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Badania nad historig kolei prowadzone sg w Polsce od wielu lat, ale ich intensywnos$¢ i zakres tematyczny od-
biegaja nadal in minus od osiggnig¢¢ takich historiografii, jak czeska, niemiecka czy angielska. Wypada wspomnie¢, ze
przez dtugie lata wyrastaty one z indywidualnych pasji badawczych i bazowaty na takich do§wiadczeniach, poniewaz
brakowalo ptaszczyzny wymiany idei i merytorycznej dyskusji, ktora pozwolitaby pobudzi¢ i wzbogaci¢ naukowy dys-
kurs. Zainicjowane blisko dekadg temu przez Dawida Kellera spotkania rybnickie wniosty w tym zakresie istotny prze-
fom. Przy wsparciu Muzeum w Rybniku odbyto si¢ sze$¢ konferencji naukowych, ktorym towarzyszyty warto§ciowe
publikacje. Wobec wyczerpania si¢ w ostatnim czasie organizacyjnej formuly tych spotkan, staraniem dotychczasowych
uczestnikow podjeto decyzje o ich kontynuacji.

Przemiany dokonujace si¢ w ostatnich latach w polskiej gospodarce spowodowaty, ze kolej na nowo zaczgto
postrzegac jako wazny $rodek transportu. Uruchomiono szereg projektow majgcych przywrocié szybkie potaczenia mig-
dzymiastowe, w $lad za czym ruszyly prace nad rewitalizacja dworcow, stacji i przyleglych terenéw. Na szczeblach wo-
jewddzkich 1 lokalnych mnozg si¢ inicjatywy, ktorych celem jest wskrzeszenie zamknigtych wczesniej linii kolejowych
1 reaktywacja zawieszonych potaczen. Sygnalizowane ozywienie nie pozostato bez wplywu na srodowisko badaczy
dziejow kolejnictwa. Medialne informacje o coraz to nowych planach i, co wazniejsze, o ich realizacjach prowokuja do
refleksji nad czasem minionym. Tak narodzita si¢ my$l nowego cyklu spotkan pod hastem: 4 jednak kolej!

Wybor nowego miejsca konferencji nieprzypadkowo padt na Lubin. To potozone w Legnicko-Glogowskim
Okregu Miedziowym miasto stalo si¢ centrum wielokrotnie zapowiadanych, a ostatecznie rozpoczgtych przed rokiem
1z powodzeniem prowadzonych prac remontowo-budowlanych gléwne;j arterii kolejowej okregu — linii nr 289 wiodacej
z Legnicy przez Lubin do Rudnej Gwizdanowa. Ich sprawny przebieg zmierzajacy do rychtej rewitalizacji linii sprawit,
ze ide¢ konferencji poswigconej rozwojowi kolei podjeli rowniez wlodarze miasta z prezydentem Lubina Robertem
Raczynskim na czele. Wraz z dyrektorem Muzeum Historycznego w Lubinie Markiem Zawadka wspart on nasze przed-
siewzigcie, przeniesione jesienig 2018 r. na grunt dolnoslaski. Oddajemy w Panstwa rece materiaty bedace poktosiem
pierwszej konferencji lubinskiej poswigconej kolejnictwu, ktora odbyta si¢ w dniach 19-20 IX 2018 r. Poprzez osobe
glownego sprawcy poprzednich, rybnickich spotkan Dawida Kellera jest ona bezposrednig ich kontynuacja, dlatego
nazwanie jej zarazem siddma konferencja nie wydaje si¢ w zaden sposob naduzyciem.

Prezentowany tom otwiera artykut Bartosza Kruka po§wiecony glownej arterii kolejowej obecnego Legnicko-
-Glogowskiego Okregu Miedziowego: trasie Legnica—Lubin—Rudna Gwizdanéw. Swiadomosé, ze dzien dzisiejszy jest
wynikiem dziatan przesztych, pozwolita autorowi siggna¢ wstecz i uporzadkowac fakty zwigzane z ta wazng dla rejonu
lubinskiego linig. Cennym uzupehieniem jego ustalen sa wspomnienia Zbigniewa Kletowskiego poswigcone stacji
Rudna Gwizdandéw, ktére oddajg powojenne trudnosci, ale tez intensywno$¢ dwcezesnego zycia ,,na kolei”. Mamy na-
dzieje, ze w przysztosci uda si¢ nam przedstawi¢ dalsze §wiadectwa na temat tego nie dos¢ jeszcze rozpoznanego okresu
dziejow polskiego kolejnictwa.



Tomasz Przerwa podkreslit w kolejnym tekscie potrzebe rozwinigcia badan nad funkcjonowaniem kolei, do
czego przydatne mogg si¢ okaza¢ niedoceniane materiaty statystyczne. Opierajac si¢ na nich, wykazal, ze przewozy
osobowe w pierwszych latach ,.ery kolejowej” odgrywaty na Slasku daleko wigksza role niz si¢ to dotychczas przy-
jeto uwazaé. Michatl Jerczynski skupit si¢ na prawnych ramach dziatalnosci kolei trzeciorzednych, czyli lokalnych
(Kleinbahn) w Prusach i obrazowat to $laskimi przykladami. Na kwestie techniczne zwrdcit uwage Przemystaw Do-
minas, ktory omowit dolnos$laskie tunele, wskazujac przy tej okazji na wybitne walory obiektu wydrazonego w latach
1876—-1879 pod Matym Wotowcem koto Watbrzycha. W naszym zamysle kolej jest osig tematyczng, wokot ktérej chee-
my skupi¢ specjalistow prezentujacych rézne spojrzenia i metodologie, co — jak wierzymy — pozwoli szerzej podejs¢ do
kwestii transportowych. Tak tez nalezy rozumie¢ kolejne opracowania. Stanistaw Kolouszek i1 Jacek Jedrysiak odniesli
si¢ do zagadnien militarnych. Pierwszy omowit podejscie pruskich wtadz wojskowych do umocnienia waznych prze-
praw kolejowych na Wisle i Odrze na przetomie XIX i XX w., a drugi zastrzezenia niemieckiej armii do elektryfikacji
kolei na poczatku XX w., w tym motywy stojace za elektryfikacja Slaskiej Kolei Gorskiej. Sprzezenie transportu i tury-
styki przedstawit z kolei Andrzej Mielczarek, co ukazal poprzez pryzmat uzdrowisk i kapielisk baltyckich na niemiec-
kim Pomorzu w okresie migdzywojennym.

Funkcjonowaniem (gorno)$laskiego kolejnictwa w pierwszych powojennych latach, zajal sie Dawid Keller,
wskazujgc na zasadnicze znaczenie przewozu wegla kamiennego i towarzyszace temuz problemy, w tym przekuwanie
toréw. Michatl Surowiec przyjrzal si¢ transportowej stronie powojennej akcji osiedlenczej w rejonie Legnicy, a Zbigniew
Bereszynski przeanalizowal funkcjonowanie kolei w wojewddztwie opolskim w kontekscie kryzysu lat 70. XX w.,
wskazujac na jego przyczyny i charakterystyczne objawy. W kontek$cie pozniejszego regresu cickawie prezentuje si¢
analiza zmian w dostgpie do kolei w osrodkach miejskich liczacych powyzej 10 tys. mieszkancow, ktora przeprowa-
dzit Tadeusz Bochenski. Filip Bebenow zwrdcit za§ uwagg na udziat organizacji spotecznych w ochronie kulturowego
dziedzictwa kolei, ktore nie znajduje w naszym kraju nalezytej opieki ze strony czynnikow panstwowych. Wypada
podkresli¢ na koniec interdyscyplinarno$¢ i wieloaspektowos¢ prezentowanych Panstwu wynikéw badan. Stanowia
one poniekad odbicie skomplikowanej rzeczywistosci kolei, ktore stale si¢ zmieniajg i dopasowujga do nowych potrzeb.
Refleksja nad nimi powinna pozosta¢ podobnie zywa i inspirujaca.

Tomasz Przerwa, Dawid Keller, Bartosz Kruk



Bartosz Kruk™
Linia kolejowa Legnica-Lubin-Rudna Gwizdandw.
Historia i stan dzisiejszy

Dynamicznie rozwijajace sie od poczatku XIX w. $rodowisko wielkoprzemystowe Slaska od dhuzszego czasu
poszukiwato odpowiedniego srodka transportu, aby sprawnie wywozi¢ na dalsze rynki zbytu wydobywany masowo
wegiel i produkty hutnicze. Z zainteresowaniem obserwowano do§wiadczenia z wykorzystaniem maszyny parowej do
celow transportowych, w tym w zakresie budowy lokomotyw i pociggéw oraz wytyczania linii kolejowych'. Pierw-
sze projekty budowy linii kolejowych na Slasku powstawaly juz w drugiej i trzeciej dekadzie XIX w. Dopiero jednak
w potowie lat 40. XIX w., z inicjatywy prywatnych przedsi¢biorcow, zaczeto je realizowac. Ich przebieg determinowaty
gorno- i dolnoslaskie osrodki wydobycia surowcdéw mineralnych i ich przetworstwa oraz centra wymiany handlowe;j
Wroctaw i Berlin — stolica Krolestwa Prus. Wiasnie dlatego w latach 1842—1846 Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej
(Oberschlesische Eisenbahngesellschaft — OSE) wybudowato lini¢ kolejowa taczaca Wroctaw z gornoslaskimi Mysto-
wicami. Wkrotce tez inne prywatne Towarzystwo Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej (Niederschlesische-Mérkische Eisen-
bahngesellschaft - NME) potaczyto Wroctaw, przez Legnice i Wegliniec, z Berlinem?.

Powstanie linii i jej przebieg

Roéwnolegle do poczynan OSE i NME inna spétka kolejowa — Towarzystwo Kolei Wroctawsko-Swidnicko-
-Swiebodzickiej (Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahngesellschaft — BSFE) rozpoczeto budowe linii kolejowej
taczacej Wroclaw ze Swiebodzicami. Zasadniczym celem spotki — podobnie jak konkurencyjnych towarzystw — byt
wywoz wegla i innych surowcow mineralnych z ta tylko roznica, ze nie jak w przypadku OSE z Gérnego Slaska,
a z Zaglebia Walbrzyskiego, i nie w kierunku Berlina, lecz innego waznego handlowo miejsca — nadbattyckich por-
tow — Szczecina i Swinoujécia. Niemal wiec rownolegle z pracami nad dotarciem do Zaglebia Watbrzyskiego to-
warzystwo to prowadzito prace nad stworzeniem dogodnego potaczenia z Pomorzem?®. W roku 1855 z Jaworzyny
Slaskiej, znajdujacej si¢ na linii Wroctaw—Swiebodzice, poprowadzono odgatezienie do Strzegomia, stamtad rok poz-
niej do Legnicy, lezacej na linii kolejowej z Wroctawia do Berlina. Dalej planowano skierowa¢ lini¢ w strong pot-

*Dr, Instytut Pamigci Narodowej, Oddziat we Wroctawiu, bartosz.kruk@ipn.gov.pl

1 Pionierami w tej dziedzinie byli angielscy inzynierowie Richard Trevithick i Georg Stephenson. Pierwszy z nich juz w 1801 r. skonstruowat
wysokoprezny silnik parowy i zastosowat go w powozie zwanym odtad parowozem, a trzy lata pozniej zbudowat pierwszy parowdz szynowy o na-
zwie ,,Inicta”. Stephenson natomiast swoj pojazd, napgdzany para i poruszajacy si¢ po szynach, zaprezentowat po raz pierwszy w 1814 r. i nazwat
go ,,Bliicher”. Dopiero jednak w 1829 r. syn George’a Stephensona, Robert, zaprezentowat szybki i sprawny parow6z, ktory doprowadzit wkrotce
do przetomu w dziedzinie masowego transportu. — A. Liebfeld, Ojcowie postepu technicznego, Warszawa 1970, s. 159-165.

2 Szerzej: H. Freymark, Die Enscheidung des Schlesischen Eisenbahnnetzes, Breslau 1942, s. 25-46.

3 Juz na poczatku 1844 r. zawiazat si¢ komitet budowy Kolei Legnicko-Glogowskiej, majacej uzupetni¢ luk¢ migdzy budowanymi juz liniami
i umozliwié potaczenie okolic Jaworzyny Slaskiej z Wielkopolska. Jednak wydane w tymze roku zarzadzenie, wstrzymujace wydanie nowych kon-
cesji kolejowych, przerwato prace komitetu. Pod koniec lat 50. XIX w. projekt podj¢to wspomniane Towarzystwo Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej.
Szerzej na ten temat: M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole-Wroctaw 1992, s. 31.
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nocng w kierunku Lubina i Rudnej, a nastgpnie przez Glogéw, Zielona Gore, Czerwiensk i Rzepin do Szczecina®.
Na wybor trasy przez budowniczych linii wptynety korzystne warunki geograficzne. Poczawszy od Legnicy, lezacej
na obszarze Rowniny Legnickiej, szlak wiédt przez lekko pofatdowang Wysoczyzne Lubinska az do Obnizenia Sci-
nawskiego. Teren na odcinku Legnica—Lubin byt wigc stosunkowo ptaski (zob. ryc. 1), suchy i nieprzecigty zbyt duza
liczba rzek, co pozwolito oszczedzi¢ na budowie kosztownych przepraw mostowych’. Swoje znaczenie miata rowniez
przychylnos¢ wiadz powiatu lubinskiego, ktore upatrywaty w przebiegu linii szans¢ na rozwoj tych ziem i przeznaczyty
pod budowe linii 74 ha gruntu o tgcznej warto$ci 30 tys. talarow®.

Profil linii 289 Legnica — Rudna Gwizdanow
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Z 1 6 d t o: www jelenia.rail.pl/Linie_kolejowe/289_Legnica_Rudna_Gwizd/289.htm
(dostep: 10.01.2019).

Rycina 1. Profil linii 289 Legnica-Lubin-Rudna Gwizdandw

Korzystne uksztattowanie terenu miato wplyw na tempo prac. Rozpoczeta 17 XII 1868 r. budowa 23 km od-
cinka z Legnicy do Lubina — prowadzona pod nadzorem mistrza budowlanego Wernicha ’— trwata niespetna rok. Jego
uroczystego otwarcia dokonano 25 XII 1869 r. Dwa dni pdzniej uruchomiono regularne potaczenie Lubina z Legnica.
Wedlug pierwszego rozkladu jazdy na wybudowanym odcinku kursowaly cztery pary pociggéw osobowych®. Jezeli
chodzi o przewozy towarowe, to wedlug sprawozdania rocznego BSFE z 1870 r.%, w pierwszym roku rozliczeniowym
na stacj¢ Lubin nadanych zostato 263 272 cetnarow wegla'”.

4 Plany rozbudowy linii na péinoc od Legnicy, stwarzajacej potencjalna konkurencje w przewozach w kierunku Berlina, napotkaty na zdecydowa-
ny opdr ze strony zarzadu Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej, bedacej pod silnym panstwowym wplywem. Nowa linia Kolei Wroctawsko-Swidnic-
ko-Swiebodzickiej, poprzez wezet kolejowy w Czerwienisku, miata uzyska¢ potaczenie z linig Kolei Marchijsko-Poznanskiej, co stanowito zagro-
zenie interesOw panstwowego operatora, prowadzacego przewozy z Wroctawia do Berlina przez Legnicg i Wegliniec. Na budowg linii zezwolono
dopiero na przetomie lat 60. i 70. XIX w. — M. Jerczynski, S. Koziarski, op.cit., s. 42—43.

5 J. Kondracki, Geografia regionalna Polski, Warszawa 2002, s. 166—168.

6 Lubin. Zarys rozwoju miasta na przestrzeni wiekow, red. K. Matwijowski, Wroctaw 1996, s. 112.

7 ,,Breslauer Morgen-Zeitung” Nr. 302 z 25 XII 1869.

8 ,,Breslauer Zeitung” Nr. 622 z 27 XII 1869.

9 Jahres Bericht iiber die Verwaltung Breslau-Freiburg-Schweidnitzer Eisenbahngesellschaft pro 1870, Breslau 1871.

10 1 cetnar — jednostka masy o zrdéznicowanej wielkosci ok. 50 kg stosowana wowczas w krajach anglosaskich i niemieckich. Na tle takich stacji,
jak Legnica (908 644 cetnarow), Swidnica (687 288 cetnaréw) czy Jawor (472 895 cetnardéw) stanowito to wartos¢ niewielka. W skali przewozow
calej sieci Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej (Wroctaw—Swiebodzice i Legnica—Zabkowice Slaskie), gdzie nadanie wegla wyniosto
we wspomnianym roku 9 084 252 cetnary, warto$¢ ta stanowita zaledwie 2,9% nadania. Mozna zatem wnioskowac, ze w poczatkowym okresie
funkcjonowania odcinka, na tle innych miejscowosci w regionie, przewozy wegla ze stacji w Lubinie byty niewielkie.
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Zr6dto: lueben-damals.de.
Rycina 2. Budynek stacji kolejowej w Lubinie

Budowa nastgpnego odcinka z Lubina przez Rudna do Glogowa przebiegata rownie sprawnie, pomimo sporych
przewyzszen na trasie Lubin—Kozlice, ktore wymagaly przeprowadzenia przekopow znacznej glebokosci. Pozytywne
wyniki odbiorow technicznych, przeprowadzonych w maju 1870 r. na poszczego6lnych odcinkach linii, dokonywanych
przez przedstawicieli BSFE w osobach dyrektora Glauera i radcy budowlanego Vogta w obecnosci cywilnych i wojsko-
wych wtadz Glogéw zapowiadaty pomysine zakonczenie inwestycji'!. Uroczystego otwarcia linii w Gtogowie dokona-
no 9 I 1871 r. Wjezdzajacy na dworzec odswigtnie przystrojony pociag witali mieszkancy miasta oraz przedstawiciele
sgsiednich miejscowos$ci znajdujgcych si¢ na trasie przejazdu!'2.

Zr6dto: lueben-damals.de.
Rycina 3. Budynek stacji kolejowej w Lubinie - widok od strony peronu

11 ,,Breslauer Zeitung” Nr. 225 z 17 V 1870.
12 ,,Breslauer Zeitung” Nr. 14 z 9 1 1871. Dnia 1 X 1871 r. kolej dotarta do Czerwieniska, 1 V 1874 r. do Rzepina, 2 I 1875 r. do Kostrzyna,
16 XI 1876 r. do Chojny i wreszcie 15 V 1877 r. do Szczecina. — M. Jerczynski, S. Koziarski, op.cit., s. 52-53.

11 Linia kolejowa Legnica-Lubin-Rudna Gwizdandéw. Historia i stan dzisiejszy



Stacje i przystanki

Na linii rozmieszczono poczatkowo siedem stacji i przystankow. Zlokalizowane zostaly w nastepujacych
miejscach: Legnica (Liegnitz), Rzeszotary (Riistern), Raszowka (Vorderheide — przez pierwsze miesiace nazwa stacji
brzmiata Neurode/Karczowiska od znajdujacej si¢ w sgsiedztwie miejscowosci)'®, Lubin (Liiben), Kozlice (Koslitz),
Rynarcice (GroB Rinnersdorf), Rudna Gwizdandéw (Raudten Queissen). W roku 1903 liczba stacji na linii wzrosta do
o$miu, bowiem oddano do uzytku stacj¢ Rudna Miasto (Raudten Siid, od 1921 r. Raudten-Stadt)'*. Kazda ze stacji po-
siadata wlasny dworzec kolejowy. Wraz z uruchomieniem odcinka Lubin—Legnica w koncu 1869 r. w Lubinie otwarto
dworzec kolejowy, pod ktorego budowe miejscowe wiadze przeznaczyly 5 ha gruntow'®. Budynek dworca wzniesiony
zostal z czerwonej cegly. Byt typowym dla lat 70 i 80. XIX w. obiektem, wybudowanym w konwencji przemystowe;.
Parter miat styl arkadowy, natomiast w gérnych kondygnacjach znajdowaly si¢ wykroje okienne o tukach odcinkowych.
Do potudniowej elewacji budynku dostawiony zostatl niewielki modul, we wnetrzu ktérego poprowadzono ciag ko-
munikacyjny klatki schodowej. Poszczegdlne moduty dworca nakryto dwuspadowym dachem drewnianej konstrukc;ji,
pokrytym papa bitumiczng'®. Wewnatrz budynku miescita si¢ duza przestronna poczekalnia i kasy. W szczycie budynku
zamontowano zegar. WyjScie na perony bylo zadaszone lekkg drewniang wiatg peronowg. Wokot dworca posadzono
pnace krzewy i kwiaty. Plac przed dworcem wybrukowano, aby utatwi¢ dojazd dla dorozek!”. W roku 1909 dokona-
no pierwszej powaznej przebudowy dworca w Lubinie. Podwyzszono réwniez perony i dobudowano budke¢ dréznika.
Na przylegajacym do dworca placu, zainstalowano trojramienng lampe o$wietlajgca caly teren'®,

Tabelal
Wykaz stacjii przystankow wraz z odlegtosciami
Nazwa punktu Rodzaj punktu Kilometraz

Legnica (Lg) stacja weztowa 0,000 km

Rzeszotary (Ry) przystanek osobowy 5,764 km

Raszowka (Rw) stacja 11,649 km
Gorzelin* przystanek osobowy 14,593 km
Chrostnik™ przystanek osobowy 17,640 km
Lubin Gémiczy (Lb) stacja weztowa 22,329 km
Kozlice (KI) przystanek osobowy 29,118 km
Rynarcice przystanek osobowy 31,613 km
Rudna Miasto przystanek osobowy 36,235 km
Rudna Gwizdandw (RG) stacja weztowa 39,065 km

*Przystanek powstat po 1960r.
**Przed 1945 r. byta tam jedynie tadownia.
Zr 6 dto: Opracowanie wtasne na podstawie: R. Stankiewicz, M. Stiasny, Atlas linii kolejowych Polski, Rybnik 2014, k. E3i F3.

13 ,,Breslauer Morgen-Zeitung” Nr. 622 z 27 XII 1869.

14 R. Stankiewicz, M. Stiasny, Atlas linii kolejowych Polski 2014, Rybnik 2014. Poczatkowo Rudna posiadala jeden dworzec. Byt on usytuowany
2 km za Rudng we wsi Gwizdanow (Bahnhof Raudten, od 1935 r. Raudten Queissen obecnie stacja Rudna Gwizdanéw). W 1903 r. liczba stacji na
linii wzrosta do o$miu, poniewaz oddano do uzytku stacje Rudna Miasto (Raudten Siid, od 1921 r. Raudten Stadt).

15 Lubin. Zarys rozwoju..., s. 112.

16 Na temat architektury dworcoéw kolejowych budowanych w latach 60.—80. XIX w. pisat ostatnio P. Dominas, Kolej w prowincjach poznanskiej
i Slgskiej — mechanizmy powstawania i funkcjonowania do 1914 roku, 1.6dz 2013, s. 210-211.

17 M. Owczarek, Historia dworca kolejowego w Lubinie, http://magazyn.elubin.pl/historia-dworca-kolejowego-w-lubinie/ (dostgp: 10.01.2019).
18 Ibidem.

12



Somatead, ben 5. Deremba Bresianer 1860, — A 302
Hui—-:::; o — @ it

ke
'mrm' fis s preep B i

O roen - Sk Mo, DAL

e Cs e e

=88 ¢
52 285 § =

. :g 0. Asbe.
ohe 07, 9 b 38 M. Abbe
51 . Borm., 5 U Abbs.
fred b us B ua e g oS HE LR R
Iﬂmuﬁeﬂuﬂ 4 : ﬁiﬁslrii_uﬁ!lm by-
u m m Fi B,
Rom 25. b. Tids ab tritt gleidpeitig der Bereitd publicirte meue Fahrplan
= ber ba Kraft, et : :
i b bt ® T Divectorium.

Zr6dto:, Breslauer Morgen-Zeitung” Nr. 302 z 25 X1l 1869.
Rycina 4. Pierwszy rozktad jazdy z 1869'r.

Pierwsze lata funkcjonowania linii kolejowej

W latach 1871-1874, wedtug wczesniejszych zatozen, linia Legnica—Rudna Gwizdanoéw stanowita glowng ma-
gistralg taczacag Zaglebie Walbrzyskie z Pomorzem. Znaczenie odcinka zmalato po uruchomieniu 1 VIII 1874 r. przez
BSFE skrétowego polaczenia z Wroctawiem, biegnacego z Rudnej w kierunku Wroctawia przez Wotow i Brzeg Dolny.
Zyskata na tym stacja Rudna Gwizdanow, stajac si¢ waznym weztem na magistrali Wroctaw—Szczecin'®.

19 M. Jerczynski, S. Koziarski, op.cit., s. 52-53.
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Hauptbahnhof, Iah. 1, Welkert

Zrédto: lueben-damals.de.
Rycina 5. Rudna Gwizdandw (Raudten Queissen)

Powstanie linii kolejowej z Legnicy do Lubina i dalej do Rudnej Gwizdanowa byto waznym czynnikiem w roz-
woju Lubina®. Potgczenia kolejowe zapewnity okolicznym mieszkancom dogodny dojazd do nowo powstajacych za-
ktadéw pracy?!. Przyspieszony transport tanszych produktéw miat jednak doprowadzi¢ w latach 80. XIX w. do upadku
lubinskiego sukiennictwa??. Pojawienie si¢ kolei na terenie powiatu lubinskiego miato znaczny wptyw na dalszy rozwoj
nie tylko Lubina, ale tez, a moze przede wszystkim Rudne;j, ktora dzigki lokalizacji stacji weztowej w sgsiednim Gwiz-
danowie skutecznie wykorzystata okazje do rozwoju. Jak wspomniano, w 1903 r. miasto otrzymato dworzec kolejowy.
Byt to niewielki parterowy budynek konstrukcji szkieletowej. Miescity si¢ w nim poczekalnia, kasa biletowa i nastaw-
nia. Obok z czasem wyrosto kolejowe osiedle®. W roku 1908 powstata w Rudnej fabryka przetworstwa ziemniakow,
a wraz z nig bocznica majaca swoj poczatek w obrebie stacji kolejowej. Rok pozniej uruchomiono wodociag miejski,
aw 1911 r. kanalizacj¢. Ponadto w miescie funkcjonowaty dwa mtyny, cegielnia, wytwornia wyrobow ceramicznych,
tartak, cegielnia, fabryka wyrobdw cementowych oraz zaktad produkujacy mechanizmy do wiatrakéw, nadto znana
z jakosci swych wyroboéw mleczarnia, w ktorej, podobnie jak w fabryce ziemniaczanej, posiadali udziaty okoliczni
ziemianie. W roku 1921 funkcjonowata w Rudnej rowniez wytwornia torfu opatowego i spotka elektryczna?*. Pomimo
bezposredniego potaczenia kolejowego z Wroctawiem, Gtogowem i Berlinem przez Rzepin i Frankfurt nad Odrg Rudna
pozostata lokalnym os$rodkiem nastawionym na obstuge okolicznego rolnictwa. W zwigzku z rozwojem wezta kolejo-
wego w Gwizdanowie, ktory byt dotad skromng wioska, liczba ludno$ci w obrebie Rudnej wzrosta niemal czterokrotnie
i jak mozna przypuszczac, cze$¢ z niej znalazta zatrudnienie przy obstudze kolei®.

20 Lubin. Zarys rozwoju..., s. 115-119. W latach 40. XIX w. uruchomiono miejskg cegielni¢, stodowni¢ i browar. W 1855 r. oddano do uzytku
miejski szpital, a w 1867 r. gazownig.

21 Ibidem. W miescie powstaly: cukrownia (1881 r.), rzeznia (1890 r.), fabryka pianin F. Langer & Co. (1896 r.), mleczarnia (1904 r.) oraz sta-
cjonowatl garnizon. Poza tym dziataty: tkalnia bawelny, ptatkarnia ziemniakow, przetwornia warzywno-owocowa. Funkcjonowaly rdwniez trzy
tartaki oraz wytwornia obuwia wojskowego. Na temat zakladow istniejacych na terenie Lubina. — S. Tokarczuk, Lubin. Dzieje miasta, Wroctaw
2003, s. 75-76.

22 S. Tokarczuk, op.cit., s. 114.

23 W 1900 r. wiasciciel ziemski z Brodowa Friedrich Teichman podarowatl miastu cz¢s¢ posiadanych ziem na rzecz budowy dworca kolejowego,
ktory powstat ostatecznie trzy lata pdzniej. — http://www.glogow.pl/okolice/podstrony/lubinski/rudna.htm (dostep: 18.01.2019).

24 http://rudna.pl/historia.html (dostep: 18.01.2019).

25 http://rudna.pl/gwizdanow.html (dostep: 10.01.2019).
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Zrédto:,Breslauer Zeitung” Nr. 14 29 11871.
Rycina 6. Rozktad jazdy obowigzujacy od dnia otwarcia linii Legnica-Gtogéw (911871 r.)

Dalsze lata funkcjonowania

Budowa linii kolejowej z Legnicy przez Lubin do Rudnej Gwizdanowa data impuls do dalszego rozwoju kolei
na tym terenie. W powiecie z inicjatywy srodowisk ziemianskich powstaly wkrotce kolejne potaczenia kolejowe. Dnia
15 IX 1900 r. uruchomiono lokalne potaczenie z Rudnej Gwizdanowa do Polkowic (Heerwegen-Raudtener Kleinbahn
A.G.),a 151X 1910 r. z Lubina do Chocianowa (Kleinbahn A.G. Liiben—Kotzenau), co sprawilo, ze Lubin stat si¢ stacja
weztowa. Sprzyjata temu ustawa ,,0 kolejach lokalnych i bocznicach prywatnych” (Gesetz {iber Kleinbahnen und Priva-
tanschluBbahnen) z 28 VII 1892 r. majaca stworzy¢ jak pisano ,,istotne utatwienia proceduralne i techniczne dla budowy
linii kolejowych miejscowego znaczenia™®. W zwigzku z powstaniem wezta kolejowego w Lubinie w 1915 r. oddano do
uzytku niewielka dwustanowiskowa parowozownie¢ z kanatami rewizyjnymi. Obshugiwata ona lokomotywy kursujace
w ramach potaczen do Chocianowa oraz Legnicy i Glogowa. W parowozowni stacjonowaty dwa trzyosiowe tendrzaki
produkcji Linke-Hoffman Werke AG. Nieco pdzniej pozyskano maszyng serii T3. Do przewozow pasazerskich stuzyly
trzy wagony osobowe i jeden bagazowo-pocztowy, a do ruchu towarowego 12 wagonow?’.

Rosnace zainteresowanie kolejg w tym rejonie znalazto potwierdzenie we frekwencji przewozoéw osobowych.
Swiadcza o tym dane zamieszczone na rycinie 7, dotyczace sprzedazy biletéw na najwigkszej stacji omawianej linii —
w Lubinie. Wystepujace w prezentowanym okresie wydarzenia — | wojna $wiatowa i trudne lata powojennego kryzysu,

26 M. Jerczynski, S. Koziarski, op.cit., s. 82-83.
27 A. Gajna, T. Korycki, Kolejka Lubin—Chocianéw, ,,Swiat Kolei” 2009, nr 1, s. 22-23.
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jak rowniez §wiatowy kryzys gospodarczy lat 30. XX w., ktoére spowodowaty wyrazne spadki sprzedazy biletow, a tym
samym zmniejszenie liczby pasazerow w przewozach osobowych — nie wplynety na zmiang ogolnej oceny dotyczacej
waznej roli, jaka pehnita kolej w zyciu lokalnej spotecznosci, dla ktérej nadal byta swoistym ,,oknem na $wiat”.
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Zr 6 d+o: Opracowanie Tomasza Przerwy na podstawie: Verkehrsstatistik der Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks
Breslau fiir das Etatsjahr 1905, s. 24; 1919, s. 26; 1920, s. 24; Reichsbahndirektionsbezirk Breslau. Stationsstatistik fiir
das Kalenderjahr 1927, s. 60; Reichsbahndirektion Breslau. Bahnhofsstatistik. Geschéftsjahr 1930, s. 292; 1933, s. 296;
Reichsbahndirektion Breslau. Statistik der Verkehrsleistungen nach Bahnhéfen (Bahnhofsstatistik). Geschéftsjahr 1934,
s.268;1936,s.110.

Rycina 7. Liczba sprzedanych biletéw kolejowych ze stacji Lubin w latach 1903-1936

Wojna i pierwsze powojenne lata

W pierwszych latach II wojny §wiatowej na Slasku nie byly prowadzone zadne dziatania zbrojne. Wplyneto
to na decyzje wladz o przeniesieniu i koncentracji w tym rejonie znacznej czg$ci przemystu zbrojeniowego. Rzadko
docieraly tu rowniez alianckie naloty bombowe, tak czeste w centrum i na zachodzie Niemiec. Kiedy jednak latem
1944 r. Armia Czerwona, osiagnawszy lini¢ Wisty i rejon Prus Wschodnich, staneta u przedwojennych granic III Rzeszy,
stato si¢ jasne, ze dotychczasowe bezpieczenstwo byto iluzoryczne. Oddziaty Armii Czerwonej 12 I 1945 r. rozpoczety
wielka operacje ,, Wista—Odra”. Po przelamaniu niemieckiej linii obrony wzdtuz Wisty rozpoczelty marsz na Berlin i po
niespetna dwoch tygodniach przekroczyty przedwojenna granic¢ niemiecka. Jednak wobec silnej niemieckiej obrony
na linii Odry, ofensywa zostata zatrzymana. Dnia 19 I 1945 r. w miastach lezacych w bezposrednim sasiedztwie frontu,
m.in. w Lubinie zarzadzono ewakuacje¢ mieszkancoéw, ktoérzy masowo kierowali si¢ na dworce kolejowe, skad pociaga-
mi udawali si¢ w glab Rzeszy?®. Walki o Lubin rozpoczety si¢ 27 1 1945 1. i trwaty do 11 lutego. W ich wyniku, straty
w zabudowie wyniosty 40%, a drugie tyle byto uszkodzonych. Wkrétce po zakonczeniu pozogi miasto, jak i ocalata
z dziatan wojennych linia kolejowa znalazty si¢ pod sowieckim zarzagdem. Funkcjonujgca na terenie Lubina sowiecka
komendantura nadzorowata demontaz maszyn i urzadzen fabrycznych w ptatkarni ziemniakdéw, mleczarni, cukrowni,
ktére wywozono koleja na wschod. Ograbione budynki podpalano. Podobny los spotkat takze obiekty uzytecznosci
publicznej — starostwo, sad, poczte, kaplice zamkowa z biblioteka, drukarni¢ oraz zabudowe mieszkaniowsg. Nie inaczej
byto z budynkiem stacji kolejowej. Kiedy w maju 1945 r. polskie wladze cywilne ostatecznie przejely majatek miasta,
rozpoczeta si¢ jego odbudowa®.

28 https://historialubina.pl/ (dostgp: 10.01.2019).
29 Ibidem.
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Zr 6 d+to: bazakolejowa.pl.
Rycina 8. Rozktad jazdy narok 1944/1945

Dyrekcja Okrggowa Kolei Panstwowych we Wroctawiu (DOKP), w ktorej gestii znalazta si¢ sie¢ kolejowa
Dolnego Slaska, od momentu powstania dazyta do jak najszybszego uruchomienia potaczen kolejowych na podlegtym
sobie terenie. Ze wzgledu na ustanowione sowieckie zwierzchnictwo nad kolejami w zwigzku z prowadzeniem dziatan
wojennych oraz brak ostatecznych rozwigzan w kwestii granic panstwa nie byto to jednak w petni mozliwe*. Odcinki
normalnotorowe niewykorzystywane przez wojska sowieckie byly sukcesywnie przekazywane DOKP, ktora nastgpnie
przystepowata do ich uruchomienia. Linia kolejowa Legnica—Rudna, ze wzgledu na swe potozenie i znikomy stopien
uszkodzenia podczas dzialan wojennych, stanowita wazny lacznik migdzy wykorzystywanymi przez wojsko fragmen-
tami magistrali wschod—zachod, tj. Katowice—Wroctaw—Legnica i Leszno—Glogow—Zagan—Zasieki®'. Sytuacja ulegta
zmianie z chwilg przejecia przez PKP w sierpniu 1945 r. zarzadu nad kolejami*2. W zwigzku z tym z poczatkiem 1946 r.
dwie wspomniane, prywatne dotychczas linie kolejowe, biegnace z Lubina do Chocianowa i z Rudnej do Polkowic, zo-
staty upanstwowione i wiaczone do sieci PKP**. Wobec trwajacej odbudowy ze zniszczen odrzanskich przepraw na linii
kolejowej Wroctaw—Glogow—Szczecin, do czasu ich ponownego uruchomienia w 1948 r., przez Legnice—Lubin—Rudnag
Gwizdanéw realizowano, podobnie jak w poczatkach jej istnienia, potgczenia osobowe i towarowe do Szczecina®.

Powojenne zmiany nazw stac;ji

Jednym z istotnych elementow przejecia przez PKP sieci kolejowej na nowo przytaczonych do Polski terenach
byto nadanie polskich nazw nie tylko stacjom kolejowym, ale tez miejscowosciom. W pionierskim okresie, wiosng
1945 r., zmian nazewniczych czgsto dokonywali sami kolejarze delegowani na tzw. Ziemie Zachodnie i Pdinocne.
Przedstawiciele PKP niejednokrotnie jako pierwsi docierali do opustoszatych miejscowosci, dokonujac w sposob do-
wolny polonizacji niemieckich nazw. Pierwsze, polskie nazwy, bywato, wystgpowaly dtugo, szczegolnie w lokalnym
obiegu®. Do$¢ szybko przystapiono jednak do porzadkowania spraw nazewniczych. Dnia 27 VIII 1945 r. nadano obo-
wigzujace odtad polskie nazwy stacjom DOKP Wroctaw. Na omawianej linii wigkszo$¢ wowczas zmienionych nazw

30 Administracja wojenna rozpoczynata dziatalno$¢ natychmiast po przesunigciu si¢ frontu. Jednym z podstawowych jej zadan byta organizacja
sprawnego transportu. W tym celu powotano 10 Wojennych Zarzadéw Eksploatacyjnych (Wojennoje Eksploatacjonnyje Uprawlenija — WEU).
Podlegaty im Wojenne Oddziaty Eksploatacyjne (Wojennoje Eksploatacjonnyje Otdelenija — WEO) i putki eksploatacyjne, ktére prowadzity ruch
kolejowy na liniach frontowych i przyfrontowych. Szerzej na ten temat: PKP na Dolnym Slgsku, Swidnica 1946, s. 18.

31 S.M. Koziarski, Sie¢ kolejowa Polski w latach 1918—1992, Opole 1993, s. 73.

32 Faktyczne przekazanie zwierzchnictwa nad koleja odbyto sie dopiero 20 VIII 1945 r. — PKP na Dolnym Slgsku...,s. 17.

33 Zarzadzenie Ministra Komunikacji z 26 VIII 1946 r. o ogloszeniu pierwszego wykazu przedsigbiorstw komunikacyjnych podlegajacych przeje-
ciu na wlasno$¢ panstwa. — Dz.U. 1946, nr 3, poz. 17; Dz.U. 1946, nr 17, poz. 114. Zob. tez: ,,Monitor Polski” 1946, nr 110, poz. 205.

34 Sieciowe rozktady jazdy PKP za lata 1946—-1948.

35 Z pierwsza inicjatywa zmiany nazw niemieckich stacji kolejowych na polskie wyszla, powotana przez DOKP w Poznaniu w dniu 7 IV 1945 1.,
Komisja dla Przywrocenia Nazw Stowianskich na Przyodrzu pod przewodnictwem ks. Stanistawa Kozierskiego. Zadaniem komisji byto nadanie
polskich nazw stacjom, przystankom i posterunkom kolejowym na ziemi lubuskiej, Przyodrza Pomorskiego i Slaska. Na pierwszym jej posie-
dzeniu ustalono nazwy na 16 odcinkach kolejowych, ktore objety ponad 170 miejscowosci. Na kolejnych posiedzeniach w dniach 13 VI i 14 VII
1945 r. ustalono polskie nazwy stacji w obrebie catej DOKP Wroctaw. Zob.: Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Ministerstwo Komunikacji,
sygn. 797, Protokoty o przepracowaniu (przywroceniu) nazw polskich stacjom kolejowym na Ziemiach Odzyskanych w 1945 r., k. 44.
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funkcjonuje w takim samym brzmieniu do dzi$**. Wyjatek stanowily nowo nazwane stacje Lignica, Lubin Lignicki,
Rudna Gtogowska i Rynarzéw Lignicki. Kiedy Lignica zostata zmieniona na Legnica zmianom ulegly rowniez nazwy
Lubin Lignicki na Lubin Legnicki oraz Rynarzow Lignicki*’” odpowiednio na Rynarzow Legnicki. W roku 1947 stacja
Rudna Gtogowska zostala przemianowana na Rudna Miasto™*®. W kolejnych latach zmiany nazwy dotyczyly juz tylko
stacji w Lubinie. Dnia 2 V 1948 r. Lubin Legnicki zmieniono na Lubin Legnicki, a26 V 1968 r., w zwiazku z moderniza-
cja lubinskiego dworca kolejowego, przeprowadzono kolejna zmiang nazwy stacji na Lubin. Nastepna zmiana lubinskie;
stacji zostata dokonana 31 V 1981 r., Lubin zmieniono na Lubin Gorniczy™.

Wokot miedzi

W latach 1954-1955 ze stacji Lubin codziennie kursowato 4-5 par pociggéw lokalnych (Legnica, Rud-
na Gwizdanow, Chocianow, Wroctaw, Glogow) oraz dalekobieznych: do Zielonej Gory i Szczecina®. Odkry-
cie zt6z miedzi w 1957 r. i rozpoczecie budowy kopalni miedzi w Lubinie spowodowalo stopniowy wzrost prze-
wozow na linii Legnica—Rudna Gwizdanow. Rozklady jazdy pociagéw osobowych z drugiej potowy lat 50. XX w.
pokazuja, ze liczba potaczen osobowych w ruchu lokalnym i dalekobieznym wynosita juz siedem par pociagéw na
dobe*'. W zwigzku z uruchomieniem w 1960 r. Kombinatu Goérniczo-Hutniczego Miedzi (KGHM) znaczgco wzro-
sta liczba mieszkancow Lubina, ktora w ciggu dekady powigkszyla si¢ z 5471 os6b w 1960 r. do 28 900 osob
w 1970 r.*2. Procesowi temu towarzyszyt dalszy wzrost liczby pociggdéw osobowych (8-10 par na dobeg). Obstugi-
waty one ruch lokalny, ale pozwalaty rowniez dojechaé bezposrednio do Wroctawia, Krakowa, Szczecina i War-
szawy®. W zwiazku z dynamicznym rozwojem KGHM poprowadzono z Lubina odnogg o dtugosci ok. 2 km, da-
jac poczatek tzw. linii miedziowej. Polaczyta ona w kolejnych latach siecig toréw i bocznic przemystowych kopalnie
i zaklady przetworstwa miedzi z Lubina, Polkowic i Rudnej. Linig tg nie prowadzono zasadniczo ruchu typowo pa-
sazerskiego. Stuzyta ona do transportu urobku do hut w Glogowie i Legnicy oraz przewozu pracownikéw kopalni.
Byta ona obstugiwana przez Zaktad Transportu KGHM*. W zwiazku z duzym natezeniem ruchu osobowego na linii Le-
gnica—Rudna Gwizdanoéw powstaty na niej dwa dodatkowe przystanki kolejowe w Gorzelinie i Chréostniku. W roku 1968
zakonczono rowniez gruntowna modernizacje stacji i budynku dworca w Lubinie, catkowicie zmieniajac jego wyglad.
Otynkowano ceglang dotad elewacje, wymieniono stolarke okienng oraz znacznie sptaszczono dach. W bryte budynku
w nowym miejscu wbudowano elektroniczny zegar. Nad stylem gruntownie zmodernizowanego dworca kolejowego
w Lubinie ubolewata 6wczesna redaktor ziomkowskiego periodyku ,,Liibener Heimatblatt” Erika Hoffmann-Rehmie.
Nie kryjac emocji napisala: ,,Kiedy widzimy obraz, najpierw pytamy siebie: co to ma by¢? — nasz stary dworzec wyglad
ma tak zmieniony. Zmodernizowany?”%,

36 Spis stacyj i przystankow DOKP we Wroctawiu, ,,Ok6lnik DOKP we Wroctawiu” nr 4/2a/5/45.

37 Z poczatkiem 1946 r. powotana zostata do zycia przez Ministra Administracji Publicznej, w porozumieniu z Ministerstwem Ziem Odzyskanych,
Gloéwna Komisja Ustalania Nazw Miejscowych pod przewodnictwem prof. Stanistawa Srokowskiego. Pigcioletni okres pracy komisji pozwolit na
ustalenie blisko 30 tys. nazw miejscowosci. Zob.: S. Rospond, Stownik nazw geograficznych Polski Zachodniej i Potnocnej, cz. 1: Polsko-niemiec-
ka—cz. 2: Niemiecko-polska. Uzupeinienia, Wroctaw 1951.

38 Zmiana nazw stacyyj, ,,Okdlnik Staty DOKP we Wroctawiu” nr 67/1V z 6 IX 1947.

39 Indeks stacji, przystankow osobowych i posterunkow kolejowych z nazwami aktualnymi i wezesniejszymi, [w:] R. Stankiewicz, M. Stiasny,
op.cit.

40 Sieciowe rozktady jazdy PKP za lata 1954—1955.

41 Sieciowe rozktady jazdy PKP za lata 1960-1970.

42 Lubin 1945-1985, red. T. Rollauer, Legnica 1986, s. 13.

43 Sieciowe rozktady jazdy PKP za lata 1966—1970.

44 R. Stankiewicz, M. Stiasny, op.cit., k. E3 1 F3. Dnia 12 IX 1991 r. KGHM zostat przeksztalcony w jednoosobowg spotke Skarbu Panstwa
KGHM Polska Miedz SA. W ramach funkcjonowania spotka ta rozwingta wlasny transport kolejowy, dokonujac w 1997 r. przeksztatcenia Zaktadu
Transportu, podmiotu dotychczas odpowiedzialnego za transport, w spotke Pol-MiedZ Trans. Przedsigbiorstwo to oprocz transportu kolejowego
zajmuje si¢ rowniez obshuga bocznic kolejowych oraz naprawg taboru. Zob.: http://www.pmtrans.pl/historia/# (dostep: 12.01.2019); https:/www.
bazakolejowa.pl/index.php?dzial=linie&id=1129&okno=przebieg (dostep: 10.01.2019).

45 E. Hoffmann-Rehmie, Liiben 1968, ,,.Libener Heimatblatt” Nr. 2 z 2 1 1969.
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Zr6dto: bazakolejowa.pl.
Rycina 9. Rozktad jazdy na rok 1966/1967

Zrédto: Lilbener Heimatblatt” Nr.2 22 11960.
Rycina 10. Budynek stacji kolejowej w Lubinie po modernizacjiw 1960 .
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Gtowna arteria komunikacyjna Legnicko-Gtogowskiego
Okregu Miedziowego

W wyniku reformy administracyjnej 1975 r., opisywana linia stata si¢ gtéwng osig komunikacyjna nowego wo-
jewddztwa legnickiego i Legnicko-Glogowskiego Okregu Miedziowego (LGOM). Istniaty plany wykorzystania jej dla
budowy szybkiej kolei miejskiej taczacej miasta LGOM i intensyfikacji przewozoéw pasazerskich. Na przeszkodzie tym
planom stanety jednak: brak koniecznych inwestycji ze strony PKP ograniczajacych si¢ do zwigkszenia przepustowosci
na jednotorowej trasie, narastajacy kryzys gospodarczy i polityczny, oraz rosngca konkurencyjnoscig komunikacji au-
tobusowej. Ze wzgledu na duze obcigzenie linii kolejowej Legnica—Rudna i wynikajacej z tego tytutu degradacji tego
szlaku kolejowego na poczatku lat 80. XX w. przeprowadzono jej remont. W latach 80. XX w. na stacji Lubin Gérniczy
zaczynaly i konczyly bieg pociagi osobowe oraz przejezdzaty wraz z postojem pociagi dalekobiezne do Warszawy,
Szczecina, Krakowa, a takze sezonowo do miast nadmorskich i gorskich (Kotobrzeg i Bielsko-Biata)*. W roku 1985
wprowadzono oficjalng numeracje linii kolejowych w Polsce, nadajac linii Legnica—Rudna numer 289*7. Dazac do po-

......

miedziowej” Lubin Gorniczy—Lubin Kopalnia bgdacy pod zarzadem PKP. Cato$é¢ prac zakonczono 30 VIII 1986 r.%%.

Regres*

Pomimo elektryfikacji, linia Legnica—Rudna Gwizdanéw pozostala nadal jednotorowa, co wobec ustawicznie
rosngcych potrzeb przewozowych (szczegolnie w ruchu towarowym), istotnie wptywato na jej przepustowos¢. W wyni-
ku intensywnej eksploatacji szlaku postepowata rowniez degradacja torow. W efekcie doszto do znacznego ograniczenia
predkosci i wydluzeniem czasu przejazdu sktadow. Czynniki te oraz wspomniana rosngca konkurencyjnos¢ transportu
samochodowego doprowadzity do zawieszenia 12 XII 2004 r. regularnego ruchu pasazerskiego. W lutym 2005 r. za-
mkni¢to budynek dworca dla 0s6b zewnetrznych, pozostawiajac do 2006 r. tylko gdrng czgs¢ biurowa, gdzie znajdowata
si¢ ekspedycja towarowa PKP Cargo. Po dokonaniu niezbgdnych remontéw stanu nawierzchni, 9 XII 2007 r. przywro-
cono polaczenia pasazerskie w strone Legnicy, a 14 XII 2008 r. w stron¢ Rudnej Gwizdanowa®. W rozktadzie na sezon
2008/2009 pojawily sie tez polaczenia Legnica—Leszno i Legnica—Glogdéw oraz Wroctaw Gtowny—Lubin Goérniczy.
Wszystkie przewozy pasazerskie prowadzone byly przez elektryczne zespoty trakcyjne serii EN 57. Na trasie Szczecin
Gloéwny—Wroctaw Gtéwny przez Lubin Goérniczy pojawiat sie tez sezonowo pociag dalekobiezny ,,Pionier’'. Ruch
pasazerski powtornie zawieszono 31 VIII 2010 r. Ostatni pociag, ktory odjechat ze stacji Lubin Gorniczy do Glogowa
o godzinie 16.47 zegnali mieszkancy miasta, a wydarzenie opisano w prasie i transmitowano w telewizji*2. W kolejnych
latach linig nadal prowadzono intensywny ruch towarowy — ok. 40 pociagdéw na dobg. Obstugiwatly je lokomotywy nale-
zace nie tylko do PKP Cargo (elektrowozy serii ET 22), ale rowniez do innych prywatnych przewoznikow towarowych
— w wiekszosci do Pol-Miedz-Transu (spalinowozy TEM 2, ST44 [M 62], BR 232, T 448 p oraz SM 42). W zwiazku
z intensywng eksploatacja linii zostala przebudowana lubinska lokomotywownia, ktora nadal peti funkcj¢ kolejowa.
Znajduje si¢ w niej warsztat napraw drezyn motorowych, ptugéw $nieznych i innego sprzetu torowego nalezacego do

46 Sieciowe rozklady jazdy PKP za lata 1980-1989.

47 Instrukcja D-29. Wykaz linii, tgcznic i torow tgczgceych. Zatgcznik do zarzqdzenia nr 46 Ministra Komunikacji z dnia 27 czerwca 1985 r. z pozn.
zm., ,,Biuletyn Polskich Kolei Panstwowych” 1985, zat. do nr 22.

48 Elektryfikacja PKP na przetomie wiekow XX i XXI w. W siedemdziesigtq rocznice elektryfikacji PKP, Warszawa 2000, s. 141.

49 Terminem tym okre$la si¢ stopniowe wylaczanie z eksploatacji linii kolejowych. Proces ten uwidacznia si¢ stopniowym ograniczaniem na
liniach kolejowych najpierw ruchu osobowego, potem towarowego i niejednokrotnie skutkuje ich zamykaniem, a nawet likwidacja. Proces ten od
lat 60. XX w. towarzyszy liniom kolejowym w Polsce, nie wytaczajac Dolnego Slaska. Szerzej na temat regresu kolei: Z. Taylor, Rozwdj i regres
sieci kolejowej w Polsce Warszawa 2007.

50 Sieciowy rozktad jazdy PKP 2008-2009.

51 Ibidem.

52 P. Bialy, K. Maciejak, Pozegnanie z kolejg, ,,Kurier Powiatowy” 2010, nr 7, s. 13.

20



spotki PKP Polskie Linie Kolejowe (PLK)*. Brak ruchu pasazerskiego doprowadzit za to do degradacji infrastruktury
dworcowej. Zdewastowany budynek dworca w Lubinie zostat przez PKP nieodptatnie przekazany miastu i ostatecznie
w 2012 r. rozebrany. W jego miejscu ma powsta¢ wezet przesiadkowy — czyli miejsce umozliwiajace podréznym do-
godng zmiang $rodka lub rodzaju transportu’. Podobnie w ztym stanie technicznym znalazly si¢ stacje i przystanki na
catej trasie. Jedynie budynek stacji Rudna Miasto, ze wzgledu na swdj zabytkowy charakter, przeszedt w 2010 r. gleboka
rewitalizacje™.

Zr6dto: fotopolska.eu.
Rycina 11. Budynek stacji kolejowej w Lubinie w 2012 .

Ku lepszemu

Starania o remont linii i przywrocenie ruchu osobowego rozpoczely si¢ kilka lat po zawieszeniu ruchu pasa-
zerskiego’, niestety bez powodzenia®’. Dopiero w lutym 2017 r. PKP PLK ogtlosito przetarg na opracowanie projektu
i przetarg na przeprowadzenie prac na linii 289°%. Dnia 21 VII 2017 r. w Dolno$lagskim Urze¢dzie Wojewoddzkim PKP Pol-
skie Linie Kolejowe podpisaty umowg z firmg Torpol na realizacj¢ zadania ,,Prace na linii kolejowej nr 289 na odcinku
Legnica—Rudna Gwizdanow”. W zakresie prac znalazty si¢: remont/przebudowa 18 wiaduktéw oraz budowa wiaduktu
w Kozlicach, remont/przebudowa 6 mostow, remont 1 ktadki dla pieszych, remont 1 przejscia pod torami, likwidacja
7 przejazdow kolejowych. Czas realizacji ustalono na koniec 2019 r. Wojewoda wroctawski Pawet Hreniak powiedziat
wOwczas:

53 Szerzej: R. Rusak, Pojazdy trakcyjne prywatnych przewoznikow w Polsce — lokomotywy spalinowe, ,,Technika Transportu Szynowego” 2008,
nr4,s. 31-45.

54 M. Czachorska, Wezmgq i zrownajg z ziemiq, ,,Wiadomos$ci Lubinskie” nr 213 z 14 VII 2011, s. 2; Lubin. W miejscu starego dworca powstanie
wezel przesiadkowy, http://lubin.naszemiasto.pl (dostgp: 10.01.2019).

55 M. Latoch, Dworzec jak nowy, ,,Wiadomosci Lubinskie” nr 213 z 14 VII 2011, s. 12.

56 Linia kolejowa Legnica—Lubin—Rudna Gwizdanow bedzie remontowana, https://portal.Legnica.eu/aktualnosci/linia-kolejowa-legnica-lubin-
rudna-gwizdanow,11662,1,6.html (dostep: 08.01.2019).

57 U. Romaniuk, Remontu linii kolejowej Legnica—Lubin nie bedzie. Pasazer musi by¢ cierpliwy, ,,Gazeta Wroctawska” nr 98 z 26 IV 2013.

58 http://magazyn.elubin.pl/linia-kolejowa-nr-289-legnica-rudna-gwizdanow-przez-lubin/ (dostep: 10.01.2018). Wartos¢ catego projektu Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 5.2-7 na lata 2014-2020 ,,Prace na linii kolejowej nr 289 na odcinku Legnica—Rudna Gwizdanéw”
oszacowano na 240 mln zi.
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,,Podpisanie umowy na modernizacj¢ linii kolejowej Legnica—Rudna Gwizdanow to dla mnie niezwykle wazne wydarze-
nie. Dzigki inwestycji pociagi pasazerskie potacza najwazniejsze miasta Zagtebia Miedziowego — Glogow, Lubin i Legnice. Wiem
od mieszkancoéw i samorzadowcow, ze wszyscy na to bardzo czekaja. Zwickszy si¢ dostepnos$¢ do kolei oraz nastapi wzmocnienie

gospodarcze naszego regionu. Trzymam kciuki za sprawne przeprowadzenie wszystkich prac™.

Prace na linii kolejowej zostaty podzielone na dwa etapy. Od marca 2018 r. wykonawca realizowat je na 20 km
odcinku z Legnicy do Lubina. Kluczowym elementem byta przebudowa stacji. W efekcie powstaly dwa nowe dwukra-
wedziowe perony o dlugosci 200 m. Obiekty przesunigto blizej ulicy, a ich wysoko$¢ 76 cm zapewnita dogodne wsia-
danie do pociggdw. Perony zostaly wyposazone w nowe o$wietlenie oraz tablice informacyjne. Osoby o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢ zyskaly w ten sposob tatwy dostep do pociagdéw. Do korzystania z kolei zachgcit rowniez
nowy przystanek Lubin-Stadion potozony ok. 1,5 km od stacji, przeznaczony do obstugi imprez masowych na tym
obiekcie. Prace zwigzane z jego budowg zakonczono w marcu 2019 r.%°, Po zakonczeniu remontu zaplanowana zostata
zmiana nazwy stacji z ,,Lubin Gorniczy” na ,,Lubin”®,

Inwestycja zapewni przywrocenie, po blisko dekadzie, ruchu pasazerskiego miedzy najwazniejszymi miej-
scowos$ciami Zaglebia Miedziowego. Po zakonczeniu projektu pociagi pasazerskie pojada z predkoscia do 120 km/h,
a sktady towarowe do 80 km/h. Pozwoli to na znaczace skrocenie czasu podrozy oraz zwickszenie przepustowosci linii.

W zwiazku z planowanym otwarciem linii kolejowej Legnica—Lubin—Rudna juz w listopadzie 2018 r. PKP
umiescito omawiang lini¢ w kompleksowym rozktadzie PKP Polskich Linii Kolejowych na okres od 9 do 14 XII1 2019 .
Zgodnie z ogtoszonym rozktadem z Wroctawia do Lubina kursowac bedzie 10 pociggdéw. Uzupetnieniem tych potaczen
beda kursy z Legnicy. Wigkszos¢ polaczen wedtug opublikowanego rozktadu jazdy uruchomiona zostanie 9 czerwca.
Pomimo tego zaréwno przewoznik — Koleje Dolnoslaskie, jak i PKP PLK zgodnie zastrzegly, Ze z racji trwajacego re-
montu linii, rozktad jazdy moze ulec zmianie®.

W marcu 2019 r., zgodnie z wytycznymi Zarzadu Wojewodztwa Dolnoslaskiego, ogloszono, ze uruchamiane
potaczenia Legnica—Lubin—Rudna nie b¢dg obstugiwaé wyremontowanych w ramach realizowanej inwestycji przystan-
kow potozonych w miejscowosciach: Rzeszotary, Raszowka, Gorzelin i Chrostnik. Decyzje zarzadu argumentowano
checia takiej organizacji polaczen Lubin—Legnica—Wroctaw, aby wszystkie pociagi calg trase przejezdzaty w godzine.
To oznaczatoby nie tylko brak zatrzyman miedzy Lubinem a Legnica, ale takze w wigkszosci miejscowosci migdzy
stolica Dolnego Slaska a Legnica®.

Rzecznik prasowy Kolei Dolnoslaskich Barttomiej Rodak, tak uzasadnial podjete zmiany:

,,Rzeczywiscie przystanki sa przystosowane do obstugi pasazerow, ale tylko one. W tych lokalizacjach brakuje drég do-
jazdowych, parkingéw, chodnikéw. Spdjrzmy na przystanek w Gorzelinie. Prowadzi tu jedynie nieutwardzona droga. Wczoraj,
gdy panowat upat unosily si¢ tumany kurzu. Dotarcie na przystanek w deszczowy dzien bedzie niemozliwe — mowit obecny w Go-
rzelinie. — My jestesmy przewoznikiem i dostarczymy ushuge na najwyzszym poziomie, PKP Polskie Linie Kolejowe gruntownie
wyremontowaly przystanki, pora, zeby gminy — Mitkowice i gmina wiejska Lubin zadbaly o dojazd, o parking, czy chodnik™®,

59 https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/pociagiem-z-legnicy-do-lubina-i-rudnej-gwizdanow-3430/ (dostgp: 10.01.2018).
60 Trwa modernizacja linii Legnica—Lubin Gorniczy, https://kurierkolejowy.eu/aktualnosci/32191/trwa-modernizacja-linii-legnica-lubin-gorniczy
(dostep: 10.01.2019).

61 K. Fiszer, Tivardogora i Lubin: korekty nazw stacji na sieci PLK, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/twardogora-i-lubin-kolejne-
korekty-nazw-stacji-na-sieci-plk-88626.html (dostep: 15.01.2019).

62 Pociqgi z Lubina do Wroctawia — znamy rozkiad!, http://www.lubin.pl/pociagi-z-lubina-do-wroclawia-znamy-rozklad/ (dostep: 25.11.2018).
63 Zob. tez M. Szymajda, Start potgczen Legnica—Lubin bez zatrzyman pomiedzy miastami, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/start-
polaczen-legnica-lubin-bez-zatrzyman-pomiedzy-miastami-92036.html (dostgp: 15.06.2019).

64 M. Rozanski, Na tych przystankach miedzy Legnicg, a Lubinem pociggi si¢ nie zatrzymajg, http://legnica.naszemiasto.pl/artykul/na-tych-
przystankach-miedzy-legnica-a-lubinem-pociagi-sie,5 158057 artgal,t,id,tm.html (dostep: 15.06.2019). Zob. tez M. Szymajda, Start polgczen Le-
gnica — Lubin bez zatrzyman pomiedzy miastami...
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Jak wspomniano, uruchomienie regularnych polaczen zaplanowano na 9 VI 2019 r. Dzien wcze$niej doko-
nano uroczystego otwarcia linii. Inauguracyjny sktad ruszyt z Legnicy do Lubina, gdzie na stacji zaplanowano wiel-
kie widowisko inaugurujace powr6t potgczen kolejowych do miasta®. Po drodze jednak zostal zatrzymany na stacji
w miejscowosci Raszowka przez grupe ok. 150 osob. Byli to obok mieszkancow Raszowki, a rowniez osoby z innych
miejscowosci gminy Lubin: Gorzelina, Karczowisk, Bukownej, Li§ca, Wiercienia, Zimnej Wody, Chrostnika oraz Rze-
szotar w gminie Mitkowice. Protestowali oni przeciwko nieuwzglednieniu w rozkladzie jazdy, tj. niezatrzymywaniu si¢
pociggdw w miejscowosciach znajdujacych si¢ na linii kolejowej pomigdzy Legnica a Lubinem. Protest, ktéry odbit si¢
szerokim echem w catym kraju, sprawil, Ze dokonano stosownej korekty w rozkladzie jazdy pociagow, ktora weszla
w zycie juz 17 VI 2019 r.%.

Ostatecznie w rozktadzie jazdy przewidziano kursowanie 9 par pociagéw w dni robocze oraz 6 par w dni wolne
od pracy. Dodatkowo zapewniono kilka potaczen z przesiadkami w Legnicy. Wydtuzono dotychczasowe relacje pocia-
goéw Wroctaw—Legnica oraz uruchomiono dwa zupehie nowe potaczenia Wroctaw—Lubin, tak iz taczna liczba potaczen
na odcinku Wroctaw—Legnica wzro$nie z 26 do 28 par. Najszybszy pociag pokona tras¢ Wroctaw—Lubin w 57 minut.
Liczba potaczen w kierunku Legnicy wzrosnie rowniez w piatki i weekendy®’.

65 M Szymajda, Lubin z przytupem powita powrot pociggow, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/lubin-z-przytupem-powita-powrot-
pociagow-rozklad-jazdy-i-ceny-biletow-92092.html (dostep: 15.06.2019).

66 http://magazyn.elubin.pl/kolej-na-gmine-lubin-pociagi-zatrzymaja-sie-juz-w-poniedzialek/ (dostep: 15.06.2019).

67 https://www.wroclaw.pl/wakacyjne-zmiany-w-rozkladach-kolejowych (dostep: 15.06.2019).
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Zbigniew Kletowski*
Kolejarze pionierami polskosci na Ziemiach Zachodnich
- wspomnienia syna dyzurnego ruchu ze stacji Rudna Gwizdandéw

Rudna Gwizdanow jest $redniej wielkosci stacja weztowa, usytuowang w ciggu linii kolejowej nr 273 — popu-
larnej ,,0Odrzanki” i lezy w potowie drogi miedzy Scinawg i Gtogowem. W opinii autora powojenna historia tej stacji,
jak rowniez jej los obecny, jest reprezentatywna dla wigkszosci tego typu stacji w zachodniej Polsce. Fakt ten oraz
to, ze w rozmowach ze wspotczesnymi kolejarzami autor stwierdzit stabg znajomos$¢ powojennych realiow, stanowito
asumpt do napisania tego krotkiego, wspomnieniowego artykutu.

Rodzina nasza pochodzi z Zamojszczyzny, gdzie tato w latach okupacji pracowat jako dyzurny ruchu. Po zakon-
czeniu dzialan wojennych i wlaczeniu, po konferencji poczdamskiej, tzw. Ziem Zachodnich i Pétnocnych do Polski wie-
lu kolejarzy ze wschodnich terenéw kraju przeniesiono stuzbowo na, bedace ciagle jeszcze pod kontrolg Armii Czerwo-
nej, Ziemie Zachodnie, aby zorganizowac i rozwija¢ tam sie¢ Polskich Kolei Panstwowych. Ojciec otrzymat polecenie
wyjazdu chyba w potowie 1945 r. Po przybyciu na Dolny Slaski zostat skierowany do stuzby na stacji w Gwizdanowie.
Dla mieszkancow Lubelszczyzny, jak i dla wszystkich innych osoéb ze wschodniej Polski, przeprowadzka na wrogie
dotad tereny niedawnej Trzeciej Rzeszy, ktore mialy teraz naleze¢ do Polski, zwigzana byta z olbrzymim niepokojem
o wlasne bezpieczenstwo i najblizsza przysztos¢. Sytuacja polityczna w Europie byta bowiem niestabilna, a migedzy-
narodowy status tych ziem niepewny. I chociaz wtedy nazywanie pierwszych Polakéw na tych ziemiach ,,pionierami
polskosci” bylo moze nieco na wyrost, to teraz, patrzac z perspektywy obecnego pokolenia — Zyjacego w unormowa-
nej politycznie i prawnie rzeczywistosci — taka nazwa jest moim zdaniem nie tylko jak najbardziej usprawiedliwiona,
ale jest wrecz powinnoscig w stosunku do ludzi, ktorzy odeszli juz do historii, a ktérzy budowali tutaj po wojnie zreby
polskiej panstwowosci. Wspodlczesne pokolenie winno wiedzie¢ i pami¢tac o tym, co oni zrobili dla swoich nastepcow,
ile ich to kosztowato pracy, ile serca musieli wlozy¢ w swoje zaangazowanie i1 wysilek.

Z opowiadan ojca pamigtam, ze gdy przybyt on latem 1945 r. w pierwszej grupie kolejarzy do Gwizdanowa nie
bylo jeszcze tutaj polskiej ludnosci. Administracja polska dopiero si¢ organizowata, a krajobraz wygladat jak po bitwie.
Wszedzie byto duzo zniszczonego sprzetu wojskowego, samochodow i dziat. Bez trudu mozna byto znalez¢ bron, za$
amunicji byto zatrzesienie. W lasach lezaty jeszcze trupy zohierzy. Ze wzgledu na wlasne bezpieczenstwo, kolejarze za-
mieszkali zatem poczatkowo w wiosce w przykoscielnej plebanii. Starali si¢ mieszkac¢ z dala od stacji kolejowej, wokot
ktorej byto duze skupisko Rosjan — niebezpiecznych zwtaszcza noca. Do budynku stacyjnego i doméw w jego poblizu

* Dr hab., prof. nadzw. INTiBS PAN, Instytut Niskich Temperatur i Badan Strukturalnych PAN we Wroclawiu, zbigl 8@op.pl
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Rycina 1. Druga potowa lat 40. Pierwsi polscy dyzurni ruchu ze stacji Rudna Gwizdandw. Zdjecie zrobiono z pomostu nastawni dysponujacej
w kierunku wiaduktu kolejowego. Stojg od lewej: N.N., Witold Kletowski (ojciec autora), pan Pryczek i Bolestaw Popadiuk - pdzniejszy wieloletni
zawiadowca stagji. Fot. R. Markiewicz

kolejarze przeniesli si¢ dopiero po kilku miesigcach. W wiosce mieszkato jeszcze kilka rodzin niemieckich, ktore wy-
siedlono do 1946 1.

Wylaczng kontrolg nad ruchem pociagéw sprawowali poczatkowo Rosjanie. Liczba polskich kolejarzy na stacji
zwigkszata si¢ stopniowo i, gdy byla juz dostateczna, przejeli oni od Rosjan obowigzki stuzbowe. Okazalo si¢ wtedy,
ze kierowanie ruchem pociagdéw przez Polakéw zaczelo prowadzi¢ do ostrych konfliktow migdzy polskimi dyzurny-
mi ruchu i rosyjskimi dowodcami pociaggdéw wojskowych oraz towarowych wywozacych masowo wojenne tupy na
wschod. Rosjanie usitowali wymdce na Polakach wygodny dla siebie ruch pociggdw, nie zwracajac uwagi na sprawy
bezpieczenstwa i rozkladu jazdy. Problemem byli rowniez wtdczacy si¢ Zotierze rosyjscy, ktorzy uwazali, ze wszystko
dookota jest dobrem zdobycznym i dlatego obrona przez kolejarzy swojej skromnej wlasnos$ci (np. roweru czy zegar-
ka) byla czgsto gra o wilasne zycie. Przed takimi aktami przemocy broniono si¢ dziatajac w grupie i posiadajac wtasna
bron, co bylo istotne zwlaszcza w nocy. Natomiast w sytuacjach krytycznych, kiedy to radziecki dowddca wyciagat
pistolet, repetowat i kierowatl w strone dyzurnego ruchu z zagdaniem natychmiastowej wolnej drogi dla jego transportu,
zbawiennym byto chwycenie za telefon i udawanie, ze powiadamia si¢ o tym fakcie marszatka Konstantego Rokossow-
skiego, ktorego zolierze rosyjscy panicznie si¢ bali. Rokossowski miat woéwczas swojg kwatere w pobliskiej Legnicy,
co bardzo uprawdopodobniato fakt takiej rozmowy i prawie zawsze odnosito pozadany skutek. We wspomnieniach ojca
pierwsze dwa powojenne lata stuzby, do ktorych ojciec rzadko wracat, byly najbardziej niebezpieczne ze wzgledu na
wspomniane konflikty z Rosjanami, agresywnych szabrownikow, brak kontaktu z rodzinami, trudno$ci aprowizacyjne
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oraz niedostatek opatu zima. Fakt przejecia przez Polakow kontroli nad stacja Rudna Gwizdanow zostat przez kolejarzy
uwieczniony przez ustawienie duzego drewnianego krzyza koto budynku stacyjnego. Otoczenie tego krzyza, zawsze
obficie ukwiecone, byto i jest do dzisiaj pielggnowane przez zony kolejarzy.

Rycina 3. Rok 1948 - peron stacji Rudna Gwizdandw. Z okna wagonu klasy 3 wygla-
da autor niniejszych wspomnien w czapce dyzurnego ruchu (natozyt mijg do zdjecia
ojciec petnigcy wowczas stuzbe na peronie). Stojacy kolejarz to dtugoletni bileter -
pan Stasiuk. Wyjasnienie dla mtodszych czytelnikdw: bileterem byt pracownik, ktory
w specjalnej bramce przed wejsciem na perony sprawdzat wyjezdzajgcym pasaze-
rom bilety. Zbierat on réwniez bilety od przyjezdzajgcych podrdznych, bo byty one
wtasnoscig PKP, a nie pasazerdw. Fot. R. Markiewicz

W nowej, powojennej rzeczywistosci, niemiecka, duza i gtdwnie towarowa stacja kolejowa ,,Raudten Queissen”
otrzymala polska nazwe Rudna Gwizdanow i stata si¢ wazng stacja weztowa koordynujaca ruch pociggdéw najpierw
wojskowych i towarowych, a pézniej rowniez osobowych w kierunkach: przez Glogdéw do Zielonej Gory, przez Scinawe
do Wroclawia, przez Lubin do Legnicy oraz na krotkiej linii do Polkowic. Stopniowe zmniejszanie obecnosci Rosjan
oraz wysiedlenie Niemcow zwickszyto bezpieczenstwo Polakow na tyle, ze mozliwe stalo si¢ sprowadzenie rodzin oraz
wickszej liczby repatriantow ze wschodnich obszarow Polski. Jakkolwiek pierwsi przesiedlency przybyli na teren gminy
Rudna juz poznym latem 1945 r., jednak ich wigkszo$¢ przyjechata dopiero w nastepnych dwu latach. Mama razem ze
mng dotarta do ojca wiosng 1947 r. i zamieszkaliSmy wszyscy razem w budynku stacyjnym. Ja miatem wowczas trzy
lata 1 bylem drugim polskim dzieckiem w Gwizdanowie. Wtedy tez zacz¢li przybywaé do Gwizdanowa pierwsi repa-
trianci, ktorymi byli Polacy ,,zza Buga” oraz Lemkowie przesiedlani w ramach Akcji ,,Wista”. Budynki i urzgdzenia sta-
cyjne przeszly przez dziatania wojenne praktycznie bez wigkszych zniszczen, mimo zZe przez nasza gming przetoczyta
si¢ ofensywa w lutym 1945 r. Spaleniu ulegly jedynie dwa duze bloki mieszkalne, z ktorych jeden rozebrano w latach
50. XX w., a odzyskane cegly przeznaczono na odbudowe¢ Warszawy, a drugi — znajdujacy si¢ obok nastawni potudnio-
wej — zostat na przetomie lat 70. i 80. XX w. odbudowany i zasiedlony. Lekko uszkodzony budynek piekarni, z duzym
piecem piekarniczym, znajdujacy si¢ naprzeciwko tego bloku rowniez rozebrano na cegly w ramach akcji ,,Caty nar6éd
buduje swoja stolice”.
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Rycina 3. Parowdz pociggu towarowego nabierajacy wode z zurawia stacyjnego. W dali wida¢ stacyjng wieze cignien,
a na dachu budynku wysoki maszt anteny radiotelefonu zamontowanego do szybkiego kontaktu z Lubinem i Polkowi-
cami. Radiotelefon ten nie spetniat nalezycie swojej roli i zostat wkrotce zdemontowany. Fot. Z. Kletowski

Stacja, oprocz duzego budynku gtownego, posiadata dwie nastawnie: potnocng i potudniowa, a takze duze
zaplecze do obstugi parowozow. W sktad tego zaplecza wchodzita parowozownia z duzymi skladami na wegiel, dwie
obrotnice parowozow — jedna obok parowozowni, druga po potudniowej stronie budynku stacyjnego (zdemontowana
w latach 50. XX w.) — oraz trzy zurawie do napetniania parowozow woda, zasilane ze stacyjnej wiezy cisnien. Ciekawost-
ka jest to, ze do napetniania tej wiezy w pierwszych latach po wojnie uzywano zainstalowanej tam maszyny parowe;j,
ktorej bardzo efektownej pracy, z sapaniem stekaniem i buchaniem parg, my dzieciaki mogliSmy si¢ przypatrywaé bez
konca. Maszyna ta w potowie lat 50. XX w. zostata zastapiona silnikiem elektrycznym. Stacja posiadata réwniez: zaktad
utrzymania szlakéw kolejowych (tzw. Odcinek Drogowy), stolarnig, kuzni¢, ambulatorium lekarskie, a w po6zniejszym
okresie rowniez Odcinek Zabezpieczenia Ruchu i L.acznosci. W budynku stacyjnym, oproécz pomieszczen stuzbowych
i kilku mieszkan kolejarzy, znajdowaty si¢ dwie olbrzymie sale, z ktorych jedna byta stale zamknigta, a druga (dawna
sala restauracyjna) byta uzywana jako poczekalnia. Obok niej byt bufet funkcjonujacy do potowy lat 50. XX w., serwu-
jacy m.in. piwo beczkowe. Niewielka grupa kolejarzy przybytych w roku 1945 jako obsada stacji szybko si¢ zwigkszata
i doszta na przetomie lat 60. i 70. XX w. do stanu okoto 150—160 osob. W tym okresie PKP byly chyba najwickszym
pracodawcg w gminie. Na stacji Rudna Gwizdandéw pracowali wtedy nie tylko mieszkancy Gwizdanowa, ale rowniez
kilku okolicznych wiosek, a dodatkowo dojezdzali jeszcze kolejarze z Chelmka Wotowskiego i Scinawy. Przez stacje
przejezdzato okoto 120 pociagéw na dobe. Gtownie towarowych, wiozacych wegiel ze Slaska do Szczecina. W drodze
powrotnej jechaty zwykle puste, ale od lat 70. XX w. wozily juz szwedzka rude zelaza do §laskich hut. Duzo byto réw-
niez pociagdéw osobowych, przewaznie lokalnych, takich jak: Gtogéw—Wroctaw, Rudna Gwizdanow—Wroctaw, Rudna
Gwizdandéw—Legnica. Na dobe byto tez kilka potgczen relacji Szczecin—Krakoéw. W pewnym okresie jeden z tych pocig-
gow kursowal na trasie Szczecin—Przemysl. Przez stacj¢ przejezdzaty dwa, trzy zbiorowe pociagi towarowe i parowozy
z tych pociggow byly uzywane do prac manewrowych na stacji. Od lat 60. XX w. do prac przetokowych przyjezdzat
specjalny maty parow6z, a pozniej lokomotywka spalinowa ze Scinawy. Na przetomie lat 50. i 60. zdarzyt si¢ na stacji
jedyny wypadek $miertelny. Manewrowy podczas spinania wagondéw nie zdazyt wejs¢ migedzy wagony i zostat zgnie-
ciony zderzakami. Mimo sztucznego oddychania, nie udato si¢ go uratowac.
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Rycina 4. Parowdz nadjezdzajacy na stacje od strony Gtogowa. Wyraznie widoczne jest ciggto druto-
we biegnace poza semafor wjazdowy dalej do niewidocznej juz tarczy. Ona jako pierwsza sygnalizo-
wata maszyniscie pociggu czy semafor jest w pozycji ,stoj”, czy tez ,wolna droga” (pierwsza potowa
lat 60.). Fot. Z. Kletowski

W pierwszych latach po wojnie kolejarze cieszyli si¢ dos¢ duzym prestizem spotecznym, na ktory rzutowata
prawdopodobnie pozycja kolejarzy w Polsce przedwojennej. Niestety, z biegiem czasu zawod kolejarza ulegat szybkiej
deprecjacji i pauperyzacji. Mimo tego w czasach, o ktérych wspominam, na kolei panowata dyscyplina i porzadek.
Przyktadowo, nie do pomyslenia byloby pojscie na stuzbg po cywilnemu, a nie w mundurze kolejarskim. Pamigtam
z opowiadan ojca, ze na przelomie lat 50. i 60. XX w. nowo powolany naczelnik DOKP (Dolnoslaskich Okregowych
Kolei Panstwowych) zorganizowal we Wroctawiu odprawe wszystkich zawiadowcow stacji. Na te odprawe kilku z nich
przyjechato po cywilnemu. Wszyscy oni zostali natychmiast zwolnieni ze stanowisk kierowniczych.
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Rycina 5. Aparat Morse’a z Muzeum Poczty i Telekomunikacji we Wroctawiu. Doktadnie takie aparaty byty w uzyciu na nastawni dys-
ponujacej stacji Rudna Gwizdanéw. Mechanizm sprezynowy widoczny w $rodku zdjecia przewijat ruchem jednostajnym papierowa
taéme z zasobnika ukrytego w pudle na zewnetrzna rolke widoczng z lewej strony. Kreski i kropki byty rysowane przez maczane
w tuszu kéteczko dociskane do tasmy w rytm pracy klucza w stacji nadawczej. Wtasna korespondencje nadawato sig kluczem tele-
graficznym widocznym z prawej strony kadru. Fot. Z. Kletowski

Owczesne wyposazenie techniczne stacji byto jak na dzisiejsze warunki prymitywne. Do lat 50. XX w. nie
bylo jeszcze zainstalowanych systemow bezpiecznego ruchu pociagow, tj. istniata ewentualnos¢ dopuszczenia do jazdy
dwdch pociagdéw po jednym torze. Do dokumentacji przybycia pociagéw na sasiednie stacje uzywano aparatow Morse’a
z zapisem korespondencji na tasmie papierowej. Trzy aparaty Morse’a byly zainstalowane na nastawni potudniowe;j
(dysponujacej) i dlatego kazdy pracujacy tam dyzurny ruchu musiat biegle czyta¢ i pisa¢ w tym alfabecie. Zapisane
krazki papierowej tasmy byly ewidencjonowane i przechowywane w stacyjnym archiwum. Do o$wietlania latarn na
rozjazdach i semaforach uzywano lamp naftowych, a do obowigzkow nastawniczego, oprocz przektadania zwrotnic i ich
konserwacji, nalezata codzienna obstuga kilkudziesieciu takich lamp oraz uzupetnianie w nich nafty i knota. Przektada-
nie zwrotnic i podnoszenie semaforéw odbywato si¢ poprzez system dzwigni i ciggien linowo-drutowych. Przetozenie
niektérych zwrotnic, a zwlaszcza podniesienie semaforéw wjazdowych znajdujacych si¢ o kilkaset metréw od nastawni
wymagalto sporej sity fizycznej, poniewaz w okresie tym, podnoszac semafor wjazdowy, podnosito si¢ roéwniez tym
samym cieglem tarcze¢ umieszczong dodatkowe 400 m przed semaforem.
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Rycina 6. Widok ogdlny stacji Rudna Gwizdondw w kierunku potudniowym (pierwsza potowa lat 60.). Fot. Z. Kletowski

Stacja byla o§wietlona stosunkowo niezle lampami elektrycznymi, lecz jako osobistych latarek do przekazy-
wania sygnatow uzywano wytacznie lamp karbidowych, w ktorych zrodlem swiatta byt kaprysny ptomyk palacego si¢
acetylenu, powstatego z potaczenia karbidu i wody. Dla nas — chlopakéw, uzyskany od kolejarzy roznymi drogami,
karbid byt cennym materialem do wielu eksperymentow wybuchowych, bedacych wowczas nasza codzienng zabawa,
zwlaszcza ze wszgdzie dookota lezalo mnostwo amunicji karabinowej i artyleryjskiej, z ktorej mogliSmy wydtubywac
do woli materiat wybuchowy. Niestety nie dla wszystkich z nas te eksperymenty skonczyty sie szczesliwie. ..

Wracajac do kolejowych latarek karbidowych, istniato ich kilka wzoréw. Najprostszych, wykonanych z cyn-
kowanej blachy, uzywali najnizsi rangg kolejarze, byli to: manewrowi, nastawniczy, czy tez koncowi pociaggéw towa-
rowych (do potowy lat 50. XX w. kazdy dalekobiezny pociag towarowy konczyt si¢ wagonem z budka hamulcowa,
w ktorej jechat tzw. hamulcowy. Los tego czlowieka byt nie do pozazdroszczenia — zwlaszcza zima, mimo naktadania
specjalnego grubego kozucha). Bardziej eleganckie latarki, wykonane z btyszczacej mosieznej blachy i ze specjalnym
lusterkiem w $rodku, posiadali dyzurni ruchu, konduktorzy i kierownicy pociagéw. Jak jezdzitem z ojcem w latach
50. XX w. na trasie Wroctaw—Lublin nocnym pociggiem pospiesznym to §wiatto z latarki konduktora sprawdzajacego
bilety bylo czgsto jedynym swiatetkiem w calym pociggu. Ta calonocna podréz odbywata si¢ w duzym tloku i zupelne;j
ciemnosci, jezeli nie liczy¢ snopu iskier za oknem w czasie, gdy maszynista rusztowal palenisko. Karbidowa latarka
konduktorska stuzyta roéwniez do ,,wlaczania” o$wietlenia w wagonach klasy trzeciej, uzywanych w ruchu lokalnym,
np. na trasie Legnica—Rudna Gwizdandéw. Wagony te byly wyposazone w zbiornik sprezonego gazu $wietlnego. Przed
odjazdem pociagu konduktor otwierat centralny zawor gazu i juz w ruchu, gdy sprawdzat bilety, to otwieral kluczem
klosze lamp gazowych i od karbidowki zapalat gaz.

Kilkanas$cie razy w roku przez nasza stacj¢ przejezdzaly pociagi z transportami wojskowymi, przewaznie ro-
syjskimi. Prawie zawsze byto w nich duzo czotgow, ktére nas — chlopakow fascynowaty swoja potega. Jezeli pociagi
te stawaly na stacji, podchodzili$my do nich, aby pooglada¢ uzbrojenie i porozmawia¢ z zolierzami. Byli oni zwykle
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przyjaznie do nas nastawieni. Jesienig Rosjanie przyjezdzali do nas na manewry. Byly to zwykle dwa pociagi pelne czot-
gow 1 innego sprze¢tu zmechanizowanego. Roztadowywali si¢ na rampie stacyjnej i potem, jadac z olbrzymim hukiem
w poteznych spalinach polng droga na Brodow, zapadali na miesigc w lasach gdzie$ koto Chobieni, by po uptywie tego
czasu tadowac si¢ z powrotem na wagony.

Poniewaz kolej byla w tych czasach praktycznie jedynym $rodkiem transportu zar6wno towarowego, jak i 0so-
bowego (towarowego transportu samochodowego wlasciwie nie byto, PKS jeszcze w gminie nie funkcjonowat, a pry-
watnych samochodow lub motocykli byto tylko kilka), wigc sitg rzeczy wtasnie na stacjach kolejowych koncentrowata
sie duza cze$é zycia spotecznego gminy. Ze stacji Rudna Gwizdanéw udawano si¢ na zakupy badz jarmarki do Scinawy,
Glogowa, Lubina i Legnicy. Dzieci dojezdzaty do szkoty w Rudnej, a pdzniej, juz jako miodziez, do szkot srednich
w Lubinie, Legnicy i Glogowie. Okoliczne PGR-y i koétka rolnicze tadowaty i roztadowywaly wagony ze zbozem,
ziemniakami, burakami i nawozami sztucznymi. Lesnictwo z Rudnej nadawato tutaj bardzo duze ilosci pozyskanego
drewna. Natomiast jesienig zawsze wzbudzal podniecenie przybyly wagon z deputatowym weglem. Wegla zwykle na
sktadzie nie bylo i mozna go byto dosta¢ na kwit (kupi¢ to za duzo powiedziane) tylko wtedy, gdy przybyt ten wagon!
A wiadomo, ze jak juz jest wegiel w piwnicy to znaczy, ze bedzie jako tako ciepto w zimie. Dlatego, jak tylko poczta
pantoflowa dowiedziano si¢ o przybylym weglu, ludzie zaczynali si¢ gromadzi¢ przy tym wagonie i ten wegiel byl na
miejscu na torach recznie roztadowywany i rozwazany.
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Rycina 7. Nastawnia dysponujgca wraz z galeryjka, na ktérg mogt wejs¢ dyzurny ruchu, aby doktadnie rozezna¢ sytuacje
na stacji. Galeryjka ta jest obecnie zdemontowana. Widoczny jest wiadukt drogowy i w dali jeden z ostatnich pociagdw
wjezdzajgcych na stacje od strony Polkowic (pierwsza potowa lat 60.). Fot. Z. Kletowski
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O kazdej porze dnia na stacji, oprocz kilkunastu kolejarzy na stuzbie: zawiadowcy, dyzurnego ruchu, kasjera
biletowego, dwu kasjerow towarowo-bagazowych, dwu przetokowych, robotnika stacyjnego, telefonistki, biletera oraz
druzyn konduktorskich ze stojacych na stacji pociaggow, krecito sie kilka osob zatatwiajacych przesyltki towarowe, kilka-
nascie 0sob oczekiwato na odjazd, za$ innych kilkanascie przyjezdzato. Na przyjezdzajacych, a mieszkajacych w oko-
licznych wioskach, oczekiwaty juz zwykle na stacji furmanki, zima sanie. Bardzo lubili$my kreci¢ si¢ miedzy wozami,
obserwujac z bliska konie — niekiedy z mtodymi zrebakami. Obrazu stacji dopetniato siedem rodzin kolejarskich miesz-
kajacych wowczas w budynku stacyjnym, posiadajacych szesnascioro dzieci, ktoére bawity si¢ przy stacji. Jakze rézny
byt to obraz od tego, ktory zastajemy dzisiaj, odwiedzajgc stacj¢ kolejowa w Gwizdanowie. Widok duzego i fadnego
architektonicznie budynku stacyjnego, znajdujacego si¢ w sercu silnie rozwinigtego gospodarczo regionu — dzisiaj prak-
tycznie pustego, zamknietego i zaniedbanego, bez podroéznych, jakby wymartego — unaocznia nam cata zapas¢ polskich
kolei.

Na zakonczenie checialbym wspomnie¢ o tym, jak kolejarze spedzali czas wolny od pracy. Pracowano zwykle
w systemie 12/24, a wigc 12 godzin stuzby i 24 godziny wolnego. Kazda rodzina miata maty ogrodek, gdzie uprawiano
warzywa oraz komorke, w ktorej trzymano zwykle kury, §wini¢ i kozg. W potowie lat 50. XX w. rodziny kolejarskie
otrzymaly dodatkowo w dzierzawe od gminy po 12 aréw ziemi ornej do wlasnego uzytku. Ptody uzyskane z ogrodka,
chlewika i tego ptachetka ziemi stanowity podstawe do przezycia zimy dla stosunkowo duzych kolejarskich rodzin,
w ktorych zarobkowo pracowata tylko jedna osoba. Do potowy lat 50. XX w. kolejarze organizowali zwykle wiosna
majowke na wolnym powietrzu. Montowano kolorowe o§wietlenie i drewniany podest do tanca. W innym czasie grano
w tym miejscu w siatkowke. Przez kilka lat kolejarze organizowali roéwniez zabawy sylwestrowe z prawdziwg orkie-
stra. Niestety, czeste bojki w czasie ich trwania spowodowatly, ze gmina i milicja zabronity kontynuacji tych imprez.
Raz w roku przyjezdzat na stacje wagon bedacy ruchoma salg kinowa. Stat u nas dwa lub trzy dni i wtedy mozna byt
ogladna¢ w nim za darmo pierwszy polski film fabularny Zakazane piosenki, film o kolejarzach Kolejarskie stowo oraz
rosyjskie rysunkowe filmy dla dzieci, np. Kon garbusek.

Do tradycji nalezal réwniez coroczny mecz pitkarski migdzy Rudng a Gwizdanowem. Ze strony Gwizdano-
wa byla to zawsze reprezentacja kolejarzy, a ze strony Rudnej w pierwszym meczu wziela udzial druzyna Ludowego
Zespotu Sportowego Rudna. Po sromotnej przegranej Gwizdanowa 11 do 0 i wniesionych przez kolejarzy protestach
dotyczacych wieku i wyszkolenia zawodnikéw, w nastgpnych latach ze strony Rudnej w meczu brata juz udziat repre-
zentacja pracownikow gminy. Teraz sity byty mniej wigcej wyrdownane, a gra zwykle toczyla si¢ o beczke piwa, ktora
po zakonczonym meczu zgodnie razem wypijano. Jesienig powszechnie zbierano grzyby i jagody, jezdzono na ryby do
Orska, stuchano radia, a co odwazniejsi nawet Radia Wolna Europa, wieczorami za$ rozmawiano o polityce. Az ktérego$
dnia w koncu lat 50. XX w. pojawil si¢ w nieuzywanej poczekalni budynku stacyjnego wielki aparat telewizyjny marki
»Belweder” z malutkim 14 calowym ekranem, na ktérym mozna bylo oglada¢ jeden czarno-biaty program emitowany
z Katowic. | od tamtego czasu, my dzieciaki zaczeliSmy czekaé w tej sali na filmy z Myszkg Miki, a wieczorami razem
z dorostymi ogladali$my Znak Zorro i teatr sensacji ,,Kobra”. W ten to sposob trafity na nasza stacj¢ najnowoczesniejsze
media, ktore sprawily, ze dla nas wszystkich — dorostych i dzieci czas wolny stat si¢ pojeciem wzglednym. Jednak to,
to juz zupetie inna historia.
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Tomasz Przerwa®

Refleksje na temat rozwoju kolei na Slasku.
Rola przewozéw pasazerskich w pionierskim okresie kolejnictwa

Pokazna liczba publikacji poswieconych historii kolei na Dolnym Slasku oddaje w wigkszej czesci jej rozwoj
infrastrukturalny i organizacyjny'. W dotychczasowych badaniach mniejsza wage przywigzywano do wynikow przewo-
zowych?, ktore decyduja w gruncie rzeczy o znaczeniu wspomnianego $rodka transportu. Przypomnijmy podstawowa
w sumie prawidtowos¢: linie kolejowe budowano dla zaspokojenia okreslonych potrzeb transportowych, za czym staty
konkretne kalkulacje ekonomiczne. Pdzniejsza kondycja przedsiewzig¢ kolejowych zalezata za§ od trafnosci pierwot-
nych kalkulacji oraz od dalszych przemian w zakresie popytu na ustugi przewozowe, na ktory wptywaty dzialania
samych przewoznikéw (m.in. polityka cenowa, skomunikowanie, liczba potaczen i komfort podrdzy), jak i uwarun-
kowania zewnetrzne, w tym konkurencja innych form transportu, czy tez oddziatywanie czynnikow natury polityczne;j
i gospodarczej. Rzeczonych wynikéw przewozowych nie nalezy wprawdzie absolutyzowaé, wypadatoby je jednak do-
wartosciowac i szerzej wykorzystywac¢ w badaniach historycznych. Oczywiscie, nie w kazdym przypadku dysponujemy
odpowiednimi materiatami zrédtowymi, ale przynajmniej dla przedwojennego Slaska trudno narzekaé na ich niedobér.
Mamy wszak dostep m.in. do rocznych sprawozdan poszczegdlnych spotek kolejowych® oraz wyliczen statystycznych
wytworzonych przez urzednikow wroctawskiej dyrekcji kolei panstwowych®. Byly juz one sporadycznie wykorzysty-
wane przy omawianiu niektorych linii kolejowych lub stacji, ale tkwi w nich daleko wigkszy potencjat. W krétkim arty-
kule nie sposob wypehi¢ wykazywanych deficytow badawczych, dlatego skupimy si¢ na przedstawieniu ledwo jednego
problemu: znaczenia przewozoéw pasazerskich w pierwszych latach funkcjonowania kolei na Slasku.

Transport wegla, stanowigcego podstawe dziewigtnastowiecznej industrializacji, i innych tadunkéw odegrat
kluczowa rol¢ w przyspieszonej ekspansji kolei. Powyzsza konstatacja nie powinna przeciez przystania¢ szczegolne;
pozycji przewozow pasazerskich, co dobrze oddaja wyniki przewozowe i finansowe spotek powstaltych w pionierskim

*Dr hab., prof. UWr, Uniwersytet Wroctawski, tomasz.przerwa@uwr.edu.pl

1 Z podstawowych opracowan wypada wspomnie¢: E. Obst, H. Freymark, Die Grundlagen der Verkehrsentwicklung Schlesiens und die Entste-
hung des schlesischen Eisenbahnnetzes, Breslau 1942; H.W. Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel. Die Reichsbahn im Osten bis
1945, Freiburg 1981; M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole~Wroctaw 1992; P. Dominas, Kolej w prowincjach poznariskiej
i $lgskiej. Mechanizmy powstawania i funkcjonowania do 1914 roku, £.6dz 2013; P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku po Koleje
Dolnoslgskie, 1.6dz 2017.

2 Do wyjatkow nalezy zaliczy¢ artykut Dawida Kellera, Gornosigskie koleje a koleje w innych czesciach panstwa pruskiego — proba analizy da-
nych liczbowych (1847-1863), ,,Szkice Archiwalno-Historyczne” 2015, nr 12, s. 143—18]1.

3 Sprawozdania spotek kolejowych mozna znalez¢é w materiatach archiwalnych, w drukowanych zestawieniach (m.in. Statistische Nachrichten von
den preussischen Eisenbahnen) i wydawnictwach zrodtowych (m.in. Statistik der Eisenbahnen in Deutschland 1835-1989, Hrsg. R. Fremdling,
R. Federspiel, A. Kunz, St. Katharinen 1995).

4 W Bibliotece Uniwersyteckiej we Wroctawiu dostepne sg wyliczenia statystyczne dla poszczegdlnych stacji kolejowych: Verkehrsstatistik der
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks Breslau fiir das Etatsjahr 1905, 1919, 1920; Reichsbahndirektionsbezirk Breslau. Stationsstatistik fiir
das Kalenderjahr 1927; Reichsbahndirektion Breslau. Bahnhofsstatistik. Geschdfisjahr 1928, 1929, 1930, 1931, 1932, 1933; Reichsbahndirektion
Breslau. Statistik der Verkehrsleistungen nach Bahnhdfen (Bahnhofsstatistik). Geschdftsjahr 1934, 1935, 1936. Ogolniejszy charakter majg: Sta-
tistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutschlands 1880/81, Bd. 1 (1882)-1929, Bd. 50 (1930); Statistik der dem aligemeinen Verkehr
dienenden Eisenbahnen im Deutschen Reiche 1930, Bd. 51 (1932)-1932, Bd. 53 (1933); Statistik der Eisenbahnen im Deutschen Reiche 1933, Bd.
54 (1935)-1942, Bd. 63 (1944).
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okresie kolejnictwa. W przypadku krajow niemieckich ruch osobowy zdawat si¢ nawet poczatkowo dominowac. Dobra
tego egzemplifikacja jest pierwsza w Niemczech linia kolejowa Fiirth—-Norymberga otwarta w 1835 r., ktora wozita pier-
wotnie ludzi®. Roéwniez pierwsza kolej w Prusach, ktora potaczyta w 1838 r. stoleczny Berlin z Poczdamem, bazowata
na przewozach pasazerskich®. Z zsumowania pracy przewozowej niemieckich kolei w latach 40. i 50. XIX w. wynika,
ze dopiero od 1854 r. — w Prusach rok wcze$niej — przewozy towarowe (tonokilometry) przeskoczyty przewozy pasa-
zerskie (pasazerokilometry). Tylko kilka lat wczesniej (od 1851 r.) transport towarow zaczal przynosi¢ w niemieckich
(i pruskich) kolejach wigksze przychody niz wplywy z biletow i ich przewaga szybko si¢ od tego czasu powickszata’.

Gospodarczy wymiar nowego $rodka transportu na pruskim podéwczas Slasku nie podlega w sumie dyskusji
juz chocby z tego powodu, ze pierwsze linie kolejowe poprowadzono z Wroctawia w kierunku szybko rozwijajacego
si¢ Gornego Slaska (1842 r.) oraz Zaglebia Walbrzyskiego (1843 1.) i to na nich si¢ whasnie skupimy. Za wspomnianymi
inwestycjami staty ambitne spotki akcyjne — Kolei Gornoslaskiej (Oberschlesische Eisenbahn — OSE) 1 Kolei Wroctaw-
sko-Swidnicko-Swiebodzickiej (Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn — BSFE), ktére wypracowywaly znaczne
zyski i dzielity sie nimi z akcjonariuszami®. Te wiodace na Slasku przedsigbiorstwa miaty, co w tamtym czasie byto
naturalne, komercyjny charakter i w takim kontekscie nalezy postrzega¢ ich wyniki. Liczby obstuzonych pasazerow
i tonaz przewiezionych towaréw potwierdzaly wprawdzie rozwoj obu spolek, ale ich wtadzom i udziatowcom wigce;j
zalezato na zwigkszaniu dochodow, co z kolei decydowato o wyborze strategii dziatania. Przy ustalaniu cen ustug
dla obu segmentéw przewozowych stosowano zatem wyraznie odmienne zatozenia, co dobrze oddaje przyktad OSE.
W pierwszym ¢wier¢wieczu jej funkcjonowania taryfy towarowe obnizono przeszio trzykrotnie: z poziomu 6,18 srebr-
nych groszy (sgr.) za cetnaromile w 1842 r. do 1,85 sgr. w 1865 r., a oplaty za bilety — o ile pominiemy wprowadzenie
klasy 4 w 1858 r. — pozostawiono w zasadzie na stalym poziomie, do czego jeszcze wrocimy’. Polityka wtadz OSE
przynajmniej w czgsci thumaczy nierownowage tempa wzrostu masy tadunkow i liczby pasazerow, a w tym drugim
przypadku wieloletnig stagnacj¢ czy nawet regres (ryc. 2), ktory nastapit po zaspokojeniu poczatkowego popytu. Udziat
przewozow towarowych tymczasem stopniowo wzrastat, co po kilku latach doprowadzito do ich spodziewanej przewa-
gi. Przesuniecie akcentéw przewozowych i ogolng dynamike zmian dla pierwszego ¢wier¢wiecza funkcjonowania spot-
ki oddaja zataczone ponizej ryciny; wyrazajace wielkosci bezwzgledne (liczby pasazerow i tonaz tadunkoéw), a z racji
ciagglego rozwoju sieci kolejowej obstugiwanej przez OSE réwniez w przeliczeniu na usredniony kilometr.

5 Regularne przewozy towarowe wprowadzono dopiero w 1839 r. Trzy lata pdzniej przyniosty one spotce 1032 floreny, podczas gdy przewozy
pasazerskie — 52 605 florendw, zob.: H. ReuBe, Die deutsche Eisenbahnen in Beziehung auf Geschichte, Technik und Betrieb, Cassel 1844, s. 34;
W. Klee, Kleine bayerische Eisenbahngeschichte, Hévelhotf 2006, s. 14—15.

6 Przyktadowo w 1840 r. przewozy pasazerskie przyniosty spotce 176 tys. talaréw, a towarowe — 12,5 tys., zob. H. Lehmann, Eisenbahnen in
Preuflen, Diisseldorf 1998, s. 17.

7 P.P. Dahms, Die Anfiinge des Personenverkehrs per Eisenbahn in Preuflen 1835—1860, Berlin 2015, s. 63-72.

8 Wigcej: Zur Feier des Fiinfundzwanzigsten Jahrestages der Erdffnung des Betriebes auf der Oberschlesischen Eisenbahn den 22. Mai 1867.
Denkschrift, Breslau 1867; Entstehung und Entwicklung der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn, Breslau 1868.

9 Zur Feier..., s. 112-113, 141: Uebersicht iiber das Anlage-Capital und die wesentlichen Betriebs-Ergebnisse der Oberschlesischen Bahn seit
deren Erdffnung.
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Zr 6 dto: Opracowanie wtasne na podstawie: Zur Feier des Fiinfundzwanzigsten Jahrestages
der Eréffnung des Betriebes auf der Oberschlesischen Eisenbahn den 22. Mai 1867. Denk-
schrift, Breslau 1867,s.141.

Rycina 1. Wielkos¢ przewozdw Kolei Gornoslaskiej w latach 1842-1866

(w liczbach bezwzglednych)
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Zrodto:Jakwrye.1,s. 141,
Rycina 2. Wielkos¢ przewozéw Kolei Gérnoslaskiej w latach 1842-1866
(w przeliczeniu na 1 km sieci kolejowej)

W przypadku BSFE nie doszto w pierwszym ¢wieréwieczu do podobnego ,,rozwarcia nozyc”, a poczatkowa
przewaga przewozow pasazerskich nad towarowymi ustapita po dekadzie wzglednej rownowagi wzrostu. W tym przy-
padku zdecydowal zapewne mniejszy potencjal Zaglegbia Watbrzyskiego. Doprowadzenie torow w 1853 1. bezposrednio
do Watbrzycha przystuzylo si¢ wzrostowi nadan tamtejszego wegla kamiennego i koksu. W przypadku ruchu osobo-
wego wystapita znana juz nam, wieloletnia stagnacja, ktora zdotano przetama¢ dopiero po wprowadzeniu w 1862 r.
4 klasy. Dodajmy na marginesie, ze oferta cenowa obu towarzystw kolejowych byta w gruncie rzeczy podobna, przy
czym przejazdy pociaggami BSFE kosztowaty nieznacznie mniej niz OSE. Wedle taryfy BSFE za przejazd jednej mili
klasg 1 trzeba byto zaptaci¢ w 1843 r. 6, klasg 2 — 4, klasg 3 — 2 sgr., w ¢wieré wieku pozniej odpowiednio: 5,66; 4,00
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12,83 sgr., a we wspomnianej juz klasie 4 — 1,75 sgr. Pierwsze taryfy OSE przewidywaly odptatno$¢ za jedna mile sto-
sownie do klasy na poziomie: 7,0; 4,5 1 2,5 sgr. Cena biletu klasy 1 spadta po dekadzie do 6 sgr., co rekompensowano
sobie wprowadzeniem w 1852 r. drozszych pociagow przyspieszonych (6,51 5,0 sgr. w klasie 11 2, bez klasy — 3,0 sgr.),
a cena biletu klasy 3 w zwyklych pociggach wzrosta do 3 sgr. po dodaniu klasy 4 (1,5 sgr.). Obnizenie dolnego putapu
oplat za przejazd — takze poprzez wprowadzanie pierwszych znizek — pozwolito wprawdzie poprawié statystyki prze-
wozowe, ale nie przyniosto spotkom krotkookresowych korzysci finansowych. Dobrze oddaja to wyniki OSE, ktora
w latach 1856—1865 zwigkszyta liczbe obstuzonych pasazeréw o 60% (w przeliczeniu na 1 km o 50%), ale jej przychody
z tego tytutu wzrosty w tym czasie jedynie o 21%. Przewage najtanszych przejazdow oddaje wyliczenie z 1866 1., wedle
ktorego blisko 50% ogotu klientow OSE skorzystato z wagonow klasy 4, a dalszych 35% z klasy 31°.
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Zr 6 d t o: Opracowanie whasne na podstawie: Entstehung und Entwicklung der Breslau-
-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn, Breslau 1868, Anhang C-D.

Rycina 3. Wielko$¢é przewozéw Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickie]

w latach 1843-1867 (w liczbach bezwzglednych)
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Zrédto:Jakwrye. 3. ’ ’
Rycina 4. Wielkos¢ przewozdw Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej
w latach 1843-1867 (w przeliczeniu na 1 km sieci kolejowej)

10 Entstehung und Entwicklung ..., Anhang C: Uebersicht der Personen-Frequenz und der Ertragssummen wéhrend des Zeitraums vom 1. Novem-
ber 1843 bis ult. December 1867; Anhang D: Uebersicht des Frachtgiiter-Verkehrs und dessen Gesammt-Ertrages wihrend des Zeitraumes vom 1.
Januar 1844 bis ult. December 1867 mit einer Darstellung der Tarifsysteme der Jahre 1844 und 1868, Zur Feier...,s. 112—114.
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Powyzsze obserwacje warto zestawi¢ z wynikami ekonomicznymi, ktore lepiej oddaja rzeczywista warto$¢ obu
segmentdéw. Porownanie rocznych przychodéw OSE i BSFE z transportu towarow i 0sob potwierdza poczatkowa, krot-
kotrwata, dominacje przewozow pasazerskich, a nastgpnie ich zatrzymanie na poziomie 100 tys. talarow (w przeliczeniu
na usredniony kilometr podlegtej spotkom sieci kolejowej). Nie sposdb obecnie rozstrzygnac, na ile wplynely na to wa-
runki obiektywne, a na ile polityka przewozowa (taryfowa). Wigkszy wzrost dochodéw z obstugi ruchu pasazerskiego
— widoczny w przypadku BSFE — odnotowano dopiero w latach 60. XIX w., ale i tak nie doréwnywat on koniunkturze
w przewozach towarowych, ktorych przewaga nadal si¢ powigckszala. Wprowadzenie w ruchu osobowym klasy 4 nie od
razu niosto wymierne korzysci finansowe, podobnie nie sposdb uchwyci¢ wyraznej premii zwigzanej z intensywna roz-
budowa sieci kolejowej i dodaniem nowych potokoéw pasazerow. Wprawdzie ogolna ich liczba i wysokos$¢ przychodow
z tego tytutu rosta, ale raczej proporcjonalnie do tempa rozbudowy kolei. Wypada wspomnie¢, ze taczna dtugosc¢ linii
kolejowych obstugiwanych przez OSE wzrosta w pierwszym ¢wier¢wieczu blisko siedmiokrotnie (z 40 do 266 km),
a BSFE — trzykrotnie (z 66 do 172 km), co poniekad oddaje skalg ekspansji.
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Zrodto:Jakwryc. 1, s. 141.
Rycina 5. Przychody Kolei Gornoslaskiej z przewozdw pasazerskich i towarowych
w latach 1842-1866 (w talarach w przeliczeniu na 1 km sieci kolejowej)

E

£ ==przychody z przewoziw pasazerskich
300
—przychody z preewozdw towarowych
250
200
150
.,
100
%0

245
246
247
248
49
5
851
252
1853
1854
1855
1856
1857
558
bt
8
251
862
253
254
Ba5
BEG
357

Zrédto:Jakwrye. 3.

Rycina 6. Przychody Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej z przewozéw pasa-
zerskich i towarowych w latach 1843-1867 (w talarach w przeliczeniu na 1 km sieci
kolejowej)
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Uruchomienie pierwszych odcinkow linii kolejowych na Slasku z Wroctawia do Otawy i Brzegu w 1842 r. oraz
z Wroctawia do Swiebodzic w 1843 1. niewatpliwie stanowilo na gruncie regionalnym pewna sensacje, co wzmocnito
zainteresowanie nowym srodkiem lokomocji. Samg moda nie sposob jednak ttumaczy¢ tak wyraznych na starcie dys-
proporcji w transporcie 0sob i towardw, ktorg w przypadku wptywow OSE w pierwszym roku oddaje stosunek 1:9,
a w odniesieniu do BSFE — 1:4. W krotkim czasie proporcje te ulegly odwroéceniu, co potwierdzito pierwotne kalku-
lacje $laskich towarzystw kolejowych i wskazato zarazem na przej$ciowy charakter samego zjawiska. Warto natozy¢
czas owego przetomu na postepy w budowie linii kolejowych. Dopiero w 1845 r. Kolej Gornoslaska dotarta do Gliwic
i Swietochtowic, a rok pozniej do Mystowic, zapewniajac sobie masowe nadania gorno$laskich zaktadow gorniczych
i hutniczych. W przypadku spotki ,,dolno$laskiej” granica ta jest mniej ostra, poniewaz juz w pierwszym roku kolej
dotarta w poblize Zaglebia Walbrzyskiego. Wspominane przedtuzenie trasy do Watbrzycha w 1853 r. — jak pokazuja
wyniki przewozowe — ostatecznie przesadzito o pomniejszeniu udziatu segmentu pasazerskiego. W odbiorze spotecz-
nym, co nalezy podkre$li¢, pozostat on niezmiennie najwazniejszy, o czym swiadczy chociazby uwaga, z jaka sledzono
w prasie zmiany w rozktadach jazdy pociggdéw, warunkach przejazdu itp. Z perspektywy akcjonariuszy spotek kolejo-
wych kluczowe znaczenie miaty nadania fadunkéw. Nic dziwnego, ze wiadze OSE zrezygnowatly z dziatan stuzacych
podniesieniu popytu na podroze koleja (specjalne przejazdy turystyczne) i zabiegaty o usprawnienie ruchu na przecia-
zonej magistrali gornoslaskiej!!.
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Rycina 7. Udziat przewozow pasazerskich i towarowych w przychodach Kolei Gornoslaskiej za ustugi transportowe
w latach 1842-1866

11 Zur Feier ...,s. 107-112.
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Rycina 8. Udziat przewozéw pasazerskich i towarowych w przychodach Kolei Wroctawsko-Swidnicko-
-Swiebodzickiej za ustugi transportowe w latach 1843-1867

W obliczu p6zniejszej koniunktury na przewozy wegla i innych tadunkéw masowych poczatkowa dominacja
transportu osobowego stala si¢ z biegiem lat ,,niewidoczna”. Miata nietrwaty charakter i przez to nie wzbudzata wigk-
szego zainteresowania. Do potowy XIX w. wystepowala jednak powszechnie, przynajmniej w obrgbie niemieckich spot-
ek kolejowych. Mozna wrecz uznaé, ze specyfika pruskiego podowczas Slaska, jego surowcowe bogactwo i poniekad
peryferyjne potozenie, jak tez lekko spdzniona budowa pierwszych linii kolejowych uzytku publicznego skrocita w jego
przypadku omawiany etap rozwoju kolei. Warto zauwazy¢, ze w latach 30. i 40. XIX w. wlasciwie dopiero ,,testowano”
sprawno$¢ i przydatnos¢ nowego $rodka lokomocji, tworzono podstawy prawne i strategie rozwoju, a lokalne odcinki
zaczeto faczy¢ w jednolita sie¢. Szybko potwierdzily si¢ przewidywania, ze kolej odegra zasadniczg rol¢ w rozwoju
produkcji i wymiany handlowej, ale takze nigdy nie kwestionowano jej fundamentalnego oddziatywania w wymiarze
spolecznym. Wraz z odej$ciem od tradycyjnego pojmowania rentownos$ci, upanstwowieniem kolei i z uwzglednieniem
posrednich korzysci zmieniat si¢ rowniez charakter przewozow pasazerskich, ktore stawaly si¢ elementem spoteczne;j
polityki rzadow i samorzaddw. Tak tez nalezy w sumie rozumie¢ obecny w ostatnich latach renesans opisywanego dziatu
transportu w Polsce, w tym frekwencyjny i wizerunkowy sukces Kolei Dolnos$laskich'.

Wréémy jednak do polowy XIX w., kiedy wplywy z biletow decydowaty w niemalym stopniu o finansowym po-
wodzeniu spotek kolejowych w pierwszych, trudnych latach ich funkcjonowania. Niezaleznie od tego, jak zdefiniujemy
zrodia pasazerskiej ,,orientacji” 6wczesnych przedsigbiorstw kolejowych, ruch pasazerski w pewnym stopniu stabilizo-
wat ich rozwo6j. W przysztosci warto bytoby ustali¢, czy mato elastyczna polityka taryfowa spotek akurat w segmencie
przewozow osobowych (i powigzana z nig stagnacja owych przewozow) byta warunkowana sama ich specyfika'?, czy
raczej wynikata ze swiadomego preferowania transportu towardw? Tymczasem pozostaje na koniec stwierdzi¢, ze przy-
wolane wyniki OSE i BSFE znajdujg posrednie potwierdzenie w innych materiatach zrédlowych. Entuzjazm towarzy-
szacy przejazdom pierwszych pociggow zostat uchwycony m.in. na rycinach i w prasowych doniesieniach.

12 Szerzej na temat wynikéw 1 uwarunkowan dolnoslaskiego przewoznika: P. Dominas, T. Przerwa, op.cit., s. 275-308.
13 W przypadku ruchu pasazerskiego nalezatoby uwzgledni¢ m.in. budowe i modernizacj¢ zabudowan dworcowych (kas, poczekalni, peronow
itd.), zatrudnienie osobnego personelu (konduktorzy, bagazowi itd.) i wyzszy koszt zakupu i utrzymania wagonow osobowych.
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Michat Jerczynski*

Pruska ustawa o kolejkachibocznicach prywatnych jako czynnik rozwoju
sieci kolejowej (na przyktadzie Dolnego Slaska)

Pierwsze koleje (drogi szynowe z przystosowanym do nich systemem pojazdow) powstawatly na uzytek zakta-
dow przemystowych — kopaln i zwigzanych z nimi hut oraz portow. Ich funkcjonowanie w ramach przedsigbiorstwa
regulowaty ogodlne przepisy dotyczace dziatalnosci gospodarczej. Z chwilg udostepnienia kolei do uzytku publicznego
(Surrey Iron Railway, Anglia, 1803 r.), z braku innych rozwigzan, stosowano do nich poczatkowo przez analogie re-
gulacje prawne dotyczace zarobkowego przewozu osob i towaréw — ladowego i wodnego (kanatami $rodlgdowymi)'.
Budowa kolei zelaznych w Prusach, podobnie jak w catej 6wczesnej Europie oraz Ameryce Péinocnej, opierata si¢ po-
czatkowo prawie wylacznie na inicjatywie i kapitale prywatnym. Najpierw byty to krotkie koleje przemystowe i lokalne,
ale juz na poczatku drugiej tercji XIX w. snuto plany budowy wielkich linii magistralnych i stworzenia europejskiej sieci
kolejowej (Friedrich List, 1833 r.)%.

Wkrétce stato si¢ jasne, ze budowa i eksploatacja kolei zelaznych wymaga odrgbnych uregulowan prawnych.
Powodéw bylo wiele: wysoka kapitatochtonnos$¢ kolei, majaca istotny wptyw na rynki finansowe, konieczno$¢ in-
gerencji w prawa wlasnos$ci gruntdéw, znaczny zasi¢g geograficzny (a w konsekwencji istotne znaczenie gospodarcze
1 militarne), znaczne ryzyko zwigzane ze stosunkowo duzymi predkosciami pociggdéw. Panstwo nie zamierzalo zatem
pozostawac bez wptywu na rozwdj tej dziedziny przedsigbiorczosci. Funkcje zardbwno stymulowania, jak i kontrolo-
wania rozwoju kolei miaty pelnic¢ stosowne przepisy prawa — juz 3 XI 1838 r. przyjeto w Prusach ,,Ustawe o przed-
sigbiorstwach kolejowych™, ktora regulowata sprawy zwigzane z uzyskiwaniem koncesji na budowe i eksploatacje
kolei, formy organizacyjne przedsi¢biorstw kolejowych, zobowigzania wobec organdéw panstwa, sprawy finansowe,
taryfowe i techniczne. Gwarantowata ona réwniez towarzystwom kolejowym szereg waznych przywilejow, m.in. prawo
do wywlaszczenia gruntow, uzytkowania wlasnosci publicznej, pomocy panstwowej i ulg podatkowych, ochrony przed
konkurencjg*. W ustawie przyjeto, ze koleje zelazne sa koncesjonowane, a podstawowg formg prawng przedsiebiorstw
kolejowych jest spotka akcyjna. Zaréwno projekt kolei, jak i zawigzywanie spotki akcyjnej z odpowiednim kapitatem
podlegaly kontroli organow panstwa (Ministra Handlu, od 1 IV 1879 r. — Ministra Robot Publicznych w porozumieniu
z Ministrami Finans6w, Wojny i innych), a wydawanie koncesji na budowg i eksploatacj¢ zastrzezono dla kréla Prus®.

* Dr, Polskie Stowarzyszenie Mitosnikéw Kolei, sk.jerczynski@infotransport.pl

1 F. Tanel, Historia kolei, Warszawa 2008, s. 21; A. Pawtowski, Powstanie i rozwéj kolejnictwa w Anglii, ,,Jnzynier Kolejowy” 1926, z. 8/9,
s. 202-204.

2 E. Obst, H. Freymark, Die Grundlagen der Verkehrsentwicklung Schlesiens und die Entstehung des schlesischen Eisenbahnnetzes, Breslau 1942,
s. 37-40.

3 Preuflisches Gesetz-Sammlung fiir die Koniglichen Preuflischen Staaten, 1838, No. 3.5, s. 505 i n. Por.: tez: Th. Horsemann, Das Preussische
Eisenbahnrecht und die unter dessen Schutz entstandenen Eisenbahnunternehmungen, Berlin 1869; H. Schwabe, Geschichtlicher Riickblick auf
die ersten 50 Jahren des Preussischen Eisenbahnwesens, Berlin 1895.

4 Oproécz niej zastosowanie do kolei miaty p6zniej przepisy Konstytucji Rzeszy Niemieckiej z 16 IV 1871 r. (art. 4, 41-47) oraz z 11 VIII 1919 .
(art. 89-961 171).

5 Por.: G. Eger, Handbuch des deutschen Eisenbahnrechts, Bd. 1, Breslau 1889, s. 105, 113—129.
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Przedsigbiorstwo kolejowe, aby skorzysta¢ z regulacji zawartych w ustawie z 1838 r., musiato spetnia¢ dwa ko-
nieczne warunki: stuzy¢ do uzytku publicznego oraz odpowiada¢ jednolitym normom technicznym, majagcym zapewnic
odpowiedni standard bezpieczenstwa i — wedlug wspotczesnej terminologii — interoperacyjnosci. Wszelkie inne formy
transportu szynowego (np. koleje zaktadowe czy miejskie — tramwaje) podlegaty ogdlnym przepisom o dziatalnosci go-
spodarczej®. Normy techniczne dla kolei nie zostaly sformulowane w ustawie z 1838 r. i byly okres§lane indywidualnie
w koncesjach, a cze¢Sciowo przyjmowane dobrowolnie na zasadzie dobrych praktyk dla umozliwienia wspolpracy z sa-
siednimi kolejami. Dla umozliwienia eksploatacji kolei jako jednolitej sieci towarzystwa kolejowe (gtownie niemieckie)
utworzyly Zwigzek Niemieckich Zarzadow Kolejowych (Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen — VDEV), ktory
w 1850 r. opracowat normatywy techniczne budowy linii i taboru. Ich stosowanie opierato si¢ na umowie zrzeszonych
kolei. Zbiory postanowien byly na biezgco uzupetniane i aktualizowane przez zgromadzenie technikéw VDEV i okre-
sowo wydawane w nowym, ujednoliconym brzmieniu, np. w latach 1857-1858, 1867, 1871, 1888".

Odkad koleje zelazne wyszty poza stadium obstugi zaktadow przemystowych i potaczen duzych miast z najbliz-
szymi okregami przemystowymi, a zaczely tworzy¢ rozlegla sie¢ kolejowa, w dokonujacym si¢ postepie technicznym
i legislacji ktadziono coraz wigkszy nacisk na szybko$¢, wydajnosé, spojnosé i bezpieczenstwo. Powodowato to state
podwyzszanie wymaganych parametrow technicznych, ktorych spetnienie byto drogie, na skutek czego nowe linie ko-
lejowe powstawaly tylko tam, gdzie spodziewano si¢ odpowiednio duzych przewozoéw. W konsekwencji niektore linie
o0 znaczeniu ogoélnogospodarczym i militarnym, ale przebiegajace przez tereny mato zaktywizowane gospodarczo, byty
juz w XIX w. budowane przez panstwo, np. Krolewska Kolej Wschodnia (K6nigliche Ostbahn) z Berlina do Krélewca®.
Aby pobudzi¢ rozwoj sieci kolejowej w wymiarze lokalnym, rada techniczna VDEV opracowala w latach 1865—-1869
nowe, uproszczone normatywy techniczno-eksploatacyjne dla linii drugorzednych (Grundziige fiir die Gestaltung der
sekundiren Bahnen), zatwierdzone na zjezdzie w Wiedniu w 1869 r.°. Wszystkie te postanowienia miaty jednak charak-
ter zalecen i poniewaz nie stanowily przepisow wykonawczych do ustawy o kolejach, prawnie nie wiazaty inwestorow.
Sytuacja zaczgta si¢ zmienia¢ wraz z powstaniem Zwigzku Pétnocnoniemieckiego, a nastgpnie Rzeszy Niemieckiej'”.
Z dniem 29 XII 1871 r. w catej Rzeszy (z wyjatkiem Bawarii) zaczely obowigzywaé jednolite ,,Przepisy eksploatacji
kolei” (Bahnpolizeireglement), nast¢pnie ,,Przepisy sygnalizacji” (Signalordnung) z 1 IV 1875 . i trzy rozporzadzenia
z 12 VI 1878 r., a wérdd nich ,,Przepisy dla niemieckich kolei drugorzednych” (Bahnordnung fiir deutsche Eisenbahnen
untergeordneter Bedeutung)''. Te ostatnie jednoczyty w sobie przepisy policyjne oraz techniczne i opieraty si¢ na wcze-
$niejszych postanowieniach VDEV z 1876 r., a takze na zbieznych z nimi panstwowych regulacjach pruskich z 1877 .
—,,Przepisach bezpieczenstwa dla pruskich kolei drugorzednych” (Sicherheitsordnung fiir preuflische Eisenbahnen min-
derer Ordnung).

W odroéznieniu od zaproponowanego przez VDEV (w redakcji z 1886 r.) podziatu kolei na glowne (Haupteisen-
bahn), Yaczace si¢ z nimi normalnotorowe drugorzedne (Nebeneisenbahn, o predkosci do 40 km/h) oraz pozostale, row-
niez o innych szerokosciach toru niz 1435 mm — lokalne (Lokaleisenbahn, o predkosci do 30 km/h)'2, ogdlnopanstwowe
przepisy przewidywaty tylko jedna, wspolna kategori¢ kolei drugorzednych (Eisenbahn untergeordneter Bedeutung),
a niektore wymagania techniczne byly nawet nieco tagodniejsze od normatywéw VDEV. O zaliczeniu planowanej kolei
do tej kategorii decydowat nie inwestor, ale wtasciwe wtadze krajowe po zbadaniu projektu. Postepowanie koncesyjne
nie ro6znito si¢ od tego dla kolei glownych, jednak zarzad operacyjny mogt by¢ powierzony osobie trzeciej lub kolei
panstwowej. Dowolna byta rowniez forma prawna przedsigbiorstwa, ale wszelkie jego szczegdly organizacyjne wy-
magaly zatwierdzenia przez wlasciwego dla spraw kolei ministra albo wtadze krajowe. Przepisy dotyczace obowigzku

6 M. Waechter, Die Kleinbahnen in Preussen, Berlin 1902, s. 8-9.

7 W. Cauer, Betrieb und Verkehr der PreufSischen Staatsbahnen. Ein Handbuch fiir Behdrde und Beamte, Bd. 1, Berlin 1897, s. 68—69.

8 Por.: A. von Leyen, Die Eisenbahnpolitik des Fiirstens Bismarck, Berlin 1914, s. 3—5; Hartwich, Bemerkungen iiber den bisherigen Gang der
Entwicklung des Eisenbahnwesens sowie itiber dessen Gestaltung nach Massgabe der Verhdltnisse und Bediirfnisse mit besonderer Riicksicht auf
die Zwecke des Vereins zur Forderung der Localbahnen, Berlin 1877, s. 8, 14-15.

9 W. Cauer, op.cit., s. 69-70.

10 Wigcej: S. Salmonowicz, Prusy. Dzieje panstwa i spoteczenstwa, Poznan 1987, s. 442—453; A. von Leyen, op.cit., s. 39—42; W. Endemann, Das
Recht der Eisenbahnen. Nach den Bestimmungen des Deutschen Reichs und Preussens, Leipzig 1886, s. 13—14.

11 ,,Centralblatt fiir das Deutsche Reich” 1878, Nr. 24; ,,Verordnungsblatt” 1878, s. 192 i n.

12 W. Cauer, op.cit., s. 70.
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zgody na przylaczenie innych kolei do wlasnej linii, jak rowniez uzywania jej przez koncesjonowany podmiot trzeci za
wynagrodzeniem (wolny dostep do infrastruktury) byly analogiczne jak w ustawie z 1838 r. Na zadanie Ministra Robot
Publicznych kolej drugorzedna byta jednak obowigzana do rozbudowy swej infrastruktury lub powigkszenia taboru,
o ile pozwalaty na to jej mozliwosci finansowe, az do przeksztatcenia jej w kolej gtowna wiacznie. W razie niezdolnos$ci
do takiego przeksztalcenia, kolej mogta by¢ przekazana do przebudowy i eksploatacji innemu podmiotowi za odszko-
dowaniem lub odpowiednim wynagrodzeniem'?. Na obszarze Dolnego Slgska prywatnym towarzystwom kolejowym
udzielono koncesji na budowe¢ kolei drugorzednych: Strzelin—Kondratowice—tagiewniki Dzierzoniowskie—Niemcza
(Oberschlesische Eisenbahn — OSE, 1881/1883), Wroctaw—Kobierzyce—Strzeblow (OSE, 1881/1884), Opole Zachod-
nie-Szydtéw—Nysa i Szydtow—Lipowa Slaska (OSE, 1882), Bojanowo—Goéra Slaska (OSE, 1883), Zmigrod—Wasosz
(OSE, 1883), Wroctaw Sottysowice—Wroctaw Rdzanka (Rechte-Oder-Ufer Eisenbahn — ROUE, 1884), Wroctaw Psie
Pole-Trzebnica (ROUE, 1884). Koleje drugorzedne moglo tez budowac panstwo na wilasny rachunek i w latach 80.
XIX w. na Dolnym Slasku z takich mozliwosci korzystano w szerokim zakresie' (ryc. 1). Laczna dtugo$é linii drugo-
rzednych zbudowanych na podstawie wymienionych wyzej koncesji i ustaw, otwartych do 1892 r. osiagneta 531,28 km
— wszystkie one jednak zostaty ostatecznie wybudowane na koszt panstwa, bowiem wydanie tych koncesji zbiegto si¢
z poczatkiem nacjonalizacji pruskich kolei.

\_jstona OE
e 3
T

Kaolejki na tle sieci kolejowe)
Slaska Dolnego i Opolskiego

kol (nebenbahnahniche Kisinbahnen) ‘\‘\
kolgje gitwne (Haptbahnen)
kolgje drugarzgdne (Nebantahaen)
= espOICZESNA Granica Polski
..... granica pruskiego Slaska w 1905 roky
------ granica nismisckiego Skska w 1938 roky
D miasha T Secianm ramaaowymi podiegaigcymm
ustawie o ketejkach 2 1892 roku
obszar objgly zostawieniem (numeracis kolejek wy tabeli 2)

LWAGA: kategarie ini kolfow)ch poding wi slant I oknesy budowy h

Oprac. M. Jarczyriski 2018 ~, J -

Zr 6.d+o: Opracowanie wiasne.
Rycina 1. Linie kolejowe i sieci tramwajowe podlegajace pruskiej ,Ustawa o kolejkach i bocznicach prywatnych”z 1892r.
na tle sieci kolejowej Slaska Dolnego i Opolskiego

13 W. Endemann, op.cit., s. 755-769; W. Cauer, op.cit., s. 134-145, 174-178.
14 H.-J. Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel. Die Reichsbahn im Osten bis 1945, Freiburg 1981, s. 16—-17.
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Mimo wprowadzenia w 1878 1. uproszczonych przepiséw technicznych dla kolei drugorzgdnych, zainteresowa-
nie podmiotow prywatnych budowa linii 0 mniejszym natg¢zeniu ruchu byto niewielkie's, natomiast potrzeby komunika-
cyjne regionéw przerastaty mozliwosci finansowe budzetu panstwa. Do 1892 r. wybudowano w Prusach 6617 km linii
drugorzednych (w wigkszosci panstwowych), a potrzeby szacowano na dalsze 17 tys. km, co przy rocznym budzecie
inwestycyjnym obnizonym u progu lat 90. XIX w. do ok. 30 mln marek wymagatoby 80 lat inwestowania'®. Natomiast
budowa kolei niepodlegajacych ustawie z 1838 r. rowniez nie byla atrakcyjna dla inwestoréw: w latach 18801892
w Prusach wybudowano tylko 92 takie koleje lokalne uzytku publicznego o tacznej dlugosci zaledwie 143,5 km. Byly to
przewaznie linie tramwajowe i turystyczne'”. Na Dolnym Slasku nie powstata natomiast w tym czasie zadna prywatna
kolej drugorzedna uzytku publicznego podlegajaca ustawie z 1838 r.'%.

Wobec duzej kapitatochtonnosci i naturalnej niewielkiej elastycznos$ci sieci kolei gtéwnych, a nawet i drugo-
rzednych, dla zapewnienia rownych warunkow rozwoju regionow, panstwo postanowito ponownie zacheci¢ kapitat
prywatny do inwestycji w lokalne potaczenia kolejowe. Podstawg znéw mialo si¢ staé odpowiednie prawodawstwo
(w randze ustawy, a nie rozporzadzen), stwarzajace utatwienia prawne i techniczne oraz porzadkujace sprawy procedu-
ralne. Prace nad nowg ustawg rozpocze¢to juz w 1881 r. od zbierania opinii prezydentow rejencji. Opracowanie projektu
w Ministerstwie Robot Publicznych trwalo prawie 11 lat: pierwsze czytanie w pruskim Sejmie Krajowym odbylo sig
dopiero 23 III 1892 .. W nowej ustawie chodzito przede wszystkim o dalsze ztagodzenie norm technicznych dla kolei
lokalnych, jasne okreslenie procedury koncesyjnej, zapewnienie, tak jak kolejom gléwnym czy drugorzednym, prawa
do wywlaszczenia gruntow i do potaczenia ze stacjami kolei panstwowych, uregulowanie relacji z zarzadcami drog pu-
blicznych i spraw dotacji z budzetow krajowych, prowincjonalnych czy powiatowych. Przedsigbiorstwa kolejowe ma-
jace podlegac ustawie okreslano jako ,,mate koleje”, czy tez ,.kolejki” (Kleinbahnen)®. Zostaly one zdefiniowane w niej
negatywnie jako koleje uzytku publicznego, ktdre nie podlegaja ustawie o przedsigbiorstwach kolejowych z 3 X1 1838 .
ze wzgledu na niewielkie znaczenie dla ogolnokrajowej komunikacji kolejowej. Byly nimi w szczego6lnosci takie koleje,
ktore stuzyty potrzebom lokalnym jednej lub kilku sgsiednich gmin Iub koleje, na ktoérych nie stosuje si¢ trakcji mecha-
nicznej (wagondw silnikowych lub lokomotyw). Ostatecznie o zakwalifikowaniu przedsiewziecia do kategorii ,,kolejek”
mial decydowa¢ wlasciwy minister (wowczas Minister Robot Publicznych, z reguty w porozumieniu z Ministrem Woj-
ny)>..

Nastepujacy po uchwaleniu ustawy o kolejkach z 1892 r. rozwdj tego typu przedsiebiorstw, z ktorych wigk-
szo$¢ byla przedsigwzieciami w czgsci lub w catosci komunalnymi, oraz sygnalizowane przez inwestorow problemy
z realizacjg przez administracje rzadowa i kolejowa dos¢ ogdlnych przepisow ustawy sktonit do opracowania przepisow
wykonawczych, precyzujacych normy techniczne i procedury? oraz przepisoéw ruchu na kolejkach o charakterze kolei
drugorzednych? (te ostatnie nie obowigzywaty tramwajow). Oba te akty prawne zostaty wydane 13 VIII 1898 r. Nowym
przepisom zaczety podlega¢ réwniez tworzone od 1892 r. miejskie 1 migdzymiastowe przedsigbiorstwa tramwajowe
(wczesniej utworzone podlegaly przepisom dotychczasowym lub mogly zmieni¢ swoj status prawny). Dopiero przepisy
wykonawcze z 1898 r. wprowadzity rozroznienie kolejek na tramwaje (Straffenbahnen — taczace sasiednie miejscowo-
$ci, stuzace glownie do przewozu 0sob i podobne do tramwajow ze wzgledu na budowg i sposéb prowadzenia ruchu)
oraz ,kolejki o charakterze kolei drugorzednych” (nebenbahndihnliche Kleinbahnen — kolejki dla ruchu pasazerskiego

15 M. Waechter, op.cit., s. 11.

16 H. Schwabe, op.cit., s. 32, 48-49.

17 Ibidem, s. 17.

18 Wydane na poczatku lat 80. XIX w. koncesje dla towarzystw prywatnych na skutek przeprowadzonej wowczas nacjonalizacji kolei przeszty na
panstwo pruskie. Z nowo uchwalonych przepiséw dla kolei drugorzednych skorzystato natomiast Towarzystwo Kolei Wroctawsko-Warszawskiej,
ktorego linia z Oleénicy do Wieruszowa (Podzamcza) zostata w 1879 r. przekwalifikowana do tej kategorii. Prywatne koleje drugorzedne podlega-
jace ustawie z 1838 r. zbudowano na Dolnym Slasku i Slasku Opolskim dopiero po koniec XIX w., a wigc juz po uchwaleniu ustawy o kolejkach
— byly to Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn (1898), Neustadt-Gogoliner Eisenbahn (1898) i sie¢ Lausitzer Eisenbahngesellschaft (1895-1898).

19 H.-D. Rammelt, G. Fiebig, E. PreuB, Klein- und Privatbahnarchiv, Bd. 1: Geschichte — Bau — Betrieb, Berlin 1989, s. 18-19.

20 Ibidem, s. 20.

21 Gesetz iiber Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen vom 28. Juli 1892, § 1.

22 Ausfiithrungsanweisung zu dem Gesetze iiber Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen vom 28. Juli 1892.

23 Betriebsvorschriften fiir Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb (zu § 22, Absatz 4 der Ausfiihrungsanweisung vom 13. August 1898 zu dem Gesetze
iiber Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen vom 28. Juli 1892).
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i towarowego, ktore ze wzgledu na dlugos¢, budowe, tabor i eksploatacje sa podobne do kolei drugorzednych, dziataja-
cych na podstawie ustawy o kolejach z 1838 r.)*.

Tabelal
Rodzaje przedsigbiorstw kolejowych wg prawodawstwa pruskiego
gtdwne podlegaja ustawie przedsighiorstwa prywatne lub
Koleje (0d1878r.) o kolejach komunalne (spétki akeyjne) albo
drugorzedne z3XI11838r. pahStWOWe
stuzg do uzytku
kolejki o charakterze publicznego
Kolejki kolei drugorzednych (0d18981) o .
tramwaje podiegai ustawie przedsigbiorstwa prywatne lub
o kolejkach - .
. . komunalne (spotki akcyjne, z 0.0.,
i bocznicach K d Swnies 7 udziat
_ _ trweh omandytowe - réwniez z udziatem
Koleje zaktadowe lub bocznice potaczo- prywatny panstwa)
ne z publiczng siecig kolejowg i obstugi- 228VII1892r.
wane trakcjg mechaniczng
stuzg do uzytku
prywatnego dleqa . dsici ub
Koleje zaktadowe nie potaczone z pu- podiegajg ogoinym przedsie |orst’wz? prywatne lu
- e . . przepisom prawa komunalne (spétki akeyjne, z 0.0,
bliczng siecig kolejowsa albo obstugiwa- . PR :
L. . : cywilnego komandytowe - réwniez z udziatem
ne sitg zywa (ludzie, konie) . .
i gospodarczego panstwa)

Zr6d+to: Opracowanie wtasne.

Zgodnie z ustawa z 1892 r. do budowy kolejki, pozniejszej istotnej zmiany jej zakresu badz wyposazenia,
niezbedne byto uzyskanie zezwolenia (Genehmigung) whasciwego organu. W przypadku przedsigwzig¢ zamykajacych
si¢ w granicach jednego okregu policyjnego byly to wlasciwe wladze policyjne, w razie potozenia w kilku okrggach
jednego powiatu — starosta. Dla wszystkich kolejek o trakcji mechanicznej oraz innych (np. konnych), o ile korzystaty
z pozamiejskich drég publicznych lub wykraczaty poza granice jednego powiatu, byl to miejscowy prezydent rejencji,
ktory w porozumieniu z Ministrem Roboét Publicznych wskazywat jednocze$nie odpowiednia jednostke organizacyjna
kolei panstwowych uprawniong do sprawowania w imieniu panstwa pruskiego nadzoru technicznego nad planowana
kolejka. Dla kolejek o wigkszym zasiggu, np. potozonych w réznych prowincjach, wlasciwym organem byt Minister Ro-
bot Publicznych w porozumieniu z Ministrem Spraw Wewnegtrznych i ewentualnie Ministrem Wojny. Odpis zgloszenia
o zamiarze budowy kolejki prezydent rejencji byl zobowigzany przesta¢ Ministrowi Wojny, jesli kolejka bezposrednio
lub za po$rednictwem innych kolejek taczy¢ miata dwie koleje gtdwne lub drugorzedne®. Wydanie zezwolenia musiato
by¢ poprzedzone tzw. badaniem policyjnym, potaczonym z publicznym wytozeniem projektu. Bylo ono prowadzone
przez miejscowe wtadze administracyjne pod katem zapewnienia bezpieczenstwa publicznego i interesd6w 0sob trzecich,
w tym wilascicieli gruntéw i uzytkownikow drég. Prawidtowo$¢ zastosowanych rozwigzan technicznych oraz kwalifi-
kacje personelu kontrolowata w imieniu panstwa wtasciwa krolewska dyrekcja kolei pruskich (Konigliche Eisenbahn-
direktion)?.

Budowa kolejek byta mozliwa nie tylko na wlasnym, wydzielonym torowisku, ale i w pasach istniejacych drog
publicznych (poza miastami zwykle na nieutwardzonych tzw. drogach letnich — Sommerweg; z mozliwosci tej skorzy-
staly np. waskotorowe kolejki Wroctawsko-Trzebnicko-Prusicka i Zmigrodzko-Milicka). Na korzystanie z drég publicz-
nych wiasciciel kolejki musiat uzyskaé¢ zezwolenie ich zarzadcow, a ponadto byt zobowiazany do utrzymywania zajgtego
pasa drogi i wnoszenia rocznych optat. Zarzadca drogi mogt uzalezni¢ wydanie zgody od zagwarantowania sobie prze-
jecia kolejki na wtasno$¢ po uptywie okreslonego czasu i za odszkodowaniem?’. Zezwolenie na urzadzenie kolejki byto

24 Ausfithrungsanweisung..., preambuta i ad §§ 3, 5, 22, 32.

25 Ibidem, ad § 1.

26 Gesetz iiber Kleinbahnen..., § 4; Ausfiirungsanweisung...,ad § 415.
27 Gesetz tiber Kleinbahnen..., § 6.
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wydawane bezterminowo lub na okres$lony czas, z wyznaczeniem daty otwarcia ruchu. Czas trwania zezwolenia musiat
umozliwi¢ przedsiebiorcy zamortyzowanie naktadéw na budowe?. Ustawa zaktadata tez wpltyw organu udzielajacego
zezwolenia na rozkltady jazdy i taryfy, ktore musiaty by¢ przezen kazdorazowo zatwierdzane (jednak przez pierwsze co
najmniej pie¢ lat eksploatacji taryfy mogt przedsicbiorca ustala¢ dowolnie)?. Spotki akeyjne, komandytowe i z ograni-
czong odpowiedzialnos$cig mogty uzyskac zezwolenie dopiero po dokonaniu wpisu do rejestru handlowego*®. Po zakon-
czeniu budowy i sprawdzeniu zgodnos$ci wykonania z projektem i warunkami zezwolenia, oraz po przedtozeniu doku-
mentdéw dopuszczenia taboru do ruchu, organ wydajacy koncesje wyrazat zgode na rozpoczecie przewozow?!. Istotnym
uprawnieniem przystugujacym nowo zdefiniowanym przedsigbiorstwom kolejowym byto prawo do przylaczenia swojej
linii do istniejacej stacji kolei panstwowej lub innej kolei dzialajacej na podstawie ustawy o kolejach z 1838 r., o ile
przytaczenie takie zostato uznane przez Ministra Robot Publicznych za wykonalne pod wzgledem technicznym i rucho-
wym?32, Jesli w wyniku potaczenia z krajows siecig kolejowg kolejka uzyskataby znaczenie ponadlokalne, przekraczaja-
ce definicje ustawowa, mogla by¢ w okresie nie krotszym niz rok od stosownego zawiadomienia wywlaszczona na rzecz
panstwa za odszkodowaniem™.

Przepisy wykonawcze oraz wydane jednoczesnie z nimi ,,Przepisy eksploatacji kolejek o trakcji mechanicznej”
(Betriebsvorschriften fiir Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb) ustalaly znormalizowane szerokos$ci torow do stosowania
na kolejkach: 1435, 1000, 750 1 600 mm, co wskazywato na ewentualno$¢ wykorzystania tego srodka transportu w cza-
sie mobilizacji i wojny. Dlatego tez odstapienie od typowej szerokosci toru wymagato zgody Ministra Robot Publicz-
nych dziatajacego w porozumieniu z Ministrem Wojny. W przepisach wykonawczych okreslono ponadto wiele innych,
podstawowych parametréw technicznych nawierzchni kolejowej, geometrii toru, budowy taboru i zestawienia sktadow
pociagéw. Byly one zalezne od szerokosci toru, a przy torze normalnym — zblizone do parametrow kolei drugorzednych.
W odroéznieniu od kolei funkcjonujgcych na podstawie ustawy z 1838 r., kolejki byly zasadniczo zwolnione z obo-
wigzku ogradzania linii czy urzadzania przejazdéw strzezonych. Na ogo6t nie wymagano tez np. o$wietlenia rozjazdow
czy stosowania sygnalizacji, a nawet w szczeg6lnych przypadkach tacznosci telefonicznej dla zapowiadania pociggow.
Maksymalna predkos$¢ pociggow i lokomotyw nie mogta zasadniczo przekraczaé: dla kolejek o szerokosci toru 1435
1 1000 mm — 30 km/h, 750 mm — 25 km/h, 600 mm — 20 km/h, kolei zebatych — 15 km/h. Wigksza predkos¢ (do 40 km/h,
a od 1914 r. — 50 km/h) mogta by¢ dopuszczona przez Ministra Robot Publicznych, o ile wymagaty tego potrzeby ko-
munikacyjne, po ewentualnym uzupetieniu przepiséw i urzadzen bezpieczenstwa. Przepisy dotyczace wyposazenia
i utrzymania taboru byty zblizone do obowigzujacych na kolejach drugorzednych®.

Przepisy z 1898 r. zostaly znowelizowane w stosunku do tramwajow w 1906, a do kolejek o charakterze kolei
drugorzednych — w 1914 r. Nowelizacja obowigzujaca od 1 IV 1914 r. dotyczyta przede wszystkim trakcji elektryczne;
na kolejkach o charakterze kolei lokalnych (nebenbahndihnliche Kleinbahnen). Dziatalno$¢ kolejek byta regulowana
jeszcze przez dalsze przepisy szczegdtowe, np. ,,Ogoélne warunki wprowadzania kolejek na stacje kolei panstwowych”
z3111900 r. (Allgemeine Bedingungen fiir die Einfithrung von Kleinbahnen in Staatsbahnstationen®) dotyczace projek-
towania polaczen kolejek z kolejami panstwowymi czy ,,Ogolne warunki przejscia wagondow na kolejkach”z7 V 1900 .
(Allgemeine Bedingungen fiir den Wageniibergang auf Kleinbahnen) dotyczace kursowania i przekazywania wagonow
pomiedzy kolejkami a kolejami panstwowymi.

»Ustawa o kolejkach i bocznicach prywatnych” weszta w zycie z dniem 1 X 1892 r. Nie rozwigzala ona wszyst-
kich probleméw budowy linii lokalnych, z ktdrych podstawowym byt oczywiscie niedobor funduszy na inwestycje,
mimo iz budowa kolejek byta znacznie tansza niz linii podlegajacych ustawie z 1838 r.3. Rowniez eksploatacja kolejek

28 Ausfithrungsanweisung..., § 13.

29 Gesetz iiber Kleinbahnen..., § 14 i 21; Ausfiirungsanweisung..., § 21.

30 Gesetz iiber Kleinbahnen..., § 16.

31 Ibidem, § 17-20.

32 Ibidem, § 28-29.

33 Ibidem, § 30-31.

34 Betriebsvorschriften fiir Kleinbahnen...

35 ,,Eisenbahn-Verordnungsblatt” 1900, s. 36.

36 W 1914 r. budowa 1 km dwutorowej linii kolei panstwowych kosztowata w Prusach przecigtnie 320 tys. marek, kolejki normalnotorowej
81,7 tys. marek, waskotorowej — tylko 51 tys. marek. — K. Trautvetter, Die Notlage der deutschen Kleinbahnen und Privateisenbahnen und Mittel
zu ihrer Behebung, Berlin 1921, s. 9.
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nie byla zbyt rentowna wobec stosunkowo niewielkich przewozoéw, np. w 1900 r. z 201 pruskich kolejek tylko 90 wy-
pracowywato przychody pozwalajace na pelne pokrycie kosztow, oprocentowanie kapitalu zaktadowego i1 ewentualng
wyplate udziatow w zysku*’. Rozporzadzeniem Ministra Robot Publicznych z 25 TV 1895 r. sprecyzowano zatem za-
sady udzielania kolejkom pomocy publicznej ze srodkoéw panstwa, prowingji czy powiatu. W ramach budzetu panstwa
utworzono specjalny fundusz pomocowy (w 1895 r. w wysoko$ci 5 mln marek, potem po 8 mln marek rocznie, w latach
1900-1901 po 20 mIn marek?®*). Wtasne srodki przeznaczaty tez prowincje i powiaty, przy czym przyktadowo wsparcie
finansowe ze strony prowincji byto z reguty udzielane wtedy, gdy pomoc takg przyznal tez wiasciwy powiat. W prak-
tyce jednym z powazniejszych problemow dla inwestorow budowy kolejek bylo restrykcyjne podejscie administracji
kolei panstwowych, ktora widziata w nich (najczesciej niestusznie) pewien rodzaj konkurencji, ale przede wszystkim
utrudnienie w pracy stacji stycznych®. Na styku przedsigbiorstw kolejowych kierujacych si¢ catkowicie odmiennymi
filozofiami dziatania (koleje panstwowe — wypracowane przez lata sztywne normy i regulaminy; kolejki — duch przed-
siebiorczos$ci i minimalizacji kosztow) musiato dochodzi¢ do napig¢. Przyktadem moze by¢ Kolejka Walimska (Wiiste-
waltersdorfer Kleinbahn), ktora z braku mozliwosci terenowych urzadzenia wlasnego, ,,malego dworca” w Jugowicach
musiata sfinansowac przebudowe stacji kolei panstwowych wedlug narzuconych jej warunkow, co stanowito w efekcie
prawie 12% kosztow catej inwestycji.

Tabela 2
Kolejki o charakterze kolei drugorzednych (nebenbahnéhnliche Kleinbahnen)
na Dolnym Slasku i Slasku Opolskim
- Wykonawca Dtugosé sieci .
Lp. Nazwa Linia Rok budowy (nazwa skrécona) (bez bocznic) Uwagi
1 Trachenberg-Militscher Kreisbahn AG Zmigréd/Prusice-Sulmierzyce 1894-1895 Schneege 685 750 mm
2 B’es’a“’”eb’z;ﬁ fé‘s”"tzer Klein- Wroctaw-Trzebnica-Prusice | 1898-1899 Schneege 372 750 mm
3 Riesengebirgsbahn GmbH Mystakowice-Karpacz 1895 Vering & Waechter 6,9
4 Kleinbafin Grof P:éerwitz—Katscher Pietrowice Wielkie-Kietrz 1896 Vering & Waechter 86
Kleinbahn Rosenberg-Landsberg- ) do 1927r.-750 mm;
5 Zawisna (od 1928 1. Rosenberger Olesno Slaskie-Praszka 1896-1914 Orenstein & Koppel 23,6 po przebudowie -
Kreisbahn AG) 22 km
Kleinbahn Rogau-Stradau (wtasciciel . L . 750 mm, ruch towaro-
6 - Stradauer Tonwerke GmbH) Rogow Sobdcki-Stradw 1896 bd. 6.3 wy, do ok.1928.
Gliwice Trynek-Rudy- 785 mm, eksploato-
7 Kleinbahn Gleiwitz-Rauden-Ratibor . ; 1899-1903 Kramer & Co 53,6 wana wspolnie
-Markowice-Plania —
z tramwajami
8 Ziederthalbahn AG Kamienna Géra-Okrzeszyn 1899 Bachstein 21,6
9 Polkwitz-Raudtener Kleinbahn AG Polkowice-Rudna Gwizdansw 1900 Eisenbahn-Bau u 174
Betriebs-Gesellschaft
10 Eulengebirgsbahn AG Dzierzoniow-Scinawka Srednia- | 9441907 Lenz&Co 55,0
-Radkow
11 Kleinbahn Kamenz-Reichenstein AG Kamieniec Zagbkowicki-Ztoty Stok 1900 b.d. 12,1
12 Kleinbahn Jauer-Maltsch AG Jawor-Malczyce 1902 Lenz&Co 30,3
Kleinbahn Bunzlau-Neudorf . -
13 |  iKleinbahn Bunzlau-Modiau (od | Modta-Bolestawiec-Nowalies | 4905193 Lenz&Co 58,2
1921 r. Bunzlauer Kleinbahn AG)

37 M. Waechter, op.cit., s. 25, 66—67.
38 Ibidem, s. 77.
39 Ibidem, s. 104.
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14 Kleinbahn quka—Rothenburg— Horka-Sanice-Przewéz 1907-1908 Schaefer 26,1 o’bt.ejmowai.a
-Priebus AG czesciowo tuzyce
Frankenstein-Miinsterberg- . .
X X Srebrna Géra-Zabkowice
-Nimptscher Kreisbahn AG A A o .
15 (0d 1935 r. Frankensteiner Kreis- Slaskie Clep’rowody_ Henrykéw/ 1908 Lenz & Co 495
Kondratowice
bahn AG)
Kleinbahn Flinsberg-Friedeberg AG P NP - i
16 (0d 1911 1. Isergebirgsbahn AG) Mirsk-Swieradéw Nadlesnictwo 1909-1910 Becker & Co 10,8
17 Ohlauer Kleinbahn AG Otawa-Domaniéw-Boreczek/ 1910 Lenz& Co 29,9
Wyszkowice
18 |  Kleinbahn Griinberg-Sprottau AG Zielona Géra-Styputéw- 1911 Lenz & Co 50,7
Szprotawa
19 Neisser Kreisbahn AG Scinawa Maia—.Nysa—Ka+kow 1911-1912 Lenz& Co 39,7
taka-Vidnawa
20 Kleinbahn Kohlfurt-Rothwasser AG Wegliniec-Czerwona Woda 1913 Lenz& Co 6,3
21 | Kleinbahn Guttentag-Vossowska AG Dobrodzien-Fosowskie 1913 Lenz & Co 10,8
Continentale Eisen-
22 Wistewaltersdorfer Kleinbahn AG Jugowice-Walim 1914 bahn-Bau-und 47
Betriebs-Gesellschaft
Lissa-Guhrau-Steinauer Kleinbahn cze4é W Drowingii
23 | AG(od1938r. Guhrauer Kreishahn Leszno-Goéra Slaska-Krzelow 1916 Lenz&Co 59,8 s w prowinej
AG) Poznan
24 Kleinbahn Liiben-Kotzenau AG Lubin Gérniczy-Chocianéw 1916-1917 Ostha\llellandlsche 28,1
Kreisbahnen
25 Neumarkter Kleinbahn AG Sroda Slaska-Sroda Slaska Miasto 1926 Smoschewer 41
(Rynek)

26 Kleinbahn SchonAbgrg—leoIausdorf Mikutowa-Sulikéw 1927 Smoschewer 34

Razem 723,2

b.d. - brak danych.

Druk potgruby - eksploatowane przez firme Lenz & Co.

Kursywa - eksploatowane przez firme Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft.
Zr6dto: M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slasku, Wroctaw 1992.

Ustawowe uregulowanie spraw zwigzanych z budowg linii lokalnych (kolejek) wptyneto na dynamiczny rozwoj
tej gatezi transportu, bedacej substytutem stabego wowczas i nieefektywnego transportu drogowego. Do konca I wojny
$wiatowej powstaly na Slasku (bez gornoslaskiego okregu przemystowego) 24 kolejki (nie liczac tramwajoéw miejskich
i podmiejskich we Wroctawiu, Legnicy, Walbrzychu i Jeleniej Gorze) o tacznej dtugosci 715,7 km, do 1927 r. przybyty
juz tylko dwa niewielkie przedsi¢biorstwa tego typu, ale jedno przeksztatcono w latach 20. XX w. w bocznice prywatna.
Laczna dtugos¢ linii wyniosta wowczas 716,9 km. Zestawienie tych kolejek podano w tabeli 2. Dla poréwnania — do
1945 1. dlugo$¢ zbudowanych na tym terenie kolei drugorzednych przekroczyta 1700 km. Specyfika dolno$laskich
kolejek — stosunkowo niewielka taczna dtugosc¢ i przewaga linii normalnotorowych — wynikata z duzego zaggszczenia
panstwowej sieci kolei gtownych i drugorzgdnych w prowincji §laskiej, ktore w znacznym stopniu zaspokajaty lokalne
potrzeby gospodarcze i spoteczne. Kolejki przyjmowaly tu rol¢ uzupetniajaca, a jednoczes$nie dla sprawnej wymiany
towarow miaty w wickszos$ci takg samg szeroko$¢ toréw jak sie¢ panstwowa. Nieco inaczej stosunki te ksztattowaty sie
w rolniczych prowincjach poznanskiej, pomorskiej czy wschodniopruskiej, gdzie linie waskotorowe czgsto tworzyty
rozlegle, potaczone wzajemnie sieci kolejek. Jest rzeczg charakterystyczna, ze najdtuzsze dolnoslaskie kolejki, w tym
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dwie waskotorowe, byly potozone w poinocnej czesci prowingji §laskiej, na styku z Wielkopolska (wyjatkiem byly po-
tozone w Sudetach i na Przedgdrzu rozlegte sieci kolejek — Zabkowickiej 1 Sowiogorskiej). W marcu 1915 r. w pruskich
prowincjach wschodnich ich udziat w gestosci sieci kolejowej wynosit od 41% na Pomorzu do 16% na Slasku. Srednio
odpowiadaly one az za 1/4 gestosci sieci kolejowej w tych prowincjach, co §wiadczy o istotnej roli ustawy z 1892 r. dla
rozwoju tej sieci (tab. 3).

Tabela 3
Statystyka pruskich kolejek na dzienn 31 111 1915'.
Dtugosc¢ linii w km i liczba przedsiebiorstw Gestoscé linii eksploatowanych [km/100 km?]
Prowincja
N . kolejki normal- kolejki kolejki linie kolejowe
w eksploatacji w budowie .
notorowe waskotorowe razem ogbtem
Prusy Wschodnie 860,89 13 95,66 1 0,38 2,20 2,58 10,34
Prusy Zachodnie 605,26 12 29,63 - 0,98 1,50 2,48 11,67
Pomorze 1664,36 28 - - 112 4,40 5,62 13,33
Poznanskie 820,18 13 13,30 - 0,35 2,53 2,87 12,64
Slask 771,41 27 130,18 4 1,48 0,75 2,24 14,18

Zr 6 dto: Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche fiir das Jahr 1915, , Zeitschrift fiir Kleinbahnen” 1917, Jg. 24, 5. 59.

Rozwoj kolejek trwat okoto ¢wieré wieku. W tym czasie postepy motoryzacji, znacznie przyspieszone dosko-
naleniem tej formy transportu w okresie I wojny $wiatowej, oraz stopniowa poprawa stanu drég stworzyty kolejkom
silng konkurencje¢. Praktycznie juz na poczatku XX w. stwierdzono, ze kolejka waskotorowa nie jest konkurencyjna
wzgledem (6wczesnego) transportu drogowego przy odlegtosciach mniejszych niz 10 km*. Powodami mniejszej atrak-
cyjnosci kolejek niz samochodow byty: niskie predkosci przewozu (ograniczone w przepisach wykonawczych do usta-
wy), sztywne godziny kursowania wynikajace z rozkladu jazdy, wysokie koszty budowy bocznic do nadawcow lub od-
biorcéw tadunkéw, a takze taryfy, zwykle wyzsze niz na kolejach panstwowych oraz z reguly brak taryf bezposrednich
miedzy stacjami kolei panstwowej i kolejki. Pewna czgs¢ kolejek, wybudowanych dla zaspokojenia nie zawsze dobrze
rozpoznanych, partykularnych interesow, byta trwale nierentowna, co zmuszato do radykalnych ograniczen w zakresie
wyposazenia technicznego, utrzymania i remontoéw, a takze standardu ushug. Tylko niezwykle oszczedna eksploatacja
pozwalata zbilansowa¢ wydatki i wptywy. Tym niemniej w 1913 r., jednym z najlepszych dla transportu kolejowego,
na 282 pruskie kolejki o tgcznej dtugosei 11 455 km tylko 21 nie wykazywalo zysku, 36 miato zysk ponizej 1%, 169 —od
do 5%, a 56 — powyzej 5%*'. W roku obrachunkowym 1914/1915 juz 47 pruskich kolejek nie oprocentowywato zain-
westowanego kapitatlu, z tego 27 nie pokrywato ze swych wplywow nawet wydatkdéw eksploatacyjnych. Rentownos¢
najlepszych przekraczata 10% (w prowincji $laskiej 19 kolejek miato rentownos¢ od 1 do 10%)*.

40 Ibidem, s. 103.
41 K. Trautvetter, op.cit., s. 12.
42 Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reiche fiir das Jahr 1914, ,,Zeitschrift fir Kleinbahnen” 1916, Jg. 23, Februar, s. 77.
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Po I wojnie swiatowej pruskie kolejki na terenach wtaczonych do I Rzeczypospolitej pozostaty przedsiebior-
stwami prywatnymi bagdZz komunalnymi pod zarzadem Polskich Kolei Panstwowych lub w zarzadzie wtasnym. Pozo-
staty w Polsce odcinek Kolejki Gorowskiej (Guhrauer Kleinbahn) z Leszna do granicy panstwowej zostal wytaczony
z eksploatacji. Udziaty w kapitale akcyjnym nalezace do panstwa pruskiego przejgto panstwo polskie, natomiast udzia-
ly 0so6b prawa publicznego i prywatnych pozostaty w rekach tych samych podmiotéw lub ich nastgpcow prawnych.
Ich eksploatacja odbywata si¢ albo na podstawie przepisow PKP, albo (w przypadku zarzadu wlasnego) na podstawie
dawnych przepisoéw pruskich®. Kolejki o charakterze kolei drugorzednych pozostate po 1918 r. na terenie Niemiec
funkcjonowaly w dotychczasowych ramach organizacyjnych do konca II wojny §wiatowej. Stopniowo, juz od poto-
wy lat 30. XX w., dawalo si¢ jednak zauwazy¢ tendencje do zwigkszania ingerencji panstwa w dziatalnos$¢ kolejek,
zwlaszcza w przypadku linii normalnotorowych. Trzecia Rzesza roscita prawa do pelnej kontroli i organizacji zycia
spolecznego i gospodarczego, uznajac koleje i kolejki prywatne za jeden z istotnych elementow gospodarki narodowe;.
Od 1 X 1938 r. do kolejek miata zastosowanie wickszo$¢ przepisow eksploatacji handlowej kolei (Eisenbahn-Verkeh-
rsordnung). Od 7 VII 1942 r. kolejki obowiazywaty ogolne ,,Przepisy budowy i eksploatacji kolei” z 17 VII 1928 r.
(Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung) oraz ,,Przepisy sygnalizacji” z 24 VI 1907 r. (Eisenbahn-Signalordnung). Ze
wzgledow finansowych odstgpiono jedynie od planowanej ich nacjonalizacji*. Potencjat przewozowy $laskich kolejek
w koncu trzeciej dekady XX w. przedstawiono w tabeli 4.

Tabela 4
Statystyka kolejek na Dolnym Slgsku i Slasku Opolskim za 1938 .
L Przewozy Przewozy
Lp. Nazwa Lokomotywy Wagony Wagony Wagony Zatrudnienie osobowe towarowe
motorowe | osobowe | towarowe [osoby]
[osoby] [t]
1 Trachenberg-Militscher Kreisbahn AG 5 - 9 147 41 39904 60846
9 Breslau-Trebnitz-Prausnitzer Klein- 8 B 37 146 63 218345 60928
bahn AG

3 Riesengehbirgsbahn GmbH zelektryfikowana i obstugiwana taborem DR 26 355719 40040

4 Kleinabhn Grof P:éerwitz—l(atscher 3 B 4 16 01 69 950 74 633

5 Rosenberger Kreisbahn AG 2 - 5 7 30 90357 53813

6 Kleinbahn Gleiwitz-Rauden-Ratibor 10 3 35 213 91 393005 | 129682

7 Ziederthalbahn AG 3 - 7 0 27 130039 19016

8 Polkwitz-Raudtener Kleinbahn AG 3 - 4 2 13 6718 22957

9 Eulengebirgsbahn AG 7 - 26 96 97 333833 | 279399

10 Kleinbahn Kamenz-Reichenstein AG 2 1 3 18 17 56831 82647
11 Kleinbahn Jauer-Maltsch AG 3 - 5 31 44 38798 97994
12 Bunzlauer Kleinbahn AG 6 2 19 53 119 306 997 457235
13 Kleinbahn Horka—F;%thenburg—Priebus 4 _ 6 3 32 52178 70384
14 Frankensteiner Kreisbahn AG 4 1 14 29 67 164939 275563
15 Isergebirgsbahn AG 2 2 5 6 28 187913 21387

43 Drziesigciolecie Polskich Kolei Panstwowych 1918—1928, Warszawa 1928, s. 29-34.
44 H.-D. Rammelt, G. Fiebig, E. PreuB, op.cit., s. 30-37.

49



cd. tab. 4

16 Ohlauer Kleinbahn AG 3 - 5 20 31 19077 | 118777
17 Kleinbahn Griinberg-Sprottau AG 3 - 6 40 24 9309 44870
18 Neisser Kreisbahn AG 5 - 11 34 52 140432 98078
19 Kleinbahn Kohlfurt-Rothwasser AG 2 - 3 4 7 8540 24 454
20 Kleinbahn Guttentag-Vossowska AG 2 - 4 7 15 42214 31281
21 Wiistewaltersdorfer Kleinbahn AG 1 1 2 1 11 101483 14722
22 Guhrauer Kreisbahn AG 3 2 9 32 46 60077 | 112151
23 Kleinbahn Liben-Kotzenau AG 2 - 4 12 15 53491 20157
24 Neumarkter Kleinbahn AG 1 - 0 3 10 - 15363
25 | Kleinbahn Schonberg-Nikolausdorf AG 2 2 1 2 12 49337 107929

Razem 86 14 224 942 939 2929486 | 2334306

7 6.d+o: Opracowanie wtasne na podstawie: Handbuch der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe, Hrsg. M. Pohl, G. Strommenger, Berlin 1940.

W nowej rzeczywistosci ustrojowej od 1945 r. nie bylo miejsca na prywatne przedsigbiorstwa kolejowe. Decy-
dujace byty tu wzgledy ustrojowe, podczas gdy rozwazana w III Rzeszy i ostatecznie zarzucona nacjonalizacja miata
podtoze bardziej merkantylne. Na polecenie ministra komunikacji Jana Rabanowskiego z 9 VIII 1945 r. opracowano
projekt dekretu ,,0 przejeciu na rzecz Skarbu Panstwa kolei prywatnych uzytku publicznego”. Przewidywat on przeje-
cie na rzecz panstwa wszystkich kolei prywatnych i bedacych wtasnoscig podmiotow prawa publicznego (z wyjatkiem
tramwajow miejskich) i oddanie ich w zarzad powierniczy PKP. Wszyscy pracownicy tych kolei mieliby sta¢ si¢ pra-
cownikami PKP, a majatek ruchomy — przej$¢ na wlasnosc¢ tegoz przedsiebiorstwa. Celem miato by¢ odejscie od zasady
rachunku ekonomicznego w eksploatacji kolejek i podporzadkowanie ich potrzebom gospodarki narodowej. Podkre-
slano tez, ze znaczna czg$¢ kolejek, zwlaszcza na terenie wojewodztw zachodnich, zostata wybudowana przy znacz-
nym udziale finansowym skarbu panstwa (woéwczas pruskiego) w kapitale zaktadowym, a konieczna do ich odbudowy
dalsza pomoc panstwa polskiego jeszcze zwigkszytaby ten udziat®. Ostatecznie koleje te podlegaty przejeciu na rzecz
Skarbu Panstwa na podstawie przepisow ogélnych ,,Ustawy z dnia 3 stycznia 1946 r. o przejeciu na wlasnosé panstwa
podstawowych galezi gospodarki narodowej” oraz ,,Rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 11 IV 1946 r. w sprawie
trybu postepowania przy przejmowaniu przedsigbiorstw na wlasnos¢ Panstwa’*®, Wykazy kolejek i kolei podlegajacych
nacjonalizacji byty publikowane w ,,Monitorze Polskim” zasadniczo do konca 1946 r., w latach 1947-1948 wydawano
orzeczenia o upanstwowieniu, a przez nastgpne lata trwato formalne przejmowanie ich majatku przez Skarb Panstwa.

W powojennym prawodawstwie polskim wobec likwidacji kolei prywatnych i samorzadowych nie przewidzia-
no odrgbnych przepiséw dla linii lokalnych normalno- oraz waskotorowych. Obecnie wszystkie koleje (z wyjatkiem
szynowego transportu wewnatrzzaktadowego) sa objete — w réznym zakresie — regulacjami ,,Ustawy z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym™’ i rozporzadzeniami wykonawczymi do niej. Wprowadzona tg ustawg i stale posze-
rzana w ramach Unii Europejskiej liberalizacja rynku kolejowego dopuszcza obecnie funkcjonowanie prywatnych prze-
woznikéw kolejowych i zarzgdcow infrastruktury kolejowej, jednak brak odrgbnych przepisow na wzor pruskiej ustawy
z 1892 r. dla tzw. kolei lekkich, ktére bytyby dzi§ odpowiednikiem kolejek, hamuje ich rozwoj, a w przypadku bocznic
kolejowych prowadzi do ich stopniowej likwidacji.

45 Archiwum Akt Nowych, Ministerstwo Komunikacji, sygn. 797, Przymusowy zarzad panstwowy nad kolejami prywatnymi, Projekt. Dekret
z dnia ... 1945 roku o przejeciu na rzecz Skarbu Panstwa kolei prywatnych uzytku publicznego; Projekt. Dekret z dnia ... lipca 1945 r. o przejgciu
kolei prywatnych i samorzgdowych na rzecz Skarbu Panstwa; odreczna notatka z uwagami Wydziatu 1/i oraz wyjasnieniami Wydziatu [-4.

46 Dz.U. 1946, nr 17, poz. 114 i nr 3, poz. 17.

47 Dz.U. 2003, nr 86, poz. 789 z pdzn. zm.; Dz.U. 2016, poz. 1727, 1823, 1920, 1923, 1948, 2138; Dz.U. 2017, poz. 60, 1089, 1566.
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Wydaje si¢, ze lokalne linie kolejowe o niskiej rentownosci stusznie przekazano w koncu XIX w. w gestie samo-
rzadow lokalnych i prywatnej przedsigbiorczo$ci, dzigki czemu inwestorzy poswigcali im nalezyta troske 1 pozyskiwali
w razie koniecznosci niezbedna dla ich przetrwania pomoc publiczng. Zniesienie w Polsce Ludowej systemu prywatnych
kolei lokalnych i wiaczenie ich w struktury kolei panstwowych, wraz z odgoérng regulacja taryf przewozowych i ogra-
niczeniami w utrzymaniu infrastruktury, zaburzyto filozofi¢ i ekonomike ich dziatania, doprowadzajac je do likwidacji.
Jako samorzadowa kolej muzealno-turystyczna funkcjonuje dzi$ tylko niewielki fragment waskotorowej linii Gliwice
Trynek—Rudy—Racibérz w rejonie stacji Rudy (6 km). Z pozostatych 25 kolejek zbudowanych na Slasku (bez Gorno-
$laskiego Okregu Przemystowego) czynne sg dzi§ — wylacznie w ruchu towarowym jako panstwowe linie PKP PLK
SA —jeszcze tylko trzy: linia Mikutowa—Sulikéw (3,4 km) dzigki przebudowie na lini¢ pierwszorzgdng i przeksztatceniu
w odcinek tranzytowy, fragment Kolejki Sowiogorskiej miedzy Scinawka Srednig a Nowa Ruda-Stupcem (5,1 km) oraz
w ograniczonym zakresie ze wzgledu na bardzo zty stan techniczny dawna kolejka Pietrowice Wielkie—Kietrz (8,6 km).
Natomiast pozostate kolejki §laskie zostaty rozebrane lub sg nieczynne. Projekty reaktywacji moga w przysztosci objaé
linie o walorach turystycznych nalezace do dawnych kolejek: Karkonoskiej (do Karpacza) i Izerskiej (do Swieradowa-
-Zdroju).
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Przemystaw Dominas*
Tunele kolejowe na Dolnym Slasku

Na obszarze obecnej Polski przed 1945 r. wybudowano 22 gérskie tunele kolejowe, z ktorych na Dolnym Slasku
powstato ich az 15!, co stanowito 68% tacznej liczby tego rodzaju obiektow? (ryc. 1). Szczegdlnym przebiciem w skali
catego kraju jest tunel pod Matym Wotowcem w Walbrzychu, ktory zastuguje na uwage nie tylko z powodu najdtuzsze;j
komory gorskiej w Polsce (1605 m), lecz rowniez nowoczesnej technologii (wiertarka typu Brandta), jaka zastosowano
podczas jego budowy. Okoliczno$¢ ta sprawia, ze tunel ten wymieniany jest obok najwazniejszych tego rodzaju budowli
alpejskich, dzigki czemu mozna zaliczy¢ go do czotdowki nowoczesnie realizowanych w 6wczesnej Europie tuneli. Teze
te potwierdza nie tylko szczegotowy opis jego budowy w opiniotworczym czasopi$mie naukowym ,,Zeitschrift fiir Bau-
wesen’, lecz takze zestawienie go w literaturze przedmiotu w rzedzie najwazniejszych tuneli swojej epoki®.

Sie¢ kolejowa
Dolnego Slgska w 2018 roku

= fp ¥4
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tunel kolejowy zdemaontowany S

Zr 6 dto: Opracowanie whasne.
Rycina 1. Zestawienie dolnoslgskich tuneli kolejowych na tle sieci kolejowe;j

* Dr, przemyslaw.dominas@gmail.com

1 Zachowalo si¢ 14 tuneli, poniewaz obiekt pod gora Brzezinka w Watbrzychu zostal rozebrany w latach 1933-1938.

2 Poza Dolnym Slgskiem w granicach Polski wybudowano: tunel w Ryduttowach (715 m dtugosci) z lat 1853—1858, tunel na linii Zagérz—Kro-
$cienko (Uherce) (50 m) z 1872 r., Lupkow (416 m) z lat 18701874, Kamionka Wielka (170 m) i Zegiestow (499 m) z 1876 r., Bielsko-Biata
(268m) z 1878 r., para tuneli na linii Koztow—Tunel (768 m i 748 m) z lat 1882—18851 1910-1912.

3 Die Ausfiithrung des Ochsenkopftunnels auf der Linie Dittersbach—Glatz, ,,Zeitschrift fiir Bauwesen” 1880, Nr. 30, s. 87-114.
4 G. Lucas, Der Tunnel, Anlage und Bau, Bd. 2, Berlin 1926, s. 333.
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Tunele gorskie mozna podzieli¢ wedtug licznych kryteriow, np. w zaleznosci od przeznaczenia, na: a) kolejowe,
b) samochodowe, ¢) metro, d) zeglowne, ¢) dla ruchu pieszego. Z punktu widzenia prezentowanego opracowania istotne
wydaje si¢ wskazanie podzialu nawigzujacego do rodzaju przeszkody, w tym wzgledzie tunele gorskie dzielg si¢ na:
a) szczytowe, b) stopowe, ¢) stokowe, d) petlowe, e) spiralne’. Na Dolnym Slasku wybudowano jedynie dwa pierwsze
rodzaje tuneli, dlatego warto zwrdcic¢ na nie uwage. W przypadku tunelu szczytowego trase prowadzi si¢ na powierzchni
tak dhugo jak to mozliwe i tunel wykonuje si¢ w najwyzszym i najtrudniejszym odcinku u szczytu gory. Jego wada jest
konieczno$¢ stosowania dtugich podjazdow dysponujacych licznymi spadkami i tukami, jak rowniez mozliwo$¢ unieru-
chomienia ruchu z powodu opadéw $niegu czy lawin $nieznych lub kamiennych. Zaleta, obok mniejszego kosztu wyko-
nania, jest maty naktad gorotworu powodujacy niewielkie cisnienia na obudowe oraz tatwiejsze odprowadzenie wody.
W przypadku tunelu stopowego stosunkowo dtugi tunel przebijany jest w stopie gory. Jego wada jest znaczna dlugosc,
na ogo6t duze cisnienie gorotworu oraz trudnosci w budowa wynikajace z roznorodnych uwarunkowan geologicznych
i hydrologicznych®.

Wedhug dostepnych, cytowanych zrodet wiadomo, ze tunele dolno$laskie budowane metoda gérnicza drazono
najczescie] metoda austriacka, ktorg stosowano w przypadku wystepowania stosunkowo luznych poktadow skalnych
(np. wapiennych) oraz intensywnego prowadzenia wody przez gorotwor. W celu przyspieszenia prac prowadzono je
w kilku drazonych pierscieniach jednocze$nie w nastgpujacym porzadku: 1) sztolnia kierunkowa spagowa; 2) sztolnia
stropowa robocza. Pomiedzy obu sztolniami drazono szyby umozliwiajace opuszczanie urobku z gory na dot; 3) posze-
rzanie kaloty, czyli rozbudowa i usuwanie gorotworu gornej sztolni; 4) wykonanie podwaliny, czyli silnej tymczasowej
obudowy sztolni spagowej, na ktdrej wspierata si¢ cata obudowa gdérna podtrzymujaca strop; 5) wybieranie gorotworu
z bokdéw sztolni; 6) murowanie obudowy stalej (licowanie $cian tunelu), poczawszy od sklepienia spagowego, kolejno
$ciany 1 na koncu strop. Jak wida¢ na rycinie 2 obudowa tymczasowa wykonywana byla z gestej sieci drewnianych
stojakow wspierajacych wyrobisko na krokwiach lub ptatwiach. Stojaki wymieniano na dtuzsze wraz z postepem wy-
bierania urobku. Podstawowym elementem konstrukcyjnym obudowy tymczasowej byta podwalina, na ktorej wspieraty
si¢ wszystkie stropnice podtrzymujace wyrobisko’.

Schemat poszczegolnych faz budowy tunelu metoda niemiecka

Zr6d+o: Zbiory prywatne autora.
Rycina 2. Zestawienie schematdw drazenia tuneli podczas budowy metodg austriackg i niemiecka

5 Z. Gergowicz, Tunele kolejowe i drogowe, Wroctaw 1958, s. 6.
6 Ibidem, s. 8-9.
7 Ibidem, s. 4-32.
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Tunele nalezaty do najkosztowniejszych drogowych obiektow inzynieryjnych budowanych podczas powstawa-
nia linii kolejowej. Z tego powodu inwestorzy — na ile pozwalat im rachunek ekonomiczny — unikali ich. Dowodem na
to jest budowa pierwszego gorskiego odcinka kolei na Dolnym Slasku pomiedzy Swiebodziacami i Watbrzychem na
poczatku lat 50. XIX w. Juz wowczas szlak w okolicach Lubiechowa kwalifikowat si¢ do przebicia tunelu, jednak To-
warzystwo Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej zrezygnowato z jego realizacji, trasujac lini¢ w nienaturalnie
ostrych tukach i wydtuzajgc tym samym czas jazdy pociggoéw. To jak bardzo ten teren nadawat si¢ do przebicia tunelu,
wskazuje powrdt do problemu jego budowy w tym miejscu na poczatku XX w. Urzednicy dyrekcji kolei we Wroctawiu,
chcgc usprawni¢ ruchu pomigdzy Wroctawiem i Jelenig Gora, planowali w 1908 r. przebi¢ ok. 200 m dtugosci tunel
kolejowy na skraju gory Lisie Katy® (ryc. 3). Z rozwigzania ostatecznie zrezygnowano, jednak przyktad ten ukazuje, jak
trudnym problemem byta decyzja o budowie tunelu kolejowego.

H ﬁ.‘-’]??j Z _, _ A » l“*
%( lva *E”E‘)‘ 1/\% *\:

Zr 6d+o: Zbiory prywatne autora.
Rycina 3. Niezrealizowany plan budowy tunelu kolejowego w okolicach Lubiechowa z 1908 .
na uruchomionym w 1853 r. kretym szlaku Swiebodzice-Wathrzych Szczawienko

W kolejnych dekadach na omawianym terenie wybudowano az 15 tuneli kolejowych, jednak samych komor
przebito 18, poniewaz trzy tunele byty dwukomorowe.

Klasyfikujac dolnoslaskie tunele kolejowe pod wzgledem rodzaju przeszkody nalezy je podzieli¢ na cztery
grupy. Pierwsza grupa tuneli to obiekty stopowe wybudowane na kolejach gtownych z przeznaczeniem pod dwa tory’.
Druga grupa to tunel szczytowy wybudowany pod dwa tory na kolei glownej. Do trzeciej grupy zakwalifikowano tunele
stopowe jednotorowe. Czwarta grupe stanowia tunele szczytowe i jednotorowe z przeznaczeniem dla kolei bocznych.

Tunele pierwszej grupy (stopowe wybudowane na kolejach gtéwnych z przeznaczeniem pod dwa tory) odnosity
si¢ do tuneli Slaskiej Kolei Gorskiej (SKG) w Bobrowie i Watbrzychu oraz linii Wroctaw—Miedzylesie w Bardzie i Dhu-
gopolu-Zdroju.

8 Archiwum Panstwowe we Wroctawiu (dalej: AP Wr), Rejencja Wroctawska, sygn. 9154, Bahnverbindung Breslau—Hirschberg 1906—1913.
9 Fakt dwutorowej skrajni nie zawsze oznaczal budowe dwoch toréw i zdarzalo sig, ze niektdre tunele zawsze dysponowaly jednym torem
(np. Dlugopole-Zdroj).
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Tunele Slaskiej Kolei Gorskiej (Jelenia Géra-Watbrzych Gtéwny)

Tunel w Bobrowie (298 m)

Dwutorowy tunel w Bobrowie (Rohrlacher Tunnel) powstat pod gora Tunelowa (Hummelsberg 627 m n.p.m.).
Juz w marcu 1864 r. kierujacy biurem budowlanym V sekcji Slaskiej Kolei Gorskiej mistrz budowlany Funke rozpisat
przetarg na budowe budynku biurowego przy tunelu w Bobrowie!'®. W lipcu postep prac drazeniowych w skale (pomija-
jac wykop) wynosit 3,7 m dziennie!'. Kiedy prace osiggnety juz zaawansowane stadium, 19 IX 1865 r., z wizytg na plac
budowy przyjechal minister handlu, rzemiosta i robot publicznych Heinrich Friedrich hrabia Itzenplitz'2. W listopadzie
1865 1. nastapilo przebicie tunelu i dragzace z obu stron ekipy spotkaty si¢. Z tej okazji 9 grudnia zorganizowano uroczy-
stos¢ z udziatem urzednikow nadzorujgcych budowe linii radcoOw Malberga i Le Juge, starostow Gravenitza i Hofmanna
oraz hrabiego Stolberga z Janowic Wielkich. W ich obecno$ci dokonano ostatniego wysadzenia cienkiej $ciany we-
wnatrz tunelu, po czym do $rodka skierowano z zewnatrz spolaryzowane §wiatto, dzigki czemu roz§wietlono wnetrze.
Przy muzyce orkiestry wojskowej oraz pokazach swiatet §wigtowano przy zastawionych stotach, wznoszac toasty m.in.
na cze$¢ krola Wilhelma '3,

Projektujacy i budujacy lini¢ radca Malberg na temat tunelu w Bobrowie pisat:

,»Tunel koto Trzcinska przebity przez gorg Tunelowa, potozony 6,8 km na wschod od Jeleniej Gory, drazony byt w skatach
granitowych. Uzyskat dtugos¢ 298,36 m, tacznie z portalami, z czego 18,8 m potozonych jest na tuku, natomiast reszta w linii prostej
oraz na wzniesieniu 5,5%o. Podczas budowy wykopano 19 192,8 m?® skat oraz wykonano oblicowanie, do ktoérego uzyto 5117,5 m?
kamienia granitowego. Koszt prac murarskich bez ciosania blokéw kamiennych wyniost 121 000 talaréw, z czego metr biezacy
kosztowatl 405,6 talarow. Przebijanie tunelu rozpoczeto 13 111 1865 r., spotkanie ekip drazacych sztolnie kierunkowe z obu stron
nastgpito 29 XTI 1865 r. Na koniec 1865 r. nalezato jeszcze wykonaé: 24 m dhugosci przebicia potowy profilu; 62 m dhugosci catego
profilu; 106,5 m dtugosci podwaliny; 147 m dtugosci sklepienia. Dnia 11 V 1866 r. tunel byt gotowy z wytaczeniem portali, ktore
ukonczono we wrzesniu 1866 1.1 (ryc. 4).

Obiekt ten bez wigkszych przeobrazen przetrwat do czasow wspotczesnych.

Zr 6 dto: Architekturmuseum Technische Universitét w Berlinie.
Rycina 4. Stopowy, dwutorowy tunel w Bobrowie w ostatniej fazie budowy ok. 1866 r. z pracownikami
zatrudnionymi przy budowie oraz prowizorycznym biurem budowlanym

10 ,.Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 19 z 5 III 1864.

11 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 55 z 9 VII 1864.

12 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 76 z 23 IX 1865.

13 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 99 z 13 XII 1865.

14 Malberg, Der Bau der Konigl. Schlesischen Gebirgsbahn bis zum Ende des Jahres 1866, ,,Zeitschrift fiir Bauwesen” 1868, Nr. 18, s. 95-102.
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Tunel w Walbrzychu (310 m)

Powstaty pod gorag Brzezinka (595 m n.p.m.) tunel wybudowano 2,5 km od stacji Watbrzych Gléwny, na szlaku
w kierunku stacji Boguszéw Gorce Wschod. Prace przy budowie tunelu pod nadzorem radcy Malberga prowadzono
naktadem ok. 300 pracownikéw, pomigdzy ktorymi znajdowali si¢ glownie gornicy zatrudnieni w watbrzyskich kopal-
niach. Na temat tunelu radca Malberg pisat:

,,Tunel poprowadzony przez gory (Schonhuter Berge) koto Walbrzycha przebijany byl przez piaskowce weglowe (Koh-
lensandstein). Uzyskatl dlugos¢ 310,76 m, facznie z portalami. PotoZzony w linii prostej, na wzniesieniu 0,1%o. Przy drazenia wyko-
pano 19 446,5 m?® skal. Podczas wydobywania urobku $ciany oblicowano piaskowcem, natomiast sklepienie granitem. 4570,1 m?
materiatu do obmurowania tunelu, wylaczajac ciosanie blokow, kosztowato 132 000 talaréw, koszt obmurowania metra biezgcego
wyniost 424,7 talara. Prace nad przebiciem tunelu rozpoczeto 20 V 1865 r., przebicie sztolni kierunkowych na calej dlugosci nasta-
pito 17 VI 1865 r. Pod koniec 1865 r. nalezalo jeszcze wykonac¢: 120,5 m dhugosci przebicia potowy profilu; 131,8 m dlugosci pod-
waliny; 164,5 m dlugosci sklepienia. Pelne przebicie wszystkich sztolni nastapito w maju 1866 r., oblicowanie wn¢trza ukonczono
13 VII 1866 r. Portal zachodni tunelu ukonczono w listopadzie 1866 r. Ukonczenie wschodniego portalu nastgpito po uprzednim
zamurowaniu drobnego pekniecia na poczatku 1867 r.” I° (ryc. 5).

Roéwniez w przypadku omawianego obiektu, po wykonaniu przebicia zorganizowano uroczysto$¢ z udziatem
ponad 300 oséb. Dnia 8 VI 1866 r. odbylo si¢ pokazowe wysadzenie cienkiej §ciany oraz pokazy spolaryzowanego
magnetycznie §wiatta. UroczystoSci w obregbie tunelu towarzyszyta orkiestra gornicza, specjalnie na t¢ okazje zabito
5 $win, a impreza odbywata si¢ przez wiele godzin, takze w pobliskiej restauracji'®.

Zr 6.d+o: Architekturmuseum Technische Universitat w Berlinie.

Rycina 6. Tunel pod gorg Brzezinka w Watbrzychu (310 m) po oddaniu do ruchu w 1866 r. Portal
z jasnego piaskowca z napisem: Erbautunter Regierung Wilhelms | (Zbudowano za panowania
Wilhelma I)

15 Ibidem, s. 95-102.
16 ,,Waldenburger Wochenblatt” Nr. 3 z 10 I 1866.
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Spekany gorotwor i osuwajace si¢ masy skalne spowodowaty, ze w styczniu 1909 r. wstrzymano ruch pocia-
gow w tunelu i podjeto prace remontowe polegajace m.in. na zainstalowaniu nowej, stalowej obudowy!” oraz skroceniu
tunelu od strony stacji Watbrzych Gtowny do 274 m'8. W czerwcu 1933 r. Watbrzyskie Towarzystwo Gornicze Spotka
Akcyjna w Walbrzychu (Waldenburger Bergwerks-Aktien Gesellschaft zu Waldenburg — WABAG), Dolno$laskie Gor-
nictwo Spoétka Akcyjna w Walbrzychu (Niederschlesische Bergbau AG Waldenburg — NIBAG) oraz Niemieckie Koleje
Rzeszy (Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft — DRG) podpisaty porozumienie dotyczace demontazu tunelu®. U podstaw
tej decyzji lezata cheé wydobycia 20 min t wegla, ktérego zloza znajdowaly si¢ pod tunelem. Prace przy demontazu
tunelu w latach 1933-1938 prowadzila watbrzyska filia firmy Griin & Bilfinger A.G. z Mannheim. Wyw6z mas skalnych
odbywat si¢ prowizoryczng kolejka waskotorowa z uzyciem wagonoéw uchylnych. Zatadunek wagonoéw prowadzono
z uzyciem dzwigu przemieszczajacego si¢ po prowizorycznie utozonych torach (ryc. 6). Wzdtuz linii kolejowej wyzna-
czono powierzchni¢ przeznaczong na sktadowanie ok. 500 000 m* demontowanych mas skalnych?’. Czg$ciowo pozyski-
wany gorotwor przewozono do potozonych w poblizu tunelu dwoch szybow gdrniczych zdolnych pomiesci¢ 400 000 m?
i 100 000 m* skat*'.

Zr6d+to: Zbiory prywatne autora.
Rycina 6. Prace rozhidrkowe przy tunelu pod géra Brzezinka w Watbrzychu wykonywane
w latach 1933-1938

W miejscu zdemontowanego tunelu pierwotnie, podczas prac rozbiorkowych, istnial jeden tor, jednak wraz
z ich ukonczeniem powrocono do szlaku dwutorowego. Demontaz tunelu wigzal si¢ z zagrozeniem osuni¢c¢ skalnych
na torowisko, dlatego wzdtuz torowiska z obu stron zamontowano siatke zabezpieczajacg, zamocowang na stalowych
stupach. Po wojnie, w 1949 r., w miejscu zdemontowanego tunelu wybudowano perony, tworzac przystanek osobowy
o nazwie Szyb Jadwiga, ktory w 1952 r. przemianowano na Szybowice Watbrzyskie. Ostatnie pociagi zatrzymywaly si¢
na przystanku w maju 1990 r.2.

17 ,,.Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 44 z 21 II 1909; K.Ch. Kasper, Der Schonhuter Tunnel, Bonn—Oberkassel 2003, s. 46-59.

18 AP Wr, Rejencja Wroctawska, sygn. 9225, [Plan sytuacyjny (przekroj podtuzny) tunelu wykonany przez Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft
(dalej: DRG), Wroctaw z 1932 r.].

19 AP Wr, Rejencja Wroctawska, sygn. 9225, [Pismo DRG Wroclaw do Prezydenta Rejencji Wroclawskiej w sprawie rozbiorki tunelu w Watbrzy-
chuz411935r].

20 Ibidem.

21 Jeden z nich to szyb Henryk (Graf Hochbergschacht) — AP Wr, Rejencja Wroctawska, sygn. 9225, [Pismo starosty watbrzyskiego do Prezydenta
Rejencji Wroctawskiej w sprawie rozbiorki tunelu w Watbrzychu z 23 XI 1934 r.].

22 Urzedowy rozktad jazdy pociggow wazny od 02.10.1949 do 13.05.1950, Warszawa 1949; Urzedowy rozktad jazdy pociggow wazny od 07.10.1951
do 17.05.1952, Warszawa 1951; Urzedowy rozkiad jazdy pociggow wazny 28.05.1989 do 26.05.1990, Warszawa 1989.
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Tunele kolei Wroctaw-Miedzylesie

Tunele w Bardzie (363 m)* i Dlugopolu-Zdroju (360 m)*

Tunele w Bardzie oraz Dlugopolu-Zdroju wybudowato Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej podczas realizacji
linii Wroctaw—Migdzylesie w latach 70. XIX w. Za projekt i nadzér nad budowa linii odpowiedzialny byt tajny radca Si-
mon z dyrekcji wymienionej kolei. W pierwszym przypadku w Bardzie przebicie tunelu nadzorowal mistrz budowlany
Blank, natomiast wykonawca byta firma Mert, o czym informuje kamienna tablica na poétnocnym portalu wjazdowym
do tunelu. Przetargi zwigzane z wykonaniem wykopdw przy tunelu w Bardzie zostaty rozpisane we wrze$niu 1871 r.%,
natomiast przebicie tunelu i spotkanie ekip drazacych z obu stron nastapito 4 XII 1872 r. o godzinie 16.45.W kolejnych
dniach z tego powodu i przy okazji obchodzenia Barborki odbyta si¢ huczna impreza?.

Przy budowie tunelu w Dhugopolu z udzialem mistrza budowlanego Rubartha zatrudnienie znalezli robotnicy
doswiadczeni przy budowie kolei w Austrii. Byli to Wlosi wywodzacy sie gtownie z potudniowego Tyrolu. Prasa pisata,
ze poczatkowo wysadzanie skal przeszkadzato mieszkancom, zwlaszcza ze w tym czasie na kuracji w Dtugopolu prze-
bywato okoto 230 gosci. W lipcu 1873 r. przebicie siggato ok. 35 m?’, natomiast spotkanie ekip z dwoch stron nastapito
8 IV 1874 r. Rowniez w tym przypadku zorganizowano impreze, na ktorg zaméwiono ponad 120 1 piwa?®. Cato$¢ prac
trwata okoto poéttorej roku.

Przebicie tunelu w Dlugopolu nastgpowato przez strukture tupkdéw metamorficznych?’, natomiast w Bardzie
przez tupki ilaste i dolnokarbonskie szarogtazy*®. Tunel w Bardzie przebito w linii prostej, natomiast w Dtugopolu
w tuku o promieniu R-395. Oba obiekty uzyskaty potkolisty przekroj sklepienia, a obudowe stata wykonano z kamien-
nych blokéw. Architektura portali obu obiektow uzyskata blizniaczg forme, wykonane z drobnych blokéw kamiennych
wloty flankujg lizeny i wieficzy kamienna balustrada. W kolejnych latach bezposrednio przy tunelu w Diugopolu po-
wstal przystanek (1 VI 1882 r.) z wybudowanym sze$¢ lat pézniej dworcem®! (ryc. 7). Roéwniez w Bardzie, 300 m na
wschod od tunelu, 1 VIII 1905 r. powstal przystanek osobowy. Tunel w Bardzie od zachodu zostat zniszczony podczas
drugiej wojny $wiatowej 1 obecnie w strefie wjazdu jest wykonany z betonu.

23 Dlugo$¢ tunelu podana na podstawie: PKP SA Zaktad Linii Kolejowych we Wroctawiu (dalej: DOKP Wr), Profil podtuzny linii kolejowej
Wroctaw—Miedzylesie, nr 276, arkusze 1-32.

24 Dlugos$¢ tunelu podana na podstawie: DOKP Wr, Karta ew. nr 226.

25 ,Neue Gebirgs-Zeitung” Nr. 76 z 23 IX 1871.

26 ,,Neue Gebirgs-Zeitung” Nr. 97 z 3 XII 1872; Nr. 98 z 5 XII 1872.

27 ,,Neue Gebirgs-Zeitung” Nr. 61 z 29 VII 1873.

28 ,,Neue Gebirgs-Zeitung” Nr. 28 z 10 IV 1874; Nr. 60 z 4 VIII 1874.

29 Stownik geografii turystycznej Sudetow, red. M. Staffa, t. 15: Kotlina Klodzka i Row Gornej Nysy, Wroctaw 1994, s. 501.

30 ,,Der Gebirgsbote” Nr. 25 z 26 111 1872.

31 ,,Der Gebirgsbote” Nr. 45 z 5 VII 1888.
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Bahnhal BAD LANOENAL. Baz, Braslaw

Zr6dto: Zbiory prywatne Adama Paczeéniaka.
Rycina 7. Pocztéwka ukazujgca tunel w Dtugopolu-Zdroju w Gdrach Bystrzyckich wraz z wtérnie
wzniesionymi zabudowaniami stacyjnymi

Tunel w Unistawiu Slaskim jako jedyny na omawianym terenie tworzy oddzielng grupe, poniewaz wybudo-
wany zostal z przeznaczeniem pod dwa tory na kolei gtéwnej, jednak nie jest tunelem stopowym tylko szczytowym,
co nadaje mu cech tunelu kolei drugorzednych?®?. Fakt rezygnacji z budowy kosztownego tunelu stopowego wynikat
z redukowania $rodkéw budowy przez spotke Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej.

Tunel w Unistawiu Slaskim (262 m)

Ze wzgledu na niewielki zakres prac budowa tunelu zostata zrealizowana naktadem miejscowych sit bez ko-
nieczno$ci sprowadzania specjalistow z zagranicy. Jego budowe dyrekcja Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej
powierzyla firmie Wilhelmi z Watbrzycha, natomiast prace przy drazeniu tunelu prowadzili gérnicy zatrudnieni dotych-
czas w miejscowych kopalniach, ktorzy jakis czas wczesniej stracili prace w gornictwie®. Przetarg na wykonanie robot
w Unistawiu Slaskim rozstrzygnigto w maju 1875 r., natomiast cata linia przejezdna byta juz w listopadzie 1876 r.3*.
Nadzor nad budowa calej linii, w tym takze tunelu, spoczywat w rekach dyrektora Wernicha oraz mistrza budowlanego
Fredekniga, w pracach administracyjnych zaangazowani byli takze radca budowlany Vogt i dyrektor dr Glauer®. Struk-
tura geologiczna przebijanego gorotworu w przewazajacym stopniu sktadata sie¢ z bragzowo-czerwonego piaskowca.
Jedynie kilkunastometrowy odcinek w okolicach potudniowego wylotu odbywat si¢ przez twardszg skate porfiru felzy-
towego’®.

Tunel o dtugos$ci 262 m przebito w linii prostej pod gorg Podlesie 603 m n.p.m. w Gérach Kamiennych. Naj-
wyzszy punkt dwuspadkowego przebicia— znajdujacy si¢ w srodkowej czgséci — jest umiejscowiony na wysokosci 576 m
n.p.m. Obiekt o szerokosci 7,6 m u podstawy i wysokoséci 6,5 m uzyskal obudowg stalg o ksztalcie podkowiastym.
Whngtrze oblicowano klinkierowg cegla, co stanowilo swego rodzaju novum, poniewaz tunele w tej epoce miaty obu-

32 Formalnie do 1932 r. linia funkcjonowata jako drugorzgdna. Podniesienie jej parametrow jezdnych do kategorii kolei glownej nastapito bez roz-
budowy na dwutorowa. — AP Wr, Rejencja Wroctawska, sygn. 9215, [Pismo DRG do Prezydenta Rejencji Wroctawskiej w sprawie podwyzszenia
linii Boguszow Gorce—Mezimésti do parametréw kolei gtownej z 18 VIII 1932 r.].

33 ,,Waldenburger Wochenblatt” Nr. 42 z 26 V 1875.

34 ,,Waldenburger Wochenblatt” Nr. 94 z 25 X1 1876.

35 AP Wr, Rejencja Wroctawska, sygn. 9215, [Pismo Towarzystwa Kolei Wroclawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej do Prezydenta Rejencji Wro-
ctawskiej w sprawie odbioru budowlanego linii z 30 IV 1877 r.]; ,,Waldenburger Wochenblatt” Nr. 36 z 5 V 1877.

36 Geologische Karte von Preussen und benachbarten deutschen Lindern, 1:25000, Waldenburg 1924.
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dowe¢ kamienng®’, natomiast portale wykonano z blokow kamiennych. Ponad rustykalnie zdobiong opaska sklepienia
umieszczono dwa ozdobne kamienne okulusy, a czoto zwienczono masywnym gzymsem wspartym na kostkowych
wspornikach.

Od 1911 r. ok. 900 m na potudnie od tunelu funkcjonowat przystanek osobowy Unistaw Slaski®®. Natomiast
w latach 1913-1914 tunel zostat zaopatrzony w trakcje elektryczng i przystosowany do prowadzenia pociagow elek-
trycznych®. W okresie migdzywojennym, ze wzgledu na parcie gorotworu, portale z obu stron wzmocniono betono-
wymi blokami przyporowymi, zapobiegajac ich pekaniu. W okresie powojennym regularne przewozy odbywaty si¢
do poczatkow XXI w. Obecnie wznowiono sezonowe przejazdy pociggéw wycieczkowych Kolei Dolnoslaskich na
trasie Wroctaw—Boguszéw Gorce—Mezimésti—Adrspach.

Trzecig grupg dolnoslaskich tuneli tworza trzy obiekty linii Walbrzych—Ktodzko, ktére odwrotnie do tunelu
w Unistawiu Slaskim pierwotnie wybudowano jako stopowe, ale jednotorowe. Jednotorowo$¢ jest jedyna cecha na-
dajacg linii charakteru kolei drugorzednej. Pozostate parametry techniczne, jak nachylenie szlaku czy promien tukow,
pozwalaja zakwalifikowa¢ zardwno linig, jak i tunele do kategorii kolei glownej. Zastosowanie takiego rozwigzania wy-
nikato nie tylko z checi zredukowania kosztow budowy*, lecz takze z przekonania, ze ruch na linii moze nie rozwina¢
si¢ do rozmiard6w wymagajacych budowy drugiego toru, lub Ze nastapi to w odlegltym czasie. Ponadto bliska odlegtos¢
pomigdzy posterunkami ruchu nie kolidowata w prowadzeniu ruchu na linii jednotorowej*'. Ostatecznie okoto dwie
dekady po uruchomieniu pierwotnych komor, 20 m obok, przebito sgsiednie komory.

Tunele Slaskiej Kolei Gérskiej (Watbhrzych-Ktodzko)

Podczas przedtuzania SKG pomiedzy Watbrzychem i Ktodzkiem w latach 1876-1880 na odcinku 17 km prze-
bito trzy jednotorowe tunele. Warto zacytowaé fragment relacji prasowej dotyczacej budowy omawianych obiektow
w 1880 r.: ,,trzy tunele na odcinku Watbrzych—Ktodzko sa jednotorowe i uzyskaty nastepujace dtugosci: tunel pod
Matym Wotowcem (Ochsenkopftunnel) 1600 m, tunel pod gora Sajdak (Kohlerbergtunnel) 377,8 m, tunel w Swierkach
(Konigswalder Tunnel) 1170,3 m*. Godny uwagi jest rozmach wykorzystania materiatow wybuchowych niezbednych
do budowy wszystkich trzech tuneli, do ktérych zuzyto 8739 kg dynamitu. Materialy wybuchowe dostarczyt kupiec
Puschmann z Walbrzycha jako przedstawiciel firmy Rheinische Dynamit i fabryki prochu Giittleroéw (Giittler’sche
Pulverfabrik) ze Ztotego Stoku”. Przebite w linii prostej tunele uzyskaty komory w ksztalcie tuku podkowiastego
(ok. 4,5 m szeroko$ci oraz 5,5 m wysokosci w §wietle) i wyposazone zostaly w stalg obudowe z ciosanych blokow
kamiennych. Powstate w latach 19081913 blizniacze komory uzyskaly obudowe stata z klinkierowej cegly, o nizszej
przepuszczalnosci wody. Co kilkadziesiat metrow w kazdej z komor wybudowano wneki ewakuacyjne dla ekip remon-
towych.

Dwukomorowy tunel w Walbrzychu (1605 m)

Jak juz wspomniano, tunel pod gora Maty Wotowiec (718 m n.p.m.) nalezy do najwazniejszych w omawianym
terenie, dlatego warto przyjrzec¢ si¢ nieco blizej jego realizacji. Prace przy jego przebiciu trwaty od 10 VIII 1876 do
18 I1 1879 r., a wigc jedynie dwa i pot roku. Przy budowie tunelu pracowata wytoniona w drodze przetargu walbrzyska
firma Wilhelmi*, ktora znana byta takze z budowy tunelu w Unistawiu Slaskim. Robotnicy zatrudnieni przy drazeniu

37 Przyktadem moga by¢ zarowno powstate wczesniej tunele linii Wroctaw—Miedzylesie w Bardzie i Diugopolu-Zdroju, jak i wybudowane p6z-
niej tunele linii Watbrzych—Ktodzko.

38 AP Wr, Rejencja Wroctawska, sygn. 9215, [Pismo dyrekcji kolei we Wroctawiu do Prezydenta Rejencji Wroctawskiej w sprawie uruchomienia
przystanku Unistaw Slaski z 26 VIII 1911 r.].

39 P. Glanert, T. Scherrans, T. Borbe, R. Lideritz, Koleje elektryczne na Dolnym Slqsku 1911-1945, Rybnik 2015, s. 6, 62.

40 Budowa dwoch tuneli jednotorowych wigzata si¢ z kosztem 130% budowy tunelu dwutorowego.

41 Die Ausfiihrung ..., s. 87-114.

42 Warto zwr6ci¢ uwagg, ze podawane dtugosci rdznig si¢ od przytaczanych ponizej dtugosci wspotczesnych, co wynika¢ moglo z réznic pomie-
dzy dtugoscia przebijanego gorotworu a wyposazonymi w portale dobudowanymi fragmentami wjazdowymi i wyjazdowymi tunelu.

43 ,,Der Gebirgsbote” Nr. 82 z 12 X 1880.

44 , Neue Gebirgs-Zeitung” Nr. 66 z 15 VIII 1876.
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wywodzili si¢ w przewazajacym stopniu z Wtoch oraz Czech. Nadzoér administracyjny nad budowa prowadzit doswiad-
czony przy budowie tuneli w Nadrenii inzynier Haupt. Jego pomocnikiem prowadzgcym prace w terenie byt mistrz
budowlany Albrecht. Do realizacji zostata przyjeta operacja drazenia sztolni spagowe;j kierunkowej (metoda austriacka),
jednak na odcinku ok. 150 m w zachodniej czgsci tunelu wyjatkowo twardy gorotwor spowodowat drazenie wielu sztol-
ni jednoczesnie.

Zr 6d to: Zbiory prywatne Adama Paczesniaka.

Rycina 8. Hydrauliczna wiertarka systemu Brandta sktadajaca sig z kolumny mocu-
jacej wiertarke w stropie i spagu, wiertta wtasciwego i hydraulicznych przewoddéw
transmisyjnych. Pod spodem osobne zdjgcia dwurdzeniowych wiertet o srednicy
80 mm z diamentowymi gtowicami

Wspomniany krotki okres przebicia pomimo wystepowania wyjatkowo twardych skat wulkanicznych (m.in.
porfir) wynikat z zastosowania nowoczesnej technologii, jakimi byly wywodzace si¢ ze Szwajcarii wiertarki hydraulicz-
ne systemu Brandta (Brandt’sche Bormaschine) (ryc. 8). Zastosowanie w koncu lat 70. XIX w. wiertarki szwajcarskiego
projektanta Alfreda Brandta nalezato do rozwigzan nowatorskich. Skonstruowano je na potrzeby drazenia dtugich tu-
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nelach o twardej strukturze skat. Ich pierwsze zastosowanie miato miejsce w 1876 r. w Alpach podczas budowy tunelu
(Pfaffensprungtunnel) legendarnej szwajcarskiej Kolei Gottharda przy twardych granitognejsach, pdzniej takze w tunelu
pod przetecza Arlberg w austriackim Tyrolu i wielu innych tunelach®. Wiertarka zastosowana w Watbrzychu sktadata
si¢ z dwurdzeniowego wiertla o $rednicy 80 mm, kolumny mocujace;j i silnika parowego o mocy 20 koni mechanicznych
z pompami. Wiertto dociskane z duzg sitg na skale obracato si¢ bardzo wolno tylko 5-6 obrotow na minutg; znajduja-
ce si¢ w jego wnetrzu rdzeniowe wiertto diamentowe, dysponujace trzema nozami i diamentowa korong, obracalo si¢
bardzo szybko przy niewielkim nacisku (od 4000 do 6000 obrotéw na minute¢), rozdrabniajac skalny rdzen. Do schto-
dzenia wiertta dwie pompy dostarczaly ok. 150 I wody na minut¢. Pompy napgdzane maszyna parowa pobieraly wode
z rezerwuaru przed tunelem. Tunel z powodu spekan gorotworu obok statej kamiennej obudowy wymagat uszczelnienia
zaprawa cementowg oraz wykonania miejscowych wzmocnien z blachy cynkowej. Dodatkowo komore tunelu wypo-
sazono w dwa szyby wentylacyjne (Schacht) ulokowane przy wjezdzie od strony potudniowe;j i srodkowej czgsci obie-
ktu*® (ryc. 9). Wykorzystanie w Waltbrzychu tak nowoczesnych rozwigzan technicznych wynikato z checi jak najszyb-
szego 1 jednoczesnie najtanszego przebicia twardego gorotworu i dowodzi wysokiego zaawansowania technologii bu-
dowlanych na éwczesnym Slasku.
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Zr6.d+to: Zbiory prywatne Adama Paczesniaka.
Rycina 9. Tunel pod Matym Wotowcem w Watbrzychu. Plan sytuacyjny (widok z géry i przekroj podtuzny)
ukazujgcy strukture przebijanego gérotworu

Prace przy budowie wtornej komory wykonywata firma Jackel z Jawora*’, natomiast robotnicy wywodzili sie
z Tyrolu®®. W ciagu dnia, w zaleznosci od twardosci skaty, prace postgpowaty od 2,36 do 5,2 m*. Portal starszego (potu-
dniowego) tunelu zaakcentowano wyjatkowo wydatnymi ciosami piaskowca (ryc. 10). W obrgbie szczytu wybudowano
prostokatng powierzchnie przeznaczong na tablice pamiagtkowa (obecnie bez napisu). Tablica zachowatla si¢ w nowszym
tunelu o tresci: ,,1909—1911”, pod spodem — ,,Rietzsch, Frewert, Gutstadt”, czyli nazwiska budowniczych z dyrekcji
kolei we Wroctawiu, odpowiedzialnych za budowe tunelu. Obecnie portale od strony Walbrzycha (p6étnocno-zachod-

45 G. Lucas, op.cit., s. 49-55.

46 Die Ausfiihrung ..., s. 87-114.

47 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 302 z 24 XII 1908.

48 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 167 z 20 VII 1909.

49 ,,.Der Gebirgsbote” Nr. 21 z 15 III 1910; Nr. 49 z 20 VI 1911.
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niej) nie zachowaty oryginalnej formy, starsza komora jest pozbawiona kaskadowego szczytu, natomiast sgsiedni portal
najprawdopodobniej po zniszczeniach wojennych zostat otynkowany. Wedtug pomiaréw dyrekeji kolei we Wroctawiu
tunel znajduje si¢ na szlaku od 47,990 do 49,595 km linii Ktodzko—Watbrzych, co oznacza, ze jest dtugi na 1605 m™®.

Zr6dto: Zbiory prywatne Adama Paczesniaka.

Rycina 10. Dwukomorowy tunel pod Matym Wotowcem w Watbrzychu (od potudnia) o dtugosci 1605 m jest
najdtuzszym gorskim tunelem kolejowym w Polsce. Lewa komora powstata w latach 1876-1880, prawa
1909-1911 (fot. z okresu miedzywojennego)

Dwukomorowy tunel w Jedlinie-Zdroju (384 m)

Budowa tunelu pod gorg Sajdak (586 m n.p.m.) nastgpowala w cieniu realizacji tunelu pod Malym Wotowcem,
dlatego istnieje mniej informacji na temat jego wykonania. Podczas budowy pierwszej komory tunelu do drazenia sztol-
ni spagowej i czotowej uzyto recznych pneumatycznych wiertarek systemu Rescas (Resca’sche Hand-Bohrmaschine).
Zastosowano je, poniewaz przebijany gorotwor miat rownomierng miatko$¢ oraz niezbyt duza twardo$¢. Ztozona struk-
tura skalna tunelu w gorze Sajdak umozliwila wykorzystanie wymienionych wiertarek z powodzeniem jedynie w jego
wschodniej czgéci. W ciagu doby wiertarki te umozliwialy drazenie od 1,2 do 1,3 m.b. sztolni, podczas gdy zwykle
wiertarki reczne 1,0-1,1 m>!. Powstate przebicie dysponowalo pierwotne analogiczng jak pozostate dwa tunele linii
komora w ksztalcie podkowy (ryc. 11), ktora na skutek uszkodzen w latach 1936—-1938 zostala gruntownie przebudo-
wana, uzyskujac ceglang obudowe ze sklepieniem w ksztatcie tuku parabolicznego. Na silne odgorne parcie gorotworu
wskazuja odcinkowe wzmocnienia wnetrza obudowy szerszymi ceglanymi pier$cieniami zmniejszajacymi skrajnie tu-
nelu®. Potnocny portal zaopatrzono wowczas na zewnatrz w kilkudziesigciometrowej dtugosci kamienne mury oporowe
zabezpieczajace przed osuwajaca si¢ skarpg i parciem gérotworu. Réwniez po Il wojnie $wiatowej nastgpita renowacja
obudowy, po ktorej pozostatoscia sg betonowe fragmenty $cian bocznych w poludniowej czgsci tunelu.

50 DOKP Wr, Karty ewidencyjne mostow, wiaduktow i tuneli, linia 198, Ktodzko—Watbrzych, Wroctaw 1953. Wedtug ,,Zeitschrift fiir Bauwesen”
(1880, Nr. 30) w latach 1876—1880 od strony poinocnej wydrazono 815,3 m tunelu, podczas gdy od potudnia 764,7 m, co oznacza, ze przebito
facznie 1580 m. Pomiedzy wskazanym przebiciem i wspolczesnym wymiarem (1605 m) zaistniata roznica az 25 m, ktora moze by¢ fragmentem
tunelu wysunigtego przed gorotwor wraz z portalami.

51 Die Ausfiihrung ..., s. 87—114.

52 Zmiana przekroju tunelu mogla wynikac z parcia gorotworu i chgci zwigkszenia warstwy uszczelniajacej tunel: Enzyklopddie des gesamten
Eisenbahnwesens, Hrsg. V. Roll, Bd. 9, Berlin—Wien 1921, s. 381-432.
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Zr6d+to: Zbiory prywatne autora.
Rycina 11. Tunel pod gdra Sajdak na szlaku Jedlina Zdréj-Gtuszyca przed podjeciem
budowy drugiej komory

a1

Zr6dto: Fot. Przemystaw Dominas.
Rycina 12. Obydwa portale tunelu pod gorg Sajdak od strony potudniowej (Gtuszycy)
oblicowano rustykalnie zdobionymi blokami czerwonego piaskowca

Zachowane do wspoélczesnosci potudniowe portale obu komodr dysponujg rustykalng oktadzing z blokow czer-
wonego piaskowca (ryc. 12). Na zachodnim portalu widnieje napis: ,,1909—1910” i pod spodem matymi literami nazwi-
ska: ,,Rietzsch — Frewert — Guttstadt” — urzednikéw prowadzacych budowg linii. Wschodni portal ma napis: ,,Erbaut
1876—-1879” (zbudowano 1876—1879) i ponizej: ,,Erneuert 1936—1938” (odnowiono 1936-1938). Péinocne portale nie
zachowatly ozdobnej formy. Dokumentacja dyrekcji kolei we Wroctawiu wskazuje, ze tunel znajduje si¢ na km 43,896
do km 44,280 szlaku Ktodzko—Watbrzych, co oznacza, ze ma komorg o dtugosci 384 m3. Potwierdzenie tej dtugosci
znajduje si¢ na jeden z kamiennych klincow umieszczonych w poludniowej opasce portalu: ,,Kdlerbergtunnel 384,13 m
lang” (tunel pod gora Sajdak dtugi na 384,13 m). Obie komory sg przejezdne, ruch prowadzony jest tunelem wschodnim.

Dwukomorowy tunel w Swierkach (1176 m)

Podobnie jak w powyzszych przypadkach, tunele zaopatrzono w kamienne, rustykalnie zdobione portale
w ksztatcie tuku podkowiastego. Pierwotna komora nie zachowala zadnych napisoéw, cho¢, gdyby takie istniaty, z pew-
no$cig widniatyby tam nazwiska radcy Rocka z dyrekcji kolei w Berlinie, mistrza budowalnego Bothe oraz kierujacego
pracami w terenie mistrza budowlanego Treibicha**. Zachowaty si¢ natomiast inskrypcje pozniejszego tunelu z napisami

53 DOKP Wr, Karty ewidencyjne mostow, wiaduktow i tuneli, linia 198, Ktodzko—Watbrzych, Wroctaw 1953.
54 P. Dominas, Kolej Watbrzych—Ktodzko, 1.6dz 2010, s. 19.
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od potudniowego wschodu: ,,1910-1911” i pod spodem nazwiska: ,,Rietzsch — Frewert — Buddenberg” — urz¢dnikow
kolejowych dyrekcji kolei we Wroctawiu odpowiedzialnych za budowe tunelu. Od péinocnego zachodu tablica zawiera
te same nazwiska i datg ,,1909-1911”. Dokumentacja dyrekcji kolei we Wroctawiu wskazuje, ze tunele znajduja si¢ na
szlaku od 33,470 do 34,638 km, co oznacza, ze ich dtugo$¢ wynosi 1168 m™,

Warto zaznaczy¢, ze napotkano tam na duze trudnosci, jakie pojawialy si¢ podczas budowy drugiej komory
tunelu. Dochodzito wowczas do zaniku wody w studniach pobliskich gospodarstw oraz osuni¢¢ gruntu powodujacych
pekanie zabudowan mieszkalnych. Odprowadzenie wod prowadzonych przez gérotwdor wymagato budowy duzego ka-
natu odwadniajacego od strony stacji w Swierkach Ktodzkich. Wydatne odwodnienie z kaskada prowadzaca wode
wkomponowano w kilkumetrowej wysoko$ci mur oporowy, o dtugosci ponad 100 m>®.

Do czwartej grupy zaliczy¢ nalezy pozostate siedem dolnos$laskich tuneli. Wybudowane jako szczytowe i jed-
notorowe z przeznaczeniem dla kolei bocznych.

Tunel w Szklarskiej Porebie Dolnej (145 m)

Gorski szlak kolejowy Jelenia Gora—Szklarska Porgba Gorna—granica panstwa w obecnych granicach Dolnego
Slaska dysponuje jednym tunelem pod Zbojeckimi Skatami w Gérach Izerskich, ktory podczas budowy okreslany byt
tunelem przy skatach Moltkego (Tunnelbei Moltke-Felsen)*’ (ryc. 13). Za wykonanie projektu i prowadzenie nadzoru
administracyjnego przy budowie linii Piechowice—Szklarska Porgba—granica panstwa odpowiedzialny byt radca Georg
Schmedes, natomiast prace budowlane w terenie prowadzit inspektor budowlany Emil Berndt®®. Poczatkowo podczas
planowania przebiegu wspomnianego odcinka linii w 1899 r. zakladano, ze nie bedzie ani jednego tunelu. Ostatecznie
rok p6zniej podczas szczegdtowych wyliczen okazato sie, ze w okolicach Szklarskiej Porgby Dolnej nie obejdzie sig
bez jego budowy®. Prace drazeniowe podjeto na poczatku 1901 r. i przebiegaty sprawniej niz zaktadano, poniewaz go-
rotwor okazat si¢ mniej twardy od przewidywan. We wrzes$niu 1901 r. tunel byt catkowicie ukonczony®. Znajdujacy si¢
pomiedzy stacjami Gorzyniec i Szklarska Poreba Dolna tunel o przekroju parabolicznym uzyskat 145 m dtugosci i zostat
wyposazony w kamienng obudoweg. Potozony na szlaku o nachyleniu 25%o zostat poprowadzony w ostrym tuku.

u iy L 5 .
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Zr6.d+to: Zbiory prywatne Adama Paczeéniaka.
Rycina 13. Pétnocny wlot do tunelu w Szklarskiej Porebie Dolnej

55 DOKP Wr, Karty ewidencyjne mostow, wiaduktow i tuneli, linia 198, Ktodzko—Watbrzych, Wroctaw 1953.

56 ,,Der Gebirgsbote” Nr. 21 z 15 III 1910.

57 W okresie budowy kolei na poczatku XX w. strona pruska wybudowata obok samej granicy przy rzece Izerze w poblizu miejscowosci Horni
Kofenov (Oberwurzelsdorf) jeszcze jeden tunel o dtugosci 280 m, ktory od czasu korekty granic w 1958 r. znajduje si¢ po stronie czeskiej. — ,,Bote
aus dem Riesengebirge” Nr. 233 z 4 X 1901.

58 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 231 z 2 X 1902.

59 K.Ch. Kasper, Die Zackenbahn. Hirschberg—Schreiberhau—Griinthal/Polaun, Bonn—Oberkassel 2016, s. 21.

60 Ibidem, s. 25-26.
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Tunel pod Przeteczg Kowarska (1025 m)

Tunel pod Przelecza Kowarska w Kowarach (Arnsberger Tunnel) powstal w konsekwencji przedtuzenia funk-
cjonujacej od 1882 r. linii Jelenia Goéra—Kowary, z Kowar do Kamiennej Gory, uruchomionej w 1905 r. Geograficznie,
z racji polozenia pod przetecza, umiejscowiony jest w Sudetach Zachodnich pomiedzy Karkonoszami i Rudawami
Janowickimi, czesciowo na terenie Kowar i wsi Ogorzelec. Nadzor nad budowa linii z ramienia dyrekceji kolei we Wro-
ctawiu prowadzil radca Georg Schmedes, jednak budowniczym realizujagcym budowe tunelu byt inspektor Horn, a jego
pomocnikiem byt inspektor Luca. Powyzsze funkcje potwierdza bogata korespondencja pomigdzy dyrekcja kolei we
Wroctawiu a Ministerstwem Roboét Publicznych w Berlinie, wérod nich znajduje si¢ telegram gratulacyjny, wystany
12 XII 1903 r. do inspektora Horna z okazji przebicia tunelu przez ministra robdt publicznych Hermanna Budde. Tres¢
telegrafu brzmiata: ,,1) Inspektor budowlany Horn — Kowary. Przesytam zyczenia z powodu przebicia tunelu. 2) Do pre-
zydenta dyrekcji kolei we Wroctawiu — prosze przekazaé zyczenia dyrektorowi budowy Schmedesowi. Budde™®!. Prace
przy budowie tunelu powierzono firmie H. Werner z Sangerhausen z Saksonii-Anhalt®?, ktora budowata pozniej takze
tunel we Wleniu na linii Jelenia Gora—Lwowek Slaski (1909)%. Prace prowadzone od lipca 1901 r. stwarzaly wiele
trudnos$ci, poniewaz uwarstwienie skat byto faliste, a przez goérotwor plyneglty masy wody. Siodlowe ulozenie warstw
skalnych powodowato, ze podczas drazenia sztolni, obok gérnych, wystgpowaly takze boczne naciski mas ziemi i go-
rotworu. Przebicie nastapito w nocy w pierwszych dniach grudnia 1903 r.%.

Wedhug danych urzedowych, przebijany obiekt znajdowat si¢ na odcinku od 93+50 do 104+50 km. Jednotorowy
tunel miat charakter szczytowy i znajdowat si¢ na wysokosci 634,2 m n.p.m., podczas gdy Przelecz Kowarska znajduje
si¢ na 727 m n.p.m. Podjazd do tunelu od strony Kowar odbywat si¢ 730 m odcinkiem o nachyleniu 25%o (1:40), kolejno
w tunelu znajdowat si¢ odcinek 567,6 m o nachyleniu 15%o (1:65) i kolejne 562 m poprowadzone zostato w poziomie.
Przebijany gérotwor sktadal si¢ z pigciu warstw skalnych, kazda ok. 150 m grubosci o zblizonych proporcjach i jedne;j
bardziej rozlegltej warstwy ok. 250 m. Patrzac od zachodu na wschdd pierwsza warstwe stanowit regularnie uziarniony
gnejs, kolejno twarda skata gnejsowa, dalej skaty wapienne, nast¢pnie tupek, dalej tupek mikowy i najrozleglejsza war-
stwa tupku hornblendowego®.

Whnetrze tunelu oblicowano ciosami kamiennymi, ktore jednak nie istnialty w poblizu jego budowy. Mozna
przypuszczac, ze pozyskiwano je z okolic doliny Zadrny, poniewaz kamiennogorski przemystowiec Hermann Rinkel
1 X 1901 r. zwracatl si¢ do Ministra Robot Publicznych z prosba, aby duze ilosci piaskowca potrzebne do budowy tu-
nelu w Kowarach, ktory nie wystepowat w poblizu tego miasta, mogly by¢ dostarczone z kamieniotoméw potozonych
w dolinie Zadrny (Jawiszow, Uniemysl), co jak pisat, byloby pomoca dla ubogiej spotecznosci tego rejonu®. Juz sama
dhugos¢ tunelu (1025 m), jak i koszt budowy 882 000 marek, stanowiacy 17,7% budowy catej linii, dowodzg®’, ze stano-
wit on jeden z trudniejszych obiektow realizowanych na linii w regionie. Problemy budowlane przy przebijaniu tunelu
spowodowaty zreszta opdznienie uruchomienia caltej linii. Tunel o standardowym dla linii jednotorowych przekroju
ok. 5 m szerokos$ci i 6 m wysoko$ci o ostrotukowym sklepieniu w ksztalcie parabolicznym uzyskat w 1932 r. trakcje
elektryczng. Ze wzgledu na ograniczong skrajni¢ zastosowano eksperymentalne rozwigzanie z przewodem jezdnym
i szyng pradowa o wysoko$ci montazowej 22 cm®, Ruch pociagéw pasazerskich prowadzony byt do 1988 r., natomiast
unieruchomienie catej linii decyzjg administracyjng nastapito w 2000 r.

61 Geheimes Staatsarchiv PreuBlischer Kulturbesitz, Berlin (dalej: GStA PK), I. HA Rep. 93 E, Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten (dalej:
M.d.6.A.), sygn. 6042, [Telegram gratulacyjny ministra Budde dla budowniczych linii kolejowej Kowary—Kamienna Géra z 12 XII 1903 r.].

62 GStA PK, I. HA Rep. 93 E, M.d.6.A., sygn. 6042, [Dyrekcja kolei we Wroctawiu do Ministra Robo6t Publicznych w sprawie podwyzszenia
kosztéw budowy tunelu w Kowarach z 10 VIII 1903 r.].

63 Wiccej: P. Dominas, Koleje regionu kaczawskiego, Lwéwek Slgski—Zlotoryja—Marciszéw, Jelenia Gora—Wleri—Lwowek Slgski, Jelenia Gora
2012.

64 GStA PK, I. HA Rep. 93 E, M.d.6.A., sygn. 6042, [Dyrekcja kolei we Wroctawiu do Ministra Robot Publicznych wycinki z ,,Schlesische Zei-
tung” dotyczacy budowy tunelu w Kowarach z 30 X1 1902 1 9 XII 1903 r.].

65 GStA PK, I. HA Rep. 93 E, M.d.6.A., sygn. 6042, [Rysunek tunelu w Kowarach z maja 1902 r.]. Wigcej na temat struktury geologicznej skat:
J. Zaba, Ilustrowana encyklopedia skal i mineratow, Katowice 2010, s. 263-269.

66 GStA PK, I. HA Rep. 93 E, M.d.6.A., sygn. 6042, [Pismo H. Rinkla w sprawie budowy linii kolejowej Kowary—Kamienna Goéraz 1 X 1901 r.].
67 GStA PK, I. HA Rep. 93 E, M.d.6.A., sygn. 6042, [Kosztorys budowy linii kolejowej Kowary—Kamienna Goéraz 12 VI 1898 r.].

68 P. Glanert, T. Scherrans, T. Borbe, R. Liideritz, op.cit., s. 6, 30-31.
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Tunele kolei Ktodzko-Kudowa-Zdrgj

Na linii kolejowej Ktodzko—Kudowa Zdrdj—granica panstwa wybudowano dwa tunele szczytowe. Obydwa po-
wstalty we Wzgorzach Lewinskich i oddalone sg od siebie o 8 km. Tunele uzyskaty przekroj paraboliczny o wysokosci
5,4 m i szerokosci 5,0 m w $§wietle. Ich portale oraz wnetrze oblicowane zostaty blokami piaskowca. Poczatkowo
w 1891 r. podczas prac wstepnych zaktadano, ze przekroczenie wododzialu w okolicach Lewina Ktodzkiego bedzie
wymagato budowy trzech albo czterech tuneli®. Natomiast projekt z 1893 r. zaktadat budowe tylko jednego tunelu
pod przetgcza Polskie Wrota™.

Tunele w Kulinie Klodzkim (577 m) i Lewinie Klodzkim (80 m)

Tunel pomigdzy stacjami Duszniki-Zdr6j 1 Kulin Ktodzki przebity zostat na 30,172-30,749 km linii. Zbudo-
wano go pod rozrogiem gory Grodczyn (803 m n.p.m.) w masywie Grodzca. Przebiega po tuku o promieniach R-405
i R-310 i polozonej pomiedzy nimi prostej o dlugosci 418 m. Obiekt jest typowym tunelem szczytowym o charakterze
dwuspadkowym. Punkt wysokos$ci 634,7 m n.p.m., mieszczacy si¢ w tunelu, stanowi najwyzszy punkt catej omawianej
linii. Struktura przebijanego gérotworu skladata si¢ ze skat granitowych, gnejséw i tupkéw tyszczykowych. Spodzie-
wano si¢ takze napotkaé¢ poktady rudy zelaza’'. Przetarg na budowg tunelu w Kulinie wygrala o nieznanej nazwie firma
z Berlina”. Rozpoczete jesienig 1903 r. prace prowadzono metodg austriacka, na co wskazuje fakt, ze w listopadzie
sztolnia spagowa kierunkowa osiagneta juz dlugos¢ 118 m. Przed tunelem ustawiono pompe, ktéra za pomoca stalowych
rur doprowadzata powietrze do wnetrza tunelu”. Przebicie i spotkanie ekip drazacych z obu stron nastapito 20 IV 1904 r.
Ostatnia detonacja materiatéw wybuchowych kruszacych skaty wewnatrz tunelu nastapila symbolicznie na znak pro-
wadzacego budowe mistrza Riebenshama. Spotkanie ekip drazacych tunel wigzato si¢ z uroczystg przemowa dyrektora
Saligera, przedstawiciela firmy wykonujacej roboty, ktory zaznaczyl, ze prace prowadzone sg przy zainteresowaniu
samego cesarza Wilhelma II*. Drugi z tuneli na tej trasie, znajdujacy si¢ pomigdzy stacjami Kulin Ktodzki-Lewin
Ktodzki, przebity zostal pod Gorg Szubieniczna (502 m n.p.m.) na 38,73-38,81 km linii. Ma zaledwie 80 m dlugosci.
Whetrze tunelu analogicznie do obiektu oméwionego powyzej, oblicowano kamiennymi blokami.

Tunele kolei Jelenia Géra-Lwéwek Slaski

Tunele kolei Jelenia Gora—Wlen—Lwowek Slaski na tle Dolnego Slaska wyréznia to fakt, ze ich budowa pochto-
neta rekordowe koszty wydane na budowe kolei drugorzednej na Slasku. Odcinek Jelenia Gora—Wlen dhugosci 18 km,
kosztowat az 4,6 mln marek, co dawato niemal 250 000 marek za 1 km, podczas gdy srednia dla tego rodzaju kolei
wynosita 120 000 marek™. Nadzoér administracyjny nad budowg linii prowadzit radca Georg Schmedes, natomiast prace
terenowe nadzorowat kolejowy inspektor budowlany Kurowski z Jeleniej Gory, ktorego od lipca 1907 r. zastgpit inspek-
tor dr Winter z Poczdamu’®. Wiadomo, ze budowe na odcinku Nielestno—Wlen, w tym wykonanie tunelu we Wleniu,
przekazano firmie Werner z Sangerhausen z Saksonii-Anhalt tej samej, ktora budowata tunel w Kowarach. Prace przy
tunelu we Wleniu prowadzono od wiosny 1906 r.”’, podczas gdy pod gora Dwory ruszyty dopiero na poczatku 1908 r.”8.
Wszystkie trzy tunele byly gotowe wraz z otwarciem catej linii 28 VIII 1909 r.”°. Pierwotnie uzyskaty ozdobne kamienne

69 ,,Der Gebirgsbote” Nr. 63 z 07 VIII 1891.

70 Archiwum Panstwowe we Wroctawiu, Oddziat w Kamiencu Zabkowickim, Akta Miasta Duszniki-Zdroj, sygn. 908, [Projekt budowy linii ko-
lejowej Szczytna—Nachod z listopada 1893 r.].

71 ,,Der Gebirgsbote” Nr. 51 z 26 VI 1903.

72 ,.Schweidnitzer Stadtblatt” Nr. 167 z 19 VII 1903.

73 ,,Der Gebirgsbote” Nr. 89 z 9 XI 1903.

74 ,,Der Gebirgsbote” Nr. 34 z 26 IV 1904.

75 GStA PK, I. HA Rep. 93 E, M.d.6.A., Eisenbahnabteilung, sygn. 6057, [Projekt ustawy z 13 IV 1904 r.].
76 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 92 z 20 IV 1907; Nr. 163 z 14 VII 1907.

77 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 130 z 17 VI 1906.

78 ,,Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 17 z21 I 1908.

79 ,.Bote aus dem Riesengebirge” Nr. 202 z 29 VIII 1909.
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portale, zwienczone prostymi attykami (ryc. 14), ktore podczas dziatan wojennych w 1945 r. zostaty wysadzone przez
wojska niemieckie i dlatego obecnie wloty do tuneli dysponujg portalami kamienno-betonowymi. Parametry poszcze-
g0lnych tuneli zbudowanych pomigdzy Jelenig Gorg i Wleniem przedstawiono w tabeli 1.

TR o W " = e, - N - '._-__'_..-" F t‘—.-
Bahn Hirschbarg = Lihn = Lowenberg

Tunsel durch den Sohlolberg bet Mauee ved Schotberwark
dar Firma YWernet

Zr6dto: Zbiory prywatne Adama Paczeéniaka.
Rycina 14. Ostatni etap prac przy tunelu w Pilchowicach. Pierwotnie tunel dysponowat
rustykalnie licowanymi $cianami portali, zwier\czonymi attyka

Region Dolnego Slaska wyrdznia niezwykle duza liczba tuneli kolejowych, ktora wynikata z gestej sieci kole-
jowej 1 duzego zaangazowania panstwa w jej rozwoj. Wigkszos¢ — bo az 12 tuneli — sfinansowano ze srodkow budzeto-
wych, jedynie trzy wybudowaty towarzystwa akcyjne. Tunele te naleza do stosunkowo krotkich, nieprzekraczajacych
1000 m, wyjatkiem sa tutaj trzy tunele. Pod wzgledem rodzaju przebicia na ogoét tunele kolei gtéwnych budowano
standardowo jako dwutorowe stopowe. Istniejg tutaj dwa wyjatki. Pierwszy to tunel w Unistawiu, wybudowany z prze-
znaczeniem pod dwa tory, lecz jako szczytowy, co umozliwialo jego skrocenie i obnizenie kosztow budowy. Drugim
wyjatkiem sa tunele linii Walbrzych—Ktodzko wybudowane jako stopowe, lecz jednotorowe, obok obnizenia kosztow
wynikato to z ich dlugosci i watpliwosci, co do potrzeby budowy tuneli dwutorowych. Tunele kolei drugorzgdnych
cechowaly analogiczne rozwigzania i parametry techniczne. Wszystkie byly szczytowe o parabolicznym sklepieniu
o zblizonej skrajni i uzyskiwaty obudowy state wykonane z kamiennych blokow.
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Zestawienie tuneli kolejowych na Dolnym Slasku

Tabelal

Lp. | Datapowstania Linia kolejowa Umiejscowienie Przeszkoda Rodzaj tunelu Dtugosc Nadzorujacy budowe
Zgorzelec-Watbrzych Bobréw, stopow
1 1865-1866 g . ¥ Wojandw- Gora Tunelowa POWY. 298,36 m radca budowlany August Malberg
(SKG) - dwutorowy
~Trzcinsko
1865-1866, .
Boguszéw Gorce
przebudowa Zgorzelec-Watbrzych Wschod- gora Brzezinka stopowy, 310,76 m
2 1909-1910, (SKG) Watbrzych 595 mnp.m. dwutorowy o74m radca budowlany August Malberg
rozebrany Gtéwn
1933-1938 Y
Bardo, ora stopow
3 1872 Wroctaw-Miedzylesie Bardo Slaskie- g ) powy. 363m radca Simon, mistrz Blank
) bezimienna dwutorowy
~tawica
4 1873-1874 Wroctaw-Migdzylesie Dtugopole-Zdrdj rozr6g gory Wronka stopowy, 360 m radca Simon, mistrz Rubarth
458 mn.p.m dwutorowy
Boguszow Gorce- 6ra Podlesie szczytow dyrektor Wernich,
5 1877 g ) ) Unistaw Slaski 9 yrowy. 262m mistrz budowlany Fredeknig,
-Mieroszéw 603 mn.p.m. dwutorowy
radca budowlany Vogt
gora Maty -
a) 1876-1880 Watbrzych-Ktodzko ) , ) stopowe, a) inz. Haupt, Albrecht
6 b)1909-1911 (SKG) Jediina Gérna Wotowiec jednotorowe 1605m b) Rietzsch, Frewert, Guttstadt
718 mn.p.m.
7 a) 1876-1879 Watbrzych-Ktodzko Jedlina-Zdréj- gora Sajdak stopowe, 384m a) mistrz budowlany Dittmar
b) 1908-1910 (8KG) -Gtuszyca 586 mn.p.m. jednotorowe b) Rietzsch, Frewert, Guttstadt
g a) 1876-1879 Watbrzych-Ktodzko Bartnica-Swierki Swierkowa Kopa stopowe, 1176 m Z; g:ttzrz:;i?:vl\?enri Treibich
b)1909-1911 (SKG) Dolne 609 mn.p.m. jednotorowe ’ ’
Buddenberg
Jelenia Gora-Szklarska Szklarska Porgba gora szczytowy, inspektor budowlany Berndt,
9 1902 i . ) 146m
Porgha Gérna Dolna bezimienna jednotorowy radca budowlany Schmedes
Przetecz Kowarska szczytow nspektor budowlany Horn,
10 1901-1904 Kamienna Géra-Kowary Ogorzelec € . YEOWY, 1025m inspektor budowlany Luca,
727 mn.p.m. jednotorowy
radca Schmedes
rozrég gory . ’
11 | 1903-1904 | Kodzko-Kudowa-Zdrdj Kulin Ktodzki Grodczyn szczytowy, §77m | Mistrzbudowlany Riebensahm,
jednotorowy dyrektor Saliger
803 mn.p.m.
19 1903-1904 Ktodzko-Kudowa-Zdroj Lewin Ktodzki Gora Szubieniczna .szozytowy, 80m mistrz budowlany Riebensahm,
502 mn.p.m. jednotorowy dyrektor Saliger
Jelenia Gora-Lwowek Pilchowice rozrég gory Czyzyk szczytow inspektor budowlany Kurowski
13 | 1906-1909 ore” Zapora-Pilchowice 9 9ory zvzy SEOZYTOWY. 187.3m pe Y ’
Slaski . 425 mn.p.m. jednotorowy dr Winter
Nielestno
Jelenia Gora-Lwowek Pilchowice 6ra Dwor szczytow inspektor budowlany Kurowski
14 | 1906-1909 ore” Zapora-Pilchowice | 2 Y SEOZYTOWY. 1639 m pe Y ’
Slaski . 404 mn.p.m. jednotorowy dr Winter
Nielestno
o , Pilchowice rozrdg . .
15 1906-1909 Jelenia Qora 'Lwowek Nielestno- Géry Zamkowe] lszczytowy, 390m mspgktor budowlany Kurowski,
Slaski ) jednotorowy dr Winter
~-Wlen 384 mn.p.m.

7 r6dto: Opracowanie whasne.
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Stanistaw Kolouszek*
Punkt przeciecia kolei i rzeki w pruskim systemie obronnym
- na przyktadach wybranych umocnien wschodnich z poczatku XX wieku

Bezpieczenstwo panstwa ma dwojaka nature — z jednej strony rozumiane jest najczesciej jako stan braku za-
grozen i mozliwo$¢ swobodnego rozwoju, z drugiej jednak jest stale toczagcym si¢ procesem'. Pojecie bezpieczenstwa
jest dzi$ definiowane niezwykle szeroko?, dawniej za kluczowe uchodzito bezpieczenstwo wewnetrzne i zewnetrze,
przy czym dla zapewnienia panstwu stanu braku zagrozen zewngetrznych najistotniejszy byt aspekt militarny — w tym
strategia wojenna, sity zbrojne, oraz system obronny®. Celem wznoszenia obiektéw fortyfikacyjnych, a w skali panstwa
— systemu obronnego, byto przygotowanie kraju do odparcia zagrozen zewnetrznych. Dzigki zastosowaniu odpowiednio
do potrzeb dobranych $rodkéw technicznych, na ufortyfikowanym — a wigc przeksztalconym pod wzgledem technicz-
nym i taktycznym — polu walki mniej liczny obronca zyskiwal mozliwos¢ odparcia liczniejszego, a czesto takze lepiej
uzbrojonego napastnika, wykorzystujac na swojg korzys$¢, a na zgube wroga, wszelkie whasciwosci terenu®. Poniewaz
jednak bezpieczenstwo w kazdym swoim aspekcie jest zarazem stanem (najczesciej niezwykle krotkotrwatym) i proce-
sem, sluzgca bezpieczenstwu panstwa sztuka fortyfikacyjna charakteryzowata si¢ pewng dynamika. Stanowita ona probe
odpowiedzi na rozwdj $rodkow napadu, ale takze na wiele innych czynnikdéw, wsrdd ktorych nienajmniej istotng role
odgrywal szerzej rozumiany postep.

Jednym z wazniejszych przejawow postepu technicznego w XIX w. byto wdrozenie kolei zelaznej. Konsekwen-
cje pojawienia si¢ kolei dla calej militarnej sfery bezpieczenstwa panstwa byly trudne do przecenienia. Dla strategii
wojennej, i sit zbrojnych w ogdle, stopniowa rozbudowa linii kolejowych oznaczata mozliwo$¢ planowania nowych,
niezwykle szybkich i dalekosi¢znych manewrdow, uniezaleznionych od tempa marszu cztowieka lub konia. Od momentu
pojawienia si¢ mozliwosci przewozu wojsk koleja, tempo marszu byto réwne dla wojsk wyposazonych w park oblezni-
czy, jak 1 oddziatéw pozbawionych sprzetu ciezkiego. Zalety te wojskowi pruscy wykorzystali juz w tzw. wojnach zjed-
noczeniowych lat 1864—1870°. Dla systemu obronnego stopniowe tworzenie coraz liczniejszych polaczen kolejowych
stanowito spore wyzwanie. Czg$¢ gtownych komponentow systemu obronnego — twierdz, okazata si¢ nieprzydatna,
od 1870 . zaczat on takze bazowac na obronie przeszkod wodnych posiadajagcych warto$¢ strategiczng. Znaczenia nabraly
umocnione o$rodki polozone na wielkich rzekach, przez ktore przechodzily szlaki drogowe i kolejowe. Istotne dla moz-
liwosci konstruowania strategii wojennej tempo manewru, gwarantowane przez kolej, pozwalato twierdzom ostaniaja-
cym przeprawy mostowe na duzych rzekach na petienie roli posredniczacej miedzy wybranymi teatrami operacyjnymi.
Umocnienia potozone w glebi wasnego terytorium tracity na znaczeniu, czego przyktadem jest dolno$laska Swidnica.
Ze wzgledu na potozenie poza barierg rzeki tamtejsza twierdza utracita dawna wartos¢ i zostata zlikwidowana po 1866 1.

* Mgr, Uniwersytet Wroctawski, skolouszek@fortwroclaw.pl

1 S. Koziej, Bezpieczenstwo: istota, podstawowe kategorie i historyczna ewolucja, ,,Bezpieczenstwo Narodowe” 2011, nr 2, s. 18-24.

2 J. Czaputowicz, Teorie stosunkow migdzynarodowych. Krytyka i systematyzacja, Warszawa 2007, s. 10-14, 52-59.

3 E. Nowak, M. Nowak, Zarys teorii bezpieczenstwa narodowego, Warszawa 2011, s. 10-34.

4 O. Reuleaux, Befestigungslehre. Ein Hand- und Hilfsbuch fiir die Offiziere aller Waffen insbesondere fiir die Vorbereitung fiir die Ausnahm-
priifung zur Kriegsakademie, Berlin 1913, s. 1-7, 16-30.

5 C. Clark, Iron Kingdom. The Rise and Downfall of Prussia 1600—1947, London 2007, s. 525-552.

70



Z powyzszego wprowadzenia wynikaja wazkie wnioski. Po pierwsze, wptywajaca na ksztattowanie systemu
obronnego dynamika procesu bezpieczenstwa panstwa zmusza do wytyczania ram czasowych dla rozwazanych aspek-
tow sztuki fortyfikacyjnej. Pruski system obronny funkcjonowal bowiem inaczej i w oparciu o inne komponenty w roku
1872, 1889 czy 1900°. Zmiany, ktore nastapity w roku 1872, byty — zdaniem autora — proba znalezienia rozwigzan
dwdch gtownych probleméw: unifikacji systemu bezpieczenstwa zjednoczonego panstwa niemieckiego wobec zagrozen
zewngtrznych oraz podjecia waznych decyzji o charakterze strategicznym, zwigzanych z pojawieniem si¢ rozbudowane;
sieci kolejowej. Kolejna modyfikacja systemu obronnego wigzata si¢ przede wszystkim z postgpem w rozwoju srodkoéw
razenia. Powodow ostatniej modyfikacji systemu obronnego nalezy za$§ upatrywa¢ w podsumowaniu blisko 30 lat roz-
woju koncepcji fortyfikacyjnego zabezpieczenia granic panstwa oraz w utrzymaniu i ugruntowaniu systemu obronnego
opartego o bieg wielkich rzek, stanowigcych trudng do przebycia naturalng przeszkode’. Wiasnie ze wzgledu na przypi-
sanie punktom, w ktorych zbiegaly si¢ linie kolejowe przecinajace rzeki, tak duzej roli w systemie obronnym panstwa,
autor niniejszego artykutu przedstawi na wybranych przyktadach problem owego przecigcia kolei i rzeki w pruskim
systemie obronnym dla stanu, jaki istnial okoto roku 1900.

Po drugie, kazdy obiekt fortyfikacyjny — niezaleznie od skali zaloZenia - wzniesiony zostal w miejscu, w ktorym
jego funkcjonowanie miato odgrywac¢ pewna role w catosci procesu tworzenia strategii wojennej panstwa. Budowle
te jednak w ograniczonym tylko stopniu posiadaty range obiektow strategicznych. Za taki mogta stuzy¢ cata twierdza,
ktorej utrata moglaby wptynaé na losy prowadzonej kampanii wojennej. Co wlasciwie nalezy rozumie¢ pod pojeciem
twierdzy w ramach pruskiego systemu obronnego w roku 1900, z jakich wzgledow mozna wysnu¢ twierdzenie o jej
strategicznej roli dla calosci systemu bezpieczenstwa panstwa? — Twierdza byta w skali panstwa — w skali strategicznej
— obiektem, ktéry w mniejszej skali — taktycznej — sktadat si¢ z szeregu dziet fortyfikacji statej. W przyjetych przez au-
tora ramach czasowych, twierdza — przynajmniej teoretycznie — powinna byta by¢ przygotowanym polem walki, na nim
sztuka fortyfikacyjna osiaggna¢ miata najwigksze natgzenie®, objawiajace si¢ wlasnie istnieniem umocnien statych, kto-
re mialy stanowi¢ bazg dla przyszlej, wojennej rozbudowy mobilizacyjnej. Dopiero woéwczas caty zespot uzyskiwat-
by zdolno$¢ dania oczekiwanej odpowiedzi dziataniom wojsk napastnika’. Poniewaz jednak cato$¢ prac, prowadzo-
nych zar6wno w czasie pokoju, jak i przygotowan wojennych, wymagala powaznego zaangazowania organizacyjnego,
dla uksztaltowania fortecznego pola walki potrzebne byto utworzenie odpowiednich instytucji zajmujacych si¢ budow-
nictwem warownym'’, Juz w czasie pokoju funkcjonowaly urzedy gubernatorow i komendantury twierdz, opracowujace
projekty mobilizacji — nie tylko zresztg fortyfikacyjnej, ale takze projekty powotania pod bron zatog poszczegoélnych
dziet fortecznych, frontoéw i rezerw, oraz, co niezwykle wazne — plany zaopatrzenia ludnosci cywilnej w zywnos¢,
opat oraz $rodki sanitarne''. Caly ten wysitek organizacyjny i logistyczny wykonywano w celu umozliwienia realiza-
cji zadania strategicznego warowni. Poniewaz wigkszos¢ zespotéw fortecznych potozona byta nad rzekami, zadanie
to w swoim zrebie brzmialo zwykle podobnie — umozliwi¢ swobodny przemarsz wojsk wtasnych, utrzymac znajdujace
sie w warowni przeprawy dla wzbronienia przejscia wojskom napastnika'?. Istnienie za$ przecinajacej w twierdzy rzeke
linii kolejowej, ktéra umozliwitaby zorganizowana, i co wazniejsze, charakteryzujacg si¢ wielkim tempem i wydajno-
$cig przeprawe podnosito znaczaco rangg tak zarysowanego zadania. Do tego podstawowego przeznaczenia dodawano,
kiedy sytuacja tego wymagata (jak w przypadku Wroctawia), kolejne zadania, wynikajace z rangi danego o$rodka miej-

6 R. Rolf, Die Entwicklung, des deutschen Festungssystem seit 1870. Vollstandige und bearbeitete Ausgabe des Manuskriptes, Osnabriick 2000,
s. 52-53, 67-68, 76-78.

7 Rozkaz cesarski nr 90, z 23 1 1900 r., podzielil teren Rzeszy Niemieckiej na trzy teatry operacyjne — wschodni, Srodkowy i zachodni. Filarem
obrony wschodniego teatru dziatan wojennych byta rzeka Wista wraz z systemem umocnien wzbraniajacym wrogowi przeprawy. Filarem obrony
srodkowego teatru operacyjnego byty rzeki Odra i Elba. Na zachodnim teatrze operacyjnym, role filaru obrony pelnily umocnienia bronigce prze-
praw na gornym i srodkowym Renie, oraz twierdze Metz i Diedenhofen potozone nad Mozela. — R. Rolf, Die Entwicklung..., s. 76-78.

8 O. Reuleaux, op.cit., s. 1-10.

9 Utrzymanie calej twierdzy, a wlasciwie calego systemu obronnego panstwa w stanie ciaglej gotowosci bojowej nie bylo mozliwe ze wzgledu
przede wszystkim na czynniki ekonomiczne. Nadto, powstanie w czasie mobilizacji urzadzen obronnych, ktére w czasie pokoju funkcjonowaty
tylko w dokumentach o charakterze teoretycznym (planach mobilizacyjnych) generowato element zaskoczenia, bez ktdrego napastnik uzyskatby
doskonate rozeznanie w potencjale obronnym atakowanego panstwa. — J. Schroeter, Die Festung in der heutigen Kriegfiihrung, Bd. 2, Berlin 1898,
s. 83-87.

10 K. v. Rabenau, Dienstunterrich des deutschen Pioniers, Berlin 1915, s. 245.

11 Anleitung fiir den Kampf um Festungen, Berlin 1910, s. 63—64, 75-80.

12 R. Rolf, Die Entwicklung..., s. 76-78.
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skiego: ostony waznego centrum administracyjnego i politycznego, utrzymanie magazynow $rodkow wojennych, oraz
— niezwykle istotnych dla logistyki wojskowej omawianego okresu — weztow kolejowych, dzigki ktorym mozna byto
wykorzystywa¢ w obronie lub dziataniach ofensywnych wojska z odlegtych prowingcji kraju'®. Dzigki wykorzystaniu
kolei miaty armie zdolno$¢ pokonywania — z nawet najcigzszym sprzetem wojskowym — duzych odlegtoéci w krotkim
czasie.

Po trzecie, podobng do twierdz rolg, swego rodzaju ,,zaworow” umozliwiajacych ruch tylko jednego czynni-
ka — wojsk wiasnych, pehity przeprawy mostowe'*. W tym przypadku ruch kolejowy umozliwiat jedynie osiggniecie
znacznej szybko$ci w manewrowaniu mi¢dzy sgsiadujagcymi teatrami operacyjnymi, rozdzielonymi przeszkoda wodna.
Poniewaz jednak budowa calego zespotu warownego dla ostony pojedynczej przeprawy mostowej, bez towarzyszace-
go jej osrodka administracyjno-politycznego, zaplecza magazynowego czy wezta kolejowego, bylaby nieuzasadniona
ekonomicznie, przeto ograniczano si¢ do wyznaczenia pojedynczym przeprawom zadan, jakie istotnie juz posiadaty —
obiektow o znaczeniu taktycznym, ktore, jesli usytuowanie tych obiektow pozwalato, nalezato wykorzysta¢ w budowie
calosciowe;j strategii militarnej panstwa'’. Nie kazda zatem kolejowa przeprawa mostowa odgrywata wazna rolg w stra-
tegii wojennej panstwa. Szczegolne znaczenie posiadaly przeprawy nad rzekami stanowigcymi filary systemu obronne-
go', dlatego tez przejsécia szlaku kolejowego nad rzekami potozonymi za ostong fortyfikacyjng wielkich rzek i rejonow
nadgranicznych nie posiadaly umocnien.

Po czwarte — funkcja rzek. Traktowano je na dwa sposoby, jako szlak komunikacyjny oraz jako przeszkode.
Role rzeki jako szlaku komunikacyjnego dostrzegano juz od dawna'’. Na poczatku XX w. zasady wojskowego uzytko-
wania szlakow zeglugi srodladowej Rzeszy Niemieckiej, w kooperacji z wtadzami kolejowymi, zostaly ujete w jeden
spojny regulamin'®, Jak zostato powiedziane, rzeka byla takze przeszkoda. Chociaz istniata mozliwo$¢ pokonania nurtu
bez wykorzystania mostow'®, takie rozwigzanie czynito armie¢ wkraczajacg na wrogie terytorium niezwykle podatng na
uderzenie w momencie przeprawy®. Dlatego tez tak wielkie znaczenie posiadaty linie wielkich rzek. Wymuszaty one
bowiem poszukiwanie przez nacierajacg armig¢ wroga przepraw mostowych, ulokowanych badz w twierdzach, badz po-
lozonych migedzy warowniami. W takim jednak potozeniu przeprawy fortyfikowano badz przeznaczano do zniszczenia
W razie pojawienia si¢ zagrozenia. Problemy powyzsze zostang przedstawione na wybranych przyktadach.

Punkt przeciecia kolei i rzeki - przeprawa mostowa o randze strategicznej
- Twierdza Malbork

Dnia 12 X 1857 r. linia kolejowa potaczyta bezposrednio Krolewiec z Berlinem. Dla realizacji potaczenia kole-
jowego niezbedna byta budowa dwoch duzych przepraw kolejowych — mostu nad Wistag w Tczewie oraz mostu na No-
gacie w Malborku. Zarowno w Tczewie, jak i w Malborku funkcjonowaty wowczas twierdze?!, ale w obu przypad-
kach byly one skrajnie przestarzate, posiadajace niekompletne obwody cze¢$ciowo uszkodzonych badz splantowanych
umocnien ziemnych. Ze wzgledu na to, Ze obie twierdze nie nadawaty si¢ do dalszego uzytkowania, w 1868 r. skaso-
wano Twierdz¢ Tczew, a w 1889 r. podjeto decyzje o likwidacji Twierdzy Malbork®’. Budowa linii kolejowej, o niezwy-
kle istotnej dla bezpieczenstwa panstwa funkcji, umozliwiajacej szybki transport wojsk do eksponowanej wschodniej

13 Glavnoe Upravienie General’nago Shtaba, Kreposti vostochnago fronta Germanii. Dopolnienie k voenno-statisticheskomu opisaniu, Sankt
Petersburg 1914, s. 1-5.

14 R. Rolf, Die Entwicklung..., s. 96, 120-122, 146, 186188, 210-213, 246-250.

15 J. Schroeter, op.cit., Bd. 1, Berlin 1896, s. 34-36.

16 Opdr w marszu nieprzyjaciela w glab kraju generowany przez umocnienia potozone na wielkich rzekach dawat wojskom znajdujacym sig
wewnatrz kraju czas potrzebny na wykonanie przygotowan do celowych niszczen urzadzen infrastruktury kolejowej, mogacej przystuzy¢ si¢ woj-
skom wroga do prowadzenia dziatan wewnatrz kraju. — K. v. Rabenau, op.cit., s. 212-216

17 W. Eckert, Fortyfikacje nadodrzanskie w procesie rozwoju nowozytnej sztuki fortyfikacyjnej w XVIII-XIX wieku, Zielona Gora 2007, s. 5-23.
18 Vorschrift fiir die militirische Benutzung der Wasserstrassen im Kriege, Berlin 1906.

19 Leitfaden fiir die Befestigungslehre und im Festungskrieg an der Koniglichen Kriegschulen, Berlin 1901, s. 42—62.

20 J. Schroeter, op.cit., Bd. 1, s. 43-58, 77-84.

21 R. Rolf, Die Entwicklung..., s. 109-110.

22 Glavnoe Upravlenie.., s. 39-40.
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prowincji Krolestwa Prus, wymusita jednak decyzj¢ o fortyfikacyjnym zabezpieczeniu wspomnianych przepraw. Warto
wspomnie¢, ze oba mosty kolejowe pozostawaly az do 1890 r. przeprawami jednotorowymi. Z tego tez najprawdopo-
dobniej powodu poczatkowo poprzestano na zabezpieczeniu przepraw blokhauzami — murowanymi budowlami forty-
fikacyjnymi wyposazonymi w liczne strzelnice karabinowe, zdolnymi do prowadzenia walki okreznej. Wejscia na obie
przeprawy wzbraniata dodatkowo przeszkoda wykonana z kraty fortecznej*. Most w Tczewie otrzymal monumentalng
oprawg¢ architektoniczng. Wjazd na przeprawe zdobity plaskorzezby, na jednym brzegu — przedstawienie krola pruskie-
go Fryderyka Wilhelma IV wraz ze §wita oraz projektantem przeprawy, na drugim natomiast — rycerzy krzyzackich
nawracajacych pogan®. Nieco skromniej przedstawiata si¢ dekoracja obronnego mostu w Malborku, jakkolwiek dla
zabezpieczenia tej przeprawy, wykorzystano fragmenty $redniowiecznych umocnien zamku — przebudowujac jedng
z baszt do formy blokhauzu®. Na pozér wydawaé by si¢ moglo, ze monumentalna forma architektoniczna umocnien
mostow tczewskiego i malborskiego, nawigzujaca do budowli Sredniowiecznych, byta nieprzystosowana do warunkow
pola walki, na ktorym wykorzystywano artylerie, nalezy jednak zwrdci¢ uwage na zatozenia przy$wiecajace budowie
umocnien omawianych przepraw. Fortyfikacje te miaty za zadanie da¢ obroncom mozliwos¢ utrzymania mostu przeciw
nagltemu wystgpieniu przeciwnika niedysponujgcego sprzgtem oblgzniczym, co thumaczy ich pozornie anachroniczng
formg.

W roku 1890, wobec niskiej przepustowosci mostéw jednotorowych, ukonczono budowg nowych konstrukcji
dwutorowych, tym samym podnoszac rangg przeprawy w rejonie Tczewa i Malborka. Zwigkszenie przepustowosci
linii kolejowej, obslugujacej eksponowang prowincj¢ panstwa, mialo powazne nastepstwa dla mozliwos$ci sprawnego
przerzutu wojsk — zarowno w przypadku wlasnej ofensywy, jak i w razie potrzeby wycofania pobitej armii. Chociaz
w 1889 r. gabinet wojskowy zadecydowat o skasowaniu Twierdzy Malbork i przekazaniu zadan znajdujacych si¢ w Mal-
borku instytucji wojskowych odpowiedzialnych za budowe fortyfikacji z dniem 1 X 1889 r. do Grudziadza, to docenia-
jac donioste znaczenie przepraw kolejowych na Wisle i Nogacie w rejonie Tczewa—Malborka Komisja Obrony Krajowe;j
(Landes-Verteidigungs-Kommission) zaczeta rozwaza¢ wzniesienie urzadzen fortyfikacyjnych przyczotka mostowego.
Do cesarskiego majestatu pytanie o rozwazenie powyzszej kwestii trafito w roku 18912, Poniewaz jednak proces budo-
wy 1 przygotowania warowni do walki byt w omawianym czasie wielowatkowy, angazujacy liczne instytucje wojsko-
we, a przez to niezwykle skomplikowany, ewentualne kwestie sporne mig¢dzy poszczegdlnymi wladzami wojskowymi
mogly zosta¢ rozwigzane jedynie przez cesarza’’. W nast¢pstwie takiego stanu rzeczy, mimo rangi problemu, ktory
nalezalo rozwigzac, pierwsze wigzace decyzje w sprawie budowy nad Wista nowych, chronigcych wazng przeprawe,
umocnien zapadly dopiero na poczatku 1894 r. na korzys¢ ufortyfikowania Malborka?®. Rownolegle od 1890 do 1892 r.
tworzono plany budowy umocnien w Tczewie?. Rozkaz cesarski zobowigzywal urzad fortyfikacyjny z Gdanska do
przedstawienia planu mobilizacyjnego, przewidujacego dla zabezpieczenia przepraw na Wisle i Nogacie utworzenie
przyczotka mostowego™®. Po czterech latach projekty fortyfikacji zamykajacych gtéwne drogi dojazdowe i szlaki kole-
jowe prowadzace do Malborka zostaty ukonczone. W nieustalonym momencie zrezygnowano jednak z mobilizacyjne;j
budowy przedmoscia na rzecz wzniesienia umocnien statych. W roku 1899 cesarz zatwierdzit przedtozone projekty.
Kolejnych kilka miesigcy trwato organizowanie w Malborku odpowiedzialnej za budowe umocnien placowki inzynie-
ryjnej i dopiero w potowie 1899 r. przystapiono do budowy?!. Prace, z racji zabezpieczenia istotnych intereséw obron-
nos$ci panstwa, charakteryzowatly si¢ duza dynamika. Zrab umocnien wznoszonego jako nowoczesna twierdza fortowa
przedmoscia, sktadajacego si¢ z dziesigciu dziel piechoty oraz dziewigciu stalych baterii artyleryjskich, ukonczono
w latach 1899— 1902%. Tak duze tempo prac nie znajduje analogii w innych twierdzach nadwislanskich, po§wiadczajac

23 J. Franczak, W. Grabowski, P. Nowifiski, M. Wojciechowski, M. Zebrowski, Twierdza Malbork, przewodnik, Grudziagdz 2015, s. 161-185.
24 Tbidem, s. 162.

25 Ibidem, s, 41-57.

26 R. Rolf, Die Entwicklung..., s. 110.

27 S. Dabrowski, Zagadnienia obrony narodowej w wojnie nowoczesnej. Organizacja rzqdu i naczelnego dowodztwa, Poznan 1925, s. 42-45.
28 R. Rolf, Die Entwicklung...,s. 111.

29 Geheimes Staatsarchiv Preussische Kulturbesitz w Berlinie (dalej: GStA PK), XI. HA, Die Festungspline des preuBischen Kriegsministeriums
(dalej: FPK), sygn. A-70777, Plan der Umgegend von Dirschau; sygn. C-70712, Umgebung von Dirschau.

30 R. Rolf, Die Entwicklung...,s. 111.

31 Ibidem, s. 111.

32 Ibidem, s. 111.

73



range problemu zabezpieczenia fortyfikacyjnego przeprawy mostowej na waznej linii kolejowej. Co wigcej, wszystkie
budowle mieszczace zatogi baterii i dziet piechoty, wykonano w konstrukcji betonowej, odpornej na trafienia wielo-
krotne granatami kalibru 150 mm lub pojedyncze trafienia granatami kalibru 210 mm?*. Byta to istotna nowos¢, dotad
bowiem nad Wista, poza Toruniem, nie wykonywano obiektow fortyfikacyjnych w technologii wylacznie betonowe;j.
Tym ciekawsze wydaje si¢ wybudowanie schronu gtownego Dzieta Piechoty nr 1, budowanego jako ostatni w latach
1901-1903, z ceglang fasada**. Budowa umocnien betonowych rzuca nieco §wiatta na nieznane kulisy zmiany koncepcji
budowy umocnien, tj. rezygnacj¢ z budowy przedmoscia w czasie mobilizacji, na rzecz wybudowania obiektow statych
w czasie pokoju. Budowle polstale, jak przypuszcza autor, nie moglyby da¢ dtugotrwatego oporu artylerii napastnika,
stad zapewne przejsécie do zrealizowanej koncepcji budowy przedmoscia w formie gotowej do rozbudowy mobilizacyj-
nej twierdzy fortowej. Taka realizacja dawata szanse stawienia przedtuzonego oporu wobec nieprzyjaciela pragnacego
zablokowa¢ mozliwos$¢ kierowania do Prus Wschodnich droga kolejowa transportow wojskowych.

Wzniesienie obiektow statych, tworzacych szkielet twierdzy malborskiej, w zadnym razie nie wienczyto dziatan
niezbednych dla zabezpieczenia mozliwo$ci swobodnej realizacji taktycznych komponentow strategii wojennej panstwa
w rejonie Tczew—Malbork. Twierdza Malbork bowiem, jak wszystkie inne warownie Rzeszy Niemieckiej, do wlasci-
wego funkcjonowania wymagata przygotowania mozliwych do wdrozenia planow mobilizacyjnych oraz dokoncze-
nia urzadzen technicznych, stuzacych taczno$ci twierdzy, alarmowaniu dziet oraz ich maskowaniu. Dla wlasciwego
funkcjonowania budowanej twierdzy nalezato takze zakonczy¢ proces formowania instytucji sprawujacych nadzor in-
zynieryjny nad budowa — a w przysztosci takze mobilizacja warowni*. Dnia 28 III 1903 r. cesarz rozkazat przeksztat-
ci¢ istniejaca placowke stuzb inzynieryjnych w Malborku w samodzielny urzad fortyfikacyjny, podlegty 9. Inspekcji
Twierdz. Do 1905 r. ukonczono ekwipowanie obiektow fortyfikacyjnych w odpowiedni sprzet facznosci i alarmowania.
Wykonano takze nasadzenia maskujace®. Uzyskano zatem gotowe do rozbudowy mobilizacyjnej przedmoscie, ktorego
gtowna linia walki oddalona zostata od ochranianej przeprawy kolejowej o okoto cztery kilometry*’, dzieki czemu za-
bezpieczono most kolejowy od oddziatywania artylerii napastnika, zyskujac zdolno$¢ jego swobodnego wykorzystania
nawet w razie pojawienia si¢ w poblizu oddziatow wroga.

W roku 1904 — a wigc jeszcze w czasie wykonywania w budowanej twierdzy ostatnich niezbednych prac —
sformutowano ostatecznie zadania, jakie twierdza miata odegra¢ w ramach strategii wojennej panstwa. Umocnienia
malborskie powinny byty chroni¢ mosty kolejowe w rejonie Tczew—Malbork, umozliwi¢ wycofujacej si¢ armii przejscie
przez Nogat i Wisle, oraz utrzyma¢ wschodni brzeg Nogatu dla ofensywy wojsk polowych. Pomimo znacznego tempa
prac nad twierdza, powazne rozmiary mialy przyja¢ takze mobilizacja. W tym miejscu warto omowic¢ przynajmnie;j
skrotowo charakter uzbrojenia twierdzy. W warowni znalez¢ si¢ miato tgcznie 88 dziat. Najciezszymi dziatami twierdzy
byty armaty kalibru 15 cm®, zgrupowane w czterech bateriach. Artyleria kalibru 15 ¢cm znajdowala si¢ takze w gtownej
rezerwie artylerii twierdzy, majacej wspiera¢ dziatania na pozycji wysunigtej, ztozonej z umocnien polowych, oddalone;
od chronionych mostow na okoto sze$¢ kilometrow, a wiec przedtuzajac czas zblizenia si¢ nieprzyjaciela do brzegow
Nogatu. W rezerwie znajdowaly si¢ cztery baterie cigzkich haubic polowych Wz. 1902. Armatom i haubicom 15 cm,
ustgpowaty nieco, lecz stuzyty podobnym zadaniom — uniemozliwieniu podejscia przeciwnika do pobliskich miejsco-
wosci i dezorganizacji jego szturmow*’ — armaty kalibru 12 cm. W uzbrojeniu Malborka znajdowaly si¢ cztery baterie
takich dziat. Do likwidowania wtaman nieprzyjaciela w pozycje obroncow — flankowaniu migdzypodl — stuzyto 18 ar-
mat kalibru 9 cm, dla ktérych na czas mobilizacji zaprojektowano, a w sierpniu 1914 r. faktycznie wykonano baterie
flankujace ze schronami*'. Obronie przeciwszturmowej stuzyly szybkostrzelne dziata 5,3 cm, umieszczone w lawetach

33 Glavnoe Upravienie..., s. 39—45.

34 Ibidem, s. 40—41.

35 Anleitung fiir den Kampf..., s. 63—64.

36 R. Rolf, Die Entwicklung...,s. 111.

37 Glavnoe Upravlenie..., s. 39.

38 R. Rolf, Die Entwicklung..., s. 110.

39 Autor za zroédtem przyjat podawanie kalibrow dzial niemieckich w centymetrach.

40 S. Kolouszek, L. Pardela, Tiwierdza Wroctaw 1890-1918. Monografia, Wroctaw 2017, s. 91-97.
41 GStA PK, Berlin, XI. HA, FPK, sygn. A-70763, 9 cm-Kanonenbatterie, Zwischenstreiche E.
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pancernych, ktorych Malbork posiadat szes¢ sztuk*. Uzbrojenie artyleryjskie twierdzy, co podkreslal wywiad carski,
miato charakter defensywny. Mogto skutecznie wzbraniaé przeciwnikowi podejscia pod twierdze, nie nadawato sig¢
jednak do dhugotrwatego toczenia pojedynku z artylerig oblgznicza nieprzyjaciela, nie byto takze na tyle mobilne, by
skutecznie utrudnia¢ manewry wroga z dala od warowni®.

Twierdza Malbork byta warownig wybudowana dla ostony punktu przecigcia kolei i rzeki, w miejscu gdzie linia
kolejowa o duzej przepustowosci przekraczata jedna z najistotniejszych przeszkdéd wodnych ksztattujacych caty sys-
tem obronny Rzeszy Niemieckiej. Interes bezpieczenstwa oraz oczekiwania strategii wojennej panstwa znalazly w tym
niezwykle waznym punkcie uzasadnienie nie tylko dla znacznego wydatku budzetowego, ale takze szybkiego tempa
budowy umocnien i organizacji instytucji odpowiedzialnych za twierdzg. Potrzeba za§ budowy twierdzy wynikala bez-
posrednio nie z samego potozenia Malborka, lecz wtasnie ze wzgledu na rozbudowg potaczenia kolejowego, ktérego
przepustowos¢ pozwalata na powickszenie szybko$ci przerzutu wojsk w miejscu, gdzie mozna byto ostoni¢ fortyfika-
cjami punkt newralgiczny — most kolejowy.

Punkt przeciecia kolei i rzeki - wezet kolejowy, siedziba garnizonu,
warownia przestarzata - Twierdza Gtogow

Do Gtogowa kolej zelazna dotarta w 1846 r. Otworzono wowczas potaczenie kolejowe z Zaganiem, umozliwia-
jace posrednio komunikacj¢ z Berlinem. Nastgpnie, w latach 1855—1857, uruchomiono potaczenie kolejowe z Lesznem,
dzigki ktoremu mozliwa byta komunikacja z Poznaniem i Wroctawiem, zas w 1871 r. uzyskat Gtogéw potaczenie kole-
jowe z Legnica*. Gtogow byt takze od poczatku swoich dziejow osrodkiem umocnionym. Pierwotnie wladze wojskowe
niechg¢tnie odnosity si¢ do budowy linii kolejowych w poblizu twierdz, spodziewajac si¢ — nie bez racji — mozliwosci
naglego pojawienia si¢ pod twierdzg wojsk nieprzyjaciela®’. Mozliwos$¢ ta, jak powiedziane zostato we wprowadzeniu,
dotyczyta zwlaszcza artylerii cigzkiej, ktora dotad, poruszajac si¢ dzigki sile zwierzat pociggowych, dotartaby pod po-
lozong kilkadziesigt kilometrow od granicy twierdz¢ w ciagu tygodni. Teraz, dzi¢ki linii kolejowej, pojawi¢ si¢ mogta
w najgorszym razie w kilka godzin lub dni. Nieufnos¢ wojskowych wobec rozwoju sieci kolejowej skutkowala niechet-
nym umieszczaniem dworcow kolejowych wewnatrz waldéw twierdz. Wymuszato to bowiem wykonanie klopotliwego
i kosztownego przebicia w wale gtownym twierdzy dla potrzeb potozenia toru kolejowego, przeto zas zmniejszeniem
jego odpornosci. Nadto, linia kolejowa wchodzaca do wnetrza warowni generowata wzmiankowane juz zagrozenie,
tj. pojawienie si¢ na bardzo bliskim przedpolu baterii oblgzniczych, co wigzatoby si¢ z potrzebg zabezpieczenia kolej-
nych punktéw na przedpolu wlasnymi obiektami fortyfikacyjnymi. Taki stan rzeczy zmuszalby do wydatkow, dlatego
tez do poczatku lat 90. XIX w. nie umieszczano dworcow kolejowych w twierdzach. Przyktad gtogowski nie byt w za-
den sposob odosobniony, podobnie dziato si¢ w Poznaniu, Toruniu i Swidnicy*. Niecheé¢ wiadz wojskowych spowodo-
wata ulokowanie pierwszego dworca kolejowego w Glogowie w oddaleniu od watdéw i bastiondw twierdzy, ale takze
z dala od centrum miasta*’. Umocnienia glogowskie nie doznaty zatem w 1846 r. uszczerbku, ale takze kolej zelazna nie
przekroczyta w tym punkcie rzeki. W latach 1855-1857 budowa Kolei Wroctawsko-Poznansko-Glogowskiej, ze stacja
weztowg w Lesznie®®, doprowadzita do przeciecia nurtu Odry w Glogowie przeprawa kolejowa. Okoliczno$¢ ta wy-
musita wystawienie nowych dziet fortyfikacyjnych, oslaniajacych lini¢ kolejowa i przeprawe. Wzniesiono wowczas
na Wyspie Tumskiej wiezowa reditg, nazywana Fortem Malakoff, sasiadujacg bezposrednio z przylegajaca do toru
kolejowego Reduta Wodng. Na poinocnym brzegu rzeki wzniesiono za$ Szaniec Blokhauzu oraz Lunete Odrzycka.

42 P. Goldner, Die schwere Artillerie im Festungskriege, [w:] Das Ehrenbuch der Deutschen schweren Artillerie, Bd. 2, Hrsg. F.N. Kaiser, Berlin
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Budowa owych dziet fortyfikacyjnych trwata dtuzej niz sama budowa linii kolejowej, bo az do roku 1860%. Byly to jed-
nak zadania konieczne. Dzigki ich wykonaniu linia kolejowa, w ramach budowy strategii wojennej panstwa, postuzy¢
mogta btyskawicznemu wspomozeniu wojsk walczacych w Wielkopolsce sitami garnizonu gtogowskiego, ale tez dzieki
potaczeniu z Wroctawiem wojskami VI Korpusu Armijnego. W innym wypadku, gdyby ofensywa przeciwnika zostata
skierowana na Slask, transport kolejowy za posrednictwem ufortyfikowanego wezta w Glogowie umozliwitby przerzut
sit V Korpusu Armijnego do zagrozonej wtargnigciem wroga prowincji*. Pénocno-zachodni front twierdzy, wzniesiony
w latach 1857-1860, zdradza pewne podobienstwa do niezrealizowanego projektu gen. Johanna Leopolda Ludwiga von
Bresego, dotyczacego ufortyfikowania Wroctawia. Projekt ten prezentowat ciekawe i oddzialujgce pdzniej na ewolucje
systemu obronnego Krolestwa Prus rozwigzania®'. Podobienstwa te w przypadku Glogowa polegaja na wybudowaniu
lunety, ostaniajacej podejscie do mostu kolejowego, wykorzystania w roli jednego z obiektow gtowne;j linii walki blok-
hauzu kolejowego, oraz umieszczenia na cyplu Wyspy Tumskiej wiezowej redity artyleryjskiej. Podobienstwa koncepcji
wzniesienia nowych, ostatecznie niewybudowanych umocnien we Wroctawiu i zrealizowanych fortyfikacji Glogowa
na tym si¢ jednak koncza, poniewaz umocnienia glogowskie petnig jako calo$¢ nowo wzniesionego frontu twierdzy
jedno zadanie — ostong linii kolejowe;.

Budowa nowego szlaku kolejowego w 1871 r. wymusila jeszcze powazniejsze zmiany w systemie obronnym
twierdzy glogowskiej. Najpowazniejsze modyfikacje zostaty wprowadzone we froncie odrzanskim warowni. Najwaz-
niejsze za$ dotyczyly pochodzacego jeszcze z epoki fryderycjanskiej, kleszczowego Fortu Stern. W latach 1870—1879
dzieto to bylo znacznie przebudowane, aby w koncu zosta¢ wlaczone w obwarowania glownego obwodu twierdzy.
Niezwykle interesujagcym zabiegiem, zwigzanym bezposrednio z nowg linia kolejowa, byly wzniesione tacznie z prze-
budowg walow kleszczowych Fortu Stern, bronione ogniem kaponier poligonalne czota. Na przedtuzeniu czola prze-
cietego linig kolejowa, nad brzegiem Odry, wybudowano nietypowg bateri¢ flankujacg®?. Obiekt ten wzbraniat ogniem
artyleryjskim prowadzonym z kazamat podejscia do linii kolejowej od strony rzeki, w przypadku za§ wdarcia si¢ napast-
nika przez przecigcie watu dzieta, stuzgce utozeniu toru kolejowego, umozliwiat prowadzenie ostrzatu tradytorowego*.
Przedsiewziecia podjete przy modernizacji Fortu Stern nie znajduja analogii w innych twierdzach niemieckich. Zdaniem
autora, wykonane zostaly dla odsunigcia artylerii napastnika nie tyle od samej twierdzy, co od przeprawy kolejowej,
co zdaja si¢ potwierdza¢ dalsze losy tego dzieta obronnego. Obiekt ten przetrwat bowiem zniesienie rdzenia umocnien
staromiejskich i byt wykorzystywany przy mobilizacji twierdzy w 1914 r. Poza przebudowa prowizorycznego Fortu
Wiazoéw w dzieto stale w latach 1881-1883, Fort Stern w swojej nowej formie byt ostatnim wybudowanym w Twier-
dzy Glogow dzietem statym®. Twierdza ta bowiem, chociaz korzystnie potozona, dzigki ulokowaniu w jej obrebie
splotu szlakow kolejowych — a wigc taktycznie wcigz przydatna, stata si¢ technicznie przestarzata. Wobec powick-
szania si¢ technicznych wlasciwos$ci artylerii obwdd obronny nadodrzanskiej warowni byt juz za ciasny™, dlatego tez
w 1892 r. rozkazem cesarskim zadecydowano o zabezpieczeniu znajdujacych si¢ w Glogowie przepraw kolejowej i dro-
gowej umocnieniami, ktore wybudowane zosta¢ mialy w oddaleniu od istniejacych dziets. W roku 1900 sformuto-
wano, a w 1904 r. potwierdzono zadania stawiane umocnieniom gtogowskim. Miaty one peti¢ odtad role przyczotka
mostowego, chronigcego przeprawy przez Odre, dla jej mozliwego wykorzystania przez armi¢ polowa®’. Zadanie to,
istotne dla mozliwosci realizacji strategii wojennej panstwa na granicy wschodniej, nie mogto jednak by¢ zrealizowane
z uzyciem przestarzalych, niekorzystnie potozonych dziet warownych. Dlatego tez do 1903 r. wladze wojskowe zbyty
glogowskiemu magistratowi wigkszo$¢ niepotrzebnych juz urzadzen obronnych, pozostawiajac w swoim r¢ku na brze-
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gu poludniowym Fort Wigzow i Stern, na Wyspie Tumskiej za§ Fort Malakoft, Redute Wodng oraz Redute Oborowa,
a na pélnocnym brzegu Odry, w posiadaniu wojska nie zaszly zmiany. Znajdujace si¢ tutaj umocnienia miaty si¢ okazaé
jeszcze przydatnymi.

Co wtasciwie rozumiano pod pojeciem twierdzy przestarzatej? Nalezy rozwazy¢ to pytanie w dwoch plaszczy-
znach. Po pierwsze — taktycznej, przede wszystkim potozenia catosci zespolu warownego i jego poszczegdlnych czegsci.
Czy lokalizacja umocnien pozwala na realizacj¢ zaktadanych dla nich zadan — na przyktad uniemozliwienia przekrocze-
nia w danym miejscu rzeki, czy dzieta warowne twierdzy nie byly zbyt skupione w jednym punkcie, a przez to podatne
na ostrzat artyleryjski prowadzony z duzej odlegtosci, z wielu kierunkow? W plaszczyznie technicznej za§ — czy umoc-
nienia byly zdolne oprze¢ si¢ dziataniu nowych rodzajéw amunicji lub przyja¢ nowoczesne uzbrojenie, a jesli okaze si¢
to niemozliwe, nowg funkcje?°®. Na przetomie XIX i XX w. pruscy decydenci wojskowi stangli przed takim problemem
w Glogowie. Umocnienia obwodu miejskiego dla twierdzy o roli przedmoscia byly zbedne. Nie mogly oddziatywac
swym ogniem na tyle daleko, by utrzymaé¢ funkcjonowanie mostéw niezakléconym. Zachowano natomiast te dzieta
fortyfikacyjne, ktore utworzy¢ mogly potpierscien oddalony od przepraw mostowych. Przystosowanie technicznie prze-
starzatych umocnien mogto czeka¢ do momentu mobilizacji. Glogéw, potozony poza spodziewanym gltéwnym kierun-
kiem dziatan nieprzyjaciela, miatby z pewno$cia czas na przeprowadzenie szeroko zakrojonych prac mobilizacyjnych.
Pier$cien starych umocnien moglby petnié role pozycji tytowej*®, po przyjeciu przez przestarzate dzieta fortyfikacyjne
nowej funkcji — punktéw oporu walki bliskiej. Nawet jednak modernizacja przestarzatych obiektow nie znosita skutkow
taktycznego zestarzenia si¢ twierdzy. Wpltywu wspomnianej we wstepie dynamiki procesu bezpieczenstwa dotykajace;j
systemu obronnego. Wiedziaty o tym wtadze wojskowe z cesarzem na czele w 1892 r., kiedy sformutowano rozkaz ce-
sarski o wysunigciu glownej linii walki na pélnocnym brzegu Odry w razie mobilizacji. Pierwszy plan mobilizacyjny,
zaktadajacy budowe umocnien potstatych, tworzacych gldwng linie walki przedmoscia zaproponowano w 1894 1.,
Projektowane umocnienia skupiono w kilku grupach oddalonych o cztery do pigciu kilometréw od mostéw na Odrze,
co zagwarantowa¢ mialo swobode korzystania z przepraw. Podobne projekty fortyfikacyjnej mobilizacji twierdzy gto-
gowskiej powstawaty w latach 1900-1912%', W planach tych nastepowatly drobne zmiany, dotyczace korekty przebiegu
glownej linii walki. Zrezygnowano — zapewne w zwigzku z niewielka liczbg przydzielonych dziat — z budowy umocnien
w rejonie Rapocina. Niezwykle istotne wydaje si¢ jednak to, ze Glogdw, mimo czesSciowej kasaty starszych umocnien,
pozostat twierdza, ktéra az do I wojny swiatowej, a wigc do momentu rozpoczecia prac uzbrojeniowych, rozwijata sig
wylacznie w sferze teoretycznej — opracowania planéw mobilizacyjnych.

Ostatecznie, w ramach mobilizacyjnej rozbudowy Twierdzy Glogéw wybudowano przedmoscie o nieregular-
nym ksztalcie, opierajace si¢ na wschodzie o trzy polstale szance piechoty, na zachodzie za$ na zmodernizowanej Lune-
cie Odrzyckiej i Szancu Blokhauzu®?. Dla peryferyjnie potozonej twierdzy, ktorej zadanie ograniczato si¢ do utatwienia
i ochrony manewru wojsk korzystajacych z transportu kolejowego oraz ostony przepraw, przewidziano skromne uzbro-
jenie, ktére, podobnie jak w przypadku Twierdzy Malbork, nie mogloby stuzy¢ toczeniu dtugotrwatego regularnego
pojedynku artyleryjskiego z wojskami wyposazonymi w park oblezniczy. Na uzbrojenie to sktadaly si¢ bowiem jedynie
dwie baterie cigzkich haubic polowych kalibru 15 cm, 10 dzial 9 cm do flankowania miedzypdl, oraz 66 armat tegoz
samego kalibru, umieszczonych w ziemnych bateriach®.

Losy Twierdzy Glogow zostaly silnie zwigzane z budowg szlakow kolejowych, ktorych przejscie przez rzeke
starano si¢ fortyfikacyjnie zabezpieczy¢. Umozliwiaty one transport wojsk III Korpusu Armijnego (linia kolejowa ta-
czaca Glogéw z Berlinem przez Zagan), a takze V i VI Korpusu Armijnego z Poznania i Wroctawia, spetniaty zatem
umocnienia Glogowa role ostonowa dla znaczacego wezta komunikacyjnego opierajgcego si¢ na zbiegu waznych tras
kolejowych. Starzejace si¢ umocnienia okazaty si¢ z czasem wystarczajace do odegrania roli pozycji tylowej przedmo-
$cia. Takze do roli przedmoscia ograniczone zostalo w poczatkach XX w. zadanie Glogowa. Podkreslito to znaczenie nie
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twierdzy jako takiej, ale wlasnie przepraw na Odrze i splotu trzech szlakow kolejowych. Glowna linia walki gtogowskiej
warowni — zespot urzadzen fortyfikacyjnych, odpowiadajacych za realizacje zadan natozonych na twierdze oczeki-
waniami strategii militarnej panstwa, skupiajacej si¢ na transportowych mozliwosciach znajdujacego sic¢ w Glogowie
wezta 1 mostu kolejowego nad Odra, istniata przez lata poprzedzajace mobilizacje I wojny §wiatowej wylacznie na pa-
pierze (w sferze teoretycznej) wlasnie z uwagi na ograniczone tylko do ostony przeprawy i wezta kolejowego zadanie
umocnien Glogowa. Potozenie twierdzy poza gtdéwnymi, przewidywanymi trasami marszu wroga skutkowato natomiast
potstalg forma gldéwnych umocnien. Warownia gtogowska, ktorej gtowna linia walki miata zosta¢ wzniesiona w formie
umocnien poélstatych, nie wymagata wydatkowania na zabezpieczenie wojennej realizacji stawianych zadan tak wiel-
kich érodkéw jak w przypadku Malborka. Srodki te mozna bylo przeznaczyé na budowe statych umocnien w rejonach
bardziej zagrozonych.

Punkt przeciecia kolei i rzeki - most ufortyfikowany - Scinawa

Jak zostato juz wcze$niej powiedziane, nie kazda przeprawa mostowa posiada, na skutek swego potozenia lub
innych uwarunkowan, rangg, ktéra wymagataby budowy ostaniajacej ja twierdzy — czy to w formie pelnego pierscienia
umocnien statych, czy utworzenia instytucji odpowiedzialnych za przygotowanie rozbudowy mobilizacyjnej. Nalezy
tutaj wspomnie¢, ze wickszos¢ mostow kolejowych wybudowanych na terenie Rzeszy Niemieckiej w ogoéle nie posia-
dala umocnien. Dotyczyto to zwlaszcza przepraw potozonych w glebi kraju. Wprawdzie wszystkie przeprawy kolejowe
na dolnym biegu Wisty mialy zabezpieczenia, jednakze nie da si¢ tego samego powiedzie¢ o mostach kolejowych nad
Odra. Przeprawy potozone w gornym biegu tej rzeki nie zostaty ufortyfikowane. Zdaniem autora, w razie zagrozenia
ich zajeciem miaty zosta¢ zniszczone, uniemozliwiajac nieprzyjacielowi przerzucenie wojsk za Odre i1 szybki, dzigki
wykorzystaniu szlakow kolejowych, marsz w glab Rzeszy. Najczeséciej most kolejowy, a niekiedy rowniez drogowy,
wystarczyto zabezpieczy¢ fortyfikacjami majgcymi da¢ odpdr jedynie nagtemu napadowi piechoty lub kawalerii napast-
nika, probujacego zniszczy¢ most, a wigc uniemozliwi¢ transport wojska i sprze¢tu na wybrany teren dziatan lub zajac¢
przeprawe i wykorzysta¢ ja do marszu w glgb atakowanego terytorium®,

W wieku XIX i na poczatku XX poza twierdzami, na taczacych je rzekach wybudowano liczne przeprawy.
Pierwsza na Slasku przeprawa umocniona byla ta wybudowana we Wroctawiu pod koniec lat 50. XIX w.%. Mosty poto-
zone na gtéwnych rzekach poza twierdzami zamierzano réwniez wykorzysta¢ w tworzeniu strategii militarnej, bazujac
na mozliwo$ciach masowego transportu zapewnianego przez kolej. Przeprawy zabezpieczano blokhauzami, ktorych
konstrukcja rzadko przybierata tak monumentalne formy jak te, ktére znajdowaty si¢ w Tczewie i Malborku. Przewaznie
wznoszono niewielkie jedno- lub wielokondygnacyjne schrony, zaopatrzone w liczne strzelnice karabinowe, a czasami
rowniez strzelnice karabinbw maszynowych lub ambrazury artyleryjskie. Dynamika zwigzana z rozwojem fortyfika-
cji wprowadzila nieliczne zmiany. Rezygnowano z czasem z wyposazenia artyleryjskiego, miejsce za§ murowanych
tamburow zamykajacych wejscia na mosty zajely przeszkody z kraty fortecznej. Niezmienione pozostaty zasadnicze
obiekty kubaturowe — same blokhauzy. Sposréd wszystkich wzniesionych mostow ufortyfikowanych, autor zdecydo-
wat sic omowié przeprawe umocniong w Scinawie z dwéch powodéw: obiekt ten wzniesiono w poczatkach XX w.,
a wigc w przyjetych dla niniejszego artykulu ramach czasowych, po drugie, dla dzieta tego zachowata si¢ — niestety
jedynie szczatkowa — dokumentacja archiwalna®. Paradoksalnie jednak, chociaz w Scinawie wybudowano zaréwno
przeprawe drogowa, jak i kolejowa, omowiona zostanie przeprawa drogowa. Przeprawa kolejowa, potozona w zasiggu
oddzialywania umocnien mostu drogowego, zabezpieczona zostata tylko krata przeciwszturmowa, natomiast typowym
rozwigzaniem problemu fortyfikacyjnego zabezpieczenia mostow byto powigzanie stanowisk ogniowych — blokhauzu —
z przeszkoda w postaci kraty przeciwszturmowej. Takie wlasnie, typowe dla wielu mostéw umocnionych, rozwigzanie
wystepuje w przypadku mostu drogowego w Scinawie?.
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Czytelnikowi nalezy si¢ w tym miejscu kilka stow wyjasnienia. Umocnienia mostu nie przybieraty zadnych
charakterystycznych cech w zaleznosci od §rodka transportu wykorzystujacego przeprawe. Nie zmieniato si¢ takze za-
sadnicze zadanie obiektu. W przypadku umocnief mostu drogowego w Scinawie zadanie to brzmiato: zabezpieczenie
mostu kolejowego i drogowego przeciw zniszczeniu przez oddzialy nieprzyjaciela, czy tez jego zajeciu®. Ze wzgledu
na potozenie obu mostow blisko siebie, mozliwe byto skuteczne pehienie funkcji obronnej przy wykorzystaniu jedne-
go stanowiska ogniowego. Dla realizacji tego zadania, na obu przyczotkach przeprawy drogowej wzniesiono w latach
1901-1904 dwa dwukondygnacyjne blokhauzy, na obu poziomach wyposazone w liczne strzelnice karabinowe. Moz-
liwo$¢ obrony powickszono jeszcze, ustawiajac dwa state posterunki na przesle nurtowym mostu. Zamknigcie przepra-
wy bylo mozliwe dzigki wystawieniu ciezkiej fortecznej kraty przeciwszturmowej®. Zadanie ufortyfikowanego mostu
w Scinawie polegato nie tylko na utrzymaniu przeprawy we whasnym reku, ale takze na zablokowaniu mozliwosci jej
dalszego uzytkowania w razie przechwycenia przez nieprzyjaciela. Zadanie to dato si¢ zrealizowac dzigki bardzo proste-
mu zabiegowi — czesto zresztg powtarzanemu w zabezpieczaniu mostoéw drogowych i kolejowych — umieszczeniu w fi-
larach przgset nurtowych komor minerskich™. Blokhauzy miaty dwie kondygnacje, chociaz do utrzymania przeszkody
(kraty fortecznej) zamykajgcej wejscie na most, wystarczylby ogien karabinowy prowadzony tylko z kondygnacji gor-
nej. Dolna kondygnacja miescita bardzo proste urzadzenia socjalno-bytowe’': latryne z dwoma ustepami, piecyk okopo-
wy oraz sze$¢ umieszczonych po $rodku kazamaty trzypoziomowych prycz’. Pomieszczenie to nie byto przewidziane
do uzytkowania jako przestrzen o charakterze koszarowym. Blokhauzy §cinawskie, podobnie jak wszystkie inne obiekty
tego typu, obsade swoja uzyskiwaty dopiero w czasie mobilizacji. Zonierze peili warty przy moécie, a koszarowali
w pobliskich budynkach. ,,Dobrodziejstwa” podstawowego wyposazenia bytowego umocnien wykorzystywali dopiero
w wypadku zaistnienia zagrozenia pojawieniem si¢ oddzialow przeciwnika w poblizu mostow. Niewielka kazamata
nie nadawata si¢ bowiem do dluzszego przebywania zalogi, chociaz byloby to wskazane z racji szybszego, w wypadku
pozostawienia zatogi na miejscu, osiggniecia przez obsade gotowosci bojowe;].

Nie posiadamy wielu relacji dotyczacych stuzby w obiektach fortyfikacyjnych, autorowi udato si¢ jednak dotrze¢
do wspomnien oficera 5. Regimentu Grenadieréw, ktorego kompania obsadzala umocniony most kolejowy w Tczewie.
Podobna relacje o warunkach uzytkowania umocnien moglby spisa¢ zotnierz odbywajacy stuzbe przy moscie cinaw-
skim. Oddajmy glos wspomnieniom z roku 1914:

»Bylo to sze§¢ niespokojnych, ciggnacych si¢ dni, gdy zostaliSmy przydzieleni do pelnienia stuzby wartowniczej przy
moscie tczewskim [...]. Kazamaty mostowe, swymi strzelnicami karabinowymi i zelaznym kratami zrobity na mnie przed laty duze
wrazenie. Dla nas jednak byly teraz wytacznie niewygodnym, ciemnym i pelnym przeciagéw schronieniem, w ktorym na dodatek,
strzelnice dato si¢ zamyka¢ z najwigkszym trudem”™.

Umocnienia mostéw kolejowych spetniajace podstawowe zadania zablokowania mozliwosci uzytkowania prze-
praw, a tym samym wykorzystania sieci kolejowej do przerzucenia wojsk na atakowane terytorium i utrzymania prze-
jezdnosci szlaku kolejowego w punkcie, w ktorym przecinal rzeke dla wykorzystania przez wlasny transport kolejowy,
byly obiektami budowanymi zaréwno w twierdzach, jak i na odcinkach rzek migdzy warowniami. Umocnione mosty
utrudniaty obejscie twierdz, z najprostszym mozliwym uzbrojeniem — przede wszystkim karabinami piechoty. Ten ro-
dzaj budowli warownych nie doczekat si¢ dotad wigkszej uwagi, mimo istotnej roli jaka odgrywat w systemie obronnym
kraju, zabezpieczajac — przede wszystkim szlaki kolejowe — przed wykorzystaniem ich potencjatu przez wroga. Dos¢
stwierdzi¢, ze w wydanej w 2006 r. publikacji dotyczacej fortyfikacji nadodrzanskich” nie po$§wiecono problematyce
mostow ufortyfikowanych (poza tymi znajdujacymi si¢ w twierdzach) ani stowa. Problem fortyfikowania mostow, stu-
zgcych skanalizowaniu ruchow wojsk, wymaga zatem od badaczy wciaz jeszcze uwagi.
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Zakonczenie

Kazdy rodzaj przeciecia przez szlak kolejowy strategicznie istotnej rzeki charakteryzowat si¢ wlasnymi ce-
chami, wynikajacymi nie tylko z indywidualnych uwarunkowan kazdego zatozenia obronnego, ale takze z potozenia
w stosunku do granicy panstwa, a zatem randze lokalizacji w strategii militarnej panstwa, ksztattujacej przydzielone
umocnieniom zadania. Najistotniejsze dla bezpieczenstwa kraju punkty przecigcia szlaku kolejowego i rzeki starano
sie uchwyci¢, budujac i modernizujac twierdze fortowe. Tak stato si¢ w przypadku Malborka, twierdzy chronigcej
przeprawy na Nogacie i trudnej do pokonania przeszkodzie wodnej — Wisle. Niekiedy jednak samo istnienie wezta ko-
lejowego 1 jednego lub kilku mostéw moglo okaza¢ si¢ niewystarczajacg przestanka do statej modernizacji posiadanych
umocnien. Decydowaly wowczas inne czynniki interesu bezpieczenstwa kraju. Tak wtasnie byto w przypadku Glogowa,
twierdzy potozonej z dala od nieprzyjaciela, ktorej catkowite zlikwidowanie, staloby w sprzecznosci z przytoczonym
interesem bezpieczenstwa. Likwidacja bowiem tej warowni nadodrzanskiej wytworzytaby luke w systemie obronnym,
ktorg nieprzyjaciel moglby wykorzysta¢, nadktadajac kilka dodatkowych dni marszu. Dla uniknigcia sytuacji zagroze-
nia, wystarczyto zabezpieczenie materiatdw wojennych, utrzymanie organéw fortyfikacyjnych i kilku przestarzatych
dziel, oraz opracowanie zdatnego do wdrozenia planu dzialan na wypadek wojny i wystapienia niebezpieczenstwa ofen-
sywa wroga. W najmnigejszej skali, tam gdzie interes obrony panstwa wymagat jedynie zachowania we wlasnym reku
przepraw przynajmniej do czasu ich zniszczenia wobec zamiaru zajecia ich przez wroga, wystarczat pluton, a w najlep-
szym razie kompania piechoty, w ciasnym blokhauzie, ktory nie wymagat po wybudowaniu wigkszych naktadéw niz na
samg tylko biezaca konserwacje.

Punkt przeciecia kolei i rzeki w pruskim systemie obronnym na poczatku XX w. byt zatem miejscem powstania
problemu, ktory za kazdym razem wymagat indywidualnego rozpatrzenia. Niezbedne sg jednak jeszcze dalsze badania,
zwlaszcza dotyczace umocnionych przepraw kolejowych, szczegolnie zas w zakresie ich ciekawej skadingd architektury
i fortyfikacyjnego, ale takze technicznego wyposazenia.
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Jacek Jedrysiak™
Pod prad - armia niemiecka i poczatki elektryfikacji sieci kolejowe;

Zagadnienia zwigzane z wptywem agend wojskowych na powstanie i rozw6j niemieckiej sieci kolejowej przed
1945 r. nie wydaja si¢ by¢ problemem przedstawionym w historiografii w sposob zadowalajacy. Kwestia ogdlnej polity-
ki wladz armijnych wobec tego srodka komunikacji jest opisana w zasadzie dla okresu do powstania cesarstwa niemiec-
kiego w 1871 r. Na ten temat juz w XIX stuleciu powstaty liczne prace', a w ostatniej dekadzie w sposob dostatecznie
przekonujgcy przeanalizowat go Klaus-Jirgen Bremm?. Jego studium, cho¢ niepozbawione wad, stanowi swoiste pod-
sumowanie obecnej w historiografii tendencji wyjasniania przyczyn pruskich sukcesow militarnych w latach 1864—1871
podporzadkowaniem systemu kolei zelaznych potrzebom strategicznym?®. Mimo ograniczen, w okresie do zniszczenia
zasobu poczdamskiego Heeresarchiv w 1945 r.*, badaczom udato si¢ dotrze¢ do kluczowych dla zagadnienia mate-
riatow. Nalezy mie¢ przy tym na wzgledzie, ze spora czgs¢ z nich znajdowata si¢ 1 znajduje do dzi§ w aktach instytu-
cji cywilnych’. O wiele gorzej prezentuje si¢ sytuacja dla kolejnych okresow®, co mozna thumaczy¢ cze$ciowo prefe-
rencjami badawczymi historykow, a czgsciowo obiektywnymi trudno$ciami w dostepie do zrédet. Akta proweniencji
wojskowej dotyczace spraw kolejowych pozostawiono pod opiekg Reichsarchiv nawet w okresie 1924-19367, kie-

* Dr, Uniwersytet Wroclawski, jacek jedrysiak@uwr.edu.pl

1 Die Entwicklung des Militireisenbahnwesens vor Moltke, ,,Beihefte zum Militir-Wochenblatt” 1902, s. 237-246; B. Meinke, Die dltesten Stim-
men tiber die militirische Bedeutung des Eisenbahnen, 1833—1842, ,,Archiv fiir Eisenbahnwesen” (dalej: ,,AfE”) 1918, Bd. 41, s. 921-934; 1919,
Bd. 42, s. 46-74; idem, Beitrdge zur friihsten Geschichte des Militdreisenbahnwesen, ,,AfE” 1938, Bd. 61, s. 293-320, 679-708; H. Paul, Die
preufische Eisenbahnpolitik 183538, ,,Forschungen zur Brandenburgischen Geschichte” 1938, Bd. 50, s. 285-289.

2 K.-J. Bremm, Von der Chaussee zur Schiene Militirstrategie und Eisenbahnen in Preufien von 1833 bis zum Feldzug von 1866, Miinchen 2005.
3 E. Dorn Brose, The Politics of Technological Change in Prussia. Out of the Shadow of Antiquity, 1809—1848, Princeton 1993, s. 225-240; A. Bu-
cholz, Moltke and the German Wars 1864—1871, New York 2001, s. 23-24, 65-76; M. van Creveld, Supplying War. Logistics from Wallenstein to
Patton, Cambridge 2004, s. 75-108; G.L. Herrera, Inventing the Railroad and Rifle Revolution: Information, Military Innovations and the Rise of
Germany, ,,Journal of Strategic Studies” 2004, Vol. 27, No. 2, s. 243-271; A. Mitchell, The Great Train Race: Railways and the Franco-German
Rivalry, New York—Oxford 2006, s. 3-84; D.E. Showalter, Railroads and Rifles. Soldiers, Technology and the Unification of Germany, Hamden
1986, s. 17-74.

4 Nastapito to czgsciowo w efekcie brytyjskiego nalotu z 14 IV 1945 r., a czgSciowo w wyniku intencjonalnych zniszczen dokonanych na rozkaz
Oberkommando des Heeres; B. Poll, Yom Schicksal der deutschem Heeresakten und der amtlichen Kriegsgeschichtsschreibung, ,,Der Archivar.
Mitteilungsblatt fiir deutsches Archivwesen” 1953, H. 2, s. 73-74; K. Ruppert, Heeresarschiv Potsdam 1936—1945, ,.Der Archivar. Mitteilungsblatt
fur deutsches Archivwesen” 1950, H. 4, s. 179-180.

5 Np. Geheimes Staatsarchiv PreuBischer Kulturbesitz w Berlin-Dahlem (dalej: GStA PK), III. HA Ministerium des AuBeren, sygn. 6963, Gu-
tachten des Generals Riihle von Lilienstern iiber den militdrischen Nutzen der Eisenbahnen, b.d. [1835], k. 78-82; Staatsministerium, Rep. 90,
sygn. 1674, Unvorgreifliche Ansichten iiber die Benutzung der Eisenbahnen zu militdrischen Zwecken in technischer Beziehung, 4 VII 1836 r.,
k. 23-47; ibidem, HA Rep. 93 E, Ministerium der dffentlichen Arbeiten, sygn. 2372, Erfahrungen iiber die Benutzung der Eisenbahnen zu militairi-
schen Zwecke, gesammelt bei einigen Verfahren und bei Zusammenziehung eines Truppen-Detachements der Krakauer Grenze, VI 1846, k. 2v—9v.
6 Np. dla okresu przed 1914 r. wskaza¢ mozna wilasciwie tylko: K.-J. Bremm, Armeen unter Dampf: Die Eisenbahnen in der europdischen Kriegs-
geschichte 1871-1914, Hovelhof 2013; A. Bucholz, Moltke, Schlieffen and Prussian War Planning, New York—Oxford 1991, s. 145-157, 165-179,
226-236; W.H. Pantenius, Alfred Graf von Schlieffen. Stratege zwischen Befreiungskriegen und Stahlgewittern, Leipzig 2016, s. 632—651.

7 H.O. Meisner, G. Winter, Ubersicht iiber die Bestinde des Geheimen Staatsarchivs zu Berlin-Dahlem, T1. 2: IL-IX. Hauptabteilung, Leipzig
1935, s. 58.
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dy to w zbiorach Geheimes Staatsarchiv Preuflischer Kulturbesitz w Berlin-Dahlem skoncentrowano materialy armii
pruskiej sprzed 1867 r.8. Stato sie tak ze wzgledu na kluczowy charakter powotanego w ramach Sztabu Generalnego
w 1869 r. Wydziatu Kolejowego (Eisenbahnabteilung)’ dla procesu planowania wojennego'®. W obliczu dziatan ukie-
runkowanych na narzucenie okreslonej interpretacji przyczyn wybuchu I wojny §wiatowej, ograniczenie to wydaje si¢
catkowicie zrozumiate''. Oczywistg tajemnice stanowily rzecz jasna wszelkie sprawy dotyczace koncepcji rozbudowy
kolei do celow strategicznych w latach 1918—1945. Wspomniane zniszczenie materialow nie utatwilo wyjasnienia tych
kwestii, przez co tematyka ta wymaga dalszej eksploracji'2.

Prezentowany artykut stanowi przyczynek do analizy postrzegania przez armi¢ niemiecka problematyki kole-
jowej. Przedmiotem jego zainteresowania jest kwestia ocen dokonywanych przez wtadze wojskowe wobec zagadnienia
elektryfikacji poszczeg6lnych tras w poczatkowym etapie tego procesu — przed i tuz po zakonczeniu [ wojny swiatowe;.
Podjeciu tej tematyki sprzyja dobrze zachowany zasob zrodel, ktore przechowywane sa w znajdujacym si¢ w Bundes-
archiv Abteilung Militdrachiv we Fryburgu Bryzgowijskim zespole Chef des Transportwesens (RH 4) teczki temu po-
$wigcone. Kwestia postrzegania przez wtadze wojskowe pierwszych prob z koleja elektryczng byta wprawdzie sygnali-
zowana w literaturze tematu, lecz, jak dotychczas, z minimalnym odniesieniem do zrodet bezposrednich. Wida¢ to do-
skonale w polskiej historiografii, zainteresowanej tematem ze wzgledu na pionierski charakter wykorzystania nowego
napedu na wybranych odcinkach Slaskiej Kolei Gorskiej. Obecne w niej uwagi dotyczace powodow akceptacji tego
stanu rzeczy sa o tyle trafne, co bardzo zdawkowe'*. W tej sytuacji uzasadnione jest przyblizenie pogladow establish-
mentu wojskowego na nowinke, ktéra w sposob zasadniczy mogta wptyna¢ na strategiczng uzytecznosc¢ kolei. Przed-
stawienie zaprezentowane w niniejszym opracowaniu obejmuje jedynie pierwociny debaty nad catym zagadnieniem,
proba rekonstrukceji ram instytucjonalnych i procesu decyzyjnego na styku armia—wtadze cywilne stanowi materiat na
osobne, gruntowne opracowanie.

Prototyp pierwszej lokomotywy elektrycznej patentu Siemensa zostal zaprezentowany w Berlinie w 1879 r.
Zapoczatkowalo to symbolicznie nowa er¢ w dziedzinie kolejnictwa, bacznie obserwowang przez armi¢ pruska, co po-
kazuja zachowane dokumenty. W powstatym w 1920 r. podsumowaniu dotychczasowego dorobku w tej materii mjr
Kretschman zauwazyt, ze rozpoczety w latach 80. XIX w. proces elektryfikacji sieci tramwajowej osiagnat w krotkim
czasie oszalamiajace rozmiary'. Sukces musial doprowadzi¢ do sformutowania koncepcji zastosowania pradu takze
w wigkszej skali przez poszczeg6lne spotki kolejowe. Poczatkowo na przeszkodzie stanety wzgledy techniczne, szcze-
gdlnie dotyczylo to przesylania energii na duze odleglosci. Postep techniczny w tej dziedzinie dokonat si¢ okoto 1902 r.,
kiedy to dzieki wykorzystaniu linii wysokiego napigcia zaczeto na powaznie rozwazaé elektryfikacje, glownych drog
kolejowych. Interes komercyjny byt tu tak oczywisty, ze sprawe zaczety wspiera¢ wiadze kolejowe. Cata sytuacja wy-
wotata niepokoj czynnikéw armijnych, ktére postrzegaty potencjalng zmiang jako zagrozenie dla systemu obronnosci
kraju. Pelny katalog zastrzezen, stanowigcych zarazem oficjalna wyktadni¢ antycypowanych wad elektryfikacji zapre-
zentowal w grudniu 1907 r. dwczesny szef Wielkiego Sztabu Generalnego gen. piechoty Helmuth von Moltke mtod-

8 Zachowane spisy wskazuja, ze tylko nieliczne akta dotyczace kolei znalazty si¢ w zbiorach tej instytucji. Bundesarchiv Abteilung Militdrarchiv
we Fryburgu Bryzgowijskim (dalej: BA-MA), Chef des Heeresarchiv, sygn. RH 18/471, Verzeichnis des Akten des Heeresarchivs im Geheimen
Staatsarchiv, b.d., k. 113v—115.

9 BA-MA, GrofBler Generalstab der PreuBischen Armee/Oberste Heeresleitung des Deutschen Heeres (dalej: GGS/OHL), sygn. PH 3/124, Die
Organisation des GroB3en Generalstabs von 1803 bis 1914. Ausarbeitung von Major a. D. Stoeckel (handschriftlich), b.d., k. 97v—102.

10 Na ten temat: A. Mombauer, Helmuth von Moltke and the Origins of the First World War, Cambridge 2001, s. 35-41.

11 Na ten temat: M. P6hlmann, Kriegsgeschichte und Geschichtspolitik: Der Erste Weltkrieg. Die amtliche deutsche Militirgeschichtsschreibung
1914-1956, Paderborn 2002.

12 Nalezy przy tym podkresli¢, ze spora czgs¢ teczek uwazanych za bezpowrotnie utracone, w istocie byla do konca lat 80. XX w. w posiadaniu
archiwow wojskowych ZSRR. W wyniku zarzadzonego w 1988 r. zwrotu do Niemiec trafito m.in. 225 j.a. dawnego Eisenbahnabteilung; BA-MA,
Militdrarchiv Potsdam, sygn. DVW 3-3/126601, Bericht iiber die Ubernahme und Bearbeitung von Archivgut aus der UdSRR, b.m., b.d., b.p. Co
wiecej, w ramach nieprzekazanego Fondu 500 strona rosyjska nadal jest w posiadaniu sporej liczby kolejnych materiatéw tej proweniencji; http://
tsamo.germandocsinrussia.org/de/nodes/ 1 -germanskie-dokumenty-pervoy-mirovoy-voyny-tsamo-fond-500-opis-12519 (dostep: 11.12.2018).

13 A. Scheer, Elektryfikacja linii kolejowych na Dolnym Slgsku w latach 1914—1939, ,,Slaski Labirynt Krajoznawczy” 1989, s. 107—113, https://
www.bazakolejowa.pl/_fervojoj/biblio/ogolne/elektryf/elektryf.htm (dostep: 11.12.2018); A. Szynkiewicz, Elektryczna Slgska Kolej Gérska, ,,Tu-
rysta Dolnoslaski” 2003, nr 5 1 6, https://www.kolej.one.pl/~halski/linie/skg/skg.html (dostep: 11.12.2018).

14 BA-MA, Chef des Transportwesens (dalej: CdT), sygn. RH 4/432, [Major Kretschmann], ,,Die Elektrisierung der Eisenbahn vom Standpunkte
der Landesverteidigung”, Berlin 30 1 1920 r., b.p.
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szy's. Jego niepokoj byt bezposrednio spowodowany planami elektryfikacji tzw. Eifelbahn'®. Potozona w zagrozonym,
przygranicznym terenie pozbawionym twierdz i nieostonietym przez oddzialy linia byta niezastapiona dla celd6w mobi-
lizacji na zachodniej granicy'’. Od mozliwosci jej bezpiecznego i pelnego wykorzystania zalezato punktualne osiagnig-
cie — bezposrednio po wybuchu wojny — gotowosci przez mobilizowany w trudnych stosunkach przygranicznych VIII
Korpus Armijny. Stuzyta ona takze jako trasa przewozu wigkszej czesci koni i ludzi dla XVI Korpus Armijny, licznych
transportow uzbrojenia do Twierdzy Metz oraz duzej liczby lokomotyw, ktore byly niezbedne Dyrekcji Kolei w Sa-
arbriicken do osiggniecia gotowosci bojowej. W trakcie koncentracji od zabezpieczenia transportdw na Eifelbahn zale-
zato bezposrednio planowe wyprowadzenie w pole korzystajacych zen korpusow. Co wigcej, zagrozenia powstate na tej
linii mogly doprowadzi¢ do kolejnych przestojow na wielu dalszych trasach transportowych, gesto rozciagnigtych na
prawym skrzydle niemieckiego ugrupowania nad Renem. Rezultatem obnizenia przepustowosci w tym miejscu moglo
by¢ zanegowanie mozliwosci terminowego osiagnigcia gotowosci operacyjnej przez cata armie niemiecka na zachodzie.
Ten przyktad dowodzit zdaniem Moltkego jak istotne znaczenie strategiczne mogta mie¢ elektryfikacja niemieckiej ko-
lei dalekobieznej dla obronnosci cesarstwa. Anonsowane zalety gospodarcze nie niwelowaty potencjalnych utrudnien,
generowanych przez wzmozony wysitek transportowy okresu mobilizacji. Moltke postrzegat kolej jako najwazniejszy
atut wsréd srodkow jakimi dysponowaty Niemcy do celow strategicznych. Od 1870 r. konsekwentnie starano si¢ roz-
budowywac¢ sie¢ kolejowa cesarstwa jako jednolity system. Stuzyta temu unifikacja przepiséw dotyczacych ustrojow
spotek, budowlanych, a takze zasad transportu do celow wojskowych'®. Zadania stojace przed niemiecka kolejg byty
tymczasem daleko wicksze niz w poprzedniej wojnie. Tylko szybkie przeprowadzanie masowych transportow zagwa-
rantowa¢ mogto wyprzedzenie mobilizacji i koncentracji armii francuskiej, a przez to osiaggnigcie gotowosci do decydu-
jacej operacji. Moltke stat na stanowisku, ze sie¢ kolejowa potencjalnych przeciwnikow zostata uksztattowana celowo
pod katem potrzeb strategicznych!®. W Niemczech, mimo wydania na ten cel po 1887 r. niemal 300 mln marek, udato si¢
jakoby tylko usuna¢ najpilniejsze wady w strategicznym systemie kolejowym, w tym niemal ukonczy¢ korekte obsza-
row wokot pasma gorskiego Eifel. Partykularny interes spotki przewozowej nie powinien zatem jego zdaniem gérowac
nad wieloletnim wysitkiem calego panstwa na polu obronnym.

Elektryfikacja wigkszej liczby waznych odcinkéw grozita wedle Moltkego zagtada catego systemu®. Wpro-
wadzenie pociggdéw elektrycznych tylko na czesci istniejacych tras musialo ztamacé interoperacyjnos$¢ spoétek kolejo-
wych, generujac niebezpieczenstwo dla prowadzenia transportoéw wojennych. Jednos$¢ form transportu, szczeg6lnie
w zakresie personelu i §rodkow przewozu, stanowita zas gtowng podstawe wypelnienia przez kolej wymagan stawia-
nych przed nimi w wypadku wojny?'. W razie powstania wylomu, utrudniona mogta zosta¢ obstuga i naprawa paro-
wozoOw oraz skuteczne zarzadzanie infrastrukturg kolejowa. Poniewaz elektryfikacja na pelnych liniach pozostawata
nadal na etapie prob, rodzaje transportu na poszczegoélnych z nich roznily si¢ na tyle, ze w zasadzie wykluczaly wza-
jemne wsparcie. Moltke byt zdania, Ze transport oparty o wcigz testowana kolej elektryczng byl na razie zwyczaj-
nie mniej pewny. Musiato to w warunkach wojennych zwielokrotnia¢ skutki i tak ktopotliwych zaklocen w ruchu.
W wypadku transportu masowego, nawet krotkie awarie rezonowaty na kolejne odcinki. Gloéwna wade kolei elektrycz-
nych szef Sztabu Generalnego upatrywat w szczegdlnej wrazliwosci przewodow elektrycznych oraz uzaleznieniu linii
od zaktadéw dostarczajacych prad. Zaistnienie jakichkolwiek zaktocen w tej materii musiato doprowadzi¢ do paralizu
ruchu na calej powigzanej z elektryfikowanym odcinkiem drodze. Problem ten nie byl moze dostrzegalny wyraznie
w czasie pokoju, jednak w wypadku konfliktu nalezato zatozy¢ wzmozone dziatania przeciwnika, ukierunkowane na za-

15 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, Helmuth von Moltke der Jiingere, ,,Denkschrift iiber die Stellungnahme des Generalstabes zur Elektrisierung
preuBischer Fernbahnen, inbesondere der Eifelbahn”, Berlin 15 XII 1907 r., b.p. [odpis].

16 Jest to wybudowana w latach 1864—1875, liczaca 173 km, droga taczaca Kolonig i Trewir.

17 Por. BA-MA, Kriegsgeschichtliche Forschungsanstalt des Heeres, sygn. RH 61/96, Aufmarschplan 1907/1908, k. 67-73.

18 S. Schwann, Rola budzetu panstwowego w pruskiej polityce kolejowej w XIX wieku, ,,Przeglad Zachodni” 1957, nr 4, s. 342-343,363; D. Ziegler,
Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung. Die Eisenbahnpolitik der deutschen Staaten im Vergleich, Stuttgart 1996, s. 211- 212,
370-372.

19 Na ten temat takze: A. Sarter, Die Deutschen Eisenbahnen im Kriege, Berlin 1930, s. 40-41.

20 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, Helmuth von Moltke der Jiingere, ,,Denkschrift iiber die Stellungnahme des Generalstabes zur Elektrisierung
preuBlischer Fernbahnen, inbesondere der Eifelbahn”, Berlin 15 XII 1907 r., b.p. [odpis].

21 W podobnym duchu: BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, [Major Kretschmann], ,,Die Elektrisierung der Eisenbahn vom Standpunkte der Lan-
desverteidigung”, Berlin 30 I 1920 r., b.p.
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ktocenie mobilizacji i koncentracji sil*. Zadna ze spotek kolejowych nie mogta za$ zagwarantowaé petnego zabezpie-
czenia przed skutkami takich dziatan — nie mozna bylo wszak stale kontrolowaé catego biegu trasy pod katem dziatan
sabotazowych. Szczegoélnie istotny byl takze brak faktycznych do$wiadczen w obstudze przez zelektryfikowane linie
dhugotrwatych ruchéw pociggow, z dlugimi i1 bardzo cigzkimi sktadami. Z tego tez wzgledu brakowato danych co do
tego, jakie $rodki bezpieczenstwa bylyby wymagane w wypadku transportow wojennych. Argumenty firm elektrycz-
nych i kregébw biznesowych opieraty si¢ na teoretycznych wyliczeniach oraz do§wiadczeniach w ruchu podmiejskim,
na krotkich odcinkach z lekkimi pociggami obslugiwanymi przez wyspecjalizowany personel, pod najstaranniejszym
nadzorem, co bylo stanem nieosiggalnym w wypadku wojny.

Jako dyskusyjne traktowat Moltke obietnice zachowania na elektryfikowanych liniach taboru parowego beda-
cego pomocniczym na wypadek mobilizacji. Brakowato doswiadczen potwierdzajacych wykonalno$¢ takiego ruchu,
nie mozna byto w zwigzku z tym zagwarantowac, ze na gtownych trasach oraz na terenach przygranicznych uda si¢
odpowiedzie¢ na wymagania stawiane przez Sztab Generalny. Niepowodzenia w tym wzgledzie musialy mie¢ natomiast
optakane skutki. Ptynne przejscie na transport z wykorzystaniem maszyn parowych bylo wyobrazalne tylko w wypadku
mniej obcigzonych linii, lecz takze tutaj nalezato mie¢ na wzgledzie to, ze postepujaca elektryfikacja utrudni osiagnig-
cie pelnej gotowosci operacyjnej, poprzez nieunikniong redukcje parku lokomotyw parowych i przeszkolonego w jego
obstudze personelu. Uwzgledniajac obecny stan elektrotechniki, Moltke uwazat za konieczne spetnienie nastepujacych
warunkow, uwzgledniajacych interesy militarne Rzeszy:

1. Wylaczenie z elektryfikacji tych odcinkow dalekobieznych, od ktérych bezwzglednie zalezata bez-
pieczna i niezakldcona koncentracja sit niemieckich lub tych, ktore byly szczegdlnie zagrozone bliskoscig granicy.

2. Planowane proby z taborem elektrycznym winny by¢ dopuszczalne jedynie na mniej waznych odcinkach,
a wszystkie spotki kolejowe musiaty zagwarantowa¢ bezproblemowe wykorzystanie taboru parowego.

Moltke nie widzial natomiast potrzeby blokowania elektryfikacji kolei podmiejskich oraz budowy nowych
odcinkow szybko- i wolnobieznych. W kazdym wypadku spetlnione musiaty zosta¢ okreslone, specjalne wymagania.
Nie zaktadat on takze sprzeciwu wobec budowy odcinkow probnych na mniej istotnych liniach. Pozostawiat zatem duze
pole do dziatania dla rozwijajacych si¢ elektrycznych przedsigbiorstw kolejowych. Niepokdj Moltkego wywolywat
natomiast fakt, ze mimo zapewnien Urzedu Kolei Rzeszy (Reicheisenbahnamt), iz w razie zgody na elektryfikacje linii,
uwzgledniane beda zastrzezenia sformulowane przez armig, instytucja ta nastawata na dokonanie zmian na Eifelbahn,
oraz cze$ci kolei dalekobieznych w Bawarii, Badenii i Saksonii?. Grozito to erozja nickwestionowanego w jego oczach
do tej pory autorytetu Sztabu Generalnego w procesie ustalania wyposazenia powstajacych drog kolejowych. W razie
takiego obrotu sprawy sytuacja w Niemczech bylaby wedle niego gorsza niz w krajach osciennych. W Austrii wta-
dzom wojskowym udato si¢ bowiem zablokowa¢ wszelkie pomysty elektryfikacji wazniejszych drog transportowych,
we Wtloszech planowano ja jedynie w tunelach, na krotkich odcinkach gorskich i liniach nieistotnych militarnie, cho¢
kraj ten byt zalezny od wegla importowanego z zagranicy. We Francji, Rosji i Belgii elektryfikacja kolei dalekobieznych
nie byla na razie nawet brana pod uwagg; do czasu usprawnienia poziomu technicznego elektrotechniki i zebrania rele-
wantnych doswiadczen, Moltke optowal za uprawianiem analogicznej polityki na terenie cesarstwa.

Wbrew utyskiwaniom Moltkego, takze Ministerstwo Robdt Publicznych miato wiele zastrzezen co do bez-
piecznej eksploatacji kolei elektrycznych?. Punkt widzenia wtadz cywilnych i wojskowych zbiegat si¢ w jednej kwe-
stii: gldwng przeszkoda w elektryfikacji linii gtéwnych byt brak doswiadczen. W zwigzku z tym zalecono pojedyncze
proby na krotkich odcinkach. Dla ich przeprowadzenia Ministerstwo Robot Publicznych uznato za zdatna pewna liczbg
odcinkéw ptaskich i gérskich. W tym przedmiocie doszto do narad zainteresowanych stron i zawarcia w 1907 r. poro-
zumienia. Przyjetym celem byta ocena, na jakich warunkach i trasach mozna byto dokona¢ prob z pociagami elektrycz-
nymi, tworzac podstawy do dalszych rozmoéw nad zastosowaniem nowego taboru na pruskiej sieci kolejowej. Strona
wojskowa podkreslata, ze znaczenie kulturowe 1 przemystowe elektryfikacji nie jest na razie dostatecznie rozpoznane,

22 Ibidem.

23 W latach 1898-1902 sformutowano plan elektryfikacji tras Berlin—-Hamburg, Kolonia—Diisseldorf, Frankfurt nad Menem—Wiesbaden,
Brema-Bremenhaven, a takze Swiebodzice—Sedzistaw; A. Szynkiewicz, Elektryczna Slgska...

24 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, [Major Kretschmann], ,,Die Elektrisierung der Eisenbahn vom Standpunkte der Landesverteidigung”, Berlin
3011920, b.p.
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co generowalo zagrozenia pozwalajace sformutowac wobec spotek zadanie, by z wyboru odcinkow testowych wylaczy¢
wazne z wojskowego punktu widzenia drogi transportu wewnatrz Rzeszy oraz niezbedne do mobilizacji i koncentracji
odcinki w rejonach przygranicznych i przybrzeznych. Tylko w ten sposéb mozliwe byto ograniczenie szkod wynikaja-
cych z testowanej elektryfikacji dla obronnosci kraju do mozliwie matych rozmiaréw. Podkreslono przy tym, ze punkt
widzenia wladz wojskowych nie bedzie niewzruszalny w przysztosci. Mial on zaleze¢ w szczegoélnosci od udosko-
nalenia znajdujgcego si¢ w fazie prob taboru elektrycznego oraz wnioskéw z prob na odcinkach testowych. Obalono
w ten sposob przekonanie, ze wladze wojskowe ogdlnie i co do zasady sprzeciwiajg si¢ elektryfikacji. Ostroznosé
i sceptycyzm wynikat z braku pewnych danych dotyczacych dtugich i cigzkich pociagow, w duzej liczbie, na dtugich
trasach. Zrozumialym obowigzkiem wladz wojskowych byto natomiast zadbanie, by wszystko byto przygotowane do
punktualnego wystawienia niemieckich sit zbrojnych. Na gruncie wypracowanych ustalen zarzad pruskich kolei wydat
zgode na elektryfikacje odcinka Magdeburg—Lipsk—Halle oraz kolei gorskiej na trasie Luban—Jaworzyna Slaska. Fak-
tycznie w okresie poprzedzajacym I wojne Swiatowg starano si¢ trzymac tych ustalen. Oficerowie Wydziatu Kolejowego
na rowni $ledzili postgpy w elektryfikacji miejskich sieci tramwajowych? i plany dotyczace prac na trasach drugorzed-
nych?®. Ocena postepow w elektryfikacji byta zreszta statym punktem sprawozdan rocznych z funkcjonowania kazde;j
Komendy Linii (Linien-Kommando)?’.

Poniewaz Ministerstwo Robo6t Publicznych dazyto do elektryfikacji w celach testowych drog o charakterze
gorskim, o duzym natezeniu ruchu i trudnych warunkach przyrodniczych, do elektryfikacji wybrano m.in. odcinek
Luban-Jaworzyna Slaska, z odgatezieniem w Karkonosze?. W éwczesnym uktadzie politycznym trasa ta miata pod-
rzgdne znaczenie wojskowe, dzigki czemu Sztab Generalny w 1908 r. wyrazit zgode na ten krok. W maju 1912 r. rozpo-
czeto prace wstepne, a wiosng 1914 r. mozna bylo przeprowadzi¢ pierwsze proby lokomotywa elektryczna®. Wybuch
wojny powaznie utrudnit prace, rozpoczeto je jednak ponownie tuz przed jej koncem. W roku 1920 oddano do uzytku
zelektryfikowang lini¢ o dtugosci 60 km, taczaca Szczawienko, Watbrzych, Sedzistaw, Marciszow i Jelenig Gore™. Stata
si¢ ona na dtugo obszarem bacznego zainteresowania czynnikow wojskowych?'. W analizie doswiadczen nalezato mieé¢
jednak na uwadze zmienione warunki geostrategiczne, w jakich funkcjonowaty Niemcy po klesce roku 1918. Zdaniem
Kretschmanna regulacja spraw kolejowych w warunkach nowego porzadku byta jedng z pierwszorzgdnych kwestii
na drodze do odbudowy potegi gospodarczej kraju*?. Ponownej weryfikacji pod katem zmienionych realiéw nalezato
zatem poddac stosunek armii do elektryfikacji kolei. W jego ocenie przysztos$¢ nalezata do systemu taczacego lokomoty-
wy elektryczne i spalinowe. Wprawdzie tabor elektryczny nadal byt bardzo wrazliwy na zniszczenia, jednak mozliwos$¢
wykorzystania odpowiedniej liczby lokomotyw spalinowych dawata szanse rozwigzania problemu przestojow w trakcie
wojny. Nie byto przy tym przeszkod w wykorzystaniu lokomotyw spalinowych na torach sieci parowej. Powyzszy kie-

25 Np. BA-MA, GGS/OHL, sygn. PH 3/753, [Odpis pisma Prezydium Prowincji do Ministerstwa Wojny w sprawie zgody na elektryfikacje linii
tramwajowej Buer—Dorsten], Miinster 22 VI 1911 r., k. 208-209; sygn. PH 3/756, [Odpis pisma Prezydium Prowincji do Ministerstwa Wojny
w sprawie przedtuzenia linii tramwajowej w Koeslin], Koeslin 19 XII 1912 r., k. 17-18; sygn. PH 3/758, [Odpis pisma Prezydium Prowincji do
Ministerstwa Wojny w sprawie budowy tramwajow elektrycznych w okregach Tarnowskie Gory i Zabrze], Opole 3 11 1914 r., k. 85-86.

26 Np. BA-MA, GGS/OHL, sygn. PH 3/753, [Odpis pisma Prezydium Prowincji do Ministerstwa Wojny w sprawie budowy elektrycznej Klein-
bahn z Wroctawia do Slezy], Wroctaw 29 VI 1911 r., k. 145-147; sygn. PH 3/755, [Odpis pisma Komendantury Twierdzy Wesel do Ministerstwa
Wojny w sprawie kolei elektrycznej Emmerich-Wesel], Wesel 11 VI 1912 r.,, k. 152; sygn. PH 3/757, [Odpis pisma Prezydium Prowincji do
Ministerstwa Wojny w sprawie elektryfikacji odcinka z Karpacza przez Bierutowice do Lomniczanki], Legnica 12 VII 1912 r, k. 40-41v; sygn.
PH 3/758, [Odpis pisma Prezydium Prowincji do Ministerstwa Wojny w sprawie planu Kleinbahn z Chojnowa do Kowar i Jeleniej Gory], Berlin
711914, k. 26-28.

27 Zachowaly si¢ Reiseberichte z 1913 r., sprawa elektryfikacji stanowita w nich punkt obligatoryjny; BA-MA, GGS/OHL, sygn. PH 3/763,
Reiseberichte 1913, k. 68, 133—135, 150, 184, 216, 233v.

28 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, [Pismo Heerestransportabteilung Nr 183/22 T 7 2a Geheim w sprawie elektrycznej spotki kolejowej na Slasku
(raport z podrézy ppik. von Taysena)], Berlin 10 V 1922, b.p. Por. A. Szynkiewicz, Elektryczna Slgska ...

29 Na liczacym 34,5 km odcinku ze Szczawienka do Mezimesti; A. Szynkiewicz, Elektryczna Slgska ...

30 Ibidem; BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, [Pismo Heerestransportabteilung nr 183/22 T 7 2a Geheim w sprawie elektrycznej spotki kolejowej na
Slasku (raport z podrozy pptk. von Taysena)], Berlin 10 V 1922 1., b.p.; sygn. PH 3/758, [Odpis pisma Prezydium Prowincji do Ministerstwa Wojny
w sprawie planu Kleinbahn z Chojnowa do Kowar i Jeleniej Gory], Berlin 711914 r., k. 26-28.

31 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/189, [Meldunek nr 983/22 kpt. Giehracha z Linienkomisson LI do Rechswehrministerium T 7 na temat zakonczenia
elektryfikacji odcinka Jelenia Géra—Szklarska Porgba—Jakuszyce], Wroctaw 22 VIII 1922 r., k. 71.

32 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, [Major Kretschmann], ,,Die Elektrisierung der Eisenbahn vom Standpunkte der Landesverteidigung”, Berlin
3011920, b.p.
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runek rozwoju elektryfikacji pozwalal mu zatozy¢, ze wiele wezesniejszych zastrzezen czynnikéw wojskowych ulegnie
dezaktualizacji, a majac na wzgledzie interesy gospodarcze, zmienig one swoje poglady w okreslonych wypadkach.
Zakladat, ze bedzie to tym bardziej prawdopodobne, im mocniej uwzgledniany bgdzie wojskowy punkt widzenia w wy-
borze linii do elektryfikacji. Wojsko winno by¢ bowiem zapraszane do konsultacji i wspolpracy przy wszelkich nowych
projektach. Dobrze poinformowane spotki powinny byty by¢ zdolne lepiej spetnia¢ wymogi armii.

Modyfikacja podejscia byta dobrze widoczna w raporcie z inspekcji Slaskiej Kolei Gorskiej przeprowadzo-
nej w 1922 r. przez pptk. von Taysena®*. Wérdd parametrow linii zaznaczono, ze jest ona uzalezniona od elektrowni
w Scinawce Sredniej, potozonej ok. 8 km od granicy czechostowackiej. Sam ten fakt powodowat, ze w wypadku wojny
z sgsiadem nieunikniona wydawata si¢ grozba wylaczenia elektrowni, stad na poczatku koncentracji nalezato korzystac¢
jedynie z lokomotyw parowych, o ile kolej Jelenia Gora—Dzietrzychowice miata by¢ w ogole rozpatrywana w transpor-
tach mobilizacyjnych. Ze wzgledu na blisko$¢ granicy oraz duzg liczbg wrazliwych budowli (wiaduktow), niezaleznie
od kwestii elektryfikacji, nie nalezato liczy¢ tu na spokojng realizacje transportéw, szczegolnie w wypadku czynnego
wykorzystania przez przeciwnika sit powietrznych. We wspomnianym dokumencie czytamy, ze elektrownia w Scinaw-
ce (wylacznie parowa) pobierata wegiel z sasiedniej kopalni, a spalany wegiel nie nadawat si¢ do dlugiego transportu
i jako paliwo do lokomotyw parowych. Elektrownia posiadata cztery stacje rozdzielcze w Szczawienku, Sedzistawiu,
Jeleniej Gorze i Lubaniu. Kolej gorska, z jej wzniesieniami i zakretami, uwydatniala przewage taboru elektrycznego nad
parowym, szczegolnie w wigkszej predkosci 1 zdolnosci do ciggnigcia po stromiznach z niezmienng predkoscig ciezkich
sktadéw. Podstawowym problemem pozostawata wrazliwosci linii elektrycznej. Autor raportu wyrdzniat tu zaktocenia
bedace efektem choroby wieku dziecigcego kolei elektrycznej, ktorych usunigcia spodziewat si¢ w ciggu najblizszych
lat, oraz wynikajace z istoty systemu kolei elektrycznej. Do pierwszego rodzaju zaliczat np. ztamania przewoddéw wsku-
tek oszronienia czy wyjatkowo duzg awaryjnos¢ lokomotyw elektrycznych — 60—80% w naprawie, wzglgdem 38% loko-
motyw parowych w analizowanym okresie i 20% w okresie przedwojennym. Wady te mogt jednak zniwelowac lepszy
poziom wyszkolenia personelu oraz lepsze wyposazenie i urzadzenie warsztatow obstugujacych lini¢. Jako problemy
systemowe kwalifikowat uzaleznienie spotek od elektrowni i sieci przesylowej. Z wojskowego punktu widzenia w tym
wlasnie lezato najwigksze niebezpieczenstwo wystepowania zrodel zaktocen na zelektryfikowanych trasach. Wada ta
miata sta¢ si¢ drugorzedna w momencie, gdy dostepna bedzie odpowiednia liczba lokomotyw spalinowych, ktora unie-
zalezni pociagi od dostaw pradu, poprzez mozliwo$¢ samodzielnego wytwarzania go w silnikach diesla. Do tego czasu
nalezato mie¢ na wzgledzie to, ze elektrownie pracowaty rentownie tylko wowczas, gdy przesyt pradu nastgpowat trwa-
le w catej okolicy. Spétka kolejowa potrzebowal jednak pradu w réznej ilosci zaleznie od pory dnia i roku. Stad w pla-
nach przedsigbiorstwa znajdowata si¢ dywersyfikacja zrodet i wykorzystywanie w szczycie lokomotyw spalinowych.
Te znajdowaly si¢ jednak dopiero w trakcie testow i nie mogly by¢ rozpatrywane w praktycznym uzyciu.

W zwigzku z powyzszym konieczne byto zaproponowanie §rodkéw niwelujacych zagrozenia ptynace z wpro-
wadzenia pociggoéw elektrycznych dla systemu obronnego Niemiec*. Bezpieczenstwo sktadow stanowito dla whadz
spotek w czasie pokoju taka samg warto$¢ jak dla intereséw obrony kraju, stad czes¢ zadan wiadz wojskowych powinna
by¢ bez problemu spetniona przez ich zarzady. Kluczowym z nich byta decentralizacja zrodta energii, przede wszystkim
poprzez sprzezenie wickszej liczby elektrowni, tak by w wypadku awarii jednej, inna mogta przeja¢ dostawy energii.
Celowe bylo takze zachowanie na okre$lony czas infrastruktury niezbednej do korzystania z maszyn parowych. Autor
raportu zalecat takze zabezpieczenie rezerwowych przewodoéw do przesylania pradu i odtgczonych stelazy, aby w wy-
padku ataku lotniczego tatwo zniwelowac rownoczesne zniszczenia w infrastrukturze dostawczej pradu z elektrowni
i zaktadow podleglych. Oba powyzsze postulaty wymagaty jeszcze praktycznych préob, obrazujacych jak dalece li-
nie przesylowe moga zosta¢ uszkodzone przez site¢ eksplozji zrzuconej obok bomby. Wobec ograniczen wynikajacych
z traktatu wersalskiego co do posiadania aktywnej obrony przeciwlotniczej*® oraz wyraznej przewagi lotnictwa panstw
osciennych, zadanie to nabierato szczegodlnej rangi. Waznym postulatem byto takze poszukiwanie sposobu zabezpiecze-

33 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, [Pismo Heerestransportabteilung nr 183/22 T 7 2a Geheim w sprawie elektrycznej spotki kolejowej na Slasku
(raport z podrdzy ppik. von Taysena)], Berlin 10 V 1922 1., b.p.

34 Ibidem.

35 Wedle wyliczen Jarostawa Centka w 1923 r. Reichsheer posiadaty na stanie 6 ,,nielegalnych” dziatek przeciwlotniczych 20 mm oraz 12 dziat
88 mm i 4 — 105 mm, stanowiacych element systemu obrony Krolewca. — J. Centek, Reichsheer ery Seeckta (1921-1926), Warszawa 2010, s. 265.
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nia elektrowni przed atakiem z powietrza poprzez odpowiednia lokalizacje w terenie. W wypadku potozonych w go-
rach elektrowni wodnych mozliwe to byto poprzez wbudowanie najwazniejszych jej czgsci w stok gory. Nalezy takze
zwrdci¢ uwage na inne potencjalne kryjace wlasnosci terenu, np. lasy. Aktywna obrona przeciwlotnicza i horyzontalny
uktad budowy miat si¢ sta¢ obiektem troski w przysztosci. Dotychczasowe elektrownie, ztozone z trzech komponen-
tow potozonych obok siebie, powinny by¢ moze w przysztosci zosta¢ ulokowane bardziej wertykalnie, tak by uczynic¢
mniejszym rozciggto$¢ narysu elektrowni. Raport ten pokazywat istotng zmiang w postrzeganiu elektryfikacji. Mniej
byto tu obaw o sam system, co zrozumiale w 6wczesnej sytuacji Niemiec, wigcej konkretnych sugestii dotyczacych
zapewnienia liniom pelnej operacyjnosci. Jako cel stawiano wyraznie na dywersyfikacj¢ napedéw lokomotyw, wsrod
ktorych najwigkszg nadzieje poktadano w dopiero testowanych silnikach spalinowych.

Powyzsze wnioski ilustruje najpelniej memorial ,,Die elektrische Zugforderung und ihr Schutz gegen feindliche
Angriffe”, przedstawiony Ministerstwu Transportu Rzeszy (Reichsverkehrsministerium) 10 VII 1922 r.% przez samego
gen. Hansa von Seeckta. Towarzyszyt on trwajacym od 1919 r. dyskusjom nad problemem elektryfikacji kolei niemiec-
kiej*’. Warto zaznaczy¢, ze temat pogladéw Seeckta na rolg kolei nie byt do tej pory szerzej analizowany i to mimo
istnienia licznych studiéw po$wigconych jego koncepcjom obrony Niemiec po 1918 .. Memoriat ten powtarza wiele
tez przedstawionych wczesniej opracowan. Mozna go z tego wzgledu traktowac jako prezentacje w pelni dojrzalej
wyktadni, dokonang przez glownego architekta Reichswehry. W zupetnie zmienionych warunkach politycznych, go-
spodarczych i wojskowych, majac na wzgledzie szczegolnie fatalne zaopatrzenie w wegiel oraz zewnetrzne zadania
dotyczace korzystania z elektrowni wodnych, jak tez uszlachetnienie niemieckiej gospodarki weglowej, zastrzezenia
kierownictwa wojskowego, co do elektryfikacji istotnych dla armii tras stracity na znaczeniu. Stato si¢ tak, tym bardzie;j
ze W tym czasie w toku rozwoju pociagow elektrycznych doszto do zebrania istotnych do$wiadczen, §wiadczacych
na ich korzys¢. Do ich zalet zaliczata si¢ wysoka wydajno$¢, szczegolnie w trudnym terenie, stata gotowos$¢ do uzycia,
istotnie wigksza mozliwos¢ wielokrotnego wykorzystania w ciggu dnia, niezalezno$¢ od wody kottowej, brak ,,uwegle-
nia” i konieczno$ci oczyszczania lokomotyw, utrudnienie rozpoznania lotniczego poprzez brak widocznego z daleka
dymu i ognia lokomotyw parowych, oszczednosci w liczbie personelu. Seeckt dostrzegat mozliwos¢ rozwigzania w naj-
blizszym czasie takze problemu lokomotywy spalinowej w uzytecznej postaci. Wprowadzenie tychze, produkujacych
prad samodzielnie w silnikach diesla, a zatem niezaleznych w dziataniu od przewodoéw i elektrowni, moglo jeszcze
bardziej zminimalizowa¢ zastrzezenia wojskowych co do trakcji elektrycznej. Opor ten mogl jednak znikna¢ catkowicie
tylko wowczas, gdy w procesie ich wprowadzania na najwazniejszych trasach spetione bytyby wszystkie zadania i zy-
czenia zwigzane z obronnoscig kraju. Dotyczyly one zasadniczo trzech sfer: obrony przed wrogim atakiem z powietrza,
przeciw dziataniom wroga i przeciw sabotazowi. Poniewaz traktat wersalski pozbawil Niemcy catkowicie samolotow
i srodkow obrony przeciwlotniczej, a w tym samym czasie panstwa oscienne wydatnio wzmocnity swoje sity powietrz-
ne, w potencjalnej przysztej wojnie musiaty si¢ one liczy¢ z powaznymi atakami powietrznymi przeciwnika, ktorym
bedzie mozna przeciwstawi¢ zadne lub niewielkie §rodki przeciwdziatania®. Nie wymagat podkre$lenia fakt, ze koleje
stanowity bardziej dogodny cel atakéw lotniczych. Tym bardziej istotne bylo zatem zapewnienie ochrony szczegdlnie
wrazliwym ich czesciom. W dalszej czgsci tekstu Seeckt skupit si¢ kolejno na elektrowniach, przewodach i srodkach
transportu. Z niezwyklym znawstwem i precyzja przeanalizowat on zwlaszcza pierwsze zagadnienie. Jego wnioski sg
bardzo ciekawe takze jako element rozwazan nad dwczesna sztukg wojenng. Prezentujac mozliwosci zabezpieczenia
elektrowni wodnych, zauwazyt dla przyktadu, ze wchodzace w ich sktad tamy byly ze swej natury obiektami bardzo
odpornymi (pomijajac $luzy). Do ich naruszenia niezbedny bylby nadzwyczaj potezny atak bombowy z licznymi tra-

36 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, Hans von Seeckt, ,,Die elektrische Zugforderung und ihr Schutz gegen feindliche Angriffe”, Berlin 10 VII 1922 .,
b.p.

37 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/189, PreuBische Ministerium der Offentlichen Arbeiten, ,,Plan zur Denkschrift iiber Elektrisierung der Reichseisen-
bahnen”, listopad 1919 r., k. 3-16.

38 Stosunkowo najobszerniej na ten temat; A.C. Mierzejewski, The Most Valuable Asset of the Reich: A History of the German National Railway,
Vol. 2: 1933-1945, Chapel Hill-London 2000, s. 57-58; M. Przegi¢tka, Komunikacja i polityka. Transport kolejowy i drogowy w stosunkach pol-
sko-niemieckich w latach 1918—1939, Warszawa 2015, s. 155-165.

39 Wedle podanych przez J. Centka szacunkoéw strony polskiej w 1927 r. strona niemiecka sktadowata nielegalnie od 130 do 200 dziat przeciwlot-
niczych. Faktycznie ich liczba osiagneta stan 170 sztuk. — J. Centek, Proba oceny wartosci polskich danych wywiadowczych na temat mobilizacji
Reichsheer na podstawie wybranych materiatow archiwalnych, [w:] Studia nad wywiadem i kontrwywiadem Polski w XX wieku, t. 3, red. W. Skora,
P. Skubisz, Szczecin 2016, s. 204.
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fieniami bezposrednimi. Zasadne wydawato si¢ za to pytanie o wytrzymalo$¢ $luz na nacisk wody, wywotany przez
eksplozje bomb pod woda nieopodal nich. Seeckt uznat, Ze nie potrzeba dalszych zabezpieczen $luz, zwlaszcza gdy
mozliwe bedzie wystawienie na odpowiedniej wysoko$ci obrony przeciwlotniczej. Maskowanie lub falszywe obiekty,
cho¢ pozadane, byto wykonalne w tych wypadkach z duzg trudno$cia. Kanaty robocze, cho¢ stabej konstrukcji i podatne
na uszkodzenia, z tatwos$cig mozna byto w krotkim czasie naprawié¢. Bardzo wrazliwym punktem byt natomiast ,,zamek
wodny”*, ktorego uszkodzenie mogto nie tylko zatrzymac prace elektrowni, lecz takze doprowadzi¢ do powaznych
zniszczen jej elementdw poprzez ich zalanie. Powyzsze w podobnym zakresie odnosito si¢ do rur. Te byty w wigk-
szo$ci wypadkow potozone zupelie swobodnie i odznaczaly si¢ charakterystyczna bryla. General zatozyl, ze trzeba
je — wedle warunkow lokalnych — albo catkowicie wybetonowac, albo obsypa¢ ziemig i zamaskowac zielenia, tak by
zmyli¢ wzrok lotnikéw i ochroni¢ je przed bombami. Za niepozadane uznat poprowadzenie rur bezposrednio obok sie-
bie, stad postulowal oddzielenie ich przestrzenia, tak by jedno trafienie bomba nie oddziatywato na wigkszg ich liczbg.
Wiasciwa elektrownia rzadko mogta by¢ catkowicie ukryta przed wzrokiem lotnikdéw, wobec tego Seeckt proponowat
podjecie proby przestrzennego rozbicia dziet, unikania duzych obiektow, o rzucajacej si¢ w oczy bryle lub architekturze
w stosunku do sgsiadujacych budowli. Najlepsza metoda obrony przeciwlotniczej byto — jego zdaniem — dopasowanie
do terenu, np. budowanie blisko i pod ostong wzniesien, co znacznie utrudniato obserwacj¢ lotnikom. Dla zapewnienia
pracy elektrowni, rowniez podczas dlugotrwatych nalotdéw, niezbedne byto takze wybudowanie schronéw dla personelu.
Powyzsze zasady byly relewantne rowniez dla elektrowni cieplnych i zakladow im podporzadkowanych, przetwarzaja-
cych prad wysokiego napigcia na napigcie niezbgdne w ruchu kolejowym.

Przewody uwazal Seeckt za szczeg6lnie wrazliwy element infrastruktury przesytowej*'. Abstrahujac od pro-
blemoéw technicznych, uwazat jednak za bezzasadne podnoszone ze strony lotnikow Zzadania umieszczenia przewodow
zasilajacych pod ziemig. Byt bowiem zdania, Zze poprzez odpowiednia organizacj¢ zmotoryzowanych sit pomocniczych
z odpowiednim wyposazeniem mozliwe byto usuniecie uszkodzen w zerwanych przewodach. W tym celu poszczeg6lne
spotki winny zorganizowac juz w czasie pokoju odpowiedni personel. W interesie obronnosci kraju nalezalo takze zaza-
da¢, by zasadniczo kazda czg$¢ dworca bylta zasilana pradem z dwoch réznych zrodel, przez dwie niezalezne od siebie
elektrownie. Pozadane bylo takze zobowigzanie elektrowni do zaopatrywania pozostatych zaktadow produkujacych
prad w wypadku ich awarii. Jak dlugo te wymogi nie mogly by¢ lokalnie spetnione, jak np. na dworcach zelektryfiko-
wanych linii na Slasku, uzaleznionych na razie od jednego zaktadu w Scinawce Sredniej, niezbedne byto uzupetnienie
sily pociagowej przez maszyny parowe. Sama ochrona elektrowni i przewodow przed wrogimi dziataniami i sabotazem
zalezala w duzej mierze od odpowiedniej miejscowej ochrony. W kontekscie srodkéw transportu za kluczowe uwazat
Seeckt wprowadzenie wydajnych lokomotyw spalinowych. W razie niedoboru pradu gwarantowaty one mozliwosci
transportowe. Do czasu ich rozwinigcia, nalezalo zapewni¢ mozliwos$¢ zastgpstwa w taborze parowym. Powyzsze 7a-
dania strony wojskowej pokrywaty si¢ w oczach generala zasadniczo z interesem spolek, stad ze strony wojskowe;j
nie nalezato si¢ spodziewac¢ nowych postulatow.

Powyzsza prezentacja stanowi jedynie przyczynek do opisania calego zagadnienia. Mimo jego ograniczonego
charakteru, postawe wtadz wojskowych mozna na podstawie zgromadzonych Zrdédet scharakteryzowaé przy pomocy
kilku konkretnych czynnikow. Przede wszystkim poczatkowego oporu wobec elektryfikacji nie nalezy ktas¢ na karb
konserwatyzmu korpusu oficerskiego, lecz raczej zdrowego poczucia sceptycyzmu wobec nowinki, ktora wbrew zapew-
nieniom entuzjastow i pasjonatdw, mogta powaznie zagrozi¢ budowanemu przez lata systemowi militarnemu. W pew-
nym sensie argumentacja strony wojskowej nawiazywala w okresie przed I wojna $wiatowa do poczatkéw pruskiej
debaty kolejowej w latach 30. XIX w. Takze wtedy powatpiewano w skutecznos¢ nowego Srodka transportu, jednak
obawy wyptywaty przede wszystkim z éwczesnych ograniczen technicznych. Gdy okoto potowy stulecia mozliwe stato
si¢ transportowanie zwartych oddzialow ztozonych ze wszystkich rodzajow broni, armia uznata kolej za kluczowy atut.
Nieche¢¢ wobec elektryfikacji byla za§ zwyczajng obawa, by pod pozorem modernizacji nie zniszczy¢ dobrze dziata-

40 Jest to element elektrowni wodnej, majacy za zadanie dostarczenie wody z kanatu doprowadzajacego do rurociggéow roboczych, ktorymi jest
nastgpnie kierowana do elektrowni, gdzie napedza turbiny.

41 BA-MA, CdT, sygn. RH 4/432, Hans von Seeckt, ,,Die elektrische Zugforderung und ihr Schutz gegen feindliche Angriffe”, Berlin 10 VII 1922 .,
b.p.
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jacego mechanizmu. Ograniczenia traktatu wersalskiego i dokonujacy si¢ postep techniczny zmienit punkt widzenia
owczesnej Reichswehry. Na elektryfikacje zaczeto patrze¢ jako na szanse, a glowng troska stalo si¢ zapewnienie armii
wplywu na zabezpieczenie potencjalnie istotnych strategicznie, zelektryfikowanych drog, szczegdlnie przed napadem
z powietrza. Nawigzujac do nieco prowokacyjnej tezy zawartej w artykule — nalezy zaznaczy¢, ze armia niemiecka

nigdy nie szta w kontekscie elektryfikacji ,,pod prad”, powoli jednak zmieniajgc natezenie swego zainteresowania tym
aspektem modernizacji kolei.
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Andrzej Mielcarek*
Koleje a rozwdj ruchu turystycznego w miejscowosciach
nadmorskich prowincji pomorskiej 1919-1939

Jedng ze sktadowych procesu modernizacji spoteczenstwa niemieckiego byta turystyka, wypoczynek poza miej-
scem zamieszkania. W wieku XIX do funkcji portowej i handlowej miast nadmorskich dotgczaty funkcje uzdrowiskowe
i wypoczynkowe, a wsie rybackie i zeglarskie zmienialy si¢ w letniska. Celem artykutu jest pokazanie udziatu kolei
w rozwoju turystyki i wypoczynku nadmorskiego. Znaczenie kolei bedzie rozpatrywane w zakresie obstugi miejscowo-
$ci wypoczynkowych — wielko$ci ruchu pasazerskiego, uwzgledniania potrzeb turystyki i wypoczynku w rozktadach
jazdy, rodzajach pociagow, taryfach przewozowych oraz uczestniczenia Niemieckich Kolei Rzeszy (Deutsche Reichs-
bahn — DR) w przedsiewzigciach propagujacych turystyke i wypoczynek. Podstawe Zzrédtowsa pracy stanowia przede
wszystkim roczniki statystyczne (,,Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich™) i1 periodyk DR ,,Die Reichsbahn”.
Ponadto wykorzystana zostata literatura dotyczaca historii i gospodarki miejscowosci nadmorskich.

Turystyka w czasach Republiki Weimarskiej i lll Rzeszy

Pierwsza wojna $wiatowa i nast¢pujaca po niej inflacja doprowadzita do zubozenia duzej czg$ci mieszczanstwa,
czyli tych, ktorych byto sta¢, wedtug standardéw z poczatkow XX w., na wypoczynek. Wobec tego podmioty turystycz-
ne, hotelarskie i przedsigbiorstwa przewozowe musiaty poszuka¢ klientow wsrod biedniejszych warstw, by zapewnic
sobie zysk przez masowa sprzedaz'. Turystyka zostata uznana za wazng gataz gospodarki, czego wyrazem byto powsta-
nie w 1918 r. Srodkowoeuropejskiego Biura Turystycznego spétki z ograniczona odpowiedzialnoscia (Mitteleuropéi-
sche Reisebiiro GmbH — MER). Zajmowato si¢ ono obstuga ruchu turystycznego, sprzedajac bilety na wszystkie srodki
transportu, w tym kolejowe, odprawg bagazu, ubezpieczeniem, wydawaniem czekow podréznych, organizowaniem
wycieczek zbiorowych. W roku 1918 udziat kolei panstw niemieckich w MER wynosit w sumie 1,9%, a w 1924 r. sta-
nowit juz 39%. W roku 1920 uchwata rzadu niemieckiego powolano Centralg¢ Rzeszy do spraw Reklamy Turystycznej
(Reichszentrale fiir Deutsche Verkehrswerbung E.V. — RDV). Jej zadaniem byt rozw¢j turystyki w Niemczech i przycia-
gniecie turystoOw z zagranicy. W zarzadzie centrali znalazl si¢ przedstawiciel DR, a w radzie zarzadzajacej co najmniej
potowe cztonkéw stanowili przedstawiciele DR?. Centrala byta w 90% finansowana przez DR. W roku 1928 RDV
zostata rozwigzana i na jej miejsce rok pdzniej powotano, jako gremium doradcze rzadu, Wydziat Generalny Rzeszy do
spraw Turystyki (Reichs- und Hauptausschuss fiir Fremdenverkehr), w ktérym udziat mialy ministerstwa Rzeszy, DR,
zrzeszenia branzy turystycznej, przemystowcow i handlu®. Do rozwoju turystyki przyczynito si¢ rozszerzenie w grudniu
1918 r. rejestru dziedzin gospodarki, w ktérych mozliwe byty uktady zbiorowe i upowszechnienie prawa do ptatnego

* Dr hab., Uniwersytet Szczecinski, andrzej.mielcarek@wzieu.pl

1 Ch. Keitz, Die Anfiinge des modernen Massentourismus in der Weimarer Republik, ,,Archiv fiir Sozialgeschichte” 1993, Bd. 33, s. 180, 182.

2 R. Kohler, Die Nebenbetriebe der Deutschen Reichsbahn — Gesellschaft auf dem Gebiet des Personenverkehrs, ,,Archiv fiir Eisenbahnwesen”
1926, Bd. 49, s. 1262-1265, 1271-1273.

3 Ibidem, s. 1262-1267.
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urlopu*. Oprocz urlopéw do rozwoju masowe;j turystyki konieczne byly zmiany mentalne, a do tych przyczyniaty si¢
nowe media: film, radio, fotografia®.

W poréwnaniu z okresem przedwojennym wzrosta liczba posrednikdéw i organizatoréw imprez jednotygodnio-
wych, tanich krajowych przedsiewzig¢, ktorych oferta byta kierowana do wszystkich warstw spotecznych®. Na przyktad
niemieckie kasy oszczednosciowe w 1930 r., majac na uwadze mniej zamoznych, utworzyty spotke ,,Oszczednosci
na Podr6z” (Reisespar GmbH), w ktorej mozna bylo oszczgdza¢ na wyjazdy turystyczne. Podczas letnich wakacji ofero-
wala ona pociagi specjalne pod nazwa Reisesparziige. Wyjezdzaty one z 70 miast do miejscowosci gorskich, nad Morze
Pomocne i Battyckie. Cena wycieczki obejmowata podroz tam i z powrotem, mieszkanie i wyzywienie, obstuge i optate
kuracyjna. Samg organizacja wycieczek zajmowato si¢ MER'.

W III Rzeszy zorganizowanie czasu wolnego pod nadzorem panstwowej instytucji miato stuzy¢ wychowaniu
w duchu ideologii nazistowskiej, realizowac polityke socjalng panstwa i zyskac¢ poparcie wsrod robotnikow stanowig-
cych wraz z rodzinami znaczng cz¢$¢ narodu. Stworzono wiec w 1933 r. Narodowosocjalistyczng Wspodlnote ,,Sita przez
Rado$¢” (NS-Gemeinschaft ,,Kraft durch Freude” — KdF)®. Organizacja ta wchodzita w sktad Niemieckiego Frontu
Pracy (Deutsche Arbeitsfront — DAF). Kazdy cztonek DAF byt jednoczesnie cztonkiem KdF°. W roku 1938 KdF zor-
ganizowata wyjazdy wypoczynkowe dla 10 mln robotnikow. Wigkszo$¢ z nich korzystata z wyjazdow parodniowych.
Kierowano turystow do rzadziej dotychczas odwiedzanych czes$ci Niemiec!®.

Rozwdj turystyki w miejscowosciach nadmorskich prowincji pomorskiej

Wiekszo$¢ miejscowosci wypoczynkowych prowincji pomorskiej rozwinela sie¢ w XIX w. Wtedy powstata tam
podstawowa infrastruktura turystyczna — pensjonaty, hotele, gastronomia, mola wybiegajace w morze. Kotobrzeg i Swi-
noujscie zyskaly wowczas range miejscowosci kuracyjnych i odpowiednig baze¢ lecznicg. Plany rezimu nazistowskiego
rozwoju turystyki masowej zmaterializowaly si¢ w postaci kompleksu KdF ,,Prora” nazwanego ,,Kapieliskiem dwu-
dziestu tysigcy Rugia” (Seebad der Zwanzigtausend Riigen). Cata budowla o dtugosci 4,5 km rozciaggata si¢ wzdhuz
wybrzeza. Prace rozpoczeto w 1936 r., a ostatecznie przerwano je na przetomie 1942/1943",

Przewodniki po miejscowosciach wypoczynkowych wymieniaty 58 miejscowosci'?. Statystyka Rzeszy publi-
kowata dane dopiero od poczatku lat 30. XX w. Ujmowata 14 nadmorskich o$rodkow uzdrowiskowych i wypoczyn-
kowych w prowincji pomorskiej. Byly to: Dziwnow, Kotobrzeg (Pomorze Srodkowe), Miedzyzdroje (wyspa Wolin),
Swinoujscie, Ahlbeck, Heringsdorf, Bansin, Koserow, Zinnowitz (wyspa Uznam), Binz, Gohren, Sellin (wschodnie
wybrzeze Rugii), Wiek (zachodnie wybrzeze Rugii), Prerow (potwysep Darss)".

Odwiedzajacych dang miejscowo$¢ dzielono na przebywajacych na czas dtuzszy, zarejestrowanych i optaca-
jacych takse kuracyjna, oraz passantow, tj. gosci zatrzymujacych si¢ na dwa—trzy dni i mlodziezowe grupy wedrowne.
Cze$¢ przyjezdnych nocowala u swoich rodzin, stad w wiekszych miejscowosciach, jak na przyktad w Swinoujsciu,
nie zostata ujeta w statystykach'®. Liczba turystow i kuracjuszy w Kotobrzegu wynosita w 1900 r. 12 tys., w 1912 r. —
31 tys., natomiast w 1931 r. — w sumie 44,5 tys. W sezonie letnim 1938 r. byto to 44 tys., a zimowym 1938/1939 — 12 tys.
0sob. ,,Kolberger Zeitung” z 29/30 VII 1939 r. pisat o rekordowym sezonie. W roku 1939 do 26 lipca zrejestrowano

4 C. Luczak, Dzieje gospodarcze Niemiec, t. 1: Druga Rzesza i Republika Weimarska, Poznan 2004, s. 111; Ch. Keitz, op.cit., s. 184.

5 Ch. Keitz, op.cit., s. 186—188.

6 Ibidem, s. 189-190.

7 Ibidem, s. 191.

8 H. Weiss, Ideologie der Freizeit im Dritten Reich. Die NS-Gemeinschaft ‘Kraft durch Freude’, ,,Archiv fiir Sozialgeschichte” 1993, Bd. 33,
s. 290-291.

9 Ibidem, s. 294-297.

10 Ibidem, s. 297.

11 G. Brosowski, Die Nationalsozialistische Gemeinschaft ‘Kraft durch Freude’und das erste ‘KdF’— Seebad Prora auf Riigen,
www.fundus.d-r.de, s. 280, 285-286, 290 (dostep: 20.12.2017).

12 Die Ostsee-Bdder. Praktische Reisefiihrer, Berlin 1924, s. 39-121.

13 ,,Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich” (dalej: StatJbDR) 1937-1939.

14 R. Burkhardt, Stadt, Seebad und Hafen Swinemiinde seit dem Jahre 1806. Geschichte des Hafens und der Stadt Swinemiinde, T1. 2: Seit dem
Jahre 1806, Swinemiinde 1931, s. 359. A. Raetz, Die Insel Riigen, wirtschaftsgeographisch betrachtet, Bergen (Riigen) 1936, s. 127.
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tam 23,5 tys. gosci. Liczba passantow wynosita wtedy 11,9 tys. osob. Wczesniej, na przyktad w 1927 r., a byly to tylko
szacunki, wykazywano 35,6 tys. passantow i 17,9 tys. gosci kuracyjnych's.

Swinoujécie w 1910 r. zanotowato pobyt 39 tys. gosci kuracyjnych. Wojna spowodowata znaczny spadek:
11,6 tys. gosci kapieliska i ok. 10 tys. passantow w 1920 r. W roku 1928 byto juz 31,5 tys. gosci i 11,5 tys. passantow —
w sumie 43 tys. osob. W okresie wielkiego kryzysu nastapit spadek do 28,6 tys. 1 7,3 tys. passantow — w sumie 36 tys.
o0sob. Liczba gosci w 1938 r. osiagneta latem 45,9 tys., a w 1939 r. nawet 60 tys.'®. Wedlug danych gmin rugijskich
z 1931 r. dla 10 miejscowosci kapieliskowych suma gosci wynosita 102,4 tys. oséb. W Binz przebywato 27,6 tys. 0sob.
Natomiast wedtug ,,Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich” dla 1931 r. — 24,8 tys. 0s6b. Roznica mogta wynikac
z tego, ze w drugim zrodle nie wliczono passantow!’. W sumie na poczatku lat 30. XX w. liczba go$ci na Rugii w sezonie
letnim wynosita prawie 180 tys. W prowincji pomorskiej na wybrzezu morskim w 1938 r. w sezonie letnim wypoczy-
wato 311 tys. osob, a w zimowym 32,2 tys.!s, Do miejscowosci z najwigksza liczbg gosci nalezaty w 1938 r., w sezonie
letnim, Swinoujscie (45 tys.) i Kotobrzeg (44 tys.), nastepnie Ahlbeck (38 tys.) i Miedzyzdroje (36 tys.) Nastepna grupe
stanowily Heringsdorf (26 tys.), Binz (26 tys.) i Bansin (23 tys.). Po kilkanascie tysigcy 0sob przebywalo w Zinnowitz,
Sellin, Dziwnowie, Gohren. W latach 20. XX w. nastepowal wzrost liczby gosci, az do poczatku lat 30. XX w., kiedy
kryzys gospodarczy znacznie zmniejszyt frekwencj¢. W drugiej polowie lat 30. XX w. znéw odnotowano wzrost.

Relacja migdzy liczba gosci a statych mieszkancoéw okresla znaczenie turystyki dla danej miejscowosci. Do naj-
wiekszych miejscowosci, pod wzgledem liczby stalej ludnosci (dane dla 1939 r.), nalezat Kotobrzeg z 33,6 tys. miesz-
kancow, a w sezonie letnim wypoczywato tam 44 tys. 0sob (dane dla 1938 r.). Swinoujécie miato 26,6 tys. mieszkancow
145 tys. gos$ci. W mniejszych miejscowosciach liczba osdb wypoczywajacych dominowata nad statymi mieszkancami.
Miaty one od tysiaca do kilku tysiecy mieszkancow. Do Migdzyzdrojow liczacych 4,1 tys. mieszkancow przybywato
36 tys. turystow'’. Kgpieliska prowincji pomorskiej byly najczeséciej odwiedzane przez mieszkancow Berlina. Stanowili
oni w Swinoujéciu w 1926 1. 31%, a w 1929 r. blisko 41% wypoczywajacych. Mieszkancy Szczecina i prowincji pomor-
skiej stanowili wtedy ok. 20%, a przybywajacy z Kraju Zwigzkowego Saksonia 6,5%, Brandenburgii — 7,0% gosci®.
Z 60,4 tys. 0sob, ktére przybyly na Rugie w 1931 r. z Berlina przyjechato 19,2 tys. (32%), z Kraju Zwiazkowego Sak-
sonia 11,6 tys. (19,2%). Poza tym ze Slaska przybyto 3,5 tys. (6%), z prowincji Saksonia 3,1 tys., z Hamburga 3,3 tys.
Udziat gosci z zagranicy byt stosunkowo niewielki. Z Wielkopolski i z polskiego Gornego Slaska wypoczywato tam po
kilkadziesiat 0sob?'.

Sie¢ kolejowa na wybrzezu morskim prowincji pomorskiej

W wieku XIX do 1914 r. uksztaltowata si¢ sie¢ kolejowa taczaca miejscowosci na wybrzezu ze Srodladziem.
Ponadto rozwingla si¢ sie¢ kolei trzeciorzednych na obszarze prowincji, ktore w duzej mierze zastgpowaly stabiej roz-
winigta sie¢ drog?. Szczecin uzyskat potaczenie z Berlinem w 1843 r., Kolobrzeg ze Szczecinem w 1859 (ze Szczecina
Glownego przez Stargard i Swidwin, Bialogard) i w 1882 r. (ze Szczecina Dabie przez Nowograd, Ploty), Trzebiatow
z Kamieniem Pomorskim w 1906 r., a z Mrzezynem i Niechorzem w 1912 i 1913 r. Do Swinoujécia kolej dotarta
zachodnia strong Zalewu Szczecinskiego w 1876 r., stad poprowadzono lini¢ do Heringsdorf w 1894 r. i Wolgaster
Fahre w 1911 r. Linia do Swinoujscia biegnaca wschodnim brzegiem zalewu powstala w 1900/1901 r. Ustka i Dartowo
otrzymaly potaczenia kolejowe w 1878 1. Koszalin uzyskal bezposrednie polaczenie z miejscowosciami nadmorskimi
Mielnem i Uniesciem w 1913 r. Linia biegnaca bezposrednio na potnoc z Berlina do Stralsundu powstata w 1878 r.
i zostata przedtuzona na Rugig¢ do Bergen (1883 r.) i Putbus (1889 r.), a w 1891 r. osiagneta Sassnitz. W 18951 1896 1.

15 Vor 50 Jahren Kolberg 1939 letzte Saison im Frieden, bearb. U. Gehrke, Hamburg 1989, s. 104.

16 R. Burkhardt, op.cit., s. 356; ,,StatJoDR” 1939/1940, s. §3.

17 A. Raetz, op.cit., s. 129; ,,StatJbDR” 1932, 1934.

18 ,,StatJbDR” 1939/1940, s. 83.

19 Skorowidz nazw miejscowosci Pomorza Zachodniego i Ziemi Lubuskiej, Poznan 1947.

20 R. Burkhardt, op.cit., s. 358.

21 Suma 60 404 0s6b powstata ze zliczenia danych z tab. XXI — dla 11 miejscowosci. A. Raetz, op.cit., s. 134—135.

22 A. Mielcarek, Transport drogowy, wodny i kolejowy w gospodarce prowincji pomorskiej w latach 1815—-1914, Szczecin 2000, s. 71-104.
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kolej poprowadzono przez wazniejsze miejscowosci wypoczynkowe na wschodnim wybrzezu Rugii. Najbardziej na za-
chod potozone kapielisko otrzymato kolej w 1910 r. — linia z Barth. Przed I wojng §wiatowa wszystkie wazniejsze nad-
morskie miejscowosci wypoczynkowe byly wlaczone w sie¢ kolejowa liniami pierwszego, drugiego i trzeciego rzedu.
Znaczne usprawnienie komunikacji drogowe;j i kolejowej nastgpito dzigki budowie tamy i mostu ze Stralsundu na Rugig
w 1936 1. Skrocito to czas podrozy miedzy Niemcami a Szwecja o prawie dwie godziny*. Na Rugii w maju 1939 r.
otwarto takze lini¢ kolejowa Lietzow—Binz przez Prora, gdzie budowano duzy osrodek wypoczynkowy.

W przewodniku z 1924 r. wérdéd wymienionych 58 miejscowosci po kapieliskach battyckich prowincji pomor-
skiej w 29 byly stacje DR lub kolei trzeciorzednych. Do dalszych pigciu miejscowosci dojazd drogami ze stacji kole-
jowej zabieral do p6t godziny, do trzech miejscowosci godzine, pottorej godziny. Tylko dziewie¢ stacji znajdowato si¢
w odlegtosci ponad 5 km?!. Do zwigkszenia dostepnosci miejscowosci wypoczynkowych przyczyniaty si¢ przedsigbior-
stwa eksploatujace koleje trzeciorzgdne takze przez tworzenie linii autobusowych. Linia autobusowa Jamno—Koszalin
(7 km) nalezata do K6slin-Bublitz, Belgarder Kleinbahn AG. Kolberger Kleinbahnen AG utrzymywat linie autobusowe
o tacznej dtugosei 130 km, a w tym Kotobrzeg—Trzebiatow (42 km) i Kotobrzeg—Grzybowo (8 km)*.

Koleje Rzeszy a rozwdj ruchu turystycznego

Deutsche Reichsbahn przyczyniaty si¢ do rozwoju ruchu turystycznego poprzez uwzglednianie w rozktadach
jazdy potrzeb ruchu turystycznego, uruchamianie pociaggéw sezonowych, system znizek taryfowych, poza tym, zache-
cajac do podroézy turystycznych, postugiwaty sie reklama w réznych formach. W roku 1934 jako agende DR utworzo-
no Biuro Reklamy Kolei Rzeszy do spraw Przewozu Oséb i Towarow (Reichsbahn-Werbeamt fiir den Personen- und
Giiterverkehr). Zajmowato si¢ ono reklamowaniem przewozow 1 miato odciazy¢ dyrekcje kolei od zadan z tym zwigza-
nych. Wspotpracowato z RDV i MER. Sposobem na pozyskanie klientéw byto wskazywanie na zalety podrozy koleja:
ukazywanie pigkna kraju, wygoda, bezpieczenstwo, szybkos¢ i tanio$¢. Nastgpnym sposobem bylo stosowanie srodkow
taryfowych zachecajacych do podejmowania podrozy w okreslonym kierunku i czasie, reklamowanie przejazdow druga
klasa, propagowanie szczegdlnych ushug, a wiec pociggdw ekspresowych i luksusowych. Ponadto dostarczano dyrek-
cjom kolei materiaty reklamowe. Do nowych zadan informacyjno-reklamowych zaliczono kierowanie strumieniami
podréznych, aby zlagodzi¢ szczyty przewozowe, propagowanie podrézy wypoczynkowych wiosng i jesienig. Poshugi-
wano si¢ w tym prasa, radiem, filmem, wystawami, zdjgeciami®*. Deutsche Reichsbahn wydawaty seri¢ przewodnikow
pod tytutem ,,Reisen und Schauen”. Informowaly o miejscach godnych zobaczenia na trasie. Przygotowujac zeszyty
Reichsbahn-Werbeamt, wspotpracowatl z Krajowym Zwigzkiem Turystycznym (Landesfremdenverkehrsverband).
Wsrod wydanych przewodnikéw znajdowat si¢ m.in. przewodnik dla trasy Berlin—Ducherow—Sassnitz Hafen/Uznam?’.

23 Geschiftsbericht der Deutschen Reichsbahn 1936, Berlin 1937, s. 71; H.W. Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel, Freiburg 1981,
s. 451.

24 Na podstawie: Die Ostsee-Bdder ..., s. 39-121.

25 Handbuch der dffentlichen Verkehrsbetriebe, Hrsg. M. Pohl, G. Strommenger, Berlin 1940, s. 323— 324.

26 Thomas, 5 Jahre Reichsbahn — Werbeamt fiir den Personen- und Giiterverkehr, ,,Die Reichsbahn” Nr. 26 z 28 VI 1939, s. 650-654; J. Wojcik,
Wydawnictwa reklamowe kolei panstwowych w Niemczech w okresie dwudziestolecia miedzywojennego, [w:] Panstwo wobec kolei zelaznych
w Polsce, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2017, s. 284-287.

27 R. Couvé, Reisen und Schauen, ,,.Die Reichsbahn” Nr. 33 z 16 VIII 1939, s. 825-828.
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Zrodto: Wirtschafts- und verkehrsgeographischer Atlas von Pommern, Stettin 1934.
Rycina 1. Ruch pociggow pasazerskich. Liczba pociggéw dziennie. Lato 1932r.
(Oznaczenia: Personenziige - pociggi osobowe, Eilzlige - pociggi przyspieszone, D-Ziige - pociggi pospieszne)

Deutsche Reichsbahn przygotowywaly si¢ do letniego szczytu przewozowego, wprowadzajac do rozktadu jazdy
pociagi sezonowe, uruchamiajgc w miare potrzeby pociaggi wakacyjne i wydajac wytyczne w sprawie przewozow let-
nich. Na przyktad wprowadzono pociag pospieszny z Drezna do Berlina, z Wroctawia do Berlina i dalej do Szczecina
i Swinoujécia/Warszewa, tak by bardziej dostepne byty miejscowosci na wyspie Wolin i miejscowosci od Dziwnowa do
Mrzezyna. Pociag przyspieszony Berlin—Swinoujécie otrzymat potaczenie z przyspieszonym relacji Wysoka Kamien-
ska—Trzebiatow. Pociagi te kursowaly od 25 czerwca do 3 wrzesnia®® (ryc. 1). W sezonie letnim 1939 r., od 16 czerwca
do 26 sierpnia, kursowanie ,,pociggu kapieliskowego” z Berlina na Rugi¢ przedtuzono do Prerow. Wyruszat on z Ber-
lina 0 8.55, do Stralsundu docierat o 12.28 i 0 13.44 do Prerow. Przewidziano takze w rozktadzie dwa kursy z Berlina
do Binz na Rugii w okresie od 26 czerwca do 4 wrzesnia i od 16 czerwca do 3 wrzesnia do Bergen, a z Bergen do Lietzow
i Binz. Czas podrozy wynosit 4 godziny 4 minuty. Z Bergen bylo potaczenie do Lauterbach na wybrzezu. W rozktadzie
znajdowat si¢ kursujacy w koncu tygodnia, przez caly rok, pocigg Berlin—-Ducherow—Stralsund®. ,,Kolberger Zeitung”
z 27 VII 1939 r. ogtaszat, ze od 29 lipca do 7 sierpnia jezdzi¢ beda pociagi ,,kapieliskowe” powrotne, aby odciazy¢
pociagi rozktadowe. Pociag odjezdzatl w tym okresie z Koszalina 0 9.33 i, zatrzymujac si¢ na o$miu stacjach, docierat
do Kotobrzegu, skad wyjezdzat o 11.01 i1 przez Trzebiatow, Gryfice dojezdzat do Szczecina, skad wyjezdzat o 14.05
i w Berlinie byt o 16.07%.

Koleje prywatne i panstwowe w XIX w. uruchamiaty specjalne pociagi wakacyjne. W roku 1862 zobowigzano
Koleje Pruskie do wprowadzenia takich pociaggdw z obnizonymi cenami biletéw, co mialo zachgca¢ do wyjazddéw poza
dniami i godzinami letnich szczytow przewozowych. W roku 1880 odbyta si¢ pierwsza konferencja zarzadéw dyrekcji
kolei w Niemczech w sprawie pociggow wakacyjnych. Pociagi te prowadzily wagony klasy od 1 do 3, a obnizka wy-
nosita 50%. W latach 80. i poczatku lat 90. XIX w. zaczely one kursowa¢ takze nad Morze Pénocne i Battyk. Cho¢

28 ,,Die Reichsbahn” Nr. 11 z 16 III 1932, s. 276-277.
29 ,,Die Reichsbahn™ Nr. 13 z 29 III 1939, s. 373-374, 377.
30 Vor 50 Jahren Kolberg..., s. 103.
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obnizki byly mniejsze, to cieszyly si¢ popularnoscia®'. Kontynuowane to byto takze po I wojnie swiatowej. W kwietniu
1930 r. odbyta sig, jak co roku, konferencja w sprawie wakacyjnych pociagéw specjalnych. Najwiecej, 115 pociggow
miato dotrze¢ do Monachium, 53 do Schwarzwaldu, 51 nad Morze Potnocne, a 76 nad Baltyk. Dla Prus Wschodnich
przeznaczono 31 pociagdw specjalnych z 33,3% obnizka. Poza tym DR oferowata pociagi specjalne do innych cze-
$ci Niemiec®’. Latem 1931 r., pomimo spadku przewozow, wprowadzono 391 specjalnych pociagéw wakacyjnych®.
Nad Morze Polocne miato ich pojechac 51, nad Baltyk 77. Na przyjazd pociagami wakacyjnymi wprowadzono bilety
ulgowe 33,3%. Mialo to wspiera¢ ruch wakacyjny na wigksze odlegltosci i odcigzy¢ sklady ujete w statym rozktadzie
jazdy. Pociagi wakacyjne prowadzily wagony III klasy. Podr6z powrotna mogta odby¢ si¢ w ciggu dwoch miesigcy
pociagami planowanymi, pospiesznymi i przyspieszonymi za optata odpowiedniego dodatku. Pociagi wakacyjne mialy
postoje dla uzupehienia zaopatrzenia podréznych, w tym w mleko dla dzieci*. W roku 1931 w pociggach tych dotych-
czasow3a obnizke normalnych cen biletow o 10% powigkszono do 20%. Jeszcze wigksza obnizke — 0 40% — zapewniono
w pociggach do Prus Wschodnich®. Poza tym w 1932 r. wprowadzono letnie bilety urlopowe na okres od 1 czerwca do
15 pazdziernika po obnizonej o 20% cenie. Miaty wazno$¢ dwa miesiace, odleglos¢ przejazdu musiata wynosi¢ mini-
mum 200 km. W dni i dla kierunkéw, w ktorych kursowat specjalny pocigg wakacyjny, nie sprzedawano letnich biletow
urlopowych?®. Bilety te obowigzywaty takze na przejazdy kolejami prywatnymi i kolejami trzeciorzednymi, jesli te mia-
ty umowe taryfowg z DRY. Jako masowa organizacja KdF otrzymata znaczne przywileje od DR. Zorganizowane przez
nig przejazdy mogly otrzymac znizke siggajaca 75% (1 pf/osoba), jesli zakupiono co najmniej tysiac biletow od stacji
poczatkowej do koncowejs.

Deutsche Reichsbahn wprowadzily w 1930 r. bezposrednie przewozy osob i bagazu kolejg 1 autobusami pocz-
towymi pod nazwa Krapeiverkehr. Nie musiano kupowac osobnych biletoéw na stacjach przesiadkowych. Osoby przy-
jezdzajace koleja miaty pierwszenstwo do miejsca w autobusie pocztowym. Mozna byto takze nada¢ bagaz bezposred-
nio do celu podrézy. Liczbg tras kolejowo-pocztowych zwigkszono w 1931 r. Przejazdy takie wprowadzono najpierw
do os$rodkéw uzdrowiskowych i kapielisk®®. Przed kazdym letnim szczytem przewozowym kierownictwo kolei przypo-
minato o zasadach nadzorowania ruchu pasazerskiego. Obowigzkiem pracownikow kolei byto informowanie podroz-
nych, pomoc przy wsiadaniu i wysiadaniu, pilnowanie wielkosci bagazu r¢cznego, oznaczenie przedziatow dla palacych
i niepalgcych, zaopatrzenia toalet w wagonach w §wiezg wode, dbanie o bezpieczenstwo. Nalezato wyznaczy¢ oddzielne
przedziaty dla inwalidéw, podréznych z matymi dzie¢mi, bagazem i z psami. Polecano uprzejmie traktowa¢ obywateli
obcych panstw, aby pokazaé pozytywny obraz kraju i w ten sposob broni¢ si¢ przed bojkotem Niemiec, ktory wystepo-
wat w czasach poczatku rezimu nazistowskiego®.

Ruch pasazerski na stacjach kolejowych na wybrzezu prowincji pomorskiej

Statystyki stacji kolejowych dyrekcji szczecinskiej DR sa dostepne dla lat 1927-1935. Widnieje w nich liczba
sprzedanych biletow i liczba wyjezdzajacych osob. Liczba oséb wyjezdzajacych koleja z miejscowosci wypoczyn-
kowych bylta zazwyczaj kilkakrotnie wyzsza od wykazywanej liczby gosci. Wynosito to w Swinoujéciu $rednio 4,8
(1928-1935), w Kotobrzegu 5,0 (1929-1935), w Miedzyzdrojach 3,2 (1930-1935), Ahlbeck 5,8 (1929—-1935), Zinno-
witz 4,3 (1930-1935). Na liczbe wyjezdzajacych sktadaly si¢ wyjazdy mieszkancow danej miejscowosci w calym roku
i 0sob przybytych na krotszy lub dtuzszy czas w ciggu sezonu. Na liczb¢ odwiedzajacych miejscowosci wypoczynkowe

31 Pietz, Feriensonderziige seit 50 Jahren, ,,Die Reichsbahn” Nr. 18 z 4 V 1932, s. 449-450.

32 ,,Die Reichsbahn” Nr. 23 z 4 VI 1930, s. 676.

33 Pietz, op.cit., s. 449—-450.

34 Karner, Fahrpreise und Tarifvergiinstigungen im Personenverkehr, ,.Die Reichsbahn” Nr. 10 z 9 III 1927, s. 160; ,,Die Reichsbahn” Nr. 20
z 15V 1929, s. 386.

35 ,,Die Reichsbahn” Nr. 21 z 20 V 1931, s. 506.

36 ,,Die Reichsbahn” Nr. 17 z 27 IV 1932, s. 415.

37 ,,Die Reichsbahn” Nr. 22 z 1 VI 1932, s. 527.

38 Geschdftsbericht der Deutschen Reichsbahn 1937, Berlin 1938, s. 84-85; ,,.Die Reichsbahn” Nr. 22 z 30V 1934, s. 534.
39 ,.Die Reichsbahn” Nr. 21 z 21V 1930, s. 611-613; Nr. 26 z 24 VI 1931, s. 606.

40 ,,Die Reichsbahn” Nr. 22 z 30 V 1934, s. 547; Nr. 24 z 14 VI 1939, s. 612.
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sktadali sie, jak to juz wyzej wspomniano, przybywajacy na dtuzszy pobyt i krotki, ktory nie zostat zarejestrowany,
poniewaz w statystykach ujmowano osoby nocujgce. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze przyjazdy i wyjazdy innymi
srodkami transportu — statkami, samochodami i autobusami. Dynamika zmian liczby o0sob, ktore wyjechaly ze stacji
DR byta w wysokim stopniu dodatnio skorelowana ze zmianami liczby oséb, ktore wypoczywaty (zob. tab. 1) w Koto-
brzegu (+ 0,79), Swinoujsciu — Kapielisku (+ 0,73) i jeszcze silniejszy dla stacji Swinoujécie Dworzec Gtowny (+ 0,85)
i w Miedzyzdrojach (+ 0,71). Nie bylo takiej korelacji w przypadku Ahlbeck (- 0,04) lub byta ujemna w odniesieniu
do Heringsdorf (- 0,53) i podobnie Bansin, Zinnowitz i Ustki.

Tabelal
Ruch turystyczny (A) w sezonie letnim i na stacjach DR (B) w ciggu catego roku,
w miejscowosciach nadmorskich prowingji pomorskiej (w tys. 0sob)
Ustka Kotobrzeg Miedzyzdroje Swinquj_scie - Ahlbeck Heringsdorf Zinnowitz
Kapielisko
Lata
A B A B A B A B A B A B A B

1929 b.d. 95,8 51,5 3239 b.d. 83,2 41,8 202,3 25,3 1732 9,9 97,3 b.d. 78,8

1930 29 87,7 536 | 2988 | 211 74,7 360 | 2007 | 212 | 1675 | 101 91.3 111 63,4

1931 25 82,8 48,9 2429 20,4 63,8 30,0 1711 237 156,2 11,7 81,0 108 56,2

1932 31 72,2 396 | 1907 | 192 64,0 300 | 1438 | 209 | 1204 | 127 65,8 128 47,0

1933 32 65,2 472 1859 182 57,8 291 1319 22,3 1116 110 56,9 12,4 42,2

1934 3,6 68,2 409 | 2150 | 195 67.6 351 | 1417 | 242 | 1093 | 196 639 121 444

1936 32 70,2 44,9 2205 225 68,8 351 142,3 26,3 1117 139 69,4 b.d. 41,6

A - liczba meldunkdw; B - liczba osdb, ktére wyjechaty z danej stacii; b.d. - brak danych.

Uwaga: Liczba meldunkow: Ahlbeck w latach 1929-1933 dane za okres od 1 V do 30 IX; Heringsdorf w latach 1930-1931 za okres od 1 VI do 30 IX, w 1932
11933 . za okres od 1 V do 30 IX, od sezonu letniego 1934 r. od 1 IV do 30 IX; Swinoujscie w latach 1930-1933 od 1 V do 30 IX, od 1934 r. sezon letni
od11Vdo30IX.

7 r 6d  o: Opracowanie wtasne na podstawie: ,StatJDR” 1930-1939; Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft Reichsbahndirektion Stettin. Statistik der Ver-
kehrsleistungen nach Bahnhéfen (Bahnhofsstatistik) Geschéftsjahr 1929-1935.

W obstudze miejscowosci wypoczynkowych szczegolnie duzy udzial mogly mie¢ koleje trzeciorzedne — gry-
fickie, kolobrzeskie i rugijskie. W 1933 i 1938 r. przewieziono pasazeré6w na kolejach gryfickich odpowiednio 249 tys.
1405 tys., na kotobrzeskich 120 tys. i 153 tys., a na rugijskich w latach 19351 1938 — 291 tys. i 312 tys. 0s6b*. O duzym
ruchu na rugijskich kolejach trzeciorzednych §wiadczy liczba 3220 pasazerow przypadajaca na kilometr linii w 1938 r.
Nieco mniejsza byta liczba 0sob na kolejach gryfickich — 2407 i kotobrzeskich — 1249.

41 Handbuch der offentlichen Verkehrsbetriebe...; Teubert, Die nebenbahndhnlichen Kleinbahnen im Deutschen Reiche im Jahre 1933, ,,Archiv
fiir Eisenbahnwesen” 1936, Bd. 59, s. 366-367; R. Weisflog, Die nebebahndihnlichen Kleinbahnen im Deutschen Reiche im Jahre 1935, ,,Archiv
fur Eisenbahnwesen” 1938, Bd. 61, s. 1256.
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Podsumowanie

Wigkszo$¢ miejscowosci wypoczynkowych na wybrzezu w prowincji pomorskiej miato dobry dostep do sieci
DR 1 kolei trzeciorzednych. Zapleczem dostepnym dzigki kolei byt Berlin, Saksonia i prowincja pomorska. Deutsche
Reichsbahn uczestniczyly w instytucjach wspierajacych turystyke. Poza tym tworzytly wlasne komorki dla spraw rekla-
mowych. Zachgcaty one do podrdzy koleja w celach turystycznych. Dla zapewnienia sprawnych przewozoéw w okresach
szczytu letniego wprowadzano do rozktadu jazdy dodatkowe pociggi. Ponadto uruchamiano co roku letnie pociagi spe-
cjalne, w tym kilkadziesigt na wybrzeze pomorskie. Ceny biletow obnizono w tych pociagach o 10-20%. Wprowadzono
réwniez w 1931 r. bilety urlopowe, takze po obnizonej cenie, z zaznaczonym czasem waznosci. Celem byto przesunigcie
ruchu pasazerskiego na okreslone godziny i dni. Kolej uruchamiata réwniez pociagi dla przewozu grup wycieczkowych.
Przy okreslonej, znacznej liczbie pasazerow, dla realizacji programéw socjalnych i politycznych, przejazdy organizo-
wanie przez KdF kosztowatly taniej nawet o 75%. Nalezy przypuszczac, ze znaczna czg¢$¢ gosci miejscowosci kapieli-
skowych korzystata z kolei. Statystyki ruchu turystycznego nie rejestrowaly pewnej liczby gosci, ktorzy jednak mieli
swoj udzial w tym ruchu. Dane, ktérymi dysponujemy, nie pozwalaja wyciagna¢ jednoznacznych wnioskow o zwigzku
migdzy ruchem pasazeréw na stacjach DR a liczba wypoczywajacych. Zwigzek taki mozna stwierdzi¢ jedynie w odnie-
sieniu do Kotobrzegu, Swinoujécia i Miedzyzdrojow. Poza DR znaczenie dla ruchu turystycznego miaty koleje lokalne
— kotobrzeskie, gryfickie i rugijskie.
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Dawid Keller*
Relacje miedzy koleja i gérnictwem na Gérnym Slasku
- przypadek okresu 1945-1947

Sie¢ kolejowa na Gornym Slasku w swym historycznym rozwoju byta silnie zwigzana (i zalezna) od obec-
nego tutaj przemystu, zwlaszcza cigzkiego. Zagadnienie to jest stosunkowo dobrze opracowane w literaturze!.
Mimo tego stwierdzenia, faktem jest, ze w obrazie tym pozostaja liczne biate plamy. Ich wypetnienie bedzie, jak
sadze, czasochtonne?. Wsérod najciekawszych (i najbardziej zaniedbanych badawczo) okreséw pozostaje czas po
1945 r. Wprawdzie dysponujemy licznymi opracowaniami, powstajacymi zaréwno w latach 1945-1989, jak i p6z-
niej’. Jednak brakuje krytycznej weryfikacji prezentowanych w nich tez. Warto takze wskazaé, ze opisujac, np. stra-
tegi¢ panstwa wobec sieci kolejowej w Polsce, opieramy si¢ na nielicznych pracach, gdy tymczasem archiwalia
pochodzenia kolejowego, panstwowego czy partyjnego sa niemal pomijane w badaniach. W przypadku oceny ma-
teriatow zrodlowych napotykamy przy tym na pewna trudno$¢. Bywaja one skazone epoka, w ktorej zostaly wy-
tworzone, przez co moga wzbudzac¢ nieufno$¢ co do rzetelnos$ci... Ale nie moga by¢ z zatozenia odrzucane. O tym,
ze nie dos¢ chetnie jako badacze historii komunikacji siggamy po archiwalia dwudziestowieczne $wiadczy¢ moze
nikly stopien wykorzystywania w badaniach np. archiwaliow wiladz centralnych po 1945 r. czy zrodet bedacych in-
spiracja dla tego artykutu®. Kilka lat temu, podczas jednej z kwerend w Archiwum Akt Nowych, autor prezentowa-
nego opracowania natrafit na dokument porzadkujacy kwestie¢ przekuwania szerokiego toru w Polsce w 1947 r.
Byt to ostatni, poza oczywiScie ruchem przygranicznym czy p6zniejsza Linie Hutniczo-Siarkowa (LHS), dtugi odcinek
rosyjskiego rozstawu szyn’. Zagadnienie to jest znane, jednak brakuje w odniesieniu do niego informacji szczegoto-

*Dr, Muzeum Slaskie w Katowicach, d.keller@muzeumslaskie.pl

1 Por. Wegiel, stal, polityka, ludzie. Studia z dziejéw kolei na Slgsku, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2018.

2 Proba identyfikacji: D. Keller, Historiografia dziejow Kolei Warszawsko-Wiedenskiej i Kolei Gornoslgskiej — stan badan, potrzeby badawcze,
,.Zeszyty Chorzowie” 2018, t. 18, s. 29-40.

3 Pomijajac w tym miejscu, ze wzgledu na szczupto$¢ miejsca, prace publikowane lokalnie przez organy PKP, trzeba odnotowa¢ zwtlaszcza dwie
prace: S. Zamkowska, Odbudowa i funkcjonowanie kolei polskich 1944—1949, Warszawa 1984; eadem, Rozwdj transportu kolejowego Polski
Ludowej 1944—1984, Radom 1991. Warto podkresli¢, ze autorka oparta wspomniane prace, zwlaszcza dla najstarszego okresu, na archiwaliach
centralnych.

4 O tym, ze archiwalia tego typu sa niezwykle warto§ciowe, §wiadczy¢ moga teksty: D. Keller, Wegiel czy pasazer? O pierwszenstwo przewozu...
Slgska Dyrekcja Okregowa Kolei Paiistwowych w Katowicach w latach 1975-1980, [w:] PRL na pochylni (1975-1980), red. M. Bukata, D. Twa-
neczko, Rzeszow 2017, s. 462—478; idem, Monopol, nowoczesno$¢, skansen? PKP w pierwszej polowie lat siedemdziesigtych XX w. — przyczynek
(artykut w druku). Por.: Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007; Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012.
W ostatnich kilkunastu latach na szerszg niz dotad skale wykorzystywane sg zrodta archiwalne. Wida¢ to takze w cytowanych w artykule pracach.
Nadal jednak wielu materiatdw zrédtowych, relatywnie tatwo dostepnych, badacze nie wykorzystuja.

5 D. Keller, Szeroki tor w Polsce 1945—1947, stowo uzupelnienia, ,,Swiat Kolei” 2015, nr 10, s. 2 [Listy czytelnikow]. Dla przypomnienia zacytuje
tamtejsze ustalenia: ,,W pierwszym z [cytowanych dokumentdéw] Ministerstwo Komunikacji informowato odpowiednie instytucje, ze rozpoczyna
prace zwiazane z przekuciem na tor normalny szlaku Mikulczyce—Przemysl. Pismo datowane na 26 VII 1947 r. przewidywalo, Ze przekucie nastapi
w terminie 15 X-22 XI 1947 r. w taki sposob, ze od 11 pazdziernika nastapi ograniczenie ruchu szerokotorowego, a od 2 listopada (wlacznie) jego
wstrzymanie. Jednocze$nie ruch normalnotorowy zaplanowano w sposob ograniczony od 29 pazdziernika, a catkowicie od 23 listopada (wtacznie).
W trakcie przekuwania zaplanowano jednak utrzymywanie ruchu w wysokosci do 12 par pociagéw na dobe¢”. Drugim dokumentem jest zatacznik
do wspomnianego pisma prezentujacy harmonogram prac (ponizej zacytowany): ,,Gliwice—Hajduki (jest jeden tor szeroki) 5 X-19 X 1947 r,;
Hajduki—Katowice (dwa tory szerokie i dwa normalne gtéwne) 2 szerokie beda przekute 24 X—1 XI 1947 r.; Katowice—Szopienice (dwa szerokie i
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wych. W ostatnim czasie, w ramach badan nad gornoslaskim gornictwem, autor niniejszego artykutu natrafit z kolei na
bogate i bardzo ciekawe archiwalia, ktore moga rzuci¢ wazne Swiatlo na to zagadnienie. W zespole Centralnego Zarzadu
Przemystu Weglowego (CZPW), przechowywanym w Archiwum Panstwowym w Katowicach, znajduja si¢ obszerne
przekazy relacjonujace wspotdziatanie kolei i gornictwa, zwlaszcza w latach 1945-1947. Staly si¢ one podstawg tego
artykutu. Ograniczenie chronologiczne wynika ze stanu zachowania zrédta, gdzie najwigcej dokumentow i sprawozdan
(w tym dziennych) zachowalo si¢ wiasnie dla tego czasu®.

Sie¢ kolejowa na Gornym Slasku, bardzo rozbudowana, doprowadzona w postaci bocznic normalno- i wa-
skotorowych do zdecydowanej wigkszosci istniejacych tu zakladow przemystowych (zwykle dysponowaly one takze
wlasnymi lub dedykowanymi dla siebie stacjami), wyszta z Il wojny swiatowej w ztym stanie technicznym. O ile same
dzialania wojenne do 1945 r. nie przyniosty w tym wzgledzie wigkszych strat, poza widocznym wyeksploatowaniem
zwigzanym z przecigzeniem i ograniczeniem dzialan remontowych, to front przechodzacy przez Gory Slask wiosng
1945 r. skutkowal znacznymi stratami (zniszczone 966 km torow, 238 wiaduktow i mostow’, liczne budynki). O skali
tych zniszczen §wiadcza np. zachowane i publikowane we fragmentach raporty Edmunda Wasika z objazdu inspekcyj-
nego terenu dyrekcji katowickiej®. Pod wzgledem administracyjnym (i organizacyjnym) zachowano po 1945 r. sytuacje
z konca sierpnia 1939 r., tj. istnienie Polskich Kolei Panstwowych (PKP, cho¢ podlegajacych militaryzacji’), reprezen-
towanych w terenie przez Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwowych (DOKP)'. Podobnie jak przed wojna, jedna z nich
zostata odtworzona w Katowicach''. Na jej terenie znajdowato si¢ wowczas 2009 km, a pod koniec 1945 r. zatrudnia-
no tutaj 56 tys. osob'%, a wiadomo, ze przez pewien czas (aktualny stan wiedzy nie pozwala na odpowiedz jak dhugi)
Polakéw wspomagali takze Niemcy (,,z wolnej stopy”), czyli kolejarze zatrudnieni juz w latach IT wojny $wiatowej'>.
Kolej byta w tym bezposrednio powojennym czasie wykorzystywana do kilku, czasami wzajemnie sprzecznych, zadan
przewozowych. Z jednej strony, na skutek frontowego przekuwania torowisk na rozstaw rosyjski, linie magistralne (naj-

dwa normalne gtéwne) dwa szerokie beda przekute 2 XI-11 XI 1947 r.; Szopienice—Mystowice (jeden szeroki i jeden normalny glowny) jeden sze-
rokotorowy bedzie przekuty 6 XI-11 XI 1947 r.; Mystowice—Jezor (dwa szerokie gtoéwne) prawy bedzie przekuty 15 X-28 X 1947 r., lewy bedzie
przekuty 15 XI1-22 XI 1947 r.; Jezor [dopisek odreczny] Krakow—Przemysl (tor prawy) 15 X—28 X 1947 r. W czasie od 24 X—1 XI 47 r. wycofanie
taboru szerokiego i uruchomienie st. Zurawica; Jezor—Krakéw—Przemysl (tor lewy) 2 XI-22 XI 1947 r. Od dnia 23 XI 47 r. podejmie si¢ ruch
normalnotorowy w pelnym zakresie”. — Archiwum Akt Nowych w Warszawie, Ministerstwo Administracji Publicznej w Warszawie, sygn. 348,
s. 226-227. Ustalenia zamieszczone w prezentowanym artykule potwierdzaja realizacje tego harmonogramu. Na temat lokalnych przypadkéw
szerokich torow: P. Nadolski i in., Wezef kolejowy Gliwice, Rybnik 2010, s. 56—57; P. Nadolski i in., Wezel kolejowy Katowice, Rybnik 2017, s. 117.
6 Archiwum Panstwowe w Katowicach (dalej: AP Kat.), Centralny Zarzad Przemystu Weglowego Katowice (dalej: CZPW). Waznym stwierdze-
niem pozostaje fakt, ze na mocy okolnika z 2 III 1945 r. utworzono osiem terytorialnych zjednoczen goérniczych: Krakowskie, Dabrowskie, Kato-
wickie, Chorzowskie, Rudzkie, Swiqtochiowickie, Rybnickie i Mikotowskie, a od 20 marca dodatkowo Zabrskie i Gliwickie.

7 Przyktadowo nt. planowanej odbudowy mostu granicznego w Chalupkach. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 92-94.

8 Por.: P. Nadolski i in., Wezel kolejowy Tarnowskie Gory, Rybnik 2007, s. 62. Cyt. w oryginale ze zbiorow Krzysztofa Soidy (jego opis za: ibidem,
s. 65-66): ,,Zawiadowca stacji Chorzow Okularczyk [...] Stwierdzono, ze obrot wag. pod wzgledem wytadunku, podstawiania préznych wag. pod
natadunek tak szerokich jak i normalnych, zestawieniu wagonow i prowadzeniu ruchu odbywa si¢ przy trudnosciach, ktére powodowane sa krzy-
zowaniem szerokich i normalnych toréw, oraz uszkodzeniem 2 mostéw na linii Chorzéw—Brzeziny przy km. 160. Na wschodniej czgéci dworca do
kop. Prezydent — pole wschodnie i huty Ko$ciuszko prowadzi tor szeroki pod nazwa tor «Namiarow» obok dwoch torow szerokich do Chorzowa
miasta. Natadunek na kop. Prezydent wynosi okoto 50 wagondéw dziennie ruch prowadzi si¢ przy krzyzowaniu normalnych i szerokich torow,
ktore mozna zlikwidowaé przenoszac natadunek owych 50 wagonow dla wegla sowieckiego do kop. Wyzwolenia albo Lagiewniki na zachodniej
czesci dworca [...]. Po likwidacji skrzyzowania szerokich i normalnych toréw na wschodzie dworca, praca przetokowa i ruch pociaggowy znacznie
usprawni si¢ i wzmoze si¢ bezpieczenstwo ruchu. Na linii Chorzow-Brzeziny Slaskie przy km. 160 sa uszkodzone dwa mosty wobec tego kursuja
pociagi na tym odcinku jednotorowo”. Najwazniejsze ustalenia dla Katowic: P. Nadolski i in., Wezef kolejowy Katowice..., s. 116. Wywieziono
m.in. wyposazenie katowickich warsztatow kolejowych.

9 Na ten temat ostatnio: B. Kruk, Militaryzacja kolei jako element umacniania wladzy ludowej w Polsce po Il wojnie swiatowej, [w:] Panstwo wo-
bec kolei zelaznej w Polsce, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2017, s. 293-305; Z. Bereszynski, Koleje pod specjalnym nadzorem. Aparat bezpie-
czenstwa Polski Ludowej jako instrument nadzoru panstwowego nad kolejg w latach 1945—1956, [w:] Panstwo wobec kolei..., s. 309-328; P. Za-
wisza, Koleje pod specjalnym nadzorem. Nadzor organow bezpieczenstwa publicznego nad PKP w latach 1945-1949, [w:] ,, Mkng po szynach...”.
Z dziejow transportu i komunikacji na ziemiach polskich na przestrzeni wiekow, red. T. Gtowinski, R. Klementowski, Wroctaw 2014, s. 259-268.
10 Podzial wedlug uchwaty Rady Ministrow z 29 VIII 1945 r. — G. Kotlarz, H. Dabrowski, E. Wieczorek, Magistrala weglowa, Rybnik 2017,
s. 259.

11 Podczas I wojny $wiatowej obszar Gornego Slaska podlegat dyrekcji w Opolu.

12 K. Soida i in., Dzieje katowickiego okregu kolejowego, Katowice 1997, s. 161, 166, 168.

13 Pewnego rodzaju dzialaniem w ramach zemsty byto wyptacanie im 75% stawki zatrudnionych na tych samych stanowiskach Polakow. — AP Kat.,
CZPW, sygn. 29, s. 20. Do tej pory wiadomo byto o takich dziataniach jedynie na terenie Dolnoslaskiej DOKP. M. Jerczynski, S. Koziarski,
150 lat kolei na Slgsku, Opole—Wroctaw 1992, s. 121.
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prawdopodobniej rowniez gtownych stacji, a takze bocznic przemystowych) staty si¢ gldwnymi narzedziami transportu
wojsk Armii Czerwonej/Armii Radzieckiej'. Do tego zagadnienia przyjdzie jeszcze wroci¢. Z drugiej kolej musiata (!)
wykonywa¢ swoje zwyczajowe zadania, tj. przewo6z gospodarczy i osob. W tym ostatnim przypadku, poza przewoza-
mi lokalnymi (wzrastajgcymi ale, co zrozumiate, poczatkowo raczej ograniczonymi), byta kolej gtdéwnym s$rodkiem
transportu dla powojennych przesunig¢ ludnosci, ktore prowadzono na niespotykana dotad skalg. W tej sytuacji, przy
niewielkich (nizszych od potrzeb) stanach taboru, kolej musiata realizowa¢ dodatkowe zadania. Do$¢ powiedziec, ze np.
w styczniu 1946 r. byto 26 pociggdéw z repatriantami, ktore miaty 994 wagony ($rednio po 38 wagondéw) dla 20 857 osob
i 1442 sztuk bydia'>. W tym nadzwyczajnym czasie udato si¢ z jednej strony juz 1 lutego 1945 r. odprawié pierwsze
pociagi pasazerskie, 7 (24?) lutego wyjechat pierwszy pociag z weglem dla Warszawy'®, a nastepnego dnia trzy z takg
samg zawarto$cig do Lublina'’. Wedtug dotychczasowej wiedzy w potowie lutego 1945 r., w obliczu nadal w wielu
miejscach Gornego Slaska prowadzonych dziatan wojennych, fadowano dziennie od 100 do 200 wagonéw z weglem!'s.
Do 25 IX 1945 r. ruch kolejowy w obrebie dyrekeji prowadzono wedlug czasu moskiewskiego, co wskazuje, ze do tego
czasu postanowienia umow z 11 VIL i 15 VIII 1945 r. nie byly realizowane'’.

Nadzwyczajna Komisja Rzadowa dla Usprawnienia Transportu Kolejowego

Skala zniszczen wojennych oraz wystepujace trudnosci z odbudowa, ale takze typowy sposob dwczesnego dziata-
nia polskiej administracji, powodowatl szczeg6lna ,,sympati¢” do dziatan ,,nadzwyczajnych”. Stad 15 X1 1945 r., w obliczu
m.in. zblizajacej si¢ zimy, ktopotow aprowizacyjnych, ale przede wszystkim tych zwigzanych zdostawamiwegladlainnych
niz Gorny Slask regionéw Polski, powotano Nadzwyczajna Komisje Rzadowa dla Usprawnienia Transportu Kolejowego®.

14 W 1970 r. pisano, ze przekuto na rosyjski rozstaw szyn: dwa tory Krakéw—Katowice, jeden tor Katowice-Ligota, Katowice—Gliwice—Prudnik,
jeden tor Batory—Bytom—Mikulczyce—Pyskowice—Strzelce—Opole Wschodnie—Wroctaw, jeden tor Skawina—Dziedzice—Ostrava. 1 VIII 1945 r.
sie¢ szerokotorowa miata liczy¢ 238 km, 1 1 1946 r. 173 km (w 1946 r. 7,3 mln t. towarow, 96% wegiel), a sie¢ istniata w GOP do konca listopada
1947 r., obejmujac 13 kopaln wegla. Diugos¢ szerokich torow stacyjnych wynosita 100 km, a 1 IX 1947 r. sie¢ miata jeszcze 31 km. K. Soida i in.,
op.cit., s. 166 [za: 25 lat Katowickiego Okregu Kolejowego, Katowice 1970]. Jak wynika jednak z cytowanych w niniejszym artykule zrodet, sie¢
szerokotorowa byta szersza i obejmowata wigcej kopaln. Te same dane: M. Jerczynski, S. Koziarski, op.cit., s. 121. Warto zauwazy¢, ze Z. Tuchol-
ski podaje, ze Wojenny Zarzad Odbudowy Kolei (radziecki) bocznice szerokotorowe doprowadzit do 27 kopaln i 40 innych zaktadow przemysto-
wych. Pomimo tego, Ze informacja ta w narracji odpowiada okresowi wczesniejszemu niz bedacy tematem artykutu warto o niej pamigtac. Autor
nie wskazat jednak jakiego terenu dotyczyty te przekucia lub doprowadzenia. — Z. Tucholski, Polskie Koleje Panstwowe jako srodek transportu
wojsk Uktadu Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny, Warszawa 2009, s. 29. Stacja Zabrze Polnocna byla cala (?) szeroka jeszcze w maju
1947 r. — AP Kat., CZPW, sygn. 2590, s. 354.

15 AP Kat., CZPW, sygn. 28, s. 12. Do konca 1946 r. przez Katowice przejechato ponad 700 tys. repatriantéw. — P. Nadolski i in., Wezef kolejowy
Katowice...,s. 116.

16 Date 24 lutego podaje ostatnio K. Soida. — P. Nadolski i in., Wezef kolejowy Katowice..., s. 117. Date 7 lutego znajdziemy w starszej pracy.
— M. Jerczynski, S. Koziarski, op.cit., s. 121.

17 Jako ciekawostke warto zauwazy¢, ze 22 XII 1945 r. wydano nowy rozktad jazdy. Jak przyznawano w sprawozdaniu z dziatania Komisji Nad-
zwyczajnej, 40% pociagdw pasazerskich kursowato punktualnie, pozostate mialy opdéznienia od 30 do 150 minut. — AP Kat., CZPW, sygn. 28,
s. 10.

18 K. Soida i in., op.cit.,s. 168.

19 Ibidem, s. 166—167; P. Nadolski i in., Wezet kolejowy Katowice..., s. 117.

20 Powotana formalnie na trzy miesiace, zakonczyta faktycznie pracg w marcu 1946 r., cho¢ rozliczenia jej dziatalnosci zachowane sa w aktach
jeszcze z lipca 1946 1. (patrz pismo z 6 VII 1946 r. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 2). Formalnie jednak uchwata powotujaca zostata zniesiona
dopiero wykazem w 1972 r. W tytule aktu figuruje jako ,,Nadzwyczajna Komisja dla spraw kolejowych”. ,,Monitor Polski” 1945, nr 52, poz. 119.
Uchylenie: ,,Monitor Polski” 1972, nr 58, poz. 311. Sktad i zadania Komisji dobrze opisywat powolujacy ja akt prawny:

,.2. W sktad Nadzwyczajnej Komisji wchodza: Przewodniczacy. Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow jako Przewodniczacy, Prezes Central-
nego Urzgdu Planowania jako Zastepca Przewodniczacego, Minister Komunikacji, przedstawiciel Ministra Komunikacji, przedstawiciel Ministra
Bezpieczenstwa Publicznego oraz dwaj delegaci Z.Z.K.

3. Nadzwyczajna Komisja jest uprawniona do wydawania zarzadzen potrzebnych celem usprawnienia komunikacji, w pierwszym rz¢dzie w za-
kresie:

a) wykonywania planéw przewozowych,

b) spraw zuzycia wegla na P.K.P.,

¢) wykonania zobowigzan innych resortéw wzgledem P.K.P.,

d) spraw zaopatrzenia kolejarzy,

e) stanu ilosciowego pracownikow P.K.P.,

f) bezpieczenstwa ruchu kolejowego,
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Na jej czele stanat Hilary Minc?', a poza nim zasiadali w niej Jan Rabanowski (minister odpowiedzialny za kolej) i Jozef
Roézanski. Ten sktad jasno pokazuje cele i metody, ktore przySwiecaty jej istnieniu. Kluczowe dla gospdarki funkcjo-
nowanie kolei zostato opatrzone dozorem ministra odpowiedzialnego merytorycznie, ale i wsparte ,,autorytetem” sit
bezpieczenstwa. To co wazne, cztonkowie Komisji mieli pelny wglad w dokumentacj¢ PKP. Poza centralng Komisja
powotano jej dyrekcyjne organy. W Katowicach funkcj¢ delegata penit Feliks Szczepanski®?, dyrektor Biura Kontro-
li CZPW, natomiast naczelnym delegatem weglowym zostal Fryderyk Topolski, naczelny dyrektor CZPW?. Na tym
przyktadzie doskonale wida¢, jakie bylo znaczenie wegla dla polskiej gospodarki (i polityki), ale tez dla kolei (jako
konsumenta i kontrahenta).

Podstawowym, zachowanym w aktach (bo w istocie, co wida¢ z dokumentow, dziatania miaty szeroki wy-
dzwiek) sposobem funkcjonowania Komisji byta drobiazgowa sprawozdawczos¢?. Do jej wynikoéw przyjdzie jeszcze
w niniejszym tek$cie wroci¢. Miala ona r6zne formy, ale do najwazniejszych zaliczy¢ nalezy dzienne raporty z zatadun-
ku wegla w poszczegbdlnych kopalniach i zjednoczeniach, a od 1 XII 1945 r. powr6cono do $cistej kolejowej sprawoz-
dawczos$ci weglowej®. Co zrozumiate, delegaci dokonywali rowniez kontroli dziatalnosci katowickiej DOKP?® oraz go-
spodarki weglowej catego PKP (takze w formie kontroli ,,lotnych™?”). W tym ostatnim przypadku warto zwroci¢ uwage
na zidentyfikowany problem ,,manek” weglowych w dyrekcjach warszawskiej i gdanskiej. Niezwykle wazny pozostaje
tutaj raport z 25 11 1946 r.?®. Delegat wydawatl rowniez szereg drobniejszych decyzji administracyjnych, ktore w nor-
malnych warunkach powinny byly by¢ wewngtrzng sprawg PKP, ale tez przyznawat premie dla kolejarzy?. Delegaci
Komisji zwalczali rowniez wystepujace nieprawidtowosci w funkcjonowaniu kolei, ktére w warunkach militaryzacji
byty zagrozone niezwykle surowymi karami. Do szczegolnie uciazliwych (ale tez $wiadczacych o kreatywnosci kole-
jarzy i klientow kolei) nalezal przew6z wegla w wagonach stuzbowych?’, nadawanie wegla jako przesytki drobnicowe;j
(co byto zakazane)®!, czy wreszcie masowe kradzieze przewozonego wegla. Do ciekawszych przyktadoéw tych ostatnich

g) pociagnigcia do odpowiedzialno$ci winnych niesprawnego funkcjonowania kolei”.

Gdy 23 XI 1945 r. H. Minc, w oparciu o sprawozdania naptywajace z dyrekcji, stwierdzit, ze ich najwazniejszym problemem by: brak wegla
dla kolei, sytuacja aprowizacyjna i bytowa kolejarzy, ustalenie norm zuzycia wegla przez tabor, kwestia premii dla maszynistow, kierownikow
pociagow, kierownikow kolejowych sktadéw opatowych, wadliwe funkcjonowanie stuzby zasobdw, ktdra nie potrafita wskazaé zrodet nabycia
niezbgdnego wyposazenia oraz ochrona przewozow. — AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 63—64. Por. tez odpis Regulaminu z 15 XI 1945 r. — Ibidem,
s. 81-82; Instrukcja dla delegata — Ibidem, s. 83.

21 Por.: P. Madalinski, Transport kolejowy w wystgpieniach Hilarego Minca w latach 1944—1948, [w:] ,, Mkng po szynach...”..., s. 251-258.

22 AP Kat., CZPW, sygn. 5147, s. 43 (takze w innych jednostkach); sygn. 30, s. 9.

23 Nominacja z 17 XI 1945 r. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 174; sygn. 27, s. 33. Na kluczowym zebraniu 25 listopada podzielono zakres pracy
pracownikéw Delegatury (Ibidem, s. 33-37). Instrukcja dla delegatéw weglowych. — Ibidem, s. 66—67. W Delegaturze pracowali ponadto: Fran-
ciszek Jopek (odpowiedzialny za zatadunek wegla), Marian Rzepko (odpowiedzialny za transport wegla kolejowego na stacjach rozdzielczych),
Feliks Szczepanski i Jozef Sucholot (odpowiedzialni za transport wegla kolejowego od stacji rozdzielczych do punktow zbiorczych i parowozow-
ni), Franciszek Woznica (kontrola gospodarki weglowej w parowozowniach), Jan Proskauer i Marian Lissowski (wspolpraca zwlaszcza z Biurem
Weglowym PKP), Henryk Klingofer (sekretarz). Wszyscy oni byli pracownikami CZPW. Pelny wykaz: AP Kat., CZPW, sygn. 31, 5. 59, 61.

24 Por. zarzadzenia zachowane w: AP Kat., CZPW, sygn. 29, np. s. 18 (z29 X1 1945 r.).

25 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 134-135.

26 Przykladowo sprawozdanie z 12 I 1046 r. informowalo, ze Komisja prowadzita 100 spraw dyscyplinarnych, z czego 4 dotyczyly kradziezy,
6 spowodowania awarii, 49 wypadkow, a 10 przypadkéw malwersacji; 25 spraw przekazano prokuratorowi (wojskowemu), dwie zakonczyty sie
orzeczeniami dyscyplinarnymi, a pozostale nadal pozostawaty w dochodzeniu. — AP Kat., CZPW, sygn. 30, s. 9.

27 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 25. Sprawozdanie z kontroli DOKP £L6dz. — AP Kat., CZPW, sygn. 28, s. 2-9.

28 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 42-55. Najciekawszy wniosek: ,,Brak wyszkolonego personelu kolejowego, a w szczegolnosci brak personelu
sumiennego jest zrodlem zla. Nalezatoby wprowadzi¢ selekcje pracownikow kolejowych, zwalniajac ze stuzby element niewtasciwy. Przede
wszystkim w szeregach SOKu winno si¢ wyeliminowaé pracownikéw, ktérzy nie sa godni nazwy straznika kolejowego i munduru. Zrédtem zta
jest niewatpliwie niskie uposazenie pracownikoéw kolejowych i brak aprowizacji”. — Ibidem, s. 54.

29 Przyktadowo wydat zgodg 21 I 1946 r. na zatadunek wegla dla potrzeb DOKP Katowice do normalnych weglarek (AP Kat., CZPW, sygn. 29,
s. 2); 12 II 1946 r. na podstawienie wagonow dla przesytki 60 t wegla deputatowego pracownikdéw kopalni ,,Nowy Orzet Biaty” za dostarczone
ziemniaki (AP Kat., CZPW, sygn. 29, s. 1); 28 XI 1945 r. skierowano wniosek do Warszawy o pozyskanie tzw. kotowek, tj. obrabiarek do kot
parowozowych, ktorych DOKP Katowice nie miata i z racji braku warsztatbw nie mozna byto prowadzi¢ $rednich remontdéw parowozoéw. Sugero-
wano import albo pozyskanie z fabryki Kosika w Jeleniej Goérze (C. Kosik, Schlesischer Rohrleitungs-Apparatebau), gdzie ,,podobno” miaty by¢.
Roéwnie symptomatycznie pokazuje to rzeczywisto$¢ bezposrednio po zakonczeniu II wojny $wiatowej. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 15, 36-37.
30 AP Kat., CZPW, sygn. 32, s. 62.

31 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 99. ,,Zwalczyli$my naduzycia wagonowe pod postacig przemycania tadownych wagonéw w tzw. pociagach-wier-
tuszkach, przew6z wegla w wagonach stuzbowych, falszowanie deklaracji towarowych.” — AP Kat., CZPW, sygn. 29, s. 3.
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dziatan zaliczy¢ mozna odcinek Wolbrom—Charsznica, gdzie na jeden pociag dokonano siedmiu napadéw??, czy stwier-
dzanie calowagonowych (!) brakow wegla w pociggach w Przemyslu. Co zrozumiate, do grona korzystajacych z moz-
liwosci kradziezy zaliczali si¢ rowniez kolejarze®*. Zastanawia konstatacja, ze po dluzszym czasie opanowano sytuacje
na nowych odcinkach kradziezy, ale tam gdzie proceder ten istniat jeszcze przed II wojng $wiatowa, nie potrafiono im
zapobiegac*. Cz¢$¢ , kradziezy” miata jednak charakter bardziej formalny. Znane sg przypadki, gdy wegiel eksportowy
poszczegolne dyrekcje rekwirowaty dla wlasnych potrzeb gospodarczych, czyli np. prowadzenia ruchu pociggdéw. Przy-
ktadowo 29 XI 1945 r. dyrekcja poznanska przekazata taki sktad do Olsztyna, a 7 grudnia dyrekcja t6dzka dokonata po
prostu rekwizycji*. Skadinad warto pamigtac, ze poszczegolne dyrekcje narzekaty na jako$¢ dostarczanego im wegla
sluzbowego. Po cze¢sci uzasadnialo to takze rekwizycje wlasnie wegla eksportowego, a wigc, w domysle, dobrej jakosci.
Dnia 16 XII 1945 r. w Gdyni podczas kontroli wagonow z weglem stwierdzono, ze w dostarczonej partii od 4,53
do 44,83% zajmowat popidt. Wzbudzato to zrozumiate niezadowolenie, bowiem ,,we¢giel” taki nie posiadal wystarcza-
jacej kalorycznos$ci do palenia w kottach parowozdéw, zbyt mocno je zanieczyszczat i powodowat czgstsze ich wylgcze-
nia*®. Co wigcej, w istniejagcych warunkach technicznych, zuzycie wegla stuzbowego drastycznie wzrosto. Analizowano,
ze wzrost siegat 47% wzgledem 1938 r.%”. Jako przyczyny tego negatywnego zjawiska wskazywano przede wszystkim
prace ciagla lokomotyw, skale zniszczen oraz niskie predkosci pracy (Srednio 10 km/h)*®,

Priorytet przewozu wegla powodowat takze dziatania nietypowe, takie jak zewidencjonowanie stojacych (i blo-
kujacych) stacje katowickiego okregu wagonow zatadowanych skradzionymi przez wtadze radzieckie towarami. Wykaz
ten jest bardzo interesujacy, bo pozwala na stwierdzenie nie tylko co wywozono (wszystko), ale i najprawdopodobniej,
skad i ktoredy. Te ostatnie dane uzyska¢ mozna analizujgc miejsca zatrzymania wagondéw>’. Podsumowujac, nalezy za-
uwazy¢, ze jeszcze w listopadzie 1945 1. byto to 4149 zajetych dobrami wagonow.

Priorytet przewozu wegla powodowal, ze ruch osobowy inny niz repatriacyjny oraz ruch pociagdéw z tadun-
kami na Gorny Slask nie byly traktowane rownorzednie z wywozem z tego regionu, zwlaszcza wegla. Powodowato
to np. wstrzymanie wwozu kopalniakoéw z Sosnowca na Gorny Slask, gdzie wprost zalecono transport drogowy (w tym
konmi)*. Zawieszano takze pociagi pasazerskie (czy tez wprowadzono bardzo powolne pociggi mieszane*!), ktore zaj-
mowaty w ruchu parowozy. Tych ostatnich brakowato dla obstugi pociagéw weglowych*. Usitowano takze wykorzy-

32 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 117. Por.: AP Kat., CZPW, sygn. 32, s. 74 (napad na pociag na stacji Rozpsza).

33 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 101. ,,Wagony bywaja w drodze przetadowywane i dochodza na punkt graniczny zupehie puste, z czego nalezy
wnioskowac, ze kradzieze wzmogly si¢ juz do rozmiarow catowagonowych” (pismo z 27 XII 1945 r.). Jak mogto by¢ inaczej, skoro np. w Olsz-
tynie, Biatymstoku i Korszach nie byto wag wagonowych w sktadach weglowych i zapasy wegla oceniano ,,na oko”. — AP Kat., CZPW, sygn. 28,
s. 13-14.

34 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 90.

35 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 142—143; sygn. 32, s. 254-255.

36 F. Topolski podkreslat jednak, ze badania zawartosci ,,we¢gla w weglu” mozna realizowaé wyltacznie na kopalni lub stacji nadawcze;.

— AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 3, 7-9. Por. tez podobne obszerne akta reklamacji dyrekcji gdanskiej. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 66—72 (analiza
z2119461.).

37 Por.: Analiza Jana Obrapalskiego. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 20. 27 XII 1945 r. opublikowano ,,Uwagi do projektu ob. Inz. Czestawa Ba-
binskiego w sprawie zwigkszenia wysytki wegla z DOKP Katowice” (projekt przygotowata Centrala Zbytu Produktow Przemystu Weglowego).
Dokument sugerowal zmniejszenie iloSci sortymentéw przewozonego wegla, wydzielenie kopaln fadujacych wegiel dla DOKP Katowice oraz dla
pozostatych rejondow Polski, wysytanie sktadow z kopaln do punktow wylotowych i dopiero tam segregowanie na odbiorcoOw oraz rozdziat wegla
i sporzadzanie dokumentow kolejowych dopiero na stacjach wylotowych. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 104-108.

38 AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 87-88 (,,przed wojna rzadkie byty wypadki przymusowego zwalniania chyzosci przez pociagi”).

39 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 149-151 (informacja z 30 XI 1945 r.). Wykaz obejmowat m.in.: Bytom — 24 wagony z zelazem i ztomem, nada-
ne kwiecien 1945 r.; Bielsko — 107 wagondw z maszynami elektrycznymi, 5 z maszynami fabrycznymi, 6 ze ztomem zZelaznym i 4 ze sprzg¢tem
budowlanym (wszystkie nadane w kwietniu); Mystowice — 40 wagondéw z maszynami rolniczymi, 35 wagonéw z fasolg i grochem, 32 wagony
z cukrem (wszystkie natadowane w kwietniu); Kostuchna — 11 wagon6éw z maszynami i 2 ze sprzgtem kolei waskotorowej (nadane w marcu);
Rybnik — 40 wagondw z szynami kolejowymi (nadane w kwietniu); Opole — 66 wagonéw z zelazem ,,zdobycz”, zatadowane w kwietniu; Prud-
nik — 56 wagonow ze sprzetem kolei waskotorowych (nadane w marcu); Kedzierzyn — 40 wagondéw z nawierzchnig kolejowa, 67 z maszynami
fabrycznymi, 36 z bankami zelaznymi i blaszanymi, 46 wagonow z cukrem, nadane w kwietniu; Zagorze — 45 wagonow z inwentarzem kolejo-
wym (nadane w kwietniu); Herby Nowe — 38 wagonow z parowozami (!, nadane w kwietniu); Kozle Port — 52 wagony z silnikami ,,motory” oraz
321 wagonow z cukrem (nadane w kwietniu). Podobnie raportowata dyrekcja wroctawska w grudniu 1945 r. — AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 6. Por.
opisy skali rabunkow dokonywanych w rejonie Raciborza — P. Nadolski i in., Wezel kolejowy Gliwice..., s. 55-56.

40 AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 25 (29 XI 1945 1.).

41 AP Kat., CZPW, sygn. 32, s. 98.

42 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 147.
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stywac parowozy obce (zwlaszcza sasiednich dyrekcji), ktére w oczekiwaniu na wypoczywajacych po shuzbie maszy-
nistow, znajdowaly sie na terenie dyrekcji. Kluczowe byto tutaj wywiezienie sktadow z weglem poza granice okregu®.
W tej sytuacji probowano réwniez uporzadkowac przydziaty wegla, stad np. Hilary Minc 13 XII 1945 r. zobowigzat
do dziennego przekazywania co najmniej 2600 t wegla dla tédzkiego przemystu i elektrowni*, czy minimum o$miu skta-
dow dziennie do portow (9 II 1946 r.)*. Tymczasem producent ptyt ogniotrwatych do parowozow z Czgstochowy, tam-
tejsze Zaktady Ceramiczne, wegla nie otrzymywatly, a domagajac si¢ go podkreslaty swoja prace dla kolei. Droga uzy-
skania tego ,,cennego” towaru byta jednak w odniesieniu do tego przedsi¢biorstwa bardziej skomplikowana. W dyskusji
podnoszono, ze Zaktady nie zostaly ujete w zamowieniu zlozonym przez Centralny Zarzad Przemystu Budowlanego;
domniemywano zatem, ze moze podlegaty Departamentowi Przemystu Miejscowego... Ostatecznie zaproponowano,
ze otrzymajg wegiel z puli gospodarczej PKP*. Proponowano zatem rozwigzywanie problemu drogg doktadnych przy-
dziatow oraz usitowano racjonalizowa¢ zatadunek i wywodz. Dla rozwigzania problemu z brakiem taboru 18 XII 1945 .
przejeto caty tabor (takze wojskowy i samorzadowy) od instytucji, ktore nie dysponowaty zgodg Komisji na przewoz
wegla?’. Dzialania te mialy jednak ograniczony skutek. Waskim gardtem pozostawat zatadunek (braki weglarek czy
wykorzystywanych nawet wagondéw platform) oraz wywdéz. Minc domagat si¢ 65 tys. t na dzien na poczatku stycznia
(w tym 20 tys. t dla PKP), jednoczesnie jednak z powodow technicznych nie byto to mozliwe do realizacji*. Usitowano
wymoc zmiany przebiegu pociggdw z weglem eksportowym przez Ostrow Wielkopolski, a 28 1 1946 r. uruchomiono
radziecki pocigg wahadlowy z weglem watbrzyskim®. Problem z brakiem parowozow usitowano rozwigzywac taborem
dyrekcji sasiednich, co nie dawato jednak dobrych rezultatow. Symboliczne moze by¢ tutaj zestawienie z konca grudnia
1945 r., gdzie zatadowano 269 784 t wegla, ale wywieziono poza granice okregu jedynie 224 152 t3°. Dziato sie tak
mimo tego, ze 25 XI 1945 r. wprost stwierdzono, iz dyrekcja katowicka byta traktowana jako uprzywilejowana wzgle-
dem pozostatych®'. Z tej perspektywy kluczowe byly trzy punkty kontrolne — Tarnowskie Gory, Lazy i Strzemieszyce*?,
ktére stanowily punkty odpowiedzialnosci dyrekcji katowickiej. Usitowano wprowadzi¢ konwoje miedzy kopalniami
a tymi stacjami, ale zrezygnowano z tego®.

Nacisk na zatadunek wegla na wagony szerokotorowe, w tym zwlaszcza na kopalniach, ktérych stacje byly w ca-
tosci przekute na rosyjskirozstaw szyn, wigzat si¢ jednak ze sporymi problemami technicznymi. Podstawiane wagony byty
zanieczyszczone, bardzo czgsto byty to platformy (ktore tatwo mozna byto okradac); wreszcie normg stato si¢ dostarczanie
mnigjszejilosciwagondwnizzamawianoczy wagonowuszkodzonych. Rytmpracywkopalniachpowodowat, zenietadowano
wagonow w nocy, zatem wagony pdzno podstawione nie byty tadowane w tym samym dniu>*. Podobnie zreszta byto w od-
niesieniudo zatadunkuna wagony nomalnotorowe. Dnia 1 V 1945r. wkopalniach,,Jowisz”,,,Renard”1,,Kazimierz” podsta-
wiono wigcej wagonow niz oczekiwano, ana kopalni ,,Piast” nie zatadowano wagonow z powodu pdznego podstawienia®.

43 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 144; sygn. 27, s. 15. Wprost przyznawano, ze kluczowe byly parowozy todzkie. — AP Kat., CZPW, sygn. 28, s. 10.
44 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 140.

45 Ibidem, s. 73.

46 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 80-81; sygn. 32, s. 53.

47 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 129-130.

48 Ibidem, s. 118, 120. W drugiej potowie stycznia 1946 r. H. Minc domagat si¢ 75 tys. t dziennie (nalezy zaktadaé, ze poza weglem stuzbowym).
— Ibidem, s. 98.

49 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 86 (na wniosek z 18 stycznia — AP Kat., CZPW, sygn. 5147, s. 23).

50 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 115.

51 AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 45. ,,Nagroda” za taka pozycj¢ byto wykorzystywanie do zaopatrzenia jej terenu w wegiel wagondw serii ,,x”,
tzn. chorych. — Ibidem, s. 65.

52 Cho¢ punktéow stycznych bylo na poczatku grudnia wigcej. — AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 22. Por. tez notatka z 21 XI 1945 r. — Ibidem, s. 77.
53 Por. propozycje z grudnia 1945 r. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 105-106; sygn. 27, s. 26 (takze z listopada 1945 r.). Uznano konwoje za zbyt
ucigzliwe dla kopaln (Ibidem, s. 32).

54 AP Kat., CZPW, sygn. 5134, s. 52, 123; sygn. 27, s. 31 (na kopalni¢ ,,Siemianowice” wagony podstawiono o godz. 21:00). Por. tez poszczeg6lne
raporty dzienne przechowywane w tej teczce. AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 82 (projekt regulacji z 25 I 1946 r.). W notatce z 19 grudnia pisano:
,,Kopalnia Bobrek miata 16 b.m. wypadek podstawienia wagonow zapetnionych gnojem i r6znymi zanieczyszczeniami tak, ze kilka godzin trwato
oczyszczenie; z tego tez powodu kilka wagonoéw niezatadowano”. Wykaz podaje kopalnie: ,,Prezydent”, ,,Walenty-Wawel”, ,,Bobrek”, , Lagiew-
niki”, ,,Centrum”, ,,Mikulczyce”, ,,Ludwik”, ,,So$nica”, Zabrze-Wschod” (co cickawe, tadowane miaty by¢ sortymenty dla PKP!), ,.Kleofas”,
»Mystowice” i,,Katowice”. — AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 2-3.

55 AP Kat., CZPW, sygn. 5134, s. 118.
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Kolej i przemyst

Zakonczenie dziatalno$ci Komisji wiosna 1946 r. nie wigzato si¢ z rozwigzaniem istniejacych problemow. Wiele
z wytyczonych w kluczowym okresie rozwigzan stosowano takze pdzniej. Zmianie ulegly natomiast codzienne sprawy
gornoslaskich kolei. W ponizszej czgéci autor sprobowat przedstawi¢ obraz relacji miedzy koleja a przemystem (gléwnie
gornictwem, cho¢ branze zwigzane z nim organicznie rowniez znalazly swoje odbicie w analizowanych zrodtach) w tym
czasie. Przyktadem skomplikowanych realiow powojennych moze by¢ skarga zaktadow hutniczych, ktorym Rosjanie
zarekwirowali 11 parowozow waskotorowych (wywiezionych do Stryja). Kolejarze proponowali w zamian 13 sztuk
parowozow z dostaw UNRRA, ale (pomijajgc kwestie przeszkolenia w obstudze) byly one przeznaczone na wezszy
rozstaw szyn i wymagaty przekucia®®. Dazenie do uporzadkowania sytuacji ruchowej i poprawy dostepno$ci wagonow
powodowato takze, Ze usilowano rowniez na sieci waskotorowej wprowadza¢ ruch wahadlowy, prezentowany jako re-
medium na problemy (podobnie zresztg dziatano na sieci normalnotorowej, gdzie ustalono 18 statych tras weglowych
oraz uruchomiono 18 statych pociagow weglowych w kierunku Karsznic®?). Sprzeciwiali si¢ jednak temu kolejarze’®.
Warto tez wskazac, ze na poczatku 1946 r. przewozy dla hutnictwa siggaty 50% obrotow na kolejach waskotorowych®.
Istniejgca, wspomniana juz, sie¢ szerokotorowa w latach 1946—-1947 podlegata sukcesywnemu przekuwaniu na tor nor-
malny. Nie byty to dzialania bezinwazyjne, bo, w najlepszym przypadku, ograniczaty mozliwos$¢ wykorzystywania za-
ktadu w czasie tych prac i konieczno$¢ zwatowania wydobytego wegla®. Dnia 14 T 1946 r. uzyskano zgode¢ na przekucie
bocznicy do kopaln ,,Walenty-Wawel”, ,,Katowice” i ,,Eminencja” oraz na zachowanie podwojnej szerokosci do kopalni
,»Zabrze-Wschod !, Jeszcze 4 stycznia podobng zgode uzyskano dla kopalni ,,Centrum” w Karbie i ,,Prezydent” w Cho-
rzowie®?. Dnia 2 III 1946 r. wskazywano, ze aby osiagna¢ zaktadany cel dzienny produkcji wegla (Owezesnie 85 tys. t),
konieczne byloby przekucie torow w kopalniach ,,Szombierki” i ,,Rozbark”®. Czy za tymi zgodami poszia realizacja?
Analizujac raporty z faktycznych dziatan wiadomo, ze dopiero w pazdzierniku i listopadzie 1947 r. (!), podczas ostatniej
fazy przekuwania, dziatania te objety kopalnie ,,Katowice”, ,,Eminencja”, ,,Ludwik”, ,,Mikulczyce”, ,,Rokitnica”, ,,Mie-
chowice”, ,,Rozbark”, ,,Kleofas”, ,,Wieczorek”, ,,Lagiewniki”, ,,Wyzwolenie” i ,,Mystowice”, tj. zaktady z katowickiego
i zabrskiego zjednoczenia®.

56 AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 5 (protokot z konferencji w 17 XII 1945 r.).

57 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 88. Por. ustalenie statych i dodatkowych kierunkow stacji nadania i kopalni zatadunku. — AP Kat., CZPW, sygn.
5147, s. 31-32. Wiadomo z innych Zrddel, ze kopalnie nie przestrzegaty tego $cisle. Zob. postepowanie kopalni ,,Makoszowy” ze stycznia 1946 r.
— AP Kat., CZPW, sygn. 30, s. 5.

58 AP Kat., CZPW, sygn. 27, s. 5. ,,Pociagi wahadlowe wplywaja ujemnie na obrot wagonow i sa tworzone kosztem innych dziedzin przemystu”.
Do ciekawszych postulatow hutnictwa wobec PKP nalezato usprawnienie obstugi kolejowej portu w Gliwicach (przydzielenie jednego parowozu
szerokotorowego — co oznacza, ze byt tam tor szeroki!), zwigkszenie iloSci parowozéw w wezle katowickim czy uruchomienie wahadet (5 kon-
kretnych relacji migdzy kopalniami i hutami). — Ibidem, s. 8.

59 AP Kat., CZPW, sygn. 5147, s. 25.

60 Przyktadowo w styczniu 1946 r. przekuto 13 850 m.b. torow szlakow, 19 472 m.b. toréw stacyjnych, 58 rozjazdow zwyktych i 31 angielskich.
— AP Kat., CZPW, sygn. 28, s. 11.

61 AP Kat., CZPW, sygn. 5147, s. 41. Co ciekawe, powyzsze wynikato z uzyskania zgody H. Minca na zmniejszenie zatadunku na tor szeroki do
29-30 tys. t wegla dziennie. Por. analiza z 21 XII 1945 r. wskazujaca, ze to przekucie nie przyniesie strat w eksporcie wegla. — AP Kat., CZPW,
sygn. 32,s. 191-192.

62 AP Kat., CZPW, sygn. 32, s. 40. Z innych dokumentéw wiadomo, ze 5 stycznia przekucie rozpoczeto na kopalni ,,Centrum”, a na kopalni
,,Prezydent” prace mialy rozpoczac si¢ 7 stycznia. Co ciekawe, ,,formalnie z pptk. Mastyginem [kwestii tej] nie uzgodniono”. — AP Kat., CZPW,
sygn. 31, s. 83.

63 AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 31. Podobnie oczekiwano przekucia torow Biskupice—Karb—Bobrek oraz bocznic kopaln ,,Prezydent”, ,,Katowice”
i,,Eminencja”, co miato poméc w zwigkszeniu zatadunku na tor normalny. — AP Kat., CZPW, sygn. 26, s. 115. Pod koniec stycznia 1946 r. Szcze-
panski domagat si¢ przekucia odcinka Zabrze Wschod—So$nica. — AP Kat., CZPW, sygn. 32, s. 54.

64 AP Kat., CZPW, sygn. 2590, s. 60 (podzigkowanie z 17 XI 1947 r.). Co ciekawe, 9 XII 1947 r., CZPW pytat kierownictwa Katowickiego, Za-
brskiego i Bytomskiego Zjednoczenia Przemystu Weglowego, kto przekuwat tory bocznicowe na terenach kopalnianych oraz kto przekuwal na
gruntach kolejowych — PKP czy kopalnie? ~AP Kat., CZPW, sygn. 2590, s. 14. Pytanie powyzsze miato najprawdopodobniej zwiazek z obciaza-
niem przez PKP kopaln kosztami prac. Por.: Ibidem, s. 39. Zob. tez informacj¢ o przestaniu do DOKP kalkulacji kosztow przekucia w kopalniach
,»Katowice” i ,,Eminencja” z 6 XI 1947 r. — Ibidem, s. 91.
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Sposobem na wzajemne relacje miedzy koleja i gornictwem byt ,,wyscig pracy”®. Teoretycznie miat on pomoc
rozwigzac, wielokrotnie tutaj wspominane, problemy. Patrzac jednak na Zrédta prezentujace wzajemne relacje migdzy
tymi branzami, z tatwo$cig mozna dostrzec, ze towarzyszyly im konflikty. Szczegdlnym polem sporow byty optaty po-
stojowe. Ze wzgledu na to, Ze zadraznienia w tym temacie dotyczyly odpowiedzialnosci za sytuacje losowe, wida¢ wy-
raznie, ze obie strony miaty spore problemy ze wspolpraca. Do najbardziej symptomatycznych przyktadow wzajemnego
niezrozumienia zaliczy¢ nalezy spor o pozary podziemne. Skutkowaty one, z perspektywy kopalni, ograniczeniem wy-
dobycia, czy nawet zamknigciem odcinkow kopalni. Tymczasem PKP domagaty si¢ od kopalni postojowego za podsta-
wione wagony, ktorych nie mozna byto napetnic®. Podobnie jak np. Rudzkie Gwarectwo Weglowe w 1947 r., kopalnie
skarzyly sie, ze PKP nie odbieraty zatadowanych wagondow, a jednocze$nie domaga si¢ optat za nie. Podobnie spierano
si¢ 0 koszty opdznionych dostaw pod zatadunek. Polskie Koleje Panstwowe w kazdym z tych przypadkéw domagaty sie
uiszczania regulaminowych kwot, nie silac si¢ specjalnie na negocjacje z klientami®’.

Gornictwo potrzebowato pracownikow. Bardzo czesto zamieszkiwali oni miejscowosci odlegle od miejsca
zatrudnienia, ale potozone wzdtuz pobliskich linii kolejowych. W tym czasie kolej byla jeszcze waznym s$rodkiem
transportu zaktadowego. Tymczasem w 1947 r. jedna zmiana rozktadu jazdy spowodowata, ze pracownicy gremialnie
porzucili na odcinku Kazimierz—Bukowno przez Jaworzno korzystanie z ustug PKP, ze wzglgedu na niedostosowanie
do godzin prac. Kopalnia ,,Kazimierz-Juliusz” domagata si¢ zatem, aby pociagi dojezdzaty do pobliskiej stacji o 5:30,
11:30 1 21:30, a odjezdzaty o 6:40, 14:30 i 22:30. Taki rozklad gwarantowal PKP, wedtug kopalni, ok. 400 wiernych
pasazerow®®. Podobnie gornictwo byto zainteresowane uruchomieniem przewozow pasazerskich na odcinku Brzeziny—
—Zabkowice, ale PKP domagaty si¢ od Dabrowskiego Zjednoczenie Przemystu Weglowego (ZPW) pokrycia 65% kosz-
tow prac i przewozow. Rowniez tutaj kopalnia chciata $cigga¢ pracownikoéw z okolicznych miejscowosci, zapewniajgc
im odpowiednie warunki podrozy, gdyz ,,tylko dobrze wypoczety pracownik — jak pisano — umozliwi wykonanie nam
zakreslonego planu wydobycia”®. Jak wynika z rozkladow jazdy, wspomniane przewozy uruchomiono. Problemem
dla gornictwa pozostawata wreszcie ,,polityka” handlowa PKP. Przyktadowo podjeto decyzje o likwidacji ekspedycji
towarowej na stacji Rymer i przeniesienie jej do Niedobczyc. Ze wzgledu na to, ze w poblizu Rymera znajdowata si¢
kopalnia, a Niedobczyce bytly w istocie, juz wowczas, stacja weglowa dla okolicznych kopaln, bylo to racjonalne z per-
spektywy PKP, ale catkowicie pomijato znaczenie i interesy klientow kolei’.

Przewozy kopaln wojewddztwa slaskiego

Ostatnim elementem artykulu pozostaje prezentacja cze$ci danych na temat przewozé6w prowadzonych z gorno-
$laskich, zagtebiowskich i krakowskich kopaln. W istocie liczby te, ktorych analiza stanie si¢ tematem odrebnego opra-
cowania, pokazuja, jak w rzeczywistosci uktadaty si¢ wzajemne relacje miedzy PKP a goérnictwem. Od 25 III 1945 r.
zachowaty si¢ dzienne raporty z naladunku wegla. Od 1 maja do 8 lipca raporty te obejmowaty zatadunek podzielony
wedlug wagi, pozniej wedtug liczby wagonow. Brakuje przy tym raportow z okresu 26 marca—30 kwietnia, z wyjatkiem
pojedynczych z kwietnia. Ze zrddta tego wynika przede wszystkim, ze wszystkie kopalnie katowickiego i zabrskiego
zjednoczenia byly przekute na tor szeroki. I najprawdopodobniej obejmowato to catos¢ ruchu (poza ewentualnym wa-
skotorowym technicznym). Swiadczy to o doborze okreslonych gatunkéw wegla przez Rosjan (choé nie tylko). Naj-
prawdopodobniej w krakowskim, dgbrowskim, rudzkim, mikotowskim, opolskim i rybnickim zjednoczeniach istniaty

65 AP Kat., CZPW, sygn. 5147, s. 1; sygn. 31, s. 75-76.

66 Podobnie PKP podstawialy wagon powyzej 20 t tadownos$ci, wobec zamdéwienia na 15 t. W zwiazku z tym, zgodnie z regulaminem, nadawca
przesylki placit za przew6z oczywiscie 20 t. — AP Kat., CZPW, sygn. 2590, s. 40, 56 (wprost przyznawano, ze PKP miaty takie prawo, a CZPW
usitowato protestowa¢ w ministerstwie. — Ibidem). Przyktadowo: zatadunek 11 060 kg, optata za 20 t. — Ibidem, s. 272 (301), 290 (320).

67 AP Kat., CZPW, sygn. 2590, s. 22-23, 30, 121, 189 (o ,,sile wyzszej”), 125, 144.

68 Ibidem, s. 338. Podobnie np. na odcinku Katowice—O§wigcim. — AP Kat., sygn. 2590, s. 141.

69 AP Kat., CZPW, sygn. 2590, s. 43—-50. Warto jednak zauwazy¢, ze wydatkowaniu $rodkow zdecydowanie sprzeciwiato si¢ CZPW. — Ibidem,
s. 51, 181. Cyt.: Ibidem, s. 70. Poréwnaj plany budowy przystankow osobowych Przezchlebie i Czekanow Wies$ na linii piaskowej Przezchlebie—
Makoszowy, gdzie w 1947 r. przewozono pracownikow; 14 VI 1947 r. miato miejsce spotkanie na ten temat, ale wniosek do ministerstwa ztozony
przez CZPW obejmowat podobne przystanki na linii Pyskowice—Zabrze Biskupice. — Ibidem, s. 231, 260 (289).

70 Ibidem, s. 83.
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wylacznie tory normalne, ale w gliwickim i rudzkim zdarzaty si¢ incydentalne nadania na tor szeroki. W chorzowskim
i bytomskim zjednoczeniach na kopalniach spotykano tory szerokie i normalne. Wedtug ré6znych wykazow tory szerokie
znajdowaly si¢ w nastgpujacych kopalniach: ,,Eminencja”, ,,Giesche” (pdzniej ,,Janow”), ,,Katowice”, ,,Kleofas”, ,,My-
stowice”, ,,Wujek”, ,,Prezydent”, ,,Wyzwolenie”, ,,Szombierki”, ,,Wirek”, ,,Lagiewniki”, ,,Rozbark”, ,,Centrum”, ,,By-
tom”, ,,Miechowice”, ,,Rokitnica”, ,,Mikulczyce”, ,Jadwiga”, ,,Ludwik” oraz ,,.Zabrze”, ale tez wiadomo, ze w kopalni
,»Sosnica” (gliwickie zjednoczenie)’'. Cho¢ jak wida¢ z danych zamieszczonych w tabeli 2, w poczatkowych miesiagcach
zatadunek na torze szerokim odbywat si¢ takze w blizej nieokreslonej, kopalni zjednoczenia mikotowskiego. W tabeli
1 zamieszczono okreslone przez gornikow i kolejarzy normy maksymalnego dziennego zatadunku wagonow szerokich
na poszczegdlnych kopalniach, gdzie znajdowaty si¢ rowniez (lub tylko) tory szerokie.

Tabelal
Mozliwosci tadowania na torze szerokim, 20 XIl 1945 r.*
. . . Zatadunek . Zatadunek

Lp. Kopalnia Zjednoczenie maksr\{)rlr)]sl:nzéw dni maksymalny w $wista W tym wagony kryte
1 ,Mystowice” katowickie 2000 500 200
2 ,Janow” katowickie 2200 800 200
3 ,Kleofas” katowickie 2000 600 0
4 ,Katowice” katowickie 1600 200 50
5 LEminencja” katowickie 600 150 100
6 JPrezydent” chorzowskie 2300 700 150
7 ,Wyzwolenie” chorzowskie 2000 600 1001
8 .Walenty-Wawel” rudzkie 1200 700 100
9 ,Szombierki” rudzkie 1800 700 50
10 ,Bobrek” rudzkie 2000 1200 100
11 Ltagiewniki” bytomskie 1000 350 100
12 .Rozbark” bytomskie 1100 500 0
13 ,Centrum” bytomskie 2500 600 0
14 ,Miechowice” zabrzanskie 1000 500 180
15 L,Rokitnica” zabrzanskie 2000 1000 150
16 ,Mikulczyce” zabrzariskie 18560 1000 150
17 LJLudwik” zabrzariskie 3000 2000 150
18 ,Zabrze Wschéd” gliwickie 2800 1600 250
19 ,S0$nica” gliwickie 1500 1000 100
tacznie 34450 14700 2100

*Brak okreslenia czy chodzi o wagony czy tony. Najprawdopodobniej chodzi o wagony.
Zr 6 d*o: Archiwum Paristwowe w Katowicach, Centralny Zarzad Przemystu Weglowego Katowice, sygn. 32, s. 193.

71 Jeszcze pod koniec czerwca 1945 1. (!) Rosjanie przekuwali sie¢ w rejonie stacji Gliwice. Wedlug autorow monografii gliwickiego wezta ko-
lejowego dopiero jesienig 1945 r. (!) przekuto czg$¢ toréw w Sosnicy, tory dojazdowe do pobliskiej kopalni ,,So$nica” i tory pod jej sortownig.
— P. Nadolski i in., Wezel kolejowy Gliwice..., s. 57-58. Analizujac zachowane zrodla, trzeba jednak wskazaé, ze wbrew pozorom tylko czesé
produkec;ji z tej kopalni kierowano na wschdd.
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Wedtug S. Zamkowskiej w listopadzie i grudniu 1945 r. przecigtnie do ZSRR przewozono 18-20 tys. t wegla
z wykorzystaniem szerokiego toru’. Trzeba jednak pamigtaé, ze ze zrodta wynika, ze tor szeroki byt incydentalnie eks-
ploatowany rowniez np. w kopalniach zagle¢bia krakowskiego, cho¢ trudno wskaza¢, ktorych konkretnie. Warto w tym
miejscu zwroci¢ uwage na jeszcze jedng kwestie, tj. kierunki wywozu wegla. Przyktadowo 23 1 1947 r. zamowiono
93 325 wagonow, dostarczono 93 355 sztuk, a zatadowano 93 277 — dla toru normalnego. Dla toru szerokiego byto
to odpowiednio: 26 130,20 764 1 19 433 wagonow. Dla PKP przeznaczono 20 411 wagonéw po torze normalnym i 1405
po szerokim, podobnie dla przemystu wykorzystano oba rozstawy szyn (odpowiednio 52 954 1 779). Przetadunek dla
ZSRR wynosit 4156 wagonow, a bezposrednio torem szerokim przejechato 18 207 wagondéw. Warto odnotowac takze
kierunki eksportu wegla — m.in. do radzieckiej strefy okupacyjnej w Niemczech, do Francji, Czechostowacji, Szwajcarii,
Jugostawii, Austrii, Wegier, Wioch”.

Tabela 2
Obrét wagonéw w dniu 251111945+ (w t)
Zatadowano do wagonow
Zjednoczenie Zamaowiono Podstawiono
szerokotorowych normalnotorowych ogotem

Dabrowskie 5690 5240 0 5240 5240

Katowickie 3700 4550 4550 0 4550
Chorzowskie 1550 1670 460 1210 1670

Bytomskie 800 760 200 300 500
Mikotowskie 350 950 brak wiadomosci

Zr 6 dto: Archiwum Pafistwowe w Katowicach, Centralny Zarzad Przemystu Weglowego Katowice, sygn. 5134, s. 126

Warto zauwazy¢ jak wielkie znaczenie dla gospodarki Polski w okresie po II wojnie §wiatowej mial wegiel. [ nie
chodzi tu wytacznie o opal, ale i o ,,walute rozliczeniowa”. Skale eksportu wegla w latach 1947—1948 dobrze pokazuje
tabela 3.

Tabela 3
Eksport wegla z Polski w latach 1947-1948 (w tys. t)
1947 1948
Rynek
liczba Yo liczba Yo
Wschodni: ZSRR i radziegka strefa 8500 481 6550 291
okupacyjna Niemiec
Srodkowoeuropejski: Austria,
Czechostowacja, Niemcy 2172 123 8660 162
Potnocny: S_zwe_:cja, Nprwegia, 4047 230 7946 332
Dania, Finlandia
Zachodni: Francja, Belgia, Holandia 1914 10,9 2690 119
Potudniowy: Wtochy, Jugostawia,
Rumunia, Wegry, Butgaria 622 80 1280 55
Rézne kraje 9 01 200 09
Wegiel bunkrowy 446 25 700 31
Razem 17610 100,0 22546 100,0

Zr6dto:D. Jarosz, Wegiel jako ,waluta” w rozliczeniach finansowych Polski z Zachodem po 1945 roku,
[w:] Miedzy stabilizacja a ekspansja. System finansowy w stuzbie modernizacji (z warsztatéw badawczych historykéw gospodarczych),
red. J. tazor, W. Morawski, Wroctaw 2014, s. 182.

72 S. Zamkowska, Odbudowa..., s. 89.
73 AP Kat., CZPW, sygn. 32, s. 1-2.
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Zachowane dane pozwalaja na zadanie wielu pytan badawczych. Przede wszystkim mozna przedstawic¢ su-
maryczny wywoéz wegla z poszczeg6lnych zjednoczen, z rozbiciem na tor szeroki i normalny i zobrazowa¢ te nadania
w czasie, wskazujac na miesigce kryzysowe (warto tutaj odwota¢ sie np. do wypadkow w kopalniach czy innych sytu-
acji nadzwyczajnych). Odrebnie mozna odpowiedzie¢ na pytanie o procent realizacji zaméwien (na torze normalnym
i szerokim), w $lad za tym roéwniez przecietng tadownos¢ w obu wypadkach, a to natomiast moze informowac nawet
o wykorzystywanych wagonach. Wazna kwestig moze by¢ takze odpowiedz na pytanie o wzrost zatadunku, zwlaszcza
wzgledem wzmiankowanych oczekiwan Hilarego Minca.

Podsumowanie

Prezentowany artykul pokazuje, jakie byto znaczenie gornoslaskiego wegla dla funkcjonowania kolei w katowic-
kiej DOKP. Zaangazowanie wtadz centralnych na rzecz sprawnego przewozu wegla, zarowno w celach eksportowych,
w tym do ZSRR — z wykorzystaniem szerokiego toru, jak i dla gospodarki Polski, moze stanowi¢ jedng z przyczyn, dla
ktorych przedtuzono militaryzacje kolei w Polsce. Jednoczesnie wida¢ jednak, jak trudne byly wzajemne relacje migdzy
kolejg i przemystem, zwlaszcza gornictwem. Branze te byty od siebie zalezne, zapewnialy sobie nawzajem funkcjono-
wanie, zbyt towaréw i ushug. Z innych zrédet wiadomo jednak, ze juz w okresie miedzywojennym to myslenie nie byto
kolei obce: PKP traktowaly gornictwo jak petenta — wzywajac do wypelniania zobowigzan, narzucajac rozwigzania
i nie radzac sobie z nattokiem zadan. By¢ moze jest to zbyt krytyczna ocena, ale pamictac nalezy, ze kolej byta od kilku
dziesigcioleci w duzej mierze panstwowa. To miato zar6wno pozytywne, jak i negatywne konotacje — w tej sytuacji
biurokracja byta jednak postrzegana negatywnie. W oparciu o prezentowany materiat udato si¢, z duzym stopniem do-
ktadnos$ci, wskaza¢ rowniez zasigg funkcjonowania szerokiego toru w obrebie dyrekcji katowickiej oraz chronologig
jego likwidacji. Szczegdtowa analiza danych liczbowych bedzie natomiast przedmiotem odrgbnego artykutu.
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Michat Surowiec*
Kolej i co dalej? Kwestie transportowe w ramach akcji osadnicze;
na przyktadzie powiatu legnickiego

Dwustronne uktady zawarte przez Polski Komitet Wyzwolenia Narodowego (PKWN) z Ukrainska Socjalistycz-
ng Republika Radziecka, Bialoruska Socjalistyczng Republika Radziecka i Litewska Socjalistyczng Republikg Radziec-
ka 9122 IX 1944 r. uprawomocniaty przesiedlenie ludnosci ukrainskiej, rusinskiej, biatoruskiej, litewskiej i rosyjskie;j
z terytorium Polski do o$ciennych republik radzieckich. Analogicznie, przesiedleniu miata podlega¢ ludno$¢ polska z te-
rendéw cztonkdéw uktaddéw. Przeprowadzenie akcji przemieszczen ludno$ci przekazano dekretem PKWN z 7 X 1944 r.
powolanemu wowczas do zycia Panstwowemu Urzgdowi Repatriacyjnemu (PUR). Do jego gtownych zadan nalezato:
organizowanie przesiedlenia ludnos$ci polskiej i kontrolowanie przeptywu liczby przesiedlencow, przyjecie przewozonej
ludnosci na terenie Rzeczypospolitej w punktach etapowych, zarzadzanie osadnictwem na wydzielonych terenach. Wraz
z uchwatg Rady Ministrow z 13 III 1945 r. PUR mial obja¢ swoja dziatalno$cig nowe Ziemie Zachodnie i Potnocne
Polski, a zakres jego obowigzkdéw rozszerzono jeszcze 7 V 1945 r. W jego gestii — obok ,,repatriacji” — znalazty si¢: po-
wroty wysiedlonej ludnosci, przesiedlenia rodzin z innych panstw na terytorium panstwa polskiego oraz w jego obrebie,
regulowanie ruchow migracyjnych, planowane rozmieszczenie oraz organizacja osadnictwa na ziemiach polskich!.

Za punkt wyjscia do niniejszego artykulu postuzyto proste zdawatoby sig¢ pytanie: Jakimi srodkami transportu
wigkszos¢ osadnikow dojechata do nowych miejsc zamieszkania na Ziemiach Zachodnich 1 Pétnocnych wspolczesne;
Polski? Pierwszg, nasuwajaca si¢ na mysl odpowiedzig byta, oczywiscie, kolej, co potwierdzajg liczne opracowania?
1 wigkszo$¢ materiatdbw wspomnieniowych’. Nie do kazdej miejscowosci w obrebie tzw. Ziem Odzyskanych dato si¢
jednak dojecha¢ pociagiem, a na sposob i kierunki podrézowania wptywaty réwniez inne czynniki, w tym stan (i do-
stepno$¢) infrastruktury transportowej oraz dzialania administracji. Prawdopodobnie pierwszy transport przybyty do
Srody Slaskiej z Kresow Wschodnich we wrzesniu 1945 r. zostal tam skierowany przez PUR legnicki, a nie wroctawski,
chociaz Legnica lezala dalej na zachod niz Wroctaw i Sroda Slaska. Wspomniane miasto powiatowe dzielila zreszta
od stacji kolejowej — zlokalizowanej w obrgbie wsi Szczepanow — odleglosé ok. 3 km*. Powstaje zatem dodatkowe
pytanie, w jaki sposéb polscy osadnicy pokonywali owa droge, ale tez watpliwo$¢, czy nowi mieszkancy Szczepanowa
musieli pokonywac¢ ja dwukrotnie w celu zameldowania si¢ w $redzkim starostwie? Kwestie te wymagaja dalszych

*Mgr, Uniwersytet Wroctawski, sur.mich8@gmail.com

1 D. Sula, Dziatalnos¢ przesiedlenczo-repatriacyjna Panstwowego Urzedu Repatriacyjnego w latach 1944—1951, Lublin 2002 s. 19-21.

2 Zob. m.in.: F. Kusiak, Osadnictwo wiejskie w srodkowych i péinocnych powiatach Dolnego Slgska w latach 1945—1949, Wroctaw 1982;

E. Koscik, Osadnictwo wiejskie w potudniowych powiatach Dolnego Slgska w latach 1945—1949, Wroctaw 1982.

3 Zob. m.in.: M. Stelmach, Pierwsze lata w powojennej Legnicy, ,,Szkice Legnickie” 1995, nr 17, s. 296-303; J. Koztowski, Moje spotkania
z Legnicq, ,,Szkice Legnickie” 1987, nr 13, s. 209-217; Z. Piekuth, Moje pierwsze lata w Legnicy, ,,Szkice Legnickie” 1973, nr 7, s. 251-268.

4 R. Zerelik, Od Stephansdorfu do Szczepanowa. Z dziejéw wsi dolnoslgskiej w latach 30.—50. XX wieku, [w:] Kresy zachodnie gospodarcze i spo-
teczne znaczenie polskich kresow, red. T. Glowinski, Wroctaw 2015, s. 280-282; Archiwum Panstwowe we Wroctawiu (dalej: AP Wr), Panstwowy
Urzad Repatriacyjny — Oddzial Wojewodzki we Wroctawiu i Oddziaty Powiatowe (dalej: PUR Wr), sygn. 1655, Rejestr przybytych transportow
PUR Lignica, s. 15.
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badan, tymczasem warto zastanowi¢ si¢ nad rolg kolei i innych $rodkow transportu w ramach pierwszej fali osadnicze;j
(1945-1947), co ma zwrdci¢ uwage na pomijang zwykle ztozonos¢ tego problemu. Zostanie on omdéwiony na przykta-
dzie Legnicy i sasiednich miejscowosci, ktorych zasiedlenie jest stosunkowo dobrze udokumentowane zrodtowo.

Na poczatek wypada stwierdzié, ze transport kolejowy odegral w ramach akcji osadniczej kluczowa role, o czym
pisat szerzej m.in. Bartosz Kruk®. Potwierdzenie tego znajdziemy réwniez w Legnicy, do ktorej osadnicy w zdecydo-
wanej wigkszosci dojechali wtasnie koleja. W materiatach legnickiego PUR znajdujemy obszerne ,,Rejestry przybytych
transportow’’®, dajgce wyobrazenie o skali tego przedsiewziecia. Nalezy zarazem zauwazy¢, ze w granicach éwczesnego
powiatu legnickiego na mapie z 1947 r. oznaczono 122 miejscowosci i jedynie 20 stacji kolejowych’, co pozwala za-
lozy¢, ze tylko cz¢$¢ lokalnych spotecznosci miata utatwiony dostep do kolei. Na wyobrazenie przybycia osadnikow
na tzw. Ziemie Odzyskane wptywa sugestywna scena z komedii Sami swoi w rezyserii Sylwestra Checinskiego (1967).
Przewozeni kolejg osadnicy zatrzymujg si¢ pomiedzy urodzajnymi polami i znajduja dla siebie nowe miejsce zamiesz-
kania. Co ciekawe, rzadziej pamigtamy, ze rodzina Pawlakéw dotarta do ,,swojego” gospodarstwa ci¢zaréwka z mia-
steczka. Mozna zatem zatozy¢, ze opuscila ona pociag na pobliskiej stacji. Nalezaloby zatem ogoélnie przyjac, ze to nie
przebieg torow, a dostep do infrastruktury stacyjnej (bocznice, rampy, place wytadunkowe, czy tez perony) determino-
wal miejsce opuszczenia pociagu, podobnie sama podr6z bynajmniej nie musiata si¢ na tym etapie zakonczy¢.

Na poczatku akcji przesiedlenczej mozliwe byly dziatania ,,dorazne”, ale w trzecim kwartale 1945 r. raczej nie
byly juz one spotykane. Za prowizoryczne rozwigzanie mozna uzna¢ duzy transport kolejowy (ok. 700 osob; 25 wago-
now z Krosna i 4 z Nowego Sacza) skierowany 6 VII 1945 r. z Legnicy do sasiedniej Pigtnicy (obecnie dzielnica Legni-
cy), gdzie — jak podaja zrodta — w poblizu cegielni zostat oprézniony?®. Cegielniana infrastruktura kolejowa z pewnos$cig
nie byla dostosowana do takich potrzeb, ale najwyrazniej pozwolita wyladowa¢ inwentarz osadnikow. Szczegdlowe
badania przeprowadzone dla znacznej i dogodnie potozonej wsi Kunice®, ktorej centrum z oddalong o ok. 1,5 km linig
kolejowa Wroctaw—Legnica laczyta utwardzona droga (obecnie ul. Kolejowa), nie potwierdzity, by jakakolwiek pol-
ska rodzina skorzystata z mozliwosci wytadunku w poblizu zabudowan. Wigkszo$¢, o ile nie wszyscy, trafita wpierw
do Legnicy, skad ,,wrécita” do miejscowosci, przez ktorg wczesniej przejezdzala pociggiem. Dodajmy, ze w takim
wariancie mieli do pokonania ok. 5 km. W miescie zostat ,,wyladowany” — jak to wowczas okreslano — m.in. Jo-
zef 7., a miato to miejsce migdzy 10 i 13 XII 1945 r. w rejonie ul. Daszynskiego. Ostatecznie dotart on do Kunic,
gdzie legnicki PUR przydzielit mu nieruchomos¢'®. Wydaje sig, ze przejazd przez Legnice warunkowany byt nie tyl-
ko wzgledami logistycznymi, ale tez organizacyjnymi. Znajdowata si¢ tam administracja regulujaca i poniekad kon-
trolujaca akcje osadnicza. Osoby zaopatrzone w odpowiednie pozwolenia mogly wprawdzie ruszy¢ w dalsza podréoz
koleja, ale rzadko przybierato to zorganizowane formy. Nie sposob wykluczy¢, ze decydowat o tym dotkliwy brak
taboru kolejowego. Warto przywotaé tu przyktad Jaskowic Legnickich oddalonych od miasta powiatowego o ok. 10 km.
Wies posiadala wprawdzie stacj¢ kolejowa, jednakze sposroéd wszystkich poswiadczonych w Zrédiach transportow
kolejowych przechodzacych przez Legnice w latach 1945-1947, tylko jeden wagon zostat skierowany bezposred-
nio do Jaskowic!'. Podobnie odosobniony przypadek dotyczy Mitkowic, dokad 4 IX 1945 r. trafit z Legnicy wagon

5 B. Kruk, Kolej w procesie zasiedlania Dolnego Slgska po Il wojnie $wiatowej, [w:] Kresy zachodnie. Gospodarcze i spoleczne znaczenie polskich
kresow, red. T. Glowinski, Wroctaw 2015, s. 139-158; idem, Kolej na Dolnym Slgsku w pierwszych latach po zakoriczeniu Il wojny $wiatowej, [w:]
Sukcesy i porazki kolei w Polsce 1918-1989, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2015, s. 77-104; E. Koscik, op.cit., s. 62-65, F. Kusiak, op.cit.,
s. 80-85.

6 AP Wr, PUR Wr, sygn. 1653, 1654, 1655, 1656, 1657.

7 Biblioteka Uniwersytetu Wroctawskiego (dalej: BUWr), Oddziat Zbioréw Kartograficznych (dalej: OZK), sygn. 6419-111.C, Mapa powiatu
legnickiego wojewodztwa wroctawskiego, 1:10 000, Wroctaw 1947.

8 AP Wr, PUR Wr, sygn. 1655, Rejestr przybytych transportow PUR Lignica, s. 2.

9 M. Surowiec, Osadnictwo polskie na Dolnym Slgsku w latach 1945—1947 na przykiadzie podlegnickiej wsi Kunice, Wroctaw 2017.

10 AP Wr, PUR Wr, sygn. 1653, Ewidencja przybylych transportow repatr. i przesiedlencow 1945-1946, s. 3; Archiwum Panstwowe we Wro-
ctawiu, Oddziat w Legnicy (dalej: APL), Akta Osiedlencze Powiatu Legnickiego, Gmina Kunice, sygn. 287, Protokot przekazania repatriantowi
— przesiedlencowi gospodarstw w posiadanie przez Panstwowy Urzad Repatriacyjny, s. 3, Poswiadczenie zamieszkania wsi Kunice, s. 7.

11 Chodzi o czteroosobowg rodzing (wraz z dobytkiem), ktéra wyruszyta w podréz 23 11 1946 1. z miejscowosci Pozborce w dawnym wojewddz-
twie wileniskim. — AP Wr, PUR Wr, sygn. 1656, Transporty przechodzace przez Legnice od dnia 25 III 1946 r. do 14 VIII 1947, s. 30.
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wiozacy trzyosobowa rodzing z Kielc!?. Wskazane okoliczno$ci sktadaty si¢ na dwuetapowos¢ przyjazdow osadnikow.
Pierwsza cze$¢ podrozy — na znaczne odleglosci — odbywata si¢ kolejg, w drugiej — krotkotrwalej — siggano po inne
srodki transportu'.

Przeprowadzone badania §wiadczg o tym, ze wigkszos¢ Polakow przybytych do Legnicy (wezet komunikacyjny
i siedziba wiladz') i zamieszkatych pdzniej w okolicznych miejscowosciach docierata do przydzielonych im domow
przy wykorzystaniu transportu drogowego. Nieco inne do$wiadczenia mialy osoby zatrzymujgce si¢ w miescie, ktore
poprzestawaty na podrdzy koleja. Za reprezentanta tej grupy mozna uzna¢ Modesta Stelmacha. Przybyt on do Legnicy
w lipcu 1945 r. 1 zatrudnit si¢ w miejscowym PUR, a dokladnie w ,,Punkcie Etapowym dla Polakéw z Zachodu i Po-
ludnia”. Jego wspomnienia majg dla nas tym wigksze znaczenie, ze pokazuja realia akcji osiedlenczej. Zanotowat on
m.in.: ,,Repatriantom robiono zdjecie i wydawano zaswiadczenie, ktore upowazniato do bezplatnego jednorazowego
przejazdu wszelkimi §rodkami lokomocji do miejsca zamieszkania”'*. O do§wiadczeniach osadnika wiejskiego mozemy
wyczyta¢ z relacji Antoniego Rozbickiego:

»Zglositem si¢ przeto do oddziatu Panstwowego Urzedu Repatriacyjnego w Pionkach (wojewodztwo mazowieckie), otrzy-
matem wagon i zaladowawszy do niego krowe, 2 prosigta, 12 kur, starg kotke, troche ksigzek oraz posciel, wyruszytem wraz z ro-
dzing 15 VI 1945 r. w kierunku Legnicy. Jechalismy dos¢ dtugo. Dopiero 25 tego miesiaca przybylismy do Legnicy. Tu zgtositem
si¢ natychmiast w miejscowym PUR-ze przy obecnej ul. K. Swierczewskiego'® [wspotczesna aleja Rzeczypospolitej — przyp. M.S.].
Dano mi samochdd na przewiezienie rodziny i rzeczy do wsi Stare Piekary”!’.

Nie zawsze byt to zapewne pojazd mechaniczny. Dnia 5 III 1946 r. legnicki PUR wystosowat do wdjta gminy
Kunice urzedowe pismo, w ktorym polecit mu dostarczy¢ dnia 6 111 1946 r. 25 sztuk podwod'® w celu przewiezienia
»repatriantow” przybytych z Syberii. W dokumencie podkreslono trudne warunki, w jakich przewozeni sg osadnicy
oraz koniecznos$¢ szybkiego odebrania ich z dworca w Legnicy. Na koncu obtozono wojta osobista odpowiedzialno$cia
za terminowe oraz sprawne zorganizowanie srodkow komunikacji'. Historyk Franciszek Kusiak podobnie wspomina
o natozonym na administracj¢ lokalng przez wtadze okrggowe obowigzku dostarczenia podwody, ale okresla takze
zobowigzanie dla wszystkich uzytkownikéw pojazdéw samochodowych (z wyjatkiem wojskowych) oddania ich na
24 godziny na potrzeby osadnictwa®. Z przywotanych przyktadow wynika przy tym, ze to oddzial PUR organizowat
transport, czy to przez wystosowanie pisma ,,zmuszajacego’ zarzadcg gminy do odebrania nowych mieszkancow, czy
przez udostgpnienie jednego z pojazdow.

W s$wietle przytoczonych przyktadow, mozna pokusi¢ si¢ o kategoryzacj¢ srodkow transportow uzytych w ra-
mach akcji osadniczej. Przyjete uogdlnienie, ze kolej odegrata kluczowa role w catym procesie osadniczym jest zasad-
niczo shuszne, szczegolnie w makroskali. Zdecydowana wigkszo$¢ osadnikow dostata si¢ na teren powiatu legnickiego
korzystajac z kolei, ale po przyjezdzie do wickszego osrodka administracyjnego, majacego moc decydowania o osiedle-
niu mieszkancow w roznych czesciach podleglego mu terytorium, ten srodek transportu tracit na znaczeniu i byt czgsto
zastegpowany przez inne. Nalezy si¢ zgodzi¢, ze pierwszg, przewazajgca czgs¢ trasy z dawnych miejsc zamieszkania do
punktow docelowych osadnicy odbywali koleja. Jak pokazuje przyktad Legnicy, transporty kolejowe kierowane byly

12 AP Wr, PUR Wr, sygn. 1656, Transporty przechodzace przez Legnice od dnia 25 III 1946 1. do 14 VIII 1947, s. 11.

13 Nalezy zwroci¢ uwage na dziatania Armii Czerwonej oraz na duze zniszczenia wojenne, ktére w znacznym stopniu zaburzaty roztozenie ruchu
kolejowego na terenie Dolnego Slaska, szczegolnie w latach 1945-1946. Wypada wspomnie¢ chociazby o dhugotrwalym oblezeniu Wroctawia
oraz zniszczeniu wroclawskiego wezla kolejowego, co wymusilo przesuniecie przynajmniej czesci transportow cywilnych na alternatywne szlaki
kolejowe i wzmocnito transportowa range Legnicy.

14 Z. Szkurtatowski, Ruch ludnosciowy. Podstawy prawne i organizacyjne procesu osiedlenczego, [w:] Legnica. Zarys monografii miasta, red.
S. Dabrowski, Wroctaw—Legnica 1998, s. 420421, F. Kusiak, op.cit., s. 50-52.

15 M. Stelmach, op.cit., s. 296, 300-301.

16 Podany adres jest btedny Iub odnosi si¢ do jednostki bedacej czes$cig urzedu. Oddziaty PUR znajdowaly si¢ w Legnicy przy ul. Dworcowej
oraz Daszynskiego.

17 A. Rozbicki, Wspomnienia ze wsi podlegnickiej, ,,Szkice Legnickie” 1962, nr 1, s. 146-147.

18 Woz z zaprzggiem dostarczany do dyspozycji organu administracji panstwowej lub wojska.

19 APL, Akta Gminy Kunice, sygn. 29, s. 4.

20 F. Kusiak, op.cit., s. 83-84.
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do wickszego miasta dysponujacego odpowiednig infrastrukturg oraz zapleczem administracyjnym. Po przybyciu do
takiego osrodka dochodzito zwykle do ,,wyladunku”, a nastgpnie przewiezienia osadnikoéw do mniejszych miejsco-
wosci samochodami lub pojazdami zaprzegowymi. Ich rola nie zostata dotychczas blizej przedstawiona. Opracowanie
historii Dziatéw Transportowych PUR datoby wglad w dziatalnos¢ urzedu odpowiedzialnego za przewoz osadnikow,
co w efekcie powinno pozwoli¢ na lepsze uchwycenie relacji zachodzacej pomiedzy transportem kolejowym a jego
ekwiwalentami.
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Zbigniew Bereszynski*
Kolej i zjawiska kryzysowe w gospodarce PRL na przyktadzie
wojewoddztwa opolskiego w latach 70. XX wieku?

W grudniu 1970 r. rewolta robotnicza na Wybrzezu doprowadzita do upadku ekipy Wiadystawa Gomuiki, spra-
wujacej wladze w kraju od pazdziernika 1956 r. Nowi rzadzacy — na czele z Edwardem Gierkiem jako I sekretarzem Ko-
mitetu Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (KC PZPR) i Piotrem Jaroszewiczem jako prezesem Rady
Ministréw — zamierzali wyprowadzi¢ kraj z kryzysu poprzez radykalng zmiang kierunkéw i zasad polityki gospodarcze;j.
Na VIII Plenum KC PZPR, obradujgcym 67 I 1971 r., ostro oceniono polityke gospodarczg poprzednich wladz partyj-
no-panstwowych. Przedmiotem krytyki byl w szczegodlnosci ,,nierdwnomierny rozwoj poszczegolnych gatgzi przemy-
shu”. Poprzedniej ekipie rzadzgcej zarzucano rowniez, ze ,,rozwojowi gospodarczemu kraju nie towarzyszyta poprawa
sytuacji materialnej ludzi pracy’”. Na obradujagcym w grudniu 1971 r. VI Zjezdzie Polskiej Zjednoczonej Partii Robotni-
czej oficjalnie przyjeto program ,,dynamicznego rozwoju” i ,,dalszego budownictwa socjalizmu w Polsce”. Planowano
znaczne zwigkszenie produkcji przemystowej i w mniejszym stopniu rolnej, a w §lad za tym rowniez duzy wzrost ptac
realnych oraz ogdlnego poziomu zycia spoteczenstwa®. Zapoczatkowana w ten sposob dekada lat 1971-1980 zaowoco-
wala szybkim rozwojem potencjatu gospodarczego Polski, zwtaszcza w sferze przemystowej. W pierwszych latach de-
kady nastgpita rowniez znaczna poprawa materialnych warunkow zycia spoteczefistwa. Polowa lat 70. XX w. przyniosta
jednak dramatyczne zalamanie si¢ strategii dynamicznego rozwoju. Szczego6lnie jaskrawym tego przejawem staly si¢
protesty spoteczne przeciwko probie wprowadzenia kolejnej podwyzki cen w czerwcu 1976 r.*. Wiadze PRL probowaty
zaradzi¢ sytuacji, uciekajac si¢ do tzw. manewru gospodarczego, polegajacego w szczegolnosci na ograniczeniu dzia-
falnosci inwestycyjnej w przemysle i1 przeznaczeniu wigkszych naktadéw na przedsigwzigcia stuzace zaspokojeniu po-
trzeb konsumpcyjnych spoteczenstwa’®. Kroki te nie zapobiegly jednak dalszemu pogarszaniu si¢ sytuacji gospodarczej
w kraju. Poglebiajacy si¢ nadal kryzys doprowadzit latem 1980 r. do nowej fali protestow spotecznych i upadku ekipy
Edwarda Gierka.

*Dr, Instytut Slaski w Opolu, zbereszynski@wp.pl

1 Tematyka ta zostata juz czeSciowo poruszona w publikacjach Dawida Kellera: D. Keller, Wegiel czy pasazer? O pierwszenstwo przewozu...
Slgska Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych w Katowicach w latach 1975-1980, [w:] PRL na pochylni (1975-1980), red. M. Bukata, D. Iwa-
neczko, Rzeszow 2017, s. 462—478; idem, Kolej na Slgsku na poczqtku lat siedemdziesigtych XX w. — przyczynek do badan, [w:] Wegiel, polityka,
stal, ludzie. Studia z historii kolei na Slqsku, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2018, s. 351-368.

2 Archiwum Panstwowe w Opolu (dalej: APO), Komitet Wojewodzki PZPR (dalej: KW PZPR), sygn. 99, Protokot z narady wojewddzkiego akty-
wu partyjnego w dniu 10 I 1971 r., s. 37.

3 A.L. Sowa, Historia polityczna Polski 1944—1991, Krakow 2011, s. 384; P. Sasanka, Czerwiec 1976. Geneza — przebieg — konsekwencje,
Warszawa 2017, s. 33.

4 Por. W. Roszkowski, Najnowsza historia Polski 1945—1980, Warszawa 2003, s. 698—703; P. Sasanka, op.cit., s. 166-261, 416—417; A.L. Sowa,
op.cit., s. 407-411; M. Patelski, Protesty czerwcowe 1976 r. w wojewddztwie opolskim. Zapomniany strajk w ZEM Namystow, Namystow—Opole
2016, s. 23; idem, Czerwiec’76 w wojewddztwie opolskim, ,,Studia Slqskie” 2015, t. 77, s. 126; Z. Bereszynski, Pod znakiem ,,dynamicznego
rozwoju”. Strategia gospodarcza PZPR po Grudniu’70 i jej realizacja na przyktadzie wojewodztwa opolskiego. Cz. 2: Zatamanie strategii gospo-
darczej PZPR i Czerwiec’76 w wojewddztwie opolskim, ,,Studia Slaskie” 2017, t. 81, s. 142149,

5 M. Krajewski, Historia gospodarcza Polski do 1989 roku. Zarys problematyki, Wtoctawek 2000, s. 502.
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Zjawiska kryzysowe w gospodarce PRL dotyczyly w istotnym stopniu takze kolejnictwa. Réwniez ta sfera zycia
spotecznego ponosita konsekwencje ogdlnego zatamania si¢ gospodarki w Polsce, a jednocze$nie zta kondycja kolejnic-
twa wptywata ujemnie na caloksztatt zycia gospodarczego w kraju, przyczyniajac si¢ do dalszego narastania kryzysu.
Stosunkowo bogate zrodto informacji na ten temat to zachowane akta organizacji partyjnych PZPR w wojewddztwie
opolskim — od instancji szczebla wojewoddzkiego po zakladowe organizacje partyjne w poszczeg6lnych weztach Pol-
skich Kolei Panstwowych (PKP). Materiaty te wiele mowia o mechanizmach zycia gospodarczego w PRL, a ich walor
informacyjny ma ogdlniejsze znaczenie, nieograniczajace si¢ tylko do jednego wojewddztwa. Poprzedzajaca interesuja-
cy nas okres historyczny dekada lat 60. XX w. przyniosta istotne postepy w zakresie modernizacji sieci kolejowej w wo-
jewddztwie opolskim. W latach tych dokonano m.in. elektryfikacji dwoch waznych linii kolejowych przebiegajacych
na tym obszarze, a mianowicie linii Wroctaw—Brzeg—Opole Glowne—Strzelce Opolskie—Gliwice—Katowice oraz linii
Opole Gtéwne—Kedzierzyn—Gliwice®. W roku 1961 Wojewoddzka Pracownia Planéw Regionalnych przy Wojewddzkiej
Komisji Planowania Gospodarczego w Opolu w materiale przygotowanym na potrzeby Prezydium Wojewodzkiej Rady
Narodowej zaktadata, ze w 1981 r. ,.transport kolejowy w wojewddztwie opolskim oparty bedzie w 100% na trakcji
elektrycznej 1 spalinowej”. Wskazywano na koniecznos¢ ,,calego szeregu innych inwestycji, jak budowa drugich to-
row kolejowych [na poszczegdlnych liniach], rozbudowa weztow kolejowych™. Codzienna rzeczywisto$¢ w znacznym
stopniu rozmijata si¢ jednak z tymi postulatami i oczekiwaniami. Poglebiajacy si¢ z uptywem czasu stan stagnacji go-
spodarczej, charakterystyczny dla schytku lat 60. XX w., odbijat sie rowniez na sytuacji w kolejnictwie. Dotyczyto to
zaréwno technicznych aspektéw funkcjonowania kolei, jak i warunkoéw pracy oraz zycia kolejarzy.

Na przetomie lat 60. i 70. XX w. osiggni¢to juz maksymalng intensywno$¢ ruchu na ciggach liniowych (magi-
stralach) w granicach wojewddztwa opolskiego. Na linii kolejowej Opole—Wroctaw odstegp czasowy pomigdzy pociaga-
mi wynosit juz tylko 7,2 minuty. Sytuacja ta generowata znaczne utrudnienia, m.in. jezeli chodzi o prace nowoczesnych
maszyn do utrzymania wlasciwego stanu nawierzchni. Maszyny takie mogty pracowac jedynie na torze zamknietym dla
ruchu pociaggdw, co byto trudne do pogodzenia z istniejagcym stanem komunikacji. Efekt byt taki, ze maszyny te, zaku-
pione w poprzednich latach na Zachodzie za walut¢ wymienialng (trudno dostepng w gospodarczych realiach PRL), nie
byly wykorzystywane nawet w potowie: pracowaly po cztery—pie¢ godzin dziennie, podczas gdy przy dobrej organizacji
ruchu pociggéw moglyby pracowac w sezonie letnim od 12 do 16 h na dobe, a nawet przez catg dobg¢ w cyklu trzyzmia-
nowym. Na domiar ztego praca tych maszyn wigzala si¢ z zaktoceniami w realizacji zadan przewozowych kolei®.

Do problemow najbolesniej odczuwalnych w wymiarze spotecznym mozna zaliczy¢ oczywistg dysproporcje
pomiedzy wyjatkowo trudnymi warunkami pracy a stosunkowo niewysokimi zarobkami pracownikéw PKP oraz nie-
dostatek mieszkan dla kolejarzy®. Zjawiska te skutkowaly brakiem dostatecznej liczby chetnych do pracy na kolei,
duza fluktuacjg kadr wsrdd zaldg i niepelnym zatrudnieniem w poszczegdlnych stuzbach i jednostkach PKP. Dalsza
tego konsekwencja byta konieczno$¢ zatrudniania pracownikoéw w godzinach nadliczbowych'’. Problemy wynikajace
z brakow kadrowych w kolejnictwie fagodzono w dos$¢ problematyczny sposdb, zatrudniajac zotnierzy z wojsk Obro-

6 APO, KW PZPR, sygn. 1653, [Raport o stanie wojewddztwa opolskiego] Transport i tacznos¢, [1981-1982], s. 61.

7 APO, KW PZPR, sygn. 318, Tezy do zalozen ogolnego planu regionalnego wojewodztwa opolskiego na lata 1961-1980, lipiec 1961 r., s. 90.

8 APO, Komitet Zaktadowy PZPR W¢zta PKP w Opolu (dalej: KZ PZPR PKP w Opolu), sygn. 28, [Ustalony temat wystgpienia dla Delegata na
VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole, wariant I1], b.p.

9 Tak np. w sierpniu 1971 r. kierownictwo Oddziatu Zabezpieczenia Ruchu i Lacznosci Wezta PKP w Opolu uskarzato si¢ na brak odpowiedniej
liczby mieszkan dla podlegtych mu pracownikow. Przypominano, Zze zgodnie z obowigzujacym zarzadzeniem ministra komunikacji monterzy
zabezpieczenia ruchu i tagcznosci powinni byé zakwaterowani w mieszkaniach funkcyjnych znajdujacych si¢ w poblizu stacji PKP. W praktyce
w lokalach takich mieszkalo tylko 30% monteréw. Reszta dojezdzata z odleglych miejscowosci, gdzie na domiar ztego nie bylo mozliwosci za-
instalowania kolejowych telefonow stuzbowych. — APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Sprawozdanie z realizacji Uchwat VIII Plenum KC
i Listu KC PZPR z 9 1 [19]71 r. [ztoZone przez kierownictwo] Oddzialu Zabezpieczenia Ruchu i £acznos$ci w Opolu za I pétrocze 1971 r., b.p.

10 Tak np. w 1970 r. w Oddziale Ruchowo-Handlowym Wezta PKP w Opolu brakowato $rednio 106 pracownikdéw w stosunku do przyjetego planu
oraz 267 w odniesieniu do zgloszonego zapotrzebowania. Kolejnym problemem byta tam duza ptynnosc¢ kadr: w ciagu roku ubyto ogétem 318 pra-
cownikow, a przyjeto 338 nowych osob. Oddzial ten zatrudnial w tym czasie ogolem 2449 pracownikow. Zatozony limit wynagrodzen z tytutu
pracy w godzinach nadliczbowych (6 711 963 zt) zostat przekroczony o 1 200 963 zt. — APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Sprawozdanie
z wykonania zadan planowych Oddziatu Ruchowo-Handlowego [Wezta PKP] w Opolu za rok 1970, b.p.
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ny Terytorialnej Kraju (OTK)'. Nie brakowato tez takich problemow, jak zty stan wielu budynkoéw kolejowych oraz
poszczegdlnych obiektow 1 pomieszczen, zarowno stuzbowych jak i socjalnych. W poczatkach 1971 r., dziatajacy pod
nowym kierownictwem Komitet Centralny PZPR, rozestat do poszczegolnych jednostek PKP list zobowiazujacy adre-
satow do podjecia dziatan na rzecz poprawy warunkéw socjalno-bytowych i BHP w kolejnictwie. List ten, datowany na
911971 r., doreczono wszystkim naczelnikom oddziatéw, kierownikom poszczegélnych shuzb, przewodniczagcym rad
zaktadowych Zwiagzku Zawodowego Kolejarzy oraz przewodniczacym konferencji ekonomicznych'.

O tym, jak przebiegata realizacja zadan wynikajacych z tre$ci styczniowego listu KC oraz pdzniejszych uchwat
VIII Plenum KC PZPR, méwi m.in. zachowana tre$¢ sprawozdania przedtozonego w sierpniu 1971 r. Komitetowi
Zaktadowemu PZPR Wezta PKP w Opolu przez kierownika miejscowego Oddziatu Ruchowo-Handlowego. Zgodnie
z tym dokumentem tres¢ listu i uchwat zostata przedyskutowana z pracownikami w podlegtych jednostkach. Poszcze-
golne zatogi zglosily ,,szereg wnioskow i postulatow [...] dotyczacych warunkow socjalno-bytowych, bezpieczenstwa
1 higieny pracy, sanitarnych, a takze wykonawstwa planu i miernikoéw eksploatacyjnych”. Na tej podstawie opracowano
plan poprawy warunkow socjalno-bytowych na lata 1971-1975. Przewidywat on adaptacj¢, remont i budowe lokali sta-
nowigcych schroniska dla robotnikéw i manewrowych oraz suszarni odziezy i noclegowni dla druzyn konduktorskich,
doprowadzenie wody pitnej do pomieszczen stuzbowych, wygospodarowanie pomieszczen na stotdéwke, modernizacje
pomieszczen stuzbowych, a takze budowe nowych nastawni i lampiarni. Zadania te zostaly juz czg¢Sciowo zrealizowane
od maja do sierpnia 1971 r. na stacjach Opole Gléwne, Opole Wschodnie i Nysa. W tym tez czasie uporzadkowano
tory na o$miu stacjach. Zwigzane z tym prace ,,wykonano sposobem gospodarczym i w drodze realizacji zobowigzan
i czyndw spotecznych”'3. Na wstepie wystgpity juz jednak powazne problemy z realizacjg zadan lezagcych w gestii miej-
scowego Oddziatu Budynkow, ktorego zakres dzialania obejmowat zasadniczo wszelkie sprawy zwigzane z bezinwe-
stycyjnymi remontami i modernizacjg pomieszczen. W programie nadrzgdnej Dyrekcji Okrggowej Kolei Panstwowych
(DOKP) we Wroctawiu wiele zadan tego rodzaju przesuni¢to na lata nastepne, motywujac to brakiem odpowiednich
mocy przerobowych. Kierownictwo Oddziatu Ruchowo-Handlowego w Opolu skarzyto si¢, ze ,,ciagle przesuwanie tych
prac na dalszy termin w wyrazny sposéb uniemozliwia zaspokojenie potrzeb robotnikow, tych zatrudnionych w najgor-
szych warunkach, bez wzgledu na por¢ dnia, roku, warunki atmosferyczne i wykonujacych prace o wysokim stopniu
zabrudzenia”'.

Podobne sprawozdania ztozyli kierownicy innych jednostek opolskiego Wezta PKP. Dokumenty te sporo mo-
wig o problemach wystepujacych w biezacej dziatalnosci miejscowych stuzb kolejowych. Tak np. stuzba wagonowa
w Opolu Groszowicach, przyznajac, ze w ostatnim czasie nastapila pewna poprawa sytuacji w zakresie zaopatrzenia
w czgséci zamienne, skarzyla si¢ na odczuwalny w dalszym ciggu brak w magazynach tak podstawowych materiatow,
jak: $ruby i gwozdzie o roznych wymiarach oraz obsady klockéw hamulcowych'.

Ciekawym zrédlem informacji na temat sytuacji w kolejnictwie sa rowniez materiaty z VI Zjazdu PZPR. Przy-
gotowano wowczas m.in. dwa alternatywne warianty projektu wystgpienia dla delegata z Wezta PKP w Opolu. W do-
kumentach tych uskarzano si¢ m.in. na negatywne konsekwencje wynikajacego z przestanek ideologicznych zakazu
nabywania materialow i czg¢$ci zamiennych do maszyn w tzw. sektorze prywatnym gospodarki. Na mocy owego zakazu
ksiggowo$¢ nie uznawala paragonéw i rachunkéw wystawionych przez podmioty z tegoz sektora. Efektem bywaly
dlugotrwate przestoje maszyn, pochodzacych nierzadko z importu, skutkujace stratami finansowymi na poziomie kil-
kuset tysigcy ztotych i to w sytuacji, gdy przyczyna przestoju bywal niekiedy brak drobnej czgsci, kosztujacej zaledwie

11 Tak np. na terenie Wezta PKP w Opolu zatrudniano co roku od 150 do 300 Zotierzy OTK. — APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Ustalony
temat [wystapienia] dla Delegata na VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole [wariant I]; [Ustalony temat wystapienia dla Delegata na VI Zjazd PZPR
z Wezta PKP Opole, wariant II], b.p.

12 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Protoko6t z odbytego nadzwyczajnego posiedzenia Sekretariatu KZ PZPR Wezta PKP Opole z naczel-
nikami oddzialow opolskiego wezta 3 111 1971 r., b.p.

13 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Sprawozdanie z realizacji Uchwat VIII Plenum KC i Listu KC PZPR z 9 I br. [zloZzone] przez kierow-
nika Oddzialu Ruchowo-Handlowego w Opolu, b.p.

14 Ibidem.

15 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Sprawozdanie z realizacji Uchwat VIII Plenum KC i Listu KC PZPR z 9 I br. [zlozone] przez shuzbe
wagonowg Opole Groszowice za okres I potrocza 1971 r., b.p.
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kilkadziesiagt ztotych's. ,,Bardzo cz¢sto maszyny stoja zdefektowane — pisano — a personel obstugujacy te maszyny
jest wysytany w roznych kierunkach po kraju w celu szukania potrzebnych czesci i zwigzanych z tym wiasciwych ra-
chunkow. Poszukiwanie trwa nieraz kilka lub kilkanascie dni, a maszyny stoja. Glowny ksiggowy trzyma si¢ sztywno
obowigzujacych przepiséw, a maszyny niepracujgce przynosza gospodarce narodowej olbrzymie straty”!’. Przyktad ten
w szczegolnie jaskrawy sposob ilustruje absurdy systemu gospodarczego PRL. W tych samych dokumentach uskarzano
si¢ rowniez na koniecznos¢ wydatkowania przez PKP znacznych $rodkow finansowych na urzadzanie kwater polowych
dla zothierzy z wojsk OTK, zatrudnianych przy utrzymaniu linii kolejowych w rejonie Opola. Wskazywano na bezza-
sadnos¢ tych wydatkow w sytuacji, gdy ,,w tymze miescie stoja koszary puste przez caly sezon™'®.

W przywotanych tu materiatach przedzjazdowych postulowano m.in. odbudowe drugiego toru linii kolejowe;j
z Opola Wschodniego przez Jelcz Mitoszyce do Wroctawia Brochowa i Wroctawia Nadodrze oraz jej elektryfikacje. Po-
stulat ten motywowano troska o maksymalne wykorzystanie magistrali kolejowej Wroctaw—Opole Gtowne—Katowice
1 zapewnienie w najblizszej przysztosci przewozow kolejowych na tej trasie, szczegoblnie waznej z uwagi na bezposred-
nie sasiedztwo Rybnickiego Okregu Weglowego i Gornoslaskiego Okregu Przemystowego. Postulowana inwestycja
miata pozwoli¢ w szczegdlno$ci na pelniejsze wykorzystanie maszyn do utrzymania wiasciwego stanu nawierzchni®,
Na uwage zashuguja tez osobiste refleksje opolskich kolejarzy na temat VI Zjazdu PZPR, odnotowane w protokole
z otwartego zebrania partyjnego w Wagonowni Opole Groszowice. Jeden z uczestnikéw tego zebrania, niejaki Stapa,
stwierdzil, ze ma uczucie niedosytu. Jego zdaniem zjazd po macoszemu potraktowal komunikacje, za mato o niej dysku-
tujac, a ,,przeciez transport jest bardzo waznym nerwem w naszej gospodarce, bez ktorego nie moze istnie¢ produkcja™?.
Spostrzezenia te okazatly si¢ nader trafne w kontekscie tego, jak rozwijala si¢ sytuacja gospodarcza w Polsce w nastep-
nym okresie.

W latach 1971-1980 poczyniono niewatpliwe postepy w zakresie modernizacji sieci kolejowej na terenie wo-
jewodztwa opolskiego. W okresie tym zelektryfikowano kolejne linie kolejowe, a mianowicie: Gliwice—Lubliniec—Klu-
czbork—Namystoéw—Wroctaw, Kluczbork—Ostrow Wielkopolski—Poznan, Kedzierzyn-Kozle—Ngdza—Rybnik oraz Opole
Gtowne—Ozimek—Fosowskie—Lubliniec. Nie zrealizowano jednak wspomnianego postulatu odbudowy drugiego toru
na linii Opole Wschodnie—Jelcz Mitoszyce—Wroctaw Nadodrze oraz elektryfikacji tej linii*'. Skala dokonanych zmian
nie dorownywata potrzebom komunikacyjnym i transportowym, ktdre znacznie wzrosty w zwigzku z realizowanymi
W tym samym czasie przedsigwzigciami inwestycyjnymi w przemysle. Tempo modernizacji i rozwoju traktowanej po
macoszemu kolei nie dorownywato rozwojowi innych obszaré6w gospodarki. Rzutowato to negatywnie nie tylko na
sytuacje w kolejnictwie, ale réwniez na warunki dziatalno$ci przemystu, obstugiwanego przez kolej. Na przelomie
lat 70. i 80. wiele linii kolejowych badz ich odcinkéw, w tym takze linii zelektryfikowanych, byto eksploatowanych
w stopniu ponadnormatywnym. Niektore byly ewidentnie przecigzone. Dotyczyto to linii Opole Gléwne—Fosowskie,
Opole—Kedzierzyn-Kozle-Gliwice, Opole Gtéwne—Brzeg, a takze wezta kolejowego w Kluczborku. Jedng z gtownych
tego przyczyn byt brak postulowanych inwestycji na linii Opole Wschodnie—Jelcz Mitoszyce—Wroctaw Nadodrze?.
Na niektdrych trasach, z uwagi na ich stan techniczny, wystepowaty drastyczne ograniczenia szybkosci. Bylo tak w przy-
padku linii: Brzeg—Gleboka Slaska—Strzelin, Grodkéw Slaski—Przeworno—Gleboka Slaska, Jelowa—Namystow oraz
Namystow—Bukowa Slaska—Kepno, gdzie dopuszczalna szybko$é techniczna wynosita 20 km/h. Wiele linii i bocznic
kolejowych nie byto dostosowanych do przenoszenia nacisku 20 t/0$ (np. linie Namystow—Gracze, Namystow—Buko-

16 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Ustalony temat [wystgpienia] dla Delegata na VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole [wariant I],
[1971 r.]; [Ustalony temat wystapienia dla Delegata na VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole, wariant 1], b.p.

17 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, [Ustalony temat wystapienia dla Delegata na VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole, wariant II], b.p.
18 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Ustalony temat wystapienia dla Delegata na VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole [wariant []; [Ustalony
temat wystapienia dla Delegata na VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole, wariant II], b.p.

19 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Ustalony temat wystapienia dla Delegata na VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole [wariant I]; [Ustalony
temat dla Delegata na VI Zjazd PZPR z Wezta PKP Opole, wariant II], b.p.

20 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 28, Protokot z otwartego zebrania partyjnego odbytego w dniu 10 XII 1971 r. w Wagonowni Opole Gro-
szowice, b.p.

21 APO, KW PZPR, sygn. 1653, [Raport o stanie wojewddztwa opolskiego] Transport i tgcznosé, [1981-1982], s. 61. Por. D. Keller, Kolej na
Slgsku..., s. 353-354. Prace zwigzane z elektryfikacja linii Opole Wschodnie—Jelcz Mitoszyce—Wroctaw Nadodrze ukonczono dopiero w 1988 r.
— Elektrycznym przez Popielow do Wroctawia, ,,Trybuna Opolska” 1988, nr 148 z 27 VI 1988, s. 1-2.

22 APO, KW PZPR, sygn. 1653, [Raport o stanie wojewodztwa opolskiego] Transport i facznos¢, [1981-1982], s. 61.
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wa Slaska—Kepno, Brzeg—Gleboka Slaska—Strzelin, Glubczyce—Ractawice Slaskie, Baborow—Pilszcz, Jelowa—Namy-
stow)?. Kolejnym problemem bylo osiagniecie granicy zdolnosci przetworczych licznych stacji rozrzadowych. Sytuacja
taka wystapita m.in. w: Kedzierzynie-Kozlu, Kluczborku, Nysie oraz na stacjach Opole Glowne i Opole Groszowice.
Zwigkszenie technologicznych mozliwosci poszczegolnych stacji rozrzadowych byto w tym czasie niemozliwe z uwagi
na zty stan nawierzchni, nieodpowiednig dtugos$¢ uzytecznag torow do przyjmowania i odprawiania pociggdw oraz braki
w wyposazeniu technicznym goérek rozrzadowych. Wszystko to w istotnym stopniu ograniczato liczb¢ formowanych
pociagow, a takze negatywnie rzutowato na bezpieczenstwo pracy>.

W latach 70. XX w. poglebily si¢ rowniez problemy zwigzane z brakiem dostatecznej liczby wagonoéw towa-
rowych. W maju 1973 r. wystepujacy w tej dziedzinie deficyt w wojewddztwie opolskim szacowano na 700 wagonow
dziennie. Zjawisko to, utrudniajace dow6z surowcow i materiatow lub wywoz gotowej produkeji, byto jedna z wazniej-
szych przyczyn niewykonywania planéw przez rézne przedsigbiorstwa wojewodztwa opolskiego. Notowano rowniez
przypadki niepelnego wykorzystania taboru kolejowego przez niektdre przedsigbiorstwa, niedbajace o pelny zatadunek
wagonow badz przetrzymujace je u siebie, glownie w zwigzku z okresowym brakiem pracownikow lub niedostatecznym
wyposazeniem punktow za- i wytadunku®. Z uptywem czasu sytuacja pod tym wzgledem stawata sie¢ coraz bardziej
dramatyczna. Mozliwosci kolei, a takze innych przewoznikow, nie nadazaty za rosngcymi potrzebami przewozowymi
w zwigzku z duzym deficytem srodkow transportu, znacznym zuzyciem istniejgcego taboru i ztym stanem technicznym
linii kolejowych?. Na poczatku 1976 r. uznano, ze w zwiazku z niewydolno$cia kolei zadania zwigzane z zaopatrzeniem
»ludnosci w wegiel opalowy [...] niemal w catosci bedzie musiat przeja¢ transport samochodowy”. W tym samym cza-
sie oceniano, ze wszystkie galezie transportu bedg w stanie tylko w polowie zapewni¢ wywoz produkeji nowo zbudo-
wanych cementowni ,,Strzelce Opolskie” i ,,Gorazdze™?’.

Pracownicy stuzb kolejowych uskarzali si¢ na niedostatek materiatéw i narzedzi. W pazdzierniku 1973 r. na po-
siedzeniu Egzekutywy Komitetu Zaktadowego PZPR Wezta PKP w Nysie narzekano, ze ,,trzeba szuka¢ réznych spo-
sobow, azeby co$ zatatwi¢ w Zarzadzie [Zaopatrzenia] Materialowego we Wroctawiu”?. Pod koniec lat 70. bardzo Zle
przedstawiat si¢ rowniez stan wielu obiektow kolejowych w wojewodztwie opolskim, od lat zaniedbywanych badz
remontowanych tylko w niewielkim zakresie. Wymownym tego $wiadectwem jest ocena stanu sanitarnego obiektow
usytuowanych na obszarze podleglym Dyrekcji Rejonowej Kolei Panstwowych (DRKP) w Opolu, sporzadzona na pod-
stawie czynnosci kontrolnych przeprowadzonych w trzech kwartatach 1978 r. przez pracownikéw Obwodowego In-
spektoratu Sanitarnego PKP w Opolu. W dokumencie tym czytamy:

»tacje 1 przystanki osobowe — ogdlnie stan sanitarno-techniczny ulegl nieznacznej poprawie. Odnowiono niektore budynki
stacyjne, nie dokonujac [jednak] réwnoczesnie naprawy przeciekajacych dachow irynien, np. stacja Otmuchéw. Nie remontuje si¢ tez
wiat (Glubczyce Las, Grodkow, Opole Gtowne) i tuneli, ktore mimo malowania sg nadal brudne, gdyz zalewaja je wody opadowe (Grod-

23 Ibidem.

24 Ibidem, s. 62.

25 APO, KW PZPR, sygn. 376, Ocena dziatalno$ci placéwek i instytucji transportowych, maj 1973 r., s. 240-241; sygn. 377, Protokot z wyjaz-
dowego posiedzenia cztonkéw Egzekutywy KW PZPR w Opolu w dniu 28 V 1973 1., s. 4; Uchwata nr 3/73 Egzekutywy KW PZPR [w Opolu]
z 17 V 1973 1. w sprawie dzialalnosci placowek i instytucji transportowych wojewodztwa opolskiego, s. 68; sygn. 387, Informacja o realizacji
niektorych zadan gospodarczych w okresie trzech kwartatow 1974 r., 5 X 1974 r., s. 9. Najwigkszy deficyt wystepowat w przypadku wagonow
krytych. Ich niedobor powodowat ,,natychmiastowe perturbacje w cementowniach”. W trzech kwartatach 1974 r. brak wagonow, obok braku zle-
cen na ustugi metalowe i brakow w zatrudnieniu, byt jedna z gléwnych przyczyn niewykonania planu sprzedazy przez 11 spoldzielni zrzeszonych
w Wojewddzkim Zwigzku Spotdzielni Pracy.

26 O problemach tych tak pisano w 1986 r. w ,,Trybunie Opolskiej”, miejscowym organie prasowym PZPR: ,,0d lat juz plan [pracy] przewoznika
rozmija si¢ z zapotrzebowaniem na ustugi kolei. U podstaw tej sytuacji lezy brak wagondw, niedostatek rak do pracy, ma tez swodj udzial w tym
rozziewie stan techniczny szlakow kolejowych”. — Jadg pociggi przepetnione, ,,Trybuna Opolska” 1986, nr 177 z 1 VIII 1986, s. 1-2. W latach
70. w okresie tzw. propagandy sukcesu, podobna szczero$¢ w tego typu kwestiach byta trudna do pomyslenia. Problemy z niedostatkiem wago-
néw wynikaty tez z innych przyczyn, jak priorytetowe traktowanie transportu wegla z kopaln czy analogiczne przywileje dla przewozu towardw
przeznaczonych na eksport. Na obszarze podleglym DOKP we Wroctawiu brak odpowiedniej ilosci taboru byl po czesci takze konsekwencja
wystepujacej tam przewagi ilo§ciowej wywozu nad przywozem towardw: statystycznie wigcej zaladowanych wagonow wyjezdzato z tamtejszego
okregu niz do niego przyjezdzalo, a zwrotny ,,splyw” wagonow z innych okrggdw odbywat si¢ ze sporymi trudno$ciami. Por. D. Keller, Wegiel czy
pasazer?..., s. 467470, 476477, idem, Kolej na Slqsku..., s. 360-362.

27 APO, KW PZPR, sygn. 400, Uwagi Wydziatu Przemystu, Budownictwa, Handlu i Ustug KW [PZPR w Opolu] dot. realizacji zadan gospodar-
czych [w] 19751, 1711976 1., 5. 69-70.

28 APO, Komitet Zaktadowy PZPR Wezta PKP w Nysie, sygn. 5, Protokoét odbytej Egzekutywy KZ PZPR w dniu 19 X 1973 r., b.p.
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kéw, Namystow, Otmuchow). W trakcie remontu budynkdw stacyjnych nie remontuje si¢ réwnolegle WC dla podréznych, ktore w 80%
stacji sa w ztym stanie technicznym. Od lat wszelkie prace remontowe ogranicza si¢ do drobnych napraw oraz odmalowania, co przy
znacznym zawilgoceniu tynkow i czgsto dziurawych dachach nie daje zadnego efektu poprawy. W wigkszosci brak biezacej wody.
[...] Réwniez $mietniki przy budynkach stacyjnych i mieszkalnych nie sg remontowane. Czasem stwierdza si¢ ich zupelny brak™?.

Podjete w 1971 r. dziatania na rzecz poprawy sytuacji zawodowej kolejarzy przyniosty ograniczone efekty.
Rowniez w pdzniejszym czasie borykano si¢ z takimi problemami, jak niedostatek pracownikdw, majacy za tlo w szcze-
gblnosci trudne warunki pracy, relatywnie niekorzystne warunki placy czy brak odpowiedniej liczby mieszkan. Tak np.
w Oddziale Zabezpieczenia Ruchu i Lacznosci Wezta PKP w Opolu plan zatrudnienia na 1971 r. przewidywat 204 pra-
cownikéw, a faktycznie zatrudnionych byto 196. Stalym problemem byta duza ptynnosé kadr. W ciggu roku zwolnito
si¢ 31 pracownikow, a przyjeto do pracy 26 osob. Do tak duzej fluktuacji kadrowej przyczynily sie w gldwnej mierze
stosunkowo niskie stawki wynagrodzenia na tle innych zaktadow pracy. Sytuacja taka wystgpita w przypadku 18 0s6b*°.
W polowie pazdziernika 1972 r. Oddziat Trakcji Wezta PKP w Opolu dysponowal 329 pracownikami w druzynach
lokomotywowych, podczas gdy potrzebowano 410 pracownikow. Najwickszy niedobor, wynoszacy 51 osob, notowa-
no w grupie pomocnikoOw maszynisty. W tej sytuacji musiano zatrudnia¢ pracownikéw w godzinach nadliczbowych
1 przecigtnie na jednego pracownika przypadato 250-255 przepracowanych godzin w miesigcu®'. W koncu sierpnia
1976 r. Lokomotywownia Pozaklasowa PKP w Opolu zatrudniata 199 maszynistow, podczas gdy potrzeby wynosity
224. Potrzebowano wowczas 196 pomocnikdw maszynisty, a bylo ich tylko 174. Takze tam wystepowala koniecznos¢
zatrudniania pracownikéw w godzinach nadliczbowych i faktyczny wymiar czasu pracy wynosil przecigtnie 274 go-
dziny w miesigcu®’. W drugim kwartale 1978 r. w jednostkach podlegtych DRKP w Opolu zatrudniono 284 nowych
pracownikow, ale w tym samym czasie zwolnito si¢ badz zostalo zwolnionych z pracy 331 osob. Przewazaly przypadki
wypowiedzenia pracy przez pracownikow, ktoérzy najczes$ciej motywowali swoj krok mozliwoscig uzyskania wyzszych
zarobkow w innym zaktadzie, przej$cia na dniowkowy system pracy lub szansg otrzymania mieszkania w nowym miej-
scu zatrudnienia®*, Wedtug informacji za jedenascie miesiecy 1978 r. zadania przewozowe w jednostkach podlegltych
DRKP w Opolu byty wykonywane ,,przy bardzo powaznym braku pracownikow, zwlaszcza na stanowiskach podsta-
wowych”. Brakowato 37 pracownikow w stosunku do przyjetego planu, lecz niedobdr w odniesieniu do faktycznych
potrzeb byt znacznie wigkszy — szacowano go na 1880 o0sob, co stanowito 18% catego potencjatu kadrowego*.

Z poczatkiem 1973 r. wprowadzono w PKP nowa regulacje¢ plac. Miala ona poprawi¢ atmosfere wsrod pracow-
nikow, lecz faktycznie odnotowano wiele wypowiedzi krytycznych, jak np.:

»| -] catkowicie zlekcewazono glosy pracownikow i nie dopuszczono do przedyskutowania [regulacji] nawet aktywu [par-
tyjnego] [...], nowe zasady nie wyréwnuja wysokosci zlikwidowanych premii [...], najwyzsze czynniki partyjne i rzagdowe mowity
o podwyzce plac kolejarzy, a administracja zrobita z tego tylko regulacje nieodczuwalna przez najszersze rzesze pracownikow [...],
byto wiele rozglosu wokot reformy ptac kolejarzy, a efekty [sa] bardzo znikome, podczas gdy w innych resortach bez rozgtosu,
po cichu ptace podniosty si¢”.

Szczegolnie wymowne $wiadectwo poglebiajacego si¢ kryzysu kolejnictwa stanowig dokumenty sporzadzone
w zwiazku z przygotowaniami do pracy w sezonie zimowym na przetomie lat 70. i 80. XX w. W protokole sporzadzo-
nym w pazdzierniku 1979 r. przez pracownikow Dolno$laskiej DOKP we Wroctawiu, sprawdzajacych stan przygotowan
na stacji Opole Glowne, zwrocono uwage na krytyczng sytuacje w zakresie zaopatrzenia w koks opalowy. Stacja po-

29 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 40, Informacja o stanie sanitarnym obiektéw na terenie DRKP Opole, b.p.

30 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 29, Sprawozdanie z wykonania zadan planowych Oddzialu Zabezpieczenia Ruchu i Lacznosci w Opolu
za 1971 r. i plan zadan na 1972 r., b.p.

31 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 29, Sprawozdanie z przygotowania Lokomotywowni G}[6wnej] Opole do zimy 1972/1973, b.p.

32 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 36, Sprawozdanie z wykonania miernikéw za siedem miesigcy 1976 r. w Lokomotywowni Pozaklasowej
[PKP] w Opolu, s. 72.

33 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 36, Sprawozdanie z wykonania miernikéw za siedem miesigcy 1976 r. w Lokomotywowni Pozaklasowej
[PKP] w Opolu, s. 72.

34 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 40, Informacja z wykonania zadan planowych DRKP w Opolu za okres jedenastu miesigcy 1978 1., b.p.
W jednostkach podlegtych DRKP w Opolu pracowato w tym czasie tacznie 8460 osob. Faktyczne potrzeby kadrowe szacowano na 10 340 os6b.
35 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 30, Informacja KZ PZPR We¢zta Kolejowego Opole z przeprowadzonej reformy ptac, b.p.
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trzebowata facznie 350 t, a otrzymala tylko 18%¢. Podobny stan rzeczy odnotowano na innych kontrolowanych stacjach
na obszarze dzialania DRKP w Opolu, a mianowicie w: Opolu Groszowicach, Nysie i Kluczborku. Stwierdzono tam
brak brykietow badz natrafiono na niezdatne juz do uzytku brykiety z lat ubiegtych?®’. Przed zimg 1980/1981 brakowato
w Opolu: wegla, koksu, brykietow, zaston przenosnych, kotkéw do zaston, siatek odsnieznych, butow gumowych, ko-
zuchow i pochodni®®,

Sytuacja w kolejnictwie w jaskrawy sposob ilustruje zgubne konsekwencje dysproporcji rozwojowych, jakie
cechowaly zapoczatkowana w 1971 r. realizacje strategii dynamicznego rozwoju gospodarczego kraju. Owczesnym
decydentom politycznym chodzito przede wszystkim o przedsigwzigcia efektowne, owocujace korzysciami prestizo-
wymi i propagandowymi. Nie doceniano natomiast dziatan efektywnych, jakimi sg w szczegoélnosci przedsigwzigcia
o charakterze modernizacyjnym?®. Dlatego preferowano wielkie inwestycje w przemysle, zapominajac, ze 10zwojowi
w tej dziedzinie powinien towarzyszy¢ traktowany rownorzednie rozwoj w zakresie srodkow transportu i komunikacji.
Wynikajacy stad w duzej mierze krach strategii dynamicznego rozwoju pokazat w szczego6lnosci, jak grozne w swoich
skutkach moze by¢ lekcewazenie roli kolei jako nieodzownego elementu komunikacyjnego krwioobiegu gospodarki.

36 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 42, Protokot z wynikéw przeprowadzonej lustracji stacji Opole Gtoéwne w dniu 29 X 1979 r. w zakresie
przygotowania stacji do pracy w warunkach zimy 1979/80 1., 29 X 1979 r.,s. 121. W latach 1975-1980 caty obszar dziatania DRKP w Opolu zostat
stopniowo podporzadkowany Slaskiej DOKP w Katowicach. Por. D. Keller, Wegiel czy pasazer?..., s. 467.

37 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 42, Protokot z wynikow przeprowadzonej lustracji stacji Opole Gtowne w dniu 29 X 1979 r. w zakresie
przygotowania stacji do pracy w warunkach zimy 1979/80r.,29 X 1979 r., 5. 124.

38 APO, KZ PZPR PKP w Opolu, sygn. 44, Informacja o aktualnej sytuacji materialowej w zakresie zaopatrzenia w opat i materialy na okres zimy,
7X 1980 ., b.p.

39 APO, KW PZPR, sygn. 1653, [Raport o stanie wojewodztwa opolskiego] Transport i facznos¢, [1981-1982], s. 6.
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Tadeusz Bochenski*
Dostep wybranych miast do kolei na tle rozwoju
i regresu sieci kolejowej w Polsce

Przedmiotem badan bedacych kanwa niniejszego artykutu byty powigzania wybranych miast z siecig kolejowa
w Polsce. Analiza objeta miasta liczace w 2015 r. ponad 10 tys. mieszkancow — byto to 409 miejscowosci, czyli 44,7%
polskich miast. W tej grupie znalazly si¢ 303 osrodki powiatowe (79,7%), w tym wszystkie miasta na prawach powiatu.
Przeanalizowano zmiany dostepu tychze miast do kolei na tle rozwoju i regresu sieci kolejowej. W analizie uwzgled-
niono aktualne wykorzystanie linii kolejowej dochodzacej do danego miasta — jesli byta czynna, to jaki rodzaj ruchu
si¢ na niej odbywat (regularny lub sezonowy pasazerski, czy tylko towarowy). Zbadano zatem dwa aspekty dostgpu do
kolei: infrastrukturalny — czy istniala linia kolejowa i stacja w danym mieS$cie, oraz organizacyjny — czy na stacji w tym
miesdcie zatrzymywaly sie pociagi pasazerskie. W badaniach nie uwzgledniono zmian liczby ludnosci analizowanych
miast oraz wptywu kolei na ich rozwoj. Wykraczato to poza zakres niniejszego opracowania. Jak wskazujg badania
innych autoréw, we wszystkich wzigtych pod uwage miastach liczba ludnosci po II wojnie Swiatowej wzrosta, cho¢
przyrost ten byt rozny', a w pdzniejszym okresie w czesci z nich nastapit odptyw ludnosci®.

Dostep danego miasta do kolei z ruchem pasazerskim oznacza, ze ta miejscowos¢ posiadata czynng stacje
pasazerska. Pojecie stacji pasazerskiej jest tutaj rozumiane zgodnie z definicjg przyjeta w polskim prawodawstwie:
»stacja pasazerska — obiekt infrastruktury uslugowej obejmujacy dworzec kolejowy lub perony wraz z infrastrukturg
umozliwiajacg pasazerom dotarcie do perondw, pieszo lub pojazdem, z drogi publicznej lub dworca kolejowego™. Jest
to zatem kazdy punkt, w ktorym zatrzymywaly si¢ pociagi pasazerskie w celu wymiany pasazerow (tzn. odbywat si¢ na
niej postdj handlowy). Oczywiscie poza samg mozliwos$cig dojazdu do danego miasta wazna jest jakos$¢ oferty, czyli:
liczba pociagdw, ich relacja i czas przejazdu. Czas przejazdu wynikat ze stanu infrastruktury kolejowej. Natomiast po-
zostale czynniki byly zwigzane z organizacja przewozow. Uwzglednienie oferty i analiza jej zmian wykracza poza ramy
niniejszego artykutu.

*Dr, Uniwersytet Szczecinski, tadeusz.bochenski@usz.edu.pl

1 D. Szymanska, E. Grzelak-Kostulska, B. Hotowiecka, Zmiany powierzchni i gestosci zaludnienia miast Polski 1960-2003, [w:] Kierunki prze-
ksztatcen struktury gospodarczej i spoteczno-demograficznej miast, red. J. Stodezyk, E. Szafranek, Opole 2006, s. 341-353.

2 Grupe¢ miast do badan wybrano kierujac si¢ m.in. hierarchig osadniczg we wspoétczesnej Polsce. W statystyce ONZ za miasta uznaje si¢ miej-
scowosci liczace ponad 20 tys. mieszkancow. Natomiast w niektorych krajach, a takze kiedy$ na ziemiach polskich, wyrdzniato si¢ miasta i mia-
steczka. Te drugie byly to przede wszystkim mate miasta niepeniace roli osrodkéw ponadgminnych oraz osrodki, ktore utracity prawa miejskie,
ale zachowaly miejski charakter. We wspotczesnej hierarchii osadnictwa w Polsce do grupy miasteczek mozna zaliczy¢ osrodki miejskie liczace
ponizej 10 tys. mieszkancow (506 w 2015 r.), z ktorych tylko 20% petito funkcje osrodkéw powiatowych. — D. Szymanska, Geografia osadnic-
twa, Warszawa 2009; Bank Danych Lokalnych, GUS, https://bdl.stat.gov.pl/BDL/start (dostep: 15.02.2019).

3 Ustawa z 28 111 2003 r. o transporcie kolejowym, Dz.U. 2003, nr 86, poz. 789, zm. 11 X12016 r., art. 4.
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Przeprowadzone badania polegaty na okresleniu, kiedy poszczegolne miasta uzyskaty, a takze stracity pota-
czenie kolejowe w ruchu pasazerskim. Zrédlem informacji na ten temat byly przede wszystkim monografie Zbigniewa
Taylora oraz Szymona Komusinskiego, pomocne byly takze atlasy opracowane przez Ryszarda Stankiewicza i Marcina
Stiasnego oraz Pawla Korcza®. Informacje byly ponadto weryfikowane przy uzyciu sieciowych rozktadow jazdy PKP
i systemu HAFAS. Trudno$ci w badaniach, zwtaszcza po 2005 r., stanowity liczne zamknigcia, reaktywacje i powtorne
wstrzymanie przewozow pasazerskich na poszczegolnych odcinkach linii kolejowych. Ponadto w 2012 r. zaprzestano
wydawania sieciowych rozkltadow jazdy PKP.

Zmiany dostepu wybranych miast do kolei na tle rozwoju i regresu sieci kolejowej

Uwarunkowania historyczne maja bardzo duze znaczenie dla uksztattowania sie sieci kolejowej w Polsce. Nale-
zy pamigtac, ze wiekszo$¢ linii kolejowych na obecnym terytorium kraju powstato w drugiej potowie XIX i na poczatku
XX w., czyli w okresie, kiedy panstwo polskie nie istniato. Inna byta polityka wobec kolei w poszczegodlnych panstwach
na tym terenie. Ponadto ulegata ona zmianom na przestrzeni lat. Dotyczylo to nie tylko Niemiec, Rosji i Austro-Wegier,
ale takze II Rzeczypospolitej, PRL i III Rzeczypospolitej°.

Teofil Lijewski, a potem takze Zbigniew Taylor wyrdznili siedem okres6w rozwoju sieci kolejowej na terenie
obecnej Polski®. Natomiast autor niniejszego artykutu proponuje modyfikacje tego podziatu w zakresie okresow wy-
odrebnionych po 1945 r. Okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji powojennej (1945-1989) mozna podzieli¢ na
dwa: powojennej odbudowy (1945—-1950) oraz rozbudowy i modernizacji (1951-1989), natomiast okres wspotczesnego
regresu po 1989 r. autor proponuje przemianowaé na okres zamykania linii drugorzednych i dojazdowych (1990-2004)
i dodac¢ kolejny: okres wspotczesnej modernizacji po 2005 r., zwigzany z licznymi inwestycjami prowadzonymi na kolei
w Polsce po wejsciu w struktury Unii Europejskiej. Mozna zatem wyr6zni¢ dziewie¢ okresow rozwoju i regresu kolei
na terenie obecnej Polski:

1) budowa gtownych potaczen (1842—-1879),

2) budowa linii drugorzednych i dojazdowych (1880-1914),

3) budowa wojennych linii strategicznych oraz zniszczenia wojenne (1914-1918),

4) inwestycje migdzywojenne — taczenie sieci trzech zaborow (1919-1939),

5) inwestycje wojenne, zniszczenia i demontaz (1939-1945),

6) powojenna odbudowa (1945—-1949),

7) rozbudowa 1 modernizacja (1950-1989),

8) zamykanie linii drugorzednych i dojazdowych (1990-2004),

9) wspodtczesna modernizacja (od 2005 r.).

Nalezy zaznaczy¢, ze okres rozbudowy i modernizacji (1951-1989) byt zréznicowany. Po 1960 r., w wyniku
programu likwidacji stabo obcigzonych linii oraz rosngcej konkurencji ze strony transportu samochodowego, rozpoczat
si¢ proces regresu sieci kolejowej. Dotyczylo to zarowno linii normalnotorowych, jak i waskotorowych. Kulminacja
likwidacji tych drugich nastapita w latach 70. XX w. — m.in. zlikwidowano woweczas linie wychodzace z duzych miast:
Warszawy, Wroctawia, Poznania, Gdanska i Bydgoszczy’. Jednoczesnie trwata modernizacja i elektryfikacja gtdéwnych
linii, a w latach 70. XX w. przeprowadzono najwicksze inwestycje kolejowe w PRLS,

4 Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007; Sz. Komusinski, Przeksztalcenia przestrzenne sieci pasazerskiego trans-
portu kolejowego w Polsce w latach 1988—2008, ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2010, t. 17; R. Stankiewicz, M. Stiasny, Atlas linii
kolejowych Polski, Rybnik 2014; P. Korcz, Atlas wgskotorowek, Poznan 2006.

5 Patrz: A. Mielcarek, Panstwo a koleje. Przyczyny i skutki reformowania kolei w Europie od XIX do poczgtku XXI w., [w:] Panstwo wobec kolei
zelaznych w Polsce, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2017, s. 37-69.

6 T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 1995, s. 4; Z. Taylor, op.cit., s. 25-26.

7 Z. Taylor, op. cit., s. 133—134.

8 Ibidem, s. 70.
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Sposrod 409 badanych miast kolej dotarta do 401, ale stacje pasazerskie powstaly w 400. Do 391 miast dopro-
wadzono kolej normalnotorows, a do 10 wytgcznie waskotorowg (Marki, Turek, Puttusk, Rawa Mazowiecka, Przasnysz,
Grojec, Pinczow, Kolno’, Karczew i Makow Mazowiecki). Dodatkowo do Konstancina-Jeziorny dotarta kolej waskoto-
rowa z ruchem pasazerskim, a potem takze normalnotorowa, ale z ruchem wylacznie towarowym. Do 64 miast docho-
dzita zaréwno kolej normalno-, jak i waskotorowa (tab. 1). Do pigciu innych miast linia waskotorowa zostata nastepnie
zastapiona normalnotorowa (Bitgoraj, Rypin, Lipno, Sierpc, Plonsk). Szczytowym okresem pod wzgledem liczby miast
posiadajacych dostep do kolei byty lata 1958—1962, kiedy pociagi pasazerskie dojezdzaty do 394 badanych miast, w tym
do 383 normalnotorowe. Nastg¢pnie liczba miast z dostgpem do kolei zaczgta spadac.

Do dziewigciu badanych miast kolej uzytku publicznego nigdy nie dotarta, w tym do trzech kolej w ogodle nie
zostata doprowadzona (Myslenice, Wegrow, Brzeziny). Podczas pierwszej wojny §wiatowej wojska niemieckie wy-
budowaty koleje militarne o przeswicie 600 mm do t.gcznej i Tomaszowa Lubelskiego. Jednak w okresie migdzywo-
jennym zostaty one rozebrane'®. Wedtug niektorych zrodet kolej tego typu dotarta takze do Aleksandrowa Lodzkiego,
Konstantynowa Lodzkiego oraz Janowa Lubelskiego''. Dwa z tych miast potozone w aglomeracji todzkiej uzyskaty
potaczenie transportem szynowym z L.odzig w postaci tramwaju. Natomiast do Czeladzi w latach 40. XX w. doprowa-
dzono normalnotorowg kolej piaskowa'?. Miasto to nie doczekalo si¢ jednak stacji pasazerskiej. Ponadto w Lomiankach
koto Warszawy w okresie migdzywojennym funkcjonowata kolej normalnotorowa, zlikwidowana podczas 11 wojny
Swiatowej". Liczbe miast, ktore uzyskiwaty dostep do kolei z ruchem pasazerskim w wymienionych powyzej okresach
rozwoju kolei, przedstawiono w tabeli 1.

Tabelal
Liczba miast, do ktérych do 1990 r. dotarta kolej wg okresow rozwoju kolei na terenie obecnej Polski
Liczba miast, ktdre uzyskaty dostep do potaczen kolejowych
Okres rozwoju kolei - lata
ogotem* normalnotorowych waskotorowych

Ogétem 400° 389° 80°
1842-1879 218 218 gf
1880-1914 137 134 469
1914-1918 26 7 19"
1919-1939 19 22¢ 5
1950-1989 9 gd 2

* Pominieto lata 1940-1949, w ktérych zadne z badanych miast nie uzyskato dostepu do kolei.

8 do 64 miast dotarta zaréwno kolej wasko-, jak i normalnotorowa;

b\ 5 miastach kolej normalnotorowa zastapita wezesniej wybudowang waskotorowa;

°w 4 miastach kolej normalnotorowa zastapita wczesniej wybudowang waskotorows, zas w 2 miastach
otwarto stacje pasazerska na linii wybudowanej we wczesniejszym okresie;

4w 1 miescie kolej normalnotorowa zastapita wezesniej wybudowang waskotorows;

¢ do 49 miast najpierw dotarta kolej normalnotorowa, a do 17 miast najpierw waskotorowa,
w tym do 5 zostata potem zastagpiona normalnotorowa, za$ do 3 kolej normalno- i waskotorowa doprowadzono
w tym samym roku;

9 Podczas I wojny $wiatowej funkcjonowata linia normalnotorowa Pisz—Kolno. Zbudowana w 1915 r. przez Kréolewskie Pruskie Koleje Wojskowe.
Po wojnie zostala ona rozebrana ze wzgledu na przecigcie tej linii granica panstwowa. — R. Stankiewicz, M. Stiasny, op.cit., s. C11.

10 Kolej Bystrzyca Leczna, http://teatrnn.pl/leksykon/artykuly/kolej-bystrzycaleczna/ (dostep: 15.02.2019); Kolej Tomaszowska, http://teatrnn.pl/
leksykon/artykuly/kolej-tomaszowska/#wybuch-i-wojny-swiatowej-i-kolej-polowa-trawnikibelzec (dostep: 15.02.2019).

11 R. Stankiewicz, M. Stiasny, op.cit., s. E7 1 F11. W przypadku dwoch pierwszych miast prawdopodobnie wykorzystywana byta przez Niemcow
podczas zdobywania L.odzi w 1914 r., a potem zdemontowana. Natomiast w odniesieniu do Janowa podaje si¢ budowg kolei militarnej w 1915 r.
12 A. Ciechanski, Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce w latach 1881-2010, Warszawa 2013, s. 38.

13 J. Krolikowski, Kolejowa Puszcza Kampinoska. Cz. 3: Kolej miocinska, https://puszczakampinoska.blogspot.com/2013/04/kolejowa-puszcza-
kampinoska-czesc-iii.html (dostep: 15.02.2019).

122



f do 5 miast kolej normalnotorowa dotarta wezesniej, za$ do 3 miast pdzniej;

9do 42 kolej waskotorowa dotarta po normalnotorowsj, do 1 miasta kolej wasko- i normalnotorowg doprowadzono
w tym samym roku, a do innego kolej normalnotorowa dotarta w okresie pozniejszym;

h uwzgledniono wytacznie linie przeksztatcone po wojnie w kolej uzytku publicznego, do 4 miast kolej waskotorowa
zostata w pdzniejszym okresie zastgpiona normalnotorows;

" do 1 miasta najpierw dotarta kolej normalnotorowa, do 2 miast kolej wasko- i normalnotorows doprowadzono
w tym samym roku, a do innego miasta kolej normalnotorowa dotarta potem.

Zr6d+o: Opracowanie wtasne.

W Niemczech i Austro-Wegrzech, podobnie jak w wigkszos$ci panstw europejskich, jako standardowy przyjeto
rozstaw 1435 mm zwany normalnym. Natomiast na terenie Imperium Rosyjskiego jako standardowy przyjeto rozstaw
torow 1524 mm, wyjatkiem byty pierwsze linie powstate na terenie Krolestwa Polskiego — Kolej Warszawsko-Wieden-
ska oraz jej odgatezienia ze Skierniewic do Torunia i z Koluszek do Lodzi (ryc. 1). Wszystkie linie szerokotorowe na
terenie 11 Rzeczypospolitej przebudowano na normalnotorowe — wigkszo$¢ podczas I wojny $wiatowej. W czasie obu
wojen swiatowych zmieniano rozstaw niektérych linii kolejowych w zalezno$ci od potrzeb.

Do 1918 1. kolej dotarta do 379 badanych miast, w tym do 20 wytacznie waskotorowa (ryc. 1). Do 0odmiu miast
kolej waskotorowa doprowadzono przed I wojng $wiatowa: Bogatynia, Piaseczno, Jeziorna, Marki, Gora Kalwaria, Kar-
czew, Grojec 1 Koto, zas do 12 podczas I wojny Swiatowej — linie militarne w okresie miedzywojennym przeksztatcono
w koleje uzytku publicznego: Turek, Ozorkéw, Leczyca, Rawa Mazowiecka, Przasnysz, Makow Mazowiecki, Kolno,
Plonsk, Sierpc, Lipno, Staszoéw i Bilgoraj. Nastgpnie do 1939 r. dostgp do kolei uzyskato kolejne 18 miast (ryc. 2).
Wsrdd nich do Pinczowa doprowadzono lini¢ waskotorowa, za$ do 15 innych normalnotorowa. Natomiast w miejsco-
wosciach Kobylka i Piastow otwarto stacje pasazerskie na liniach wybudowanych przed 1880 r.!*. Ponadto zastgpiono
zbudowang podczas wojny lini¢ waskotorowa laczaca Plonsk, Sierpc i Lipno normalnotorows.

7 6dto: Opracowanie wtasne na podstawie: Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci
kolejowej w Polsce, Warszawa 2007.
Rycina 1. Badane miasta na tle sieci kolejowejw 1918.

14 R. Stankiewicz, M. Stiasny, op.cit., Indeks stacji (brak numeracji stron).

123



W okresie migdzywojennym likwidacji ulegly nieliczne linie waskotorowe oraz odcinki linii normalnotoro-
wych przecinajgce nowe granice panstwowe, ustanowione po I wojnie $wiatowej'>. Ponadto niektore linie byly czasowo
zamknigte ze wzgledu na zniszczenia wojenne. Jedng z nielicznych linii na obszarze obecnej Polski zlikwidowanych
w okresie migdzywojennym ze wzgledow finansowych byt fragment Kolei Sowiogorskiej — odcinek Woliborz—Srebrna
Gora'®,

Sie¢ kolejowa znacznie ucierpiata podczas Il wojny $wiatowej i tuz po jej zakonczeniu. Zniszczenia po kam-
panii wrzesniowej zostaly naprawione do konca 1939 r., a ruch kolejowy wznowiony. Nastepnie do 1942 r. Niemcy
rozbudowali niektore wezty kolejowe 1 wybudowali kilka nowych linii. Znacznie wigksze zniszczenia powstaty wsku-
tek dziatan wojennych podczas ofensywy Armii Czerwonej, prowizorycznego przekuwania toro6w na rosyjski rozstaw
— 1520 mm'7 oraz w wyniku demontazu i grabiezy dokonywanej przez trofiejnyje bataliony Armii Czerwonej/Armii
Radzieckiej w latach 1944-1948 — dotyczyto to ok. 2590 km linii normalnotorowych i ok. 330 km waskotorowych.
Nastepnie PKP odbudowaty 1087 km linii normalnotorowych i 129 km waskotorowych'®. Pomimo tych strat, dzieki
przeprowadzonej odbudowie, tylko jedno z badanych miast — Lomianki utracito dostep do kolei. Ograniczona zostata
jednak liczba linii kolejowych dochodzacych do 26 badanych miast potozonych na ziemiach niemieckich, ktore weszty
w skiad Polski Ludowej: Bartoszyce, Bytow, Elblag, Gizycko, Gotdap, Gora Slqska, Ketrzyn, Lebork, Lidzbark War-
minski, Miastko, Morag, Mragowo, Nowogard, Olecko, Ostroda, Pisz, Stawno, Stupsk, Strzelce Krajenskie, Sulecin,
Swinoujécie, Trzebiatow, Ustka, Wegorzewo, Zielona Gora, Ztotéw. Okoto 1950 r. zakonczono zasadnicza odbudowe
systemu kolejowego i1 pociagi pasazerskie dojezdzaly do 389 badanych miast.

7r 6 d+o: Opracowanie wtasne na podstawie: Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejo-
wej w Polsce, Warszawa 2007; Mapa polskiej sieci kolejowej do urzedowego rozkta-
du jazdy, Warszawa 1938.

Rycina 2. Badane miasta na tle sieci kolejowej w 1938.

15 Dotyczylto to 16 linii normalnotorowych i 2 waskotorowych przecinajacych granice polsko-niemiecky i jednej granice polsko-litewska, zob.
Mapa polskiej sieci kolejowej do urzedowego rozktadu jazdy, Warszawa 1938.

16 M. Smolarski, A. Raczyk, Przestrzenne zroznicowanie wykluczenia komunikacyjnego w transporcie kolejowym na przyktadzie wojewddztwa
dolnoslgskiego, ,,Studia Miejskie” 2017, t. 27, s. 11; M. Jerczynski, T. Przerwa, Kolej sowiogorska, Srebrna Gora 2002.

17 Z. Taylor, op.cit., s. 56-59.

18 Ibidem, s. 106—107.
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W okresie Polski Ludowej kolej polaczyta kolejne pig¢ miast (Betchatow, Zambrow, Busko-Zdroj, Nowa Deba
i Puttusk), przy czym do Pultuska prowadzita linia waskotorowa. Ponadto linie do Bogatyni'® i Bilgoraja zastgpiono
normalnotorowa, za$ przez Gor¢ Kalwarig¢ i Staszow, do ktorych wczesniej dotarta waskotorowka, poprowadzono linie
normalnotorowe®. Od potowy lat 60. XX w., rownoczesnie z modernizacja i budowa nowych linii kolejowych, miaty
miejsca zamkniecia linii lokalnych, zwtaszcza waskotorowych. W wyniku tego liczba miast z dostepem do kolei zaczeta
spada¢. Natomiast kulminacja regresu kolei nastgpita juz po transformacji ustrojowej na przetomie XX i XXI w. (tab. 2).

Tabela 2
Liczba miast, ktdre utracity dostep do kolei wg okreséw rozwoju kolei na terenie obecnej Polski
Liczba miast, ktdre utracity dostep do potgczen kolejowych

Okres rozwoju kolei - lata -

ogotem normalnotorowych waskotorowych*
1939-1945 1 1 -
1950-1989 17 10 7b
1990-2004 622 58 3
2005-2015 21° 21 -

*Uwzgledniono tylko te miasta, do ktérych docierata wytacznie kolej waskotorowa.
8 do czesci tych miast nastepnie reaktywowano przewozy pasazerskie;

b dodatkowo linie do jednego miasta zastapiono normalnotorowa.

Zr 6 d+o: Opracowanie wtasne.

Do 16 badanych miast po 1950 r. kolej normalnotorowa zostata zlikwidowana, tzn. zawieszono wszelki ruch
pociagdw i czesciowo lub w catosci zdemontowano infrastrukture kolejowa, a zwlaszcza urzadzenia sterowania ruchem
kolejowy i tory. Byly to: Czeladz, Bielawa, Zambrow, Chetmno, Lidzbark Warminski, Barlinek, Gotdap, Golub-Do-
brzyn, Glubczyce, Gora Slaska, Dabrowa Tarnowska, My$libérz, Koronowo, Kowary, Nowe Miasto Lubawskie, Niepo-
tomice?!. Do 1990 r. niemal wszystkie zamykane catkowicie, tj. dla ruchu pasazerskiego i towarowego, linie kolejowe
byly rozbierane. W pdzniejszych latach infrastruktura kolejowa byta w wiekszosci pozostawiana lub demontowana tyl-
ko czesciowo. W latach 1961-1989 na skutek zamykania linii waskotorowych dostep do kolei stracity catkowicie cztery
badane miasta: Karczew, Marki, Kolno i Puttusk, zas do Przasnysza, Makowa Mazowieckiego i Pinczowa zawieszono
regularny ruch pasazerski??. W analogicznym okresie wstrzymano ruch pasazerski na liniach normalnotorowych do
10 badanych miast (Zambréw, Siemianowice Sla,skie, Kozienice, Polkowice, Pszow, Piekary Slqskie, Bielawa, Kowary,
Lubawa, Nowy Dwor Gdanski), w tym do Bielawy lini¢ nastepnie catkowicie zamknigto. Ponadto zlikwidowano czgs$c
linii prowadzacych do 38 innych miast (por. ryc. 3 i 4)*. Jednocze$nie modernizowano infrastrukture kolejowa i wiele
linii zelektryfikowano. W roku 1971 lini¢ waskotorowa do Bitgoraja zastgpiono normalnotorowa?!. Dostep do kolei
w okresie PRL uzyskato dziewig¢¢ miast, ale dwa z nich potem go utracily. Do Zambrowa linia normalnotorowa funkcjo-
nowata w latach 1952-1962, w tym dla ruchu pasazerskiego otwarta byta zaledwie przez pig¢ ostatnich lat. Natomiast
do Puttuska kolej waskotorowa docierata przez 36 lat®.

Najwiecej sposrod badanych miast miato dostep do kolei z ruchem pasazerskich na przetomie lat 50. 1 60. XX w.
(ryc. 3) — 394 miasta, natomiast najwicksza w historii gestos$c¢ sieci kolejowej osiggnigto na przetomie lat 70. 1 80. XX w.
Gestos¢ normalnotorowej sieci kolejowej w przeliczeniu na 100 km? wynosita 7,5 w 1960 r. i 7,8 w 1980 r.%°.

19 Lini¢ Bogatynia—Turoszoéw zastapiono normalnotorowa, za$§ pozostate linie laczace Bogatyni¢ pozostawiono waskotorowe.

20 Z. Taylor, op.cit., s. 69; R. Stankiewicz, M. Stiasny, op.cit., s. G12.

21 T. Bochenski, Dostep wybranych miast w Polsce do kolei, ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2016, t. 19, nr 4, s. 65-66.
22 Z. Taylor, op.cit., s. 267-273; R. Stankiewicz, M. Stiasny, op.cit., s. C11, D10, E10.

23 T. Bochenski, Dostep wybranych..., s. 65; Sz. Komusinski, op.cit., s. 80.

24 Z. Taylor, op.cit., s. 69.

25 R. Stankiewicz, M. Stiasny, op.cit., s. D10; Sieciowy rozktad jazdy PKP z lat 1950-1999.

26 Z. Taylor, op.cit., s. 87-89.
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Rycina 4. Badane miasta na tle sieci kolejowej z ruchem pasazerskimw 1990

10
T, Wb gy vlares na borees 1REC T Lirwe cammacnass shorofyLoes
Rycina 3. Badane miasta na tle sieci kolejowejw 1960r.
10
T Wb vy viares na borees VI T Linwe cammacness shorofyLoes

Zrédto:Jakwryc. 1.
Zrodto:Jakwryce. 1.

Tadeusz Bocheniski
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Po transformacji ustrojowej, w latach 90. XX w., rozpoczeto reformowanie PKP. Wigzato si¢ to z cigciem kosz-
tow poprzez drastyczne skrocenie czynnej sieci kolejowej 1 ograniczeniem ruchu pociggow. Jak wskazuje Z. Taylor,
w latach 1991-2002 zamknigto dla regularnego ruchu pasazerskiego 6244 km linii normalnotorowych i wszystkie wa-
skotorowe. Skala zamkni¢¢ byta jedng z najwickszych w historii kolei europejskich — poréwnywalna jedynie z Wielka
Brytanig w latach 50. 1 60. XX w.?’. Spowodowato to odcigcie od normalnotorowych potaczen kolejowych 43 badanych
miast, w tym szesciu czasowo”. W wyniku zamykania linii waskotorowych po 1990 r. trzy kolejne miasta utracity do-
step do kolei: Turek i Grojec w 1991 r. oraz Rawa Mazowiecka w 2001 r. Ostatecznie w 2001 r. PKP zamknely wszyst-
kie funkcjonujace jeszcze koleje waskotorowe. Po tym okresie funkcjonowaly juz tylko te, ktore zostaly przejete przez
samorzady i stuzyty glownie dla ruchu turystycznego. Zamkniecia linii dla ruchu pasazerskiego spowodowaty ponadto
ograniczenie znaczenia stacji pasazerskich, co czesto prowadzito do degradacji istniejacej tam infrastruktury, zwlaszcza
budynkow stacyjnych. Dostep do kolei utracito cze¢$¢ miast, w ktorych kiedys byly stacje weztowe w ruchu pasazerskim.
Dotyczylo to m.in. Migdzychodu, Pyrzyc, Watcza, Jastrzebia-Zdroju, Bartoszyc, Kamiennej Gory, Kartuz, Lidzbarka
Warminskiego, Mysliborza, Nowego Miasta Lubawskiego, Staszowa, Ztotoryi i Znina (por. ryc. 4 i 5)%. Sposréd wyzej
wymienionych jedynie do Walcza i Kartuz powrécily pociagi pasazerskie, jednak nie we wszystkich kierunkach. W cze-
$ci miast rola stacji zostata ograniczona do stacji przelotowej lub koncowej, np. do Zagania zamknieto pie¢ z siedmiu
linii, po trzy z pigciu linii do Brodnicy?®® i Orzesza, a w Ostrotece i Hajnowce trzy z czterech kierunkoéw. Ogotem w latach
1991-2001 dotyczyto to 86 badanych miast (tab. 3). Warto wspomniec¢, ze przed catkowitym wstrzymaniem ruchu pasa-
zerskiego PKP czesto ograniczano liczbg polaczen, a niekiedy takze wprowadzano zmiany rozktadu jazdy powodujace
spadek atrakcyjnosci kolei*!. Zjawisko to okre$lane jest niekiedy jako ,,wygaszanie popytu™?, czyli zniechecanie do ko-
rzystania z ushug kolei. W latach 90. XX w. reaktywowano ruch pasazerski na dziewieciu liniach, jednak nie przyczynito
si¢ to do istotnej poprawy dostepu badanych miast do kolei.

Tabela 3
Ograniczenie ruchu pasazerskiego na liniach normalnotorowych do badanych miast
w latach 1991-2001 wg wojewddztw
Wojewddztwo Catkowite w_strzy_manLe ruchu Utrata fu_nkcji Ograniczgnie ki_erunk_(')w
pasazerskiego wezta kolejowego potaczen pasazerskich
Ogotem 37 53 33
Dolnoslaskie 3 5 5
Kujawsko-pomorskie 5 3 3
Lubelskie 4 1 1
Lubuskie 1 4 2
tddzkie 1 1 -
Matopolskie 1 1 3
Mazowieckie 3 2 1
Opolskie 2 2 2
Podkarpackie - 1 1
Podlaskie 1 3 1

27 Ibidem, s. 156-159.

28 T. Bochenski, Dostep wybranych..., s. 66—67.

29 Sz. Komusinski, op.cit., s. 132—140.

30 Wliczajac lini¢ do Itawy odchodzaca ze stacji Tama Brodzka. Po 2004 r. czynna w ruchu pasazerskim pozostata juz tylko linia w kierunku
Jabtonowa Pomorskiego.

31 Z. Taylor, op.cit., s. 193.

32 J. Majewski, Wspolczesna sie¢ polgczen kolejowych w przestrzeni Polski, ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2002, t. 8, s. 193.
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cd.tab.3

Pomorskie 1 4 3
Slaskie 2 5 5
Swigtokrzyskie 1 - -
Warmirisko-mazurskie 5 6 1
Wielkopolskie 3 10 2
Zachodniopomorskie 4 5 3

*Bez miast, do ktorych potaczenia wstrzymano czasowo, a nastepnie je przywrécono.

716 dto: Opracowanie wtasne na podstawie: R. Stankiewicz, M. Stiasny, Atlas linii kolejowych Polski, Rybnik 2014; Sz. Komusiriski, Prze-
ksztatcenia przestrzenne sieci pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce w latach 1988-2008, ,,Prace Komisji Geografii Komunika-
cji PTG” 2010, t. 17; Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007; rozktady jazdy PKP z réznych lat.

Zrédto: Jakwryc. 1.
Rycina 5. Badane miasta na tle sieci kolejowej z ruchem pasazerskim w 2002 .

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej i wezesniej przeprowadzonej reformie PKP zaczat si¢ nowy rozdziat
w historii kolei w Polsce. Dzigki §srodkom pomocowym z UE prowadzono modernizacj¢ zaréwno linii magistralnych,
jak 1 drugorzednych, ale stuzacych dojazdom do najwigkszych miast. Wybudowano takze kilka nowych, ale krotkich
odcinkéw linii — liczacych do 2 km, przede wszystkim taczacych porty lotnicze: Warszawa Okecie, Lublin Swidnik,
Szczecin Goleniow, Krakow Balice oraz jedna dluzsza, liczaca 18 km, linie w Gdansku (Pomorska Kolej Metropoli-
talna). Wazng role w tym procesie odegraty samorzady wojewodzkie, ktore przejety odpowiedzialnos¢ za organizacje
regionalnych przewozoéw kolejowych na swoim terenie. Przed 2004 r. z funduszy przedakcesyjnych wykonano jedynie
czes$¢ prac modernizacyjnych na linii E20 Kunowice—Terespol. Prace na tej linii rozpoczeto w 1993 r. i nie miato to
wplywu na dostep kolei do badanych miast. Natomiast inwestycje na szersza skale ruszyty po 2007 r.33, W efekcie przy-

wrocono ruch do pieciu badanych miast®.

33 T. Bochenski, Przemiany towarowego transportu kolejowego w Polsce na przetomie XX i XXI wieku, Szczecin 2016, s. 112-114.
34 T. Bochenski, Dostep wybranych..., s. 65.
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Regularny ruch pasazerski po 2005 r. przywrocono na state do 18 miast, zas do jednego (Radzyn Podlaski)
na czas remontow w ramach objazdu linii Warszawa—Lublin. Do siedmiu z tych miast linie zostaly wyremontowane
(Lubartow, Parczew, Trzebnica, Nowa Dg¢ba, Kartuzy, Glowno, Kudowa-Zdr¢j), a ponadto do sze$ciu innych okreso-
WO przywrocono przewozy, potem ponownie je wstrzymano (Lubin, Dartowo, Sulecin, Ztotoryja, Ktobuck, Olecko).
Pomimo intensyfikacji inwestycji, regres kolei nie zostat zatrzymany. W latach 2005-2015 do kolejnych 21 badanych
miast przestaty dojezdzac pociagi pasazerskie, w tym do pigciu czasowo. Natomiast w 41 innych miastach zmniejszono
liczbe obstugiwanych kierunkow*. Liczbe miast, ktore odzyskiwaty i tracity potaczenie kolejowe w ruchu pasazerskim
w latach 2005-2017 wykazano na rycinie 6.

zawieszenie ruchu pasazerskiego
m na state = czasowo

przywrocenie ruchu pasazerskiego
m na state = CZasowo

liczba miast
O R N WAV G- ® o

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017
lata

Do niektdrych miast ruch pociggdw byt zawieszany dwukrotnie: Dartowo w 1991 i 2011 r., Sulecin w 1995 i 2013 r., Ztotoryja w 1996
12009, Oleckow 19992013 ., Lubinw 2004 i 2010 ., Ktobuck w 2009i2013r.

Zr6d+o: Opracowanie wtasne na podstawie: T. Bocheriski, Dostep wybranych miast w Polsce do kolei,

Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2016, t. 19, nr 4, s. 62-71; Rozktad jazdy pociggdéw 2017/2018.

Rycina 6. Liczba miast liczacych w 2015 r. ponad 10 tys. mieszkancdw, ktdre odzyskiwaty i tracity normalnotorowe potgczenie kolejowe
w ruchu pasazerskim w latach 2005-2017

W roku 2018 pociagi pasazerskie dojezdzaty w ruchu codziennym do 319 badanych miast. Ponadto do trzech
z nich kursowaly wylacznie sezonowo (Kamienna Goéra, Ustka i Wlodawa), natomiast do 51 odbywatl si¢ wylacznie
ruch towarowy (ryc. 7). Do 15 badanych miast sezonowo kursowaty turystyczne pociagi waskotorowe, byly to: Bytom,
Gniezno, Tarnowskie Gory, Etk, Starachowice, Piaseczno, Sochaczew, Sroda Wielkopolska, Rawa Mazowiecka, Gry-
fice, Jedrzejow, Przeworsk, Znin, Pinczow, Nowy Dwor Gdanski. W przypadku dwoch z tych miast umozliwialy one
dojazd do czynnych stacji na liniach normalnotorowych: z Rawy Mazowieckiej do Rogowa i z Pinczowa do Jedrzejowa.
Ponadto pociagi waskotorowe kursowaty regularnie w ruchu codziennym w Pleszewie, zapewniajgc dojazd z centrum
miasta do stacji normalnotorowej*.

35 Ibidem, s. 65-67.
36 SKPL, http://shortlines.pl/ (dostgp: 15.02.2019).
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Zr6dto: Opracowanie wtasne na podstawie: T. Bocheriski, Dostep wybranych miast w Pol-
sce do kolei, ,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG 2016, t. 19, nr 4, s. 62-71; Rozktad
jazdy pociggdw 2018.

Rycina 7. Badane miasta na tle sieci kolejowej z ruchem pasazerskimw 2018.

Poszczegolne miasta byly zréznicowane nie tylko pod wzgledem dochodzacych do nich linii kolejowych, ale
takze liczby stacji pasazerskich i ich potozenia wzgledem miasta. W pigciu badanych miastach jedyna czynna w 2018 r.
stacja pasazerska znajdowala si¢ poza granicami administracyjnymi miasta, byly to: Radzyn Podlaski, Wtodawa, Sie-
miatycze, Szydlowiec, Garwolin i Strzelce Krajenskie. Natomiast w Pleszewie pasazerska stacja normalnotorowa byla
poza miastem, ale polaczono jg z miastem czynng koleja waskotorowa. Liczba stacji w poszczegdlnych miastach zmie-
niata si¢ wraz z rozwojem i regresem kolei.

Podsumowanie

Kolej dotarla do 400 badanych miast, w tym: do 389 normalnotorowa i do 11 wyltacznie waskotorowa.
Do 65 miast dochodzita zarowno kolej wasko-, jak i normalnotorowa, za§ w pigciu przypadkach waskotorowa zastgpio-
no potem normalnotorowa. Maksymalnie dostep do kolei miaty jednoczes$nie 394 badane miasta, w tym 383 do normal-
notorowej w latach 1958—-1962 (ryc. 3). Wigkszo$¢ miast — 379, czyli 96,2%, do ktorych kolej dotarta, uzyskata do niej
dostep do 1918 r., w tym 220 na terenie d6wczesnego Krolestwa Prus, 92 w Imperium Rosyjskim i 47 na obszarze Galicji
i Slaska Cieszynskiego nalezacych do Austro-Wegier. W dwoch badanych miastach — Piastow i Kobytka — potozonych
w okolicy Warszawy, przy liniach kolejowych wybudowanych jeszcze w XIX w., stacje pasazerskie powstaly w okresie
migdzywojennym. Wtedy tez osady te sie rozwingty, zas prawa miejskie uzyskaty dopiero po 1950 r. Ponadto niektore
z badanych miejscowosci w chwili budowy linii i stacji kolejowej nie posiadaty praw miejskich, np. Gdynia.
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Pomimo znacznych zniszczen wojennych i pdzniejszej grabiezy infrastruktury przez Sowietow, tylko jedno
z badanych miast (Lomianki) utracito dostep do kolei przed 1950 r. W latach 60. XX w. rozpoczat si¢ regres kolei
w Polsce, ktory poczatkowo dotyczyt kolei waskotorowych, a pdzniej takze normalnotorowej. W okresie PRL od ko-
lei odcigtych zostato 17 badanych miast. Najwigcej miast stracito potaczenia na przetomie XX i XXI w., kiedy proces
zamykania linii i ograniczania ruchu pasazerskiego osiagnat apogeum, jednocze$nie w tym czasie nastgpita kulminacja
procesu restrukturyzacji PKP. Dostep do kolei na state lub na pewien czas stracito wowczas 77 badanych miast. Dojazd
do ponad 100 innych miast zostat ograniczony poprzez zamknig¢cie czg¢$ci linii, co spowodowato, ze niektore stacje we-
ztowe zupehnie stracity na znaczeniu.

W roku 2018 pociagi pasazerskie dojezdzaty do 322 z 409 badanych miast, w tym do 319 codziennie. Do 36 miast
kolej normalnotorowa nie dotarta lub zostala zlikwidowana, a do pozostatych 51 dojezdzaty wylacznie pociagi towaro-
we. Prowadzone w 2018 r. prace inwestycyjne umozliwiaty przywrocenie ruchu do dwoch miast — Lubina i Milicza, zag
w 2019 r. planowana jest takze reaktywacja potgczen do Bielawy*’. Ponadto przywrocono przejezdnos¢ linii kolejowej
prowadzacej do Koronowa.

W Polsce znajduje si¢ najwigksze miasto w Europie pozbawione dostepu do kolei z ruchem pasazerskim —
Jastrzebie-Zdroj zamieszkane przez ponad 90 tys. osob. Na brak dostgpu do kolei prawie 100 miast liczacych ponad
10 tys. mieszkancow zwrocita uwage Komisja Europejska®. Pociggi pasazerskie nie dojezdzaty m.in. do siedmiu miast
liczacych ponad 50 tys. mieszkancow, w tym dwoch na prawach powiatu: Jastrzebia-Zdroju i Lomzy, trzech miast po-
wiatowych: Mielca, Lubina i Betchatowa, oraz do Piekar Slaskich i Siemianowic Slaskich.

Regres kolei w Polsce majgcy miejsce na przetomie XX i XXI w. byt najwickszy wsrod krajow europejskich®.
Stoi to w sprzecznosci z polityka transportowg Unii Europejskiej, ktora nakierowana jest na wspieranie kolei jako bez-
piecznego i ekologicznego $rodka transportu®.

Niniejsze badania z pewno$cia nie wyczerpuja tematu, jednak moga stanowi¢ punkt wyjscia do dalszych badan
nad funkcjonowaniem kolei w polskich miastach. Szczegolnie interesujacym zagadnieniem jest wptyw kolei na rozwoj
badanych miast z uwzglednieniem polozenia stacji w strukturze osadniczej danej miejscowosci.

37 K. Trammer, Trudne powroty, ,,Z Biegiem Szyn” 2019, nr 2, s. 67; Uruchomiono nowe potqczenie kolejowe Wroctaw—Milicz, https://www.
wroclaw.pl/pojedziemy-szybciej-pociagiem-z-wroctawia-do-milicza-i-krotoszyna (dostep: 16.07.2019); W. Urbanowicz, Koniec sporu o pociggi
KD. Postoje miedzy Lubinem a Legnicg od 17 czerwca, ,,Rynek Kolejowy” 11.06.2019, http://rynek-kolejowy.pl/mobile/koniec-sporu-o-pociagi-
kol-postoje-miedzy-lubinem-a-legnica-od-17-czerwca-92280. html (dostep: 16.07.2019).

38 Sprawozdanie krajowe — Polska 2016 r. Dokument Roboczy Stuzb Komisji z dnia 26.02.2016, Komisja Europejska, Bruksela 2016, s. 39.

39 Z. Taylor, op.cit., s. 157-158.

40 Biata Ksiega Transportu. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobo-
oszczednego systemu transportu, Bruksela 28.03.2011.
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Filip Bebenow™
Rola organizacji pozarzadowych w utrzymaniu dziedzictwa
kultury technicznej kolejnictwa w Polsce

Upowszechnienie si¢ transportu kolejowego w potowie XIX w., na niespotykang dotychczas skalg, zmniejszyto
odleglosci migdzy miejscowosciami. O niebagatelnej roli tego Srodka transportu w rewolucji przemystowej oraz bezpo-
$rednim jego wptywie na mobilno$¢ spoteczenstw nie trzeba przekonywacé historykéw badajacych dzieje dziewietnasto-
wiecznej Europy i $wiata. Kolej jako system techniczny podlegal stalemu unowocze$nianiu, kolejne wynalazki podno-
sity wydajnos$¢ i efektywnos$¢ ekonomiczng istniejacych linii i sieci kolejowych. Nieodtgcznym aspektem postepu byta
wymiana maszyn starszych na nowe. Idee ,,zabytku” oraz ,,dziedzictwa” tradycyjnie na poczatku XX w. zarezerwowane
byly dla obiektéw architektonicznych o szczegdlnych walorach historycznych (sakralnych lub obronnych). Biorac pod
uwage dorobek rewolucji przemystowej, pojecia te rozszerzyly swoje znaczenie takze na techniczne wytwory kultury
materialnej czlowieka. Zabytki kultury technicznej budza odczucie nostalgii od chwili, kiedy postep wypart z codzien-
nego uzytku starsze typy pojazdow czy urzadzen. W rozwinigtych gospodarczo krajach zachodniej Europy nierzadko
obiektem zainteresowania stuzb konserwatorskich i dzialaczy spotecznych stawaly si¢ juz od potowy XX w. cate kom-
pleksy obiektow i rzeczy zwiazanych z dawng technikg — fabryki, kopalnie, parowozownie. Szczegdlne miejsce w tym
dynamicznie rozwijajacym si¢ sektorze gospodarki — turystyce przemystowej (industrialnej) zajmuja na calym $wiecie
sieci kolejowe.

Wspoélczesnie, sposrod 27 lokalnych sieci kolejowych (o szeroko$ci toru mniejszej niz 1435 mm) w Polsce,
facznie dziewig¢ jest zarzadzanych przez organizacje pozarzadowe — fundacje i stowarzyszenia. Od poczatku XXI w.
kilkaset jednostek taboru zostato zachowanych dzigki organizacjom pozarzagdowym. Przejely one niejako role narodo-
wego muzeum, ktore powinno na biezagco dokumentowac przebieg historii kolejnictwa — w zwiazku z postgpujacymi
problemami, z jakimi borykata si¢ panstwowa jednostka powotana do tego celu, tj. Muzeum Kolejnictwa w Warsza-
wie. W wyniku burzliwych negocjacji stata si¢ ona instytucja kultury wojewddztwa mazowieckiego, znacznie ograni-
czajac aktywnos¢ na polu zarowno utrzymania swoich zbiorow w nalezytym stanie technicznym, jak i poszukiwania
kolejnych eksponatow. Rola zaangazowania spotecznego w prowadzeniu placoéwek muzealnych i kolei o charakterze
historycznym, ich wykorzystanie jako produktéw turystycznych, przy zachowaniu rezimow technicznych wynikajacych
z przepisOw prawa regulujacych transport kolejowy stanowia ciekawy i rzadko analizowany temat badan nad relacjami
transportu i turystyki.

Obecny system transportu kolejowego w Polsce jest szczegolnie istotny dla historykow kolejnictwa i stanowi
wyjatkowo atrakcyjny obszar dziatalnosci dla szeroko pojetej grupy pasjonatdéw starych kolei, takze tych prowadzacych
aktywna dziatalno$¢ w dziedzinie ochrony zabytkéw techniki. Dzisiejszy ksztalt sieci kolejowej, zastosowane rozwigza-
nia techniczne w zakresie obiektow inzynieryjnych, uktadow torowych stacji, style architektoniczne, a nawet koncepcje

*Mgr, Uniwersytet im. Adama Mickiewicza w Poznaniu, filip.bebenow@amu.edu.pl
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planistyczne obejmujace stacje, dworce i ich okolice stanowig na wigkszosci odcinkow polskich linii kolejowych bezpo-
$rednig transpozycje przepisow lub zwyczajow obowigzujacych na obszarze trzech zaborczych systeméw kolejowych.
Wielkie inwestycje okresu migdzywojennego, majace na celu spojenie trzech trudnych do powigzania systemow, oraz
budowa kilku nowych linii kolejowych kluczowych dla funkcjonowania gospodarki po II wojnie $wiatowej nadaly osta-
teczny ksztalt sieci kolejowej Polski. Poszczeg6lne odcinki linii kolejowych odzwierciedlaja konkretne okresy rozwoju
kolejnictwa, ktore zostaly scharakteryzowane przez geografow transportu badajacych rozwdj i regres sieci linii kolejo-
wych':

— okres budowy gléwnych polaczen w latach 1842—-1880 — zapoczatkowany otwarciem pierwszego publicz-
nego potaczenia koleja normalnotorowa na obecnych ziemiach polskich, tj. miedzy Wroctawiem a Otawg, a nastgpnie
m.in. realizacja polskiego projektu Drogi Zelaznej Warszawsko-Wiedenskiej oraz wielu magistral taczacych najwieksze
os$rodki miejskie we wszystkich panstwach zaborczych;

— okres budowy linii drugorzednych i dojazdowych w latach 1880-1914, tzw. dogeszczania sieci — tworzenie
potaczen stacji lezacych na liniach magistralnych z nieco mniejszymi miejscowo$ciami (rangi regionalnej i lokalnej),
w Niemczech i Austrii wzmozony proces tworzenia si¢ lokalnych sieci kolejowych, w tym tzw. Kleinbahnen, dzigki
wprowadzeniu wielu udogodnien legislacyjnych i finansowych inspirujacych powstawanie lokalnych systemoéw kolei;

— okres budowy wojennych linii strategicznych i eksploatacyjnych w latach 1914-1918 — zwigzany z przemiesz-
czaniem si¢ frontu I wojny §wiatowej, korygujacy istniejgca sie¢ i uzupetniajacy jg o odcinki strategiczne niezbedne dla
prowadzenia dziatan wojennych;

— okres I3czenia sieci trzech zaborow i inwestycji migdzywojennych w latach 1919-1939 — czas trudnego two-
rzenia spdjnego systemu transportowego kraju odpowiadajacego nowym potrzebom terytorialnym, cho¢ potaczenia nie
udato si¢ w pelni zrealizowaé, a wdrazanie ambitnych planow napotkato na wiele trudnosci ekonomicznych, od niekto-
rych projektéw odstgpiono, inne prace prowadzone byty bardzo wolno®. Budowa portu morskiego w Gdyni wymagata
zapewnienia wydajnego transportu masowego wegla ze Slaska odciazajacego istniejace trasy (przez Bydgoszcz, Tezew),
jednoczesnie omijajacego obszar Wolnego Miasta Gdanska. W latach 1926—1933 zbudowano i nastepnie eksploatowano
w ramach wspotpracy polsko-francuskiej ,,magistrale weglowa”, jedna z najbardziej widowiskowych inwestycji okresu
miedzywojennego. Pomimo wielu problemoéw, zwlaszcza braku czasu i srodkow, w wezle warszawskim wprowadzono
ruch trakcja elektryczna;

— okres inwestycji wojennych, zniszczen i demontazu w latach 1939-1945 — z jednej strony zwigzany z mo-
dernizacjg systemu kolejowego przez okupanta, aby wydajnie stuzyt machinie wojennej, z drugiej strony pod koniec
I wojny $wiatowej i po wkroczeniu Armii Czerwonej taczacy si¢ gtdwnie z rozbidrka i dewastacjg infrastruktury, ktore;
czeéciowo nie udato si¢ odbudowac az do dzis;

— okres odbudowy, rozbudowy i modernizacji powojennej w latach 1945-1989 — w trakcie ktorego powstaty in-
westycje, takie jak Centralna Magistrala Kolejowa czy Linia Hutniczo-Siarkowa, zrealizowano takze ogromny program
elektryfikacji polskich linii kolejowych;

— okres wspotczesnego regresu (od 1989 r.) — polega gldwnie na likwidacji potaczen pasazerskich (przede
wszystkim lokalnych i regionalnych) oraz zmniejszenia roli przewozéw towarowych. Zdecydowane przeniesienie cig-
zaru przewozow na sie¢ drogowa wptynelo negatywnie na sytuacj¢ przedsigbiorstwa PKP. Po 2000 r. rozpoczeto trudny
proces deregulacji i liberalizacji rynku przewozow kolejowych, ktory jeszcze si¢ nie zakonczyt.

Dziedzictwo trudnej historii zaowocowato unikalnym w skali europejskiej silnie zréznicowanym regionalnie
stylem kolejowego budownictwa i sztuki inzynierskiej. W potaczeniu z opéznionym w stosunku do reszty kontynentu
procesem modernizacji trakcji i poprawy stanu infrastruktury, w Polsce na szczegdlny potencjal muzealnictwa kolejo-
wego wplynat rowniez fakt, ze do pierwszych chwil transformacji gospodarczej zachowato si¢ bardzo duzo pierwotne;

1 T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwoyj sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 1995; Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007.
2 A. Massel, Plany rozwoju sieci kolejowej w II Rzeczypospolitej a ich realizacja, (1), ,,Swiat Kolei” 2018, nr 12, s. 12—17.

3 Biorgc pod uwagg obecne uwarunkowania formalnoprawne funkcjonowania transportu w panstwach Unii Europejskiej, by¢é moze nalezatoby
zdefiniowac kolejny okres rozwoju kolejnictwa — dazenie do pelnej interoperacyjnosci poszczegdlnych sieci kolejowych, tworzacych jednolity
europejski obszar kolejowy o podobnych cechach funkcjonalnych i zunifikowanych parametrach technicznych, umozliwiajacy ruch kolejowy bez
przeszkod w catej Europie.
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substancji technicznej kolei w niezmienionej formie*. Jeszcze pod koniec 1989 r. na niektorych liniach kolejowych
eksploatowano pojedyncze dwuosiowe wagony pasazerskie produkcji migdzywojennej, a do 1992 r. widok pociagu
lokalnego z parowozem nie nalezat do rzadkosci.

Pionierskie dziatania organizacji pozarzagdowych w Europie

Rozw¢j turystyki kulturowej opartej na dziedzictwie antropogenicznym nabral szczegoélnego znaczenia po
1945 r. 1 na calym $wiecie od tej pory rysuje si¢ wyrazny trend wzrastajgcego zainteresowania materialnymi §wiadec-
twami dziatalnosci cztowieka. Poszukiwanie alternatywnych form zagospodarowania dla dziedzictwa przemystowego,
w tym obiektow kolejowych, i udostgpnianie ich turystom ,,napedzane” nostalgia to w duzej mierze zastuga brytyjskich
mito$nikéw kolei, ktorzy zrzeszali sie od lat 50. XX w. Pionierskie dzialania organizacji pozarzadowych w Europie
w tym zakresie dotyczyly wtasnie zachowania na rzecz przysztych pokolen kolei waskotorowych w Wielkiej Brytanii.
Wraz z fascynacja odchodzacymi technologiami, rozwijaty si¢ organizacje spoteczne, bedace nie tylko inicjatorami
dziatan zwigzanych z ochrong zabytkow, ale czgsto podmiotami przejmujacymi role faktycznego zarzadcy obiektow
zabytkowych w nowej rzeczywistosci.

Fascynacja odchodzaca technika przybrata w Wielkiej Brytanii zorganizowang forme dziatan na rzecz ochro-
ny zabytkow kolejnictwa®. Anglicy, bedac prekursorami kolejnictwa, jako pierwsi zauwazyli konieczno$¢ zachowania
dla przysztych pokolen waloréw urzadzen technicznych wychodzacych z powszechnego uzytku. Symbolicznym mo-
mentem inicjujgcym er¢ ochrony heritage railways byt dzien 14 V 1951 r., gdy Bill Trinder przeciat wstgge w Station
Wharf, inaugurujac ruch pociggdéw turystycznych na waskotorowej kolei muzealnej Talyllyn Railway. Z linii przemy-
stowej przewozacej tupki zmienita ona swoja funkcje na kolej pasazerska — stuzaca turystom spragnionym kontaktu ze
starg technikg. Operatorem kolei stato si¢ lokalne stowarzyszenie’. Szybko znalazly si¢ inne organizacje pozarzadowe,
ktorych inicjatywy doprowadzity do prawdziwe;j ,,produkcji nostalgii”®. Kontakt z parowozem czy ,,garniturem” za-
bytkowych wagondéw stanowi swego rodzaju ,,romantyczne doswiadczenie turystyczne™, umozliwiajace kontempla-
cje ,,pickna zatopionego w misternych detalach dawnych urzadzen i maszyn”'°. Terry Wallace nazywa eksploatacje
parowozow ,,cudem zyjacej lokomotywy parowe;j”!!, ktora taczy w sobie zywioty, takie jak ogien i woda, produkujac
par¢ napedzajaca maszyne. Tego typu obiekt wymaga specjalnej troski o sprawno$¢ techniczng i zgodnos$¢ z realiami
historycznymi, stajac si¢ ,,symbolem” wysokiej kultury technicznej podmiotu eksploatujacego'. Ponadto, jak zauwa-
zajg Pawel Mierostawski i Teofil Lijewski'3, obcowanie z historyczng kolejg przywodzi wspomnienia u starszych, a dla
mtodszych stanowi efekt nowosci i zaskoczenia. Nostalgia i zwigzane z nig ,,romantyczne doswiadczenie turystyczne”
stanowig podstawe produktu turystycznego opartego na walorach dziedzictwa kultury technicznej kolejnictwa'*.

4 A. Ciechanski, Zagospodarowanie turystyczne obiektow kolejowych jako forma ochrony dziedzictwa kultury technicznej, ,,Prace Komisji Geo-
grafii Komunikacji PTG” 2005, t. 11, s. 81-104.

5 D. Brodowski, Parowozy, Olsztyn 2006; F. Bebenow, Wspolczesne wykorzystanie trakcji parowej do obstugi transportu kolejowego w Polsce,
,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2017, t. 20, s. 62-76.

6 J. Kurowska-Ciechanska, A. Ciechanski, Koleje, Warszawa 2007.

7 F. Bebenow, Turystyka kolejowa w Polsce, Poznan 2015, s. 32.

8 T. Wallace, ,, Working of the Train Gang”: Alienation, Liminality and Communitas in the UK Preserved Railway Sector, ,,International Journal of
Heritage Studies” 2006, Vol. 3, No. 12, s. 218-233.

9 J. Urry, Spojrzenie turysty, Warszawa 2007; D.A. Halsall, Railway heritage and the tourist gaze: Stoomtram Hoorn — Medemblik, ,Journal of
Transport Geography” 2001, Vol. 9, s. 151-160.

10 P. Mierostawski, Mitosnicy, ochrona zabytkow i turystyka kolejowa w Polsce, Warszawa 2003, http://www.psmk.org.pl (dostep: 4.02.2011).

11 T. Wallace, op.cit., s. 218-233.

12 F. Bebenow, Wspoiczesne wykorzystanie..., s. 62-76.

13 P. Mierostawski, op.cit.; T. Lijewski, Zabytki kolejowe w Polsce, ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2003, t. 9, s. 49-72.

14 Wsrdd zaangazowanych w tematyke muzealnictwa i turystyki kolejowej trwa dyskusja o kompromisach migdzy ,,romantyczno$cia”, ,,auten-
tycznoscia” i ,,komercjalizacja” atrakcji turystycznych opartych na dziedzictwie zabytkoéw kolejnictwa.
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Pionierskie dziatania organizacji pozarzagdowych w Polsce

Od drugiej potowy lat 80. XX w. rosngca popularno$¢ inicjatyw spotecznych spowodowata impuls do zrzeszania
si¢ sympatykow transportu szynowego. Sporym utatwieniem w rozwoju formalnych struktur organizacji spotecznych
bylo wejscie w zycie Ustawy z 7 IV 1989 r. Prawo o stowarzyszeniach. Pierwszym symptomem bylo formalne powo-
fanie Polskiego Stowarzyszenia Mitosnikow Kolei w 1987 r. Generalnie mozna bylto zaobserwowaé zmiang kierunku
zainteresowan pasjonatow zrzeszonych w stowarzyszeniach o tematyce kolejowej. Z koétek hobbystycznych, skupiaja-
cych si¢ na modelarstwie i fotografii, staly si¢ podmiotami zaangazowanymi na rzecz organizacji pociaggow specjalnych
po atrakcyjnych krajobrazowo i historycznie liniach kolejowych, zachowania jednostek taboru, konserwacji wybranych
obiektow, a docelowo ich uruchomienia i prezentacji publicznosci w petnej sprawnosci.

Kluczowa role w biezacym zachowywaniu najcenniejszych eksponatoéw, gtownie w postaci wycofywanych
z ruchu parowozow i wagondéw odgrywalo powotane w latach 70. XX w. Muzeum Kolejnictwa w Warszawie. Koncep-
cja przestrzennej organizacji placowek muzealnych Polskich Kolei Panstwowych dysponujacych czynnym, kolejowym
taborem historycznym narodzila si¢ na przetomie lat 80. 1 90. XX w. Obejmowata $cistg wspotprace z sektorem spotecz-
nym; ten model dziatan zintensyfikowano w zwigzku z przygotowaniami do obchodéw 150-lecia kolei w Polsce. Okres
ten obfitowat w spektakularne odbudowy wielu pojazdéw posiadajacych szczegolne walory historyczne. Poza kilku-
nastoma lokomotywami i wagonami PKP odrestaurowano takze eksponaty organizacji pozarzgdowych: m.in. parowéz
TKi3 (1908 r.) nalezacy do Poznanskiego Klubu Modelarzy Kolejowych oraz wagon akumulatorowy Ma 090802 typu
»Wittfeld” (1913 r.) bedacy whasnosciag Polskiego Stowarzyszenia Mito$nikoéw Kolei. Obie te organizacje zbieraty tabor
kolejowy wychodzacy z uzytku na kolejach publicznych oraz przemystowych.

Na aktywnos¢ organizacji pozarzadowych wptyneto podejscie wlasciciela do zbednego w codziennej dziatalno-
$ci majatku Polskich Kolei Panstwowych, ktére skupiaty wigkszo$¢ zasobdw dziedzictwa kolejowego w ramach wlasnej
struktury. Restrukturyzacja PKP przebiegata wolniej niz w przypadku innych gatezi gospodarki, a do chwili rozdzielenia
w 2001 r. funkcji przewozowych i zarzadzania infrastrukturg (tj. stworzenia holdingu PKP SA i faktycznego uwolnienia
rynku przewozow kolejowych w Polsce) polegata ona gldwnie na ograniczaniu kosztéw poprzez wycofywanie z eks-
ploatacji kolejnych fragmentow systemu kolejowego. Niezaleznie od tego, czy likwidacji podlegat pojedynczy obiekt
(budynek, pojazd, urzadzenie itd.) czy caty kompleks (sie¢ kolei waskotorowej, linia kolejowa wraz z urzadzeniami
dodatkowymi), schemat postgpowania miat zasadniczo podobny przebieg. Rowniez fakt posiadania przez wspomniane
obiekty walorow historycznych lub krajobrazowych nie stanowit przeszkody do wycofania danego pojazdu z ruchu lub

rozbiorki odcinka infrastruktury kolejowe;.
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Rycina 1. Postepowanie ze zbednymi sktadnikami majatku PKP posiadajgcymi walory historyczne
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Biorac pod uwagg systemowe wycofanie si¢ Polskich Kolei Panstwowych z eksploatacji lokalnych systemow
kolei waskotorowych oraz skutki wprowadzenia przepiséw o restrukturyzacji przedsigbiorstwa panstwowego PKP, w la-
tach 2001-2005 mienie kolei waskotorowych bylo sukcesywnie przejmowane przez samorzady. Wtedy pojawit si¢ row-
niez problem operatora prowadzacego dziatalnos¢ przewozowa i zarzadzajacego infrastrukturg!. Aby kolej prowadzita
dzialalno$¢ przewozowa, konieczne bylo zapewnienie podmiotu $wiadczacego ustugi zarzadzania infrastruktura oraz
realizujacego przewozy. Zbigniew Taylor i Ariel Ciechanski'® zauwazaja, Ze tylko ,,nieliczne samorzady podj¢ly samo-
dzielng eksploatacje kolei waskotorowych. Wigkszo$¢ zdecydowata si¢ powierzy¢ zarzadzanie podmiotom zewnetrz-
nym”. Fakt ten wynikat z braku kompetencji oraz $wiadomosci podejmowanych zobowigzan polegajacych na przejeciu
od PKP wszystkich praw i obowigzkoéw zwigzanych z regulowang dziatalnoscig transportowa!”. Poczgwszy od 2001 r.
w Polsce dziatalno$¢ na kolejach waskotorowych przybierata rozne formy organizacyjne'®. Podmioty prowadzace ruch
mozna podzieli¢ na:

— organizacje pozarzadowe (NGO): stowarzyszenia, fundacje, organizacje mito$nikow kolei lub cztonkowie

lokalnych spolecznosci;

— jednostki organizacyjne samorzadow lub spolki tworzone przez samorzady, na ktorych terenie lezy kolej

waskotorowa lub skansen;

— pozostale podmioty, takie jak prywatne firmy, instytucje lub sp6tki niezwigzane z lokalnym samorzadem.

Organizacje pozarzadowe jako zarzadcy infrastruktury kolejowej i przewoznicy kolejowi

Liberalizacja przepiséw kolejowych i wprowadzenie wielu regulacji zwigzanych z prowadzeniem ruchu takze
na kolejach waskotorowych spowodowaty, ze czgs¢ organizacji pozarzadowych zajmujacych si¢ ochrona zabytkow
kolejnictwa i zrzeszajacych mitosnikéw stangta przed powaznym wyzwaniem, jakim jest dzialalno$¢ przedsigbiorcy
kolejowego. Przede wszystkim wymaga ona przestrzegania narzuconych rezimow technicznych, spetnienia wymo-
gow formalnych oraz pewnego zinstytucjonalizowania dziatan. Sposrod 27 lokalnych systemow kolei waskotorowych
w Polsce, w ostatnim dniu grudnia 2018 r. az jedna trzecia byla zarzadzana przez organizacje pozarzagdowe — fundacje
lub stowarzyszenia. Wszystkie z nich prowadza ruch pasazerski, realizujac przede wszystkim kursy w sezonie letnim:

1) Bieszczadzka Kolej Lesna, o szerokosci toru 750 mm, kursuje codziennie wiosng i latem, na trasach Balni-
ca—Cisna Majdan—Przystup, dodatkowe kursy realizowane sg takze w trakcie ferii zimowych; operatorem jest Fundacja
Bieszczadzkiej Kolei Lesnej;

2) Gérnoslaskie Koleje Waskotorowe, o szerokosci toru 785 mm, kursuje na trasie Bytom—Miasteczko Slaskie,
zapewnia weekendowe polaczenia centrum konurbacji $laskiej z zalewem Nakto—Chechto, operatorem jest Stowarzy-
szenie Gorno$laskich Kolei Waskotorowych;

3) Kolej Waskotorowa Rogéw—Rawa—Biata, o szerokosci toru 750 mm, kursuje w weekendy na trasie Rogow—
—Jezow oraz okazjonalnie Rawa Mazowiecka—Biata Rawska, operatorem jest Fundacja Polskich Kolei Waskotorowych;

4) Koszalinska Kolej Waskotorowa, o szeroko$ci toru 1000 mm, kursuje w weekendy na trasie Koszalin—Ro-
snowo, prowadzaca nad Jezioro Rosnowskie, operatorem jest Towarzystwo Mitosnikow Koszalinskiej Waskotorowki;

5) Piaseczynsko-Grojecka Kolej Waskotorowa, o szeroko$ci toru 1000 mm, kursuje w weekendy na trasie Pia-
seczno—Tarczyn, operatorem jest Piaseczynsko-Grojeckie Towarzystwo Kolei Waskotorowe;;

15 F. Bebenow, Turystyka kolejowa..., s. 59.

16 Z. Taylor, A. Ciechanski, Niedawne przeksztatcenia organizacyjno-wlasnosciowe przedsigbiorstw transportu kolejowego w Polsce, cz. 2,
Przeglad Geograficzny” 2011, t. 83, s. 221.

17 W wigkszosci przypadkoéw funkcje zarzadcey i przewoznika na kolejach waskotorowych byly taczone — w przeciwienstwie do kolei normalno-
torowych, gdzie zachodzita obawa ograniczenia konkurencji.

18 Z. Taylor, A. Ciechanski, Deregulacja w polskim transporcie kolejowym, ,,Przeglad Geograficzny” 2005, t. 77, s. 139.
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6) Starachowicka Kolej Waskotorowa, o szerokosci toru 750 mm, kursuje w niedziele na dwoch odcinkach:
Starachowice—Lipie i [tza—Marcule, operatorem jest Stowarzyszenie Zabytkowej Jedrzejowskiej Kolei Dojazdowe;;

7) Sredzka Kolej Powiatowa, o szerokosci toru 750 mm, kursuje w weekendy na odcinku Sroda Wielkopolska
Miasto—Zaniemysl, operatorem jest Towarzystwo Przyjaciot Kolejki Sredzkiej ,,Bana”;

8) Wyrzyska Kolej Powiatowa, o szerokosci toru 600 mm, kursuje w weekendy na trasie Biatlosliwie—Pobdrka
Wielka, a okazjonalnie takze na trasie Biatosliwie—Wysoka, operatorem jest Towarzystwo ,,Wyrzyska Kolejka Powiato-
wa’’;

9) Zutawska Kolej Dojazdowa, o szeroko$ci toru 750 mm, kursuje codziennie w okresie wiosenno-letnim,
na trasach Prawy Brzeg Wisty—Stegna—Sztutowo oraz Stegna—Nowy Dwoér Gdanski, operatorem jest Pomorskie Towa-
rzystwo Mitosnikéw Kolei Zelaznych.

Ze wzgledu na swoj charakter przedstawione systemy odrozniajg si¢ od podobnych sieci kolejowych kierowa-
nych przez jednostki samorzagdowe duzg elastycznos$cia w podejmowaniu decyzji, mobilizacjg duzych sit wolontariuszy
(w wielu przypadkach stanowiacych trzon personelu obstugujacego dana kolej). Pomimo braku zapewnionego finan-
sowania z budzetu panstwa, wymienione koleje waskotorowe dziatajg niezwykle wydajnie, a poziom zapewnianych
klientom ustug w niewielkim stopniu odbiega od tych proponowanych na kolejach samorzadowych, a w niektorych
przypadkach wrecz je przewyzsza.

Organizacje pozarzadowe jako zarzgdcy skansendw oraz wtasciciele kolekcji taboru

Dziatalno$¢ na obszarze kolei normalnotorowych odbiega nieco od realiow waskotorowych. O ile w tym drugim
przypadku organizacje pozarzadowe skupiaja si¢ na utrzymaniu w stanie czynnym swoich linii kolejowych, zaplecza
oraz taboru niezbednego do realizacji przewozow, o tyle w odniesieniu do stowarzyszen opiekujacych si¢ zabytkami
normalnotorowymi priorytet stanowi wlasciwe zabezpieczenie posiadanej kolekcji i jej rozszerzanie.

W wyniku zmian strukturalnych przedsigbiorstwo Polskie Koleje Panstwowe 1 jej nastepcy prawni praktycznie
odstapili od polityki zachowywania najcenniejszych pojazdéw kolejowych wycofywanych z eksploatacji (poza nielicz-
nymi wyjatkami). Kilkaset jednostek taboru w latach 1989-2018 przetrwato w skansenach i kolekcjach dzigki zaan-
gazowaniu organizacji pozarzadowych. Mozna wrecz stwierdzi¢, ze w obecnej formie wyreczaja one panstwo polskie
w ksztaltowaniu polityki opieki nad zabytkami kolejnictwa. Typowane do kolekcji sa pojazdy bedace typowymi przed-
stawicielami swoich serii konstrukcyjnych lub posiadajace wyjatkowe walory techniczne badz historyczne. Do najwaz-
niejszych zbiordéw historycznego taboru znajdujacego si¢ pod piecza organizacji spotecznych naleza:

1) Parowozownia Skierniewice — jako jedyny z obiektow przejetych na wiasnos¢ przez organizacje spoteczna.
Kolekcja kilkuset jednostek taborowych oraz innych urzadzen i elementéw infrastruktury kolejowej przedstawia caty
okres rozwoju polskiego kolejnictwa. Zwiedzanie jest mozliwe w wyznaczone dni w roku, gospodarzem obiektu jest
Polskie Stowarzyszenie Mitosnikow Kolei;

2) Parowozownia Jarocin — obiekt, w ktérym zgromadzono kilkadziesigt wagondéw i pojazdéw trakcyjnych,
kolekcja udostepniana zwiedzajacym tylko w czasie festynow 1 dni otwartych — w organizacji. Zarzadca obiektu jest
Towarzystwo Kolei Wielkopolskie;j;

3) Kolekeja taboru Klubu Sympatykow Kolei we Wroctawiu — zgromadzona na terenie wagonowni PKP Inter-
city, sktada si¢ z kilkudziesigciu wagonow i lokomotyw zabytkowych, z ktorych cze$¢ pozostaje sprawna technicznie
i wykorzystywana jest do przejazdow okolicznosciowych ,.,retro” w wezle wroctawskim;

4) Zbiory Stowarzyszenia Milosnikow Kolei w Jaworzynie Slaskiej — zgromadzone na bocznicy kolejowej
do cukrowni w Pastuchowie odgaleziajacej si¢ od stacji w Jaworzynie; kilkadziesiat eksponatow to takze pojazdy po-
mocnicze, drezyny i maszyny robocze;
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5) Zbiory Towarzystwa Ochrony Zabytkéw Kolejnictwa i Organizacji Skansenéw w Pyskowicach — stacjonuja
na terenie wagonowni Pyskowice, nie sg jeszcze udostgpniane publicznos$ci — w organizacji; wérod eksponatéw znajduje
si¢ czynny sktad pociagu ,.,retro”.

Do tej pory tylko jeden obiekt, w ktorym dziatalno$¢ wystawienniczg prowadzg organizacje pozarzadowe zo-
stal przekazany na wlasno$¢ gospodarzowi — od 2002 r. Polskie Stowarzyszenie Mitosnikow Kolei jest wtascicielem
kompleksu Parowozowni Skierniewice. Wigkszo$¢ obiektow znajduje si¢ obecnie w fazie organizacji — bez statych
godzin otwarcia dla zwiedzajacych. Dwa stowarzyszenia dysponujg czynnymi parowozami — Klub Sympatykéw Kolei
Wroctaw posiada parow6z TKh ,,Ferrum”, za§ Towarzystwo Ochrony Zabytkow Kolejnictwa i Organizacji Skansenow
Pyskowice parowoz Ty42-24. Oba parowozy zostaly wyremontowane dzigki finansowemu wktadowi firmy logistycznej
DB Schenker.

Rola organizacji pozarzagdowych w utrzymaniu dziedzictwa

Niezaleznie od tego czy prowadza ruch na kolejach waskotorowych, czy opiekuja si¢ kolekcjami taboru nor-
malnotorowego, stowarzyszenia i fundacje zaangazowane w ochrong zabytkow kolejnictwa w Polsce faktycznie wyko-
nuja czynnosci, ktore systemowo powinny by¢ realizowane przez instytucje do tego powotane (np. narodowe muzeum
kolejnictwa lub techniki). Przede wszystkim organizacje pozarzadowe prowadzg zréwnowazong polityke zachowania
zabytkowego taboru (przekrdj epok historycznych), takze wspodtczesnego wycofywanego z eksploatacji i przejely w tym
zakresie inicjatywe. Sposrod przedsiebiorstw kolejowych tylko PKP CARGO kieruje wycofywany, wartosciowy tabor
do wlasnego skansenu w Chabowce. Pozostate jednostki sg pod piecza organizacji pozarzadowych. Stowarzyszenia
i fundacje podejmuja takze aktywno$¢ na polu ochrony prawnej obiektow kolejowych — poprzez wpisy do rejestru
lub ewidencji zabytkéw. Wiele organizacji posiada status organizacji pozytku publicznego, co ulatwia pozyskiwanie
funduszy. Wszystkie prowadza dziatalno$¢ pozytku publicznego w oparciu o obiekty kolejowe, nadajac im nowe — tu-
rystyczne — funkcje w gospodarce. Szczegdlnym zadaniem jest utrzymanie czynnych systemow kolei waskotorowych.
W przypadku Zutawskiej Kolei Dojazdowej udato si¢ potaczy¢ funkcje turystyczne z realizacja rozktadowych potaczen
w publicznym transporcie na infrastrukturze zabytkowej kolei waskotorowe;.

Najistotniejsze problemy organizacji pozarzadowych branzy kolejowej

Bariery formalne i finansowe zwigzane z catym sektorem muzealnictwa kolejowego i turystyki kolejowej omo-
wili m.in. Ariel Ciechanski i Filip Bebenow!®. W kontekscie problemow, z jakimi borykajg si¢ na co dzien organizacje
pozarzadowe, kluczowe wydaja si¢ trudne relacje z samorzgdami, ktore sg wlascicielami infrastruktury przejetej od PKP
SA. Wieloletnie niedoinwestowanie substancji technicznej linii funkcjonalnie wyodrgbnionych, lokalnych, w tym wa-
skotorowych, w czasach monopolistycznego modelu prowadzenia dziatalno$ci przewozowej na kolejach poskutkowato
przekazaniem samorzadom majatku silnie zuzytego. Brak rozwigzan systemowych w prawodawstwie krajowym, ktore
umozliwityby korzystanie z przywilejow przewidzianych dla narodowego zarzadcy sieci kolejowej PKP Polskie Linie
Kolejowe (PLK) SA, takich jak stabilne dofinansowanie z budzetu panstwa powoduje tarcia pomiedzy samorzadem
(wlascicielem) a stowarzyszeniem lub fundacjg (operatorem). Organizacje pozarzadowe oczekujg finansowania prze-
prowadzanych remontow i napraw, a samorzady, majace trudno$¢ z utrzymaniem ptynnosci finansowej, nie sg w stanie
przeznaczy¢ adekwatnych srodkow na niezbgdne prace remontowe. Wplyw na ten stan rzeczy ma rowniez niska §wia-
domos$¢ znaczenia zabytkow techniki dla dziedzictwa kulturowego oraz ich potencjalu zagospodarowania wéréd wiadz
lokalnych i regionalnych.

19 A. Ciechanski, F. Bebenow, Turystyka oparta na dziedzictwie kulturowym kolei — czy bariery formalne i finansowe skutecznie blokujq jej roz-
woj?, ,, TTS Technika Transportu Szynowego” 2017, t. 24, s. 53.
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Wieloaspektowos¢ funkcjonowania kolei lokalnych, ktdra powinna by¢ ich blogostawienstwem, stata si¢ w wa-
runkach transformacji gospodarczej prawdziwym przeklenstwem. Niemal kazda kolej waskotorowa stanowi specyficz-
ng mieszaning: srodka transportu publicznego, zabytku techniki, atrakcji turystycznej, przedmiotu dziatalno$ci pozytku
publicznego. Polaczenie tych czterech czynnikéw powoduje rozmycie wérod instytucji panstwowych i samorzgdowych
poczucia odpowiedzialnosci za los kolei lokalnych.

Najwazniejszym wyzwaniem dla organizacji spolecznych opiekujacych si¢ skansenami normalnotorowymi jest
problem ograniczonych mozliwos$ci przekazywania nieodptatnego mienia PKP SA — budynkéw i nieruchomosci posia-
dajacych walory historyczne. Podmioty realizujace swoje cele statutowe w obiektach nalezacych do PKP SA zmuszone
sg korzysta¢ z nich na zasadach komercyjnego wynajmu, lub sktoni¢ dang jednostke samorzadu lokalnego do przejgcia
obiektu na wlasno$¢ (zgodnie z przepisami o restrukturyzacji PKP). Ograniczenia wynikajace z przepisow podatkowych
de facto uniemozliwiajg prowadzenie dzialalnosci gospodarczej organizacjom pozarzadowym w obiektach zabytko-
wych?. Widocznym problemem staje si¢ takze brak standaryzacji w ochronie prawnej poprzez rejestry i ewidencje za-
bytkow. Nie istnieje system parametryzacji, bonitacji i ewaluacji ochrony zabytkow kolejnictwa, czy tez szerzej patrzac
— zabytkdw techniki. Konserwatorzy zabytkéw — poza nielicznymi wyjatkami — specjalizujg si¢ w architekturze i sztuce.
Sposob organizacji Panstwowej Stluzby Ochrony Zabytkéw w Polsce nie uwzglednia w pelni réznorodno$ci zacho-
wanych obiektow posiadajacych walory historyczne, zwlaszcza — zabytkéw kultury technicznej. Brakuje fachowcow,
ktorzy mogliby wilasciwie dokumentowaé oraz prowadzi¢ badania w tej dziedzinie, tworzac jednoczesnie standardy
utrzymania i rozwoju. Prawdopodobnie przektada si¢ to na niezrozumienie przez wladze panstwowe problemow orga-
nizacji zajmujacych si¢ dziedzictwem kolejowym.

Zmiany legislacyjne

Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom srodowisk mito$nikow kolejnictwa, w latach 2016-2018 powotano parla-
mentarny zespot problemowy poswigcony tej tematyce. Poza postami i senatorami w jego sktad weszli przedstawiciele
spotek Grupy PKP SA oraz organizacji pozarzadowych. Wprowadzone zmiany legislacyjne w Ustawie z 28 111 2003 r.
o transporcie kolejowym (Dz.U. 2017, poz. 2117 z pézn. zm.) oraz Ustawie z 8 1X 2000 r. o komercjalizacji i re-
strukturyzacji przedsi¢biorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” (Dz.U. 2018, poz. 1311) — weszly w zycie
w czerwcu 2018 r. Przepisy jednoznacznie umozliwiaja nieodptatne przekazanie mienia ruchomego (np. pojazdu kole-
jowego, urzadzenia sterowania ruchem kolejowym itd.), bedacego wtasnoscig PKP SA lub PKP PLK SA, okreslonym
grupom podmiotdw wyspecjalizowanych w dziedzinie ochrony zabytkéw kolejowych. Uprawnienia nabyty ustawowo
podmioty posiadajace osobowos¢ prawng, co najmniej pigc¢ lat doSwiadczenia w ochronie zabytkow kolejnictwa, legi-
tymujace si¢ statusem organizacji pozytku publicznego lub dokumentami uprawniajagcymi do prowadzenia dziatalnosci
jako przewoznik kolejowy/zarzadca infrastruktury. Jest to gwarantem dobrego zagospodarowania darowanego mienia
w przysztosci. Ustawodawca przewidzial ponadto niecodptatne przekazanie materiatow lub urzgdzen uzyskanych w wy-
niku remontu, odnowienia, modernizacji lub likwidacji infrastruktury przez PKP SA i PKP PLK SA na rzecz podmiotow
(organizacji pozarzadowych lub jednostek samorzadu terytorialnego) zarzadzajacych drogami kolejowymi w celu ich
utrzymania lub poprawy stanu technicznego.

Nie bez znaczenia dla posiadaczy zabytkowego taboru, ktéry mogltby by¢ przywrocony do pelnej sprawnosci
i eksploatowany na catej sieci kolejowej Polski, jest wprowadzona w tym samym akcie prawnym definicja pojazdu
historycznego. Katalog pojazdéw historycznych obejmuje w obecnym brzmieniu pojazdy wpisane do inwentarza mu-
zealiow, rejestru lub wojewoddzkiej ewidencji zabytkow, lokomotywy parowe eksploatowane przed 1997 r. (data usa-
modzielnienia instytucji kontrolnej w postaci Gtownego Inspektora Kolejnictwa), a takze zawierajace rozwigzania kon-

20 Ibidem.
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strukcyjne o charakterze unikatowym, dokumentujace etapy rozwoju techniki kolejowej lub zwigzane z wydarzeniami
historycznymi, w tym uzytkowane przez znane postacie historyczne. Wprowadzono ponadto pojecie pojazdu turystycz-
nego — wykorzystywanego wytacznie w celach turystycznych, demonstracyjnych lub rekreacyjnych, ktére znacznie
obniza wymogi, podobnie jak w przypadku pojazdéw historycznych. Przewidziano pewne wylaczenie dla pojazdow
historycznych i turystycznych przepiséw o interoperacyjnos$ci, co znacznie upraszcza procedurg dopuszczenia ich do ru-
chu po sieci ogdlnopolskiej. Do tej pory mingto zbyt mato czasu, aby jednoznacznie oceni¢ skuteczno$¢ wprowadzonych
zmian, warto jednak odnotowa¢ ten fakt bedacy pierwsza w historii proba skierowania uwagi wiadz panstwowych na
problemy, z jakimi stykaja si¢ obecnie zarzadcy atrakcji turystycznych bazujacych na dziedzictwie kolejnictwa.

Whioski

Biorac pod uwage trzy dekady trudnej walki organizacji pozarzadowych o utrzymanie dziedzictwa kolejowe;
kultury technicznej, konieczne jest pilne wypracowanie systemowych rozwigzan dazacych do racjonalnej ochrony
obiektow o najwigkszej warto$ci. Bez watpienia nalezy kontynuowac prace legislacyjne zwigzane ze zwickszaniem
kompetencji organizacji pozarzadowych w systemie ochrony zabytkow kolejnictwa. Dla osiggniecia realnych i ambit-
nych celow wraz ze srodowiskiem naukowym i Panstwowa Stuzba Ochrony Zabytkéw wskazane bedzie wyznaczenie
standardow utrzymania i zabezpieczenia obiektow kolejowych. Wreszcie, niezbedne jest wypracowanie rozwigzan sys-
temowych dotyczacych stabilnego finansowania funkcjonowania obiektow kolejowych w przestrzeniach spolecznej
i turystycznej. W przeciwnym razie sieci i obiekty kolejowe o wyjatkowych walorach historycznych i krajobrazowych
beda skazane na powolnag, ale skuteczng $mier¢ techniczna.
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