do zadnych wymiernych rezultatow poza okopywa-
niem si¢ PKP na pozycji monopolisty. Naczelnym problemem wspoélczesnej kolei
jest to, ze interes panstwa i spoleczenstwa nie jest tozsamy z interesem PKP.
Tymczasem nikt z klientow kolei, wliczajac w to rowniez wigkszos¢ samorzadow
wojewodzkich nie jest w stanie skutecznie walczy¢ z absurdalnymi zasadami
ksztaltowania oferty przewozowej” (s. 2).

Zgodnie z Ustawaq o transporcie kolejowym (1997) od 1 stycznia 2001 r. woje-
wodztwa samorzadowe majg obowigzek organizowania i dotowania regionalnych
przewozow pasazerskich. Jednakze, obowiazujace regulacje prawne nie przewi-
duja rozwigzan w sytuacjach, w ktorych dotacja nie jest przekazywana przewoz-
nikowi w calosci zgodnie z zawartymi umowami lub jej wysokos¢ jest niewystar-
czajaca w stosunku do poniesionych kosztow. Jednoczesnie, z mocy Ustawy...
samorzady nie nabyly praktycznie zadnych praw do zarzadzania lokalnymi linia-
mi kolejowymi. Obarczajac wojewodztwa nowym zadaniem, Ustawa... daje pewne
uprawnienia (mozliwos¢ opiniowania) w sytuacji wdrozenia procedury likwida-
cyjnej linii kolejowej o lokalnym znaczeniu. Jesli podczas opiniowania samorzad
wojewodzki lub powiatowy wystapia z wnioskiem o przejecie likwidowanej linii,
wowczas zarzad kolei ma obowigzek nieodplatnego jej przekazania. Nieodptat-
ne przekazanie nie oznacza jednak réwnoczesnego transferu taboru eksploato-
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wanego na tej linii, co jest powaznym utrudnieniem dla przejmujacego. Zakup
tanszych w eksploatacji elektrycznych zespolow trakcyjnych nowej generacji
Iub autobuséw szynowych jest z kolei powaznym wydatkiem (najtanszy, niezbyt
dobrej jakosci autobus szynowy kosztuje okoto 1,9 miln zt, a wigkszy kilkakrotnie
wiecej — 5,3 mln z1), zwlaszcza jesli kupuje si¢ je w niewielkich partiach. Jedno-
czesnie jednostka samorzadu terytorialnego przejmujac likwidowana lini¢ odpo-
wiada za jej utrzymanie zgodne ze standardami technicznymi, bezpieczenstwa
i ochrony srodowiska. Wszystko to sprawia, ze pozycja samorzadoéw w rozmowach
z PKP jest staba, i w rezultacie bardzo niewiele lokalnych linii zostalo przejetych
przez samorzady. Sytuacja moglaby ulec radykalnej zmianie, gdyby samorzady
otrzymywaty wiecej srodkow niz przewoznicy (np. spotka PKP Przewozy Regio-
nalne), gdyz to wlasnie samorzady sa gospodarzami i organizatorami lokalne-
go transportu publicznego. Dotychczas jednak wiekszoS¢ przewozow regional-
nych dofinansowuja nie samorzady, lecz Grupa PKP. Podobnie wyglada sytuacja
w przypadku ponoszenia kosztow utrzymania linii. Trudno si¢ zatem dziwi¢, ze
to spotki Grupy PKP dyktuja (niekorzystne) warunki funkcjonowania transportu
regionalnego.

Pojawienie si¢ na polskim rynku przewozow pasazerskich pierwszego liczace-
go si¢ operatora kolejowego zaleze¢ bedzie przede wszystkim od tego, czy znajdzie
si¢ przynajmniej jedno wojewodztwo, ktorego wtadze samorzadowe zdecydujag
si¢ na podpisanie wieloletniego kontraktu na obstuge przewozow regionalnych.
Podpisanie takiego kontraktu miedzy wtadzami samorzadowymi a prywatnym
przewoznikiem kolejowym doprowadziloby do sytuacji, w ktorej spotka PKP Prze-
wozy Regionalne musiataby sprosta¢ konkurencji wewnatrzgateziowej. Wspo-
mniane wczesniej Stowarzyszenie Kolejowych Przewozow Lokalnych w praktyce
ogranicza swoja dziatalnos¢ glownie do kilku kolei waskotorowych. Jest zatem
zbyt stabe, aby stanowi¢ jakakolwiek konkurencje dla spotek Grupy PKP. Row-
niez wyspecjalizowane sp6tki przewozow towarowych dzialaja w bardzo waskich
segmentach rynku i dlatego ciagle jeszcze nie stanowia realnej konkurencji dla
PKP, chociaz w znacznym stopniu opanowaty najbardziej intratne segmenty ryn-
ku, takie jak przewozy wegla i paliw plynnych. Wydaje si¢ jednak, ze zmiany na
rynku przewozow tadunkow postepuja szybciej i w bardziej pozadanym kierunku
niz przewozow pasazerskich.

Forsowany przez rzad model regionalizacji, polegajacy na podziale PKP Prze-
wozy Regionalne na 16 spotek samorzadowo-kolejowych mozna ocenic jako probe
.przerzucenia odpowiedzialnosci panstwa na barki nieprzygotowanych samo-
rzadow, bez wtasciwych podstaw finansowych, co uzasadni¢ maja prezentowane
spoteczenstwu falszywe przestanki obecnego stanu rzeczy — niczym nieuzasad-
nione twierdzenia o rzekomej nizszej efektywnosci obecnego rozwigzania od pro-
ponowanego przez [6wczesne — przyp. Z.T.] Ministerstwo Infrastruktury (ktére nie
przedstawilo zadnych wyliczen w tym zakresie) i moze by¢ traktowany jedynie
jako proba tworzenia faktéw dokonanych, gdzie fakty sa wazniejsze niz racje eko-
nomiczne” (Ksiazkiewicz, 2006, s. 171). Ponadto, model ten stwarza przestanki
do tatwego i szybkiego przejecia kontroli nad segmentem rynku przez podmioty
realizujgce swoje partykularne cele, bez uwzglednienia racji regionu i panstwa.
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Tworzenie spolek w rodzaju Kolei Mazowieckich, bedacych wspolnym przed-
siewzieciem PKP Przewozy Regionalne (49% udzialow) i samorzadu wojewodztwa
mazowieckiego (51%) nie rozwigzuje wielu probleméw, a zwlaszcza nie stwarza
warunkow do powstania konkurencji. Istnieje uzasadnione ryzyko przeksztal-
cenia ogolnopolskiego monopolu PKP Przewozy Regionalne w regionalne mono-
pole spotek samorzadowych. Niezdrowa jest bowiem sytuacja, w ktorej instytu-
cja finansujaca przewozy regionalne jest jednoczesnie kluczowym udzialowcem
beneficjenta tych dotacji. Moze dochodzi¢ do nierownego traktowania podmiotow,
ktore beda zainteresowane prowadzeniem przewozow pasazerskich w ramach
stuzby publicznej. W rezultacie klienci moga otrzymywac ustuge gorszej jako-
Sci. Istnieje rowniez ryzyko, ze wobec braku taboru przystosowanego do obstugi
polaczen o matych potokach podroznych, potaczenia te nie beda realizowane, zas
ewentualni przewozZnicy posiadajacy odpowiedni tabor zostana pozbawieni moz-
liwosci wejscia na rynek, gdyz mogliby uszczupli¢ dochody spoiki bedacej wspot-
wlasnoscia samorzadu. Lepsze byloby rozwigzanie, w ktérym samorzady wyste-
powalyby w charakterze zleceniodawcy, a przewoznicy byli wybierani w przetar-
gach. Do tego rozwiazania brakuje jednak w Polsce przewoznikow dysponujacych
odpowiednim taborem. PrzewozZnicy ci mogliby natomiast wykorzystywac tabor
bedacy wlasnoscia samorzadow wojewodzkich (Taylor i Ciechanski, 2005).

Niska jakos¢ ustug powoduje, ze klienci nie chca korzystac z transportu kole-
jowego, przez co poglebia sie deficyt i jeszcze bardziej obniza si¢ jakos¢ swiadczo-
nych ustug. W konsekwencji zmniejsza si¢ liczba pasazerow i masa przewozonych
towarow, a powstaje ,spirala upadku kolejnictwa”. Przelomem moze by¢ wejScie
na polski rynek przewoznikow zagranicznych, co miato nastapi¢ w przewozach
ladunkow juz od 2004 r. (calkowite otwarcie rynku miato nastapi¢ od 2006 r.),
aw przewozach pasazerow prawdopodobnie do 2008 r. Z kolei transformacja Gru-
py PKP powinna zmierza¢ w kierunku tworzenia firm handlowych, niezaleznych
od administracji panstwowej, natomiast wykonujacych ustugi stuzby publicznej
na zlecenie rzadu i samorzadow, objetych wczesniej wynegocjowanymi kontrak-
tami handlowymi.
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C. Kwestionariusz wywiadow

INSTYTUT GEOGRAFII | PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA
im. STANISLAWA LESZCZYCKIEGO POLSKIEJ AKADEMII NAUK

00-818 Warszawa, ul. Twarda 51/55

JEDNORAZOWE ANONIMOWE BADANIE ANKIETOWE:
ZAMKNIECIA LINIl KOLEJOWYCH DLA RUCHU PASAZERSKIEGO

NRANKIETY[ [ [ ] MIEIsScCOwOSC LICZBA MIESZKANCOW

G.1 Czy korzystaliscie P. z miejscowego potaczenia kolejowego przed jego zamknieciem?

Codziennie 1
2-5 razy w tygodniu 2
Raz w tygodniu 3
Rzadziej niz raz w tygodniu 4
Nie korzystalismy w ogole 0
G.2. Czy miejscowo$¢ posiada regularng komunikacje autobusowg? TAK 1
NIE O
G.3  Prosze powiedzie¢, z ilu os6b sktada sie P. gospodarstwo domowe?
(wyjasnic pojecie gospodarstwa domowego, wpisac liczbe oséb) D
G.5 Czy macie P. samoch6d? Prosze poda¢ ile samochodéw macie P. NIE O
w codziennym uzyciu (tzn. w razie potrzeby stojg do dyspozycji
kogo$ z domownikéw)? lle ich jest? (wpisac liczbe) TAK |:|
G.6 lle sprawnych motocykli (skuteréw, motoroweréw, motorynek)
macie P. w gospodarstwie domowym? (wpisac liczbe) |:|
G.7 lle sprawnych roweréw (oprécz matych rowerkéw dziecigcych
do lat 7) macie P. w gospodarstwie domowym (wpisac liczbe) |:]
G.8 Czy korzystacie P. ze sprzedazy wysytkowej Nie/nigdy 0
(na zamowienie pocztowe)? Tak, co miesigc lub czesciej 1

Tak, rzadziej niz co miesigc 2

G.9 Czy korzystacie P. z ustug obwoznych (np. biblioteki na kétkach, skupu ztomu, makulatury,
szmat, ostrzenia narzedzi, naprawy sprzetu domowego)?
(wpisac jakie)
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A TERAZ PRZEJDZMY DO POSZCZEGOLNYCH DOMOWNIKOW

P.1  Prosze podac¢ kilka szczegétéw o kazdym z domownikéw (w kolumnach wpisywac charakterystyke
kazdej osoby)

Osoba A B C D E F
(zakresli¢) respondent

Stopien pokrewienstwa
(wpisac w 2 wierszach)

Pteé (M,K)

Rok
urodzenia

P.2 Prosze poda¢, czym zajmuije sig kazdy z domownikéw (gféwne zajecie: pracownik hajemny, rolnik,
emeryt, rencista, w wieku przedszkolnym, uczen, student, gospodyni domowa poza rolnictwem itp.)

Osoba A B C D E F

P.3  Prosze poda¢ poziom wyksztatcenia kazdego z domownikéw (niepefne podstawowe, podstawowe,
Srednie, wyZsze itp.)

Osoba A B C D E F

P.4  Prosze poda¢ mozliwo$¢ uzytkowania samochodu przez kazdego z domownikéw (dotyczy tylko
gospodarstw domowych posiadajgcych samochody)

Osoba A B C D E F

Nie ma prawa jazdy 0 0 0 0 0 0

Ma prawo jazdy, ale
nie ma samochodu 1 1 1 1 1 1
do dyspozyciji

Prawie zawsze ma
samochéd do 2 2 2 2 2 2
dyspozycji
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PRACA ZAWODOWA (Pytania P.5 - P.8 dotyczg tylko czynnych zawodowo. Pytamy kolejno o kazdg osobe
czynng zawodowo. Jesli w gospodarstwie domowym nie ma czynnych zawodowo, przechodzimy do pytania
P.9)

P.5  Prosze poda¢ miejscowo$¢, w ktérej znajduje sie gtéwne miejsce pracy, tzn. przynoszace danej
osobie najwiekszy dochéd (wpisa¢ miejscowosc przy kazdej z pracujgcych oséb)

Osoba A B C D E F

P.6 Rodzaj pracy lub zajecia kazdej z 0séb (wpisac)
Osoba A B C D E F

P.7 Jak dostaje sig P. zazwyczaj do gtéwnego miejsca pracy (gtéwny sposéb wg kryterium odlegtosci)?

Osoba A B C D E F
Pieszo 0 0 0 0 0 0
Rowerem 1 1 1 1 1 1
Motocyklem 2 2 2 2 2 2
Samochodem 3 3 3 3 3 3
Autobusem PKS 4 4 4 4 4 4
Autobusem 5 5 5 5 5 5
szk./zaktadowym

Inaczej 6 6 6 6 6 6
(podac jak)

P.8 Prosze opisa¢ utrudnienia w dotarciu do miejsc pracy po zlikwidowaniu potaczenia kolejowego
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KSZTALCENIE (Pytania P.9 - P.12 dotyczq tylko uczeszczajgcych obecnie do szkéf dziennych
(stacjonarnych): podstawowych, $rednich lub wyzszych. JeSli sg takie osoby, pytamy o kazdg osobe
poczawszy od nastepnego pytania. Jesli nie ma takich oséb, przechodzimy do pytania P.13)

P.9  Prosze poda¢ miejsce szkoty kazdej z os6b ksztatcacych sie (wpisa¢ miejscowosc)

Osoba A B C D E F

P.10  Czy z punktu widzenia innych domownikéw, P. zdaniem, dojazdy/dojécia ucznia do i z szkoty sa:

Osoba A B C D E F
Dogodne 1 1 1 1 1 1
Niedogodne 2 2 2 2 2 2
Trudno 0 0 0 0 0 0
powiedzie¢

P.11 Jak dostaje sie P. zazwyczaj do szkoty i z powrotem (gtéwny spos6b wg kryterium odlegtosci)?

Osoba A B C D E F
Pieszo 0 0 0 0 0 0
Rowerem 1 1 1 1 1 1
Motocyklem 2 2 2 2 2 2
Samochodem 3 3 3 3 3 3
Autobusem PKS 4 4 4 4 4 4
Autobusem 5 5 5 5 5 5
szk./zaktadowym

Inaczej 6 6 6 6 6 6
(podac jak)

P.12 Prosze opisac¢ utrudnienia w dotarciu do szkoty po zlikwidowaniu potaczenia kolejowego
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ZAKUPY

P.13  Prosze poda¢ miejscowos$¢, w ktorej kazda z os6b najczesciej dokonuje zakupow (jesli faktycznie
dokonuje zakupow)

Osoba A B C D E F

P.14  Jak czesto dokonuje P. zakup6éw w tej miejscowosci?

Osoba A B C D E F
Kilka razy 1 1 1 1 1 1
w tygodniu
Raz 2 2 2 2 2 2
w tygodniu
1-3razy 3 3 3 3 3 3
w miesigcu
Rzadziejniz 4 4 4 4 4 4
co miesigc

P.15 Jak dostaje sie P. zazwyczaj do najczestszego miejsca zakupow (gtéwny sposob wg kryterium
odlegtosci)?

Osoba A B C D E F
Pieszo 0 0 0 0 0 0
Rowerem 1 1 1 1 1 1
Motocyklem 2 2 2 2 2 2
Samochodem 3 3 3 3 3 3
Autobusem PKS 4 4 4 4 4 4
Autobusem 5 5 5 5 5 5
szk./zaktadowym

Inaczej 6 6 6 6 6 6
(podac jak)

P.16 Prosze opisac¢ utrudnienia w dotarciu do miejsc zakupéw po zlikwidowaniu potgczenia kolejowego
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OPIEKA LEKARSKA

P.17  Prosze poda¢ miejscowos$¢, w ktérej kazda z os6b najczesciej korzysta z opieki lekarskiej, w tym
dentystycznej (jesli faktycznie korzysta z opieki lekarskiej)

Osoba A B C D E F

P.18 Jak czesto korzysta P. z opieki lekarskiej w tej miejscowosci?

Osoba A B C D E F
Raz

w tygodniu 1 1 1 1 1 1
lub czesciej

1-3 razy 2 2 2 2 2 2
w miesigcu

Rzadziej niz 3 3 3 3 3 3
€O miesigc

P.19 Jak dostaje sie P. zazwyczaj do miejsca opieki lekarskiej (gtéwny sposéb wg kryterium odlegtosci)?

Osoba A B C D E F
Pieszo 0 0 0 0 0 0
Rowerem 1 1 1 1 1 1
Motocyklem 2 2 2 2 2 2
Samochodem 3 3 3 3 3 3
Autobusem PKS 4 4 4 4 4 4
Autobusem 5 5 5 5 5 5
szk./zaktadowym

Inaczej 6 6 6 6 6 6
(podac jak)

P.20  Prosze opisac¢ utrudnienia w dotarciu do miejsc opieki lekarskiej po zlikwidowaniu potgczenia
kolejowego




THE GROWTH AND CONTRACTION OF THE
RAILWAY NETWORK IN POLAND
(Summary)

This book is the result of a research project funded by the Polish State Com-
mittee for Scientific Research under grant 6 PO4E 026 20. Its main purpose has
been formulated as follows: (1) cognition of spatial differentiation and changes
to rail network density, from the period of construction of the first lines to con-
temporary times, and especially in the last dozen or so years; (2) checking of the
process of railway closure, especially as this has concerned secondary lines with
light traffic, measurement of the said process, and presentation of current usage
of closed routes; and (3) analysis of the social consequences ensuing from the
closure of selected railways.

The process of growth of the rail network has been relatively well described
in the literature (e.g. Bissaga, 1938; Lijewski, 1959, 1984, 1986, 1995; PisarskKi,
1974; Koziarski, 1993a, b; Lijewski and Koziarski, 1995; Zamkowska, 1991), inc-
Iuding in quantitative terms (Taylor, 1984). The author’s goal in this area has
thus been to offer a critical synthesis of standpoints adopted previously. In turn,
the literature has only paid much more scant attention to the phenomenon of con-
traction of the rail network — a much more difficult subject of study, on account of
shortfalls in data, leaving aside passenger traffic (accessible first and foremost on
the basis of timetables). The first cognitive task was thus to collect reliable data
on the closures, most especially those of recent years.

The materials collected allow, not only for a quantitative characterisation of
the decline in the network, but also for achievement of the second goal which is to
gain an acquaintanceship with the typical process by which a railway line closes.
The ultimate result of such a process is mostly a change in land-use in the wake
of a line being dismantled. This seems to be important, since the official rail sta-
tistics are very inaccurate in this respect.

Last but not least was a goal that the social consequences of rail closures to
passenger traffic be analysed in detail. This seemed particularly important in
the light of the fact that this phenomenon is a relatively new one, not much reco-
gnized by researchers. To analyze such social consequences of the withdrawal
of passenger services from selected rail lines, household questionnaire surveys
were carried out in 2002 in 20 selected localities throughout Poland. A total ran-
dom sample of 200 households in villages from which standard-gauge passenger
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services had been withdrawn in 2000 was analyzed. Railway closures usually
have painful consequences for local communities, reducing choice where employ-
ment is concerned and thereby raising the risk of unemployment, low wages and
limited skills and poor working conditions becoming entrenched. Local railway
closures also mean a deterioration in (or even lack of) access in many other areas
such as education, shopping, healthcare, leisure and entertainment. The most
severe results of all apply in small towns and villages which lack means of public
transport altogether. Since the results of rural deprivation have been published
in English in extenso elsewhere (Taylor, 2006a), there is no need to repeat them
here.
&

The scope of the book embraces all railway lines on the present-day territory
of Poland. Additionally, the rail network in inter-war Poland (with its quite dif-
ferently delineated borders) is presented, though in truth most of the changes
occurred in the so-called old lands of Poland, as opposed to in the Eastern bor-
derlands. Prior to 1918, Poland had been absent from the map of Europe for 120+
years, having been partitioned out of existence by Austria, Russia and Prussia.
The old borders established by the Partitioners crossed what are the central and
eastern parts of present-day Poland, such that, post-1918, the independent state
enhanced consolidation of different parts of the Second Republic. Economic acti-
vity in the new state also concentrated here, demanding that effective transport
of people and commodities be assured. The only real mode of transport at the
time was the railway, since road transport has hitherto been undeveloped.

Both public and non-public railways of various gauges are described here,
though calculations have confined themselves to the former. Non-public (someti-
mes called industrial) railways will require much further research if the accuracy
of statistical data is to be assured. Nevertheless, some industrial railways have
passed away in the meantime. In accordance with the Polish Rail Transport Act
1997 (and in particular Art. 4, para. 2 thereof), a railway line is a “rail route,
jointly with its adjacent piece of land, as well as buildings, constructions and
control motion devices needed for carrying traffic, and land occupied by them”.
This definition is also applied in the book.

The book consists of two main parts. While the first part deals with the growth
of the railway network, the second confines itself to total closures, or else to cases
of closure to passenger traffic.

The growth of the rail network. Lijewski who has engaged in the wide-
-ranging study of the development of the network on present-day Polish territory,
distinguished the following six characteristic periods (Lijewski, 1959; Lijewski
and Koziarski, 1995):

(1) the period of construction of main routes (1842-c. 1880);
(2) the period of construction of secondary and commuting railway lines (c. 1880-

1914);

(3) the period of construction of WW1 strategic and exploitation lines (1914-

-1918);

(4) the period of network consolidation in the formerly separate parts of Partitio-

ned Poland and inter-war investments (1919-1939);
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(5) the period of WW2 investment, devastation and dismantling (1939-1945);
(6) the period of post-War reconstruction, extension and modernization (post-

1945).

In fact, the last period finished about 1989, after which a ‘period of contempo-
rary slump’ occurred (Lijewski and Koziarski, 1995), i.a. a period of closures and
divestitures of railway lines that continues up to the present moment. The latter
will be described further on.

The first three periods coincide with the Partitions of Poland, so the develop-
ment of railways was in line with policy of each the state-powers involved in the
annexation of territory. The rule of each state was different. Railway construc-
tion started first in the German (Prussian) part and was most developed there.
The first railway line on present-day Polish territory (the 42 km Wroctaw-Ota-
wa-Brzeg line) was constructed as early as 1842, just a dozen or so years after
Britain’s Stockton-Darlington line. The line formed a segment of the important
connection between Wroctaw in Lower Silesia, and the Upper Silesian region and
Berlin. The remaining early lines to Szczecin and Poznan, as well to Gdansk
and Konigsberg (today’s Kaliningrad) were also oriented towards Berlin. From the
very beginning a radial course to main lines starting from Berlin is thus visible.
Secondary lines were first constructed in Silesia, as branch lines to the main
routes. The first narrow-gauge lines, including industrial railways, were also con-
structed in that region, from 1852.

After 1860, other connections were created to underline the central location of
Berlin. This orientation was reinforced by further investments, and is visible in
the pattern of rail network of western Poland through to the present day, altho-
ugh the directions of links leaned completely. A legal basis for development was
offered by the Prussian Act of 1838, under which the construction and opera-
tion of railways was in the hands of joint-stock companies, the government using
a concessionary system to approve locations and principles of traffic safety. In
reality, the impact of the state on rail companies was much greater. Projects had
to be approved by the Department of War, for example. On the basis of an 1879
decree, all more important railway lines were nationalized.

In the Grand Duchy of Cracow and Galicja (of Austrian-dominated southern
Poland), the first rail line connected Cracow with Upper Silesia (1847) confirming
the economic motivation behind its construction. The line was soon nationalized.
Other lines were constructed via a concessionary system, the most important one
leading from Cracow to Lwow (today’s Lviv, Ukraine), for example. The motives for
the construction of the lines across the Carpathians were strategic ones.

The first line in the Russian-dominated Kingdom of Poland, as designed and
constructed by Poles, was created at more or less the same time as in the other
parts of partitioned Poland (i.e. 1845-1847). It was a standard-gauge line linking
Warsaw with Upper Silesia, though known as the Warsaw-Vienna line on acco-
unt of its further extension. As late as a dozen or so years later, a broad-gauge
line to St. Petersburg was constructed. So, from 1862 the rail system of the King-
dom was split into two parts: broad-gauge at the beginning on the right bank of
the Vistula River only, and standard-gauge on the remaining part of the territo-
ry. While the (strategic) reasons for constructing a broad-gauge line are known,
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those justifying the use of standard gauge remain unclear. Most probably the
standard gauge simply had not yet been established, while the links between the
Kingdom and Europe remained strong, with the rolling stock being of German
origin. The courses of most lines on the right bank of the Vistula were typical
for Russia: straight, and built with little regard for the existing settlement pat-
tern. Examples are provided by the broad-gauge lines to Moscow (via Brzes¢), the
Brzesc—-Biatystok—Grajewo line (going on to Kaliningrad), and the Kowel-Lublin-
-Warsaw-Mlawa line (leading on to Gdansk). Other lines that were branches off
the Warsaw-Vienna line were of standard gauge.

By 1880, the largest remaining areas lacking railway infrastructure were tho-
se close to the western borders of the Kingdom of Poland. A common feature of
the first lines in all the parts of the then-partitioned Poland was their gravitation
towards the Upper Silesian Coal Basin — indicative of a domination of economic
motives being taken into account when it came to decisions to build. Coal mined
in that region was the principal fuel for the then advancing process of industria-
lisation. At the end of the first period, the annual rate of growth had increased
from less than 200 to nearly 400 km of new line per year. A majority of these
railways were constructed in Prussia, however.

The period of construction of secondary and commuting lines lasted from
about 1880 to the outbreak of WW1, and thus for about 30 years. Almost half of
all rail routes were then constructed, although the lines involved were of more
limited importance than their predecessors. The annual rate of growth was very
high: about 400 km a year by the end of the 19th century, and even 480 km at
the very beginning of the 20th century. However, the construction of railways was
advancing at different rates in the different partitioned parts of the country. In
the western and northern parts of present-day Poland, secondary and local lines
were already being constructed at a time when the Kingdom of Poland still lacked
many trunk-routes.

The authorities of Prussia created favourable conditions for the construction
of a dense rail network that enhanced the economic development of regions and
state as a whole. It was most frequent for a branch from a main line to built to a
town without a railway, the line subsequently being extended to the next main
line. Sometimes the secondary line was constructed at once, but the location of
even small centres and local relief conditions were taken into account. As a result,
secondary lines had a winding course, and only sometimes came to a dead end.
However, this did happen where a natural obstacle was encountered, and most
especially where the boundary with Russia was reached. For security reasons,
Russia was strongly against any extension of lines into her territory.

A much slower process of railway construction was characteristic of the part
of the former Poland belonging to Austria. The most important investment of
the 1880s was a ‘transversal line leading through the Carpathians valleys and
depressions, which was constructed by the state. Only a few local lines were built
by private companies, since there was a high level of interventionism in rail con-
struction on the part of the state and military authorities. The sparsest rail net-
work in the former Galicja was in the Sandomierz Basin.
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In the Kingdom of Poland, many important routes were still missing as of
1880. The construction of railways was delayed, and it was for example as a result
of the attendant transport problems that the Staropolska Industrial District col-
lapsed. Only in subsequent years were other important rail lines constructed in
various parts of the Kingdom. Even then, the location and origin of a majority
of the railways was of military, rather than economic, significance. However, in
the western and northern parts of the territory there were still no railways, a belt
of land without railways being designed to protect Russia from possible German
invasion. The economic backwardness of Russia also played an important role in
this respect.

The German military operations during WW1 caused serious devastation of
railways south west of Warsaw, while the Russian Army did similar damage in
East Prussia. At the time the First World War broke out, the belt without railways
came to be disadvantageous for Russia herself, so her Army quickly constructed
provisional lines. Some of these were completed by the Germans and Austrians
once the Russians had been driven from Galicja. The second category of railways,
constructed mainly by the Germans, was used, not only for the military, but also
for the purposes of the exploitation of agricultural and forest areas. All these
lines had to be reconstructed when the independent Poland finally came back
into being.

It was not only WW1, but also the Polish-Soviet War of 1919-1920, that caused
the devastation of railways. Bridges were blown up and track gauges changed
three times. Likewise, as the technical parameters inherited by Poland for the
railways in the three sectors differed, a process of unification was a necessity.
In 1919, a total of 7177 km out of as much as 15 947 km of railway was actually
used. Furthermore, the spatial pattern inherited was not in line with the needs of
an independent Poland. There was no through link to the Baltic Sea via national
territory, no direct links between Warsaw and Poznan and Lwow respectively, or
between Upper Silesia and Poznan or Gdansk. It was only in 1921 that a period of
reconstruction started. The greatest deficiency was on the territory of the former
Kingdom of Poland and the majority of rail lines were constructed there: a 111 km
link on the Warsaw-Poznan line, as well as the Plock-Kutno-Zgierz, Nasielsk—
Torun and Plock-Brodnica lines. A through link connecting Warsaw and Cracow
was also established. There were great transport problems in the divided Upper
Silesia, so to avoid German territory, a line connecting Silesia with the seaports
and the western part of the country was constructed.

However, the greatest transport investment in the inter-war period concerned
the coal trunk line linking Upper Silesia and the newly-constructed seaport at
Gdynia (1928-1933). The line was constructed by a French-Polish consortium,
and was and is still used in the export of Polish coal and coke. Additionally, a
short link between Czestochowa and the coal trunk line was also put in place.

Other investments were of regional or local significance. Some were connected
with the adjustment of rail routes to the new border lines, others were of modern-
izations nature. The nodes of Warsaw, L6dz and Bydgoszcz were expanded and
modernized, while the Warsaw node in particular was thoroughly reconstructed
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and electrified. Some railway stations were modernized, e.g. those at Zbaszyn,
Poznan and Cracow.

Due to the shortage of funds available, many planned investments were not
accomplished. A majority of these were accomplished in line with the needs of
the time, rather than any overall model for the rail pattern. In this respect, the
situation of the inter-war period is somewhat similar to that of that post-WW2, in
which no general plan was again implemented.

The period of WW2 spelt disaster and devastation over a much larger scale
than has been the case in the First World War. Small investments important
from the military point of view were made by the Germans - an extension of the
Poznan node and the commenced reconstruction of the L6dZ and Cracow nodes.
Lines of strategic importance, such as that between Upper Silesia and Brody,
via Cracow and Lwow were modernized, a second track being added along some
routes. The organization of railways changed over to a more centralized one.

However, the devastation of the network was by and large a much more vis-
ible phenomenon than its development. According to the official data, as much
as 38% of this was destroyed, as were 46% of the total number of bridges and
viaducts, 37 % of the buildings, and 72% of the traffic control devices. Proving
especially difficult to repair were the ruined longer bridges and viaducts. Dur-
ing the final stages of WW2, some routes, especially the main latitudinal links
among the Narew, Vistula and San rivers, and later throughout the rest of Polish
territory, were widened by Red Army rail troops to broad-gauge (1524 mm). The
change in gauge was achieved relatively rapidly (at a rate of 10-25 km per day
on average), since not only troops, but also the local populations, were involved.
Up to July 1945, 5034 km of track had been widened. The broad-gauge lines
were under Soviet military administration and served mainly in the supply of the
front, as well as the transport of war-booty.

From November 1944 to July 1945 all railways were under Soviet military
administration, with Polish State Rail (PKP) staff being militarised. The takeover
of rail supervision from the Soviets was based on the agreements of 11 July 1945
(in respect of the North-Western, so-called Regained, Territories) and 15 August
1945 (the whole network). The rail takeover by the civilian Polish authorities was
followed by a gradual changeover to standard gauge on the railways.

The scale of the devastation to transport — above all railways — can be shown
by reference to the enormous (40%) share of outlays on transport as a percentage
of all government investments made in 1946. In the following years, this share
gradually decreased — to 29.1% in 1947, 26.4% in 1948, and 18.9% in 1949. Later
on, the figure never exceeded several per cent, and such a high proportion was
never again to be allocated to railways.

By the end of 1946, the total length of the rail network was 24 552 km, of
which 21 126 km (including 20 850 km of standard-gauge line) was in use. On
average, 3384 km of narrow-gauge public railways were usable (a little more than
in 1938). Among them were former PKP lines and ones newly taken over by the
enterprise, as part of the gradual process leading to complete nationalisation.
Some secondary railways were not in use because of rolling-stock shortages.
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Most of the war damage had been removed by 1949, when over 90% of the
pre-War network on present-day territory was launched. The years 1948-1949
brought the reconstruction of some of the secondary lines (partly dismantled by
Soviets) and bridges. Due to the new directions of flows, some investments can
be taken as new ones. One of the exceptions was the Warsaw node, which was
completely destroyed. Its reconstruction was done gradually and took many years
— up to the mid-1970s.

New post-War investments included improvements in latitudinal traffic and
in part had a military origin. Some stretches had to adjust their courses to the
new state borders. Some lines of the 1950s are dead ends, something that con-
firms the lack of any comprehensive concept for a final model of the national rail
network. On the whole, however, the network was very much modernized, espe-
cially in important industrialized regions and cities: lengths of second track and
some bypasses of overcrowded nodes were added, a majority of the most impor-
tant lines were electrified and equipped in modern control devices.

The 1970s brought the construction of the two longest trunk lines, i.e. the
CMK (1974-1977) and the LH-S (1978-1979). The former (so-called Central Rail
Trunk Line) is the first grade-separated route with a high-quality surface and
parameters enabling movement of trains at up to 160 km/h, and even above
this speed along a short stretch of line. The line is fully electrified. Its length is
224 km, somewhat shortening the whole distance between Warsaw and Upper
Silesia. At the beginning it was used in freight traffic only, but it nowadays main-
ly takes passenger traffic between Warsaw and various localities in southern
Poland.

The 397 km LH-S (Steel & Sulphur Railway) is a broad-gauge freight line
connecting the ‘Katowice’ Steel Works at Dabrowa Goérnicza with the Ukrain-
ian border near Hrubieszow. It makes reference to the inter-War concept of the
Silesia—-Wolyn link. Most of its course is along existing standard-gauge lines,
while some 170 km was designed as a completely new route. Thanks to this line,
onerous throughputs of imported iron and manganese ores and ferroalloys, or
exported coal, are avoided at the border. Today no more sulphur is exported on
this line - so the line has been renamed the Broad-Gauge Steel Line, and abbre-
viated to LHS. This line was used for international passenger traffic as late as in
the 1990s. Since the LHS was never really suitable for the carriage of passengers,
the latter traffic was stopped, while a relatively meagre freight traffic continued
to flow.

By and large, post-WW2 construction was largely confined to SE Poland, where
the network was sparse, while developing industry supplied a lot of bulk com-
modities needing carriage. At the same time, many secondary (including narrow-
gauge) lines in the north-west were being closed, leaving the initial differences
in network densities less and less visible. The greatest length of standard- and
broad-gauge lines is to be observed in the years 1979-1985 when there were more
than 24 350 km on average. Later on this figure decreased, such that, by 2004,
the length of the network in use was of just 19 111 km, not counting several hun-
dred km of narrow-gauge line on which new independent operators carry com-
modities and passengers, including tourists (Taylor and Ciechanski, 2006).
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*

In summary, the present-day railway network can be said to reflect a number
of factors, principally historical, as % of the whole had been constructed by 1914,
with any further construction taking place later on in an independent Poland.
A further important factor is the change in Polish territory as a result of WW2,
a necessity to adjust the railways to new state borders and traffic connections.
In the past a strategic factor was also of some importance. However, the economic
and urbanization factors played a crucial role in the development of the network,
particularly in the post-WW2 period.

Fluctuations in network density are visible in line with changes in the length
of the rail network. After WW2, the density grew in connection with the change
in Polish territory. Later on, post-War reconstruction and expansion ensured that
the density grew until about 1980 (to a total of 8.7 on average, cf. 7.8 km/100 km?
for standard-gauge lines). After that, the density began to diminish slightly, fall-
ing to 6.8 (standard-gauge 6.4 km/100 km2) in 2001. However, the density is not
an indicator of the modernity of the network, which is poor nowadays.

There is no doubt that the electrification of the railways is the greatest achieve-
ment anywhere in post-War Polish transport. Starting almost from scratch,
11 842 km had been electrified (about 60% of all lines) by 2004. The share
of electrically-hauled commodities was as much as 87.3 % of train-kilometres,
87.2% of train-kilometres as regards passenger traffic. On the whole, however,
serious achievements in electrification can not be discounted due to the lack of
a second track along some routes, their non-adjustment to high speeds, and the
lack of automatic traffic control devices and modern rolling stock. One obsolete
element of technical infrastructure limits the efficient functioning of rail trans-
port as a whole.

The contraction of the rail network. While the rail network was still expand-
ing in places, another process involving closures of lines and stretches was tak-
ing place. The process is not singularly typical and can denote: (1) separate or
joint withdrawal of passenger and/or freight services; (2) withdrawal of services
from one or more stations and halts along a route which otherwise remains open
for through traffic; and (3) complete closure of the route. The latter is nowadays
done in Poland on the basis of administrative decision of the Minister responsible
for transport. The same was true in the past, though the decision was sometimes
taken by another administrative organ, e.g. a board of trustees. In the book, the
first complete closure of the routes is detailed, and later on closures to passen-
ger-traffic only. Since the latter have been described in English elsewhere (Taylor,
2006a), only the first will be given below. Moreover, by the end of WW2, both sorts
of closures were occurring almost in parallel.

The process of the closure and dismantling of railway lines has been observ-
able on present-day Polish territory since the beginning of the 20th century. How-
ever, in the inter-War years, losses were compensated for by the construction of
new stretches, such that the overall length of the network still grew. A small,
temporary decrease in total length occurred during WW1 only, and was caused
by war damage which mainly embraced standard-gauge railways.
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The first closures at the beginning of the 20th century involved narrow-gauge
railways, mostly constructed by private capital which reacted to losses very rap-
idly, and, as a result, gave rise to the sale or dismantling of stretches built just
a few years earlier. As the first recorded closure, the 5-kilometer Zelkowo-Siecie
stretch of the Stupsk narrow-gauge railway is described (Lijewski and Koziarski,
1995). The remains, well preserved embankments and cuttings near Zelkowo
(NE of Stupsk city) may still be seen today. Most probably even earlier, the
13-kilometer Wielichowo-Ujazd section of the Smigiel narrow-gauge rail (in the
SW part of Wielkopolska region) was dismantled, passenger traffic ceasing as
early as 1903 or 1905, according to various sources. However, no traces are to
be seen on the premises, and so the date of dismantling is difficult to assign. In
the early years, narrow-gauge railways were often superseded by standard-gauge
lines. For example, this was the case for the Cz¢stochowa-Blachownia-Herby line
in central Poland, and the majority of the Stupsk railways in northern Poland.
The latter were finally dismantled and removed by Soviet Red Army troops in
1945 (Taylor, 2003b).

In the history of railways on present-day Polish territory, three periods of more
extensive closures can be distinguished. In succession these embrace the peri-
ods: (1) 1944-1948; (2) 1961-1990; and (3) after 1990. Each of these is very dif-
ferent in relation to causes, results and the intensity of withdrawals.

Until recently, the first period (1944-1948) was treated as a sort of taboo in
Polish scientific literature. It was only after 1989 that some literature on the sub-
ject, mainly of a popular character, appeared, and today our knowledge of this
painful period is much greater. As if major war damage were not enough, subse-
quent devastation came at the hands of the so-called trofeynye batalyony, which
entered Polish territory in parallel with the movement of the front line, devastat-
ing or dismantling all infrastructural elements capable of being looted (primarily
all those made of steel), plus rolling stock. Materials regained (rails, crossovers,
steel accessories, traffic control devices, the traction net, beddings) were taken
away to the former Soviet Union as war-booty, and the buildings devastated.

Sometimes Russians used German prisoners of war and civilians in the dis-
mantling work (Baumer and Bufe, 1988; Pokropinski, 2000). One can assume,
this ‘day-light robbery’ was carried out in NE Poland from mid-1944, and its
greatest intensity took place in 1945 (Mapa sieci kolejowej ..., 1945). From other
sources we know that some elements of the dismantled SwinoujScie-Ducherow
and Swinoujscie-Heringsdorf standard-gauge railway lines were taken away
through the seaport of Swinoujscie as late as 1948. A similar dismantling on
a larger scale took place in eastern Germany, too.

In total, 1548 km of single-track standard-gauge lines were closed, of which
some 1500 km were dismantled by Red Army troops. Additionally, these troops
took out about 200 km of narrow-gauge lines. These lines have never been recon-
structed. A list of these is given in Appendixes A and B. The majority of the disman-
tled lines were in the Mazurian and Pomeranian Lakelands, with fewer in western
Poland (the Lubuskie Lakeland) and Lower Silesia.

Independently of the dismantled and unreconstructed single-track lines
are the 1087 km of standard-gauge and 129 km of narrow-gauge lines (at least)
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dismantled by trofeynye batalyony, only to be reconstructed by PKP from 1946-
-1950, presumable on account of their being of importance even in the changed
economic and geopolitical situation. In fact, because of the changes in traffic
directions, some lines lost, while some gained, in significance, in the newly-cre-
ated pattern of the rail network, with reconstruction sometimes taking the form
of new investment.

Especially devastated was the Mazurian network, in which only several main
lines remained untouched. According to this author’s calculations, 709 km of
single-track standard and 115 km of narrow-gauge lines were dismantled and
never reconstructed. One can try to explain this by the proximity of the Soviet-
annexed area of Kaliningrad Oblast (district), and by the greater impunity sensed
by the vanquishers due to their early entry into this conquered area. Also most
reconstructed lines were in the Mazurian Lakeland and adjacent areas, in which
the losses to the network had been greatest, though the reconstruction was
rather slow.

Apart from single-track lines, second and further tracks on multi-track lines
were dismantled by Red Army troops. In total, c. 1772 km of the second tracks
taken away from what had been multi-track lines were never reconstructed. The
dismantled second tracks can be divided into the standard-gauge ones and the
ones widened to broad-gauge by Red Army troops, and later on dismantled and
taken away to the Soviet Union as war-booty. The latter were mainly in eastern
Poland. Many second (and never-reconstructed) tracks were dismantled in Lower
Silesia, where the rail network was particularly well-developed. On a 9 kilom-
eter four-track bypass of the city of Wroctaw, the second pair of tracks was dis-
mantled. Away from Lower Silesia, the number of dismantled second tracks was
smaller, but the lines were longer.

In addition, another 697 km of second-track stretches were dismantled, only to
be successfully reconstructed by PKP, presumably because they had some signi-
ficance in the new economic and political situation. In the 1950s, second tracks
in Lower Silesia were partly reconstructed, later on those in NE Poland, and in
the 1970s and 1980s very select connections of some importance in various parts
of the country. Reconstruction usually went hand in hand with the electrification
of lines or stretches. However, during the entire post-War period, only 28% of the
length of second tracks underwent reconstruction.

Furthermore, the trofeynye batalyony divested 407 km of electric traction
net, mainly in Lower Silesia (part of which has never been reconstructed again)
and on a short stretch on the Baltic coast (Koszalin—Mielno-UniesScie). Needless
to say, the devastation of the network caused by the partial robbery of lines by
Soviet Red Army troops had a very negative effect on the pace and costs of the
post-War Polish economy’s reconstruction. In the early period, railway transport
was a crucial component of that economy, and difficulties experienced by the
railways had serious economic and social implications. Without efficient railway
transport, no single branch of the national economy could be launched. In Poland
of those days, road transport was almost non-existent, so the majority of carriage
took place by rail.
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The second period of closures (1961-1990) relates mainly to narrow-gauge
railways and is connected with the growing competition of road transport in pas-
senger as well as in freight traffic. Moreover, some administrative decisions on
modal split, spur-track responsibility, closure of goods sheds, etc. of the then
transport authorities were not advantageous for rail transport. The most intense
period of closures occurred in the 1970s (554 km of narrow-gauge railways, of
which 528 km were dismantled), whereas in the 1960s (343 and 316 km, respec-
tively) and in the 1980s (433 and 386 km, respectively) the figures were slightly
lower. It seemed in those days that public transport organised mainly within State
Road Transport (PKS) companies efficiently superseded narrow-gauge railways.
Also narrow-gauge railways in large cities such as Warsaw, Wroctaw, Gdansk,
Bydgoszcz, or Poznan were redundant, being an obstacle to spatial development.
What is of interest is that the absolute majority of closed narrow-gauge lines were
dismantled then. However, dismantling was not carried out very scrupulously,
so many traces after redundant tracks can still be seen today (e.g. rails on level
crossings, viaducts). Closures and divestiture of standard-gauge railways have
been much more limited, this probably having something to do with the impact
of the first oil-crisis of 1973. Also some of the lines closed in the 1980s were not
taken away.

Finally, the third and last period of closures occurred after 1990. While physi-
cal dismantling was a relatively frequent phenomenon until the end of the 1980s,
later on (because of a lack of available funds) it was carried out as more of an
exception. One should remember, however, that closure is nowadays an admini-
strative act and need not denote the physical dismantling of a line. On the basis
of this authors’ calculations, the years 1991-2001 alone brought the closure of
4507 km of standard-gauge lines, representing the most substantial contrac-
tion in the history of railways on Polish territory. 106 km was transformed into
spur-tracks, 433 km dismantled, and 79 km dismantled and removed illegally.
The remaining 3889 km has remained derelict and not been dismantled. Over
a similar time-span, 1422 km of narrow-gauge lines were closed, including
435 km dismantled, 395 km partly dismantled (mainly illegally), and 522 km
left as derelict. In Europe, only the drastic rationalization of the Beeching era in
1960s Britain was greater than that in Poland (British Railways Board, 1963).

Thus, physical dismantling of railway lines in the 1990s was relatively rare in
comparison with earlier periods. This is undoubtedly connected with the necessi-
ty of additional costs being covered from the state budget, and with the shortage
of funds available. As mentioned above, the majority of dismantling of narrow-
-gauge lines took place in the 1970s, in connection with the growing competition
road transport was able to offer. Unlike the standard-gauge lines, most narrow-
-gauge ones were dismantled (in total about 59%, and only 38% of standard-
-gauge), mainly soon after their closure. An exception here was the decade of the
1990s, when proportions between dismantled, partly dismantled or left derelict
were more balanced.

A generalized spatial depiction of all closures, including with the dismantling
of railway lines, on present-day Polish territory shows that the substantial closu-
res occurred in northwestern territories, including the former Prussian sector of
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the then partitioned Poland. This is the part of the country in which the network
had been most dense for historical reasons: Prussia supported rail growth as a
means of economic development. Nevertheless, in the remaining part of Poland,
the majority of narrow-gauge lines have been closed, and recently also standard-
-gauge lines mostly not yet dismantled formally. Thus, paradoxically the closures
equalized differences in network density across Polish space.

The contemporary course to the railway closure process. Unlike in neigh-
bouring countries, the intensity of passenger traffic in Poland is low and tending
to go down steadily. When population is taken into account, 6.44 journeys per
inhabitant took place in Poland in 2002, vs. 18.46 in the Czech Republic, more
than 20 in Hungary, and over 22 in Germany (after Instytut Rozwoju i Promocji
Kolei), and this despite the much better-developed road transport. These data
partly reflect lower affluence and mobility on the part of Poles, though they also
confirm an interdependence between the frequency of trains and the frequency of
rail usage: the higher number of connections, the higher probability of their being
used, and vice versa.

The above mentioned empirical regularity also occurs in the case of single
lines: a smaller number of links causes potential passengers to become unaccu-
stomed to the usage of rail as a transport mode. According to the author, Polish
rail frequently uses loses this regularity by limiting the number of trains (e.g.
to two or three pairs in 24 hours) before stopping regular passenger traffic alto-
gether. The limitation can take place gradually over several years, and times of
journeys can be less and less convenient. Potential passengers become more and
more disappointed with rare and inconvenient times of trains (e.g. at night), and
as aresult look for another mode of transport, for example buses. Less frequent is
the situation when traffic is stopped if a number of trains is greater (5-8 pairs in
24 hours). An absolute exception is the situation in which train connections are
reintroduced after a several-year break.

A lower number of passengers means less money gained, but is a basis for the
cessation of regular passenger traffic (see: Figure). Such decisions are based on
the immediate effects of lowering overall rail running costs, and are taken into
account from the position of a bankrupt enterprise, and not a conscious state
strategy, often without consideration being given to all the effects in the wider
economic, social and ecological contexts and by neglecting external transport
costs (Kondraciuk-Gabrys, 1999). The reforms of Polish rail, introduced since
the beginning of the 1990s, can be characterized as unsuccessful; and the state
transport policy as ineffectual, incompetent and inconsistent (Taylor, 2004b).

The cessation of regular passenger traffic can be linked with the possible
introduction of a substitute coach service which should alleviate negative social
consequences of rail transport withdrawal. Usually private bus carriers run such
substitute traffic on behalf of rail. By and large, not many people use this sort of
carriage, and all of the business of this kind is in deficit. After two years or so,
such bus links are terminated, though the kind of social protests that might have
occurred earlier no longer take place at this stage. This sort of substitute trans-
port was quite frequent in the mid-1990s, though it has practically disappeared
nowadays.
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Typical course to the process of railway-line closure, 1990-2002

Occasional passenger services, e.g. for tourist traffic, can take place on lines
without regular traffic (Figure). This is in line with the Rail Transport Act of
1997. Usually, the next step is a complete withdrawal of PKP passenger traffic
and, later on, of freight traffic also. An unused line may also be transferred to a
local authority — another possibility provided for under the aforementioned Act.
Local connections are often very important for their communities. As a result,
many local authorities have recently become interested in the free takeover of the
existing rail infrastructure, especially if the PKP is not interested in the running
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of local traffic. Unfortunately, very few standard-gauge lines were taken over by
local government. However, greater success can be seen with its takeover of nar-
row-gauge lines. The regular or irregular traffic then goes on to be run by private
operators, with varying results.

In practice, there are some problems in taking over railway lines. The main one
is the unwillingness of the PKP to transfer all assets, including existing rolling
stock. The majority of local authorities have no funds for the repair and main-
tenance of lines, and for the purchase of new rolling stock, for example modern
rail-buses. On the other hand, some rather few local authorities have used the
opportunity of free takeovers to gain interesting fixed assets for other purposes
(e.g. for resale), though not for the continuation of carriage activities. Both cases
are not in line with the relevant law, but take place in the real-world situation.

The result of renumerativeness analysis carried out by a railway is taken into
account during the process by which the decision to stop traffic on a given rail-
way line or stretch is arrived at. Without going into detail, the method of three
thresholds analysis bases itself on partial cost accounting. As a result, the econo-
mic threshold of renumerativeness is lowered to a level in which the advantages
of carrying traffic are compared. If the level of the first threshold is negative, and
local government does not agree to support traffic, the railway (in practice PKP
Przewozy Regionalne Limited) stops passenger traffic, and the existence of a line
is threatened. Where the first threshold is zero or positive, and the second nega-
tive, a difference can be established which is the minimum amount of subsidy
requested from a local authority government. If such a subsidy is not received,
then the lowering of the fixed cost is taken into account, for example by lowering
the standard of service. If the analysis reveals no chances for improvement of the
situation in the longer run, then a decision is made to stop the traffic on a given
line (Wytyczne ..., 2000; Kuczynska, 2002).

As mentioned above, the administrative decision to stop traffic is made by the
Minister with responsibility for transport. The closure is not tantamount to the
dismantling of rail track. The legal procedure is as follows: total stopping of traf-
fic over at least a six-month period and approval from the relevant local authority.
Additionally, at least one element of the fixed assets should be removed, making
the running of traffic impossible. But in cases in which traffic is to be reduced
only, no approval is needed. As a result, the advantageous position of the railway
board in relation to local government is clear.

Since physical dismantling of an unused line is expensive, it is treated as
an extremity where there are no candidates to take over the facilities. There is
no rule as to how fast a closed line is to be dismantled. Frequently, disused line
(especially standard-gauge) is left derelict (Figure), ensuring that some elements
at least are stolen. Only in very few cases has physical dismantling taken place
some years ahead of the formal administrative decision on railway line closure.

There are different examples of the current usage of redundant railway instal-
lations - trackbed and buildings. Formally, after the dismantling of track, a rail-
way is committed to the rehabilitation of agriculture and forest. For example, if
a former line has cut property belonging to one farm, embankments and cut-
tings should be removed. However, the author’s field studies do not confirm this:
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usually track is dismantled and removed, sometimes along with the broken
stones. Only in typical agricultural areas of more intensive production is the
land restored for agricultural purposes, mainly as a grazing land, in principle
with only slight modifications. Afforestation does not take place, even though this
was very common at the turn of the 1940s and 1950s. However, over large areas
of rather extensive land-use (such as the majority of north-western and northern
Poland), the ground is mainly left as wasteland, covered with grass, bushes or
self-seeded trees.

Generally, a poor quality dirt road or cycle path is run along the former track-
bed. More often this takes place along the Baltic coast or in the Pomeranian
Lakeland, but in many areas attractive to tourists the land is simply abandoned.
Sometimes the acquired premises are used for the widening of a roadway, or
the creation of a pavement, but only within towns and settlements. Newer ideas
comprise the creation of ecological corridors and belts of greenery, especially in
agricultural (deforested) areas. However, there were not-so-unrealistic proposals
— not to mention activity — to convert former track into fast roads, as in Britain
(Turnock, 1979).

Station buildings are of special interest, as being transformed into houses for
former railway employees, less so for other purposes. However, the wide range
of uses of facilities includes shops, production outlets, storage, offices, railway
museums, clubs, discotheques, etc. The buildings have sometimes survived in
modified form, but the majority of conversions consist of cheap modifications.
By and large, however, railways are in no hurry to transfer the property rights
to their buildings. Yet necessary repairs are not carried out, without that a great
many of the buildings are devastated (Taylor 2003b).
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SPIS FOTOGRAFII / LIST OF PLATES

Wszystkie fotografie zostaly wykonane przez autora w latach 2001-2006
All photographs taken by the author, 2001-2006

Na okladce: pociag relacji Gdynia-Kudowa Zdroj na tukowym wiadukcie
w Lewinie Klodzkim, zaprojektowanym z kamiennych blokow przez
architektow wloskich. Czynny od konca XIX w. wiadukt ma 27 m
wysokosci.

On the cover: a train from Gdynia to Kudowa Zdréj on the arched viaduct at Lewin
Klodzki, designed of stone blocks by Italian architects. In use from the end
of the 19th century, the viaduct is 27 m high.

Fot. 1. Pierwszy jednotorowy most przez Wisle pod Tczewem. Konstruk-
cja kratowa, pierwotnie z 14 neogotyckimi wiezami zaprojektowana
przez Carla Lentza. W momencie oddawania do uzytku liczyt 1019 m
i byl najdtuzszym mostem w Europie. Wielokrotnie niszczony, orygi-
nalne sa 3 przesta (zalewowe) Z 1857 I. .ooeveviinviiiiiiiiiiieeeeeeee,

Plate 1. The first single-track rail bridge over the Vistula near Tczew. Grid con-
struction, initially with 14 neo-Gothic towers designed by Carl Lentz. When
brought into operation, it was the longest of its kind in Europe, at 1019 m.
Though destroyed many times, the 3 spans (flooded) are the original ones
from 1857.

Fot. 2. Obecnie pierwotny kolejowy most przez Wiste pod Tczewem stuzy
lokalnemu ruchowi drogowemu, a ruch kolejowy odbywa si¢ po dwu-
torowym rownoleglym moscie, widocznym z prawej strony. .............

Plate 2. At present, the first bridge over the Vistula near Tczew is used for local road
traffic only, while rail traffic is carried on the parallel double-track bridge
seen on the right.

Fot. 3. Teren stacji Poznan Glowny, istniejacej w obecnym miejscu od
1879 r. Pierwotnie miejsce to znajdowato si¢ poza centrum, ale obec-
nie lokalizacje mozna uznac za bardzo wlasciwg — w centrum miasta
W dUZYIN PIZEKOPIC. ceutivniinniiiiiieiieiie ettt ei e e e eennes

Plate 3. The area of Poznan Gloéwny station, which has stood in this place since
1879. Originally outside the city centre, it is now in a very convenient central
location, in a wide cutting.
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Fot. 4. Jednotorowy kolejowo-drogowy most przez Wisle pod Fordonem.
Oryginalny most z 1893 r. byt najdluzszym mostem kolejowym
w owczesnych Niemczech (1325 m). Obecna konstrukcja pochodzi
z okresu powojennej odbudowy (1956), ma 1005,5 m dtugosci. .......

Plate 4. The single-track combined rail and road bridge over the Vistula near For-
don. The original bridge of 1893 was the longest in the then Germany (at
1325 m). Today’s bridge of post-war reconstruction (from 1956) is 1005.5 m
long.

Fot. 5. Przystanek Czarny Dunajec na zbudowanej w 1904 r. lokalnej linii
normalnotorowej Nowy Targ-Sucha Hora. Linia zostala rozebrana
w 1991 r., tory biegly z lewej strony budynku (obecnie mieszkalny).

Plate 5. The Czarny Dunajec halt on the local standard-gauge Nowy Targ—Sucha
Hora railway, constructed in 1904. The line was dismantled in 1991, for-
merly the track ran on the left side of the building (now lived in).

Fot. 6. Przystanek Podczerwone na linii Nowy Targ—Sucha Hora. Tory bie-
gty przed budynkiem (obecnie mieszkalny). ......c..ccooeevveiiiiniinninnnn.

Plate 6. The Podczerwone halt on the Nowy Targ—Sucha Hora railway. The former
track ran in front of the building (now lived in).

Fot. 7. Dobrze zachowany dworzec Wilanow na waskotorowej kolei wila-
nowskiej. Budynek w stylu dworkowym mieSci obecnie poczte. ......

Plate 7. The well-preserved station-building at Wilanéw once on the narrow-gauge
Wilanéw railway. A post-office is now located in the building of manorial
style.

Fot. 8. Budynek dawnego dworca Klarysew na kolei wilanowskiej miesci
obecnie sklep i mieszKania. .........cccocovviviiiiiiiiiiiiiiii

Plate 8. The former station-building at Klarysew on the Wilanéw railway. Now a
grocery shop and flats are located there.

Fot. 9. Budynek dawnego dworca Radzymin na waskotorowej kolei marec-
kiej jest obecnie wykorzystywany przez PKS. ............ccoooviiiin,

Plate 9. The former station-building at Radzymin on the narrow-gauge Marki rail-
way is now used as the PKS coach station.

Fot. 10. Budynek dawnego dworca Otwock na waskotorowej kolei jabtonow-
skiej jest obecnie wykorzystywany jako mieszkalny. .......................

Plate 10. The former station-building at Otwock on the narrow-gauge Jablonna
Railway is now lived in.

Fot. 11. Dawny most kolei jablonowskiej przez rzeke Swider obecnie stuzy
jako lokalny most drogOWY. .......cccveeviiiiiiiiiiiiniiiiiiiniiii s

Plate 11. The former Jablonna Railway bridge over the Swider River is now used as
a local road bridge.

Fot. 12. Zabytkowy parowoz ,RyS” w poblizu koncowej stacji kolei jabto-
nowskiej W KarcZewie .............cccooeviiiiiiiiiiiiiiiiiiin

Plate 12. The historical ‘Rys’ steam-engine near the terminal Karczew station on
the Jabtonna Railway

Fot. 13. Przekop z drugiej dekady XX w. po nieuruchomionej linii Bak-
—Liniewo w okolicy LiniewsKkich GOr ...........ccoeoveiiiiiiiiiiiiiiiiiiincennee

Plate 13. The cutting near Liniewskie Gory dating back to the 1910s recalls the
never-launched Bak-Liniewo railway

34

38

38

40

41

41

42

42

43

45



314 Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce

Fot. 14. Wiadukt drogowy nad przekopem nieuruchomionej linii Bak-Linie-
wo w okolicy miejscowosci OTle ..........cooviiiiiiiiiiiiiiiiinin,

Plate 14. Road viaduct near Orle over the cutting of the never-launched Bak-Linie-
wo railway

Fot. 15. Wyzej wspomniany wiadukt od strony trasy planowanej kolei ......
Plate 15. The above-mentioned viaduct, as seen from the route of the planned rail-
way

Fot. 16. Nasyp po nieuruchomionej linii Bak-Liniewo w okolicy Konarzyn
porasta okoto 40-letni bOr SOSNOWY. .......ccooevviiiiiiiiiiiiiiiiiiin

Plate 16. The embankment near Konarzyny recalling the never-launched Bak-
Liniewo railway is now covered by c. 40-year-old pine forest.

Fot. 17. Linia Swarzewo—Hel byta od 1922 r. i jest nadal intensywnie wyko-
rzystywana w ruchu turystycznym. Na zdj¢ciu pociag osobowy rela-
cji Gdynia-Hel na przystanku w Juracie w 2006 1. ..........ccoeeuninnenn.

Plate 17. The Swarzewo—-Hel railway has been used intensively in tourist traffic since
1922. On the photograph, the Gdynia-Hel passenger train at the Jurata halt
in 2006.

Fot. 18. Niewysoki nasyp po zlikwidowanej przez Niemcow w 1939 r., zale-
dwie po 13 latach od uruchomienia, krotkiej linii normalnotorowe;j
Brzezno Cztuchowskie-Wierzchowo Cztuchowskie. Po kilkudziesie-
ciu latach od rozebrania nawierzchni, przebieg dawnej linii cze¢sto
wyznacza pas Srodpolnej roSlinnosci. ..........ccoevviiiiiiiiiiiiniin,

Plate 18. The low embankment remaining from the standard-gauge Brzezno
Cztuchowskie-Wierzchowo Cztuchowskie railway, which was dismantled by
the Germans in 1939, just 13 years after its launch. After several dozen
years, the course of the former line is marked by a belt of mid-field vegeta-
tion.

Fot. 19. Przykladem linii, ktora stracila na znaczeniu jest polski odcinek
dawnej Krolewsko-Pruskiej Kolei Wschodniej. Po 1945 r. cz¢Sciowo
zdemontowano drugi tor, linii nie zelektryfikowano, kursuje nig nie-
wiele pociagow. Na zdjeciu jedyny pociag pospieszny relacji Gorzow
Wielkopolski—Gdynia Gléwna na stacji Czersk Pomorski w 2004 r. .

Plate 19. A good example of a railway which lost its significance is provided by the
Polish segment of the former Royal-Prussian Eastern Railway. After 1945,
the second track was partly dismantled, the line remained non-electri-
fied, and rail traffic was light. In the photo, the only fast train from Gorzéw
Wielkopolski to Gdynia Gléwna at Czersk Pomorski station in 2004.

Fot. 20. Dworzec Warszawa Wschodnia z 1969 r. jest przyktadem kiepskiej
architektury kolejowej okresu socjalistycznego. ............cccceeeeivinnnnii.

Plate 20. The Warszawa Wschodnia station-building of 1969 is an example of poor
rail architecture from the communist era.

Fot. 21. W miare nowoczesny budynek dworca Warszawa Centralna z poto-
wy lat 1970. uchodzi dzisiaj za mato funkcjonalny. ..........cc..ccouneeenn.

Plate 21. The relatively modern Warszawa Centralna station-building from the mid-
1970s is now seen as of limited functional quality.

Fot. 22. Nowo wybudowany dworzec Warszawa Wilenska z poczatku lat
2000. jest dzisiaj przede wszystkim wielkim centrum handlowym. .

Plate 22. The newly constructed Warszawa Wilenska station-building from the early
2000s, is these days a major shopping centre first and foremost.
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Fot. 23. Odnowiony wiadukt na trasie CMK nad droga szybkiego ruchu
Warszawa—Katowice w poblizu miejscowosci Zawady .............c..c......

Plate 23. The renovated viaduct near Zawady on the route of Central Rail Trunk
Line and passing over the Warsaw—-Katowice dual carriageway

Fot. 24. Cze¢sciowo zdewastowany budynek czynnego dworca w Wagrowcu
W 2002 T. oiiiiiiiiii e
Plate 24. The partly-vandalized Wagrowiec station-building in use in 2002

Fot. 25. Budynki przystanku Jajkowo na normalnotorowej linii Brodni-
ca-Nowe Miasto Lubawskie 2 lata po wstrzymaniu przewozow pasa-
ZETSKICH (2002) .onininiiiiiii e e

Plate 25. The Jajkowo halt-buildings on the standard-gauge Brodnica-Nowe Mias-
to Lubawskie railway, just 2 years after the cessation of passenger-traffic
(2002)

Fot. 26. Nowoczesna zelektryfikowana w 1988 r. linia Torun-Olsztyn
W PODliZU SAMDOTOWA ..eeuvniiiiiiiiiiiiiee e eneenes
Plate 26. The modern Torun-Olsztyn railway near Samborowo, electrified in 1988

Fot. 27. Nasyp w poblizu Zelkowa jest jedng z nielicznych pozostatosci po
rozebranym w 1913 r. 5-kilometrowym odcinku linii waskotorowej
ZEIKOWO—SIECIE. +eeviuiiiiiiiieeeee e ettt e e e e ettt e e e e e e et eeeeaaeeeanes

Plate 27. An embankment near Zelkowo is one of the few remnants of the 5-km sec-
tion of the narrow-gauge Zelkowo-Siecie railway dismantled in 1913.

Fot. 28. Rowniez przekop w poblizu Zelkowa jest pozostaloScia po pierwszej

udokumentowanej rozbiorce odcinka na obecnym terytorium Polski.

Plate 28. The cutting near Zelkowo is also left from the first documented disman-
tling of a stretch of line on present-day Polish territory.

Fot. 29. Dobrze zachowany kamienno-ceglany most przez Radew narozebra-
nej przez Amie¢ Czerwona normalnotorowej linii Bobolice—Polanow .

Plate 29. The well-preserved stone-brick bridge over the Radew River on the stand-
ard-gauge Bobolice-Polanow railway, which was dismantled by Red Army
troops

Fot. 30. Tak zwany ,czerwony most” przez Grabowa w Polanowie na rozebra-
nej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Polanow—-Korzybie

Plate 30. The so-called ‘red bridge’ at Polanow over the Grabowa River, on the stand-
ard-gauge Polanow-Korzybie railway dismantled by Red Army troops

Fot. 31. Pozostalosci zrujnowanego mostu przez Gwde koto Plytnicy na
rozebranej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Walcz—
WEZIETCE ovniniiiiiii

Plate 31. The remains of the ruined bridge over the Gwda River near Plytnica, on the
standard-gauge Walcz-Wegierce railway dismantled by Red Army troops

Fot. 32. Wysadzony most przez Gwde w Piecewku, z zachowanym oryginal-
nym torem z 1914 r., na rozebranej przez Armi¢ Czerwona normal-
notorowej linii ZIotow—Jastrowie ..........c.ccoeevviiiiiiniiiniiiiiniinn,

Plate 32. The blown-up bridge over the Gwda River at Piecewko, on the standard-
gauge Zlotow-Jastrowie railway dismantled by Red Army troops (the origi-
nal track is from 1914)
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Fot. 33. Zrujnowany most przez Pasl¢ke kolo Ornety na rozebranej przez
Armie¢ Czerwong normalnotorowej linii Orneta—Morag ....................

Plate 33. The ruined bridge over the Pasleka River near Orneta, on the standard-
gauge Orneta—Morag railway dismantled by Red Army troops

Fot. 34. Lekki zelbetowy wiadukt nad przekopem rozebranej przez Armie¢
Czerwona normalnotorowej linii Polanow—-Korzybie ........................

Plate 34. The light ferroconcrete viaduct left over the cutting of the standard-gauge
Polanow-Korzybie railway dismantled by Red Army troops

Fot. 35. Kamienno-ceglany wiadukt koo miejscowosci Glaznoty na roze-
branej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Uzdowo—-Sam-
DOTOWO ..ttt e e e

Plate 35. The stone-brick viaduct near Glaznoty, on the standard-gauge Uzdowo—
Samborowo railway dismantled by Red Army troops

Fot. 36. Podwojne wiadukty koto miejscowosci Podagi na rozebranej przez
Armi¢ Czerwona jednotorowej linii Orneta-Morag. W Prusach
Wschodnich, ze wzgledow militarnych, cze¢sto na jednotorowych
liniach budowano podwojne wiadukty lub mosty. ........c...c...cooe.

Plate 36. The double viaducts near Podagi on the single-track Orneta—Morag rail-
way, which was dismantled by Soviet Red Army troops. For military reasons,
single-track lines in East Prussia often had double viaducts or bridges.

Fot. 37. Lekki zelbetowy wiadukt kolo Brzostowa nad przekopem rozebranej
przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Wegorzewo—-Rudziszki.
Obecnie przekop wykorzystywany jest jako Sciezka rowerowa. ........

Plate 37. The light ferroconcrete viaduct near Brzostéw, over a cutting along the
standard-gauge Wegorzewo—-Rudziczki railway dismantled by Red Army
troops. The cutting is now used as a cycle path.

Fot. 38. Podwojne wiadukty w Stanczykach na rozebranej przez Armie¢
Czerwong jednotorowej normalnotorowej linii Gotdap-Zytkiejmy.
Wybudowane w latach 1912-1926 wiadukty maja do 40 m wysokosci
i ponad 200 m dlugosci; przyciagaja amatorow skokow na linach. ..

Plate 38. The double viaducts at Stanczyki on the single-track standard-gauge
Goldap-Zytkiejmy railway dismantled by the Red Army. Constructed in the
years 1912-1926, the viaducts are up to 40 meters high and over 200 m long
making this an attraction for bungee jumping enthusiasts.

Fot. 39. Przejazd koto miejscowosci Stary Dwor Barcianski na rozebra-
nej przez Armie Czerwona waskotorowej linii Ketrzyn-Barciany—
Kurklawki. Na pierwszym planie widoczna lekka szyna. ................

Plate 39. The level crossing near Stary Dwor Barcianski, on the narrow-gauge
Ketrzyn-Barciany-Kurktawki railway, dismantled by Red Army troops.
A light rail is to be seen in the foreground.

Fot. 40. Szyna koto Bisztynka, jedna z nielicznych pozostalosci po rozebra-
nej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii Lidzbark Warmin-
SKi—Satopy SamuUIEWO ........ocuiiiiiiiiiiii e

Plate 40. The rail near Bisztynek, one of the very few remnants of the standard-
gauge Lidzbark Warminski-Satopy Samulewo railway dismantled by the
Red Army troops
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Fot. 41. Nasyp w poblizu De¢bnicy Kaszubskiej na rozebranej przez Armie¢
Czerwona normalnotorowej linii Stupsk-Budowo, obecnie wyko-
rzystywany jako Sciezka rowerowa. Z prawej widoczne resztki pod-
KEAOW. .oiiiiiiiei

Plate 41. The embankment near Debnica Kaszubska on the standard-gauge Stupsk-
Budowo railway, dismantled by Red Army troops. The route now serves as a
cycle path. The remains of track-bedding are to be seen on the right side.

Fot. 42. Nielegalnie rozebrana nawierzchnia na cze¢sci normalnotoro-
wej linii Sieniawa Zarska-Jasien (widok w kierunku poilnocnym,
2002 T.) ceniiieii e

Plate 42. The illegally-dismantled surface of a section of the standard-gauge Sienia-
wa Zarska-Jasien railway (the view north, 2002)

Fot. 43. Calkowicie zarosni¢ta nierozebrana nawierzchnia zamknietej
w 1995 r. normalnotorowej linii KoScierzyna—-Skarszewy w poblizu
LiniewsKich GOI (2001) ..ouvnininiiiiiii et aea

Plate 43. The surface of the standard-gauge Koscierzyna-Skarszewy railway near
Liniewskie Gory, which was closed in 1995 and is now completely overgrown
(2001)

Fot. 44. Dobrze zachowany nasyp kolo Grzmiacej po rozebranej przez
Armie¢ Czerwona normalnotorowej linii Grzmiaca-Bobolice ............

Plate 44. A well-preserved embankment near Grzmigca, on the standard-gauge
Grzmiaca-Bobolice railway dismantled by Red Army troops

Fot. 45. Wysoki nasyp kolo Kramarzyn na rozebranej przez Armie¢ Czer-
wona normalnotorowej linii Miastko-Bytow. Widoczne pozostatosci
thucznia. ..o

Plate 45. The high embankment near Kramarzyny on the standard-gauge Miastko—
Bytow railway dismantled by Soviet troops. The remains of the broken stone
are visible.

Fot. 46. Trase¢ po rozebranej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii
Bytow-Lebork w znacznej czeSci zalesiono na przetomie lat 1940.
i 1950. Z prawej widoczny stupek kilometrowy (hektometryczny). ...

Plate 46. The route of the standard-gauge Bytow-Lebork railway which was dis-
mantled by Red Army troops, was in the main afforested in the late 1940s
and early 1950s. A distance marker is to be seen on the right.

Fot. 47. W miejscowosci Sitno trasa rozebranej przez Armi¢ Czerwona nor-
malnotorowej linii Bartoszyce-Judyty-granica stuzy jako miejsce
WYPASU Bydla. ..ooeiiiiiiii

Plate 47. At Sitno, the route of the Bartoszyce-Judyty-state border standard-gauge
railway (dismantled by Red Army troops) is now used to graze cattle.

Fot. 48. Po sladzie rozebranej przez Armi¢ Czerwong normalnotorowe;j linii
Olsztynek—-Ostroda poprowadzono droge gruntowa. ..........c..ccceeeunee.

Plate 48. The route of the standard-gauge Olsztynek—Ostréda railway dismantled by
Soviet troops which is now used as a dirt road.

Fot. 49. Po Sladzie rozebranej przez Armi¢ Czerwona normalnotorowej linii
Ustka-Komnino poprowadzono $cieZKe rowerowa. ..........c...c..c.......

Plate 49. Now used as a cycle path, the route of the standard-gauge Ustka-Komnino
railway, dismantled by Soviet Red Army troops.
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Fot. 50. Wieza wodna w Lubniewicach na rozebranej przez Armi¢ Czerwo-
na normalnotorowej linii Rudnica-Sulgcin ...........ccoooviiiiniinine.

Plate 50. The water-tower at Lubniewice, on the standard-gauge Rudnica—-Sulecin
railway, which was dismantled by Soviet Red Army troops

Fot. 51. Budynek stacji Pomysk Maly na rozebranej przez Armi¢ Czerwo-
na normalnotorowej linii Bytow-Lebork jest wykorzystywany jako
mieszkalny. Widoczne Slady tanich modyfikacji. .......cccoccoeeeeiiiininii.

Plate 51. The now-residential Pomysk Maly station-building on the standard-gauge
Bytow-Lebork railway, dismantled by Soviet Red Army troops. The signs of
cheap modifications are visible.

Fot. 52. Dobrze zachowany budynek przystanku Cewice na rozebranej
przez Armie Czerwona linii Bytow—-Lebork jest wykorzystywany jako
mieszkalny. Widoczne slady niemieckiej nazwy Zewitz. Po odbudo-
wie krotkiego odcinka do Leborka w 1947 r., Cewice znalazty sie na
trasie bocznicy do lotniska. ........ccocoviiiiiiiiiiiiiiiii

Plate 52. The well-preserved Cewice halt-building on the Bytow-Lebork railway,
dismantled by Red Army troops, is now lived in. Signs of the former German
name ‘Zewitz’ are visible. After reconstruction of the short stretch of line to
Lebork in 1947, Cewice became a halt along a branch-line running to the
air-base.

Fot. 53. Dobrze zachowane budynki stacji Lichtajny na rozebranej przez
Armie¢ Czerwona normalnotorowej linii Olsztynek-Ostroda. W niz-
szym mieScila si¢ m.in. kasa i magazyn, w wyzszym mieszkania
stuzbowe (obecnie rowniez mieszKania). ........c.ooeeviiniiiiininiininnn..

Plate 53. Relatively-unchanged station-buildings at Lichtajny on the standard-
gauge Olsztynek-Ostréda railway dismantled by the Red Army. There was
once i.a. a ticket office and storage in the lower building, with railwaymen’s
flats in the upper one (now lived in).

Fot. 54. Budynek nastawni w Sypniewie na rozebranej przez Armi¢ Czer-
wona normalnotorowej linii Jastrowie—Czaplinek jest wykorzysty-
wany jako mieszKalny. ........ccccoviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e

Plate 54. Also now lived in, the former building of the switch-tower at Sypniewo
on the standard-gauge Jastrowie—Czaplinek railway dismantled by the Red
Army troops.

Fot. 55. Trasa rozebranej w 1997 r. normalnotorowej linii Kornatowo
—Chelmno w okolicy Grubna stuzy jako lokalna droga gruntowa. ...

Plate 55. In the vicinity of Grubno, the route of the standard-gauge Kornatowo—
Chelmno railway (dismantled in 1997) is now used as a local dirt road.

Fot. 56. Trasa rozebranej w latach 1995-1996 normalnotorowej linii
Zlocieniec-Polczyn Zdr6j w okolicy Cieszyna stuzy jako Sciezka
TOWETOWEL. t.uuiiuntiiinitinitin ettt ettt eti e eta et eta e eta e eaaseeaaseeaaneeaaeeaanens

Plate 56. In the vicinity of Cieszyno, the route of the standard-gauge Ztocieniec—
Potczyn Zdro6j railway (dismantled 1995-1996) is now used as a cycle path.

Fot. 57. Pozbawiony barierek most kolejowy przez Wieprz¢ na rozebranej
w koncu lat 1990. normalnotorowej linii Korzybie-Stawno ..............

Plate 57. Now lacking barriers, this is the rail bridge over the Wieprza River on the
route of the standard-gauge Korzybie—Stawno railway, dismantled in the late
1990s
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Fot. 58. Wiadukt kolejowy kolo miejscowosci Tardy na rozebranej w 1998 r.
normalnotorowej linii Morag-Mitomlyn ............coooiviiiiiiiiin.

Plate 58. The rail viaduct near Tardy, on the standard-gauge Morag-Milomtyn rail-
way, dismantled in 1998

Fot. 59. Budynek koncowej stacji kolei waskotorowej w Bobolicach (obecnie
mieszkalny). Linie do Swielina zamknieto formalnie w 1993 r., ale
w wiekszosci jej nie rozebrano. ...........occoviiiviii

Plate 59. The Bobolice railhead station-building on the old narrow-gauge railway is
now lived in. The line to Swielino was formally closed in 1993, but most of it
has not yet been taken away.

Fot. 60. Budynek koncowej stacji kolei normalnotorowej w Uzdowie (obec-
nie mieszkalny). Lini¢ do Turzy Wielkiej rozebrano w latach 1990. ..

Plate 60. The now-inhabited Uzdowo railhead station-building on the standard-
gauge railway. The line to Turza Wielka was dismantled in 1990s.

Fot. 61. Budynek stacji Bagart (obecnie mieszkalny) na rozebranej w 1991 r.
normalnotorowej linii Chelmno—-Unistaw Pomorski ..........c......c....

Plate 61. Also residential, the Bagart station-building on the standard-gauge
Chelmno-Unistaw Pomorski railway, dismantled in 1991

Fot. 62. Budynek stacji Kijewo Szlacheckie (obecnie wykorzystywany przez
prywatna firme handlowo-ustugowa) na linii Chelmno-Unistaw
Pomorski. W poréwnaniu z fot. 61, wida¢ troske nowego uzytkowni-
ka o zachowanie dobrego stanu budynku. ..........cccoocoeviiiiiinnn

Plate 62. Now serving as commercial premises, the Kijewo Szlacheckie station-
building on the Chelmno-Unistaw Pomorski railway. Compare this with
Plate 61, and it is easy to see the care the new user has taken to keep the
building well-maintained.

Fot. 63. Przyklad kompletnie zdewastowanego dworca w Resku P6tnocnym,
z ktéorym ostatnie polaczenia zamknieto formalnie dopiero w latach
1900, e

Plate 63. An example of a completely devastated station-building is provided by
Resko Potnocne, to which the last rail links were closed down as late as in
the 1990s.

Fot. 64. Dawny dworzec w Skarszewach od lat 1990. wykorzystywany jest
na cele mieszkalne i handlowo-ustugowe, dzigki czemu nie widac
powazniejszych sladow jego dewastacji. Ostatnig lini¢ do Skarszew
formalnie zamknieto W 2000 I. ......coeuiiiiiiiiiiiiiiniiie e

Plate 64. The former Skarszewy station-building. Lived in and used as commercial
premises since the 1990s it shows no visible signs of devastation. The last
line to Skarszewy was formally closed in 2000.

Fot. 65. Dawny dworzec w Chelmnie od lat 1990. wykorzystywany jest
jako dworzec autobusowy, budynek mieszkalny i handlowo-maga-
zynowy, dzieki czemu nie wida¢ powazniejszych Sladow jego dewa-
stacji. Ostatnia lini¢ do Chelmna zamknieto w 1992, a rozebrano
W LOO7 T. i

Plate 65. The former Chelmno station-building. Since the 1990s used as bus sta-
tion, lived in or assigned to commercial and warehousing use, it has man-
aged to accumulate no major signs of devastation. The last line to Chelmno
was closed in 1992 and dismantled in 1997.
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Fot. 66. Wprowadzone przez spotke samorzadowa Szybka Kolej Miejska
w Warszawie elektryczne zespoly trakcyjne sa tylko przebudowana
wersja EN57, trudno je zatem uznac za tabor nowej generacji. SKM
relacji Warszawa Zachodnia—-Falenica na stacji w Falenicy w marcu
2006 T ceniiiiii e

Plate 66. Electric traction sets introduced by the local-authority-owned Warsaw
Fast Urban Rail company are only modified versions of the former EN57,
and so can not be recognized as a new generation of rolling stock. Here a Fast
Urban Rail train stands at Falenica station in March 2006, en route for the
Warszawa Zachodnia station.
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