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Wstep

Wynalazek kolei zelaznej pozostaje jednym z symboli XIX w.
i Owczesnego przetomu cywilizacyjnego. Wiek pdzniej — w wielu
krajach, w réznym czasie, z niejednoznacznym skutkiem — ten
skuteczny i popularny system transportu zostat skonfronto-
wany z zywiotowym rozwojem motoryzacji i lotnictwa, ktére
stopniowo przejety ,prowadzenie” w zakresie komunikacji.
W przypadku Polski mozna méwié o kryzysie kolei, jako dominu-
jacego srodka transportu, przynajmniej od lat 70. XX w. W ko-
lebce kolejnictwa — Wielkiej Brytanii — wyrazny regres wystgpit
dekade wczesniej i jest wigzany z planem jego restrukturyzacji,
obejmujacej likwidacje nierentownych linii kolejowych, autor-
stwa Richarda Beechinga.

Kryzysowe zjawiska towarzyszyty kolei od poczatku jej dzie-
jow, tyle ze ich charakter, zasieg i skutki byty zgofa inne. Mia-
ty charakter przejsciowy, niekiedy jednostkowy, w zasadzie nie
podwazaty szczegdlnej pozycji nowoczesnego transportu kole-
jowego, ktérego atuty stracity czesciowo na znaczeniu dopiero
w ostatnich dekadach. Wypada uwzglednié, ze regres w réznym
stopniu dotyka linie magistralne i lokalne, przewozy pasazerskie
i towarowe. W zasadzie nalezatoby méwic o statym dopasowy-
waniu sie kolei do nowych warunkdéw, korygowaniu ich zadan
i ksztattu. Proces ten bywa bolesny, naznaczony jest porazkami,
ale trudno takze pomingé sukcesy dziatarh modernizacyjnych.

Kryzysy sg zjawiskiem powszechnym w dziejach, niejako na-
turalnym sktadnikiem przemian i postepu. Mozna je wskazac
na gruncie politycznym i gospodarczym, w ujeciu spotecznym,
technicznym czy tez militarnym. Podobnie rzecz wyglada z trans-
portem, ktérego kondycja zalezy od ogdlnej sytuacji — popytu
i inwestycji. Regres kolei widzimy przewaznie poprzez pogorsze-
nie sie stanu infrastruktury, ale réwnie istotne wydajg sie pro-
blemy w zakresie funkcjonowania i zarzgdzania przedsiebiorstw
transportowych. Mogg by¢ one réwniez narzedziem stuzgcym
rozwigzywaniu sytuacji kryzysowych, m.in. w obliczu konfliktu
zbrojnego i wykluczenia komunikacyjnego.

Sygnalizowane kwestie stanowig 0$ prezentowanych w tym
tomie artykutéw, przedstawionych pierwotnie i przedyskutowa-
nych podczas drugiej juz konferencji naukowej organizowanej
w goscinnym Lubinie pod hastem: A jednak kolej! Nie dazyli-
Smy do wyczerpania tematu, co zresztg wydaje sie mato realne,
bardziej do spojrzenia na , kryzys” z mozliwie wielu perspektyw,
a przez to do pogtebienia refleksji na temat przesztosci i teraz-
niejszosci transportu. Opracowania przygotowane przez history-
kéw i geograféw obejmujg w wiekszosci historie kolei na Slasku
i — szerzej — Polski czy Niemiec, ale ta nie rozwijata sie w prézni,
dlatego uwzgledniliSmy réwniez komunikacje tramwajowa i au-
tobusowa.

Publikacje otwierajg dwa artykuty poswiecone problemom
transportowym w powiecie lubinskim, w ktérych uchwycono
dynamike rozwoju i regresu potgczen kolejowych na tym ob-
szarze (Bartosz Kruk) oraz ograniczong sprawnos¢ transportu
autobusowego na przetomie lat 60. i 70. XX w. (Piotr Sroka).

W kolejnym opracowaniu Jacek Jedrysiak stara sie wyjasni¢
zmiane podejscia pruskich wojskowych w zakresie wykorzysta-
nia kolei w pierwszym okresie ich rozwoju, a Tomasz Przerwa
kresli obraz ktopotéw dolnoslgskich kolei w okresie Il wojny
Swiatowej. Problemy towarzyszgce budowie tuneli kolejowych
opisat Przemystaw Dominas, ktéry wykorzystat do tego celu trzy
obiekty powstate w granicach wspdtczesnej Polski.

Tomasz Sielicki przypomina trudne warunki pracy w przed-
siebiorstwach transportowych (na przyktadzie pierwszego straj-
ku wroctawskich tramwajarzy w 1889 r.), a Zbigniew Bereszyrski
opisuje przejawy niezadowolenia polskich kolejarzy w latach
70. XX w. Dawid Keller zacheca do krytycznego spojrzenia na
funkcjonowanie Polskich Kolei Panstwowych w latach 80. XX w.
i wskazuje na pasywnos$¢ wiadz. Dwa kolejne ujecia cofajg nas
do okresu miedzywojennego. Bogustaw Marks zwrdcit uwage
na potowiczny sukces w zakresie budowy w tym czasie sieci ko-
lejowej w pogranicznym powiecie wieluriiskim, a Jarostaw Szczu-
ryk przedstawia Zrédfa dotyczace polityki przewozowej PKP
w trakcie wielkiego kryzysu.

Regres kolei w Polsce najmocniej dotknat koleje waskoto-
rowe, ktorych potencjatu nie potrafiono zagospodarowac na
przetomie XX i XXI w. Problem ten analizuje Jakub Halor na
przyktadzie uprzemystowionego Gérnego Slaska oraz Pawet
Jakuboszczak na przyktadzie Wielkopolski. Ostatnie dwa artyku-
ty przyblizajg procesy likwidacji i modernizacji kolei normalnoto-
rowych na Slgsku. Stanistaw M. Koziarski odnosi sie do zjawisk
wystepujgcych w wojewddztwie opolskim i kresli perspektywy
wykorzystania kolei na tym terenie. Adam Paczesniak omawia
z kolei aktywnos$¢ samorzadu dolnoslgskiego, ktory stoi za re-

......

Poreby-Jakuszyc.

Podane wczesniej przyktady zdajg sie $wiadczyé, ze trans-
port kolejowy w Polsce powoli wychodzi z gtebokiego kryzysu.
Czas pokaze, na ile rozbudzone wspétczesnie nadzieje zostang
spetnione. Wypada przeciez zauwazy¢, ze przesztosc i teraz-
niejszosc¢ kolei budzi zainteresowanie nie tylko badaczy, ale tez
przedstawicieli wtadz samorzgdowych. Chcemy w tym miejscu
podziekowaé prezydentowi Lubina Robertowi Raczyriskiemu
i dyrektorowi Muzeum Historycznego w Lubinie Markowi Za-
wadce za udziat w konferencji, pomoc w jej organizacji i wyda-
nie publikacji pokonferencyjnej. Wypada zarazem wspomnie¢,
ze wpisuje sie to w skuteczne dziatania lubinskiego samorzadu
w zakresie (od)budowy infrastruktury kolejowe;j.

Tomasz Przerwa, Dawid Keller, Bartosz Kruk
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Lata 1871-1911 dla Niemiec zjednoczonych pod przywddz-
twem Prus byly czasem intensywnej przebudowy i rozbudowy
kolei. Polegata ona na stopniowym zageszczeniu powstatego
w poprzednich dekadach szkieletu komunikacyjnego?. Nie by-
toby to mozliwe bez nowelizacji przepiséw dotyczacych budo-
wy linii kolejowych, dotychczas bowiem nowo budowana kolej
albo musiata spetnia¢ wymagania ,Ustawy o kolejach” (Das
Koniglich-PreuRische Eisenbahngesetz) z 3 XI 1838 r., co czy-
nito jg mato elastyczng i stosunkowo drogg, albo pozostawata
kolejg przemystowg bez zadnych przywilejow (np. prawa do wy-
wtaszczenia, ulg podatkowych, gwarancji i przytgczenia do ist-
niejgcych stacji)®. Pierwsza ze zmian wprowadzona 1 VIl 1878 r.
zawierata zbiér uproszczonych przepisdow technicznych dla ko-
lei drugorzednych zwanych bocznymi (Nebenbahn)®. Zmiana ta
nie przyniosta jednak wyraznego wzrostu inwestycji. Gtdwnga
przeszkode stanowity wysokie koszty budowy i brak gwarancji
zyskéw. Na Dolnym Slasku koncesje uzyskaty funkcjonujace do-
tychczas spotki kolejowe, znajdujace sie juz czesciowo pod za-
rzgdem panstwowym. Z ich to inicjatywy powstata wkroétce siec¢

1 Do czasu zjednoczenia Niemiec wybudowano na $\qsku blisko 2 tys. km linii kolejowych,
z czego ok. 800 km przypadfo na obszar Dolnego Slaska. M. Slenczek, Rozwdj sieci trans-
portu kolejowego na Slgsku, ,,Acta Universitatis Wratislaviensis” 1982 No. 514 ,,Studia
Geograficzne” t. 34, s. 94-95.

2 Wedtug ustawy przedsiebiorstwo budowy i eksploatacji kolei byto spdtka akeyjng i musia-
to uzyskac koncesje. Ze swej strony panstwo zapewniato prawo przewozu osob i towarow
na okreslonej trasie, mozliwos¢ wywtaszczania gruntéw pod budowe kolei oraz ochrone
przed konkurencjg na obszarze dziatania danego przedsiebiorstwa. Spotka kolejowa mu-
siata jednak ukoniczy¢ budowe w okreslonym terminie, prowadzi¢ ruch w porozumieniu
7 panstwowa pocztg oraz miata obowigzek przewozu oséb i towaréw odpowiadajgcych
wymaganiom technicznym. Taryfy przewozowe i rozktady jazdy musiaty by¢ zatwierdza-
ne przez pruskie wiadze. Maksymalny zysk akcjonariuszy ograniczono do 10%. Paristwo
miato prawo do wykupu kolei po trzydziestu latach od jej uruchomienia. Aby zacheci¢ do
inwestowania w kolej, wtadze gwarantowaty minimalny zysk (dywidendg) posiadaczom
akeji kolejowych. M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole—Wroctaw
1992, 5. 20-21.

3 Nowe przepisy ograniczaty stosowanie sygnalizacji, rogatek przejazdowych, ogrodzenia
toréw i obchodu szlaku do niezbednych przypadkdéw, dopuszczaty uproszczong konstruk-
cje taboru towarowego itp. Na temat zmian w przepisach zob. M. Jerczynski, Pruska usta-
wa o kolejkach i bocznicach prywatnych jako czynnik rozwoju sieci kolejowej (na przy-
kfadzie Dolnego Slgska), [w:] A jednak kolej! Historyczne i wspdtczesne uwarunkowania
rozwoju transportu, red. nauk. T. Przerwa, D. Keller, B. Kruk, Lubin 2019, s. 40-51.

potaczen, obejmujaca swym zasiegiem urodzajne tereny na po-
tudnie od Wroctawia, zapewniajaca sprawny transport ptodéw
rolnych®.

Po zakonczeniu w 1886 r. upanstwowienia prywatnych to-
warzystw kolejowych, Prusy intensyfikowaty rozbudowe ist-
niejgcej sieci. U podstaw takiej decyzji lezato przekonanie
o gospodarczym i militarnym znaczeniu kolei. Jednoczes$nie pan-
stwo uwzgledniato w swych planach zapotrzebowanie zgtaszane
przez lokalne samorzady i posiadaczy ziemskich na transport ko-
lejowy. Wobec wyczerpujgcych sie wtasnych mozliwosci finan-
sowych, Prusy postanowity ponownie zacheci¢ kapitat prywatny
do inwestycji w miejscowe pofaczenia kolejowe. W tym celu
stworzono specjalne narzedzia prawne umozliwiajace realiza-
cje tego typu lokalnych inicjatyw w postaci ustawy ,,0 kolejach
lokalnych i bocznicach prywatnych” (Gesetz tiber Kleinbahnen
und PrivatanschluBbahnen) z 28 VII 1892 r., wprowadzajgcg —
jak pisano — ,,istotne utatwienia proceduralne i techniczne dla

budowy linii kolejowych miejscowego znaczenia”.

Kolej lokalne, zwane tez kolejami znaczenia miejscowego
lub matymi kolejami, a przez to czesto niestety tez kolejkami
(od niemieckiej nazwy Kleinbahn), budowano z inicjatywy po-
wiatow i gmin, wiascicieli fabryk i majgtkéow rolnych. Stuzyty
rozwojowi rolnictwa i gornictwa skalnego, ozywiaty handel
i podnosity konkurencyjnos¢ lokalnych wytwaércow, zwiekszaty
mobilnos¢ ludnosci, utatwiajgc wypoczynek, dojazdy do pracy
i szkét. W latach dynamicznego rozwoju tego typu potgczen,
niemiecki zwigzek rolnikéw (Bund der Landwirte) postulowat

4 Ibidem, s. 42. Powstaty wowczas linie kolejowe: Strzelin—-Kondratowice—tagiewniki Dzier-
zoniowskie—Niemcza (Oberschlesische Eisenbahn — OSE 1881/1883), Wroctaw—Kobie-
rzyce—Strzebléw (OSE 1881/1884), Opole Zachodnie—Szydtéw—Nysa i Szydféw—Lipowa
Slaska (OSE, 1882), Bojanowo—-Gora Slaska (OSE, 1883), Zmigrod—Wasosz (OSE 1883),
Wroctaw Sottysowice—Wroctaw Rézanka (Rechte-Oder-Ufer Eisenbahn — ROUE 1884),
Wroctaw Psie Pole—Trzebnica (ROUE 1884).

5 Ibidem.



budowe 56 tys. km linii w taki sposdb, aby kazdy punkt kraju
nie byt oddalony od stacji o wiecej niz pét mili niemieckiej (tj.
3750 m)®. W toku zakrojonych na szeroka skale inwestycji pry-
watnych i painstwowych w latach 1872-1910 wybudowano na
Dolnym Slasku blisko 1692 km linii kolejowych, tj. 2/3 sieci ko-
lejowej regionu, co pokazuje tabela 1. W efekcie tych dziatan
do 1939 r. siecig kolejowg objeto wszystkie wspdtczesne miasta
Dolnego Slaska i znaczny procent wsi. Rozwojowi linii kolejo-
wych towarzyszyta rowniez rozbudowa infrastruktury kolejowe;j:
dworcéw, wiaduktdw, przejazdow, tuneli, lokomotywowni, pa-
rowozowni itp.

Tabela 1. Gestos¢ sieci kolejowej na Dolnym Slgsku 1842-1933

Lata Dtugos¢ oddanych Gestos¢ linii kolejowych
do eksploatacji szlakdw [km] [liczba km linii na 100 km?]
1842-1871 754 4,0
1872-1910 1692 13,0
1911-1933 182 13,9

Zrédto: M. Slenczek, Rozwd;j sieci kolejowej na Slgsku, ,,Acta Universitatis Wra-
tislaviensis” 1982 No. 514 ,,Studia Geograficzne” t. 34, s. 99.

Koleje na terenie powiatu
lubinskiego i obszarach
przylegtych przed 1945
rokiem

Na teren obecnego powiatu lubinskiego kolej dotarta
u schytku lat 60. XIX w. Byto to wynikiem dziatan Towarzystwa
Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej (Breslau-Schweid-
nitz-Freiburger Eisenbahngeseltschaft — BSFE). Dnia 25 XI1 1869 .
oddano do eksploatacji odcinek z Legnicy do Lubina (22 km),
natomiast 9 | 1871 r. potgczono Lubin z Rudng Gwizdanowem
(17 km) i dalej z Gtogowem’. Jednotorowy szlak Liegnitz—Liiben—
—Raudten zapewniat potgczenie Zagtebia Watbrzyskiego z Po-
morzem. Po 1874 r. stracit on jednak na znaczeniu, poniewaz
cze$¢ przewozow przesunieto na oddang wowczas do eksplo-
atacji linie biegnacg z Wroctawia przez Wotdw, Brzeg Dolny
i Rudna Gwizdanéw do Gtogowa®.

6 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 83—84.

7 Dnia 1 X 1871 r. kolej dotarta do Czerwienska, 1 V 1874 r. do Rzepina, 2 | 1875 r. do
Kostrzyna, 16 X1 1876 r. do Chojny i wreszcie 15V 1877 r. do Szczecina. — M. Jerczynski,
S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 52—53.

8  B. Kruk, Linia kolejowa Legnica—Lubin—Rudna Gwizdandw. Historia i stan dzisiejszy, [w:]
A jednak kolej! Historyczne i wspotczesne uwarunkowania rozwoju transportu, red. nauk.
T. Przerwa, D. Keller, B. Kruk, Lubin 2019, s. 10-11.

Pojawienie sie kolei na terenie powiatu lubinskiego, niosto
ze sobg zmiany spoteczne i gospodarcze. Bezpieczenstwo i wy-
goda podréznych wzrastaty, czas przejazdu ulegat zas skréceniu,
a koszt byt mniejszy. To samo dotyczyto przewozow towarow.
Przed miastami i wsiami powiatu lubinskiego otwieraty sie nowe
mozliwosci rozwoju. Korzysci ptynace z dostepnosci transportu
kolejowego zachecaty lokalne elity przemystowe i ziemskie do
podejmowania kolejnych inicjatyw kolejowych.
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Zrédto: Skan w zbiorach autora.
Rycina 1. Piecze¢ owalna Dyrekcji Towarzystwa Kolei Wroctawsko-Swid-
nicko-Swiebodzickiej
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Zrédto: Rys. Przemystaw Dominas.
Rycina 2. Linie kolejowe powiatu lubinskiego na tle sieci kolejowej
Dolnego Slgska

Linia kolejowa
Rokitki-Chocianow-Kozuchow

Kolej ,zawitata” do Kozuchowa 1 X 1889 r., co byto wynikiem
rozpoczetego przez panstwo dwa lata wczesniej procesu zagesz-
czania sieci kolejowej wokdt Nowej Soli. Jego zasadniczym celem
byto usprawnienie wywozu produktéow z dziatajacych tam licz-
nych zaktadéw przemystowych — drzewnych, wtdkienniczych,
metalowych, kopalin (torf, wegiel brunatny) oraz ptodéw rol-
nych®. Z Kozuchowa wyprowadzono dalsze dwie linie. Pierwsza
1 X 1890 r. potaczyta Kozuchéw z Zaganiem, drugg skierowano
w strone Rokitek®®. Budowe tej ostatniej prowadzono z dwéch
stron. Najpierw poprowadzono tory z Rokitek do Niegostawic
(otwarcie 1 X 1890 r.)'*. Nastepnie 1 XIl 1891 r. potgczono Kozu-
chow z Popeszycami, a w dniu 16 V 1892 r. doprowadzono kolej
z Popeszyc do Niegostawic'?. Jednotorowa linia kolejowa liczyta
61 km. Na jej trasie usytuowanych byto dziewiec¢ stacji (Dunindw,
Chociandw, Jakubowo, Wilkocin, Przemkéw Odlewnia, Niegosta-
wice, Popeszyce, Nowe Miasteczko, Dziadoszyce) i sze$¢ przy-
stankéw (Wysoka, Przemkéw Miasto, Rudziny, Mycielin, Bielice
Kozuchowskie, Solniki)*3. Do 1939 r. obstugiwato jg przecietnie
pie¢ par pociggdw osobowych na dobe. Pdzniej liczba sktadow
spadta do trzech par liczagcych 3—-5 wagondw kazdy**.

Linia kolejowa
Legnica—Rawicz—Kobylin

Trzecig pod wzgledem kolejnosci inwestycjg kolejowg reali-
zowang na Dolnym Slasku w oparciu o ustawe o kolejach lokal-
nych z 1892 r. byta linia Legnica—Rawicz—Kobylin (114 km). Do
wykonania tego przedsiewziecia powotano 25 V 1897 r. spotke
akcyjng Kolej Legnicko-Rawicka (Liegnitz-Rawitscher-Eisenbahn
AG - LRE). Udziatowcami spotki byty okoliczne gminy, przemy-
stowcy i firma Lenz & Co., ktdra specjalizowata sie w realizacji
tego typu inwestycji, a pdzniej eksploatowata linie na rachunek
spotki. Budowa przebiegata szybko, m.in. dzieki zaangazowaniu
wojska (I Regiment Kolejowy z Berlina). Dnia 4 Il 1898 r. uru-
chomiono potaczenia pasazerskie, natomiast 10 lutego towa-
rowel®. Budowa wspomnianej kolei byta w petni uzasadniona.
Spory ruch pasazerski generowata Legnica, podobnie Scinawa
i Rawicz — stacje weztowe na magistralnych szlakach kolejowych:
,,Nadodrzance” (do Szczecina i Berlina) oraz linii do Poznania.

9 W 1846 r. z inicjatywy Towarzystwa Dolnoélaskiej Kolei Bocznej (Niederschlesische
Zweigbahn Eisenbahngesellschaft) wybudowana zostata linia kolejowa Jankowa-Zagar—
—Gtogdw. Kolejnym etapem byto potaczenie Nowej Soli przez Kozuchdw z Zaganiem. —
— M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 69.

10 Od 1875 r. przez Rokitki biegfa linia kolejowa Mitkowice—Zagar—Jasieri stanowigca cze$é
magistrali kolejowej Wroctaw—Berlin, zbudowanej w latach 1845-1846 przez Kolej Dol-
noslasko-Marchijska. — Ibidem, s. 53, 195.

11 Od 1846 r. przez Niegostawice przebiegata wspomniana linia kolejowa Jankowa—Zagaf—
—Gtogow. — Ibidem, s. 31-32, 192.

12 Ibidem, s. 69.

13 https://www.jelenia.rail.pl/Linie_kolejowe/303_Rokitki-Kozuchow/303.htm (dostep: 19
12020).

14 Deutsches Kursbuch Jahresfahrplan 1943, 1944/45.

15 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 91-92. Do sieci nalezaty tez dwa odgatezienia
juz w Wielkopolsce: Miejska Gérka—Gostkowo (8 km) i Miejska Gorka—Pakostaw (9 km)
otwarte 17 V 1898 r. Zob. M. Jerczynski, Wgsosz, ,,Swiat Kolei” 2001, nr 6, s. 30.

Na trasie wybudowano liczne bocznice, ktére umozliwiaty do-
godny wywdz ptoddéw rolnych, w tym burakéw cukrowych, ktére
trafiaty m.in. do lezacej na trasie, a funkcjonujacej od 1884 r.,
cukrowni w Miejskiej Gorce. Kolej nazywano pogardliwie ,,Swin-
ska”, badz ,,prosiaczg” (Schweindlbahn, Ferkelbahn), poniewaz
w Rawiczu i Prochowicach odbywaty sie duze targi trzody chlew-
nej, a w Legnicy dziatata nowo wybudowana rzeznia. Zywy in-
wentarz byt wiec réwnie czesto przewozony jak ludzie®.

W catosci LRE funkcjonowata do 17 | 1920 r. Na mocy trak-
tatu wersalskiego granice polsko-niemiecka wytyczono ok. 5 km
za stacjg Wieza, w zwigzku z czym ok. 40 km linii na odcinku
Wodniki—Rawicz—Kobylin przypadto Polsce. W gestii niemieckiej
spoftki, ktdrej zarzad przeniesiono do Legnicy, pozostat odcinek
Legnica—Wieza (74 km). Przewozy na catej linii przywrdécono
dopiero w 1923 r., kiedy uruchomiono kolejowe przejscie gra-
niczne!. Po polskiej stronie granicy w okresie 1923-1939 na
trasie Rawicz—Kobylin kursowaty poczatkowo trzy pary pocia-
géw na dobe trzy razy w tygodniu, w kolejnych latach — dwie
pary za to codziennie®. W latach 1923-1932 linie obstugiwata
prywatna spétka Kolej Rawicz—Kobylin z siedzibg w Rawiczu®®,
a nastepnie po wykupie udziatéw — PKP%. Po stronie niemiec-
kiej w dni robocze kursowaty trzy pary pociggéw osobowych na
dobe w relacji Scinawa—Legnica i Scinawa—Wieza, a po wybuchu
Il wojny Swiatowej ponownie do Rawicza. Predko$¢ maksymalna
na trasie wynosita 50 km/h. W roku 1935 niemiecka spétka LRE
zatrudniata 150 osdb, utrzymujgc 10 parowozdéw, 15 wagondéw
osobowych, 5 pocztowo-bagazowych i 137 towarowych. Pociagi
spotki przewiozty wowczas 177 tys. osob i 336 tys. t tadunkdéw
(w 1938 r. odpowiednio: 227 tys. i 434 tys.)*.

Linia kolejowa
Rudna—-Polkowice

Idea doprowadzenia linii kolejowej do Polkowic pojawita sie
u schytku XIX w. w kregu okolicznych wtascicieli ziemskich, kté-
rym zalezato na wywozie ptodéw rolnych, w tym burakéw cukro-
wych, pszenicy i ziemniakow. W celu realizacji przedsiewziecia
3V 1899r. zawigzano spotke Kleinbahn Polkwitz—Raudten Gesell-
schaft. Gtéwnym udziatowcem przedsiewziecia z 70% akcji zo-
stato Zjednoczone Przedsiebiorstwo Budownictwa Kolejowego
i Obstugi Ruchu (Vereinigte Eisenbahnbau- und Betriebsgesell-
schaft) z Berlina — pdzniejszy budowniczy linii. Pozostate udziaty
wykupili wtasciciele majgtkow ziemskich i zaktadow przetwor-
stwa rolnego, na czele z hrabig von der Recke-Volmerstein, wta-
dze Polkowic oraz powiatow lubinskiego i gtogowskiego. Dnia

16 Ibidem. Zob. tez https://polska-org.pl/4426444,Linia_kolejowa_nr_362_Kobylin_Legnica
_Polnocna.html (dostep: 15 11 2020).

17 Ibidem. Zob. tez http://liegnitz.pl/index.php?0BJ/38 (dostep: 15 11 2020).

18 Sieciowe rozkfady jazdy PKP za lata 1923-1939. Rozporzadzenie Ministra Kolei Zelaznych
z dnia 23 XII 1922 r. o wprowadzeniu tymczasowej polsko-niemieckiej komunikacji sa-
siedzkiej, Dz.U. 1923, nr 5, poz. 28.

19 Na mocy umowy z 12 Il 1925 r. polskg czes¢ linii (Rawicz—Kobylin, z odgatezieniami)
sprzedano za 2,7 min zt (2,16 min marek). Zob. http://liegnitz.pl/index.php?0BJ/38 (do-
step: 15 1 2020).

20 Odbyto sie to na podstawie umow zawartych 24 111 1932 r. Zob. T. Bernadzikiewicz, Udziat
panstwa w spotkach handlowych, Warszawa 1938, s. 47.

21 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 91-92. Zob. tez http://liegnitz.pl/index.
php?0BJ/38 (dostep: 15 11 2020).



9 X 1899 ., po otrzymaniu wymaganej koncesji, przystgpiono do
budowy. Przebieg linii wyznaczony zostat w ptaskim terenie, bez
dodatkowych trudnosci inzynieryjnych, a maksymalne nachyle-
nie toru wynosito 20%o. (na odcinku 50 m tor wznosit sie 0 1 m),
minimalny promien tuku — 200 m. Jednotorowa linia kolejowa
o normalnej szerokosci toru (1435 mm) i dtugosci 17,5 km zosta-
ta oddana do eksploatacji 13 IV 1900 r.22. Wprawdzie pojawiaty
sie propozycje przedtuzenie szlaku z Polkowic w kierunku funk-
cjonujacej linii kolejowej Chojndw—Kozuchdw, ale ostatecznie
do realizacji tych planéw nie doszto?.

Tabela 2. Wykaz stacji i przystankow na linii kolejowej Rudna—Polkowice

Nazwa punktu Rodzaj punktu Kilometraz

Rudna Gwizdanéw
(Raudten, od 1935 r. Raudten- stacja weztowa 0,000 km
-Queissen)

Rudna Przystanek
(Raudten Haltepunk, od 1914 r. stacja 2,465 km
Raudten Stadt)

Kalindwka (Polach) przystanek osobowy 5,378 km
Barszéw (Barschau) przystanek osobowy 8,204 km
Komorniki Gtogowskie
(Tarnau-Kummernick, od 1939 r. przystanek osobowy 11,066 km
Eichbach)
Polkowice (Polkwitz, od 1937 r. .
stacja 17,486 km

Heerwegen)

Zrédto: Zestawienie wtasne na podstawie: https://www.atlaskolejowy.net/
infra/?id=linia&kraj=pl&poz=273d (dostep: 18 11 2020).

Spétka w 1905 r. zatrudniata siedem oséb, w tym dwdch ro-
botnikéw, za$ w 1911 r. 12 pracownikéw (pieciu robotnikdw)?.
Poczatkowo tabor spotki stanowity dwa parowozy-tendrzaki
z fabryki Hohenzollern, ktére miaty nazwy wtasne ,,Polkwitz”
oraz ,,Graf Recke-Volmerstein”, cztery wagony osobowe, pieé
towarowych i dwa pocztowo-bagazowe?®. W pierwszych latach
funkcjonowania linie obstugiwaty trzy pary pociggdw na dobe.
Z reguty zestawiano mieszane sktady, tzn. jeden wagon poczto-
wo-bagazowy, jeden pasazerski i dwa—trzy towarowe. Jezdzity
one z predkoscig maksymalng 30 km/h. Pierwszy pocigg od-
chodzit z Polkowic o godzinie 6:50. Warto przy tym podkresli¢,
co byto charakterystyczne dla tego rodzaju kolei, ze pociagi nie
rozpoczynaty biegu z dworca kolei panstwowej, ale z ,,matego
dworca”, zlokalizowanego w jego sgsiedztwie, jak miato to miej-
sce w przypadku stacji Rudna Gwizdanéw?®. W ciggu 1911 r. ko-

22 S. Bufe, Eisenbahnen in Schlesien, Egglham 1993, s. 192.

23 https://regionfan.pl/jak-to-z-polkowicka-koleja-bylo/ (dostep: 9 1 2020).
24 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 218.

25 S. Bufe, Eisenbahnen in Schlesien..., s. 192.

26 https://polska-org.pl/4508435,Linia_kolejowa_Rudna_Polkowice_dawna_Kolejka_
Polkowicka.html (dostep: 9 1 2020).

lej przewiozta ok. 32 tys. pasazeréw (Srednio 88 osdb dzienne)
i 20 790 t towardw, tj. $rednio 57 t dziennie?’.

Wybuch | wojny swiatowej, trudne lata powojennego kryzy-
su, jak rowniez Swiatowy kryzys gospodarczy lat 30. XX w. do-
tknat réwniez kolej Polkowice—Rudna Gwizdandéw. W zwigzku
z tym dokonano redukcji posiadanego taboru. Liczba wagonéw
osobowych zmniejszona zostata z czterech do dwdch, a towa-
rowych z pieciu do trzech. W $lad za tym, od 1928 r., zmniej-
szono réwniez liczbe pociggdw obstugujgcych linie do dwdch
par na dobe. W tym samym roku zanotowano wyrazny spadek
przewozéw pasazerskich (13 200 przewiezionych oséb), z kolei
przewozy towarowe wzrosty do 22 365 t?%. W czasie wielkiego
kryzysu, w 1935 r., kapitat spétki zostat zmniejszony z 1,4 do
0,4 min marek®. W tym czasie nastgpit dalszy spadek przewo-
z6w. Przewieziono woéweczas zaledwie 6441 pasazerow (Sred-
nio 17 osdb dziennie) i 18 216 t towardw (dziennie ok. 50 t).
Dopiero w 1938 r. zanotowano pewng poprawe: 6718 pasaze-
row i 22 957 t towaréw>’. Poniewaz w 1937 r. zmieniono éw-
czesng nazwe Polkowic (Polkwitz -> Heerwegen), 17 X1 1938 .
zmianie ulegta réwniez nazwa spétki na Heerwegen—Raudtener
Kleinbahn AG. Wybuch Il wojny $wiatowej nie wptynat zasadni-
czo na prace przewozowa. W roku 1944 kursowaty linig nadal
dwie pary pociggdw na dobe3!. Dopiero w koricowej fazie wojny,
w wyniku prowadzonych w tym rejonie zacietych walk linia ule-
gta uszkodzeniu®2.

156 a Raudten-Queissen - Heerwegen
Hieinbohn A. G. Glogou, Sedansir. 2 Alle Zige 1.3 Kiosse
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Zrédto: Deutsches Kursbuch Jahresfahrplan 1944/1945.
Rycina 3. Tabela z sieciowego rozktadu jazdy pociggdw na linii Rudna
Gwizdanow—Polkowice z przetomu 1944 i 1945 r.

Linia kolejowa
Lubin—Chocianéw

W roku 1907 powstat projekt nowego potgczenia kolejo-
wego z Lubina do Chocianowa, w ktérym pracowata huta ze-
laza. Spotka akcyjna (Kleinbahn-AG Liben—Kotzenau) powsta-
fa jednak dopiero 18 VI 1914 r., stad budowe linii podjeto juz
w trakcie | wojny Swiatowej. Nawierzchnie torowg utozono
w 1916 ., co pozwalato pono¢ podja¢ przewozy towarowe (w lu-
tym)33. Ruch pasazerski uruchomiono dopiero 1 X 1917 r. Jedno-
torowa linia kolejowa liczyta 28 km, a na jej trasie zlokalizowano
cztery stacje i szes¢ przystankow, ktore przedstawia tabela 3.

27 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 218.
28 Ibidem.

29 https://polska-org.pl/4508435,Linia_kolejowa_Rudna_Polkowice_dawna_Kolejka_
Polkowicka.html (dostep: 9 1 2020).

30 Ibidem.

31 Deutsches Kursbuch Jahresfahrplan 1944/1945.

32 Sieciowy rozktady jazdy PKP za lata 1946-1947.

33 A. Gajna, T. Korycki, Kolejka Lubin—-Chociandw, ,,Swiat Kolei” 2009, nr 1, s. 22-23.

Tabela 3. Wykaz stacji i przystankow na linii kolejowej Lubin—Chocianow

Nazwa punktu Rodzaj punktu Kilometraz

Lubin stacja weztowa 0,000 km
3 przystanek

Obora Gérna* (Ober Oberau) 4,457 km
osobowy
. rzystanek

Obora Srednia (Mittel Oberau) przy 5,738 km
osobowy

Szklary Gérne (Ober Glasersdorf) stacja 9,732 km
. " przystanek

Szklary Dolne (Nieder Glasersdorf) 12,024 km
osobowy

Brundéw Lubinski

o stacja 15,406 km
Braunau, od 1938 r. Brauna (Kreis Liiben)
Trzebnice Lubinskie przystanek
) ) L 20,441 km
Seebnitz, od 1942 r. Seebnitz (Kreis Liben) osobowy
. . przystanek
Chocianowiec (GroR Kotzenau) 23,469 km
osobowy
. przystanek
Katno** (Winkel) 24,523 km
osobowy
Chocianéw (Kotzenau) stacja weztowa 28,119 km

* Pociagi nie zatrzymywaty sie od potowy 1950 r. Ostateczna likwidacja nastgpita w 1954 r.
** Pociagi nie zatrzymywaty sie od zimy 1953 r. Ostateczna likwidacja nastapita w 1954 r.

Zrédto: Zestawienie wiasne na podstawie https://www.atlaskolejowy.net/
infra/?id=linia&kraj=pl&poz=319 (dostep: 18 I 2020).

W Chocianowie, jak i w Lubinie pociagi rozpoczynaty i kon-
czyly bieg ze specjalnie wybudowanych trzecich peronéw, znaj-
dujacych sie w bezposrednim sgsiedztwie istniejgcych dworcow,
przez ktory przebiegata w przypadku Lubina linia Legnica—Rudna
Gwizdandw, a w odniesieniu do Chocianowa opisana wczesniej
linia Rokitki-Kozuchdw. Szlak z Lubina do Chocianowa byt jed-
ng z ostatnich linii uzupetniajacych dolnoslgskg sie¢ kolejows,
ktdéra, niestety, podobnie jak wiele innych potgczen lokalnych,
zaczeta stopniowo przegrywac z konkurencjg samochodowsa.
U progu lat 30. XX w. kursowaty na tej trasie dwie, a potem
trzy pary pociggéw. W roku 1928 przewieziono 32 tys. pasaze-
réw i 26 tys. t towarow, ale w kolejnych latach nastgpit spadek.
W potowie lat 30. XX w. odnotowano juz tylko 10 538 pasaze-
réw i 12 485 t tadunkéw. W tym czasie kolej Lubin—Chocianéw
dysponowata trzema parowozami, wagonem pocztowym, trze-
ma wagonami osobowymi i 12 wagonami towarowymi. W roku
1938 odnotowano znaczny wzrost przewozéw pasazerskich
(53 tys. przewiezionych osoéb) i lekkie odbicie w ruchu towaro-
wym (20 tys. t fadunkdw)3*. W zwigzku z uruchomieniem przez
Niemieckie Koleje Rzeszy (Deutsche Reichbahn) potaczenia au-
tobusowego miedzy Lubinem a Chocianowem w 1939 r. na linii
pozostata juz tylko jedna para pociggdw. Ponownie ozyta ona
dopiero w czasie wojennej reglamentacji paliwa. Liczba kursow
wzrosta wéwczas do trzech par pociggdw na dobe w dni robocze
i jednej pary w dni wolne3. Pod koniec wojny doszto do redukc;ji
kursow?.

34 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 218.
35 A. Gajna, T. Korycki, Kolejka Lubin—Chociandw..., s. 23.
36 Deutsches Kursbuch Jahresfahrplan 1944/1945.
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Zrédto: Deutsches Kursbuch Jahresfahrplan 1944/1945.
Rycina 4. Tabela z sieciowego rozktadu jazdy pociggéw na linii Lubin—
—Chociandw z przetomu 1944 i 1945 r.

Koleje powiatu lubinskiego
w pierwszych latach

po zakonczeniu Il wojny
Swiatowej

W roku 1945 Dolny Slask wigczono do Polski, a wraz z nim
3230 km linii kolejowych. To stawiato go obok Gérnego Slaska
w czotéwce obszardéw charakteryzujgcych sie najwieksza gesto-
$cig sieci kolejowej w kraju®’, wyrazong dtugoscig linii na 100 km?.
W wyniku dziatarn wojennych uszkodzeniu ulegto jednak 60%
sieci kolejowej regionu, ktéra wymagata niezwtocznej naprawy.
Na gtédwnej arterii komunikacyjnej powiatu lubinskiego, linii ko-
lejowej Legnica—Rudna Gwizdandw, ze wzgledu na znikomy sto-
pien zniszczenia, przewozy uruchomiono juz w sierpniu 1945 r.
Stanowita ona wazny tgcznik miedzy wykorzystywanymi przez
wojsko kanatami transportowymi Katowice—Wroctaw—Legnica
i Leszno—Glogdw—Zagan—Zasieki®®. Sytuacja na pozostatych szla-
kach kolejowych powiatu byta zréznicowana.

Kolej Legnica—Kobylin uruchomiono w dwdch etapach. Jako
pierwszy, po odbudowie mostu na Odrze w Scinawie, w sierpniu
1945 r. otwarto odcinek Legnica—Rawicz*, drugi — z Rawicza do
Kobylina —w pierwszej pofowie 1946 r.*°. Obok prowadzenia nor-
malnego ruchu (cztery pary pociggéw na dobe) linia byta wyko-
rzystywana przez stacjonujaca w Legnicy Pétnocng Grupe Wojsk
Armii Radzieckiej do przewozu zaopatrzenia dla magazynéw zlo-
kalizowanych w miejscowosciach Lisowice (gmina Prochowice)
i Legnica Potnoc. W sktadzie pociagu kursujgcego w relacji Legni-
ca—Poznan znajdowat sie zas wagon do Brzescia, ktérym podré-
zowali Sowieci stacjonujacy w Legnicy**. Kolej Rokitki—Kozuchéw
podzielono po wojnie na dwie odrebne linie Kozuchéw—Nie-
gosfawice i Niegostawice—Rokitki. Nie ulegly one zasadniczym
uszkodzeniom i dzieki temu juz w 1946 r. przywrdcono na nich
regularne kursy pociggow (cztery pary na dobe na odcinku Rokit-
ki-Niegostawice i dwie pary na linii Kozuchéw—Niegostawice)*2.

37 Z. Taylor, Demontaz linii kolejowych przez Armie Czerwong, ,,Przeglad Geograficzny”
2004, z. 2, s. 156-158.

38 B. Kruk, Linia kolejowa Legnica—Lubin—Rudna Gwizdandw..., s. 17.

39 Kursowaty po nim 3—4 pary pociggéw. Sieciowy rozkfad jazdy PKP za 1946 r. i 1946/1947.
Co prawda odcinek Legnica—Rawicz zostat przejety do eksploatacji przez polskich kole-
jarzy jako jeden z pierwszych w kwietniu 1945 r., ale ze wzgledu na zniszczone mosty
i sowiecki nadzor nie mogt zosta¢ w petni wykorzystany. Zob. M. Jerczyniski, S. Koziarski,
150 lat kolei..., s. 121.

40 Sieciowy rozktad jazdy PKP za 1946 . i 1946/1947.

41 Ibidem.

42 |bidem.



Pozostate linie nie miaty tyle szczescia. W koncowej fazie
wojny, w wyniku prowadzonych w tym rejonie walk, linia Rudna
Gwizdanéw—Polkowice ulegta uszkodzeniu. Po zakonczeniu dzia-
tan wojennych trofiejne bataliony sowieckie dokonaty dodatko-
wo czesciowej rozbidrki toréw na tej linii*®. Pierwsze potacze-
nia uruchomiono zatem dopiero w potowie 1947 r. Poczgtkowo
po odbudowane;j linii kursowata jedna, a od potowy 1949 r. dwie
pary pociggdw**. Na trasie Lubin—Chocianéw, podobnie uszko-
dzonej podczas dziatan wojennych, ruch towarowy wznowiono
5 VIl 1946 r., natomiast pasazerski w maju 1947 r. W rozktadzie
widniaty dwie pary pociggdw na dobe. Dtugi czas przejazdu nie
zachecat do podrézy, dlatego linia stuzyta przede wszystkim
do przewozu produktéw rolnych. Niejednokrotnie przewozy re-
alizowane byty mieszanymi sktadami towarowo-pasazerskimi®.
Warto wspomnie¢, ze z poczatkiem 1946 r. Minister Komunikacji
ogtosit pierwszy wykaz przedsiebiorstw komunikacyjnych pod-
legajacych przejeciu na wtasnos¢ panstwa. W Swietle zarzadze-
nia, dotychczasowe prywatne linie przechodzity pod zarzad PKP.
W wykazie tym znalazty sie linie biegnace z Lubina do Chociano-
wa, z Rudnej do Polkowic oraz z Legnicy przez Rawicz do Kobyli-
na, ktdre zostaty upanistwowione i wtgczone w sie¢ PKP*,

Kierunek: regres

Wojenne zniszczenia, nowy przebieg granic, sowieckie gra-
bieze, ale réwniez dziatania PKP polegajgce na rozbidrce torow
kolei lokalnych i uzupetniania nimi brakéw na liniach gtéwnych,
wptynety na stan i dalsze funkcjonowanie kolei. Brakowato
nalezytych remontéw i inwestycji, dlatego ich kondycja pogar-
szata sie z roku na rok. Dla zachowania bezpiecznej komunikacji
ograniczano predkosci jazdy pociggdéw, co powodowato, ze wy-
dtuzat sie czas ich przejazdéw. Na poczgtku lat 60. XX w. nastgpit
intensywny rozwaj transportu samochodowego. Autobusy PKS,
jezdzgce szybciej i czesciej od pociggdw, miaty jeszcze te zalete,
ze zatrzymywaty sie w centrach miejscowosci. Stacje kolejowe
czesto zas byty od nich oddalone, co cigzyto na konkurencyjnosci
kolei. W zwigzku z tym podjeto wiele decyzji o zawieszaniu czy
likwidacji potgczen kolejowych na poszczegdlnych odcinkach,
a nawet na catych liniach*’. Pomimo trudnosci z wdrazaniem

43 Z.Taylor, Demontaz linii kolejowych..., s. 156—158.
44 Sieciowe rozktady jazdy PKP za lata 1947—-1950.
45 Sieciowy rozktady jazdy PKP za lata 1947-1948.

46 DzU. 1946, nr 3, poz. 17; 1946, nr 17, poz. 114, zob. tez Monitor Polski 1946, nr 110, poz.
205. Na temat upanstwawiania kolei po wojnie zob.: J. Pawtowski, paristwowe + samo-
rzqdowe + prywatne = panstwowe. Przejecie kolei lokalnych przez paristwo po Il wojnie
Swiatowej na podstawie dokumentow w Archiwum Akt Nowych w Warszawie — zarys
problemu, [w:] Sukcesy i porazki kolei w Polsce, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2015,
s. 105-148.

47 Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007, s. 133. Jak podaje
autor, w pazdzierniku 1959 r. Rada Ministréw podjefa ustalenia w sprawie podziatu za-
dan przewozowych pomiedzy transport kolejowy i samochodowy. W rezultacie, na mocy
postanowien uchwaty rzadu, Minister Komunikacji uzyskat prawo do zamykania nieren-
townych linii kolejowych i przekazywania przewozéw transportowi samochodowemu.
Za rentowne uznawano linie obcigzone praca przewozowa nie mniejszg niz 1 min brut-
to tonokilometrow na 1 km linii rocznie. Jezeli obcigzenie byto mniejsze, dany odcinek
linii nalezato uznac za stabo wykorzystywany, czyli nieekonomiczny dla gospodarki na-
rodowej. W latach 1962-1964 przeprowadzono badania terenowe, stuzace okresleniu
celowosci i mozliwosci zamykania linii. Drugim aspektem byto wykorzystanie punktéow
fadunkowych: nieoptacalne byto utrzymywanie punktéw o minimalnych przetadunkach.
Ostatecznie, do konca lat 60. XX w. Ministerstwo Komunikacji zaproponowato likwidacje
4053 km linii oraz zamkniecie 240 punktow tadunkowych i ok. 190 bocznic o matych
obrotach. Jednoczesnie rozpoczeto koncentrowanie odpraw na wiekszych stacjach, za-
pewniajac jednoczes$nie dowdz i odwdz transportem samochodowym. Nie doprecyzo-
wano zarazem termindw realizacji tych planéw. Trudno$ci we wprowadzeniu transportu
zastepczego i ostre zimy powodowaty czasem, ze zagrozonych linii nie likwidowano. Pro-
gram zamykania stabo obcigzonych przewozami szlakow kolejowych prowadzono inten-
sywnie do 1974 r., czyli do pierwszego kryzysu naftowego.

w zycie podjetych decyzji w skali kraju do korica lat 60. zlikwido-
wano 227 km linii kolejowych*. Sie¢ kolejowa w Polsce wcho-
dzita stopniowo w faze regresu.

Proces zawieszania i likwidacji linii kolejowych objat rowniez
Dolny Slask*. W latach 1945-1969 zlikwidowano tam 154 km
linii*®. Do 1969 r. na linii kolejowej Rudna Gwizdanéw—Polkowi-
ce utrzymywano dwie pary pociggdw. Zatrzymywaty sie one na
przystankach Rudna Przystanek i Komorniki, a czas przejazdu
catg trasg wynosit 35-40 min>!. Wkrétce zawieszony zostat ruch
pasazerski, a 30 V 1974 r. towarowy. Zarzgdzeniem nr 204 Mini-
stra Komunikacji z 22 XI 1975 r. linie zlikwidowano i sukcesyw-
nie rozbierano. W trzech miejscowosciach: Barszéw, Kalindw-
ka i Pielgrzymoéw, z ktérych dwie pierwsze posiadaty dawniej
przystanek opisywanej linii, utworzono najwiekszy w Europie
zbiornik odpaddéw poflotacyjnych ,,zelazny most”. O istnieniu
linii kolejowej z Rudnej do Polkowic swiadczg nieliczne pozosta-
fosci: nasypy kolejowe, szyny, betonowe przepusty z resztkami
barierek oraz wyremontowany w 1998 r. budynek stacyjny w Po-
Ikowicach. W miescie tym poprowadzono takze, czeSciowo po
dawnym nasypie, bocznice do kopalni rud miedzi®2.

Pierwszej fali zawieszania potaczen oparta sie linia kolejowa
Legnica—Rawicz—Kobylin. W latach 60. XX w. kursowaty po niej
pociggi lokalne w bezposredniej relacji Legnica—Rawicz w liczbie
pieciu par na dobe®. W latach 50. XX w. pojawit sie na tej trasie
pocigg pospieszny ,,pod specjalnym nadzorem” z Legnicy przez
Rawicz, Poznan do Brzescia; 2 sktady na dobe zestawione byty
poczatkowo z polskich, a nastepnie z radzieckich wagonow sy-
pialnych oraz osobowych®*. W potowie lat 70. XX w. trakcje pa-
rowa zastepowano spalinowa. Linie Rawicz—Kobylin obstugiwaty
spalinowe wagony motorowe serii SN 80 wraz z wagonami typu
101 A (tzw. ryflaki — nazwa od charakterystycznych uwypuklen
biegngcych wzdtuz zewnetrznej sciany pudta), ktdre znalazty sie
na stanie m.in. Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych (DOKP)
w Poznaniu®. W latach 80. XX w. na trasie Legnica—Rawicz jez-
dzito nadal pie¢ par pociggow, ale obstugiwaty je lokomotywy
spalinowe serii SM/SP/SU42°¢,

48 M. Falkowski, M. Pytel, Analiza geopolityczna aktualnego stanu sieci kolejowej w Polsce,
,,Przeglad Geopolityczny” 2014, t. 9, s. 84.

49 Pierwsze likwidacje linii kolejowych na Dolnym Slasku miaty miejsce jeszcze w okresie
miedzywojennym. W 1931 r. z powodu utraty rentownosci zamknieto linie Srebrna Goéra
Miasto—Woliborz. Szerzej na ten temat: M. Jerczynski, T. Przerwa, Kolej Sowiogorska,
Srebrna Géra 2002.

50 B. Miszewska, R. Szmytkie, Likwidacja linii kolejowych na Dolnym Slgsku a zmiany
w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miast, ,,Studia Miejskie” 2015, t. 20, s. 196.

51 Sieciowy rozktad jazdy PKP za 1968/1969.
52 S. Fedorowicz, Polkowice—Rudna, ,,Swiat Kolei” 2002, nr 10, s. 27.
53 Sieciowy rozktad jazdy PKP za lata 1960-1969.

54 Plan zestawienia i obstugi sktaddw pociggdw pasazerskich i plan przewozéw pociggami
pasazerskimi. Dodatek do stuzbowego rozktadu jazdy pociagdw, cz. 2, za lata 1959-1966.

55 Stuzbowy rozktad jazdy pociggdw pasazerskich 1973 i 1975. Zob. tez P. Terczyriski,
K. Zintel, Wagon spalinowy SN80, ,,Swiat Kolei” 2002, nr 8, s. 10-17, R. Kroma, J. Sosin-
ski, K. Zintel, Normalnotorowe wagony silnikowe PKP 1945-1990, Poznan 2012, s. 184,
A. Etmanowicz, Model bezprzedziatowego wagonu osobowego 2 klasy typu 101A, ,Swiat
Kolei” 2012, nr 3, s. 54-55; M. Panasiewicz, Wagony bezprzedziatowe typu 43A, 101A
i 102A, ,Swiat Kolei” 2003, nr 9, s. 12-21.

56 https://polska-org.pl/4426444,Linia_kolejowa_nr_362_Kobylin__Rawicz_Legnica_
Polnocna.html (dostep: 10 11 2020).
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Zrédto: Sieciowy rozktad jazdy PKP za 1982 r.
Rycina 5. Tabele z sieciowego rozktady jazdy pociggow na liniach Koby-
lin—Rawicz i Rawicz—Legnica w 1982 r.

Linia kolejowa Rokitki-Chocianéw—-Kozuchdw réwniez opar-
fa sie ograniczeniom potgczen. W roku 1963 ruch pasazerski
obstugiwato tacznie, na kazdym z podzielonych wczesniej odcin-
kéw, po cztery pary pociaggdw na dobe. Podobnie byto w kolej-
nych latach®’. W roku 1986 pomiedzy Kozuchowem i Niegosta-
wicami kursowaty trzy pary, pomiedzy Kozuchowem i Nowym
Miasteczkiem — dwie, pomiedzy Niegostawicami i Rokitkami
— cztery, a pomiedzy Chocianowem, Rokitkami i Legnicg — trzy.
Szlakiem jezdzity réwniez bezposrednie pociaggi do Nowej Soli,
Zielonej Gdry, Legnicy i Marciszowa przez Ztotoryje®®. Jeszcze
na poczatku lat 90. XX w. liczba potaczen utrzymywata sie na
wspomnianym poziomie. Linie obstugiwaty sktady zestawione
ze wspomnianych czteroosiowych wagonodw typu 101 A, prowa-
dzone przez lekkie spalinowozy serii SM/SU 42°°,

Powszechnie uwaza sie, ze proces masowej likwidacji linii ko-
lejowych rozpoczat sie po 1990 r. w tzw. pierwszym okresie trans-
formacji gospodarczej. Jest to prawda, warto jednak zauwazyg,
ze w wielu rejonach Polski zjawisko to wystgpito nieco wczesnie;.
Jeszcze bowiem w latach 80. XX w. zlikwidowano 1269 km linii
normalnotorowych i 791 km linii waskotorowych. W samych tyl-
ko latach 1989-1990 zlikwidowano 2700 km linii. Przyczynit sie
do tego kryzys okresu transformacji gospodarczej. W catym kra-
ju upadty wowczas setki zaktadow przemystowych. Zmniejszaty
sie przewozy towardéw i pracownikdw®’. Kolej przegrywata z kon-
kurencyjnym transportem samochodowym®!. Karol Trammer
ttumaczy regres kolei ,,brakiem wyobrazZni i elastycznosci decy-
dentéw kolejarskich”. Jednoczesnie podkresla, ze ,,likwidowanie

57 Sieciowy rozktad jazdy za 1963 r.
58 Sieciowy rozktad jazdy za 1986 .

59 https://polska-org.pl/5341015,Linia_kolejowa_nr_303_Rokitki_Kozuchow.html (dostep:
1011 2020).

60 K. Trammer, Ostre ciecie: jak niszczono polskq kolej, Warszawa 2019, s. 36—-37, 45.

61 M. Falkowski, M. Pytel, Analiza geopolityczna..., s. 82. W latach 1980-2001 liczba samo-
choddw osobowych zwiekszyta sie z 2,3 min do 14,7 min.

linii kolejowych oraz pogarszanie parametréw istniejgcych linii
nie byto skutkiem bezwtadu, lecz stanowito oficjalng doktryne
przedsiebiorstwa Polskie Koleje Panstwowe”®?. W roku 1991
w Dyrekcji Generalnej PKP zostat powotany Zespét ds. Linii Nie-
rentownych i Mato Obcigzonych Przewozami. Dziatalnos¢ tej
swoistej ,,machiny likwidacyjnej” wzmocniona zostata w 1995 r.
uchwata ,,0 dostosowywaniu majatku trwatego do aktualnych
potrzeb przewozowych”. Jak pisze Karol Trammer,

,[...] doktryna ta skutkowata nie tylko demontowaniem linii,
na ktérych w danym czasie nie byt prowadzony ruch pociggow,
ale miedzy innymi tym, ze lezgce na czynnych liniach stacje i mi-
janki, ktore po analizie aktualnego uktadu kursowania pociggéow
uznawano za niekonieczne do realizacji ruchu, degradowano do
roli przystankdw osobowych. Réznica polega na tym, ze stacja
wyposazona jest w boczne tory i rozjazdy umozliwiajgce zmiane
toru, a przystanek to jedynie perony przy linii kolejowej”%3.

Brak bocznych toréw pozbawiat mozliwosci przepuszczenia
szybszego pociaggu lub, w przypadku linii jednotorowej, minie-
cia sie pociggdéw jadacych z naprzeciwka. Degradacja stacji do
roli przystanku niosta ze sobg redukcje etatdw, a tym samym
zmniejszenie ponoszonych kosztéw statych. W konsekwencji
linia stawata sie mniej przepustowa, a wiec mato atrakcyjna
przewozowo, kwalifikujac sie do likwidacji®*. Kolejowi decydenci
nie potrafili zdoby¢ sie na wprowadzenie mniej kosztochtonne-
go taboru, a takze nie umieli wykorzystac i ,,sprzeda¢” waloréw
widokowych wielu linii, szczegdlnie w okolicach atrakcyjnych
turystycznie, ktérych nie brak na przyktad na Dolnym Slgsku®s.
Takie posuniecia wtadz PKP doprowadzity w latach 1991-2002
do likwidacji pofgczen pasazerskich na 6244 km linii kolejowych.
Szczegdlnie brzemienny w skutkach byt 3 IV 2000 r. Dokonano
woéwczas likwidacji potgczen pasazerskich na 1028 km linii kole-
jowych. Dwa miesigce pdzniej, 24 czerwca, dokonano kolejne;j li-

62 K. Trammer, Ostre ciecie..., s. 79.
63 Ibidem, s. 80-84.
64 |bidem.

65 B. Miszewska, R. Szmytkie, Likwidacja linii kolejowych..., s. 196-197. W latach 1986-1989
tylko w Sudetach wycofano potfaczenia z linii: Scinawka Srednia-Radkéw, Kamieniec
Zabkowicki—Ztoty Stok, Swidnica—Jedlina Zdrgj, Kamienna Géra—Kowary—Mystakowice.



kwidacji potgczen —na 678 km tras. W efekcie wiele miast i miej-
scowosci zostato pozbawionych potfaczen kolejowych. W latach
1980-1993 utracity je 82 miasta i 177 gmin. Natomiast w catym
okresie 1946—1995 wykluczenia objety 107 miast i 245 gmin®®.

Zrédto: https://krytykapolityczna.pl/kraj/kolej-pociagi-ostre-ciecie-karol-trammer-
rozmowa/ (dostep: 12 111 2020).
Rycina 6. Regres sieci kolejowej w Polsce w 1989 i 2009 r.

Dnia 8 IX 2000 r. Sejm RP uchwalit ustawe o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
Polskie Koleje Panstwowe. Przepisy ustawy przewidywaty prze-
ksztatcenie PKP w jednoosobowg spoétke Skarbu Panistwa, utwo-
rzenie spotki — pod nazwg PKP Polskie Linie Kolejowe Spoétka
Akcyjna (PKP PLK SA) — do prowadzenia dziatalnosci w zakresie
zarzadzania liniami kolejowymi, utworzenie spotek przewozo-
wych do prowadzenia dziatalnosci w zakresie kolejowych prze-
wozdéw pasazerskich i towarowych majgcych kontynuowac dzia-
talnos¢ przewozowa PKP oraz utworzenie spoétek do prowadzenia
innej dziatalnosci®’. Jak podaje Karol Trammer, ,,przyjecie ustawy
traktowane byto jak punkt zwrotny, ktéry kolei w Polsce wreszcie
umozliwi osiggniecie rownowagi ekonomicznej i wkroczenie na

66 Szerzej: S. Koziarski, Przeksztatcenia infrastruktury transportowej w Polsce, Opole 2010,
s. 63-64.

67 DzU. 2000, nr 84, poz. 948 z pdzn. zm.

Sciezke rozwoju po latach kryzysu. W rzeczywistosci jednak nowa
ustawa byta przede wszystkim poczatkiem serialu nieustanne-
go reformowania kolei”. Nadal wiec redukowano ,,nierentowne
pofaczenia”. W rezultacie tych dziatan gestosc sieci kolejowych
sukcesywnie spadata. Na Dolnym Slasku w 1989 r. wynosita ona
12,4 km na 100 km?, natomiast w 2009 r. spadfa do poziomu
8,8 km linii na 100 km?. W latach 1945-2009 zlikwidowano
w regionie 964 km linii kolejowych, z czego 71% po 1990 r.%8,

Tabela 4. Likwidacja linii kolejowych na Dolnym Slgsku w latach
1945-2009

Lata Dtugosé linii [km] Suma [km]
1945-1949 19
1950-1954 -
1955-1959 -
1960-1964 87
1965-1969 48 277
1970-1974 16
1975-1979 23
1980-1984 16
1985-1989 68
1990-1994 351
1995-1999 109
687
2000-2004 120
2005-2009 107

Zrédto: B. Miszewska, R. Szmytkie, Likwidacja linii kolejowych na Dolnym Slg-
sku a zmiany w strukturze funkcjonalno-przestrzennej miast, ,,Studia Miejskie”
2015, t. 20, s. 196.
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Zrédto: https://epodreczniki.pl/a/rozwoj-transportu-ladowego-w-polsce/
Dp9t736SI (dostep: 10 XII 2019).
Rycina 7. Gestosc¢ sieci kolejowej w Polsce w 2013 r.

68 K. Trammer, Ostre ciecie..., s. 97-107 i 126-127.

Wspomniane wyzej trendy znalazty odzwierciedlenie na li-
niach przebiegajacych przez powiat lubinski i jego najblizsze sg-
siedztwo, tj. Lubin—Chociandw, Legnica—Kobylin (odcinek Legni-
ca—Scinawa) i Rokitki~Kozuchéw (odcinek Rokitki~Chociandw).
Od lat 70. XX w. na drugiej lokalnej linii powiatu lubinskiego
Lubin—Chociandw ruch pasazerski byt niewielki i nie przekraczat
dwadch-trzech par pociggdw na dobe, a czas przejazdu sktadu
osobowego wynosit godzine i 25 min. W takiej formule linia
funkcjonowata niemal do konca 1985 r. Warto przy tym zazna-
czy¢, ze autobusy PKS pokonywaty wéwczas odcinek miedzy Lu-
binem a Chocianowem w 35 min. Pociggi towarowe kursowaty
jeszcze przez dwa lata, po czym zostaty zawieszone z powodu
czestych wykolejen. W roku 1991 linia zostata fizycznie rozebra-
na. Pozostaty po niej relikty budynkdéw stacyjnych oraz nieliczne
odcinki toréw zaasfaltowane w przejazdach®.

Na odcinku Legnica—Rawicz jeszcze w latach 1984-1985 kur-
sowato pieé par pociggdw. Pod koniec lat 80. XX w. techniczny
stan linii wyraZnie sie pogorszyt. Lata zaniedbarn doprowadzity
do decyzji o rozbidrce wiekszosci torow bocznych. Niszczejgce
budynki stacyjne zastepowano prowizorycznymi, bezstylowymi
wiatami z drewna lub betonu. Ostatni pocigg pasazerski z Rawi-
cza do Legnicy wyruszyt 4 X1 1991 r.”°. W roku 1992 zawieszo-
no ruch towarowy na odcinku ze Scinawy do Prochowic. Dnia
15 XII 1995 r. zamknieto linie z Rawicza do Scinawy dla pocia-
goéw towarowych, ale ostatni sktad przejechat pod koniec 1996 r.
W roku 2000 linia stata sie nieprzejezdna z racji rozebrania zjaz-
du z linii 273 na posterunek odgatezny Scinawa Odra. Oficjal-
nie catkowite zawieszenie przewozow na trasie Kobylin—Legnica
ogtoszono w listopadzie 2000 r. Od tego czasu rozpoczeta sie
dzika rozbidrka linii podparta decyzjg o jej likwidacji w 2002 r.
W roku 2014 odcinek Kobylin—Rawicz oznaczony zostat jako li-
nia kolejowa nr 362, natomiast na odcinek Pgtnéw Legnicki-Le-
gnica Pdétnocna jako linia kolejowa nr 382. Obecnie jedynie po
tym ostatnim sporadycznie kursujg towarowe skfady zdawcze
zweglem do legnickiej elektrocieptowni. Odcinek Patnow Legnic-
ki—Rawicz jest nieczynny i zostat juz formalnie zlikwidowany. Na
dalszych odcinkach tej linii — Rawicz—Wasosz i Kobylin—Miejska
Gorka — znajduja sie nieprzejezdne tory, zas w pozostatych miej-
scach linia jest rozebrana, bgdz zostanie wkrétce rozebrana’.

W przypadku linii Rokitki—-Chocianéw—Kozuchow, w 1991 r.
zawieszono kursowanie pociggéw pasazerskich na odcinku
Chocianow—-Niegostawice. Rok pdzniej nastgpito jednoczesne
zamkniecie dla ruchu pasazerskiego i towarowego na trasie
Niegostawice—Kozuchow. W roku 1994 zamknieto dla ruchu
odcinek Przemkéw Odlewnia—Niegostawice’?. Dnia 1 | 2000 r.
zamknieto przewozy na trasie Chocianow—Przemkow Odlewnia.
Kursy z Rokitek do Chocianowa realizowano do korica 2004 r.
W nastepnym roku rozpoczeto likwidacje linii. Jako pierw-

69 A. Gajna, T. Korycki, Kolejka Lubin—Chociandw..., s. 23-24.

70 Do 1996 r. kursowaty jeszcze pociagi z Rawicza do Kobylina. Zob. Sieciowy rozktad jazdy
PKP za 1996 r.

71 M. Janduta, Linia Legnica—Kobylin idzie do rozbidrki, https://www.rynek-kolejowy.pl/
wiadomosci/linia-kobylin--legnica-idzie-do-rozbiorki-82934.html (dostep: 10 | 2020).

72 Obwieszczenie nr KHT 2-900/74/93 Dyrektora Generalnego PKP z dnia 15 XIl 1993 r.
o catkowitym wstrzymaniu ruchu pociggédw z przyczyn ekonomicznych od dnia
111994 r. na odcinku Przemkéw Odlewnia—Niegostawice, https://www.atlaskolejowy.
net/pl/dolnoslaskie/?id=linia&kraj=pl&poz=303 (dostep: 24 IV 2020).

sze rozebrano tory od Chocianowa do Wysokiej Szprotawskiej
W grudniu 2011 r. toréw nie byto juz na odcinku Wysoka Szpro-
tawska—Niegostawice, a w lutym 2012 r. Niegostawice—Kozu-
chow. Obecnie jedynym czynnym odcinkiem linii pozostata trasa
z Rokitek do bocznicy jednostki wojskowej w Duninowie (ostat-
nio remontowany tor w 2012 r.)”3.

Kryzysowi nie oparta sie rowniez gtéwna o$ komunikacyjna
Legnicko-Gtogowskiego Okregu Miedziowego (LGOM) jedno-
torowa linia kolejowa Legnica—Lubin—Rudna Gwizdandw. In-
tensywna eksploatacja od potowy lat 60. XX w., poprzez ciggte
zwiekszanie liczby potgczen (szczegdlnie towarowych), zaowo-
cowata degradacjg toréw i nawierzchni. W efekcie doszto do
znacznego ograniczenia predkosci i wydtuzeniem czasu przejaz-
du sktaddw. Sytuacji nie poprawity znaczgco gruntowny remont
przeprowadzony w poczatkach lat 80. XX w. oraz elektryfikacja
linii zakonczona w 1986 r. Narastajgcy w kolejnych latach kryzys
gospodarczy oraz rosngca konkurencyjno$¢ komunikacji auto-
busowej, przy jednoczesnym braku dalszych inwestycji ze strony
PKP, sprawity, ze 12 XIlI 2004 r. zawieszono regularny ruch pa-
sazerski. W lutym 2005 r. zamknieto réwniez budynek dworca
dla oséb zewnetrznych, pozostawiajgc do 2006 r. tylko gérng
cze$¢ biurowa. Dnia 9 Xl 2007 r., po dokonaniu niezbednych
remontdw nawierzchni, udato sie przywrdéci¢ potgczenia pasa-
zerskie w strone Legnicy. Dopiero rok pézniej, 14 Xl 2008 r.,
pociggi pasazerskie pojechaty w strone Rudnej Gwizdano-
wa. Pociagi pasazerskie kursowaty zaledwie do 31 VIII 2010 r.
Od tego czasu Lubin, gtéwne miasto na linii, pozostat na blisko
dekade bez pasazerskiej komunikacji kolejowej’®. W kolejnych
latach linig nadal prowadzono intensywny ruch (40 pociggow
na dobe) — niestety tylko — towarowy. Popadajacy tymczasem
w ruine budynek dworca w Lubinie ostatecznie zostat przez PKP
nieodptatnie przekazany miastu, ktére w 2012 r. dokonato jego
rozbiérki’®.

,,ldzie nowe”

W jednej z licznych nowelizacji wspomnianej ustawy
z 8 1X 2000 r. zawarty zostat zapis umozliwiajgcy samorzagdom
wojewodztw organizowanie i finansowanie kolejowych prze-
wozdéw regionalnych. W pierwszych latach jej obowigzywania
tylko nieliczne wojewddztwa potrafity jednak uzyskac od spotki
PKP Przewozy Regionalne (powstatej w wyniku restrukturyzacji
PKP) racjonalng oferte. Wobec tego swoistego zagubienia samo-
rzadow, spotka ta nadal realizowata wczesniejszg polityke PKP
ograniczania oferty przewozowej’®. W roku 2004 weszta w zycie
ustawa z 13 X1 2003 r. o dochodach jednostek samorzadu teryto-
rialnego, ktora natozyta na samorzgdy wojewddzkie obowigzek
finansowania kolejowych przewozéw regionalnych ze $rodkéw

73 https://polska-org.pl/5344817,Chocianowiec,Ladownia_kolejowa_Duninow_d_stacja.
html (dostep: 8 111 2020).

74 Zob. https://www.salon24.pl/u/adamfularz/247536,polmilionowe-zaglebie-lgom-
bezzorganizowanej-komunikacji (dostep: 14 Il 2020). W kraju w podobnej sytuacji zna-
lazto sie wiele miast na czele z liczacym ponad 90 tys. mieszkaricow Jastrzebiem-Zdro-
jem. Zob. K. Trammer, Miasta bez kolei? Gtdwnie w Polsce, http://czt.org.pl/konsultacje/
miasta-bez-kolei-glownie-w-polsce (dostep: 12 Il 2020).

75 B. Kruk, Linia kolejowa Legnica—Lubin—Rudna Gwizdandw..., s. 20.

76 K. Trammer, Ostre ciecie..., s. 126-132.



wiasnych”’. Data ona impuls do tworzenia samorzgdowych
przewoznikéw’. Dnia 24 VII 2004 r. wtadze wojewddztwa mazo-
wieckiego, jako pierwsze w kraju, powotaty Koleje Mazowieckie,
ktére 112005 r. przejety ruch w regionie’. Pozytywne doswiad-
czenia mazowieckiego sktonity kolejne samorzady wojewddztw,
niezadowolone z kosztownych i nieefektywnych ustug spotki
PKP Przewozy Regionalne, do organizowania wtasnych przewo-
z6w. Pod koniec 2007 r. powotano do zycia Koleje Dolno$lgskie®.
Byt to pierwszy utworzony od podstaw przewoznik samorzado-
wy. W $lad za nimi powstaty kolejne®?.

Pomimo zmian i dokonywanych reform w nastepnych latach
nadal zamykano i likwidowano linie kolejowe. W roku 2017 Mi-
nisterstwo Infrastruktury i Budownictwa przedstawito liste linii
oraz odcinkdw, ktére posiadajg decyzje o likwidacji. Zapewnie-
nia o wstrzymaniu dziatan tego typu nie oznaczaty, ze zlikwi-
dowanym dotychczas trasom zostanie przywrdcony status linii
kolejowych. Poset Tomasz Jaskéta w interpelacji skierowanej
do Ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa stwierdzit, ze:
,,System sieci kolejowej w Polsce byt od lat dewastowany za
przyzwoleniem kolejnych ministréw odpowiedzialnych za kolej.
W roku 1989 mielismy ok. 24 tys. km linii kolejowych zarzadza-
nych przez PKP. Obecnie sie¢ kolejowa Polski zarzgdzana przez
PKP Polskie Linie Kolejowe liczy ok. 19 tys. km”. Poset podkre-
$lit przy tym, ze: ,,Takie podejscie przeczy rownemu traktowa-
niu réznych rodzajéw transportu”. W swoim liscie do resortu
powotat sie takze na stowa ministra, ktéry deklarowat koniec
systemowej likwidacji sieci kolejowej w Polsce. Procedura li-
kwidacyjna przewidywata wprawdzie mozliwos¢ przekazania
linii samorzadowi w celu dalszego prowadzenia ruchu, ale brak
zainteresowania oznaczat likwidacje fizyczng, tzn. rozbidrke linii
i przekazanie gruntéw samorzadom®2. W latach 2016—2017 PKP
SA ogtosito przetargi na rozbiérke 272 km linii kolejowych za-
mknietych uprzednio dla ruchu®. Wéréd nich znalazt sie odcinek
Scinawa—Legnica®*.

77 Dz.U. 2003, nr 203, poz. 1966.

78 Warto przypomniec, ze pierwszg samorzadowa kolejg byta zatozona jeszcze w 1991 r.
Lubuska Kolej Regionalna. Powstata ona w odpowiedzi na plan zamkniecia w dwczesnym
wojewddztwie zielonogdrskim tacznie ok. 470 km linii kolejowych.

79 Koleje Mazowieckie powstaty jako spdtka powotana wspdlnie przez PKP Przewozy Re-
gionalne i samorzad wojewddztwa mazowieckiego. Dopiero w 2008 r. samorzad przejat
100% udziatéw spotki. Na temat przejmowania kolei przez samorzady: A. Drewnowski,
Usamorzqdowienie kolei w Polsce — przesztosc, terazniejszos¢, przysztosc, [w:] Panstwo
wobec kolei zelaznych w Polsce, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2017, s. 464—-481.

80 Spotka samorzadowa Koleje Dolnoslgskie powotana zostata do zycia na podstawie
uchwaty XX/246/07 Sejmiku Wojewddztwa Dolnoslgskiego z 28 XIl 2007 r. W uzasad-
nieniu do wskazanej uchwaty jako cel dziatania spétki wskazano przewdz pasazeréw au-
tobusami szynowymi w obrebie Dolnego Slaska na zlecenie samorzadu wojewddzkiego.
Na ten temat zob. P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku po Koleje Dolnoslg-
skie, £6dz 2017, s. 281-286.

81 W latach 2009-2018 powstato pieciu regionalnych przewoznikdéw kolejowych, w tym
czterech nalezacych do samorzadéw: wielkopolskiego — Koleje Wielkopolskie (2009),
slaskiego — Koleje Slaskie (2010), todzkiego — todzka Kolej Aglomeracyjna (2010) i mato-
polskiego — Koleje Matopolskie (2013) oraz jeden nalezgcy do Miasta Warszawa — Szybka
Kolej Miejska (SKM). Szerzej na ten temat J. Engelhardt, Zarzqdzanie publicznym trans-
portem kolejowym w Polsce w latach 1990-2018, ,Transport Miejski i Regionalny” 2018,
nr 11, s. 19-21. Zob. J. Gérny, Samorzqd wojewddzki jako organizator kolejowych regio-
nalnych przewozdw pasazerskich, ,,Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG” 2016, t. 19,
nr4,s. 72-81.

82 M. Janduta, Prawie sto linii z decyzjq o likwidacji, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiado-
mosci/prawie-sto-linii-z-decyzja-o-likwidacji-81620.html (dostep: 29 1 2020).

83 K. Trammer, Ostre ciecie..., s. 228.
84 M. Janduta, Linia Legnica—Kobylin idzie do rozbidrki...

Na terenie powiatu lubinskiego starania o przywrdcenie ru-
chu pasazerskiego na linii kolejowej Legnica—Lubin—Rudna Gwiz-
danéw rozpoczety sie niemal z chwilg jej zamkniecia®. Samo-
rzgdom sgsiednich powiatéw rowniez zalezato na spieciu miast
LGOM siecig potaczen kolejowych. Ich starania wspierat Kombi-
nat Gorniczo-Hutniczy Miedzi (KGHM), ktorego wtadze chciaty
wykorzysta¢ transport kolejowy w przewozach pracowniczych?®,
Decyzja o generalnym remoncie linii wraz z przywréceniem na
niej ruchu pasazerskiego i znacznym zwiekszeniem predkosci
jazdy pociggdw zostata jednak podjeta dopiero w 2017 r. Dwa
lata pdzniej oddano jg do eksploatacji®’, co nalezy uznac za duzy
sukces lokalnych i regionalnych wtadz. Podjety one starania
o przywrdcenie dalszych potgczen w rejonie LGOM. W kwiet-
niu 2019 r. ogtoszono plany zmierzajgce do potgczenia Lubina
z Gtogowem przez Polkowice. Byt to efekt wspotpracy koalicyjnej
w wojewodztwie dolnoslgskim Bezpartyjnych Samorzgdowcéw
z Prawem i Sprawiedliwoscia. To przedsiewziecie zostato zresztg
umieszczone jako jeden z punktow w zawartej umowie koali-
cyjnej. Robert Raczynski, prezydent Lubina i jednoczesnie lider
Bezpartyjnych Samorzgdowcéw, powiedziat wowczas: ,,Ciesze
sie, ze wojewddztwo dolnoslaskie wiaczyto sie w temat budo-
wy pofaczenia kolejowego Lubin—Polkowice—Gtogdéw. Od ponad
o$miu lat walcze, by powstato, rozmawiajgc z samorzadowca-
mi i politykami, nie tylko z naszego regionu, a takze wtadzami
KGHM-u, przekonujac ich jak wazne jest to potgczenie”®.

We wrzesniu 2019 r. ogtoszono zapowiadane studium
lokalizacyjne. Planowane potgczenie ma korzysta¢ na odcinku
Lubin—Polkowice z przebiegu linii nr 971, uzywanej dotychczas
do przewozu rudy miedzi®®. Odcinek z Polkowic do Gtogowa —
liczacy ok. 15 km — wymagac bedzie wybudowania nowej linii.
Planowana przez Dolnoslaska Stuzbe Drog i Kolei inwestycja
pozwoli na odzyskanie przez Polkowice pasazerskich potg-
czen kolejowych oraz znacznie skréci trase przewozu towardw
miedzy gtéwnymi osrodkami LGOM. W opisie przedmiotu za-
mowienia napisano: ,lIstniejgca infrastruktura drogowa wyczer-
pata juz swojg przepustowosé na ww. odcinku, ponadto oferta
przewoznikdéw drogowych dziatajacych w przedmiotowej rela-
cji jest niewystarczajgca”®®. Planowany przebieg linii prezentuje
rycina 8.

85 Samorzgdowcy wspdlnie zawalczq o kolej, http://elubin.pl/wiadomosci,11093.html (do-
step: 2 111 2020).

86 P. Kanikowski, PKP przygotowuje remont linii Legnica—Rudna Gwizdandw, http://24legni
ca.pl/pkp-przygotowuje-remont-linii-legnica-rudna/ (dostep: 2 111 2020).

87 Na temat przebiegu remontu i okoliczno$ci uruchomienia potgczen pasazerskich zob.
B. Kruk, Linia kolejowa Legnica—Lubin—Rudna Gwizdandw..., s. 21-23.

88 https://www.lubin.pl/ruszyly-prace-nad-budowa-kolei-z-lubina-do-polkowic/ (dostep:
1911 2020).

89 W 1960 r. poprowadzono z Lubina ok. 2-km odnoge, dajac poczatek ,,linii miedziowej”.
Byto to zwigzane z dynamicznym rozwojem KGHM. Potaczyta ona w kolejnych latach sie-
cig toréw i bocznic przemystowych powstajace kopalnie i zaktady przetwdrstwa miedzi
z Lubina, Polkowic i Rudnej. Linig tg nie prowadzono zasadniczo ruchu typowo pasazer-
skiego. Stuzyta ona wytacznie do transportu urobku do hut w Gtogowie i Legnicy oraz
przewozu pracownikdéw kopalni. Linia obstugiwana byta przez Zaktad Transportu KGHM.

90 R. Czubinski, Przywrdcq Polkowicom kolej? Dolnoslgskie chce zbudowac nowq linie,
https://www.rynek-kolejowy.pl/mobile/polkowice-przymiarki-do-budowy-linii-do-glogo
wa-91474.html (dostep: 20 | 2020).

Zrédto: zestawienie wiasne na podstawie https://www.rynek-kolejowy.pl/mobi
le/polkowice-przymiarki-do-budowy-linii-do-glogowa-91474.html
Rycina 8. Planowany przebieg linii kolejowej Lubin—Polkowice—Gtogdw

Dnia 24 |1 2019 r. Zarzad Wojewddztwa Dolnoslaskiego pod-
jat uchwate wyrazajgcy zgode na przejecie od PKP prawa uzyt-
kowania wieczystego gruntéw oraz prawa wtasnosci budynkéow
i urzadzen zwigzanych z linig kolejowg 303 miedzy Rokitkami
a Chocianowem®!. Oznacza to, ze w 2020 r. Wojewddztwo Dol-
noslaskie bedzie chciato przejgc linie kolejowg nr 303 i przepro-
wadzi¢ jej rewitalizacje. Patryk Wild, sejmikowy radny Bezpar-
tyjnych Samorzgdowcdw, zapowiedziat, ze: ,,Chociandw bedzie
kolejnym dolnoslgskim miastem, ktére uzyska dostep do trans-
portu kolejowego. Kolejne 13 tys. Dolnoslgzakéw wyrwanych
z wykluczenia”. Projekt ma kosztowac 6 min zt, na co zostaty juz
zabezpieczone $rodki®?. Pierwsze pociagi Kolei Dolnoslaskich

91 P. Kanikowski, Marszatek przejmuje od PKP nieczynne linie kolejowe, http://24legnica.pl/
marszalek-przejmuje-od-pkp-nieczynne-linie-kolejowe/ (dostep: 15 XII 2019).

92 https://e-legnickie.pl/wiadomosci-z-regionu/polkowice/27178-6-mln-na-likwidacje-wy
kluczenia-kolejowego-chocianowa?comment_id=50341 (dostep: 19 |1 2020).

powinny pojawi¢ sie w Chocianowie na przetomie 2020/2021.
Kolejnym etapem bedzie przywrdcenie potgczenia kolejowego
Chocianowa z Przemkowem (2023 r.)%3.

* ok x

Powojenna historia Polski naznaczona byta procesem likwi-
dacji linii kolejowych uznanych za nierentowne. Ws$réd zamyka-
nych i likwidowanych szlakow kolejowych znalazty sie réwniez
linie biegngce przez powiat lubinski. Ograniczanie roli transportu
kolejowego nasilito sie w okresie transformacji ustrojowej. Do-
piero przemiany dokonujgce sie w ostatnich latach w polskiej
gospodarce spowodowaty, ze kolej znéw zaczeto postrzegac jako
wazny $rodek transportu. Po latach zastoju sukcesywnie przy-
wracane sg potgczenia kolejowe. Szczegdlnie cieszy perspektywa
wznawiania ruchu na liniach znaczenia miejscowego przebiega-
jacych réwniez przez powiat lubinski i tereny przylegte.

Summary

Until the end of World War 2 railways had made an
important element of economy and social life of Lubin County.
In Poland, throughout the post-war period there began a
progressing process of liquidating railway lines acknowledged
to be unprofitable. Among the closed and liquidated routes
there have been also those located in Lubin County. Limiting the
role of rail transport augmented in the first years of the polity
transformation. Still, the transformations going on in recent
years have caused the railways to be perceived as an important
means of transport. Thus, after the years of stagnation, the rail
connections have successively been restored. The prospect of
resuming the rail transport on the lines of local significance,
ones running also through the area of Lubin County and the
neighbouring ones, can be especially satisfying in this respect.
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»W przewozach pasazerskich kryzys
pogtebia sie z tygodnia na tydzien”.
Problemy komunikacji autobusowej
w powiecie lubinskim w latach

1969-1975

”As regards the passenger transport the crisis is deepening weak by week”.
Problems of bus communication in Lubin County in the years 1969-1975
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Keywords: communication, vehicle transport, commuting to work, Legnica-Gtogéw Copper Mining District

W latach 60. XX w. na Dolnym Slasku, tak jak w catej Polsce,
nastgpit dynamiczny wzrost autobusowych przewozéw pasazer-
skich. O ile w 1955 r. Parnstwowa Komunikacja Samochodowa
(PKS) w wojewddztwie wroctawskim obstugiwata 130 linii, prze-
wozac rocznie 12 min oséb (co w przeliczeniu daje niecate 33 tys.
na dobe), to w 1967 r. linii byto juz 1200, a liczba pasazerow
dochodzita do 250 tys. dzienniel. Podréz pekaesem stata sie po-
wszechnym, codziennym doswiadczeniem, niestety, nie zawsze
mitym i przyjemnym. Dziatalnoé¢ PKS na Dolnym Slasku byta na
przetomie lat 60. i 70. XX w. przedmiotem nieustajacej krytyki
i niekonczacych sie dyskusji nad przyczynami niedomagan i spo-
sobami ich naprawy?. Redakcja ,Stowa Polskiego” publikowata
listy zdenerwowanych pasazeréw w specjalnej rubryce. Naj-
czestsze zarzuty to: ,ttok w autobusach, niepunktualne odjazdy
z dworcow lub przystankéw koncowych, nieuprzejma obstuga,
brak dostatecznej informacji, a nadto brud i nieporzadek w au-
tobusach oraz na dworcach”3.

Obszarem o szczegdlnym nasileniu przewozéw autobuso-
wych w wojewddztwie wroctawskim byto zagtebie miedziowe.

1 E.Stankiewicz, Dolnoslgska PKS: 250 tys. pasazeréw dziennie, ,Gazeta Robotnicza. Maga-
zyn Tygodniowy” nr 32z 12-13 VIl 1967. Ten i niektdre cytowane dalej artykuty prasowe
znajduja sie w zbiorach Archiwum Panstwowym we Wroctawiu (dalej: AP Wr.), w zespole
nr 1204: Dyrekcja Okregowa Krajowej Paristwowej Komunikacji Samochodowej we Wro-
ctawiu (dalej: DOKPKS), w tym przypadku sygn. 85, Notatki prasowe 1967 r. —t. 2, k. 145.

2 Zob.np.:H. Jarosz-Jatowiecka, Jedziemy autobusem, ,Wiadomosci. Tygodnik Spoteczno-
-Polityczny” nr31z3 VIl 1969, s. 1, 4.

3 (BN), Nietatwe zycie pasazeréw PKS. Dyrekcja przedsiebiorstwa zapowiada poprawe. 600
dodatkowych kurséw, nowe dworce autobusowe, lepsza informacja, ,Stowo Polskie” (dalej:
,SP”) wyd. ABC, nr 79z 3 IV 1973 (AP Wr., DOKPKS, sygn. 96, Notatki prasowe 1973, k. 87).

W efekcie odkrycia poktadéw cennej rudy oraz budowy kopaln
w krétkim czasie rolniczy dotychczas powiat lubinski ulegt prze-
ksztatceniu w jeden z najwazniejszych okregdw przemystowych
Polski. W zwigzku z powstaniem Legnicko-Gtogowskiego Okregu
Miedziowego (LGOM) miedzy 1960 a 1970 . liczba mieszkancéw
Lubina wzrosta z 5,8 tys. do 29,1 tys. 0s6b, Polkowic —z 1,5 tys.
do 7,6 tys., a Chocianowa z 4 tys. do 5,5 tys. W roku 1975 miasta
te miaty juz odpowiednio: 47,7 tys., 16,9 tys. i 5,8 tys. mieszkan-
cOw?. Pod koniec 1972 r. sam tylko Kombinat Gérniczo-Hutniczy
Miedzi (KGHM) zatrudniat juz ok. 26 tys. pracownikéw®, a przy
jego obstudze i rozbudowie LGOM zaangazowanych byto wiele
innych przedsiebiorstw. Kluczowym problemem dla sprawnego
funkcjonowania zagtebia byto dowiezienie do pracy na czas ty-
siecy 0sob dziennie. Zadanie to realizowano gtdwnie za pomoca
komunikacji autobusowej. Podczas gdy w 1969 r. Oddziat PKS
w Lubinie przewozit dziennie ok. 35 tys. oséb, z ustug Polskich
Kolei Paristwowych (PKP) na terenie powiatu lubifiskiego korzy-
stato kazdego dnia ok. 9800 pasazeréw®. ,Niewatpliwie brak
odczuwalnego zaangazowania ze strony kierownictw PKP w bar-
dzo trudny i ztozony problem komunikacji [na terenie] naszego

4 Lubin. Zarys rozwoju miasta na przestrzeni wiekow, red. K. Matwijowski, Wroctaw—Lubin
1996, s. 194.

5 (ab), Rozwdj komunikacji autobusowej w zagtebiu miedziowym wspdlng troskq wtadz
partyjnych Lubina i Legnicy, ,SP” wyd. ABC, nr 304 z 22 XII 1972 (AP Wr., DOKPKS, sygn.
95, Notatki prasowe 1972 r., k. 73).

6 Archiwum Paristwowe we Wroctawiu, Oddziat w Legnicy (dalej: AP Leg.), zespot nr 236:
Prezydium Powiatowej Rady Narodowej i Urzad Powiatowy (dalej: PPRN i UP) w Lubinie,
sygn. 37, Protokoty z sesji Powiatowej Rady Narodowej w Lubinie 1969, t. 1, Ocena stanu
i potrzeb w zakresie komunikacji powiatu Lubinskiego, 21 X 1969 r,, k. 67.



powiatu stwarza odczucie w opinii naszego spotfeczenstwa, ze
PKP stoi na uboczu olbrzymich przemian, jakie dokonaty sie na
naszym terenie na przestrzeni ostatnich lat” — napisano w jed-
nym z dokumentéw przygotowanych na sesje Powiatowej Rady
Narodowej w Lubinie poswiecong sprawom transportu i komu-
nikacji, ktéra odbyta sie 22 X 1969 r.”. Podobnie podczas wspdl-
nego plenum komitetow powiatowych Polskiej Zjednoczonej
Partii Robotniczej (PZPR) w Legnicy i Lubinie, poswieconego pro-
blemom komunikacji w LGOM, odbytego w dniu 22 XIl 1972 r,,
funkcjonowanie PKP na tym obszarze spotkato sie z surowg kry-
tyka. Jeden z uczestnikdw plenum stwierdzit wéwczas, ze kolej
tak kursuje jak 100 lat temu i zachodzi pytanie, czy wtadza PKP
nie widzi tego, co sie dzieje w innych gateziach gospodarki naro-
dowej”8. Poniewaz motoryzacja indywidualna w tym czasie nie
byta zjawiskiem na tyle masowym, by odgrywac znaczacg role
w catym systemie transportowym?®, podstawowym $rodkiem ko-
munikacji w zagtebiu miedziowym stat sie autobus.

Do konca 1968 r. powiat lubinski znajdowat sie na obszarze
dziatalnosci Oddziatu PKS w Legnicy, podlegajacemu Wojewddz-
kiemu Przedsigbiorstwu PKS we Wroctawiu. Oddziat ten obstu-
giwat wowczas ponad 100 linii na terenie czterech powiatéw
(jaworskiego, legnickiego, lubifiskiego i Sredzkiego), przewozac
miesieczne ok. 1,5 min pasazeréw®. W Lubinie istniata placéw-
ka terenowa oraz nowo zbudowana zajezdnia autobusowa dla
catego oddziatu legnickiego. Na mocy zarzadzenia dyrektora
Zarzadu Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa PKS we Wroctawiu
210X 1968r., realizujgc jeden z punktédw uchwaty Komitetu Eko-
nomicznego Rady Ministréw nr 167/68 z 28 V 1968 r. w sprawie
zagospodarowania LGOM, przystgpiono do organizacji Oddziatu
PKS w Lubinie, ktéry miat rozpocza¢ dziatalnos$é z poczatkiem
nastepnego roku®. Zwracajgc sie z wnioskiem do Prezydium
Wojewddzkiej Rady Narodowej we Wroctawiu o utworzenie no-
wego oddziatu, dyrektor Zarzgdu Wojewddzkiego Przedsiebior-
stwa PKS we Wroctawiu tak przedstawiat jego zadania:

,Przedmiotem dziatania przysztego Oddziatu PKS w Lubinie
bedzie wykonywanie przewozoéw na rzecz LGOM-u na obszarze
powiatu lubinskiego. Jednoczesnie w zasiegu miedzypowiato-
wych i miedzywojewddzkich powigzan komunikacyjnych Od-
dziat bedzie dokonywat przewozéw osoéb i tadunku pojazdami
samochodowymi, spedycji oraz wszelkich innych czynnosci
zwigzanych z dziatalnoscig Oddziatu zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami PKS”*2,

7 AP Leg., PPRN i UP w Lubinie, sygn. 37, Protokoty z sesji Powiatowej Rady Narodowej
w Lubinie 1969, t. 1, Koreferat Komisji Komunikacji, k. 76.

8 AP Wr, zespo6t nr 2018: Komitet Powiatowy Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej
(dalej: KP PZPR) w Lubinie, sygn. 19, Plenum KP PZPR — protokdty z plenarnych posiedzen
KP PZPR 1972-1975, Protokét ze wspdlnego Plenarnego posiedzenia KP PZPR w Lubinie
i KP PZPR w Legnicy odbytego w dniu 22 XII [19]72 r., k. 90.

9  Zob.: H. Wilk, Miedzy pragmatyzmem a oczekiwaniami. Spoteczeristwo, wtadza i samo-
chody w Polsce 1945-1970, Warszawa 2017.

10 (lemil), Przewozq miesiecznie 1,5 min pasazeréw, ,SP” wyd. ABC, nr 240 z 9 X 1968
(AP Wr., DOKPKS, sygn. 88, Notatki prasowe 1968 r. —t. 3, k. 120).

11 AP Wr, DOKPKS, sygn. 17, Struktura organizacyjna, regulamin oraz statut podle-
gtych i zgrupowanych jednostek organizacyjnych O/Lubin 1968-1975, Zarzadzenie
Nr D/33/68 dyrektora Zarzadu Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa PKS we Wroctawiu
z dnia 10 X 1968 r. w sprawie prac przygotowawczych do powotania z dniem 111969 r.
na podstawie uchwaty nr 167/68 KERM z dnia 28 V 1968 r. Oddziatu PKS w Lubinie, k. 8.

12 AP Wr.,, DOKPKS, sygn. 17, Struktura organizacyjna, regulamin oraz statut podlegtych
i zgrupowanych jednostek organizacyjnych O/Lubin 1968-1975, Pismo dyrektora Zarza-
du Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa PKS we Wroctawiu do Prezydium WRN we Wrocta-
wiu z 23 X1 1968 r., k. 28-29.

U podstaw decyzji o powotaniu w Lubinie odrebnego Od-
dziatu PKS lezata potrzeba usprawnienia dojazdéw do pracy
zintensyfikowanych z chwilg oficjalnego oddania do uzytku za-
ktadéw gorniczych ,Lubin” i , Polkowice”, co nastgpito 17 VII
1968 r.23. ,Podstawowgq dziatalnoscig Oddziatu PKS w Lubinie
sg zamkniete przewozy pracownicze swiadczone na rzecz zlo-
kalizowanych tam przedsiebiorstw (zaktadéw) na podstawie
zawartych uméw” — pisat w 1970 r. zastepca dyrektora ds. eks-
ploatacji Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa PKS we Wroctawiu
w liscie do redakcji ,Gazety Robotniczej”**. Do realizacji tych
zadan przydzielono az 82 autobusy, podczas gdy na liniach re-
gularnych kursowato tylko 28 pojazdéw. W celu dowiezienia
ludzi do pracy w zaktadach KGHM stworzono system przewo-
z6w pracowniczych, w ramach ktérego poszczegdlne zaktady,
wchodzace w sktad kombinatu, zamawiaty w lubinskim Oddziale
PKS okreslong liczbe autobuséw na kazdy miesigc. Przyktadowo
Zaktady Gérnicze (ZG) ,Lubin” w grudniu 1970 r. wykupity dla
swoich pracownikéw 3104 miejsca, z ktérych w rzeczywistosci
skorzystato 3084 pracownikéw. Co wazne, zamawianie pojaz-
dow przez poszczegdlne zaktady odbywato sie nie bezposrednio
u przewoznika, ale za posrednictwem Zaktadu Transportu
KGHM, ktéry pobierat marze'®>. Wedtug prasowych informacji
z 1972 r. Oddziat PKS w Lubinie ponosit straty na przewozach
pracowniczych siegajgce 1,5 min zt, ktérych nie byty w stanie
zrobwnowazy¢ dochody uzyskiwane z otwartych przewozéw
pasazerskich oraz towarowych'®. Zdarzato sie, ze z przewozéw
pracowniczych korzystaty osoby nieuprawnione, np. cztonkowie
rodzin gérnikéw. W roku 1973 na problem ten zwrécono uwage
na famach ,Nowej Miedzi”:

,»| tak np. Osiedle Staszica lub ulica Szkolna w Lubinie —rano.
Do autobuséw, ktorymi mozna jeszcze zdazy¢ do pracy, pchaja
sie zmarznieci ludzie. Ttok niesamowity. Autobusy odjezdzajace
zostawiajg grupke pasazeréw, ktérzy nie uznajg przemocy. Sle-
dzac kurs tych autobuséw mozna stwierdzi¢, ze juz od przystan-
ku koto KGHM jada z garstka pasazeréw w kierunku zaktadow
goérniczych «Lubin» i «Polkowice». Wniosek prosty. Posiadacze
waznych biletéw miesiecznych — w mysl zasady — stojg spokoj-
nie, bo maja wykupione miejsce — niestety najczesciej zostaja
wypchnieci przez tych, ktérzy do przejazdu majg najmniejsze
prawo”?,

W roku 1969 autobusy Oddziatu PKS w Lubinie zapewnia-
ty dojazd do pracy i powrét do domu 32 tys. pracownikow?®.
W rozktadzie jazdy obowigzujgcym od 26 V 1974 r. PKS na obsza-
rze LGOM obstugiwata 3581 km linii, na ktorych w kazdy dzien
roboczy realizowata 3104 kursy'®. Szczegdlne znaczenie dla

13 Lubin. Zarys rozwoju..., s. 213.

14 AP Wr.,, DOKPKS, sygn. 92, Notatki prasowe 1970, t. 2, Pismo Wojewddzkiego Przedsie-
biorstwa PKS we Wroctawiu do redakcji ,Gazety Robotniczej]” w odpowiedzi na notatke
prasowg z 2 IX 1970 r, k. 85.

15 Z. Janiszewski, Jak usprawni¢ dojazdy do miejsca pracy?, ,Gazeta Robotnicza” (dalej:
,GR”) wyd. L, nr 11 z 14 1 1971 (AP Wr,, DOKPKS, sygn. 94, Notatki prasowe 1971 r,,
k. 32).

16 J. Zelezik, Choroby PKS, ,Nowa Miedz” (dalej: ,NM”) nr 11z 1 V11972, s. 1.

17 1. Btaszczyk, Usprawnic¢ dojazdy do pracy! W autobusach Scisk i prawo sity, bo nie ma
odpowiedzialnych za porzqdek, ,NM” nr 20 z 16-31 XIl 1973, s. 3.

18 AP Leg., PPRN i UP w Lubinie, sygn. 37, Protokoty z sesji Powiatowej Rady Narodowej
w Lubinie 1969, t. 1, Ocena stanu i potrzeb w zakresie komunikacji powiatu lubinskiego,
k.51.

19 28 nowych linii, o 108 kurséw wiecej w nowym rozktadzie jazdy PKS, ,NM” nr 10 z 16-31
V1974, s. 1-2.

zagtebia miedziowego miato sprawne potgczenie Lubina z Po-
Ikowicami. Miasta te taczyta linia D, na ktérej zgodnie z rozkta-
dami jazdy autobusy kursowaé miaty co pét godziny?°. Lektura
éwczesnej prasy lokalnej prowadzi do wniosku, ze punktual-
nos¢ autobuséw lubinskiej PKS pozostawiata wiele do zyczenia.
W jednym z listéw do redakcji ,Gazety Robotniczej” 43 pra-
cownikdw Dolnoslaskiego Przedsiebiorstwa Budowy Elektrowni
i Przemystu zatrudnionych przy budowie kopalni ,Polkowice”
skarzyto sie, ze: ,llo$¢ wozdw linii «PG», ktdrymi dojezdzamy
do pracy i wracamy do domu, jest niewystarczajaca. Skargi kie-
rownictwa zespotu buddéw tego przedsiebiorstwa na nieregular-
ne podstawianie autobuséw PKS nie odnoszg skutku. Zamiast
dwoch wozéw przewidzianych w rozktadzie jazdy podstawia sie
jeden i to czesto z 40-minutowym opdznieniem. Autobus linii
«D» kursuje wedtug wtasnego «widzimisie». Na jego przybycie
czeka sie czasem godzinami. Ludzie sg rozgoryczeni. Zdarza sie,

ze wcze$niej opuszczajg stanowisko pracy”?.

Zrédto: Fot. Krzysztof Raczkowiak, Muzem Historyczne w Lubinie.
Rycina. 1. Autobusy lubiriskiego PKS-u w oczekiwaniu na koriczgcych
zmiane gornikow przed Kopalnig ,, Polkowice”, lata 70. XX w.

Prébe wyjasnienia przyczyny notorycznych spdznien auto-
buséw lubinskiego PKS-u podjeta ze szczyptg humoru redak-
cja ,Stowa Polskiego”. ,Zagadka okazata sie zupetnie prosta
— wszystkie zegary na dworcu (a jest ich cztery) sg zepsute od
wielu juz tygodni, a czasomierz dyzurnego ruchu widac tez nie
jest w najlepszym stanie”?2. Problem byt jednak znacznie bar-
dziej ztozony niz mechanizm zegara na lubiriskim dworcu.

Zycie pasazera lubinskiego Oddziatu PKS na przetomie lat 60.
i 70. XX w. do fatwych nie nalezato. Autobusy nie przyjezdzaty
w ogole albo sie spdzniaty, a do tego byty bardzo zattoczone.
»Wozy «pekajg w szwach» od nattoku pasazeréw dojezdzajacych
do Lubina z Chocianowa, Scinawy, Polkowic, Parchowa, Rudne;j,
Niemstowa i innych jeszcze miejscowosci” — stwierdzat dzien-
nikarz?3. Inny tak opisat codzienno$¢ dojezdzajgcych do pracy
w zaktadach KGHM na poczatku 1971 r.:

20 (jas), Autobusem do szybéw, ,GR” wyd. L, nr 236 z 5 X 1971 (AP Wr., DOKPKS, sygn. 94,
Notatki prasowe 1971, k. 317).

21 Dojazdy do pracy zmorq dla wielu ludzi, ,GR” wyd. L, nr 28 z 3 11 1969 (AP Wr., DOKPKS,
sygn. 89, Notatki prasowe 1968 ., t. 1, k. 97).

22 (maj), Dekoracyjne zegary, ,SP” wyd. ABC, nr 219 z 14 1X 1969 (AP Wr., DOKPKS, sygn. 90,
Notatki prasowe 1969, t. 2, k. 129).

23 ). Szatsznajder, Potrzebne ,zielone swiatto” dla lubinskiego przewoznika, ,GR” wyd.
L, nr39z 16111970 (AP Wr., DOKPKS, sygn. 91, Notatki prasowe 1970, t. 1, k. 70).

,Lubin budzi sie wczesnie. O godz. 5 rano na przystankach
tzw. przewozéw zintegrowanych pracownikéw [tzn. wspdlnych
przewozéw pracowniczych dla oséb zatrudnionych w réznych
zaktadach — przyp. P.S.] gromadzg sie setki ludzi. Muszg zda-
zy¢ na autobus, aby przed godz. 6 pobra¢ pracownicze marki
w cechowniach szybow kopalni «Lubin» i «Polkowice». Gdy au-
tobusy, oznaczone symbolami poszczegdlnych zaktaddw, podjez-
dzaja na przystanki, ludzie w nieopisanym ttoku i $cisku usitujg
zdoby¢ dla siebie miejsce w wozie. Nic dziwnego, ze dochodzi do
przykrych scysji, a czesto niecenzuralnej wymiany zdan miedzy

pasazerami a kierowcami PKS”%4,

W reakcji na liczne skargi z inicjatywy ,Gazety Robotniczej”
2 VIl 1971 r. zorganizowano w gmachu Komitetu Powiatowego
PZPR w Lubinie ,narade okragtego stotu” poswiecong proble-
mom komunikacji. Uczestniczacy w niej przedstawiciele zakta-
dow przemystowych powiatu lubinskiego nie zostawili suchej
nitki na miejscowym Oddziale PKS. Najczesciej styszato sie narze-
kania na niepunktualnos¢. Cztonek Komitetu Zaktadowego PZPR
przy ZG ,Rudna” stwierdzit, ze ,po godz. 15[:00] na linie «D»
nie mozna praktycznie liczy¢. [...] A wiec nalezatoby albo zmniej-
szy¢ ilo$é kurséw, albo przestac sie czarowad”?. Przedstawiciel
Przedsiebiorstwa Budowy Kopalrh Rud Miedzi (PBKRM) narzekat
na czeste przypadki odwotywania kurséw autobuséw rozpo-
czynajacych sie na dworcu PKS w Lubinie bez podawania przy-
czyny. Natomiast dyskutant z Zaktadu Transportu KGHM mowit
o notorycznych spdznieniach autobuséw dowozacych gérnikéow
na pierwszg i druga zmiane, co dezorganizowato prace kopaln.
Wedtug stow przewodniczgcego Rady Zaktadowej Fabryki Urza-
dzen Mechanicznych w Chocianowie takze na linii tgczacej to
miasto z Lubinem poranne autobusy zbyt czesto spdzniaty sie od
kilku minut do nawet pét godziny. Przedstawiciel Rady Zaktado-
wej PBKRM méwit o nawet godzinnych spdznieniach. ,Jesli sie
spdzni autobus z Legnicy, to do szybdw zachodnich «Polkowic»
mozna dojechaé tylko autobusem linii «D»” — narzekat przed-
stawiciel ZG ,Lubin”. ,Te jednak chodzg bardzo nieregularnie”.
W tej sytuacji PBKRM, by zapewnié¢ swoim fachowcom pewny
i punktualny dojazd z Lubina do Polkowic, zorganizowato we
wtasnym zakresie trzy dodatkowe kursy. ,,Na punktualnos¢ linii
«D» przestaliSmy bowiem liczy¢” — zalit sie przedstawiciel tego
przedsiebiorstwa.

W uchwale podjetej na wspomnianym juz wspdélnym plenum
komitetéw powiatowych PZPR w Legnicy i Lubinie poswieco-
nym komunikacji pod koniec 1972 r. czytamy: ,, Dotychczasowe
rozwigzania komunikacyjne nie mogg sprosta¢ potrzebom ani
w zakresie przewozéw pracowniczych, ani w zakresie powszech-
nych przewozéw pasazerskich. Staje sie to powodem coraz
powszechniejszego postulowania przez spoteczenstwo podje-
cia organizacyjno-technicznych rozwigzarh tego problemu”?°.
W zwigzku z tym postanowiono, ze od 1 IV 1973 r. Miejskie
Przedsiebiorstwo Komunikacyjne (MPK) w Legnicy (przemia-
nowane woéwczas na Miedzypowiatowe Przedsiebiorstwo

24 Z.Janiszewski, Jak usprawnic dojazdy....

25 ). Szatsznajder, Z narady , 0krggtego stotu”. Dyskusja obnazyta stabe strony przewoznika,
,GR” wyd. L, nr 159 z 7 VIl 1971, s. 4 (wszystkie dalsze cytaty w tym akapicie pochodza
z tego zrodta).

26 (ab), Wspdlna komunikacja miejska dla zagtebia miedziowego, ,SP” wyd. ABC, nr 82
2311111973 (AP Wr., DOKPKS, sygn. 96, Notatki prasowe 1973 r, k. 85).



Komunikacyjne) przejmie czes¢ przewozdw pasazerskich wy-
konywanych dotychczas przez tamtejsze oddziaty PKS?. W tym
celu Oddziat PKS w Lubinie przekazat do MPK 13, a legnicki 17 po-
jazdéw. Mimo ze zmiany wprowadzono w zycie w prima aprilis,
mieszkaricom zagtebia miedziowego raczej nie byto tego dnia do
Smiechu. Na trasy wyjechato mniej autobuséw, niz dotychczas.
,Przed autobusami dziaty sie dantejskie sceny” — relacjonowa-
ta prasa®®. Nie wszystkim udato sie dojecha¢ na czas do pracy.
W wyniku interwencji wtadz KGHM przewozy pracownicze na
obszarze LGOM ponownie przejeta PKS, natomiast w gestii MPK
pozostata obstuga ogdlnodostepnej linii tgczgcej Legnice, Lubin
i Polkowice. Wtadze legnickiego MPK kompromitacje ttumaczyty
brakiem wystarczajacej liczby kierowcéw oraz nieprzygotowa-
niem organizacyjnym do przejecia obstugi potaczen?®. W roku
1974 w wywiadzie dla ,,Nowej Miedzi” przedstawiciele Zarzadu
Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa PKS we Wroctawiu zapytani
o wspotprace miedzy PKS a MPK odpowiedzieli: ,,Nie ma na razie
podziatu zadan PKS i komunikacji miejskiej. Wiadomo, ze legnic-
kie MPK ma obstugiwac linie do szybdw i zaktaddéw pracy, zeby
odcigzy¢ PKS. Na razie autobusy MPK kursujg miedzy miastami
i to juz jest duzo na jego mozliwosci. Do konca przysztego roku
nastapi wyrazny podziat zadan, w wyniku czego powstanie zu-
petnie nowy model komunikacyjny w terenie LGOM”*, Te zapo-
wiedzi ziscity sie w zwigzku z reformg administracyjng w 1975 .
i powotaniem do zycia Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komu-
nikacyjnego (WPK) w Legnicy>™.

Zrédto: Fot. Krzysztof Raczkowiak, Muzeum Historyczne w Lubinie.
Rycina 2. Przystanek PKS w Polkowicach, lata 70. XX w.

Oprdécz narzekan na niepunktualnos$¢ i ttok w autobusach,
zwracano takze uwage na nieuprzejma obstuge oraz brud
w pojazdach lubinskiego Oddziatu PKS. Na wspomnianej juz
,haradzie okragtego stotu” przedstawiciele przewoznika — dy-
rektor Oddziatu w Lubinie Ryszard Mazur oraz zastepca dyrek-
tora Zarzagdu Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa PKS we Wrocta-

27 AP Wr, KP PZPR w Lubinie, sygn. 19, Plenum KP PZPR — protokéty z plenarnych posiedzen
KP PZPR 1972-1975, Uchwata wspdlnego posiedzenia Plenum Komitetu Powiatowe-
go PZPR w Lubinie i Plenum Komitetu Powiatowego PZPR w Legnicy odbytego w dniu
22 XI1'1972 r. w Lubinie, k. 90.

28 1.Z., PKS nadal gtéwnym przewoznikiem, ,NM” nr 7 z 24\ 1973, s. 1.
29 Ibidem; C. Kryczek, A jednak PKS, ,NM” nr 8z 29 VI 1973, s. 1.

30 28 nowych linii...

31 http://www.mpk.legnica.pl/rys-historyczny# (dostep: 16 IX 2019).

wiu Jan Krzesniak — zadeklarowali, ze sposobem na rozwigzanie
pierwszego z tych problemoéw bedg kursy dla pracownikdw,
ktérzy — jak wykazaty kontrole — nie znali przepiséw, w zwigz-
ku z czym dochodzito do ,,przykrych spie¢” z pasazerami. Nato-
miast w zwigzku z brudnymi wnetrzami pojazdéw zaapelowali
do pasazerdw o ich niezasmiecanie oraz niezajmowanie miejsc
siedzacych w ubraniach roboczych. Nie polemizowali jednak
z zarzutami dotyczgcymi punktualnosci i regularnosci kurséw.

»Z wypowiedzi obu wspomnianych na wstepie dyskutantéw
wynika, ze zasadniczym powodem komunikacyjnego impasu
byta niewtfasciwa organizacja pracy w lubinskim Oddziale PKS
i rozluzniona dyscyplina wsréd jego personelu” — relacjonowat
dziennikarz ,,Gazety Robotniczej”. ,Obaj dyskutanci nie wno-
sili zastrzezen do krytycznych uwag uczestnikdow narady [...].
Zgodezili sie tez, ze wiele do zyczenia pozostawia kultura obstu-
gi pasazerow. Na usprawiedliwienie trzeba jednak powiedzie¢,
ze w lubinskim oddziale konduktorzy, kierowcy i pracownicy in-
formacji bardzo czesto sie zmieniaja. Jedng z przyczyn jest brak
mieszkan. Przedsiebiorstwu trudno zatrzymac na state dobrych
pracownikow, jesli nie moze zapewnic im na miejscu dachu nad
gtowa. Brak mieszkan wptywa réwniez w znacznym stopniu na
nieregularno$¢ przebiegu autobuséw. Kierowcy, konduktorzy
i mechanicy spdzniajg sie bowiem do pracy, dojezdzajgc do Lubi-
na z innych miejscowosci”*2.

Problemy kadrowe w znacznym stopniu utrudniaty dziatal-
nos$¢ Oddziatu PKS w Lubinie w pierwszych latach jego istnienia.
Brakowato przede wszystkim kierowcdw, albowiem pracodawca
nie byt w stanie zaoferowac im mieszkan. Priorytetem w zagtebiu
miedziowym byto zapewnienie dachu nad gtowg pracownikom
KGHM. Wojewddzkie Przedsiebiorstwo PKS we Wroctawiu nie
dysponowato srodkami na budowe wtasnych budynkéw. W roku
1970, jak donosita prasa, 60% pracownikéw oddziatu mieszka-
to poza Lubinem. Dyrekcja oddziatu umiescita w planie piecio-
letnim budowe bloku mieszkalnego dla swoich pracownikdw,
ale projekt nie uzyskat akceptacji®3. ,Starania Przedsiebiorstwa
0 zabezpieczenie odpowiednich warunkéw mieszkaniowych
pracownikom zatrudnionym w Lubinie — pisat Zarzagd Wojewddz-
kiego Przedsiebiorstwa PKS we Wroctawiu w odpowiedzi na te
notatke prasowgq — siegajg czasu, gdy obecny Oddziat byt jesz-
cze Placowka Terenowa”34. W tej sprawie interweniowano m.in.
w Zjednoczeniu PKS w Warszawie i w Ministerstwie Komuni-
kacji. Bezskutecznie. ,Szczegdlne trudnosci Oddziat odczuwa
w grupie kierowcéw autobusowych, gdzie na plan 200 kierow-
cow [jest] zatrudnionych 173 na petnych etatach oraz 5 na kie-
rowcow na % etatu” — czytamy w protokole przekazania Od-
dziatu nowemu dyrektorowi w czerwcu 1971 .3, W roku 1972
az 80% kierowcow lubinskiego Oddziatu PKS nie byto mieszkan-
cami Lubina. Dojezdzali do pracy z Legnicy, Wotowa, Ztotoryi,

32 J. Szatsznajder, Z narady okrqgtego stotu, (2). PKS zapowiada poprawe stylu pracy.
,Zielone swiatto” dla lubiriskich potrzeb, ,GR” wyd. L, nr 160 z 8 VIl 1971, s. 6.

33 Brak mieszkari dla kierowcéw, ,GR” wyd. ZWL, nr 225 z 22 I1X 1970 (AP Wr., DOKPKS,
sygn. 92, Notatki prasowe 1970, t. 2, k. 110).

34 AP Wr., DOKPKS, sygn. 92, Notatki prasowe 1970 ., t. 2, Pismo Zarzgdu WKPKS we Wro-
ctawiu do redakcji ,Gazety Robotniczej”, k. 108 (pismo niedatowane bedace odpowie-
dzig na artykut z 22 IX 1970 r.; jego tres$¢ zostata zamieszczona w tekscie W sprawie
mieszkan dla lubiriskich kierowcéw, ,GR” wyd. L, nr 264 z 6 XI 1970 — AP Wr., DOKPKS,
sygn. 92, Notatki prasowe 1970, t. 2, k. 177).

35 AP Wr, DOKPKS, sygn. 17, Struktura organizacyjna, regulamin oraz statut podlegtych
i zgrupowanych jednostek organizacyjnych O/Lubin 1968-1975, Zatgcznik nr V/1 do pro-
tokotu zdawczo-odbiorczego O/PKS w Lubinie, k. 212.

a jeden nawet z Poznania. Gdy pod koniec marca tego roku po-
ranny autobus linii ,D” nie przyjechat w ogdle, wsciekli pasa-
zerowie poskarzyli sie redakcji ,Nowej Miedzi”, ktorej przedsta-
wiciel udat sie nastepnie do siedziby Oddziatu PKS. , Dyrektora
oddziatu PKS w Lubinie Stanistawa Mazura zastajemy w chwili
dos¢ gorgcej” — relacjonowat.

»,Dzisiejszego rana kilka autobuséw nie wyjechato na trase.
Woystarczyta mata epidemia grypy i autobusy zostaty bez obsady.
— A co z rezerwami?

— Jakie tam rezerwy, skoro na biezgce potrzeby kadra kierow-
cow jest zbyt szczupta...

— Istotnie, nie najlepsza sytuacja.

— Bywato gorzej — dodaje dyr. Mazur — zimg byt taki dzien, kie-
dy 29 sposrdd 132 autobuséw nie wyjechato do pracy”3®.

PANSTWOWA

KOMUNIKACIJA SAMOCHODOW,
ODDZIAL W LUBINIE

przyjmie 40 kierowedw z 1 IT (stara) kat. pra-
wa jazdy do pracy w komunikacji autobusowej |
w Lubinie. y !
BLA ZAMMEISCOWNCH GWARANTOIE St nzl.mmmwi\m ;
Sazepdlowyeh Informacll odelelnja: Delal Kade PKS w Lubinis,

ul. Scinwwaks 4, telefon 1.3, 54, Place wg Ukindo Zbiorowsgo
Placy & Gnia 2 kwietnis 6L r -k

A - = il

Zrédto: ,Wiadomosci”, nr 37 z 14 1X 1969 r.
Rycina 3. Prasowe ogfoszenie o naborze na kierowcow w Oddziale PKS
w Lubinie

W potowie 1972 r. w Oddziale PKS w Lubinie brakowato
ponad 50 kierowcoéw autobuséw i samochoddw ciezarowych.
W rezultacie 200 zatrudnionych szoferéw pracowato znacznie
ponad normy — wiekszo$¢ z nich od 300 do 350 godzin miesiecz-
nie. Niektorzy, zwtaszcza ci dowozgcy do pracy goérnikdw, nawet
20 godzin na dobe! ,Kazdy zgtaszajacy sie do pracy kierowca
stawia warunek — mieszkanie” — wyjasniat przyczyny braku wy-
starczajgcej liczby kierowcéw dziennikarz ,Nowej Miedzi”®’.
W odpowiedzi na trudng sytuacje Oddziatu w Lubinie Zarzad
Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa PKS we Wroctawiu przekazat
kwote ponad 12 min zt na budownictwo mieszkaniowe. Do kon-
ca 1973 r. oddziat otrzymaé miat 200 izb mieszkalnych®. Budowa
rzeczywiscie ruszyta, ale w potowie tego roku byta juz opdzniona
o dwa miesigce. Dyrektor Oddziatu PKS méwit w wywiadzie pra-
sowym, ze mieszkania te zaspokojg potrzeby przedsiebiorstwa
»Na wczoraj”. ,S3 miesigce, kiedy brakuje nam stu kierowcow”

36 (K), Dlaczego PKS ,kicha”, ,NM” nr 6/7 z 31 1I-15 IV 1972, s. 1.
37 ). Zelezik, Choroby PKS...

38 J. Zelezik, Lubiniski transport. Nowe bazy PKS. Wypozyczanie mieszkar. Koncepcja do
2000r., NM” nr19z17 X1 1972, s. 4.

— dodawat®. Kolejny rok nie przynidst poprawy sytuacji, mimo
oddania w kwietniu 1974 r. bloku z 67 mieszkaniami dla pracow-
nikéw PKS. Wcigz brakowato kierowcow, a istniejgca infrastruk-
tura, jak np. dworzec i zajezdnia autobusowa w Lubinie, chociaz
powstaty ledwie kilka lat temu (dworzec w 1967 r., zajezdnia
w roku nastepnym), byty juz zbyt ciasne. ,Mowi sie i chyba nie
bez racji, ze w przewozach pasazerskich kryzys pogtebia sie z ty-
godnia na tydzien” — pisata w 1974 r. ,Nowa Miedz”4°.

Problemy Oddziatu PKS w Lubinie i jego pasazeréw wynikat
takze z braku odpowiedniego taboru. Podstawowym autobusem
na liniach zagtebia miedziowego byt na poczatku lat 70. XX w.
San H100 w wersji miedzymiastowej (H100-A) dysponujacy 41
miejscami (33 siedzacymi i 8 stojacymi), a w wersji miejskiej
(H100-B) — 60 (19 siedzgcymi i 41 stojgcymi)*. Zbyt mato byto
zas Jelczy 043, ktére nie dos$é, ze pojemniejsze (52 miejsca,
w tym 42 siedzgce i 10 stojgcych), mogty ciggnaé przyczepe au-
tobusowa Jelcz PO-1 z 36 miejscami siedzgcymi. Wersja miejska
popularnego ,,0gérka” — Jelcz 272 MEX — takze eksploatowana
przez lubinski PKS miata az 111 miejsc (28 siedzacych i 83 stojga-
ce)*2. W potowie 1971 r. Oddziat PKS w Lubinie posiadat 142 au-
tobusy, w tym 107 Sanéw H100-A, a tylko 14 Jelczy 043 i siedem
Jelczy 272 MEX. Stosunek Jelczy do Sanéw ulegt odwrdceniu
w potowie dekady, kiedy oddziat dysponowat 79 Jelczami 043
i dziewiecioma — modelu 272 MEX, a stare Sany byty juz zaste-
powane prze nowoczesne i bardziej udane Autosany H9, ktére
mogty zabiera¢ 48 pasazeréw (38 na miejscach siedzgcych i 10
na stojgcych) — w lubinskiej zajezdni byto ich wéwczas juz 39.
Wozrosta takze liczba przyczep autobusowych z 12 w 1971 r. do
53 na poczatku 1976 r.*3. Trudnosci taborowe pogtebiat niedo-
bor czesci zamiennych do autobuséw. Problem dotyczyt takich
podzespotéw, jak korcodwki wtryskiwaczy do silnikéw wysoko-
preznych, két zebatych do pomp oleju (dyrektor oddziatu narze-
kat w wywiadzie prasowym, ze tatwiej kupié¢ caty silnik za 8 tys. zt,
niz koto zebate za kilkaset zt), rozrusznikéw i podgrzewaczy silni-
kéw. Brak tych ostatnich zmuszat zimowa porg do pozostawiania
autobuséw nocg z wigczonymi silnikami — inaczej trudno byto je
uruchomié w mrozny poranek®.

Na obrone dyrekcji Oddziatu PKS w Lubinie trzeba zauwa-
2y¢, ze problemy z punktualnoscia i regularnoscig kurséw au-
tobusowych wynikaty takze z czynnikédw od niej niezaleznych.
Jednym z nich byt zty stan drég w powiecie. Jak oceniano, pod
koniec lat 60. XX w. sposrdd 216 km drég lokalnych w powiecie
lubiriskim az 77 km pilnie potrzebowato przebudowy*. Na dziu-
rawych drogach dochodzito do uszkodzen i awarii autobusow,
a czas przejazdu wydtuzat sie*®. W pazdzierniku 1970 r. dyrek-

39 C. Kryczek, A jednak PKS...

40 J.Z., Dyplom uznania dla PKS Lubin. Problem kierowcéw nadal nierozwigzany, ,NM”
nr8z16-301V 1974, s. 3.

41 M. Kuc, Autobusy z Sanoka 1950-2013, Warszawa 2018, s. 44.

42 W. Potomski, Pojazdy samochodowe i przyczepy Jelcz 1952—1970, Warszawa 2016, s. 94,
96, 133.

43 AP Wr, DOKPKS, sygn. 17, Struktura organizacyjna, regulamin oraz statut podlegtych
i zgrupowanych jednostek organizacyjnych O/Lubin 1968—-1975, Zatacznik nr 11/1 do pro-
tokotu zdawczo-odbiorczego WP PKS Lubin z dnia 16 VI 1971 r., k. 196; Wykaz taboru
samochodowego Oddziatu PKS Lubin, 111976, k. 256.

44 ). Zelezik, Lubiriski transport..., s. 4.

45 ). Szatsznajder, Z sesji PRN w Lubinie. Wiecej uwagi dla problemoéw komunikacji, ,,GR”
wyd. L, nr257z9 X 1969 (AP Wr., DOKPKS, sygn. 90, Notatki prasowe 1969, t. 2, k. 159).

46 ). Szatsznajder, Potrzebne ,zielone swiatto”..



cja Oddziatu PKS w Lubinie zdecydowata, ze autobusy omijaé
beda tamtejsze Osiedle Staszica. Z powodu fatalnego stanu na-
wierzchni na tym najwiekszym wowczas lubiriskim osiedlu tylko
jednego dnia (8 pazdziernika) uszkodzeniu ulegty cztery autobu-
sy, w ktorych doszto do pekniecia resoréw, urwania mocowania
silnika i uszkodzen ogumienia®’. Zima, podczas opaddw $niegu,
drogi stawaty sie nieprzejezdne®. Do historii PKS w wojewddz-
twie wroctawskim przeszedt dzien 11 11l 1971 r., kiedy na skutek
zamieci $nieznej odwotano wszystkie kursy autobusowe w re-
gionie®. Gtéwna 0$ drogowa zagtebia miedziowego, dwczesna
droga krajowa nr 42 pomiedzy Lubinem i Polkowicami, byta bar-
dzo zattoczona. W roku 1969 szacowano, ze dobowe obcigzenie
tego odcinka wynosi 12 tys. t. W zwigzku z tym postulowano
przebudowe nawierzchni drogi oraz budowe drugiego pasa ru-
chu®’. W roku 1971 w ciggu doby odcinek ten przejezdzato $red-
nio 14 428 pojazdow, podczas gdy najruchliwszg droge w Polsce,
tzw. zakopianke, pokonywato woéwczas ok. 17 tys. pojazdéw na
dobe. Budowa drugiego pasa jezdni miedzy Lubinem a Polkowi-
cami znalazta sie w planie gospodarczym na lata 1971-1975%,
ale nie udato sie go woéwczas zrealizowac.

W zwigzku z reformg administracyjng z 1975 r. na pod-
stawie Zarzadzenia nr 70/14/75 dyrektora Zjednoczenia PKS
z 28 lipca tego roku z dniem 11 1976 r. Oddziat PKS w Lubinie
wraz z placdwkami terenowymi w Chocianowie i Chojnowie zo-
stat przejety przez Zarzad Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa PKS
w Zielonej Grze®. W tym czasie powstato réwniez wspomniane
juz WPK w Legnicy. Odpowiedz na pytanie, czy te przeksztatce-
nia doprowadzity do poprawy komunikacji na obszarze LGOM,
wymaga dalszych dociekan. Z rozwazan nad zagadnieniem prze-
wozow autobusowych w powiecie lubinskim, od powstania
samodzielnego Oddziatu PKS w 1969 r. do przeksztatcen beda-
cych rezultatem reformy administracyjnej w 1975 r., wytania sie
nastepujacy wniosek — komunikacja w tym czasie nie nadazata
za dynamicznym rozwojem zagtebia miedziowego. Wielki mo-
loch, jakim byta PKS, nie byt w stanie uporac sie z trudnosciami
organizacyjnymi i zapewni¢ w miare sprawny dojazd do pracy
tysigcom ludzi dziennie. Wydaje sie, ze przy planowaniu sys-
temu komunikacyjnego dla zagtebia miedziowego (jesli mozna
w ogble moéwic o jakim$ systemie) popetniono btad, nieréwno-
miernie rozktadajgc zadania przewozu ludzi miedzy komunika-
cje autobusowaq a kolej, ktéra na obszarze LGOM koncentrowata
sie na transporcie towaréw. Oddajac sprawiedliwos¢ PKS, trze-
ba podkresli¢, ze takze sie¢ drogowa w powiecie lubinskim na
przetomie lat 60. i 70. XX w. nie odpowiadata potrzebom, zas le-
gnickie MPK nie byto w stanie wywigza¢ sie z powierzonych mu
dodatkowych zadan i pomdc gtdwnemu przewoznikowi. W tej
sytuacji na PKS skoncentrowata sie wsciektosé pasazeréw mar-

47 Od 20 bm autobusy PKS omijac bedg Osiedle Staszica, ,,GR” wyd. L, nr 246 z 16 X 1970
(AP Wr., DOKPKS, sygn. 92, Notatki prasowe 1970, t. 2, k. 137).

48 Trudne dni dla PKS. Odwotano wiele kurséw. Stacja obstugi bez swiattfa, ,,GR” wyd.
L, nr6z811971r. (AP Wr., DOKPKS, sygn. 94, Notatki prasowe 1971 ., k. 9).

49 EN, Po raz pierwszy w historii dolnoslgskiej PKS odwotano wszystkie kursy, ,SP” wyd. AB,
nr61z13 1111971 (AP Wr., DOKPKS, sygn. 94, Notatki prasowe 1971 r., k. 149).

50 J. Szatsznajder, Z sesji PRN w Lubinie...

51 Ruchliwa jak szosa zakopianska, ,GR” wyd. L, nr 11z 1411971 (AP Wr., DOKPKS, sygn. 94,
Notatki prasowe 1971, k. 31).

52 AP Wr.,, DOKPKS, sygn. 17, Struktura organizacyjna, regulamin oraz statut podlegtych
i zgrupowanych jednostek organizacyjnych O/Lubin 1968-1975, Protokét zdawczo-od-

biorczy z przekazania Oddziatu PKS w Lubinie tacznie z placowkami terenowymi w Cho-
cianowie i Chojnowie, k. 252-254.

zngcych na przystankach w oczekiwaniu na spdzniony autobus
badz odbywajgcych podréz w zattoczonym i brudnym pojezdzie.

Summary

In connection with the establishment of the Legnica-Gtogow
Copper Mining District (LGCMD) there arose the need for or-
ganizing transport of workers employed in the newly-opened
mines and numerous companies executing work for the whole
investment. The main duty to organize the passenger transport
fell to the Motor Transport Company (PKS) and, consequently,
the Branch of the PKS Company began its activity in Lubin at
the beginning of 1969. It was primarily in charge of providing
transport service for the LGCMD. In the years that followed, the
functioning of the Branch in Lubin came to be severely criticized
in the columns of the press and at meetings of party units and
state bodies at different levels and instances: bad organization
of work, shortage of personnel and sufficient number of proper
buses were indicated as the basic reasons for the low quality
of the rendered service. Passengers found buses notoriously
running late, being cancelled and overcrowded the gravest of
the problems. It was only in the mid-1970s that the situation
improved, when in connection with the administrative reform
there followed structural changes in the bus transport in the
area of the LGCMD and the Branch of PKS Company in Lubin was
equipped with a larger number of modern buses.
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Stopniowy rozwdj kolei w XIX w. postawit przed spoteczen-
stwami Europy wiele wyzwan natury mentalnej, technicznej
i organizacyjnej. Oczywiste z perspektywy niemal dwéch stule-
ci zalety tego Srodka transportu nie mogg przystaniac¢ faktu, ze
jak kazda nowinka techniczna musiat on przejs¢ swoistg ,,cho-
robe wieku dzieciecego”, w trakcie ktdrej wielokrotnie kwestio-
nowano jego uzyteczno$¢ w réznych dziedzinach aktywnosci
ludzkiej!. Mozolny proces préb i testéw pozwolit na osiggniecie
w drugiej potowie stulecia poziomu, w ktérym kolej stata sie
statym elementem funkcjonowania zycia spotecznego i gospo-
darczego panstw Starego Kontynentu?. Jednym z najciekaw-
szych problemdw, z jakim przyszto borykac sie przedsiebiorcom
i inzynierom byto zaspokojenie oczekiwan czynnikdw wojsko-
wych?3. Zagadnienie to miato szczegdlne znaczenie w kontekscie
Krélewskiej Armii Pruskiej, dla ktérej wielkie operacje prowa-
dzone przy pomocy dobrze rozwinietej sieci kolejowej staty sie
fundamentem przewagi nad adwersarzami w wojnach zjedno-
czeniowych 1864-1871% Zanim jednak sity zbrojne monarchii
Hohenzollernédw w petni przekonaty sie do potencjatu kolei,
spetnionych musiato zosta¢ szereg warunkow umozliwiajgcych
sprawne wspieranie prowadzenia poszczegolnych kampanii.

Celem niniejszego artykutu jest prezentacja pierwszych pru-
skich doswiadczen z wykorzystaniem kolei zelaznej do transpor-

1 Na temat roznych aspektow rozwoju ruchu pasazerskiego i zwigzanych z nim trudnosci:
P. Dahms, Die Anfange des Personenverkehrs per Eisenbahn in Preufen 1835-1860, Ber-
lin 2015, mps pracy doktorskiej obronionej na Uniwersytecie Technicznym w Berlinie;
R. Herrington, Railway Safety and Railways Slaughter: Railways Accidents, Governments
and Public in Victorian Britain, ,Journal of Victorian Culture” 2003, No. 2, s. 187-207;
M. Nitka, Railway Defamiliarisation. The Rise of Passengerhood in the Nineteenth Cen-
tury, Katowice 2006; W. Schivelbusch, Geschichte des Eisenbahnreise. Zur Industrialisie-
rung von Raum und Zeit im. 19. Jahrhundert, Berlin 1993.

2 Np.J. Myszczyszyn, Wptyw kolei zelaznych na wzrost gospodarczy Niemiec (1840-1913),
t6dz 2013; D. Ziegler, Eisenbahnen und Staat im Zeitalter der Industrialisierung. Die
Eisenbahnpolitik der deutschen Staaten im Vergleich, Stuttgart 1996.

3 Na temat militarnego znaczenia kolei w XIX w.: K-J. Bremm, Armeen unter Dampf:
Die Eisenbahnen in der europdischen Kriegsgeschichte 1871-1914, Hévelhof 2013;
M. van Creveld, Supplying War. Logistics from Wallenstein to Patton, 2nd Ed., Cambridge
2004, s. 75-108; E.A. Pratt, The Rise of the Rail-Power in War and Conquest 1833-1914,
London 1916.

4 K-J. Bremm, Von der Chaussee zur Schiene Militdrstrategie und Eisenbahnen in PreufSen
von 1833 bis zum Feldzug von 1866, Minchen 2005, s. 188-228; A. Bucholz, Moltke and
the German Wars, 1864—1871, New York 2001, s. 23-24, 65-76; G.L. Herrera, Inventing
the Railroad and Rifle Revolution: Information, Military Innovations and the Rise of Ger-
many, ,Journal of Strategic Studies” 2004, No. 2, s. 243-271; D.E. Showalter, Railroads
and Rifles. Soldiers, Technology and the Unification of Germany, ed. 2, Hamden 1986,
s. 17-74.

tu wojska w obliczu kryzyséw politycznych, jakie miaty miejsce
w latach 1846-1857. Cezury te zostaty wybrane w sposdb jak
najbardziej Swiadomy. Rok 1846 to data przeprowadzenia jed-
nej z najciekawszych préb wykorzystania kolei do transportu
wojska w warunkach zblizonych do bojowych, jaka byt przewoz
oddziatéw VI Korpusu Armijnego (KA) kolejami slgskimi w lutym
i marcu 1846 r. Przebieg i znaczenie tego przedsiewziecia byty
juz przeze mnie szczegétowo omawiane®. Stoje na stanowisku,
ze istniejg podstawy, by uznawaé go za pierwsza tego rodza-
ju prébe w dziejach kolei zelaznych i w historii wojskowosci®.
Na podobng uwage zastugujg — moim zdaniem — takze kolejne
pruskie dziatania w tej materii, w tym transport z lat 1848-1850,
zorganizowany w obliczy rewolucji marcowej oraz wynikte z niej
kryzysow.

Teoretycznie wyzej wymienione przejawy pruskiej inicjaty-
wy na polu innowacji w wojskowych srodkach transportu zosta-
ty opisane w kluczowej dla tematu monografii Klausa-Jirgena
Bremma Von der Chaussee zur Schiene Militérstrategie und
Eisenbahnen in Preufsen von 1833 bis zum Feldzug von 1866’.
Praca tego autora stanowi kluczowy wkfad w badania sfery pru-
skiej polityki kolejowej w konteks$cie militarnym. Wielkg zastu-
gq niemieckiego historyka jest z pewnoscig wyselekcjonowanie
i ustrukturyzowanie relewantnego do dzis$ katalogu zrodet umoz-
liwiajacych eksploracje tej tematyki. Problemem jest natomiast
sposéb wykorzystania tego materiatu, niejednokrotnie wybidr-
czy i nie w petni oddajacy caty bieg poszczegdlnych proceséw,
zaréwno w aspektach legislacyjnych, jak i technicznych. Sporym
mankamentem pracy jest brak orientacji autora w realiach funk-
cjonowania armii pruskiej, ktory ogranicza sie w tym aspekcie

5 J. Jedrysiak, Operacyjne wykorzystanie sigskich linii kolejowych w obliczu powstania kra-
kowskiego w 1846 roku, ,Slaski Kwartalnik Historyczny Sobdtka” 2017, nr 3, s. 87-110.
Z tego tez wzgledu przebieg tego transportu przedstawiam jedynie skrétowo.

6 Niemal rownolegle przeprowadzony zostat takze transport austriacki, ktéry czes¢ auto-
row uwaza za faktycznie pierwszy: B. Késter, Militdr und Eisenbahn in der Habsburger-
monarchie 1825-1859, Minchen 1999, s. 136-137; V. Szajko, Zeleznice, posta a telegraf
rakouské armady v letech 1848-1914, Praha 2017, s. 36—37. Tradycyjnie, takze w czesci
prac niemieckich, jako taki traktuje sie przewozy wojsk austriackich i rosyjskich w 1849
i 1850 ., wykonanych zresztg czesciowo z wykorzystaniem kolei pruskich; M. van Creveld,
Supplying War..., s. 82; K.E. Ponitz, Die Eisenbahnen als militdrische Operationslinien,
Adorf 1853, s. 72; Warnekke, Die Mitwirkung der Eisenbahnen an den Kriegen in Mittel-
europa, ,Archiv fur Eisenbahnwesen” (dalej: AfE) 1912, Bd. 35, s, 930-931.

7 K-J.Bremm, Von der Chaussee..., s. 127-128, 146—174.



tylko do odpowiadajgcych jego tezom zjawisk. W rezultacie
nie w petni dostrzega on chociazby kontekst powstania planu
wykorzystania kolei do mobilizacji pruskiej armii celem inwazji
na Szwajcarie w styczniu 1857 r. w obliczu kryzysu wywotane-
go przewrotem w Neuenburgu (Neuchatel). Plan ten nigdy nie
zostat zrealizowany, stanowit jednak istotny znak przekonania
pruskiego kierownictwa wojskowego do nowego srodka trans-
portu. W tym tez roku zostata wydana drukiem pierwsza kom-
pleksowa pruska regulacja dotyczaca transportu wojskowego®.
Wydarzenia te wspdlnie wyznaczajg — moim zdaniem — istotng
cezure w dziejach pruskiego kolejnictwa w kontekscie militar-
nym. Samo w sobie zastanawiajgce jest, ze ponad dekade zajeto
stronie pruskiej przyjecie takiego dokumentu, funkcjonujgcego
juz woéwczas chocby w armii austriackiej czy francuskiej. Jest
to szczegodlnie istotne wobec znaczenia nowego sSrodka trans-
portu w kampaniach Helmutha von Moltke starszego w latach
1864-1871. Zgadzam sie w petni z tezg Terence’a Zubera, ze tyl-
ko zwrot ku zrédtom i proba oderwania sie od narracji stworzo-
nej wokot tej postaci umozliwi¢ moze rzetelng ocene pruskich
sukceséw militarnych w tych kampaniach®. Poniewaz Moltkego
mianowano w pazdzierniku 1857 r. p.o. szefa pruskiego Sztabu
Generalnego Armii, przyjeta cezura koricowa wydaje sie catko-
wicie uzasadniona.

Wsrod wyobrazen
i spekulacji 1835-1838

Prezentacje powyzszego zagadnienia chciatbym rozpoczgc¢ od
przypomnienia dyskusji nad wojskowym wykorzystaniem kolei
przez armie pruska. Jej osig od samego poczatku byt bez watpie-
nia problem mozliwosci transportu petnych korpuséw armijnych,
a co za tym idzie przewozu na dany teatr wojny duzej liczby koni,
dziat i wozéw. Sprawa transportu koni miata w tym konteksScie
znaczenie weztowe — bez zwierzat niezbednych kawalerii, arty-
lerii, sztabom i taborom nawet najszybszy transport piechoty
pozwalat jedynie na bardzo ograniczone dziatania. Tymczasem
przewdz duzej liczby zwierzat byt dla poszczegdlnych spétek ko-
lejowych bardzo powaznym wyzwaniem, czesto znacznie odbie-
gajagcym od codziennych zadan przed nimi stojgcymi.

Pierwsza komisja powofana celem zbadania mozliwosci
wykorzystania kolei do celéw wojskowych rozpoczeta swoje
obrady 3 | 1835 r. Jej szefem zostat éwczesny szef Wielkiego
Sztabu Generalnego (GroRer Generalstab — GGS)® gen. major

8 Geheimes Staatsarchiv PreufRischer Kulturbesitz w Berlinie (dalej: GStA PK), I. HA, Rep.
77, Ministerium des Innern, Tit. 258, Nr. 27, Reglement fuir die Beforderung von Truppen,
Militair-Effecten und sonstigen Bedirfnissen, Berlin 1857, k. 72—90.

9 T Zuber, The Moltke Myth. Prussian War Planning 1857-1871, New York—Toronto—Ply-
mouth 2008, s. 1-12, 305-308.

10 Allerhochste-Kabinetts-Order z 20 VI 1817 r., dzielit oficeréw Sztabu Generalnego Armii
na pracujacych w centrali w Berlinie (Grosser Generalstab) i oddelegowanych do jedno-
stek (Truppengeneralstab); Bundesarchiv Abteilung Militdrarchiv we Fryburgu Bryzgo-
wijskim (dalej: BA-MA), GroRer Generalstab der PreuRischen Armee / Oberste Heereslei-
tung des Deutschen Heeres (dalej: GGS/OHL), PH 3/124, Die Organisation des GroRen
Generalstabs von 1803 bis 1914. Ausarbeitung von Major a. D. Stoeckel (handschriftlich),
b.d., k. 35, 41-42; zob. takze: C. Jany, Geschichte der Kéniglich Preufischen Armee vom
15. Jahrhundert bis 1914, Bd. 4: Die K6niglich Preufsische Armee und das Deutsche Reichs-
heer 1807 bis 1914, Berlin 1933, s. 122, przypis nr 213. Na tym stanowisku Rihle jest
odnotowany po raz ostatni w Rangliste z 1835 r. — Rang- und Quartier-Liste der Kéniglich
Preufsischen Armee fiir das Jahr 1835, Berlin 1835, s. 21.

Johann Jacob Riihle von Lilienstern!!, ktéry niedtugo potem
przedstawit takze wstepny raport dotyczacy tej problematyki®2.
Generat byt zdania, ze zalety kolei dotyczyty jedynie transportu
matych oddziatéw. W kontekscie prowadzenia wojny w duzej
skali, realizowanej wedle konkretnych wariantéw ofensywnych
i defensywnych, planéw catych kampanii, ktére wymagaty ma-
newrdow catych armii, koleje nie mogty — jak sadzit Riihle — mie¢
kluczowego znaczenia tak dtugo, jak dtugo ich sie¢ nie osig-
gnie stopnia rozpowszechnienia réwnie silnie jak infrastruktu-
ra drogowa. Uwazat, ze nigdy nie zastgpig w petni klasycznych
szos, poniewaz ich dostepnos¢ nigdy nie stanie sie wystarcza-
jaca, by sprosta¢ wymogowi ruchliwosci wspoétczesnej wojny.
Ponadto niezbedne do ich funkcjonowania maszyny byty trudne
w utrzymaniu i o wiele prostsze do zniszczenia w poréwnaniu
z tradycyjnymi srodkami transportu. Uzytecznos¢ kolei ograniczat
generat do kilku aspektdéw: dostarczania zaopatrzenia z terenéw
nielezacych bezposrednio na teatrze dziatan wojennych; zabez-
pieczenia ddbr, ktére mogty by¢ zagrozone przez natarcie wroga;
przyspieszenia koncentracji rozbitych oddziatéw w kluczowym
strategicznie punkcie i szybkiego ich przerzucenia w miejsca
nieoczekiwane przez wroga. Bazujgc na kolejach, mozliwe byto
takze wykorzystanie dziatan partyzantow, stworzenie polityczne-
go fermentu i Smiate dziatania flankujace oraz zaktdcenie zapla-
nowanych dziatan przeciwnika, a takze utrudnienie mu poscigu
za rozbitymi oddziatami. Sztuka wojenna, wedtug przewidywan
szefa GGS, nie miata przejs¢ pod wptywem rozbudowy sieci ko-
lejowej zadnych przeobrazen, zwtaszcza w odniesieniu do pre-
ferowanych kierunkéw dziatan, punktéw koncentracji poszcze-
gblnych korpuséw armijnych, pozycji i obszaréw korzystnych
z punktu widzenia obronnego. Byt to bardzo konserwatywny
punkt widzenia, ktory zacigzyt na optyce takze kolejnego gre-
mium, utworzonego rozkazem krélewskim 17 V 1836 .

Tym razem przewodniczgcym komisji zostat szef Sztabu Ge-
neralnego Armii, gen. porucznik Wilhelm von Krauseneck®?.
W jej sktad wchodzili przedstawiciele réznych ministerstw
i administracji. Komisja dokonata wszechstronnej oceny po-
tencjalnej uzytecznosci kolei do celdw militarnych w ogdélnosci
i z uwzglednieniem intereséw réznych urzedéw panstwowych,
wobec czego jej przewodniczacy przedtozyt ministrowi wojny
sprawozdanie zawierajgce efekt dociekan, do dalszego rozpo-
rzadzenia. Krauseneck nakazat technicznym cztonkom komisji
sporzadzenie jeszcze jednego doktadnego opracowania na te-
mat militarnego wykorzystania kolei i cho¢ wnioski z tego stu-
dium zawierato sprawozdanie, przesytat takze te specjalng opi-
nie. W sktad komisji wchodzili ze strony wojskowej szef sekcji
podputkownik Reichenbach, oficerowie GGS major Henrich Au-
gust von Brandt i kapitan Fritz Leopold von Fischer oraz repre-
zentujacy Ministerstwo Wojny szef Wydziatu Artylerii putkow-
nik Eduard von Peucker i major Wangenheim. Kluczowg role
w tym gremium odgrywali wtasnie dwaj ostatni, a rekomenda-
cje techniczne komisji stanowity kompromis miedzy ich zapatry-

11 K-J. Bremm, Von der Chaussee..., s. 51-53.

12 GStA PK, lll. HA Ministerium des AuReren, Nr. | 6963, Gutachten des Generals Riihle von
Lilienstern tiber den militarischen Nutzen der Eisenbahnen, [1835], k. 78-82. Zob. takze:
Gutachten des Generals Riihle von Lilienstern tber den militérischen Nutzen der Eisenb-
ahnen (1835), [w:] K-J. Bremm, Von der Chaussee..., s. 237-240.

13 GStA PK, I. HA, Rep. 90, Staatsministerium, Nr. 1674, [Protokdt komisji ds. wykorzystania
kolei zelaznych do celéw wojskowych], Berlin 15 VII 1836, k. 13-22.

waniami. Peucker zdaniem Erica D. Brose nalezat do gtéwnych
oredownikéw militarnej uzytecznosci kolei w Prusach*. W péz-
niejszym czasie przyczynit sie do wytyczenia dogodnego z woj-
skowego punktu widzenia przebiegu Ostbahn. Poglady Fischera
byty o wiele bardziej stonowane, a nawet sceptyczne.

Pokazuje to wydzwiek kolejnych prac jego autorstwa wyda-
nych anonimowo w 1836 i 1841 r.'>, Jeszcze w drugiej z nich
wyraznie odrzucat optacalnos$¢ przewozu kolejg catego korpusu
armijnego. Za podstawe swych wyliczen przyjmowat parametry
i mozliwosci transportowe kolei belgijskich. Zaktadat, ze zotnierz
z plecakiem wazyt okoto dwéch cetnaréw?®, co przy zaktadanej
sile pociggu lokomotywy pozwalato jej przewiez¢ maksymalnie
350 osob, a zatem 700 cetnaréw. Planujac transport ograniczo-
nego liczebnie oddziatu, nalezato mie¢ na uwadze, ze wymagat
on takze koni oraz tabordw, a liczba wagonoéw przystosowanych
do tego celu byfa bardzo skromna. Na catej kolei belgijskiej
1V 1839r. sposrod 800 wagonow, jedynie osiem byto przystoso-
wanych do transportu wozdw, a sze$¢ — koni, z czego te ostatnie
mogty zabra¢ tylko 24 zwierzeta. Wazacy 40 cetnaréw wagon
mogt przewiez¢ tadunek o wadze 24 cetnardw, ale jedynie dwa
konie, lokomotywa o sile pociggu 1400 cetnaréw mogta w ta-
kim wypadku obstuzy¢ 20 wagondw. Stad wynikata mozliwos¢
przewozu jednym pociggiem zaledwie 40 kawalerzystow z kon-
mi. Sumujgc te wyliczenia Fischer dochodzit do nastepujgcych
whnioskéw. Putk piechoty liczyt 3089 gtéw plus 80 chirurgéw
itp., facznie 3169 zotnierzy, do ktérych dochodzito 121 koni
wierzchowych i pociggowych, trzy wozy amunicyjne, siedem
z bagazami, trzy karety medyczne. Wymagane dla nich bytoby
16 wagonow po 80 osdb na cigg lokomotywy, a zatem wyko-
rzystano by % ciggu lokomotywy (Lokomotivzug)*’. Dla koni
i ich obstugi dodatkowe 40 ludzi i 40 koni, 3 ciagi lokomotywy.
Dla pozostatych 2969 ludzi 8% ciggu lokomotywy. tacznie dawa-
fo to przynajmniej 12} Lokomotivziige. Analogicznie putk kawa-
lerii liczyt 677 gtow, 695 koni, wagon amunicyjny i wagon kaso-
wy. Ostatni wymagat 1/8 ciggu lokomotywy, konie 17% w razie
wykorzystania w transporcie platform lub 13 bez nich®. Tyle tez
niezbednych Lokomotivziige przewidywat Fischer na transport
catego putku kawalerii. Pruski oficer dalej w szczegétowy sposéb
analizowat potrzeby innych komponentéw. Pozwolito mu to na
oszacowanie potrzeb w dziedzinie sity pociggowej dla hipote-
tycznego transportu catego korpusu armijnego. Wedle przed-
stawionych wyliczen ksztattowat sie on nastepujgco:

— transport 8 i % putku piechoty wymaga¢ miat 104% pociggu
(= 8 % x 12% Lokomotivziige);

14 E.D. Brose, The Politics of Technological Change in Prussia. Out of the Shadow of An-
tiquity, Princeton 1993, s. 224-225.

15 [F.L. Fischer], Uber die militérische Benutzung der Eisenbahnen, Berlin 1836; [F.L. Fi-
scher], Darlegung der technischen und Verkehrs-Verhiltnisse der Eisenbahnen nebst
darauf gegriindeter Erérterung Uber die militairische Benutzung derselben, und iber die
zur Erleichterung dieser Benutzung zu treffenden Anordnungen, Berlin—Posen—Bromberg
1841.

16 [F.L. Fischer], Darlegung..., s. 33-35.

17 Cooznaczato w analizie Fischera, ze transport samej piechoty wykorzystywat % sity pocia-
gowej jednej lokomotywy. Byta to czesto stosowana jednostka przeliczeniowa stosowana
we wczesnych pismach teoretycznych dotyczacych sfery kolei, przed ugruntowaniem fa-
chowej terminologii. Niejednoznaczno$¢ czesci sformutowan moze budzi¢ watpliwosci
nawet u obeznanego z tematem czytelnika, stosowane jednostki miary stanowig jednak
zapis poczatkow ksztattowania sie jezyka dotyczacego opisu sfery transportéw.

18 Platformy byty w tym wypadku nieostonietymi wagonami wykorzystywanymi do impro-
wizowanego przewozu zwierzat.

— 7 putkéw kawalerii — 91-122% pociggu (=7 x 13 =91 lub
7 x 17% = 122% Lokomotivziige);

— 96 dziat — 63% pociagu;
— most pontonowy — 9 pociggow;

— generalicja i sztab — 10 pociggow.

Razem wedle wyliczen dawato to zapotrzebowanie na
309%'° ciggu lokomotywy plus 3500-4000 wagondéw. Majgc
na uwadze, ze w Belgii byto wéwczas zaledwie 100 lokomotyw
i 1000 wagondw, Fischer nie widziat na ten moment mozliwosci
skoncentrowania za pomoca kolei jednorazowo sit catego KA.

Fischer nie byt odosobniony w swych obawach, podzielat je
chocby kapitan Albert du Vignau, ktéry w 1837 r. dokonat bar-
dzo podobnej analizy w oparciu o transport na hipotetycznej
trasie Gtogéw—Kolonia o dtugosci 120 mil?°. Przyjmowat potrze-
be istnienia linii dwutorowej, podzielonej na 6-milowe odcinki,
kazdy obstugiwany przez trzy lokomotywy, dwie do transpor-
tu w obie strony i jedng jako rezerwe. Parowdz miat miec site
4 koni, wage 50 cetnardw, a tadunek brutto, jaki mogt przewiez¢
z predkoscig 3 mil na godzine, wynosit 400 cetnaréw. Pozwa-
lato to utworzy¢ pocigg z 6 wagonow osobowych po 24 osoby
w kazdym. Druga maszyna, do transportu materiatéw, miata
miec site 6 koni, wage 80 cetnardw, ciggnac tadunek brutto 600
cetnardéw. Sktad miato tworzy¢ 5 wagondéw towarowych po 80
cetnardw. Przyjety ciezar wagonu osobowego wynosit 20 cetna-
réw, zotnierza z wyposazeniem 200 funtow, pusty wagon towa-
rowy mogt wazyc¢ 30 cetnaréw. Na kazdej stacji co 6 mil winny sie
ponadto znajdowac cztery wagony towarowe, jako rezerwa do
transportu materiatéw i ludzi. Trzecia lokomotywa winna miec
site 6 koni, tak by w szczegdlnym wypadku mogta ciggngé nawet
5 wagonoéw towarowych. Autor nie widziat koniecznosci wiek-
szej nosnosci na z zatozenia ograniczonej trasie. Du Vignau pla-
nowat transport jedynie w czasie dnia, obliczany na 15 godzin.
Wobec koniecznosci uzupetnienia wody, opatu i innych materia-
téw na stacjach, efektywna predkos¢ transportu miata wynosic
6 mil albo jedng stacje na 3 godziny. W wariancie zaktadajgcym
niezaktdcanie normalnego ruchu cywilnego na linii, przy zacho-
waniu idealnego porzadek i brak zaktdcen na stacjach, mozliwe
byty tylko dwa odjazdy i przyjazdy dziennie (dwa razy w jedna
i dwa w drugg strone) jednej lokomotywy. Du Vignau przyjmo-
wat w takim wypadku mozliwos¢ dostosowania dostepnych wa-
gondw towarowych do transportu 12 zotnierzy, pocigg ztozony
z lokomotywy o sile 6 koni i 10 takich wagonow, zapewniat teo-
retyczng mozliwos$¢ zatadowania w Gtogowie i wystania w cig-
gu jednego dnia 528 oséb, a zatem sity potowy batalionu, ktéry
przebytby odcinek do Kolonii, w 20 stacjach, bez ryzyka uszko-
dzenia toréw i sktadu, w ciggu 11 dni®%.

Przyjmujac mozliwos¢ wykorzystania wszelkich dostepnych
srodkdw przedsiebiorstwa, du Vignau wyliczat 320 wagondw,

19 Fischer popetnit btad w sumowaniu, podajac liczbe 308 i % Lokomotivziige.

20 A. du Vignau, Ueber die Anwendbarkeit des Eisenbahnen mit Lokomotivmaschinen zu
militairischen Zwecken, ,Zeitschrift fur Kunst, Wissenschaft, und Geschichte des Krieges”
1837, Nr. 1, s. 35—72. Trasa miataby biec przez Gtogdw—Frankfurt nad Odrg—Berlin—-Mag-
deburg—Brunszwik—Hanower—Minden—Bielefeld—Elberfeld—Kolonia.

21 Ibidem, s. 37-40.



z czego 120 po 24 osoby i 200 po 12 oséb, co razem umozliwiato
przewiezienie za jednym razem 5280 oséb. Autor przyjmowat
pokonywanie dziennie 18 mil lub 3 stacji, przybycie do miejsca
docelowego miatoby nastgpi¢ po 7 dniach od wyruszenia trans-
portu. Powrdt pustych wagonéw do Gtogowa zaktadat pokony-
wanie 24 mil lub 4 stacji dziennie. Umozliwiatby to przewiezie-
nie do Kolonii kolejnych 5280 oséb po 19 dniach od zarzadzenia
transportu, a zatem kazdy kolejny transport przybywatby do
celu co 12 dni?2. Du Vignau uwazat, ze z tej analizy wynikata wy-
soka uzytecznosé kolei w szybkim wzmacnianiu zatdg twierdz,
zwalniajgcym wszelkie dostepne w okolicy sity do dziatan
w polu. Jednoczesnie jednak dla uzyskania zdolnosci operacyjne;j
wymagane byto dostarczenie koni wierzchowych i pociggowych.
Byto to zadanie trudne, niewygodne, czasochtonne i kosztowne,
w zasadzie nie do realizacji przy regulacjach z czaséw pokoju,
cho¢ oczywiscie istniata opcja wprowadzenia specjalnych zarza-
dzen na czas wojny. Nastepnie du Vignau zestawiat antycypowa-
ny czas przerzutu oddziatéw maszerujgcych tradycyjnie i trans-
portowanych kolejg na trasie 120 mil. Przyjmujgc model trzech
dni marszu i czwartego dnia odpoczynku, przy marszrucie 3 mil
dziennie, dato sie przeby¢ ten odcinek pieszo w 53 dni, a przy
4 milach na dobe w 39 dni. Srednio zatem marsz catego korpusu
armijnego na trasie 120 mil trwac¢ miat ok. 45 dni. W prezen-
towanym wariancie przewaga transportu kolejowego nad zwy-
ktym dotyczyta jedynie oddziatéw o liczebnos$¢ ponizej 21 120
piechoty bez koni i wozéw (a zatem 4 transportéw po 5280 zot-
nierzy), ktédrg mozna by przewiez¢é w ciggu 43 dni (liczone jako
7 + 12 + 12 + 12 dni od zarzadzenia transportu). Rozpatrujgc
trase krotszg, a zatem 60 mil, marsz tradycyjny catego korpusu
trwatby w takim wypadku ok. 23 dni. Tymczasem skrécony do 10
stacji transport kolejg piechoty korpusnej pozwalat wprawdzie
na przewdz pierwszych 528 zotnierzy w 5 dni, ale ze wzgledu na
o potowe krétszy czas powrotu, dostepna w punkcie zatadun-
ku miata by¢ od razu tylko potowa (160) wagondow. W zwigzku
z tym w ciggu 4 dni miano przetransportowac jedynie 2640 oso-
by, a nastepne po 11 dniach. W efekcie 23 dnia na miejscu nie
miano prawa oczekiwa czwartego transportu, co oznaczato,
ze w petni zmobilizowany korpus mdgt wobec tego przeby¢ od-
cinek 60 mil szybciej niz polegajacy na cywilnym transporcie
kolejowym oddziat w sile 7920 ludzi, pozbawiony koni i pocig-
gow.

Przewidujac protesty zakochanych w kolejach oficeréw, du
Vignau odrzucat sugestie dotyczgce mozliwosci zwiekszenia licz-
by lokomotyw i wagondw na poszczegdlnych liniach. Jego zda-
niem nie byto to mozliwe w ekonomicznego punktu widzenia,
twierdzit jednak, ze jesli za 10-20 lat przytoczone przezen liczby
5280 i 2640 zostang podwojone lub potrojone, i tak nie zmieni
to niczego w zasadach wykorzystania kolei do celéw wojsko-
wych. Zaktadat ogdlnie, ze liczba piechoty jakg mozna przetrans-
portowac kolejg szybciej niz normalnym sposobem, zalezata od
odlegtodci. Liczba gtéw, jakie bez koni i pociggéw mozna byto
przewiez¢ kolejg w czasie krétszym od tradycyjnego marszu byta
zdaniem du Vignau stata i wynosita mniej niz 500/3 raz tyle mil
jak dtuga byta linia kolejowa®.

22 Ibidem, s. 40-41.
23 Ibidem, s. 45-47.

Analizujac te nieco pdzniejsze opinie, nie moze dziwié zacho-
wawczy ton wnioskéw komisji z lipca 1836 r.2%. Raport stanowit
wyraznie, ze nowe szlaki kolejowe powinny powstawac gtdwnie
z uwzglednieniem celéw komercyjnych, a ich wykorzystanie
do celéw wojskowych ograniczato sie do trzech gtéwnych sfer:
transportu w petni uzbrojonych i gotowych do walki mas wojsk;
transportu uzupetnied w amunicji, broni i innych materiatach;
dowozu zaopatrzenia z gtebiej potozonych prowincji. Wnioski te
poparto wyliczeniami opartymi o warunki funkcjonowania linii
Liverpool-Manchester. Zatozono, ze jedna lokomotywa mogta
zapewni¢ mozliwo$¢ przewiezienia 93 ludzi z bronig i bagaza-
mi albo fadunku o wadze 186 cetnarow przez 1,5 h na trasie
6,5 mili, a zatem z predkoscig 4,5 mili/h. Przy zaktadanej ko-
niecznosci 1% h na odpoczynek obstugi, maszyny i uzupetnie-
nie materiatéw na stacji, tgcznie zatem do przebycia odcinka
6,5 mili niezbedne byty 3 godziny. Trasa liczgca 53 mile wyma-
gata 8 takich stacji, a zatem transport zaktadanego oddziatu
musiat trwaé 8 x 3 h = 24 h. Na stacjach koncowych potrzebne
byto po 2,5 h na odpoczynek i sprawdzenie lokomotywy, co przy
zaktadanym czasie podrézy wynoszacym 1,5 h, dawato tgcznie
8 h przerwy miedzy pociggami w eszelonie. Kolej Manchester—
—Liverpool byta wedle szacunkéw wyposazona woéwczas w 12
czynnych lokomotyw, co umozliwiato sformowanie eszelonu
w sile 12 x 93 = 1116 ludzi, mniej wiecej ekwiwalent batalionu.
Transport 24 bataliondw piechoty, a zatem catej piechoty jed-
nego KA wymagat wykorzystania 24 eszelonéw, a wiec od wy-
ruszenia pierwszego transportu do wystania ostatniego mingc
musiato 23 x 8 h = 184 h. Przyjmujgc, ze pierwszy osiggnatby
cel w czasie 24 h, transport na trasie 52 mil trwatby 184 + 24
= 208 h, a zatem 8 dni i 16 h. Zatozenia te zestawiono z wa-
runkami przemarszu po hipotetycznej trasie z Berlin do Nadre-
nii o dtugosci 100 mil, przy czym zastrzezono, ze istniata wow-
czas 84-milowa szosa biegngca przez Kassel albo Hildesheim.
Dla transportu piechoty zaktadano potrzebe utworzenia 17
stacji co 6 mil, z czasem niezbednym do pokonania stacji wy-
noszagcym 3 h, z uwzglednieniem postoju, przeglagddéw itp.
Postéj na stacjach krancowych kazdorazowo zgodnie z wcze-
$niejszym zatozeniem 2% h, podréz powrotna pustego eszelony
2 h. tacznie dawato to 10 h na jeden transport. Wedle wskaza-
nych szacunkéw 4 lokomotywy byty w stanie obstuzyé transport
% batalionu, a zatem 24 bataliony wymagatby w sumie 32 esze-
lonéw. W zwigzku z tym czas wymagany od momentu zarzgdze-
nia transportu o wystania wszystkich eszelonéw wynositby 31
x 10 h = 310 h. Podréz jednego eszelonu z Berlina do Nadrenii
byta szacowana na 17 stacji po 3 h, a postoje na 16 stacji po
1% h, co dawato razem 51 h + 24 h = 75 h. W zwigzku z tym
faczny czas transportu kolejg 24 tys. piechoty wymagat wedtug
cztonkow komisji 310 h + 75 h = 385 h, a zatem 15 dni i 1 h.
Maszerujgc, zotnierze potrzebowaliby do tego celu 28 dni z za-
strzezeniem, ze bezposrednia szosa liczyta maksymalnie 84 mile.
Obliczenia dotyczgce mozliwosci transportu catych korpuséw,
ztozonych z wszystkich rodzajow broni wskazywaty na bezsens
takiego przedsiewziecia. Kawaleria korpusu liczyta 4200 koni.
Cztowiek i ko wazyli razem 12 cetnaréw, catosé formacji tacznie

24 GStA PK, I. HA, Rep. 90, Nr. 1674, Unvorgreifliche Ansichten Uber die Benutzung der
Eisenbahnen zu militarischen Zwecken in technischer Beziehung, Berlin 4 VII 1836,
k. 23-47.

50 400 cetnaréw. Wymagato to sformowania 30 eszelondw, czas
transportu 16% dnia. Jeden eszelon mdgt zabrac¢ 140 jezdzcow,
ale pod warunkiem posiadania platform i rezerwy 28 platform
na kazdej stacji. Transport koni artyleryjskich to kolejnych 20
eszelonow, 960 cetnaréw, 96 koni. Platformy mogty pomiesci¢
nie wiecej niz 5 koni. W zwigzku z tym do transportu catego KA
wymagane byto 44 dni, 16 dni wiecej niz marsz pieszy. Wycia-
gnieto z tego wniosek, ze sens wobec tego miat jedynie trans-
port do szczebla dywizji ztozonej z trzech rodzajow broni na tra-
sie o dtugosci 100 mil. Mozna byto takze przyspieszy¢ transport
czesci artylerii lub kawalerii.

Cechg wspdlng wszystkich powyzszych rozwazan byt, rzecz
jasna, ich abstrakcyjny charakter, wynikajacy wprost z braku wta-
snych doswiadczen. Prusy wciaz jeszcze nie podjety bowiem de-
cyzji o formie rozbudowy wtasnej sieci kolejowej. Nastepstwem
raportu byly wielomiesieczne debaty w Staatsministerium.
W lutym 1837 r. minister wojny gen. porucznik Job von Witzle-
ben ponownie zwotat narade, podajgc po raz kolejny pod dys-
kusje wnioski komisji®. Do rady ponownie zaproszono Riihlego,
ktory przedstawit 6 pazdziernika memoriat potwierdzajacy pre-
zentowany wczesniej punkt widzenia srodowisk wojskowych?®.
Poinformowany o tych ustaleniach Fryderyk Wilhelm III byt zda-
nia, ze na tyle ile to mozliwe, rozbudowa sieci kolejowej musi
uwzgledniaé pryncypia militarne. W tym tez duchu juz wczesniej
wydany zostat rozkaz z 13 VIII 1837 r., nakazujacy inspekcje woj-
skowg kazdej planowanej trasy?’. Budowe kolei pozostawiono
poczatkowo w rekach spétek prywatnych, a umozliwiajaca to
ustawa z 3 X1 1838 r. nie wprowadzata konkretnych regulacji do-
tyczacych wykorzystania kolei w razie kryzysu lub wojny®. Mimo
to, ze wzgledu na niejasne przepisy paragrafu 43, pozbawiajace-
go spotki prawa do odszkodowania w razie zniszczen wojennych
lub przestojow w dziatalnosci, ustawa byta krytykowana nawet
przez $rodowiska cywilne?’. Sprawy tej nie zatatwiono jednak
przez kolejnych pie¢ lat.

Pierwsze praktyczne proby
i transport z 1846 roku

Powstanie pierwszych pruskich tras kolejowych umozliwi-
to przeprowadzenie testéw. Pierwszg probe wykonano zreszty
juz 28 X 1838 r., kiedy to pod pretekstem utatwienia powrotu
z manewrow, krél Fryderyk Wilhelm 11l na wtasny koszt zarzadzit
przewiezienie kolejg ok. 8 tys. zotnierzy piechoty putkdow gwar-
dii na trasie Poczdam—Berlin (26,5 km)*°. Byta to jednak przede
wszystkim préba ,paradna” o propagandowym charakterze,

25 K.-J. Bremm, Von der Chaussee..., s. 60—61.

26 GStA PK, I. HA, Rep. 90, Nr. 1674, Denkschrift GUber die bei Beurteilung von Kunstbauen
Uberhaupt und von Eisenbahnen insbesondere in Anwendung zu bringenden Grund-
sétze, 6 X 1837, k. 103-108.

27 Die Entwicklung des Militdreisenbahnwesens vor Moltke, ,Beihefte zum Militar-Wochen-
blatt” 1902, s. 241.

28 Gesetz liber die Eisenbahn-Unternehmungen. Vom 3. November 1838, [w:] Gesetz-Sam-
mlung fiir die Kéniglich-PreufSischen Staaten 1838, Nr. 35, s. 505-516.

29 D. Hansemann, Kritik des preufischen Eisenbahn-Gesetzes vom 3. November 1838,
Aachen—Leipzig 1841, s. 116-118. Zob. takze B. Meinke, Die dltesten Stimmen (ber die
militdrische Bedeutung des Eisenbahnen. 1833—-1842, AfE 1919, Bd. 42, s. 56-58.

30 ,Allgemeine Militar-Zeitung” (dalej: AMZ) 1839, Nr. 82, s. 651.

o niewielkim znaczeniu dla wnioskdw o uzyciu nowego srodka
transportu do celéw wojskowych. O wiele bardziej donioste ba-
danie przeprowadzono na zlecenie Kriegsministerium w 1842 r.
Ze szczgtkowych danych na temat prac komisji wiadomo, ze
przeprowadzono dwie proby. Najpierw na liczagcej 3% mili trasie
z Berlina do Zehlendorf przewieziono w obie strony baterie dziat
12-funtowych bez petnego zaprzegu. Kolejny test objat obustron-
ny transport z Berlina do Wittenbergi (25% mili) kawalerii i pon-
tonieréw z trzema todziami®!. Wiadomo, ze pierwszy transport
wymagat pociggu ztozonego z lokomotywy i 21 wagondw. Zaletg
byta niewatpliwie szybkosé¢, zaktadany odcinek zostat bowiem
pokonany w ok. 20 minut. Brak zrédet uniemozliwia odpowiedz
na pytanie o doktadny przebieg tekstéw lub podobne badania
tego rodzaju. Wydaje sie jednak, ze dowodzg one o powolnej
zmianie atmosfery i nastawienia wtadz wojskowych. Swiadczy¢
moze o tym chocby ton recenzji wydanej w 1842 r. pracy Die
Eisenbahnen als militdrische Operationslinien betrachtet und
durch Beispiele erldutert Karla Eduarda Ponitza®2. Omawiajacy
ja Ludwig Blesson, prominentny redaktor pruskiego , Militair-Lit-
teratur-Zeitung”, poréwnujac prace z ksigzka Fischera, wyraznie
sktaniat sie ku tezom saskiego oficera, wskazujacego na koniecz-
nos$¢ odejscia od teoretycznych rozwazarn wobec wzrastajgcych
mozliwosci kolei®3. W tych realiach, przy okazji zatwierdzenia
statutu Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej (Niederschlesisch-Mar-
kische Eisenbahn) w listopadzie 1843 r. umieszczono regulacje
dotyczace wymogdéw stawianych spdétkom wobec transportéw
wojskowych?#. Powtarzano je nastepnie z ta sama treécig w ko-
lejnych tego rodzaju aktach®. Przedsiebiorstwa zobowigzano do
wystawienia na zgdanie wtadz wojskowych catego dostepnego,
a nie tylko czynnego taboru. Wojsko mogto takze wykorzystaé
do transportu witasny tabor, dostosowany do jego potrzeb.
Okreslono réwniez obowigzek zagwarantowania dostarczenia
odpowiedniej liczby wagonéw zdatnych do przewozu koni oraz
specjalnych wagondéw o dtugosci 12 stdp.

Wszystko to $wiadczyto o coraz powazniejszym traktowaniu
kolei przez wojsko. Przejawem tego byt choéby protest ztozony
przez szefa Korpusu Inzynieréw i Pionieréw, gen. piechoty Ern-
sta von Astera 2 VI 1844 r., informujacy o ryzyku, z jakim wigza-
ta sie rozbudowa sieci kolejowej dla az 17 pruskich twierdz®®.
Te i podobne obiekcje®” zostaty zignorowane przez éwczesnego

31 Krotkie relacje takze: AMZ 1842, Nr. 61, s. 487; 1843, Nr. 25, s. 194.

32 [K.E. von Ponitz] Pz., Die Eisenbahnen als militdrische Operationslinien betrachtet und
durch Beispiele erldutert. Nebst Entwurf zu einem militdrischen Eisenbahnsystem fiir
Deutschland, Adorf 1842.

33 L. Blesson, 1) Darlegung der technischen und Verkehrs-Verhdltnisse der Eisenbahnen
nebst darauf gegriindeter Erérterung Uber die militairische Benutzung derselben, und
Uber die zur Erleichterung dieser Benutzung zu treffenden Anordnungen, Berlin, Mit-
tler 1841... 2) Die Eisenbahnen als militdrische Operationslinien betrachtet und durch
Beispiele erldutert. von Pz. Nebst Entwurf zu einem militdrischen Eisenbahnsystem fiir
Deutschland. Adorf 1842, ,Militair-Litteratur-Zeitung” 1843, Nr. 17, s. 137-141.

34 Bedienungen in Betreff der Benutzung der Eisenbahn fir militairische Zwecke, [w:] Ge-
setz-Sammlung fur die Kéniglich PreufSischen Staaten 1843, s. 373.

35 Np. Statuten von Wilhelms-Bahngesellschaft. Vom Februar 1844, [w:] Gesetz-Sammlung
fiir die Kéniglich PreufSischen Staaten 1843, s. 129-130; Statut fiir die Bergisch-Mdrki-
sche Eisenbahngesellschaft, [w:] Gesetz-Sammlung fir die Kéniglich PreufSischen Staaten
1843, 's.321-322.

36 U.von Bonin, Geschichte des Ingenieurkorps und der Pioniere in PreufSen, Tl. 2: Von 1812
bis zur Mitte des neunzehnten Jahrhunderts, Berlin 1878, s. 252; H. Frobenius, Geschi-
chte des preussischen Ingenieur- und Pionier-Korps von der Mitte des 19. Jahrhunderts
bis zum Jahre 1886: auf Veranlassung der Kénigl. General-Inspektion des Ingenieur- und
Pionier-Korps und der Festungen nach amtlichen Quellen, Bd. 1: Die Zeit von 1848 bis
1869, Berlin 1906, s. 6-7.

37 Uber das Verhdltnis der Eisenbahnen zur Befestigungskunst, ,Archiv fir die Artillerie-
und Ingenieur-Offiziere” 1846, Nr. 1, s. 39-60.



ministra wojny Hermanna von Boyen, ktéry we wspotpracy
z Peuckerem forsowat w tym czasie optymalny z militarnego
punktu widzenia przebieg Ostbahn®. Pruska armia wcigz jednak
miata bardzo ograniczone doswiadczenia w wykorzystaniem ko-
lei, cho¢ w tej materii nalezy wskazaé na zasadniczy brak zrédet.
Dzieki jednej z historii putkowych wiadomo na przyktad, ze kolej
wykorzystano do przewiezienia z Wroctawia do Swidnicy bata-
lionu fizylieréw 22. Putku Piechoty, skierowanego do ttumienia
buntu tkaczy sowiogdrskich w 1844 r.3°. Trudno uzna¢ ten trans-
port za cos$ innego niz akcje o charakterze policyjnym, tym nie-
mniej byto to niewatpliwie przedsiewziecie w obliczu kryzysu,
z tego wzgledu brzemienne w doswiadczenia. Monografia put-
kowa opisuje je zresztg jako stosunkowo powazng akcje zbroj-
ng*®. Tym bardziej moze zastanawia¢ zasadniczy brak opisu
doswiadczen z tym zwigzanych. Pozostaje postawi¢ otwarte
pytanie, o ilu podobnych operacjach nie wiemy?

W tej sytuacji najlepiej znang i uznawang za pierwsze fak-
tyczne uzycie kolei w sytuacji kryzysowej, a w mojej ocenie
takze potencjalnie bojowej, nalezy uzna¢ wykorzystanie Kolei
Gornoslaskiej (Oberschlesische Eisenbahn) i Kolei Wroctaw-
sko—Swidnicko—Swiebodzickie]j (Breslau—Schweidnitz—Freibur-
ger Eisenbahngesellschaf) do transportu oddziatéw na granice
z opanowanym przez insurgentéw Krakowem. Cho¢ nie doszto
woéwczas do walk, zachowane rozkazy wskazuja jednoznacznie,
ze strona pruska wyraznie szykowata sie do potencjalnego star-
cia zbrojnego. Wnioski z transportu sg swietnie udokumentowa-
ne*, a poniewaz omawiatem je juz w osobnym tekscie, ograni-
cze sie do gtéwnych wnioskow z tego przedsiewziecia. Wedtug
raportu sporzadzonego na potrzeby armii, w czasie catego
przedsiewziecia Kolejg Gornoslgska przetransportowano 9990
ludzi, w tym oficeréw, 309 koni, 16 dziat, 15 wozéw amunicyj-
nych, 30 wozéw pociggowych, a Kolejg Wroctawsko-Swidnicko-
-Swiebodzicka 2325 ludzi, 14 koni i 2 wozy pociggowe. Sprawoz-
danie autorstwa nadinzyniera Augusta Rosenbauma zawiera zas
informacje o przewiezieniu w liczagcym 24 dni okresie 22 [1-17 11l
1846 r. Kolejg Gornoslgska 10 031 osdb, 308 koni, 61 wozdw, itd.
Wystepujace rozbieznosci sg trudne do jednoznacznego rozwi-
ktania, wida¢ jednak wyraznie, ze transport ten byt najwiekszym
z dotychczasowych przedsiewzie¢ wykonanych przez armie pru-
ska. Pokazato to takze potencjalng mozliwos¢ transportu niemal
potowy korpusu ze sprzetem na odcinku 23,9 mil niemieckich,
a zatem krétszym od zaktadanej wczesniej optacalnosci. Podsu-
mowujac caty transport Rosenbaum z duma stwierdzat, ze w ra-
zie potrzeby Kolej Gérnoslaska mogta ze swoimi czasowo wcigz
jeszcze ograniczonym Srodkami zwiekszy¢ przepustowosc¢ trzy-

38 Vortrag des militdrischen Referenten (Generalmajor Eduard v. Peucker) in der Sitzung des
Hohen Staatsministeriums vom 14. Januar 1845 (iber den Verlauf geplanten Ostbahn zur
Weichsel und nach Kénigsberg, [w:] K--J. Bremm, Von der Chaussee..., s. 240-242.

39 Bericht des Langenbielauer Patrimonialgerichts (ber den Aufstand, [w:] Ch. von Hoden-
berg, Aufstand der Weber. Die Revolte von 1844 und ihr Aufstieg zum Mythos, Bonn
1997, s. 240-252. Zob. takze K. Pludro, Powstanie Tkaczy Sowiogdrskich (czerwiec 1844),
Bielawa 2004.

40 Geschichte des 1. Oberschlesischen Infanterie-Regiments Nr. 22 von seiner Griindung bis
zum Gegenwart, Berlin 1884, s. 157.
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Ober. Ingenieur Rosenbaum, Breslau, den 5. Juli 1846, b.p.; GStA PK, I. HA, Rep. 93 E, Mi-
nisterium der 6ffentlichen Arbeiten, Eisenbahnabteilung, Nr. 2372, Erfahrungen Uber die
Benutzung der Eisenbahnen zu militairischen Zwecke, gesammelt bei einigen Verfahren
und bei Zusammenziehung eines Truppen-Detachements der Krakauer Grenze, VI 1846,
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krotnie. Na podstawie wyliczenn podkreslat réwniez mozliwosc
przewozu catego KA, nawet na trasie o dtugosci 60 mil niemiec-
kich. Raport wojskowy okreslat maksymalne dzienne mozliwo-
Sci transportowe Kolei Gérnoslagskiej na 1556 osob, 44 konie,
2 dziata, 6 wozow albo 1183 osoby, 103 konie, 9 dziat, 9 wozdw,
za$ mozliwosci transportowe jednego pociggu na 766 0sob,
5 koni, 3 wozy lub 221 oséb, 98 koni, 8 dziat, 6 wozéw (1-mosto-
wy). Byty to liczby, ktére pozwalaty rozwazaé ograniczong ope-
racje wojenng i byty swoistg demonstracjg sity, stad nie dziwi,
ze oba raporty szybko upubliczniono®. Armia pruska wyniosta
z przedsiewziecia wiele doswiadczen, szczegdlnie w zakresie
transportu kawalerii i artylerii. W przysztosci miaty one stuzyc za
podstawe wszelkiego rodzaju inicjatyw w tej materii.

Jakkolwiek zgadzam sie z Vojtéchem Szajkd, ze transport
miat w duzej mierze improwizowany charakter®, nalezy go
uznac za wielki sukces strony pruskiej. Dumny Rosenbaum z wy-
razng satysfakcja wspominat, ze 4 marca nadzorowat osobiscie
transport artylerii, dowodzit nim wspomniany major du Vignau,
ktéry w wyrazng niechecig musiat przyznaé, ze kolej sprawdzita
sie w obliczu zagrozenia lepiej niz przypuszczat*.

Czas proby — kryzysy z lat
1848-1850

Wobec powyzszych uwag za zaskakujgce nalezy uznac to,
ze na kanwie doswiadczen nie podjeto natychmiastowej pro-
by wydania regulacji normujgcej zatozenia wykorzystania kolei
w razie dziatan zbrojnych. Wcigz w mocy byty szczatkowe nor-
my ze statutéw spotek, przyjete w 1843 r. Trudno obecnie wyja-
$ni¢ w petni ten stan rzeczy, tymczasem w zwigzku z sekwencjg
zdarzen, zapoczgtkowanych w marcu 1848 r., Prusy stanety na
krawedzi wojny, zyskujgc sporo szans na uzupetnienie swego
bagazu doswiadczen. Na temat transportéw z lat 1848—-1850
wiemy niestety niewiele. Nie zachowata sie bogata dokumenta-
cja dotyczgca prowadzonych wdéwczas operacji, istniejgca przed
1945 r.%. Za podstawe analizy stuzyé muszg zatem gtéwnie dwa
istotne zestawienia pt. Ubersicht des Verkehrs und der Betriebs-
mittel auf den inldndischen und den benachbarten ausldndi-
schen Eisenbahnen fiir militdrische Zwecke, wydane przez Sztab
Generalny odpowiednio w 1848% i 1855 r.*’. S3 one zwigzane

42 Erfahrungen Uber die Benutzung der Eisenbahnen zu militairischen Zwecke, gesammelt
bei einigen Verfahren und bei Zusammenziehung eines Truppen-Detachements der
Krakauer Grenze, ,Militair-Wochenblatt” 1846, Nr. 28, s. 124—126; Nr. 29, s. 128-130,
przedruk: AMZ 1846, Nr. 97, s. 769—772; Nr. 98, s. 777-780; Streszczenie: ,Beilage zur
Eisenbahn-Zeitung” 1846, Nr. 33, s. 282. Raport Rosenbauma zostat zaprezentowany
przy okazji omawiania na forum Zgromadzenia Zwigzku Niemieckiego sprawy wptywu
kolei na zdolnosci obronne paristw niemieckich 13 | 1848; BAB, DB 5-1/41, Abzug Bun-
destags-Protokoll der 2. Sitzung v. 13. Jan. 1848. § 48 Den Einfluss der Eisenbahn auf die
Wahrhaftigen des Deutschen Bundes betr., b.p.
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44 BAB, DB 5-1/42, Abschrift: Ober. Ingenieur Rosenbaum, Breslau, den 5. Juli 1846, b.p.

45 GStA PK, IV. HA, Rep. 15 A, Generalstab, Kriegsarchiv der Kriegsgeschichtlichen
Abteilung, Nr. 882, Kriegs-Archiv, Sektion II, Kap. XV, k. 18-29.

46 GStA PK, BPH, Rep. 50 D, Nachlass Friedrich Wilhelm IV, Nr. 9, Ubersicht des Verkehrs
und der Betriebsmittel auf den inldndischen und den benachbarten auslandischen
Eisenbahnen fur militarische Zwecke, 1848, b.p.

47 GStA PK, IV. HA, Rep. 5, Kriegsministerium, Zentraldepartement, Ministerialabteilung,
Nr. 13, Ubersicht des Verkehrs und der Betriebsmittel auf den inlandischen und den
benachbarten auslandischen Eisenbahnen fir militarische Zwecke, 1855.

z powstaniem sekcji GGS, ktéra monitorowata rodzimy i zagra-
niczny rozwdj sieci kolejowej*. Szczegdlnie mocno, rzecz jasna,
interesowano sie poczynaniami francuskimi“®.

Pierwszy dokument® zawiera przede wszystkim informacje
o potencjale przewozowym dla celéw wojska poszczegdlnych
pruskich linii kolejowych w roku 1848. Nalezy zaznaczy¢, ze s3
to dane bardzo lakoniczne, o czesto niejasnym, wyrywkowym
charakterze. Cho¢ starano sie je wykonac wedle pewnego sche-
matu, w podanych danych z fatwoscig da sie zauwazy¢ stoso-
wanie niekonsekwentnej terminologii, czesto mozna takze mie¢
zasadnicze watpliwosci co do intencji autoréw dokumentu. Brak
materiatu poréwnawczego utrudnia niestety weryfikacje wykra-
czajacy poza wskazanie watpliwosci. Trudno chociazby okresli¢
czy podawane liczby odnoszg sie w czesci wypadkéw do maksy-
malnych mozliwosci transportowych, czy tez sytuacji wykorzy-
stania taboru bez zaktdcania normalnego ruchu na danej trasie.
Mimo tych zastrzezen materiat ten jest warty analizy, pokazuje
bowiem ocene potencjatu pruskich spoétek kolejowych w oczach
wojska.

Linia Stargard—Poznan (24 mile) pozwalata wysta¢ dziennie
transport szesciu pociggow, kazdy z 800 piechurami lub 80-100
kawalerzystami z konmi. W wypadku dobrej pogody, tzn. bez
przeciwnego wiatru, w jednym pociggu mozna byto zmiescic¢
nawet 1015 ludzi, pie¢ koni i cztery wozy. Linia Berlin—-Hamburg
(38 mil) bez zaburzenia normalnego ruchu na linii pozwalata
przewiez¢ dziennie alternatywnie 3000 cetnaréw materiatow
/ 1500 piechuréw / 150 kawalerzystéw / 50 dziat / 50 wozdéw
amunicyjnych lub bagazowych. Jednym pociggiem mozna byto
przewiez¢: 2000 cetnaréw materiatéw / 1000 piechuréw / 10
kawalerzystow / 40-45 dziat 6- lub 12-funtowych / 40-45 wo-
z6w amunicyjnych lub bagazowych. Dtuga na 19 mil linia Ber-
lin—-Poczdam—Magdeburg pozwalata natychmiast zorganizowac
W czasie zagrozenia transport 3000 zotnierzy piechoty, a w cia-
gu 24 h — 12 000 piechoty. Mozliwe byto takze przewiezienie
1% szwadronu kawalerii lub baterii artylerii. Stosunkowa krot-
ka linia Magdeburg—Halberstadt (7% mili) zapewniata dziennie
cztery pociagi w kazdym kierunku. Kazdy z nich sktadac sie mogt
z 18 wagondw przewozgacych 400 ludzi, alternatywnie 18 dziat
lub wozéw albo 54-72 konie. W wypadku dtuzszego, liczacego
42 wagony sktadu mozliwy byt przewdz 1050 ludzi lub 42 dziat
albo wozéw lub 126-168 koni. Linia Magdeburg—Lipsk miata
dtugos¢ 15% mili. Na potrzeby wojskowe mogta przyjgé 5 po-
ciggéw dziennie w kazdym kierunku. Podwadjny tor umozliwiat
niezaktdcony transport. Kazdy pocigg w wypadku podczepienia
18 wagondw zapewniat mozliwos¢ transportu 400 ludzi lub 18
dziat albo wozdéw lub 52-72 koni. Sktad ztozony z 25 wagonow:
700 ludzi lub 28 dziat albo wozdéw lub 84-112 koni. Po linii Hal-
le—Gerstungeno dtugosci 25 mil mogto kursowac¢ dziennie 6—8
sktadow plus potencjalnie dwa pociagi specjalne. Jeden pociag
60-osiowy zapewniat przewdz 2000-2500 cetnaréw tadunku /

48 BA-MA, GGS/OHL, PH 3/124, Die Organisation des GroRen Generalstabs von 1803 bis
1914. Ausarbeitung von Major a. D. Stoeckel (handschriftlich), b.d., k. 62-70.

49 Franzésische Ansichten tber die militairische Benutzung und Bedeutung der Eisenbahnen
vornehmlich fiir Frankreich, ,Beiheft zum Militair-Wochenblatt” 1845, Juli und August,
s. 421-427.

50 GStAPK, BPH, Rep. 50 D, Nr. 9, Ubersicht des Verkehrs und der Betriebsmittel auf den in-
landischen und den benachbarten auslandischen Eisenbahnen fir militarische Zwecke,
1848, b.p.

1000 zotnierzy / 90-100 koni / 60 dziat 6-funtowych / 30-35
dziat 12-funtowych. Pocigg 40-osiowy gwarantowat % z tego.
Kolej Berlin—Anhalt (20% mili) pozwalata przewiez¢ w obie stro-
ny 14-40 wagondéw po 600-1000 ludzi. W jedng strone mozna
byto natomiast postac trzy pociagi z 810 osobami i tadunkiem
do 3000 cetnaréw. Bez zaktécania normalnego ruchu pozwala-
to to na transport w zimie 1020 ludzi; latem 590 ludzi / 2000
cetnaréw tadunku. W razie zagrozenia w jednym kierunku ist-
niata mozliwos$¢ wystania dziennie 4500 ludzi lub 3000 cetna-
réow tadunku. Linia JUterbog—Riesa liczyta 10,4 mili, pozwalajgc
bez zaktécen na transport 810 zotnierzy dziennie. Kolej Dolno-
$lgsko-Marchijska miata ponad 50 mil dtugosci. Dostepne loko-
motywy i wagony pozwalaty na wystanie w ciggu 24 h dwadch
pociggdéw pasazerskich i dwdch towarowych. W kazdym z nich
miescito sie 1000 zotnierzy / 100 koni i kawalerzystéw / jedna
bateria piesza z oSmioma dziatami / 20-25 wozéw. Maksymalne
dzienne mozliwosci transportowe wynosity tu 4500 ludzi / 3000
cetnaréw w pieciu pociggach, wymagato to jednak zaktdcenia
normalnego ruchu na linii, bez tego mozliwy byt przewéz po-
towy tego wagomiaru. Dolnoslaska Kolej Boczna (Niederschle-
sische Zweigbahn, 9% mili) gwarantowata dziennie przewdz
200-400 os6b, maksymalnie bez zaktécen normalnego ruchu
na trasie mozna byto natomiast przetransportowa¢ 1200 oséb
lub 2400 cetnaréw. Kazdy pocigg mdgt zabra¢ 600 ludzi / 500
ludzi, 18 koni, 2 wozy, ok. 2000 cetnaréw / 180 ludzi, 6 dziat, 36
koni i 12 wozéw. Maksymalne obcigzenie linii wynosito cztery
pociggi po 1200 cetnaréw w jednym kierunku albo podwojeniu
mocy pociggowej®! 1800 cetnaréw netto. Dawato to maksymal-
nie 2400-3600 ludzi, czyli 2,5-3,5 batalionu bez koni i wozdw.
Alternatywnie mozna byto przewiez¢ baterie dziat 6-funtowych
z ludZmi, 72 konie i 1% batalionu lub 44 wozy, 72 konie i ludzi
do maksymalnego udzwigu. Linia Wroctaw—Swiebodzice miata
dtugos¢ 7% mili, a odnoga do Swidnicy 1% mili. W zimie mo-
gta ona przyjac trzy, a w lecie cztery pociagi, brak informacji
o powodach tej réznicy. Kazdy z nich mogt przewiez¢ 600 pie-
churéw lub 90-100 kawalerzystéw lub 20 dziat albo wozow.
Maksymalne mozliwosci transportowe Kolei Wroctawsko-Swid-
nicko-Swiebodzickiej wynosity 1000 cetnaréw, a zatem 360 koni
lub 80 wozéw. Omawiane juz mozliwosci Kolei Gornoslgskiej,
ktéra dwa lata po wydarzeniach w Krakowie miata juz 2% mili
szacowano woéwczas na 2,5 pociggu dziennie w obie strony, przy
uzyciu rezerwowej lokomotywy i bez zaktécen w normalnym ru-
chu. Przy lekkich lokomotywach pozwalato to dziennie na trans-
port 400—-450 ludzi / 60-70 kawalerzystow / 16—18 dziat lub wo-
zéw. Uzycie ciezkich lokomotyw zdwajato mozliwosci: 900-1000
ludzi / 160 kawalerzystow / 32—36 dziat lub wozéw. Mozliwosci
transportowe spotki wzrosty zatem nieznacznie w stosunku do
raportu. Jako bardzo nikte okreslono mozliwosci transportowe
linii Brzeg—Nysa. Trasa o dtugosci 6% mili mogta zaoferowac
dwa pociggi dziennie z oSmioma wagonami i to przy wypozy-
czeniu sktadu z Kolei Gérnoslaskiej. Porownywalna dtugoscig
(7 mil) Kolej Wilhelma réwniez mogta zaoferowac¢ natychmiast
do celéw wojskowych dwa pociagi dziennie w kazdym kierunku.
Pozwalaty one przewiez¢ 100-225 osdb i 1000 cetnaréw tadun-
ku. W jednym pociggu miescito sie potencjalnie 80 oficerdw,

51 Nie da sie okredli¢, co autorzy projektu mieli na mysli.



350-400 zotnierzy, 50 koni z jezdzcami, dwa dziata i dwa wozy
bagazowe. W przypadku uzycia dwéch maszyn — o % wiecej.
Bez zaktécania ruchu mozna byto przewiez¢é dziennie 800-1000
0sb6b, 1800-2000 cetnaréw fadunku. Maksymalne mozliwosci
transportowe wynosity natomiast 1500 ludzi, 120 koni, 12 dziat
i 200-300 cetnaréw tadunku w maksymalnie trzech pociggach.
Wreszcie koleje w Nadrenii, z kluczowa trasg Kolonia—Minden
(35 mil), ktéra oferowata dwa pociagi dziennie, jeden sktad noc-
ny, a dodatkowo dwa pociagi dziennie z Deutz do Disseldorfu.
Kazdy sktad przewozi¢ mégt 1000 ludzi / 100 koni z obsadg / 40
dziat lub wozéw. Maksymalnie z Minden do Deutz mozna byto
przewiez¢ 5000 ludzi, 100 koni, 40 wozdéw, 2000 tadunku. Bez
zaburzenia ruchu %-% tego. Linia Miinster—Hamm (4% mil) za-
pewniatfa dziennie cztery pociagi z dwoma lokomotywami i 25
wagonami w kazdym kierunku. Dawato to szanse na przewoéz
1300 ludzi / 40 koni i 800 ludzi / 50 lekkich lub 25 ciezkich dziat /
25 wozdéw. Powyzsze liczby pokazujg, ze pruskie spotki kolejowe
dysponowaty w okresie Wiosny Ludéw pokaznymi mozliwoscia-
mi przewozowymi, co wptyneto zapewne na wykorzystanie kolei
w tezejgcym kryzysie.

Pierwszy przypadek uzycia kolei miat miejsce juz w lutym
1848 r., kiedy to ze Slaska i Wielkiego Ksiestwa Poznariskie-
go przetransportowano z wykorzystaniem nowo otwartej li-
nii Minden—Kolonia 37. i 38. Rezerwowe Putki Piechoty. Dnia
11 11l 1848 r. z Magdeburga do Kolonii przewieziono sze$¢ ba-
talionéw 26. i 27. Putku Piechoty. Na poczatku marca, w odpo-
wiedzi na wrzenie rewolucyjne w Berlinie, z Erfurtu do stolicy
przetransportowano 2000 zotnierzy. Brak wtasciwych proce-
dur spowodowat, ze zawiadomiona zaledwie 24 h przed trans-
portem spoétka zmuszona byta do roztadowania wagondw, co
niewatpliwie narazito jg na straty®’. Do zagrozonego Berlina
16 11l 1848 r. wystano koleja osiem batalionéw ze Szczecina,
Frankfurtu nad Odrg i Halle®. Tego samego dnia z Poczdamu
przetransportowano 600 ludzi z batalionu gwardii. Wojsko
obsadzito najwazniejsze punkty i przejeto kontrole na liniami
wokot Berlina. Dnia 18 marca kolejg wystano z Berlina do Bran-
denburga and der Havel® kompanie batalionu jegrow gwardii,
ktéra dwa dni pdzniej wrdcita do stolicy®®. Z koricem marca
czasowo petnigcy obowigzki ministra wojny Karl von Reyher
zarzadzit transport do Berlina trzech batalionéw 24. Putku Pie-
choty z Magdeburga oraz dwdéch batalionéw 9. Putku Piechoty
ze Szczecina. Kazdy z transportowanych batalionéw liczyt 1000
zotnierzy®®. W zwigzku z konfliktem w Szlezwiku-Holsztynie
i w perspektywie konfliktu z Danig, w Havelberg (dzierh marszu
od linii Berlin—Hamburg) zesrodkowano brygade interwencyj-
na w sile putku piechoty, batalionu fizylieréw, putku kirasjerow
i 12 dziat. Wobec eskalacji napiecia, 31 marca konieczne oka-
zafo sie przetransportowanie z Berlina do Hamburga i dalej do
twierdzy w Rendsburgu dwdch putkéw piechoty gwardii, ktére

52 GStA PK, I. HA, Rep. 93 E, Nr. 2372, [Pismo Krdlewskiej Komisji Kolejowej w Erfurcie do
ministra handlu, przemystu i robdt publicznych], Erfurt 10 X 1851, k. 41; ibidem, Ein-
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Trapsorten pp. betreffend, Berlin 7 X 1851, k. 43—47.

53 K.von Ollech, Carl Friedrich Wilhelm von Reyher. General der Kavallerie und Chef des Ge-
neralstabes der Armee. Ein Beitrag zur Geschichte der Armee, Tl. 4, Berlin 1879, s. 135.

54 0Od 1846 r. znajdowata sie tam stacja Kolei Berlin-Magdeburg.
55 K.-J. Bremm, Von der Chaussee..., s. 146—148.
56 K.von Ollech, Carl Friedrich Wilhelm von Reyher..., s. 136.

dotarty w catosci na miejsce 7 kwietnia, w dwdch partiach licza-
cych po dwa eszelony. Do 14 kwietnia te samg trase pokonato
18 dziat artylerii gwardii zgromadzonych pod Havelberg. Nie
zdecydowano sie na przewdz kolejg kawalerii. Byt to zatem typo-
wy transport wzmacniajgcy ad hoc obsade fortyfikacji. Jak stusz-
nie zauwaza Bremm, byt to jednak drugi co do liczebnosci trans-
port armii pruskiej w dziejach, bowiem w ciggu dwéch tygodni
przewieziono tacznie oddziaty w sile 12 bataliondw, czyli niemal
8700 zotnierzy i dziata®’. Byfo to spore osiggniecie, tym bardziej
ze strona pruska bytfa niezbyt dobrze przygotowana do realizacji
tak duzego przedsiewziecia transportowego pod wzgledem pro-
ceduralnym i aprowizacyjnym.

Pruskie wysitki wypadajg jednak stosunkowo ,blado”
w zestawieniu ze sprawnoscia, z jaka transporty wiekszych mas
wojsk organizowali Austriacy i Rosjanie w latach 1848-1849%,
Austriacy byli, dla przyktadu, zdolni do przewiezienia z Pragi do
Wiednia az trzech KA, czego dokonali w pazdzierniku 1848 r.
W czerwcu 1848 r. Austriacy wystapili takze o zgode na wyko-
rzystanie kolei $laskich do transportu swych wojsk®®. W tym
wypadku pruskie Ministerstwo Wojny oprotestowato sprawe®.
Zestawienie dotyczgce Kolei Gornoslaskiej z 1855 r. zawiera in-
formacje o przewiezieniu Kolejg Gérnoslaska w dniach 10-15
V 1849 r. z Krakowa do Bohumina rosyjskiej dywizji w sile 13 938
ludzi, 1065 koni, 48 dziat i 172 wozéw amunicyjnych. Wymagato
to czterech nadprogramowych pociggoéw i zaktdcito prace na li-
nii spotki®t. W tym samym czasie na trasie Kozle-Bohumin prze-
wieziono w 604 wagonach (94 wtasnych i 506 dostarczonych)
14 450 ludzi, 75 dziat, 949 koni, 110 wozdéw. W jednym pociggu
podrézowato 2480 ludzi, 12 dziat, 158 koni i 18 wozéw®. W tym
samym miesigcu Prusy zorganizowaty trwajace osiem dni trans-
port 10 908 ludzi, 1307 koni, 107 wozdéw na linii Minden—Deutz.
Najwiekszy z nich miat miejsce 25 V 1849 r. i objat 758 ludzi,
34 konie oraz 4 wozy. Deklarowano przy tym trzykrotnie wiek-
sze dzienne mozliwosci transportowe®®. Takze 25 V 1849 r. linia
Magdeburg—Halberstadt postuzyta do przewiezienia 1188 ludzi,
185 koni i 25 wozéw®*. Na przetomie 1849 i 1850 r. dokonano
jeszcze przynajmniej kilku matych przewozéw, m.in. 24 X1 1849r.
po linii Hamm—Munster pociag ztozony z dwdch lokomotyw
i 22 wagonow przewidzt 804 ludzi i 13 koni®. Dnia 111 1850r. na
trasie Kozle—-Bohumin przemieszczono 1150 ludzi i 25 wozdw,
a4 VII 1850 r. — 1450 ludzi i 5 wozow?®®.

Zdolnosci transportowe armii pruskiej nabraty istotnego
znaczenia w obliczu widma wojny z Austrig, jakie jesienig 1850 r.
zawisto nad Berlinem. Juz w lipcu minister gen. porucznik Au-
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gust von Stockhausen ostrzegat przed wariantem, ktory maégt
pozwoli¢ Austriakom na zajecie pruskiej stolicy, bez wykorzy-
stania kolei, w ciggu 16 dni®’. Zalecat wykorzystanie transportu
kolejowego, jednak nawet w takim wypadku petna koncentracja
pruskiego Korpusu Gwardii miata zaja¢ az 35 dni. Tymczasem
armia Habsburgédw w imponujgcy sposdb z wykorzystaniem ko-
lei w ciggu 26 dni dokonata przegrupowania sit pieciu korpuséw
z Wtoch na teren Czech, stad austriackie ultimatum z 2 X1 1850.
stanowito realng grozbe. Strona pruska nie byta zdolna do réw-
nie szybkiej odpowiedzi. Faktycznie 6 XI 1850 r. armia pruska
otrzymata pierwszy od zakonczenia wojen napoleonskich rozkaz
petnej mobilizacji®®. Odbywa¢ sie ona miata na podstawie pla-
nu przyjetego 10 IV 1844 r.%°, ktéry — jak stusznie zauwazyt Frie-
drich Meinecke — byt niestety finalnym produktem zapatrywan
ministra Hermanna von Boyen, tkwigcego mentalnie przy roz-
wigzanych sprawdzonych w latach 1813-18157°. Boyenowska
wizja ,systemu obronnego”, zaktadajgca mozliwos¢ dtugotrwa-
tego powstrzymywania sit przeciwnika w przygranicznych pro-
wincjach metodg wojny manewrowej i matej wojny nie w petni
przystawata do realiéw szybkiej koncentracji sit przy pomocy
kolei’®. Nie ma tu miejsca na dokfadng prezentacje koncepc;ji
strategicznych opracowanych przez ministra Stockhausena i sze-
fa Sztabu Generalnego Armii Karla Reyhera. Faktycznie jednak
z koricem pazdziernika Prusy znalazty sie w defensywie. Reyher
zaktadat koncentracje z koricem grudnia Korpusu Gwardii i Il KA
na linii taby pod Torgau; Il i IV KA pod Erfurtem, 15. Dywizji
i VII KA na prawym brzegu Renu miedzy Koblencja i Wetzlar, 16.
Dywizji w Krueznach’2. ,Wielkopolski” V KA miat wymaszerowac
z Poznania do Gubina, za$ caty VI KA skoncentrowac sie we Wro-
ctawiu. Wyliczenia z poczatku listopada wskazywaty na razacg
dysproporcje sit na korzys¢ przeciwnika, zwtaszcza w krétkim
czasie’®. Armia pruska wymagata bowiem 55 dni na osiggniecie
petnej zdolnosci bojowej. Tradycyjnie obawiano sie uderzenia
na jednym z trzech kierunkéw: na Kassel, Berlin lub Wroctaw’4.
W kazdym z nich szybko$¢ koncentracji byta kluczowa, stad
Stockhausen zalecat w okreslonych przypadkach uzycie kolei.
Dla przyktadu, w razie austriackiego natarcia na Berlin, zalecat
koncentracje VIl KA nie nad rzekg Lahn, a w Minden, skagd moz-
na byto forsownym transportem kolejowym przewiez¢ piechote
i artylerie nad tabe. Obawiat sie tu jednak przerwania komuni-
kacji przez przeciwnika. Skoncentrowany V KA stat na linii bie-
gnacej przez Gtogow, skad mozna byto szybko przekierowac jego
piechote do Berlina. Takze obsadzajgcy Wielkopolske | KA byt
w dogodnej pozycji, by podjgé marsz do Wroctawia, Gtogowa
lub Berlina, w ostatnim wypadku z uzyciem kolei.
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Zakres wykorzystania drég kolejowych przez Prusy miat zde-
cydowanie charakter bezprecedensowy. Najwiekszy transport
zostat wykonany na trasie Berlin—Zgorzelec—Wroctaw, kiedy to
przewieziono 32 470 zotnierzy, 248 koni, 47 wozdw, 2813 cetna-
réw tadunkuiamunicji’>. Miedzy 15 a 22 listopada linig Poczdam—
—Berlin przewieziono 10 998 ludzi, 122 konie i 9 wozdw. Srednia
dzienna wyniosta 1376 ludzi, 15 koni i jeden wdz. Najwiekszy
transport miat miejsce 20 XI 1850 r., kiedy przewieziono 2898
ludzi, 42 konie i 4 wozy’®. Dwa dni po jego zakorficzeniu rozpoczat
sie trwajgcy do 5 Xl 1850 r. przewdz 10 specjalnymi pociggami
10 128 zotnierzy, 380 koni i 54 wozdéw. Najciezszy przewdz wyko-
nano 1 grudnia, gdy pocigg ztozony z lokomotywy i 27 wagonow
przetransportowat 1026 ludzi, 35 koni i 4 wozy. Przez caty ten
okres nie stwierdzono zaktécerh w normalnym ruchu na linii”’.
Od 30 XI do 2 XII 1850 r. trwat transport na linii Gtogdw—Janko-
wa Zaganska. Cztery pociagi dziennie przewiozty 5775 ludzi, 278
koni i 28 wozéw. Obyto sie to bez zaktécenn w normalnym ruchu,
mozliwe byto zdwojenie transportu’®. Kolejny duzy przewéz od-
byt sie w dniach 1-8 XIl 1850 r. na linii Berlin—Rdderau; 18 pocig-
géw bez zaktécen przetransportowato 16 087 ludzi, 715 koni i 88
wozdéw. Najliczniejszy pocigg sktadat sie z lokomotywy, 22 wa-
gondw, wiozgcych 1005 ludzi, 42 konie i 5 wozéw (razem 2562
cetnary)’®. Trasg Gerstungen—Halle w dniach 7-15 XIl 1850 r.
przetransportowano 16 178 ludzi, 684 koni, 84 wozy. Dziennie
dawato to 1197 ludzi, 76 koni i 9 wozéw. Najwiekszy transport:
2 lokomotywy, 80 osi, 1001 ludzi, 42 koni i 5 wozéw. Wszystko
odbyto sie bez zaktécert w normalnym ruchu®. Obszarem ko-
lejnego przewozu stata sie linia Wroctaw—Swidnica, na ktdrej
w okresie 15-19 XII 1850 r. 5 pociggdw z 94 wagonami prze-
wiozto 3247 ludzi, 10 koni i wozdw, a zatem dziennie 649 ludzi,
2 konie i 2 wozy. Najwiekszy transport wykonano 16 grudnia,
sktadat sie on z jednego pociggu ztozonego z lokomotywy i 22
wagondw, i przetransportowat 775 ludzi oraz 2 konie®!. Nastep-
nie w grudniu 1850 . przewieziono kolejne 21 903 zotnierzy, 397
koni, 44 wozow, 3212 cetnardw tadunku i amunicji.

Niestety nie sg znane doktadniejsze szczegéty powyziszych
préb transportu, same w sobie wskazujg na znaczny wzrost
zdolnosci transportowych kolei pruskich. Ich petna ocena wy-
magataby jednak doktadnego poznania celéw poszczegdlnych
przemieszczen. Z drugiej strony, zgadzam sie w petni z Brem-
mem, ze zestawiajac wyliczenia z 1848 r. i faktyczne przejawy
wykorzystania kolei do przewozu wojska z lat 1849-1850 pruski
Sztab Generalny wyraznie przeszacowat mozliwosci w tej mate-
rii®2. Problem z koncentracjg oddziatéw stanowit jeden z wielu
czynnikdéw prowadzacych do faktycznej kapitulacji Prus wobec
austriackich roszczen w Otomuricu (1850).
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Stracone lata?
Okres 1850-1857

Przywotane doswiadczenia powinny w teorii doprowadzi¢
do dogtebnych wnioskéw i propozycji regulacji kwestii przewozu
wojska w czasie kryzysu. Tymczasem Ministerstwo Wojny opra-
cowato w kwietniu 1849 r. jedynie krétki suplement, odnosnie
do doswiadczen nabytych w 1848 r.23, Zawierat on w wiekszosci
techniczne wskazowki dotyczgce transportu konkretnych broni,
sugerowano jednak wzorem przewozu brygady z Magdeburga
do Deutz odpowiednio wczesniejsze (dwa dni) zawiadamianie
spotek o transporcie, co miato im pozwoli¢ na sprawne pod-
stawianie taboru. We wrzesniu 1850 r. opublikowano protokét
koncowy negocjacji z przedstawicielami kolei pétnocnoniemiec-
kiej w sprawie transportu wojska kolejg®4. Dotyczyt on gtéwnie
spraw taryfy oraz procedury notyfikowania spotkom potrzeb
transportowych.

Mimo przyjetego rozwigzania jeszcze 2 XlIl 1850 r. Reyher
sugerowat, ze niezbedne byto uzyskanie gwarancji, ze kazda
spotka dysponowaé bedzie mozliwosciami natychmiastowego
transportu jednostki taktycznej zdolnej do prowadzenia dziatan,
a zatem dywizji w sile pieciu batalionéw, szwadronu i baterii ar-
tylerii pieszej. Byto to niezbedne minimum, by transport miat
sens. W celu usprawnienia dziatan postulowat podziat kraju na
okregi zarzadzajace przewozami, z udziatem oficeréw®. Stano-
wisko Reyhera byto zwigzane z rozpoczeciem 30 XI 1850 r. prac
komisji celem regulacji sprawy transportu wojskowego w czasie
pokoju i wojny. Jej szefem zostat putkownik Bayers, naczelnik
sekcji w GGS®®. Z zachowanego resume jej prac wynikata wyraz-
na rekomendacja, ze zamiar rekwizycji Srodkéw transportowych
winien by¢ notyfikowany spétce przynajmniej 24 h przed tym
faktem. Nalezato takze stale aktualizowaé wiedze o posiadanych
przez nie Srodkach przewozu. W tym celu powotano komisa-
riaty w Berlinie, Wroctawiu, Szczecinie, Magdeburgu, Erfurcie,
Minden i Kolonii, ze wskazaniem podlegtych im linii. Przydzie-
leni don oficerowie mieli na wypadek wojny dysponowacd pet-
ng wiedzg na temat dostepnych srodkéw transportu. Wedtug
wojskowych cztonkéw komisji, konieczne byto zagwarantowa-
nie mozliwosci dziennego transportu dywizji na stopie wojen-
nej w sile pieciu bataliondw, szwadronu i baterii artylerii pieszej
6-funtowej, a zatem 5651 ludzi, 536 koni, 42 wozdéw, do czego
— wedtug cywilnych ekspertéw — niezbednych bytoby 10 pocig-
goéw, kazdy z dwiema lokomotywami. Czas zatadunku na dworcu
liczono na 15 minut. Ze wzgledu na ptynnos¢ transportu w ko-
lejnych dniach, kwestie zatadunku i wytadunku, przewozy miaty
sie odbywac na odcinkach nie dtuzszych niz 24 mile przy liniach
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jednotorowych. Na liniach gtéwnych nalezato zatem zorganizo-
wac srodki tak, by zapewnic dzienng obstuge kazdego odcinka
24 mil dla dywizji. Zgodnie ze stanowiskiem Ministerstwa Wojny
nie byto potrzeby dodatkowych regulacji na czas pokoju, te byty
jednak wymagane dla warunkéw wojennych i innych nadzwy-
czajnych okolicznosci®”. Ciekawym uzupetnieniem tych rozwa-
zan byty wyliczenia poczynione przez Krélewski Komisariat Ko-
lejowy w Kolonii. Przedstawit on doktadne wyliczenia dotyczace
dostepnych srodkéw na siedmiu gtdéwnych liniach pruskich pod
koniec 1850 r. Wynikato z nich, ze do transportu dywizji na od-
cinku zaktadanych 24 mil niezbedne byto przeliczeniowo 600
0si®. Kazda z linii spetniata ten warunek, a $rednia wynosita 847
osi, a zatem o 40% wiecej niz wymagat transport dywizji. Kazda
z linii spetniata warunek postawiony przez wojsko. Nie byto za-
tem potrzeby zapewnienia wymiany sprzetu miedzy dyrekcjami
kolei®®. Ostatecznie w listopadzie 1851 r. unormowano wstep-
nie sktad komisji i zasady uczestnictwa w nich oficeréw, cho¢
ich rola przez nastepnych kilka lat byta obiektem kontrowers;ji®°.
Nie wprowadzono natomiast do uzycia faktycznego regulaminu
transportu w czasie wojny, a francuski normatyw w tej materii
opublikowano w Prusach dopiero w 1855 .9, W tym takze roku
w cytowanym juz opracowaniu dotyczgcym potencjatu spotek
zawarto wiele wytycznych dotyczacych zasad transportu woj-
skowego®2. Wyjasniono w nim, ze site pociggowa lokomotywy
mierzy¢ miano w osiach (Achsen), ktéra to jednostka oznaczat
40-50 cetnaréw na 100 funtéw ftadunku netto. Oznaczato to,
ze maszyna o sile 30—36 osi mogta stuzy¢ do przewozu tadunku
o wadze 1500-1800 cetnardw, 40-50 osi — 2000-2500 cetna-
réw, a 80-100 do 4000-5000 cetnaréw tadunku. Lokomotywy
miaty by¢ zdolne do przewozu wskazanego wagomiaru na od-
legtos¢ 30 mil, z powtdrzeniem tej trasy 2 lub 3 razy w ciggu
dnia. Sformutowano zasade, ze im dtuzszy w sensie ilosciowym
i czasowym byt transport, tym wiecej ludzi i tadunku mogt za-
brac. Ustanawiano przy tym maksymalng wage pociggu wojsko-
wego na 2500 cetnardw, co oznaczato mozliwos$¢ przewozu:

— batalionu piechoty: 900 Zotnierzy, 40 koni, 5 wozdw, 120
cetnaréw tadunku,

— szwadronu kawalerii: 170 zotnierzy, 180 koni, 2 wozdw, 238
cetnaréw tadunku,

— baterii artylerii: 172 zotnierzy, 136 koni, 17 wozéw, 168 cet-
naréw fadunku.

Predko$¢ sktadéw wojskowych okreslono analogicznie
jak dla towarowych na 3-4 mil/h, pozwalajgcym na przebycie
w dwie strony 25 mil w ciggu 6 godzin. Wiele zalezato od bar-
dzo réznicowanej infrastruktury zatadunkowej dworcow. Tekst
doktadnie okreslat klasy, rodzaje i mozliwosci zatadunkowe wy-
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korzystywanych wagonow pasazerskich i towarowych, a takze
organizacje transportu od strony administracyjnej, zasady zata-
dunku i przewozu wszystkich rodzajéw broni. Powtérzono zycze-
nie, by na kazdej z pieciu tras biegngcych z Berlin odpowiednio
do: Mystowic, Kréolewca, Hamburga, Akwizgranu i Saarbriicken
istniatly mozliwosci natychmiastowego dziennego transportu
5600 ludzi, 536 koni i 42 wozdow / 5 bataliondw, 1 szwadronu,
1 baterii / 3 bataliondw, 2 szwadrondw / 1 baterii na odcinku
24-30 mil, przy utrzymaniu tej czestotliwosci przez 2—3 tygodnie
przy minimalnym ograniczeniu ruchu cywilnego na danej linii.
Dla kazdego z zaktadanych wariantéw transportu zaktadano 10
pociggdéw z dwiema lokomotywami kazdy. Dokument okreslat
zatem warunki faktycznego przeprowadzenia przy pomocy linii
gtéwnych petnej mobilizacji armii pruskiej.

Wydania oficjalnego i drukowanego normatywu dotycza-
cego powyzszej sfery armia pruska doczekata sie, jak juz wspo-
mniatem, dopiero w 1857 r. Petne wyjasnienie tej sprawy wy-
kracza poza ramy niniejszego opracowania, wydaje sie jednak,
Ze juz w 1855 r. armia pruska byta teoretycznie gotowa do wy-
konywania duzych przesunie¢ wojsk z wykorzystaniem kolei.
Kontrowersyjne sg dla mnie tezy Bremma odnosnie do koniecz-
nosci bazowania w tworzeniu regulacji na obcych wzorach, co
miato by¢ spowodowane faktem, ze od czasu kryzysu z 1850 r.
w Prusach nie przeprowadzono zadnego powaznego transportu
oddziatéw. Nie jest to prawdg, wiadomo bowiem, ze w styczniu
1851 r. na trasie Wroctaw—Swidnica przewieziono 14 952 zotnie-
rzy, 414 koni, 59 wozow, 12 453 cetnaréw tadunku i amunicji,
a miesigc pozniej 15 606 zotnierzy, 92 koni, 15 wozéw, 2882 cet-
naréw tadunku i amunicji®>. W okresie 22 [1-3 1l 1851 r. na linii
Magdeburg—Kdéthen, Halle—Lipsk—Brandenburg odbyt sie trans-
port 13 148 ludzi, 159 koni i 23 wozdéw. Dziennie dawato to 1195
ludzi, 14 koni i 2 wozy. Najwiekszy transport wedtug danych
z wykazu liczyt 2 lokomotywy®*, 34 wagony, w 2 oddziatach:
1353 ludzi, 22 konie i 5 wozéw®®. Oczywiscie mdgt by¢ to trans-
port powrotny zwigzany z demobilizacjg, nalezy jednak zacho-
wac wstrzemiezliwos¢ w zwigzku z brakiem danych. Inny cha-
rakter miat natomiast z pewnoscig transport austriackiz 1852 .,
w czasie ktdrego linig Magdeburg—Wittenberga w przeciggu
12 dni przewieziono 25 831 ludzi, 356 koni i 56 wozéw. Zaanga-
zowano do tego 22 pociagi, dziennie po dwa z ok. 2151 ludZmi,
29 koimi i 5 wozami. Najciezszy pocigg widzt 1362 ludzi, 24 koni
i 4 wozy®®. Za faktycznie zastanawiajace nalezy uznaé niewyko-
rzystanie kolei w zwigzku z nastepnymi kryzysami, w tym zwtasz-
cza z wojng krymska. Za zwigzany z nim trudno zapewne uznac
transport 650 piechuréw miedzy Dusseldorfem a Elberfeld
24 X11854 r.%,

Wszystkie powyzsze przyktady nie oznaczajg jednak, ze pru-
skie wtadze wojskowe nie wyciggnety z dotychczasowych kry-
zysow istotnych wnioskéw, uwzgledniajgcych wykorzystanie
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kolei w planowaniu operacyjnym. Jeden z pierwszych planow
tego rodzaju zostat przedstawiony przez Reyhera 9 XII 1856 r.%,
Zaktadat on cztery scenariusze transportu w przypadku wojny
Prus z koalicjg mocarstw europejskich. W obszerny sposdb szef
pruskiego SG przedstawit warianty przemarszow i doktadny roz-
ktad dziatan. Niedtugo pdzniej doszto do kryzysu zwigzanego ze
sprawg Neuchatel. Krélowie Prus byli od 1815 r. ksigzetami tego
kantonu, ktory wchodzit w sktad Konfederacji Szwajcarskiej.
W roku 1848 doszto tam do buntu i republikanskiej rewolucji,
ktérej — mimo pruskiej presji — nie sttumiono. Wrzesieri 1856 r.
przyniost z kolei rojalistyczne powstanie, ktére zakonczyto sie
kleska i uwiezieniem insurgentéw®. Mimo trwajgcych negocja-
cji mocarstw, z poczgtkiem 1857 r., Prusy byty gotowe do inter-
weng;ji. Szef sztabu Reyher opracowat doktadny plan przemarszu
liczacych 140 tys. sit pruskich przez Niemcy, w catosci z wykorzy-
staniem sieci kolejowej zaréwno rodzimej, jak i innych panstw
niemieckich!®. Kazda z o$miu planowanych w operacji dywizji
miata skoncentrowac sie w ciggu 35 dni, z wykorzystaniem sze-
Sciu transportéw. Ze wzgledu na brak potaczen miedzy czescig
linii lub inne trudnosci transportowe, czes$¢ przemieszczen miata
zosta¢ wykonana pieszo. Ten $miaty plan budzit spore watpliwo-
$ci co do wykonalnosci. Cho¢ do jego realizacji nie doszto, trud-
no zaktadaé, ze znany ze skrupulatnosci szef SG podejmowat-
by w tak prestizowej dla kréla sprawie decyzje bez oparcia ich
o przestanki ptynace z préb i praktyki. Dyplomatyczne rozstrzy-
gniecie konfliktu uniemozliwito ocene stopnia przygotowania
kolei pruskich do celéw masowej koncentracji, co bytoby nie-
zwykle cennym materiatem poréwnawczym, pozwalajacym pet-
niej przeanalizowac¢ pruskie mozliwosci u progu ery Helmutha
von Moltke starszego.

Podsumowanie

Opisane w tekscie pierwsze dwie dekady préb dostosowania
przez armie pruskg nowego $rodka transportu do swoich celow
wyraznie pokazujg jak powolny i zmudny byt to proces. Mimo
w istocie rewolucyjnego charakteru wykorzystania kolei paro-
wej do transportu ludzi, zwierzat i towardw, dopiero obiektyw-
ny wzrost mozliwosci w tej dziedzinie oraz zebranie praktycz-
nych doswiadczen pozwolity pruskim wojskowym przekonac
sie do tej nowinki. Wielka w tym zastuga wnioskdw zebranych
w trakcie kryzyséw w latach 1846 i 1848-1850, ktére z jednej
strony pozwolity sfalsyfikowac oparte wytgcznie na teoretycz-
nych obliczeniach argumenty sceptykow, a z drugiej uwydatnity
pruskie zapdznienie wzgledem sgsiadéw. Szczegdlnie ten drugi
wypadek byt waznym impulsem do dziatania, co jednak zna-
mienne wszystkie pruskie zasady dziatania wykuwaty sie w dro-

98 GStA PK, I. HA Rep. 93 E, Nr. 2372, [Kopia pisma szefa Sztabu Generalnego Armii Pruskiej
generata kawalerii Karla von Reyhera do Ogdlnego Departamentu Wojny Ministerstwa
Wojny z zatagczonymi wariantami plandw transportéw kolejowych na wypadek wojny],
Berlin 9 XII 1856, k. 308—-332v.

99 E. Bonjour, Preussen und Osterreich im Neuenburger Konflikt 1856/57, Bern 1930,
s. 4-13; E. Bonjour, Vorgeschichte des Neuenburger Konflikt 1848—-1858, Bern—Leipzig
1932.

100 GStA PK, VI. HA, NI Friedrich W. v. d. Groeben, Nr. 3/d, Briefabschriften zu Losl6sung
Neuenburgs aus dem PreuRischen Staatsverband, 1856/57, b.p. Obszerne omdwienie:
H.-D. Fricke, Der vermiedene Krieg zwischen Preufien und der Schweiz: Operationsge-
schichtliche, ,Aspekte der Neuenburger Affaire” 1856/57, ,Militargeschichtliche Zeit-
schrift” 2002, Nr. 2, s. 440-453.



dze powolnej dyskusji i obserwacji praktyk wtasnych i obcych.
Strona pruska nie byta tu zatem pionierem czy animatorem,
lecz raczej bystrym adaptatorem rozwigzan. Niezaleznie od tego
w 1857 r. pruskie sity zbrojne byty pod wzgledem organizacyj-
nym, koncepcyjnym i mentalnym gotowe do planowania opera-
cji wojskowych z wykorzystaniem kolei takze w wymiarze stra-
tegicznym, dekade pdzniej stajac sie w tej materii wzorem dla
wszystkich armii europejskich.

Summary

The aim of the article is to present the first practical expe-
rience of the Prussian Army, concerning making use of railroads
to transport troops. Although the discussion on the potential
usefulness of that technological novelty had been going on in
the ranks of the Hohenzollerns’” military force since the begin-
ning of the 1830s, it was dominated by scepticism related to
the pessimistic assessment of the density of the existing rail-
way network and the quality of its infrastructure. Thus, in theo-
retical considerations there dominated the conviction that the
railway was not capable of transporting horses and what was
connected with it — compact detachments consisting of infan-
try, cavalry and artillery. As a result, as far as the conception of
using the railway rolling stock for transporting a large number
of troops was concerned, the Prussian Army lagged behind the
other powers of the day. The first practical experiments connec-
ted with military transports in the face of the crises following
in the years 1846 and 1848-1850 did not change the situation.
Specifically, the other of the crises revealed the backwardness
of the Prussians in this respect, initiating — at the same time —
a long-lasting process of debates, which eventually led to the
acceptance of the first complex regulations of transport for mi-
litary purposes in 1857.
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Niemieckie Koleje Rzeszy (Deutsche Reichsbahn — DRB) wy-
kazaty sie podczas drugiej wojny Swiatowej wysokg sprawno-
$cig, o czym przekonujg ich przewozowe osiggniecia w obliczu
rosngcych wyzwan i pogarszajacych sie mozliwoécil. Powyzsza
ocena z pewnoscig obejmuje réwniez dziatania wroctawskiej
dyrekcji DRB i podlegtych jej struktur?. Nasza wiedza w tym
wzgledzie jest nader skromna, co oddajg zgota powierzchowne
przedstawienia lat wojny w dotychczasowych opracowaniach
poéwieconych dolno$lgskim kolejom?. Wyjasnienia przyczyn
tegoz deficytu mozna upatrywac¢ w dotkliwym niedoborze zro-
det, stad niezbedne wydaja sie dalsze kwerendy, ktére pozwolg
odstoni¢ wojenne ,tajemnice” wroctawskiej Dyrekcji Kolei Rze-
szy (Reichsbahndirektion — RBD). Przydatne w tym wzgledzie
okazuja sie niemal kompletne dzienniki wytworzone w latach
1939-1944 przez Inspekcje Zbrojeniowg (Ristungsinspektion)
we Wroctawiu oraz jej oddziaty (Ristungskommando) w Legnicy
i Wroctawiu, zachowane w Bundesarchiv-Militararchiv we Fry-
burgu Bryzgowijskim*. Wspomniane struktury zainteresowane
byty funkcjonowaniem przemystu zbrojeniowego, dlatego kwe-
stie transportowe nie mogty ujs¢ ich uwadze. Stale monitoro-
waty przewozy, analizowaty wystepujgce problemy i wskazywaty
zagrozenia.

1 Szerzej nt. Niemieckich Kolei Rzeszy podczas drugiej wojny swiatowej m.in.: J. Piekalkie-
wicz, Die Deutsche Reichsbahn im Zweiten Weltkrieg, Stuttgart 1998; O. Wehde-Textor,
Die Leistungen der Deutschen Reichsbahn im zweiten Weltkrieg, ,,Archiv fir Eisenbahn-
wesen” 1961, Bd. 71, s. 1-47.

2 Przyktadowo, w obrebie RBD Wroctaw sprzedano w 1939 r. 32,27 min, aw 1943 r. 72,77
min biletéw. — H.-W. Scharf, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel: Die Reichsbahn
im Osten bis 1945, Freiburg 1981, s. 271-272.

3 Zob.: P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku po Koleje Dolnoslgskie, +6dz
2017, s. 228-232; M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Wroctaw—Opole
1992, s.s.117-119.

4 Bundesarchiv-Militararchiv Freiburg am Breisgau (dalej: BA Freiburg), RW 20-8, Ristungs-

inspektionen VIII a (Breslau) und VIII b (Kattowitz) 1939-1942; RW 21-10, Rustungs-
kommando Breslau 1942-1944; RW 21-37, Rustungskommando Liegnitz, 1939-1944.

Kolej, z racji jej znaczenia w obrebie sektora transportowe-
go, zajmuje w materiatach wroctawskiej Inspekcji Zbrojeniowej
szczegdlne miejsce. Wypada zarazem zauwazy¢, ze transport
szynowy, drogowy i wodny srodlgdowy byty ze sobg powigza-
ne. Z tym ostatnim byta kolej poniekad sprzezona, poniewaz
ptynace Odra barki odcigzaty gtéwna magistrale kolejowa Sla-
ska. Wiele zalezato przy tym od stanu wody, a zimg réwniez
od wystepowania pokrywy lodowej. Latem 1941 r. sytuacje
skomplikowata dodatkowo powddz, podczas ktérej doszto do
przerwania watow Kanatu Gliwickiego, jednoczesnie podmycia
i zniszczenia odcinka czterotorowe;j linii kolejowej Gliwice—Ke-
dzierzyn w rejonie Rudzinca (15 VII 1941)°. Odbudowa uszko-
dzonego szlaku i przywrdcenie na nim ruchu nastgpito w sierp-
niu 1941 r. Sktady wypetnione gdrnoslgskim weglem trzeba
byto do tego czasu kierowac objazdami. Wieksze komplikacje
nastreczato zamkniecie Kanatu Gliwickiego. Wykorzystywane
w porcie gliwickim wagony pojemnikowe skierowano na ten czas
do przewozu wegla w kierunku Wroctawia i Szczecina, co raczej
tylko czeSciowo rownowazyto przesuniecie tadunkéw na szyny.
Sytuacja powrdcita do normy w listopadzie 1941 r.5. Dodajmy, ze
DRB przejmowata zadania przewozowe zeglugi odrzanskiej juz
wczesniej, gdy w marcu 1941 r. doszto w poblizu Zielonej Géry
do przerwania watéw’. Wspomniane problemy obcigzaty koleje,
ktérym i tak dotkliwie brakowato taboru. Juz na poczgtku 1941 .
przystgpiono do wdrazania planow, wedle ktorych zaktady poto-
zone w poblizu Odry miaty korzystac ze szlaku odrzanskiego i to
nie tylko w przypadku tadunkéw masowych. Powyzsze wyma-

5 Szerzej: M. Urbaniak, Dziefa hydrotechniki w Polsce: Kanat Gornoslgski (Gliwicki), todz
2015, s. 127-132.

BA Freiburg, RW 20-8/8, k. 32, 80-81; RW 20-8/15, k. 83; RW 21-37/3, k. 88.
7 BA Freiburg, RW 21-37/2, k. 165, 175, 177.

gato sprawnego przetadunku w portach, tymczasem nie potra-
fiono podstawi¢ tam odpowiedniej liczby wagonéw i samocho-
déw?. Idee przesuniecia czesci zadan z transportu szynowego na
$rédlgdowy forsowano zresztg juz od jesieni 1939 r.%, ale czynio-
no to nie dos¢ konsekwentnie. W roku 1941 w sprawozdaniu
Inspekcji Zbrojeniowej pojawita sie uwaga, ze wspdtpraca obu
srodkéw transportu nie uktada sie. Rok pdzniej ttumaczono, ze
mimo pewnych postepdw, korzystne dla kolei zwiekszenie prze-
wozéw regionalnych na Odrze napotyka na obiektywng bariere
w postaci niekorzystnego rozmieszczenia zaktadéw przemystu
zbrojeniowego™®.

Przez Dolny Slask przejezdzaty tranzytem eszelony, ktérymi
— na rozkaz Adolfa Hitlera i jego sztabowcédw — przerzucano nie-
mieckie wojska z zachodu na wschéd i na odwrét. W materiatach
wroctawskiej Inspekcji Zbrojeniowej nie znajdziemy wprawdzie
informacji o faktycznej liczbie pociggdéw przewozacych tedy zot-
nierzy, ich sprzet i zaopatrzenie, zachowane dzienniki pozwalaja
niemniej uchwyci¢ przynajmniej zwiekszone natezenie takich
transportéow. Prowadzity one do przecigzenia sieci kolejowej,
ktdérej przepustowosé byfta ograniczona. Zauwazmy, ze priory-
tet czasu wojny nakazywat przepuszcza¢ eszelony, a ,.cywilne”
transporty, rowniez te obstugujace zaktady zbrojeniowe, mu-
siaty czekac na uchylenie blokad wprowadzonych przez czynniki
zwierzchnie. Wspomniane utrudnienia pojawity sie jesienig 1939
i wiosng 1940 r., kiedy informowano réwniez o transportach jen-
cow, za to od poczatku 1941 r. staty sie w zasadzie zjawiskiem
typowym®. W pierwszym kwartale tego roku wspominano, ze
do obstugi wojska skierowano wiekszg cze$¢ taboru, a powigzane
z tym zatory niosty dalsze komplikacje. W maju 1941 r., tuz przed
atakiem na ZSRR, we wschodnich dyrekcjach DRB oczekiwato
na przejazd 635 pociggdw. Paraliz objat rowniez sie¢ kolejowa
Dolnego Slaska'?. W lutym 1942 r. pisano o katastrofalnej wrecz
sytuacji: ,Szyny zastopowane. Front nie przyjmuje wagondow
i niewiele ich zwraca”!3. Pojawiaty sie oznaki chaosu, co oddaje
przypadek zatrzymania sktadéw z pilnie potrzebnymi na fron-
cie wschodnim cieptymi ubraniami i sprzetem zimowym (narty
i sanie transportowe). Wypada wspomnie¢, ze Wehrmacht nie
zostat odpowiednio przygotowana do walk w trudnych warun-
kach zimowych, dlatego Hitler w grudniu 1941 r. zarzadzit ogol-
nonarodowg zbidrke brakujgcego wyposazenia. Miata ona po-
moc zotnierzom walczacym na wschodzie, ktérych ,,zaskoczyta”
tamtejsza zima®'*. Zgromadzone dobra tkwity p6Zniej tygodniami
na $laskich bocznicach i zajmowaty wagony, a winnych tego za-
niedbania nie potrafiono wskazaé. Chodzito o trzy pociagi liczgce
facznie 140 wagondw, ktére —wedle informacji z pofowy stycznia
1942 r. — oczekiwaty na transport we Wroctawiu, oraz dwa pocia-
gi — zestawione z 70 wagondw — stojace w Lubliricu®®.

8 BA Freiburg, RW 20-8/6, k. 53; RW 20-8/9, k. 8-9; RW 21-37/2, k. 14-15; RW 21-37/3,
k. 95.

9 BA Freiburg, RW 20-8/1, k. 131; RW 20-8/14, k. 79-80; RW 21-37/1, k. 193.

10 BA Freiburg, RW 20-8/15, k. 79-80; RW 21-37/3, k. 117, 133, 201-202, 207-208; RW
21-37/4, k. 60.

11 BA Freiburg, RW 20-8/1, k. 111-112; RW 20-8/4, k. 105-106; RW 20-8/14, k. 77-78;
RW 20-8/17, k. 49, 62, 186; RW 20-8/19, k. 63; RW 20-8/7, k. 60, 83—-84; RW 20-8/8,
k. 80-81; RW 20-8/9, k. 8.

12 BA Freiburg, RW 20-8/7, k. 36, 47.

13 BA Freiburg, RW 20-8/6, k. 58, 63, 100-101; RW 20-8/9, k. 41; RW 20-8/11, k. 69-70;
RW 20-8/15, k. 75-78; RW 20-8/14, k. 59-62; RW 20-8/22, k. 39.

14 Szerzej: G. Falkner, Skier fir die Front, Planegg 2004.
15 BA Freiburg, RW 20-8/22, k. 16-17; RW 20-8/15, k. 79-80; RW 20-8/25, k. 20-23.

Ataki lotnicze na Dolny Slask nie wyrzadzaty wiekszych strat
miejscowej infrastrukturze kolejowej, nie znaczy to przeciez, ze
takowych nie byfo®. Podczas pierwszego nalotu na Wroctaw,
26/27 VI 1940 r., doszto do uszkodzenia szlaku prowadzgcego
w kierunku Jeleniej Géry i Berlina, ale musiaty by¢ one nieznacz-
ne, skoro w ciggu dnia zdotano przywrdcié¢ ruch (po jednym
torze). Wieksze szkody wyrzadzit atak lotniczy z 13 XI 1941 r.,
ktory objat m.in. dworzec Wroctaw Gtéwny. Nie doszto wowczas
do zatrzymania ruchu kolejowego, za to odnotowano pierwsze
ofiary!’. Pézniejsze naloty na miasta dolnoslaskie nie byty juz
w dokumentach wroctawskiej inspekcji eksponowane, co moz-
na zrozumie¢ w obliczu pietrzacych sie problemoéw zapowiada-
jacych kleske 11l Rzeszy. Dolny Slask dtugo uchodzit za wzglednie
bezpieczny obszar. Posrednio odczuwat jednak skutki nalotow
na Niemcy Zachodnie i Srodkowe, jak tez ponosit koszty dzia-
tan wojennych, poniewaz nawet odlegte zdarzenia wptywaty na
ptynnos¢ ruchu kolejowego, dostepnosc taboru kolejowego itd.
Przyktady takich sprzezen znajdziemy juz jesienig 1939 r., kiedy
kilkaset pociggéw skierowanych do Generalnego Gubernator-
stwa musiato tam czeka¢ na odbidr, co zaburzyto ruch pociggéw
i obieg wagondéw. Podobnie byto rok pdzniej, kiedy sktady skie-
rowane do Generalnego Gubernatorstwa musiaty czekaé na wy-
tadunek przeszto tydzien®,

Szybkie postepy Wehrmachtu w Polsce w 1939 r. sprawity,
ze DRB jeszcze we wrzedniu przejety infrastrukture kolejowa
wojewddztwa $lgskiego i przywrdcity potaczenia z Katowicami.
Za spore utrudnienie uznano zniszczenia mostéw i nastawni
dokonane przez wycofujace sie oddziaty polskie. Pewnym roz-
czarowaniem dla RBD Wroctaw mogto by¢ rozdysponowanie
zdobytego taboru poza terenem dziatania wroctawskiej dyrek-
cji, w efekcie czego nie udato sie jej uzupetni¢ wystepujacych
brakéw?®®. Dla usprawnienia zaopatrzenia kluczowych zaktadéw
zbrojeniowych zaczeto w 1939 r. wprowadza¢ w Niemczach
oznaczenia priorytetow, ktore decydowaty o kolejnosci trans-
portéow. Pozostaty one podstawowym sposobem regulowania
przewozéw w okresie wojny, podlegaty przy tym statym zmia-
nom, a ustalane priorytety — jak pisano na poczatku 1942 r. —
podlegaty ,inflacji”, tj. byty spychane na dalsze pozycje przez
Lpilniejsze” potrzeby?®. W kryzysowych sytuacjach, do ktérych
dochodzito stosunkowo czesto z powodu braku wegla kamien-
nego, innych surowcow lub poétfabrykatow, inspekcja informo-
wata o wstrzymaniu lub ograniczaniu produkcji przemystowe;j
zaktaddw zbrojeniowych, do czego — z racji ich znaczenia — sta-
rano sie nie dopusci¢ (nie zawsze skutecznie)?!. Mniej wazni dla
wysitku wojennego Il Rzeszy odbiorcy byli obstugiwani w dalszej
kolejnosci, co cigzyto na catej polityce gospodarczej i spotecznej.

Na transporcie kolejowym lat wojny powaznie zacigzyty wa-
runki pogodowe, w tym szczegdlnie zimy 1939/1940, 1940/1941

16 Zob.: A. Konieczny, Slgsk a wojna powietrzna lat 1940-1944, Wroctaw 1998.
17 BA Freiburg, RW 20-8/4, k. 114-115; RW 20-8/9, k. 54.

18 BA Freiburg, RW 20-8/4, k. 37, 105-106; RW 20-8/21, k. 142; RW 20-8/21, k. 169; RW
20-8/29, k. 87-90; RW 21-37/11, k. 38-39; RW 20-8/27, k. 109-111; RW 21-37/3,
k. 201-202; RW 20-8/1, k. 180.

19 BA Freiburg, RW 20-8/1, k. 50, 111-112, 135.

20 BA Freiburg, RW 20-8/1, k. 138-139, 165; RW 20-8/2, k. 26; RW 20-8/4, k. 37; RW 20-
-8/10, k. 98-99; RW 20-8/14, k. 77-78.

21 BA Freiburg, RW 20-8/2, k. 19-20, 22, 24, 27-28; RW 21-37/1, k. 82, 84; RW 21-37/1,
k. 96-97, 102, 104-105; RW 21-37/3, k. 20; RW 21-37/3, k. 116.



i 1941/1942. Intensywne opady $niegu i silne mrozy doprowa-
dzity do zatrzymania w potowie stycznia 1940 r. 300 pociggoéw
w obrebie wroctawskiej RBD. W samym Wroctawiu miesigc poz-
niej oczekiwato na wytadunek 600 weglarek. W nastepnym roku
sytuacja powtdrzyta sie, a spietrzenie pociggdw przekroczyto
pod koniec grudnia 1940 r. poziom 100, na poczatku 1941 r. —
200. Obieg wagondéw miat sie wtenczas wydtuzy¢ z czterech dni
do czterech tygodni?2. O skali probleméw wiele méwig wzmian-
ki z 1940 r. o bezprawnych zatrzymaniach sktadéw wiozgcych
wegiel do zaktadéw zbrojeniowych i ich samowolnym wytadun-
ku na potrzeby lokalnych spotecznosci®®. Wtadze staraty sie tym
praktykom przeciwdziataé, stad transportéw wegla pilnowali
odtad konwojenci?*. W obliczu mnozacych sie problemdw, wio-
sng 1941 r., w dzienniku Inspekcji Zbrojeniowej we Wroctawiu
pojawifa sie ocena, ze na kolei nie da sie unikng¢ improwiza-
cji®>. W podobnym czasie napisano, ze zadania przypisane DRB
przekraczajg ich mozliwosci. Na poczatku marca 1941 r. infor-
mowano, ze kolej dysponuje zapasem wegla na najwyzej 8/9
dni funkcjonowania. Nie byta to sytuacja odosobniona, skoro
w listopadzie 1942 r. odnotowano, ze deficyt wegla rzutuje ne-
gatywnie na efektywno$¢ pracy przewozowej?®. W rzeczowych
zapisach Inspekcji Zbrojeniowej pojawiaty sie opinie, ze zapasé
w transporcie kolejowym przybierata postaé krytyczng i kata-
strofalng?’. Najczesciej blokowaty sie stacje rozrzgdowe: Wegli-
niec, Gorlitz (Schlauroth), Zagan, Mitkowice, Brochéw i Kamie-
niec Zabkowicki?®. Sytuacje ratowano wstrzymaniem przyjec
nowych sktadéw, co powodowato kolejne utrudnienia w ruchu
i dostawach. Na poczatku 1941 r. Inspekcja Zbrojeniowa ocenia-
ta, ze sterowanie transportem za pomocg narzuconych blokad
i listdw przewozowych nie wystarcza i nalezatoby szukac innych
metod. Rozwigzania upatrywano w lepszym planowaniu i koor-
dynacji przewozow?.

O niedoborze lokomotyw i personelu kolejowego informo-
wano w materiatach wroctawskiej inspekcji niejednokrotnie, ale
byty to najczesciej ogdlnikowe wzmianki ttumaczace problemy
transportowe. Niekiedy doprecyzowywano, ze deficyty kadrowe
wynikaty ze wzrostu samych przewozdw, trudnych warunkéw
pogodowych, ale tez poboru kolejarzy do stuzby wojskowe;j°.
W marcu 1940 r. wyrazono zresztg watpliwos¢, czy celowym
jest powotywanie do Wehrmachtu wykwalifikowanych ma-
newrowych, a pdzniej — pod presjg zastopowania stacji — od-
delegowywanie do tych prac niedoswiadczonych zotnierzy3.
W styczniu 1941 r. podano, ze okreg opuscito ok. 3000 koleja-
rzy zmobilizowanych do armii i 3430 oddelegowanych na tereny
okupowane, a wspomniane braki potegowata fala zachorowan

22 BAFreiburg, RW 20-8/2, k. 9, 44; RW 20-8/14, k. 77-78; RW 20-8/4, k. 75.
23 BA Freiburg, RW 20-8/2, k. 27-28, 33-34; RW 21-37/1, k. 92-93.

24 BA Freiburg, RW 20-8/14, k. 79-80; RW 21-10/6, k. 7-8.

25 BA Freiburg, RW 20-8/21, k. 23.

26 BA Freiburg, RW 20-8/4, k. 105-106; RW 20-8/6, k. 53; RW 20-8/13, k. 48.
27 Np.: BA Freiburg, RW 20-8/2, k. 30, 50.

28 BA Freiburg, RW 20-8/4, k. 71; RW 20-8/4, k. 105-106; RW 20-8/6, k. 25, 28, 34, 37—
—38; RW 20-8/9, k. 125-126; RW 20-8/10, k. 69; RW 20-8/11, k. 69-70; RW 20-8/15,
k. 75-78; RW 20-8/23, k. 125-131; RW 20-8/26, k.77; RW 20-8/29, k. 87-90; RW 21-37/3,
k. 201-202.

29 BA Freiburg, RW 20-8/6, k. 100-101.
30 BA Freiburg, RW 20-8/29, k. 87-90; RW 20-8/4, k. 105-106; RW 20-8/15, k. 79-80.
31 BA Freiburg, RW 20-8/20, k. 230.
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(do 9% zatrudnionych)32. Problem redukcji personelu kolejo-
wego na rzecz armii pojawiat sie rowniez w kolejnych latach,
w tym w 1944 .3, Rok wcze$niej narzekano, ze zwiekszony
pobdr do wojska przektada sie na spowolnienie przetadunkoéw,
a to wydtuza z kolei obieg wagondw?*. Ten od poczatku starano
sie za$ przyspieszy¢, co stanowito jedng z metod radzenia sobie
z niedoborem taboru. Juz w grudniu 1939 r. zalecano zatadunek
i wytadunek wagondéw we wszystkie dni tygodnia (niezaleznie od
$wiat)®. Siegano réwniez po inne sposoby podniesienia efektyw-
nosci przewozow, czemu stuzyto m.in. podwyzszenie dopuszczal-
nej tadownosci wagondw towarowych®®. Niezaleznie od powyz-
szego, wiosng 1940 r. wroctawska RBD szacowata, ze brakuje jej
1500 odkrytych wagondéw towarowych i tylez krytych. Sytuacje
poprawito kilka miesiecy pdzniej przejecie ,,zdobycznego” tabo-
ru francuskiego®’. Nie pomogto to jednak na dtugo, poniewaz
w listopadzie 1940 r. wroctawskiemu okregowi DRB brakowato
dziennie 3000 wagondw (na koniec pazdziernika nawet 4000)3.

Bywato (zwtaszcza pod koniec wojny), ze priorytetowo trak-
towanym zaktadom zbrojeniowym dostarczano jedynie 25%,
20%, a nawet 10% zamawianych wagonow. Powyzsze wyliczenia
nalezy oczywiscie traktowad orientacyjnie, poniewaz, jak zauwa-
zyta w maju 1941 r. Inspekcja Zbrojeniowa, przynajmniej niekto-
re przedsiebiorstwa radzity sobie z niedoborami w ten sposdb,
ze zgtaszaty zawyzone zapotrzebowanie przewozowe. Proceder
6w uznano oczywiscie za wysoce szkodliwy*°. Przy notorycznych
problemach, podobnych zachowan nie sposéb byto jednak wy-
eliminowac. Braki zresztg narastaty i rzutowaty na zycie ludnosci
cywilnej. Przyktadowo, w kwietniu 1943 r. w Legnicy zabrakto
cukru, ktérego nie zdotano dostarczy¢ do miasta, cho¢ czynne
cukrownie znajdowaty sie w bliskim sgsiedztwie®. Najwieksze
zwykle obcigzenie kolei odnotowywano jesienia, kiedy potrze-
by przemystu , konkurowaty” z dostawami zboza, ziemniakdéw
i burakéow cukrowych, ktdére trzeba byto przetransportowac
przed nastaniem zimy*'. Regres przewozéw samochodowych
naktadat w tym wzgledzie dodatkowe obcigzenia na kolej. Je-
sienig 1941 r. praktycznie wszystkie dostepne wagony wro-
ctawskiej RBD trzeba byto skierowa¢ do odbioru ptodéw rol-
nych. Priorytet przyznany zatadunkowi ziemniakéw nidst dalsze
komplikacje, poniewaz ich transport wymagat podstawienia
21 X1 1941 r. — 502, 25 XI — 878, 26 XI — 1060, a 27 XI — 1200
wagondéw*2, W legnickim zagtebiu ogérkowym na czas zboréw
pracowano przy zatadunku wagonéw w dzien i w nocy, ale wy-
znaczonych norm czasowych i tak nie zdotano dotrzymaé®.

W materiatach Inspekcji Zbrojeniowej stale monitorowano
(nie)dostepnos¢ wagondw towarowych, w zaleznosci od okresu:

32 BA Freiburg, RW 20-8/20, k. 205-206.

33 BA Freiburg, RW 20-8/29, k. 87-90.

34 BA Freiburg, RW 21-37/6, k. 12.

35 BA Freiburg, RW 20-8/1, k. 169.

36 BA Freiburg, RW 20-8/14, k. 77-78; RW 20-8/26, k. 124-128.
37 BA Freiburg, RW 20-8/19, k. 22; RW 20-8/20, k. 94.

38 BA Freiburg, RW 20-8/20, k. 128; RW 20-8/20, k. 153.

39 BA Freiburg, RW 20-8/21, k. 46.

40 BA Freiburg, RW 20-8/24, k. 112-114.

41 BA Freiburg, RW 20-8/13, k. 25, 91-92; RW 20-8/20, k. 128; RW 20-8/21, k. 169;
RW 21-10/2, k. 22.

42 BA Freiburg, RW 20-8/9, k. 63, 76, 123-124.
43 BA Freiburg, RW 21-37/3, k. 205.

krytych, odkrytych lub specjalnych*. W zaleznoéci od sytuacji
starano sie zapobiegac biezagcym brakom. Deficytowe wagony
kryte zastepowano od 1943 r. odkrytymi, ktére przykrywano
plandekami i wykorzystywano m.in. do przewozu cementu,
wapna i gipsu®. Trudne potozenie Ill Rzeszy, straty powstate
w wyniku kolejnych nalotéw i walk frontowych, redukowaty do-
stepny tabor. Na poczatku 1944 r. w okregu wroctawskim DRB
odnotowano pomniejszenie liczby wagonow o 15%, a tymcza-
sem akcja przenoszenia na Dolny Slask zaktadéw zbrojeniowych
generowata zwiekszone zapotrzebowanie na transport kolejo-
wy*®. Tymczasem juz w 1942 r. twierdzono, ze dalsze ogranicze-
nie ruchu na drogach pozbawi nadmiernie obcigzong kolej alter-
natywy nawet na krétkich trasach®’. Zatamanie przyszto wiosna
1944 r., kiedy DRB zostato zmuszone przejac¢ tadunki przewozo-
ne wczesniej samochodami. Na skutki tych posuniec nie trzeba
byto dtugo czekadé. W sierpniu 1944 r. zaktad odlewniczy w Nowej
Soli wstrzymat produkcje, poniewaz nie otrzymat zamoéwionego
w Zgorzelcu tlenu. Ten dowozono wczesniej samochodami w cia-
gu jednego dnia, a teraz — mimo priorytetowych listéw przewo-
zowych —kolej potrzebowata na to przynajmniej dwa i p6t dnia“®.
Z ostatnich, zachowanych sprawozdan Inspekcji Zbrojeniowej
we Wroctawiu z wrzesnia 1944 r. wynika, ze nawet priorytetowe
transporty mogta kolej pokry¢ w niewielkim stopniu, siegajgcym
kilku procent. Zwalniat réwniez wytadunek*. W pofowie 1944 r.
nawet w przypadku priorytetowych fadunkéw trzeba byto cze-
kac¢ dniami na podstawienie wagondéw kolejowych, w przypadku
normalnych nadan takowych trudno byto w ogdle oczekiwaé*.
Kolejne miesigce jedynie zaostrzyty wspomniane niedobory,
a na poczatku 1945 r., po wkroczeniu na Dolny Slgsk Armii Czer-
wonej, nie sposdb byto mowié o planowym ruchu kolejowym.

W materiatach wroctawskiej Inspekcji Zbrojeniowej wspo-
minano o transportach materiatéw budowlanych stanych na
wschod w ramach programu ,,0tto”, nie pisano za to o moderni-
zacji lub rozbudowie dolnoslgskiej sieci kolejowej, co potwierdza
wczesniejsze ustalenia historykdéw o braku wiekszych inwestycji
w tym zakresie. W roku 1942 planowano wprawdzie budowe
duzych warsztatéow kolejowych (Lokomotiv- und Giterwagen-
werk i Weichenwerkstatt) pomiedzy Brochowem i Swieta Ka-
tarzyna, ale wskazana lokalizacja wzbudzita sprzeciw przedsta-
wicieli armii i administracji cywilnej*’. Wzmozonemu ruchowi
kolejowemu towarzyszyty niewatpliwie remonty torowisk, ale
przy brakach kadrowych i materiatowych mozna je byto prowa-
dzi¢ w ograniczonym zakresie. Brakowato m.in. szyn kolejowych,
co potwierdza notatka z 1943 r. o przejeciu szyn nalezgcych do
wybranych zaktadéw®2. Mozna zatozy¢, ze chodzito o demon-
taz bocznic kolejowych i ze nie byt to odosobniony przypadek.

44 BA Freiburg, RW 20-8/7, k. 24; RW 21-37/1, k. 173.
45 BA Freiburg, RW 20-8/25, k. 20-23; RW 20-8/26, k. 15; RW 21-10/5, k. 47.

46 BA Freiburg, RW 20-8/27, k. 109-111; RW 20-8/28, k. 100-103. Szerzej nt. gospodarki
dolnoslaskiej i wojennej industrializacji Dolnego Slaska zob.: Y. Kouli, Dolny Slgsk 1936—
—1956: szybki rozwdj i nieudana odbudowa. Wptyw wiedzy na produkcje przemystowg,
Warszawa 2018, s. 47-121; A. Konieczny, Slgsk a wojna powietrzna..., s. 22-55.

47 BA Freiburg, RW 21-37/3, k. 89-90, 163.

48 BA Freiburg, RW 21-37/3, k. 210-211, 227-228; RW 21-37/11, k. 28.
49 BA Freiburg, RW 20-8/29, k. 87-90; RW 21-10/9, k. 5-6.

50 BA Freiburg, RW 21-37/11, k. 26.

51 BA Freiburg, RW 20-8/10, k. 42, 112.

52 BA Freiburg, RW 21-10/3, k. 22.

Powazne ograniczenia ruchu kolejowego pojawity sie na poczat-
ku 1944 r. na zelektryfikowanej trasie Wroctaw—Watbrzych—Jele-
nia Géra—Zgorzelec po awarii czesci turbozespotéow elektrowni
kolejowej w Scinawce Sredniej*. Deutsche Reichbahn Wroctaw
okazata sie nieprzygotowana na takg ewentualnos¢. W zastep-
stwie taboru elektrycznego wprowadzono parowozy, ale bra-
kowato lokomotyw i obstugi, a poszczegdlne stacje (np. Jelenia
Goéra) okazaty sie nie dos¢ przepustowe. Jeszcze w kwietniu sy-
tuacja nie mogta wrdci¢ do normy>*. Inne komplikacje rodzity
wspomniane juz ostre zimy, podczas ktérych trzeba sie byto od-
wota¢ do pomocy wojska. Do odsniezania kluczowych weztéw
i szlakéw kolejowych w obrebie wroctawskiego RBD na prze-
tomie 1940/1941 skierowano 21 tys. zotnierzy (1/6 sit uzytych
w tym celu w Rzeszy). Kluczowe byto odblokowywanie stacji
Watbrzych Gtéwny, Watbrzych Fabryczny i Watbrzych Miasto®.
Powaznym problemem byty réwniez zamarzniete zwrotnice.

W materiatach Inspekcji Zbrojeniowej przewozy pasazerskie
realizowane przez RBD Wroctaw zajmowaty niewiele miejsca,
poniewaz nie wptywaty bezposrednio na funkcjonowanie prze-
mystu. Pisano o nich wtasciwie tylko w przypadku drastycznych
niedoboréw. W wybranych sytuacjach, na skutek przecigzenia
czy wrecz paralizu kolei, wspominano o ograniczeniu lub cat-
kowitym wstrzymaniu ruchu pociggédw pasazerskich. Tak byto
m.in. w pazdzierniku 1939 r., w styczniu i grudniu 1940 r. Szcze-
goblne problemy wystepowaty wtasnie zima. Ze wzgledu na obfi-
te opady $niegu w sobote 4 1 1941 r. nie uruchomiono 76 pocia-
gbéw pasazerskich, a w niedziele dalszych 35. Podobnie 1 XI (X11?)
1941 r. zatrzymano pewnga liczbe pociggdéw pospiesznych, przy-
spieszonych i osobowych, ale —jak podkreslono w sprawozdaniu
— nie wptywato to na przewozy pracownicze®®. Zimg 1940/1941
pisano z kolei o opdznieniach pociggdw, co miato utrudniac
robotnikom punktualne podjecie pracy®’. W obliczu szybko
narastajacych brakéw paliwa, ogumienia, czesci zamiennych
i uszczuplania liczby pojazdéw, zaktadane jesienig 1939 r. prze-
suniecie przewozéw osobowych ,na drogi“ nie miato wiekszego
znaczenia, tym bardziej przysztosci*®. Gwattowna, wojenna in-
dustrializacja Dolnego Slaska zwiekszata popyt na ustugi trans-
portowe, co w obliczu narastajgcej niewydolnosci komunikacji
samochodowej niosto nowe obcigzenia kolei. W latach 1943—
—1944 przewozy pracownicze stawaty sie palgcym problemem
i nie mogty tego zmieni¢ kolejne narady z udziatem przedsta-
wicieli wszystkich przewoznikdw?°. Pewien sukces odnotowano
w przypadku waznych zaktadéw N.K.F. Kurt Hodermann w Pefcz-
nicy, ktérej zatoga od 19 VII 1944 r. miata dociera¢ pociggami
do Swiebodzic i dopiero stamtad transportem komunalnym do
miejsca pracy, w czym upatrywano oszczednosci deficytowego
paliwa. Latem 1944 r. zatozono przesuniecie dalszych przewo-
z6w pracowniczych na kolej, ale w dwczesnych realiach fatwiej

53 Szerzej: P. Glanert, T. Scherrans, T. Borbe, R. Liideritz, Koleje elektryczne na Dolnym Slg-
sku 1911-1945, Rybnik 2015, s. 141.

54 BA Freiburg, RW 20-8/27, k. 109-111; RW 20-8/28, k. 100-103.
55 BA Freiburg, RW 20-8/20, k. 205-206; RW 20-8/4, k. 78; RW 20-8/6, k. 12, 100-101.

56 BA Freiburg, RW 20-8/1, k. 131; RW 20-8/4, k. 71; RW 20-8/14, k. 77-78; RW 20-8/15,
k. 79-80; RW 20-8/17, k. 49, 237; RW 20-8/20, k. 205-206; RW 20-8/9, k. 125-126.

57 BA Freiburg, RW 20-8/6, k. 101-102.
58 BA Freiburg, RW 20-8/1, k. 180.
59 BA Freiburg, RW 21-10/7, k. 3—4, 11; RW 21-10/8, k. 8-9.



byto takie ustalenia podejmowaé, anizeli je zrealizowaé®®. Inten-
syfikacja produkcji zbrojeniowej, w tym uruchomienie duzych
zaktaddw, rodzita potrzebe zapewnienia dojazdu zatrudnionym
w nich robotnikom. Zwrécono na to uwage juz wiosng 1941 r.,,
podajac przyktad zatogi wroctawskiego kombinatu Rheinmetall-
-Borsig-Werke (pdzniejszy PZL Hydral) zlokalizowanego na Psim
Polu. Kolej nie mogta zapewni¢ odpowiedniej liczby potgczen
kolejowych, a Wroctawskie Zaktady Komunikacyjne (Breslauer
Verkehrsbetriebe — BVB) — autobusowych. Dowdz pracownikéw
miato usprawni¢ otwarcie przystanku kolejowego, ale jego bu-
dowe wstrzymywat brak zgody wtadz centralnych (1942 r.). Kie-
rownictwo wspomnianych zaktadéw préobowato jeszcze wpty-
ngc¢ na BVB, by te zadbaty o lepsze skomunikowanie pociggow
z tramwajami na stacji Wroctaw Nadodrze®?.

Przedstawione watki wskazujg przede wszystkim na pro-
blemy, z ktérymi przyszto sie mierzy¢ niemieckim kolejom na
Dolnym Slasku w okresie Il wojny $wiatowej, oraz — posrednio
— konsekwencje tychze ktopotéw. Z materiatéw wroctawskiej
Inspekcji Zbrojeniowej wynika, ze RBD Wroctaw borykata sie
z przeréznymi brakami, ograniczeniami i przeciwnosciami prak-
tycznie od 1939 r., stad nalezatoby, w sumie, mowi¢ o ciggu
kryzysow, ktorych zrédtem byto ogdlne przecigzenie DRB wy-
nikajgce z niedoboru pracownikdw i taboru. O infrastrukturze
wspominano rzadko, ale czeste zatory i blokady na stacjach
rozrzagdowych przynajmniej w czesci nalezy ttumaczy¢ ich nie-
dostosowaniem do nowych potrzeb. Wystepujacy deficyt z catg
ostroscig zostat obnazony podczas $nieznych i surowych zim, ale
tez na skutek nieprzewidzianych wypadkdéw: awarii elektrowni
w Scinawce Sredniej (1944 r.), przerwania ruchu barek na Od-
rze (1941 r.) i postepujgcego wyhamowania przewozéw samo-
chodowych. Olbrzymie komplikacje rodzita réwniez obstuga
transportéw wojskowych, ktére obcigzyty dolnoslgska siec kole-
jowa od 1939 r. czasowo, a od 1941 r. w zasadzie ciagle, ponie-
waz region znalazt sie na zapleczu frontu wschodniego i tgczyt
Il Rzesze z jej milionowymi sitami zbrojnymi. Dodatkowe obcig-
zenie dolnoslgskich kolei zwigzane byto z przenoszeniem na jego
teren zagrozonych przedsiebiorstw zbrojeniowych, szczegdlnie
w latach 1943-1944. Dotkliwe dla Niemiec, alianckie naloty
bombowe nie przyniosty na Dolnym Slasku wiekszych strat, ale
posrednio wptywaty na obieg wagondw i ich liczebnosé. Podob-
ne konsekwencje rodzity cykliczne transporty ptodéw rolniczych
czy dorazne przewozy materiatéw budowlanych, wszystko to ra-
zem rodzito niestabilnos¢ i wiele dodatkowych komplikacji.

Summary

The German Railways of the Reich (Deutsche Reichsbahn)
proved to be very effective as far as the organization of rail
traffic was concerned during World War 2. Still, the institution
encountered very serious problems, which is confirmed —in the
case of Lower Silesia — by materials of the Wroctaw Armament
Inspection (Rustungsinspektion). Beginning with 1939, the

60 BA Freiburg, RW 21-10/9, k. 5-6, 9, 12.
61 BA Freiburg, RW 21-37/2, k. 14; RW 21-10/2, k. 9; RW 21-10/2, k. 40-41.

registers of the Inspection recorded a variety of limitations
and barriers in connection with rail transport. The obstacles
caused a series of recurring and intensifying crises, the roots
of which should be seen in overloading the railway network
and also in shortages of workers and the rolling stock. The
occurring shortages accumulated during exceptionally harsh
winters, but were also severely affected by unexpected adverse
events, including floods and breakdowns of the railway power
station. Apart from that, a great deal of complicacy resulted
from the necessity of serving transports of troops, which —
beginning with 1939 — heavily burdened the Lower Silesian
railway network on the temporary basis, but from 1941 did so
basically on the continuous one, since the region came to serve
as a hinterland of the Eastern Front. In the face of the general
military and economic collapse of the Third Reich, the railways
in Lower Silesia ceased to perform their transporting tasks in
1944, both for the passenger sector and for the arms industry.
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Tunele kolejowe w Polsce w cieniu
kryzysu, na przyktadzie tuneli
w Ryduttowach, tupkowie i Warszawie

Railway tunnels in Poland in the shadow of crises,
a case study of the tunnels in Ryduitowy, tupkéw and Warszawa

Stowa kluczowe: tunele kolejowe, historia tuneli kolejowych, tunele kolejowe w Polsce
Keywords: railway tunnels, history of railway tunnels, railway tunnels in Poland

Na terenie Polski, w obecnych granicach, przed 1945 r. wy-
budowano 25 tuneli kolejowych. Podczas realizacji trzech z nich
—w Ryduttowach, tupkowie i na kolei Srednicowej w Warszawie
— zaistniaty wyjatkowe okolicznosci. W kazdym z tych przypad-
kéw dochodzito do sytuacji kryzysowych przejawiajgcych sie na
rézne sposoby. W pierwszym w Ryduttowach w latach 50. XIX w.
na skutek btednie dobranej metody drazenia tunelu do istnie-
jacych uwarunkowan geologicznych doszto do zawalenia wyro-
biska podczas prac budowlanych, co wydtuzyto proces budowy
do pieciu lat. W przypadku tunelu w tupkowie, powstajgcego
w latach 70. XIX w., nieodpowiednio dobrany budulec obudowy
statej tunelu oraz niewfasciwe rozpoznanie warunkéw geolo-
gicznych przyniosto wiele btedow i doprowadzito w efekcie do
wydtuzenia realizacji niewielkiego tunelu do szesciu lat. Tunel
kolei sSrednicowej w Warszawie o dtugosci zaledwie 1230 m, bu-
dowany metodg odkrywkowg, powstajgcy w okresie miedzywo-
jennym ze wzgledu na trudng sytuacje gospodarczg powstawat
przez dekade. Wszystkie trzy tunele mozna okresli¢ jako realizo-
wane w warunkach kryzysowych, gdzie zrddta zaistniatych trud-
nosci miaty réznorodng nature, ktéra zostanie przeanalizowana
i ukazana ponizej.

Tunel w Ryduttowach

Tunel w Ryduttowach powstat w ramach budowy sieci kolejo-
wej prywatnej spotki Kolej Wilhelma (Wilhelmsbahn — WB), kto-
ra w latach 1842—-1848 zrealizowata odcinek Kozle—Racibérz—Bo-
gumin, gdzie przekraczajgc Odre potaczyta sie z Kolejg Pétnocng
Cesarza Ferdynanda (Kaiser Ferdinands-Nordbahn). W wyniku
rozbudowy spoétki, w latach 1855-1858 towarzystwo wybudo-
wato odcinek Nedza—Rybnik—(Katowice) Ligota, ktéry w zatoze-
niu miat potaczyé¢ wiele kopaln regionu. W szczegdlnosci chodzito

o przytaczenie do sieci kolejowej kopaln ,Leo” i ,,Charlotte” w po-
blizu Czernicy, by je potgczy¢ podjeto decyzje o budowie tunelu
kolejowego. Nadzdr nad inwestycjg prowadzit nadinzynier Wol-
lenhaupt, dyrektor do spraw eksploatacji WB. Od strony technicz-
nej tunel ten zaprojektowano jako obiekt o dtugosci 715,54 m,
z czego 502,76 m wybudowano metodg gérniczg, a 99,79 m od
potnocy i 112,98 m od potudnia metodg odkrywkowa. Tunel na
% dtugosci poprowadzono na spadku 12%., na % dtugosci na
spadku 3%., dodatkowo w srodkowej czesci na odcinku 295,63 m
zostat wybudowany w tuku poziomym o promieniu R-150.
Wedtug owczesnych analiz geologicznych zaktadano, ze go-
rotwor sktadat sie z niebieskich, poprzecinanych drobnymi zytka-
mi warstw piasku, warstw gipsu, w ktorych gesty gips nieregular-
nie rozmieszczony byt w wiekszych lub mniejszych bulwach albo
w catych skupiskach®. Nalezy jednak zauwazy¢, ze dane te réz-
nity sie od wspotczesnych ekspertyz wskazujacych, iz gérotwor
w miejscu drazonego tunelu sktada sie z utwordw plejstocen-
skich, gdzie dominujg mocno zawodnione piaski cienko- i gru-
boziarniste oraz gliny i zwiry, a takze utwory miocenskie repre-
zentowane przez warstwy szarych itéw gipsowych, zbite gipsy
krystaliczne oraz margle. Dodatkowo pod warstwami tymi zale-
gajg dolnokarbonskie osady kulmu?.

Budowe podjeto metoda niemiecka, zwang takze metoda
jadra oporowego, gdzie wytom S$cian i stropu odbywat sie od-
dzielnie w poszczegdlnych sztolniach. W metodzie tej drazenie
rozpoczynano od wykonania dwoch sztolni spagowych bocz-
nych. Jedna z nich byta sztolnig kierunkows i stuzyta do trans-
portu materiatéw, druga, potaczona z pierwsza poprzecznymi
sztolniami, byfa sztolnig robocza. Jednoczeénie z drazeniem,

1 F Andriessen, Bemerkungen (ber einige Tunnelbauten, namentlich Gber den Tunnelbau
bei Czernitz auf der Wilhelms-Bahn in Ober-Schlesien, ,Zeitschrift fir Bauwesen” 1856,
Nr. 6,s. 175-182.

2 W. Preidl, Katastrofa budowlana w tunelu czernickim, ,,Gérnictwo i Geoinzynieria” 2007,
z.3,5.347-348.
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w strefie ociosu, nastepowato murowanie dolnego fragmentu
$cian bocznych obudowy statej. Po zakonczeniu prac w dwdch
sztolniach bocznych drgzono dwie sztolnie bezposrednio nad
sztolniami kierunkowa i roboczg, a nastepnie murowano kolejny
fragment obudowy statej. Dopiero po ukoriczeniu sztolni bocz-
nych przystepowano do wytomu kaloty. Najpierw drazono sztol-
nie kalotowa, dalej usuwajac boczne, przystropowe fragmenty
goérotworu. Stojaki obudowy tymczasowej, zwykle krokwiowe,
opierano na nienaruszonym rdzeniu (jgdrze oporowym) wyrobi-
ska, ktéry usuwano jako ostatni element drgzonego gérotworu.
Jezeli istniata taka koniecznos¢, w ostatnim etapie prac budowa-
no sklepienie spagowe>.

Pomiary geometryczne dotyczace projektu tunelu rozpocze-
to jesienig 1853 r., jednoczesnie podejmujac budowe pdtnoc-
nego wykopu poprzedzajgcego wjazd do tunelu. Planowano, ze,
w korzystnych okolicznosciach, ukoriczenie budowy tunelu nasta-
pi pod koniec 1856 r.%. Pojawiajgce sie trudnosci i opdznienia spo-
wodowaty, ze zarzad kolei podjat decyzje, zeby przyspieszy¢ pota-
czenie obu wymienionych powyzej kopalni (,Leo” i ,Charlotte”),
dlatego 1 X 1856 r. uruchomiono prowizoryczng kolejke (Interims-
bahn)® z bardzo niekorzystnymi wzniesieniami i zakretami, ktéra
nie spetniata wymagan regularnego ruchu. Warto to podkresli¢,
ze wedtug sprawozdania rocznego WB, kolej prowizoryczna, omi-

Dot by [ Maswrarns. 1000,

Pod koniec kwietnia 1857 r. budowany tunel byt jeszcze
w normalnym stanie. Dopiero 5 maja tegoz roku nastgpito za-
walenie na dtugosci 0,94 m, a 7 maja na dtugosci 2,19 m. Dalszy
cigg wydarzen najlepiej oddaje opis zamieszczony w czasopi-
Smie ,, Zeitschrift fir Bauwesen”:

,Po zaistniatych uszkodzeniach nagle w nocy z 9 na 10 maja,
kiedy wszystkie wysitki nadal trwaty w celu ponownego ustawie-
nia obudowy tymczasowej, okazato sie, ze nastgpito catkowite
zawalenie odcinka o dtugosci wiekszej niz 24 prety (90,38 m).
W ciggu kilku godzin spag podnidst sie o 10 do 12 stép (3,1 do
3,7 m), podczas gdy sklepienie kalotowe obnizyto sie o 5 do
6 stop (1,56 do 1,88 m); catkowitego zawalenia nalezato sie spo-
dziewac w kazdej chwili. Potamane drewniane czesci obudowy
tymczasowej oraz elementy obudowy statej uniemozliwity dal-
sze zabezpieczanie wnetrza tunelu, wiec robotnicy musieli zostac

wycofani, a tunel musiat zostaé pozostawiony swojemu losowi”®.

Stan uszkodzen przedstawia rycina 2. Podjecie robét zabez-
pieczajgcych nastgpito w pazdzierniku 1857 r. Prace nad zawa-
lonym odcinkiem tunelu rozpoczety sie w maju 1858 r. Kolejno
1 wrzesnia zamontowano pierwsze rusztowania, a 12 grudnia
zamknieto ostatni fragment sklepienia kalotowego. Pierwsza lo-
komotywa przejechata tunelem 15 X1 1858 r., a 20 listopad tunel
przekazano do uzytku’.
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jajaca nieukoniczony tunel z Czernicy do kopalni ,Leo”, zostata
uruchomiona przed zawaleniem tunelu w maju 1857 r. Nie byta
zatem konsekwencja katastrofy w tunelu ryduttowskim, tylko wy-
nikata z checi pospiesznego potgczenia obu kopaln.

3 H. Stamatello, Tunele i miejskie budowle podziemne, Warszawa 1970, s. 310-313.

4 Simon, Uber den Bau des Tunnels bei Czernitz, den theilweisen Einsturz und die Wieder-
herstellung desselben bis zur Eréffnung am 30, December 1858, ,Zeitschrift fir Bauwe-
sen” 1860, Nr. 9, s. 351-366.

5 Archiwum Panstwowe w Opolu (dalej: APO), Rejencja opolska, sygn. 8152, Jahres-Be-
richt Uber die Betriebs-Verwaltung der Wilhelms-Bahn im Jahre 1857, Ratibor 1858, s. 3.
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Zrédto: , Zeitschrift fiir Bauwesen” 1860, Nr. 9.

Rycina 1. Plan sytuacyjny tunelu w Ryduftowach. Rzut z gory po-
kazuje fragmenty budowane metodq odkrywkowq. Przekrdj po-
dtuiny przedstawia zakres wykonanych prac  drqzeniowych
w kwietniu 1857 r. tuz przed jego zawaleniem. Posrodku szkicu pokaza-
no elementy nieusunietego w miejscu zawatu rdzenia

6  Simon, Uber den Bau des Tunnels..., s. 351-366.
7 lbidem.
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Zrédto: , Zeitschrift fir Bauwesen” 1860, Nr. 9.
Rycina 2. Plan sytuacyjny tunelu w Ryduttowach przedstawiajqcy za-
kres uszkodzen powstatych podczas zawatu w maju 1857 r.

Naprawa tunelu wigzata sie ze zmniejszeniem profilu po-
przecznego z dwutorowego na jednotorowy, jednak tylko na od-
cinku o dtugosci 40,48 m, w sekcjach 437-440. Szeroko$¢ tunelu
w Swietle na poziomie wezgtowia zostata zmniejszona z 8,63 do
7,66 m, natomiast wysokos¢ z 8,63 do 8,30 m. Zakres zmniejszo-
nego profilu pokazuje rycina 3.

Plan sytuacyjny rekonstrukcji tunelu w Ryduttowach

po

zawalaniu w latach 1857 - 1858

Przakrdj pierwolny tunelu dwulcrowege (8,63 m x 8,63 m)

s Fnbajszony przekrd] fragmantu tunedu po

przabudowia na jednotorowy (8.3 m x 7,66 m)
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: , Zeitschrift fiir Bauwesen” 1856, Nr. 6.
Rycina 3. Plan sytuacyjny tunelu w Ryduftowach przedstawiajqcy zre-
konstruowany fragment po zawaleniu w latach 1857-1858

A jednak kolej!



Warto zauwazy¢, ze w Swietle sprawozdania rocznego WB
z 1858 r. (za 1857 r.) przejecie spdétki WB pod administracje pan-
stwa nie byto konsekwencjg zawalenia tunelu. Nalezy wskaza¢,
ze decyzja akcjonariuszy o przekazaniu spétki pod administra-
cje panstwa zapadta 22 IV 1857 r., a przejecie spotki pod za-
rzad panstwa nastgpito 4 V 1857 r. Natomiast zawalenie tunelu
miato miejsce w pierwszych dniach maja (gtéwny zawat w nocy
z9na 10) 1857 r.2. Dodatkowo, biorgc pod uwage koszt naprawy
tunelu, nie mogt by¢ on bezposrednig przyczyng trudnej sytuacji
spotki. Koszty budowy tunelu poniesione do momentu katastro-
fy wyniosty 640 509 talaréw 2 srebrne grosze 4 fenigi, a koszty
naprawy 37 525 talaréw 20 srebrnych groszy 7 fenigéw. Daje to
taczna kwote 678 034 talaréw 22 srebrne grosze i 11 fenigéw®.
Naprawa kosztowata zatem jedynie 5,5% catej operacji. Faktem
jednak jest to, ze rekonstrukcji tunelu nie podjeto o petnym
dwutorowym przekroju ze wzgleddéw finansowych.

Do naprawy tunelu sprowadzono Franza Rzihe, mtodego in-
Zyniera biorgcego wczesniej udziat w budowie alpejskiej kolei
Semmeringbahn. RZiha do odbudowy tunelu zastosowat obudo-
we tymczasowga zwang austriacky, dlatego w literaturze rozpo-
wszechniony jest poglad, ze tunel w Ryduttowach, jako pierwszy
na terenie Prus, zostat wybudowany metodg austriacka®. Przy-
taczane opracowania powotuja sie na Siegfrieda Bufego, ktéry
cytuje opis RZihy w odniesieniu do metody austriackiej w tunelu
Czernickim (w Ryduttowach), ktéry brzmi:

,,Przy wykonaniu fragmentu w tunelu Czernickim, obudowa
tymczasowa wedtug systemu austriackiego (Zimmerung) w bar-
dzo ptynnym gdérotworze, gdzie zatadunek urobku musiat odby-
wac sie nie topatami tylko konwiami (wiadrami), okazata sie by¢
niezwykle skuteczna. W tunelu tym, gdzie bytem zaangazowany
osobiscie, stojgc na goérnej czesci wyrobiska, zauwazytem, ze
lampa, ktéra wypadta mi z reki, znikneta w miekkiej strukturze
spagu, tak jakby wpadta do wody. Zaréwno wykonanie obudo-
wy tymczasowej, jak i statej na tym fragmencie odbyto sie bez
zadnych incydentow. [...] W kontekscie historycznym chciatbym
zauwazy¢, ze wiasciwy system austriacki w 1856 r. byt poza Au-
strig przeze mnie po raz pierwszy uzyty w niektorych partiach
tunelu Czernickiego”**.

Wobec powyzszego nalezy stwierdzi¢, ze wydrgzenie tunelu
w Ryduttowach nastgpito metoda niemiecka, natomiast meto-
da austriacka zostata po raz pierwszy zastosowana jedynie do
wykonania obudowy tymczasowej we fragmencie odbudowy-
wanego tunelu.

Jako obiekt jednotorowy tunel funkcjonowat do Il wojny
Swiatowej. W dniu 1 I1X 1939 r. wysadzenia tunelu dokonat plu-
ton saperéw 6. Dywizji Piechoty Wojska Polskiego!?. Naprawa
tunelu, trwajgca od 8 IX 1939 do 10 VII 1941 r., byta realizo-
wana naktadem koncernu Philippa Holzmanna z Frankfurtu nad

8 APO, Rejencja opolska, sygn. 8152, s. 10.
9  Simon, Uber den Bau des Tunnels..., s. 351-366.

10 A. Adamczyk, Budowa tunelu kolejowego w Ryduttowach, [w]: 150 lat kolei w Rybniku,
red. B. Kloch, A. Grabiec, D. Keller, Rybnik 2007, s. 23-26; D. Keller, B. Kloch, K. Soida,
E. Wieczorek, Kolejg z Katowic do Raciborza: najciekawsze linie kolejowe Polski, wyd. 2,
Rybnik 2013, s. 36.

11 S. Bufe, Ostdeutsche Eisenbahnerinnerungen, Darmstadt 1974, s. 180-181.

12 D. Keller, B. Kloch, K. Soida, E. Wieczorek, Kolejg z Katowic do Raciborza..., s. 111-118.

Menem za niebagatelng kwote 5 mIn marek. Zniszczone frag-
menty zrekonstruowano w formie zelbetowej, natomiast porta-
le wykonano z cegty. Kolejny powazny remont wykonany zostat
w tunelu w latach 1987-1989 podczas elektryfikacji odcinka
kolei Rybnik—Sumina. Na odcinku o dtugosci 597 m zatozono
woéwczas w tunelu stalowe odrzwia obudowy, ktére z wykorzy-
staniem stalowej siatki wypetniono betonem natryskowym?3.
Do czaséw wspotczesnych (2020 r.) tunel jest regularnie eksplo-
atowany zaréwno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym.

Tunel w tupkowie

Powstaty w latach 70. XIX w. tunel w tupkowie wybudowa-
ta spotka kolejowa Pierwsza Wegiersko-Galicyjska Kolej Zelazna
(Die Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn — EUGE/EIs6 Magyar-
-Gécsorszagi Vasut — EMG). Wydrazony pod Przetecza tupkowska
(640 m n.p.m.) tunel znajdowat sie na granicy 6wczesnej Galicji i
Korony Wegierskiej, stanowigc element najwazniejszej transkar-
packiej magistrali Przemysl-Miszkolc—Budapeszt. Kolej ta obok
znaczenia gospodarczego petnita wazng funkcje militarna, taczac
Budapeszt z twierdzg Przemy$l oraz ze Lwowem?'*. Zaréwno ko-
lej, jak i tunel byty waznym osiggnieciem znanego austriackiego
budowniczego Rudolfa Gunescha®®.

Wedtug projektu wykonanego w 1869 r. koszt budowy tune-
lu o dtugosci 750 m oszacowano na 570 tys. guldendw. Eksperty-
za geologiczna wykazata, ze w wyzszych partiach gor znajdowat
sie piaskowiec, w gtebszych warstwach na gtebokosci 2-3 m,
gtéwnie utwory gliniaste (Lehmschichte) o réznym stopniu wil-
gotnosci, natomiast na gtebokosci 4-6 m mniej twarde poktady
gliny. Gtebiej wystepowaty twarde margle ilaste (Thonmergel),
wyksztatcone jako tupki marglisto-ilaste (Schieferthon) oraz
opoka (Opaka). Poczgtkowo budowniczowie uznali, ze miejsco-
wy piaskowiec jest przydatny do wykonania sklepiert obudowy
statej tunelu®®. Juz pierwsze prace drazeniowe przy budowie
szybow tunelu, podjete 10 X 1870 r., spowodowaty kilka tygo-
dni pdzniej bardzo niepokojgce osuniecia gruntu przy wykopach
wjazdowych oraz uszkodzenie obudowy tymczasowej dwdch
szybow, ktdre byty nastepstwem silnego nacisku goérotworu.
W konsekwencji, jeszcze w listopadzie 1870 r., zarzad budowy
postanowit, aby podwyzszy¢ poziom trasowania linii i drazenia
tunelu, gdyz na wyzszym poziomie gérotwor byt bardziej suchy.
Nowy projekt przewidywat podwyzszenie drgzonego tunelu
i wykonanie go w bardziej suchym i twardszym gruncie.
Wymagato to jednak zwiekszenia nachylenia szlaku na odcinku
10 km z 16,6%0 do 25%o (1:40). Plan obu projektéw przedstawia
rycina 4. Nowy projekt przewidywat takze, ze tunel bedzie miat
300 m dtugosci, czyli o0 350 m mniej niz poprzedni®’.

13 R. Brawanski, A. Chmielnik, J. Mateja, M. Prikop, Naprawa metodq gorniczq tunelu kole-
Jjowego w Ryduttowach na linii Katowice-Ligota—Nedza, ,Przeglad Gérniczy” 1991, nr 3,
s.33-38.

14 1. Konta, Geschichte der Eisenbahnen der Osterreichisch-Ungarischen Monarchie, Bd. 1,
Tl. 2, Wien 1898, s. 78-83.

15 R. Gunesch, Der Lupkower Tunnel der Ersten Ungarisch-Galizischen Eisenbahn, Wien
1878, s. 1.

16 F. Hoffmann, Baugeschichte des Lupkower Tunnels der Ersten Ungarisch-Galizischen
Eisenbahn, ,Allgemeine Bauzeitung” 1878, Nr. 43, s. 73-83.

17 Ibidem.

Zrédto: »Allgemeine Bauzeitung” 1878, Nr. 43.

Rycina 4. Plan sytuacyjny tunelu w tupkowie. Rzut z gory przed-
stawia trzy roine trasy prowadzenia linii kolejowej do tune-
lu od potudnia: a) (16,6%); b) (25%0) i c) zrealizowany (25%o)
w tuku poziomym o promieniu R-200. Ponizej przekroj podtuzny z dwo-
ma opcjami budowanego tunelu: dolna (niezrealizowana) o dtugosci
750 m z szybami o numerach 0-8. Gérna komora zrealizowana o na-
chyleniu 25%o z trzema planowanymi wersjami: A) o dtugosci 300 m;
B) o dtugosci 340 m; C) zrealizowana o dtugosci 416 m. Linig przerywa-
nq przedstawiono granice warstw skalnych; D) granica pomiedzy utwo-
rami gliniastymi a zwietrzatymi utworami tupkéw; E) granica pomiedzy
zwietrzatymi i twardymi warstwami tupkow

Prace przy budowie sztolni spggowych kierunkowych nowe-
go tunelu rozpoczeto na poczatku kwietnia 1871 r. Poczatkowo
twardy tupek wymagajgcy prac strzelniczych pozwalat przyjac,
ze obudowa stata moze by¢ wykonana jedynie jako lekkie lico-
wanie $cian zabezpieczajgce wyrobisko przed szkodliwymi wa-
runkami atmosferycznymi. Jednak juz w czasie zimy 1871/1872
opady s$niegu i deszczu doprowadzity do licznych osunieé¢ grun-
tu przed wjazdem do tunelu, dochodzgce do 50 m wysokosci.
W konsekwencji woda dostawata sie do wnetrza tunelu. Krdtko
potem doszto do kolejnych osuniec i zniszczenia osadzonego na

skatach tupkowych muru oporowego. Osuneta sie réwniez duza
cze$¢ lasu ponad wykopami wjazdowymi do tunelu oraz znisz-
czony zostat kanat odwadniajgcy na dtugosci 40 m.

Powyzsze okolicznosci wraz z gromadzacg sie w tunelu
wodg i pekajgcymi sklepieniami spowodowaty, ze zarzad kolei
26 IV 1872 r. powotat dwdch ekspertow, aby wydali opinie
o stanie budowy tunelu. W konsekwencji, w celu wyeliminowa-
nia osunie¢ ziemi w pofudniowym wykopie przed wjazdem do
tunelu, nalezato zmieni¢ przebieg szlaku dojazdowego do tune-
lu i wydtuzy¢ tunel o 40 m. Pomimo zastosowania tych zmian,
jeszcze w czerwcu 1872 r. dochodzito do dalszego zalewania
drazonych sztolni wodg oraz do zmiazdzenia sztolni jednego
z pierscieni kamiennej obudowy. W konsekwencji powotano
nowych ekspertow w osobach: Georga Buchera, Johanna Lin-
ka i Franza RZihy®®. Na tym etapie watpliwosci budzity stale
wystepujgce nieprzewidziane zdarzenia i trudnos¢ w zapew-
nieniu dostatecznie silnej obudowy statej przeciwstawiajgcej
sie parciu gorotworu, a takze dziewieciomiesieczne opdznienie
w stosunku do zaktadanego ukorczenia budowy. W lecie 1872 r.
brano pod uwage nawet wstrzymanie budowy tunelu i popro-
wadzenie szlaku grzbietem Beskidéw, jednak decyzje te uzalez-
niono od ekspertyzy nowych specjalistow.

18 R. Gunesch, Die Lupkower Tunnel..., s. 29.
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Rycina 5. Plan sytuacyjny tunelu w tupkowie. Rzut z gory po lewej stro-
nie przed wjazdem przedstawia prowizoryczng stacje z czotowo zakon-
czonymi torami. Wedtug dolnego schematu (przekroju podtuznego) naj-
wyzszy punkt linii (610 m n.p.m.) znajduje sie w tupkowie, a nachylenie
tunelu (opadajgcego w strone Medzilaborc) jest state i wynosi 25%o

Eksperci mieli zastrzezenia do jakosci piaskowcéw ilastych
wykorzystywanych do wykonywania obudowy statej, a takze
kamienia tamanego stosowanego do budowy sklepien, ktory
czesciowo przeksztafcit sie w ptynng mase. Ponadto zalecali
przedtuzenie tunelu o 76 m. Nakazali réwniez zwiekszenie ja-
kosci uzywanego kamienia oraz grubosci Scian obudowy: gérne
sklepienie — 1 m grubosci; sciany boczne — 1,2 m grubosci; skle-
pienie spaggowe — 1 m. Pomimo wprowadzonych zalecen ciggle
dochodzito do zalewania sztolni wodg oraz zaciskania i niszcze-
nia obudowy statej, wymagajacej wymiany kamieni licujgcych.
W konsekwencji dyrektor Gunesch ztozyt zarzagdowi wniosek
w sprawie wykonania trzeciej ekspertyzy przez nowych specja-
listow?®. Ostatecznie wnioski z trzeciej ekspertyzy nakazywaty
sprowadzenie kamieni granitowych do murowania obudowy, co
wymagato transportu z odlegtych nawet o kilkaset kilometréow
kamieniotomoéw. Grubos¢ obudowy w Scianach bocznych wzro-
stado 1,8 mi 1,5 m w sklepieniach kalotowym i spaggowym.

19 F. Hoffmann, Baugeschichte des Lupkower Tunnels..., s. 73-83.

Z powodu peknie¢ obudowy istniata koniecznos$¢ prowa-
dzenia rozlegtych rekonstrukcji na odcinku 40 m, dlatego za-
rzad kolei watpit w mozliwos¢ dotrzymania terminu ukorczenia
1 XI 1873 r. Rzady wegierski i austriacki za posrednictwem Ge-
neralnego Inspektoratu do spraw Kolejowych w Wiedniu, ze-
zwolity na wprowadzenie komunikacji zastepczej wozami kon-
nymi zarowno w ruchu towarowym, jak i osobowym. Po obu
stronach tunelu, od maja 1873 r., wprowadzono komunikacje
zastepczg. Po stronie wegierskiej wybudowano prowizoryczng
stacje czotowg dla wozéw konnych z trzema torami. Prowizo-
ryczny dworzec i magazyn wykonano w konstrukcji ryglowej. Po
przeciwnej stronie, pomiedzy tunelem i stacjg tupkow, wybudo-
wano utwardzonga droge z placem manewrowym do nawraca-
nia, umozliwiajgcy transport najciezszym wozom towarowym.
Podczas wykonywania rekonstrukcji obudowy tunelu, w zimie
1873/1874 r., obstuzenie rosngcego ruchu towarowego oraz
pasazerskiego na stromych gorskich podjazdach przy opadach
$niegu siegajacych 0,5 m okazato sie niewykonalne, dlatego zde-
cydowano o przewozeniu przez tunel towaréw za pomoca pro-
wizorycznego woézka tymczasowego. Przewozy te podczas prac
rekonstrukcyjnych obudowy w tunelu odbywaty sie pomiedzy
dworcem przetadunkowym po stronie wegierskiej i stacjg tup-
kéw. W ten sposdb przez tunel przewieziono 100 tys. cetnaréw
towardw (gtéwnie zboza).

W dniu 30 V 1874 r. tunel oddano do ruchu w oficjalnym
trybie’. Jednak rekonstrukcja pekajacej obudowy trwata do
pazdziernika 1876 r. Oznacza to, ze tunel o dtugosci 416 m, bu-
dowano réwno szesc lat, a biorgc pod uwage rekonstruowane
pierscienie obudowy byt wykonywany na dtugosci 595,2 m.
Koszt budowy w stosunku do pierwotnego zatozenia (570 tys.
guldendw) i rzeczywistych wydatkéw 3524 tys. guldendw wzrdst
0 618%. Przyczyna tak duzej réznicy byta gtéwnie koniecznos¢
sprowadzania granitu z odlegtych kamieniotoméw. Innym waz-
nym powodem wydtuzenia budowy byta wystepujgca epidemia
cholery w 1872 i 1873 r., ktéra spowodowata Smier¢ wielu ludzi
i doprowadzita do masowego odchodzenia pracownikéw bu-
dujgcych tunel?. Przyktadowo w 1872 r. z 1200 pracownikéw
w ciggu kilku dni na placu budowy pozostato ok. 200 oséb??,
W konsekwencji prace byly zawieszane dwukrotnie na dtugie
tygodnie. Innym czynnikiem stojgcym na przeszkodzie byty nad-
zwyczajnie trudne warunki pogodowe, duze opady $niegu, silne
mrozy w zimie i dtugotrwate opady deszczu w lecie, sprawiajace,
Ze czas prowadzenia robot byt ograniczony do ok. 100 dni w cig-
gu catego roku. Wreszcie zaréwno w ocenie Rudolfa Gunescha,
jak i wielu innych specjalistow tunel od samego poczatku po-
winien by¢ budowany metodg austriackg zamiast angielska, co
zredukowatoby trudnosci i przyspieszytoby prace®.

Po wybuchu | wojny Swiatowej, w 1915 r. wycofujace sie
wojsko austro-wegierskie wysadzito fragmenty sklepienia przy
obu wjazdach do tunelu. Naprawe jeszcze w 1915 r. wykonata
znana wiedenska firma Briider Redlich & Berger, biorgca udziat
m.in. w budowie kolei przez przetecz Arlberg?*. Kolejno w cza-
sie Il wojny Swiatowej tunel zniszczyto w 1939 r. Wojsko Polskie,
a w 1944 r. oddziaty niemieckie. Odbudowany w latach 1945-
—1946 tunel skrocono od wschodu o ok. 50 m. Wykonujac beto-
nowg obudowe w poétnocno-wschodnim odcinku tunelu zmie-
niono profil na jednotorowy. W latach 1952-1974 ze wzgledéw
politycznych i wojskowych tunel byt zamkniety. Przewozy trans-
graniczne uruchomiono dopiero w 1974 r. i to tylko w ruchu to-
warowym, a odbywaty sie one do 1988 r. Po wykonaniu remon-
tu nawierzchni przywrécenie przewozéw towarowych w tunelu
nastgpito w 1996 r., a ruch pociaggdw pasazerskich wznowiono
dopiero 27 VI 1999 r. Przez ostatnie dwie dekady zaréwno prze-
wozy pasazerskie, jak i towarowe odbywajg sie z przerwami?°.
Wypada dodaé¢, ze tunel w tupkowie zaréwno ze wzgledu na
niewspoétmiernie wysokie koszty budowy, jak i czas wykonania
nalezat do najtrudniejszych realizacji tunelowych powstajgcych
w granicach obecnej Polski w XIX w.

20 ,Czas” nri122z31V 1874.

21 Prasa pisata, ze epidemie cholery przyniesli z Wegier na teren Podkarpacia robotnicy
budujacy kolej tupkowska, ,Czas” nr 277 z 3 XIl 1872; nr 289 z 17 XII 1872.

22 R. Gunesch, Die Lupkower Tunnel..., s. 18.
23 Ibidem,s. 5, 27.

24 P.Mechtler, Redlich Karl, Bauunternehmer, [w:] Osterreichisches Biographisches Lexikon,
Bd. 9, Wien 1984, s. 11.

25 A. Kucera, Tunel tupkowski — 10 lat ponownej eksploatacji, ,Swiat Kolei” 2007, nr 5,
s. 15-19.

Tunel kolei Srednicowe;j
w Warszawie

Budowa tunelu kolei sSrednicowej w Warszawie miata upo-
rzgdkowac ruch kolejowego w centrum miasta. Wybudowany
zostat jako element systemu warszawskiej kolei Srednicowej,
ktory w okresie miedzywojennym nalezat do najwiekszych inwe-
stycji kolejowych Polski. Koniecznos¢ budowy tunelu w Warsza-
wie wigzata sie z uksztattowanym systemem kolei prywatnych,
w ramach ktérego przed 1914 r. istniato w miescie pie¢ czoto-
wych dworcéw pasazerskich?. Innym powodem determinuja-
cym inwestycje byta rozbudowa miasta, ktore swiadomie byto
zaniedbywane i marginalizowane przez wtadze carskie. Pod ko-
niec XIX w. Wiste w Warszawie przecinat tylko jeden most kole-
jowy, powstaty koto cytadeli jeszcze w latach 70. XIX w. Dlatego
w tym czasie wtadze rosyjskie planowaty budowe dworca cen-
tralnego, chcac jednoczesnie oddzieli¢ ruch towarowy od pasa-
zerskiego. Linie obwodowg wraz z mostem koto cytadeli zamie-
rzano przeznaczy¢ dla ruchu towarowego. Natomiast nowa kolej
Srednicowa z tunelem i mostem miata (z dworcami Warszawa
Gtéwna, Wschodnia i Zachodnia) obstugiwac ruch pasazerski.
Co wazne, miata by¢ poprowadzona przez srodek miasta z sze-
regiem dworcédw przejéciowych, a nie jak dotad czotowych?’.
Budowa tunelu kolei srednicowej w Warszawie byta powigzana
z wieloletnig przebudowg wezta warszawskiego, a tunel byt tyl-
ko jednym z elementéw catego systemu. Warto doda¢, ze roz-
budowa wezta i pojawiajgce sie problemy byty szeroko komen-
towane przez prase fachowg, taky jak ,Inzynier Kolejowy” czy
,Przeglad Techniczny” z lat 1920-1932.

Pierwsze plany zwigzane z budowa tunelu wyptynety ze
srodowiska Kolei Warszawsko-Wiedenskiej, kiedy w 1890 r.
podjeto starania o przebudowe starego dworca z 1845 r.
W opinii wtadz carskich przebudowa ta miata by¢ powigzana
z potgczeniem dworca z innymi liniami kolejowymi w miescie.
W roku 1894 inzynierowie Stanistaw Rohan i Stefan Zielinski
utworzyli trzy warianty pofaczenia prawo i lewobrzeznej War-
szawy kolejg, z uwzglednieniem budowy tunelu kolejowego
pod Alejami Jerozolimskimi. Powotana w 1898 r. przez dwcze-
sne wiadze ministerialne komisja, pod przewodnictwem dy-
rektora Kolei Warszawsko-Wiedenskiej (Baplascko-BeHcKan
»wenesHaa gopora — Droga Zelazna Warszawsko-Wiederiska)
dr. Ferdynanda Rydzewskiego, miata koordynowa¢ przebudo-
we. Przygotowany przez inzynieréw Adama Swietochowskiego
i Juliana Eberhardta w 1901 r. projekt przewidywat budowe
kolei srednicowej z tunelem, jego realizacja nie doszta jednak
do skutku ze wzgledu na wysokie koszty, oszacowane na 37 min
rubli?®. Okrojony projekt realizowano w bardzo wolnym tem-
pie. Jego zmiana nastgpita po upanstwowieniu Kolei Warszaw-
sko-Wiedenskiej w 1912 r. Nowy projekt z 1913 r. przygotowat

26 D. Keller, Dzieje kolei normalnotorowych na obszarze bytej Centralnej DOKP, [w:] Dzieje
kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012, s. 338-396.

27 A. Miszke, Rozwdj sieci kolejowej i ulepszenia na liniach istniejgcych, ,Inzynier Kolejowy”
1939, nr1,s. 25.

28 A. Wasiutyniski, Przebudowa wezta kolejowego warszawskiego, ,Przeglad Techniczny”
1921, nr 39, s. 240.



prof. Aleksander Wasiutyriski, przy udziale inzynieréw A. Swie-
tochowskiego i J. Eberhardta®. Jego istotg ciagle byta che¢ po-
taczenia obu brzegéw Wisty wraz z tunelem prowadzgacym do
dworca centralnego. Podjete prace zahamowat wybuch | wojny
$wiatowej*°. Podczas wojny, po zajeciu Warszawy przez Niem-
cow w 1915 r., polski zarzad miasta nadal planowat budowe linii
$rednicowej z tunelem kolejowym?32.

Pod koniec dziatan zbrojnych, we wrzesniu 1918 r., z ini-
cjatywy szefa sekcji kolejowej przy Ministerstwie Przemystu
i Handlu inzyniera J. Eberhardta powstata komisja do spraw
przebudowy warszawskiego wezta kolejowego. Jej celem byto
scalenie wszelkich dotychczasowych planéw. Wsréd najwaz-
niejszych cztonkdw komisji ze strony ministerialnej wystepowali
J. Eberhardt i A. Wasiutynski, magistrat reprezentowat inzynier
architekt Michalski i inzynier J. Priffer, a Stowarzyszenie Tech-
nikéw Polskich w Warszawie inzynier Stefan Sztolcman. Wedtug
nowe] koncepcji wezet warszawski o szlaku normalnotorowym
zaktadat budowe tunelu i czterotorowego mostu przez Wiste.
Warto nadmieni¢, ze przewodniczgcy komisji prof. A. Wasiutyn-
ski z duzym zaangazowaniem przez wiele lat koordynowat pra-
ce zwigzane z rozbudowg wezta i budowg omawianego tunelu.
Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci dwczesny minister
kolei J. Eberhardt ztozyt w Sejmie wniosek dotyczgcy przebu-
dowy Warszawskiego Wezta Kolejowego, ktdrego efektem byta
uchwata z 19 VII 1919 r. przyznajaca na budowe kwote 15 min
marek polskich32,

Jeszcze w 1920 r. planowano, ze ukonczenie poczatkowo
dwutorowej linii srednicowej nastgpi w 1925 r., natomiast jej
rozbudowa o dodatkowe dwa tory w 1928 r. Projekt wykonaw-
czy tunelu byt gotowy na poczgtku 1921 r. Aleksander Wasiutyn-
ski relacjonowat:

,Tunel zaprojektowano o stropie zelazobetonowym ptaskim,
pod cztery tory, ze Sciang srodkowg, biegnaca wzdtuz osi Alei
3-go Maja i Alei Jerozolimskich i dzielgcg tunel na dwie potowy
o szerokosci po 8,84 m w Swietle, pod dwa tory kazda. Wznie-
sienie stropu nad poziomem szyn przyjeto 5,20 m ze wzgledu na

przewody trakcji elektrycznej”33,

Biorgc pod uwage powojenny kryzys gospodarczy i szalejgca
inflacje, nadto ze wzgledu na pilniejsze projekty (np. budowa linii
tédz—Kutno—Ptock), pierwsze $rodki na warszawskg inwestycje
przeznaczyt Sejm dopiero w 1922 r. Powazne trudnosci pietrzyty
sie rowniez w odniesieniu do rotacji na stanowisku kierownika
budowy. Od 1919 r. kierownikiem budowy catego wezta, w tym
takze tunelu, byt inzynier Kazimierz Milicer. Po przejeciu budo-
wy przez Dyrekcje Budowy Kolei Panstwowych, nadzér robdt
spoczywat w rekach inzyniera Ignacego Ciszewskiego. Po jego
Smierci, od 1924 r., kierownikiem budowy zostat inzynier Stani-
staw Olszewski. Po $Smierci ktérego w 1929 r. kierownikiem mia-

29 J. Wotkanowski, Projekt dworca gtéwnego w Warszawie, ,Inzynier Kolejowy” 1931,
nr3,s.73.

30 A. Wasiutynski, Przebudowa wezta kolejowego warszawskiego w dziesiecioleciu 1918—
—1928, ,Inzynier Kolejowy” 1928, nr 11, s. 395-406.

31 A. Wasiutynski, Przebudowa wezfa..., ,Przeglad Techniczny”, s. 239-241.

32 Budowa tunelu linji srednicowej wezta kolejowego w Warszawie, (Opis Robdt Wykona-
nych przez Firme Fr. Martens i Ad. Daab S.A.), ,Przeglad Budowlany” 1929, nr 2, s. 57-64.

33 A. Wasiutynski, Przebudowa wezta..., ,,Inzynier Kolejowy”, s. 395-406.

nowano inzynieréw Jerzego Turowicza oraz S. Suszynskiego. Kilka
miesiecy przed uruchomieniem tunelu, w maju 1933 r., budowe
przejeta Dyrekcja Okregowa Kolei Pafistwowych w Warszawie34.

Zrédto: NAC, sygn. 1-G-3157-2.

Rycina 6. Budowa tunelu linii srednicowej w Warszawie — fragment
wykopu tunelu i rozbiérki gmachu Dworca Gtéwnego (dawniej Dwor-
ca Warszawsko-Wiederiskiego) przy Alejach Jerozolimskich. Widok od
strony zachodniej. Widoczny parowdz Tp2 z wagonami towarowymi

Podczas realizacji tunelu doszto do powaznego sporu po-
miedzy zarzagdem kolei i miastem stotecznym Warszawa. Jego
przedmiotem byt sposdb wykonywania tunelu na przecieciu in-
stalacji miejskich (wodociagi, kanalizacja). Magistrat w obawie
o ich uszkodzenie byt przeciwny budowie tunelu na poziomie
8-10 m pod powierzchnig ulicy. W Swietle argumentacji zarzagdu
kolei wykonywanie gtebszych wykopdéw wymagatoby stosowa-
nia kosztowniejszych prac drazeniowych prowadzonych meto-
dami gorniczymi. Dwuletni sp6r pomiedzy Ministerstwem Ko-
munikacji i Zarzgdem Miasta zakonczyt sie w 1924 r. wyrokiem
Sadu Najwyzszego oddalajgcym skarge miasta®.

Zrédto: NAC, sygn. 1-G-3163-1.
Rycina 7. Zaawansowana faza budowy tunelu kolei Srednicowej w War-
szawie. Na zdjeciu wnetrze tunelu na wysokosci ul. Kruczej

34 S. Suszynski, Budowa tunelu linji srednicowej w Warszawie, ,Przeglad Techniczny” 1930,
nr 23/24, s. 487-493; R. Szajer, Linja srednicowa wezta kolejowego warszawskiego, ,In-
zynier Kolejowy” 1933, nr 11/13, s. 284-286.

35 A. Wasiutynski, Przebudowa wezfa..., ,, Inzynier Kolejowy”, s. 401.

Budowa tunelu metoda odkrywkowgq ruszyta w 1923 r. od
strony ul. Smolnej. Ze wzgledu na ograniczone s$rodki prace
prowadzono metodami gospodarczymi. Rozlegly zakres prac
w procedurze przetargowej 8 X 1924 r. przekazano znanej
warszawskiej firmie Fr. Martens i A. Daab (Fryderyk Martens
i Adolf Daab)®. Ograniczone $rodki zaréwno na budowe catego
wezta kolei srednicowej, jak i tunelu powodowaty, ze w latach
1925-1926 prace byty wstrzymywane. W roku 1926 coraz cze-
$ciej w ministerstwie méwiono o catkowitym wstrzymaniu prac
i rezygnacji z budowy kolei $rednicowej. Sam tunel byt jednak
powoli realizowany. Powodem miaty by¢ zaciggniete kredyty na
poczet zatrudnienia oséb bezrobotnych. Duze zaangazowanie
w kierunku kontynuowania prac wykazywat takze prof. A. Wasiu-
tynski. W latach 1927 i 1928 sytuacja przedstawiata sie réwnie
ciezko. Przekazywanie niewielkich kwot na budowe sprawiato,
Zze w tym czasie roboty dwukrotnie wstrzymywano i podejmo-
wano na nowo?’.

Budowe tunelu, w tym jego fragmentu pomiedzy ul. Smolng
i Brackg, rozpoczynano od wykonania wykopu w spagu. Nastep-
nie wylewano zelbetowa tawe o grubosci 1,3 m, na ktérej znaj-
dowaty sie pionowe $ciany tunelu o szerokosci 2,3 m i wysokosci
5,33 m. Mury tunelu wykonywano z kamienia famanego (pia-
skowca kieleckiego), stosujgc zaprawe cementowg. W Scianach
murowano nisze ewakuacyjne o gtebokosci 0,6 m. Kolejno na
powierzchni Scian uktadano szalunek i zbrojenie oraz wylewano
strop, ktérego grubosc uzalezniona byta od biezacych potrzeb,
takich jak prowadzenie przewoddw gazowych lub elektrycz-
nych. Po utozeniu zelbetowego stropu tunel zasypywano ziemig
i uktadano jezdnie i chodniki. Wywdz ziemi z wyrobiska odbywat
sie z wykorzystaniem lokomotyw parowych po szynach o szero-
kosci 600 mm na nasyp przy ul. Solec i na Wybrzeze Kosciusz-
kowskie, a takze w okolice cytadeli. Wykorzystywany do budowy
dzwig firmy Menck & Hambrok jezdzit po torach o normalnym
rozstawie szyn®. Na odcinku miedzy ul. Bracka i Marszatkowska,
na mniej stabilnych, namoknietych gruntach, fundamentowanie
wymagato palowania w gruncie, na szerokosci od 3,0 do 3,7 m.
W zaleznosci od twardosci gruntu stosowano od 26 do 48 zelbe-
towych pali w dwdch rzedach na jedng sekcje®®. Najtrudniejszy
odcinek budowy przypadt na ul. Nowy Swiat i dalej na odcin-
ku 54 m, gdzie koniecznym byto utrzymanie ruchu drogowego
i tramwajowego na powierzchni. W tym celu wykonano kon-
strukcje noSng wspartg na zelbetowych i drewnianych palach,
odcigzajgca tory tramwajowe i jezdnie®.

Prace postepowaty powoli, do lipca 1928 r. wykonano 65%
prac, a do czerwca 1930 r. ok. 95%*!. Gteboko$¢ tunelu wahata
sie pomiedzy 8 i 10 m pod powierzchnig jezdni, a jego przekrdj
wykonano w ksztatcie czworokata. Tunel podzielono na sekcje
(pierscienie) o dtugosci 10,81 m. Powstat on na dos¢ duzym,
zréznicowanym wzniesieniu umozliwiajgcym odwodnienie gra-

36 S. Suszynski, Budowa tunelu linji..., s. 487—493; Budowa tunelu..., s. 57-64.
37 A. Wasiutynski, Przebudowa wezfa..., ,, Inzynier Kolejowy”, s. 395-406.
38 Budowa tunelu..., s. 57-64.

39 S. Olszewski, S. Suszyriski, Kilka stéw o budowie tunelu linji Srednicowej w Warszawie,
,Inzynier Kolejowy” 1928, nr 7, s. 207.

40 Wiecej na temat konstrukcji odcigzajacych tunel w: S. Olszafski, Konstrukcja odcigzajqca
pod torami tramwajowemi przy zbiegu ulic Nowy Swiat i Aleja 3 Maja, ,Inzynier Kolejo-
wy” 1925, nr 6, s. 144-146.

41 Wiecej na temat zakresu robdt w: Prace na warszawskim wezle kolejowym, ,Inzynier
Kolejowy” 1930, nr 1, s. 33-34.

witacyjne w kierunku Wisty. Od wschodu pierwszy odcinek o dtu-
gosci 93 m wznosit sie 0 2,5%o, dalej 446 m — 12,45%., nastepnie
350 m —6,95%o i odcinek o dtugosci 197 m — 2,5%.. W okolicach
Dworca Gtéwnego szlak poprowadzono w poziomie na odcinku
o dtugosci 531 m. Tunel wybudowano w tuku poziomym o naste-
pujacych krzywych: na odcinku 82,81 m — R-570 m, dalej prosta
o dtugosci 300,69 m, nastepnie 55,85 m krzywa R-1650 m, ko-
lejno prosta 552,26 m i na odcinku 61,26 m krzywa R-270 m, po
czym tunel docierat do Dworca Gtéwnego. Tunel budowano jako
dwutorowy, zaktadajgc, ze w okresie pdzniejszym od strony pot-
nocnej poprowadzona zostanie dodatkowa dwutorowa komora.
taczna dtugosé tunelu wynosita ok. 1230 m*2.

Bezebirg) profirmecany Fesrionles
e cdtiabu «Smroloa - Brocha

Zrédto: , Przeglgd Budowlany” 1929, nr 2.
Rycina 8. Przekrdj poprzeczny tunelu kolei srednicowej w Warszawie na
odcinku pomiedzy ul. Smolngq i Brackq

Oddanie do uzytku fragmentu kolei srednicowej z tunelem
nastgpito 2 IX 1933 r. Uroczystos¢ miata charakter panstwowy,
wzigt w niej udziat prezydent Ignacy Moscicki oraz najwazniejsze
osobistoéci w paristwie*®. Po uruchomieniu tunelu, tak jak sie
spodziewano, utrzymywato sie w nim duze zadymienie utrud-
niajgce prowadzenie ruchu. Dopiero w 1936 r. uruchomiono
trakcje elektryczng®. Pod koniec Il wojny $wiatowej, wycofujacy
sie z Warszawy Niemcy wysadzili pie¢ sekcji o dtugosci ok. 55 m
na skrzyzowaniu Alej Jerozolimskich z Nowym Swiatem, oraz
szesc sekcji o dtugosci 66 m w przebiegu Alej Jerozolimskich przy
ul. Smolnej w poblizu wylotu tunelu. tacznie tunel uszkodzono
na dtugosci 120 m. Odbudowa przy udziale przedsiebiorstwa
inzyniera Leona Pniaka trwata do 1946 r.*. Kilka miesiecy po
zakonczeniu budowy podjeto realizacje sgsiedniej komory,
ukonczonej w 1948 r. Tunel juz jako czterotorowy zostat uroczy-
$cie uruchomiony w 1949 r.%®,

42 S. Olszewski, S. Suszynski, Kilka stow o budowie tunelu..., s. 206—-212.
43 Linia srednicowa uruchomiona, ,Gazeta Poznanska” nr 203 z 51X 1933.

44 S. Plewako, Pociqgi elektryczne w ruchu podmiejskim Warszawskiego Wezta Kolejowego,
,Inzynier Kolejowy” 1937, nr 2, s. 50-58.

45 A. Stankiewicz, Odbudowa tunelu Linii Srednicowej w Warszawie, ,Przeglad Budowlany”
1945, nr 1, s. 12-15.

46 P. Sobolewski, Podmiejski tunel $rednicowy w stolicy wreszcie otwarty, ,Swiat Kolei”
2007, nr3,s. 21.
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Zrédto: ,Przeglad Budowlany” 1929, nr 2.
Rycina 9. Plan sytuacyjny (rzut z géry) tunelu kolei Srednicowej w War-
szawie

Zaplanowany pierwotnie jako czterotorowy tunel kolei $redni-
cowej ze wzgledu na niekorzystny splot okolicznosci historycznych
byt realizowany od 1923 do 1949r., czyli z przerwami az 26 lat. Tak
dtugi okres mozna bez watpienia uznaé za permanentny kryzys.
Przerywany i wydtuzajgcy sie proces budowy natozyt sie zaréw-
no na ogoélnoeuropejski kryzys ekonomiczny poczatku lat 20., jak
i Swiatowy kryzys gospodarczy poczatku lat 30., a takze wybuch
Il wojny Swiatowej, co utrudniato i uniemozliwiato prowadzenie
prac. O ile konstrukcyjnie pierwsza komora tunelu uruchomiona
w latach 30. XX w. siegata do powszechnie stosowanych juz w tym
czasie technologii zelbetowych, to biorgc pod uwage rozwigzanie
organizacyjne oraz architektoniczne catego wezta i wyposazenie
g0 W nowoczesny system sterowania ruchem i trakcji elektrycz-
nej przewyzszat wiele europejskich rozwigzan éwczesnej doby®’.
Obecnie starsza komora tunelu wykorzystywana jest w ruchu
podmiejskim, natomiast powojenna w ruchu dalekobieznym.

Zrédto: Fot. P. Dominas, 2019 .

Rycina 10. Wschodni wlot do tunelu kolei srednicowej w Warszawie.
Po lewej stronie starsza komora z lat 1923-1933 wykorzystywana wspot-
czesnie dla kolei podmiejskiej. Po prawej stronie komora z lat 1946—1949
wykorzystywana w ruchu dalekobieznym

47 A. Miszke, Rozwdj sieci kolejowej..., s. 26.
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Podsumowanie

Opisane tunele powstawaty w cieniu kryzysu, na co wskazuje
chocby wydtuzony czas realizacji przywotanych obiektow. Rydut-
towy 715 m—pieclat, tupkdw 416 m—szescé lat, Warszawa 1230 m
— 10 lat (do petnej czterotorowej formy 26 lat). Warto dodac, ze
drazenie w latach 1876—1880 najdtuzszego w granicach obecnej
Polski tunelu pod Matym Wotowcem o dtugosci 1605 m dzieki
stabilnemu gérotworowi trwato zaledwie 2,5 roku®.

Poszukujgc przyczyn stawiajgcych omawiane tunele w cieniu
kryzysu, wymieni¢ nalezy nadzwyczajne okolicznosci, takie jak
wyjatkowo niestabilny gérotwdr powodujacy zawaty drazonych
sztolni czy niszczenie obudowy statej, lecz takze niewtfasciwe
rozpoznanie warunkéw naturalnych przez budowniczych czy
niewtasciwe metody budowlane. Inne obiektywne przyczyny
to epidemie chordb zakaznych i brak srodkéw na petna reali-
zacje planowanych obiektéw. Jako kryzysowe mozna poczytac
réwniez zniszczenia wojenne. Dotknety one podczas Il wojny
Swiatowej kazdego z przedstawionych tuneli, wytgczajac je z re-
gularnej eksploatacji. O ile tunele w Ryduttowach oraz w War-
szawie obecnie sg nadal eksploatowane, to tunel w tupkowie
przejsciowo wytgczony jest z ruchu pociggdw.

Summary

The basic motive to undertake to discuss the problem of the
railway tunnels in Ryduttowy, tupkéw and the one on the Warsaw
cross-city line, were the exceptional difficulties which arose
during their realization. In each of the cases, there appeared
crisis situations. In the first case of the tunnel in Ryduttowy, in the
1850s, the inappropriately applied drilling method with respect
to the existing geological conditions resulted in a collapse of the
excavation during the construction work, which prolonged the
construction process up to 5 years. In the case of the tunnel
in tupkdw, which was built in the 1870s, the inappropriately
selected building material of the fixed tunnel casing and wrong
recognition of the geological conditions led to a number of
errors and — in consequence — to prolonging the construction
of this relatively small tunnel to 6 years. Then, the tunnel of the
Warsaw cross-city line, constructed with the use of the opencast
method in the Interwar period, came to be realized for as long

48 P. Dominas, Kolej Watbrzych—Ktodzko, wyd. 2, £6dz 2019, s. 74-91.

as a decade because of the economic crisis. All the three above-
mentioned tunnel constructions can be referred to as ones built
in conditions of a crisis, although the causes behind the existing
difficulties were of different character in each case.
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Bohaterskie p6t godziny —
strajk woznicow i konduktorow
wroctawskich tramwajow konnych

w 1889 roku’

The heroes’ half an hour — the strike action of drivers and conductors
of Wroctaw horse-drawn trams in 1889
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,Wystepujace w ubiegtym roku w réznych miejscach ruchy
dazace do zwiekszenia ptac nie ominety catkiem réwniez i na-
szego personelu. W wyniku wystosowanego do nas w potowie
maja przez pracownikdw ruchu podania, za posrednictwem
ktorego poproszono w sposdb catkiem dobrze uzasadniony
o pewne udogodnienia w pracy, a mianowicie o bardziej regu-
larne rozplanowanie oraz niewielkie zwiekszenie dni wolnych od
stuzby, a takze o podwyzki ptac dla najstarszych pracownikdw,
sukcesywnie zwiekszaliSmy liczebnos$¢ personelu, aby spetnié
te zyczenia, a z dniem 1 czerwca wprowadzilismy odpowiednie
podwyzki ptac. Jednak na swdj sposdb nie oszczedzono nam
krétkotrwatego, choé czeSciowego, zaprzestania pracy, rankiem
4 czerwca bowiem caty personel ruchowy zajezdni gtdwnej oraz
okoto potowa pracownikdw obu zajezdni pomocniczych nie
przystgpita do stuzby, nie podajac przy tym zadnego powodu,
ani nie stawiajgc zadnych zgdan. W wyniku skierowanych przez
nas do strajkujgcych upomnien praca zostata podjeta na tyle
wczesnie, ze nie doszto do wstrzymania ruchu tramwajowego.
— Cate zajscie, a takze informacje o nim przekazane nam pdzniej
przez rozsadniejszg cze$¢ naszej zatogi, wyjasnity, ze warunki
pracy i ptacy same w sobie nie stanowity zadnego powodu do
gtebszego niezadowolenia. To raczej wszedzie wowczas utrzy-
mujacy sie ruch [robotniczy — przyp. T.S.] w potgczeniu z namo-
wami jednego niezadowolonego towarzysza oraz z pochodzg-
cym z zewnagtrz podzeganiem, byty powodem nieprzemyslanej
odmowy pracy przez zaledwie 2 godziny — Po tym, jak kilka szko-
dliwych elementéw zostato usunietych, mimo powtarzajgcych
sie prowokacji z zewnatrz, nie byto juz oznak niezadowolenia.
W uznaniu dla postawy naszych pracownikéw wprowadziliSmy

1 Artykut jest rozwinieciem badan zawartych w monografii: T. Sielicki, Wroctawskie tram-
waje konne, t6dz 2017, s. 111-112, 202-208.

dla nich szereg udogodnien i mozemy jedynie mieé¢ nadzieje,
ze przy obecnych stosownych warunkach pracy i ptacy, w ra-
mach ktdrych stale otrzymujemy wiele ofert zatrudnienia, nasi
pracownicy bedg takze i w przysztosci pokorniejsi. — Tak samo,
jak wedtug wspodtczesnych idei nie pomniejszamy naszej troski
[o pracownikéw — przyp. T.S.], tak z drugiej strony z catg naszg
energig przeciwstawimy sie nieuzasadnionym zgdaniom i bez-
prawnym dziataniom oraz podejmiemy srodki ostroznosci, aby
niepokojace elementy nie ostabity zdrowego rozsadku zdecydo-
wanie wiekszej czesci naszych pracownikéw, ktdrzy przez wiele
lat sprawdzili sie w pracy”?.

Takg informacje mogli przeczyta¢ akcjonariusze spotki
Breslauer StrafRen-Eisenbahn-Gesellschaft (BSEG) na poczatku
1890 r. na temat krotkiego — wedtug powyzszego fragmentu
trwajgcego dwie, a wedtug innych zrédet — okoto pét godziny
strajku personelu ruchowego, czyli konduktoréw i woznicéw,
wroctawskiego przedsiebiorstwa tramwajowego, ktory wybucht
rankiem 4 V|1 1889 r.

Czytajacy przytoczong relacje z pewnoscig zadadzg sobie
trzy podstawowe pytania: o jakich ,wystepujacych w réznych
miejscach ruchach” pisat zarzad spétki BSEG? Kim byt 6w ,,je-
den niezadowolony towarzysz” oraz o jakim ,pochodzgcym
z zewnatrz podzeganiu” informowani byli wtasciciele akcji spot-
ki? Odpowiedz na pierwsze pytanie jest bardzo prosta, wystar-
czy bowiem siegng¢ do historii Cesarstwa Niemieckiego oraz
samego Slaska, by zarysowaé realia potowy 1889 r. Wéwczas
bowiem w cesarstwie, ale tez poza jego granicami, doszto do

2 Breslauer StrafSen-Eisenbahn-Gesellschaft. Geschdftsbericht pro 1889, Breslau 1890,
s. 13. Wszystkie ttumaczenia tekstow zrodtowych z jezyka niemieckiego, o ile nie podano
inaczej, wykonat autor artykutu.

masowych strajkéw w wielu regionach przemystowych, gtéwnie
gorniczych. Najpierw, 9 V 1889 r., strajk rozpoczeto kilkadziesiat
tysiecy gérnikow w Zagtebiu Ruhry i Saary. Wystgpienia robotni-
cze predko rozszerzyty sie na inne regiony: Saksonie oraz Slgsk.
Dnia 13 maja rozpoczat sie strajk w watbrzyskim okregu przemy-
stowym?, a 16 maja — w kopalniach Gérnego Slaska, gdzie pro-
testowato ok. 15 tys. gérnikdw*. Akcja strajkowa trwata ponad
dwa tygodnie. Z kolei 26 maja do protestu przytgczyli sie tkacze
bielawscy®. Echa tych wydarzen trafity takze i do samej stolicy
Slaska, zreszta — co warto przypomnieé¢ — miasta rodzinnego
Ferdinanda Lassalle’a, uchodzacego wszak za ojca niemieckiej
socjaldemokracji.

Odpowiedz na dwa pozostate pytania nie jest juz tak jed-
noznaczna. Z pewnoscig miato znaczenie to, ze w owym czasie
wielu socjaldemokratycznych dziataczy zajetych byto agitacjg
wsrdd robotnikéw, na co zwracata uwage takze lokalna prasa
dolnoslagska®. Ponadto zblizat sie zaplanowany na potowe lipca
miedzynarodowy kongres socjaldemokratéw w Paryzu, na kté-
rym pojawié sie mieli przedstawiciele z Austrii, Belgii, Hiszpanii,
Portugalii, Rosji, Polski (sic!), Holandii, Wtoch, Wielkiej Brytanii,
Szwajcarii oraz Niemiec’. Wérdd nich znalazt sie takze delegat
z Wroctawia miejski radca budowlany (Stadt-Bauinspektor) Frie-
drich KeRler®. Atmosfera tak na Slasku, jak i w samym Wroctawiu
sprzyjata zatem takim ruchom.

Zatrzymajmy sie na chwile na rzeczy na pierwszy rzut oka
oczywistej, a jednak wartej zaznaczenia. Strajk gornikow nie byt
przypadkowy, oddziatywat bowiem nie tylko na prace samych
kopaln, ale prowadzit do paralizu przemystu. Protestujgcy mieli
Swiadomos¢, ze skutki strajku bedg odczuwalne w catym kraju.
Nie mylili sie. Prasa zajmowata sie tg kwestig przez kilka tygo-
dni. W pogotowiu byty najwyzsze wtadze prowincji, a takze woj-
sko. Do gérnikow predko dotgczaty inne profesje. O podwyzki
wystepowali m.in. murarze w Halle, Hanowerze, Grudzigdzu,
Wittenberdze, Bielefeldzie czy Zwickau, garncarze w Kolonii, Mi-
$ni, Gerze, Magdeburgu, Norymberdze czy Monachium, czelad-
nicy ciesielscy w Kostrzynie i Wirzburgu, pomocnicy szklarscy
w Magdeburgu, czeladnicy szewscy w Halle®, a w samym Berli-
nie robotnicy zatrudnieni w przemysle tytoniowym, czeladnicy
kotlarscy czy budowlaricy®.

Skad pomyst, aby na fali protestéw gorniczych i robotniczych
akcje rozpoczeli pracownicy przedsiebiorstwa komunikacyjne-
go? Trzeba wzigc¢ pod uwage, ze tramwaje konne byty wéwczas
jedynym lub prawie jedynym srodkiem transportu i ewentual-
ne wstrzymanie ruchu z pewnoscig datoby sie we znaki catemu
miastu. Co ciekawe, Wroctaw nie byt przypadkiem odosobnio-
nym. Pod koniec maja akcje protestacyjng rozpoczeli pracowni-

3 Arbeiterbewegung im niederschlesischen Kohlengebiete, ,Schlesische Zeitung” Nr. 337
215V 1889.

Ausstand oberschlesischer Bergleute, ,Schlesische Zeitung” Nr. 340z 17 V 1889.
Arbeitseinstellung, ,Schlesische Zeitung” Nr. 364 z 26 V 1889.
Socialdemokratische Agitation, ,Schlesische Zeitung” Nr. 369 z 28 V 1889.
Tagesbericht, ,Schlesische Volkszeitung” Nr. 253 z 5 VI 1889.

Socialdemokratisches, ,Schlesische Zeitung” Nr. 373 2 30 V 1889. W artykule figuruje on
jako Regierungsbaurat, natomiast w ksiedze adresowej miasta Wroctawia na rok 1889
okreslony jest jako Stadt-Bauinspektor (Breslauer Adrefsbuch 1889, Tl. I, s. 232).

9 Ueber die Ausdehnung der Streikbewegung im Reiche, ,Schlesische Volkszeitung”
Nr. 227219V 1889.

10 Zur Lohnbewegung in Berlin, ,Schlesische Volkszeitung” Nr. 227 z 19 V 1889.
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cy przedsiebiorstw tramwajowych w Wiedniu (jak wida¢, dwcze-
sny ruch robotniczy nie ograniczat sie wytgcznie do Cesarstwa
Niemieckiego)!!. Nie inaczej byto w Berlinie, gdzie strajk podjeli
konduktorzy i woznice spotki GroRRe Berliner Pferdeeisenbahn,
a takze zatrudnieni w firmie omnibusowej Allgemeine Omnibus-
gesellschaft!?,

W roku 1889 Wroctaw liczyt ponad 300 tys. mieszkarncow
i byt miastem o powierzchni ponad 3 tys. ha. Stolica Slgska nale-
zata zatem do najwiekszych osrodkéw cesarstwa, bedac trzecim
miastem — po Berlinie i Hamburgu — pod wzgledem liczby ludno-
$ci. Od 1877 r. funkcjonowat w nim system tramwajow konnych
stworzony i obstugiwany przez prywatng spotke akcyjng Breslau-
er Strallen-Eisenbahn-Gesellschaft. Firma dziatata na podsta-
wie umowy z gming Wroctaw podpisanej w 1876 r. na okres
30 lat. Za uzytkowanie drég publicznych przewoznik wyptacat
gminie czes¢ przychoddw. Tego typu przedsiewziecie nalezato
w owym czasie traktowaé czysto komercyjnie — jako dobrze pro-
sperujacy interes przynoszacy niematy dochdd. Kapitat zebrany
do stworzenia infrastruktury, zakup wagonoéw, koni itd. pocho-
dzit z wydania akcji, ktorych wtasciciele oczekiwali zyskéw. Dla
przedsiebiorstw, takich jak BSEG najwazniejszym okazywata sie
zatem roczna dywidenda, a ta w przypadku wroctawskiej firmy
byta istotnie zadowalajaca, wahata sie bowiem od 5,0 do 6,5%,
a w roku 1888 osiggneta rekordowy poziom 7,0%. Sie¢ tramwa-
jowa skfadata sie z tras o tgcznej dtugosci ponad 27 km, co sta-
wiato jg wsrdd wiekszych systemdéw tramwajowych cesarstwa.
Firma BSEG obstugiwata w roku 1889 piec linii:

— Szczytniki (Scheitnig) **~Rynek (Ring)—pl. Jana Pawta Il (K6-
nigsplatz),

— Borek (Kleinburg)—Rynek—Przedmiescie Odrzanskie (Oder-
vorstadt),

— rogatka Otawska (Ohlauer Barriére)—Rynek—Popowice (P6-
pelwitz),

— pl. Jana Pawta II-Rynek—Dworzec Gtéwny (Centralbahn-
hof),

— linia okdlna (tzw. Gurtelbahn lub Ringbahn).

Spoétka posiadata trzy zajezdnie tramwajowe: gtdwng, naj-
wiekszg, znajdujaca sie przy ul. Legnickiej (Friedrich-Wilhelm-
-StralRe) 70b, ktdra zajmowata podtuzng dziatke az do ul. Ziemo-
wita (KaruthstralRe) 5, gdzie wznosit sie budynek dyrekcji BSEG,
oraz dwie mniejsze: przy ul. M. Curie-Sktodowskiej (Thiergarten-
straRe) 39 oraz Powstaricow Slaskich (Kaiser-Wilhelm-StraRe)
98, Tramwaje kursowaty poczatkowo co 10 minut, predko
jednak okazato sie to dalece niewystarczajace, przynajmniej na
niektorych trasach, dlatego czestotliwos¢ zwiekszano do 5, a na
niektorych ciggach nawet do 2,5 minut. Rozktad jazdy zmieniat
sie dwa razy do roku. Od 1 pazdziernika do 30 kwietnia obo-

11 Vom Strike der béhmischen Bergleute und der Pferdebahnkutscher, ,Schlesische
Zeitung” Nr. 376 z 1 VI 1889.

12 Zur Lohnbewegung in Berlin, ,Schlesische Volkszeitung” Nr. 227 z 19 V 1889.

13 W artykule stosuje obecne (2020 r.) nazewnictwo miejscowe ulic, osiedli i obiektow na
terenie Wroctawia, w nawiasie podajac przy pierwszym pojawieniu sie jej dwczesny nie-
miecki odpowiednik. W przytoczonych fragmentach zrédtowych przettumaczonych na
jezyk polski pozostawiam brzmienie oryginalne nazw miejscowych.

14 Numeracje wszystkich posesji podaje wg stanu z 1889 r.



wigzywat rozktad zimowy, a od 1 maja do 30 wrzes$nia — letni.
Ruch tramwajowy nasilat sie w okresie wiosenno-letnim, bo
woéwczas do parkéow oraz w kierunku terendw rekreacyjnych
(np. na Szczytniki czy do Popowic) zmierzaty ttumy wroctawian.
Najwiekszg frekwencje we wroctawskich tramwajach notowano
w niedziele i $wieta, szczegdlnie w Zielone Swigtki'®.

Kazdego roku wzrastato zainteresowanie przewozami tram-
wajowymi, tak ze w 1888 r. liczba pasazerdw przekroczyta 7 min,
co przyniosto spotce 871 017,15 marek wptywu. Firma BSEG
byta monopolistg w dziedzinie masowych przewozéw pasazer-
skich (omnibusy pod wptywem konkurencji tramwajéw zostaty
zmarginalizowane®®) na terenie miasta, a takze poza jego gra-
nicami, poniewaz Popowice oraz kolonia willowa Borek lezaty
woéwczas poza Wroctawiem. Tramwaje konne byty powszechnie
uzytkowane na co dzien (stanowity dostepny dla ogétu spote-
czenstwa srodek transportu za sprawg stosunkowo korzystnej
taryfy biletowej). Ewentualne wstrzymanie ruchu mogto by¢ za-
tem odczuwalne dla ogétu mieszkancow, szczegdlnie w okresie
wiosenno-letnim.

W roku 1888 spotka zatrudniata 300 oséb. Wsrdd nich znaj-
dowato sie: dwdch dyrektoréw, dwoch inspektoréw, toromistrz,
trzech pracownikéw biurowych, 11 oséb zarzadzajgcych stajnia-
mi (mistrz zajezdni, kontrolerzy i furazer), 79 konduktorow, 138
woznicow i stajennych, 22 rzemiesinikéw, 42 dréznikdéw obcho-
dowych i robotnikéw. Jak zatem wida¢, konduktorzy i woznice
stanowili ponad 2/3 catego personelu BSEG. Petnili oni — co
nalezy podkreéli¢ — kluczowa role w przedsiebiorstwie'’. Obo-
wigzki woznicéw i konduktorow regulowato Rozporzgdzenie
policyjne w sprawie dziatalnosci kolei ulicznej we Wroctawiu
(Polizei-Verordnung betreffend den Betrieb der StraRen-Eisen-
bahnen in Breslau) z 14 IV 1877 r., wydane przez wroctawskie
prezydium policji. W dokumencie zawarto m.in. przepisy odno-
Snie do warunkow podjecia pracy w spétce, umundurowania
personelu, zachowania wzgledem pasazeréw czy obstugi ruchu
tramwajowego. Do zadan konduktoréw — procz sprzedawania
i sprawdzania biletow — wliczano nadzér nad punktualng jazds,
oswietleniem wagonow oraz ich czystoscig. Na woznicach z kolei
spoczywaty ograniczenia predkosci powozenia tramwajow — nie
mozna byto przekraczaé ktusa — a takze obowigzek sygnalizowa-
nia innym uczestnikom ruchu za pomocg dzwonka zblizajgcego
sie pojazdu?®.

Spotki tramwajowe, takie jak BSEG zorganizowane byty, po-
dobnie jak kolejowe, na wzér jednostek militarnych, w ktérych
panowata scista hierarchia, wojskowy dryg i porzadek. Dyscypli-
na oraz podporzgdkowanie przetozonym byty podstawa funk-
cjonowania tego typu przedsiebiorstw. Co ciekawe, do pracy
w firmach tramwajowych chetnie przyjmowano bytych zotnie-
rzy, szczegblnie kawalerzystéw ze wzgledu na umiejetnos¢ ob-
chodzenia sie z korimi. Wymagano od nich solidnosci i punktu-
alnosci®®.

15 Por. T. Sielicki, Wroctawskie tramwaje konne..., s. 102, 211.

16 Ibidem, s. 91-93.

17 Ibidem,s. 322.

18 Ibidem, s. 304-308.

19 E. Wittwer, Liebe, kleine Schaffnerin, kling, kling, kling..., ,Der Schlesier” Nr. 31 z 30 VIl 1958.

Dzieki publikacji Moritza Neefego, poswieconej sytuacji
ptacowej we Wroctawiu, jesteSmy w stanie podac zarobki wro-
ctawian z lat 1885-1886%°. Wérdd nich s3 réwniez pracownicy
BSEG. Pensje w wymiarze tygodniowym zestawiajg tabele 1i 2.
W pordéwnaniu z innymi woznicami przewozacymi towary (np.
piwo) zarobki woznicéw powozgcych tramwaje nie byty niskie.
Pozostali mogli liczy¢ $rednio na ok. 10-12 marek tygodniowo.
Niemniej trzeba mie¢ swiadomos¢ istotnie wytezonej i ciezkiej,
trwajacej kilkanascie godzin dziennie, pracy w spotce komuni-
kacyjnej, co ostatecznie doprowadzito do opisywanych zdarzen.

Tabela 1. Tygodniowe wynagrodzenie pracownikéw BSEG w 1885 r.
(w markach)

Najnizsze Najwyzsze Srednie
Pracownicy tygodniowe tygodniowe tygodniowe
wynagrodzenie wynagrodzenie wynagrodzenie
Toromistrz - - 34,62
Pracownicy biurowi,
19,23 25,39 23,50
kontrolerzy, masztalerze
Konduktorzy, woznice,
. . U 12,46 17,31 15,20
stajenni, rzemieslnicy
Droznicy, torowcy 12,46 13,85 12,70

Zrédto: M. Neefe, Ermittlungen iiber die Lohnverhiltnisse in Breslau, Breslau
1887.

Tabela 2. Tygodniowe wynagrodzenie pracownikow BSEG w 1886 r.
(w markach)

Najnizsze Najwyzsze Srednie
Pracownicy tygodniowe tygodniowe tygodniowe
wynagrodzenie | wynagrodzenie | wynagrodzenie

Pracownicy biurowi, kontrolerzy 19,44 26,83 23,57
Konduktorzy, woznice, stajenni 12,60 17,50 15,68
Dréznicy, torowcy 12,60 15,40 13,28
Pracownicy fizyczni, dozorcy 11,67 17,50 13,27
Rzemieslnicy 14,00 17,50 16,58

Zrédto: Jak w tab. 1.

Jaki przebieg miat wroctawski strajk, a raczej jego nieudana
préba? Swiatto na ten temat rzuca lektura éwczesnej lokalnej
prasy, co ma ten dodatkowy atut, ze sprawa wydawatoby sie
prostego konfliktu pomiedzy pracownikami firmy a jej zarza-
dem, przedstawiana jest w nieco odmienny sposdb przez rézne
czasopisma.

O nieudanej probie paralizu komunikacji tramwajowej na
terenie miasta Wroctawia rankiem 4 VI 1889 r. informowata
,Breslauer Morgen-Zeitung” w sposdb nastepujacy:

20 M. Neefe, Ermittlungen lber die Lohnverhdltnisse in Breslau, Breslau 1887.

,Dnia dzisiejszego we wczesnych godzinach rannych, pod-
czas gdy wiekszos$¢ wroctawian pogrgzona byta jeszcze w stod-
kim $nie, odbyta sie krétka potyczka forpoczty ruchu walczacego
o wynagrodzenia, ktéry dat o sobie znaé juz przed 14 dniami.
Woznice i konduktorzy naszych tramwajow dazg zaréwno do
polepszenia swego wynagrodzenia, jak i do skrécenia swojego
czasu pracy. Zazadali wowczas miesiecznej podwyzki w wysoko-
$ci 15, 12 i 6 marek w zaleznosci od stazu pracy oraz 4 dni wol-
nych od pracy w miesigcu. Dyrektor przedsiebiorstwa obiecat
proszacym, jesli nie catkowicie spetnic ich zyczenia, to mozliwie
wyjs$¢ im naprzeciw w kwestii odcigzenia stuzby. Od 1 czerwca
przyznano woznicom i konduktorom z siedmioletnim stazem
miesieczng podwyzke wynagrodzenia w wysokosci 2 marek,
a tym z o$mioletnim stazem — w wysokosci 5 marek. Poza tym
w kazdej zajezdni zostato zatrudnionych po jednym woznicy
i konduktorze wiecej. Jednak te ustepstwa nie wydajg sie per-
sonelowi spoétki tramwajowej zadowalajgce. W niedziele wie-
czorem duza cze$¢ zatogi zebrata sie na Viehweide [tgka na
Szczepinie, w okolicach obecnej ul. Gtogowskiej — przyp. T.S.]
na narade. Ustalono poczatek strajku na dzisiaj (wtorek) rano.
Nie byto jednak mowy o catkowitym zjednoczeniu sie strajku-
jacych. Tylko w zajezdni przy Friedrich-Wilhelm-StralRe wozni-
ce i konduktorzy jednoczesnie odmowili wykonywania pracy,
w tych przy Thiergartenstralle i Kaiser-Wilhelm-StralRe strajko-
wali jedynie woznice. Wynik tego byt taki, ze dyrekcja, w zadnym
razie niezaskoczona wstrzymaniem pracy, rozpoczeta ruch z nie-
wielkim opdznieniem, tymczasowo obstawiajgc wagony przez
zatoge pomocniczga. Caty strajk trwat tylko poét godziny. Dyrektor
wyttumaczyt pracownikom, ze nie przestrzegajgc 14-dniowego
terminu wypowiedzenia, stracg swojg kaucje i ze nigdy wiecej
nie zostang przyjeci do stuzby w przedsiebiorstwie. Strajkujacy
dostrzegli niebezpieczenstwo swego przedsiewziecia i podjeli
prace. Dzieki przezornosci i sile dyrekcji tramwajéw oraz réw-
noczesnemu namystowi woznicéw i konduktoréw oszczedzono
naszemu miastu przykrego spektaklu strajku zbiorowego. Mamy
ufng nadzieje, ze wzorowe relacje, jakie do tej pory panowa-
ty w tej duzej instytucji transportowej pomiedzy pracodawcy
a pracobiorcg, przez pracowito$¢ i lojalnos¢ z jednej strony,
a sprawiedliwos¢ i zyczliwos¢ z drugiej, zostang umocnione na
nowo”%,

W tym miejscu pragne zwrdéci¢ uwage na dwa ostatnie zda-
nia w artykule z ,Breslauer Morgen-Zeitung”. Wynika z nich, ze
dziennikarz stat raczej po stronie dyrekcji spotki.

Czy zarzad w swoim, przytoczonym na samym poczatku
niniejszego artykutu, sprawozdaniu na pewno przedstawit ak-
cjonariuszom catg prawde? Czy istotnie prace wstrzymano, nie
podajgc przy tym zadnego powodu, ani nie stawiajgc zadnych
zgdan? Powyzsza relacja prasowa potwierdzita, ze w potowie
maja istotnie zatoga BSEG wystosowata prosbe do zarzadu o po-
lepszenie warunkdw pracy i ptacy. W porannym wydaniu ,,Schle-
sische Zeitung” z 4 czerwca, w ktérym ukazata sie relacja z dnia
poprzedniego, znalezé mozna nastepujgcg notke:

21 Locale und provinzielle Umschau, ,Breslauer Morgen-Zeitung” Nr. 130 z 5 VI 1889,
s. 5-6.

,Wedtug doniesien, jutro (wtorek) z rana konduktorzy i woz-
nice tutejszego przedsiebiorstwa tramwajowego zamierzaja
zwrécic sie do swoich dyrektoréw z prosbg o poprawe wynagro-
dzen. Twierdzi sie, ze konduktorzy domagajg sie natychmiasto-
wego podwyzszenia miesiecznego wynagrodzenia o szes¢ ma-
rek i zapewnienia jednakowej podwyzki na poczatku przysztego
roku, jak réwniez przyznania czterech dni wolnych na kazdy
miesigc. Wymagania woznicow sg takie same. W przypadku od-
rzucenia ich zgdan, konduktorzy i woznice chcg odmoéwic dalszej
stuzby”?2,

Dodatkowo z artykutu w porannym wydaniu ,Schlesische
Volkszeitung” z 5 czerwca, mozna sie byto dowiedzie¢, ze dwa
tygodnie przed strajkiem do dyrekcji spétki przybyta delegacja
sktadajaca sie z czterech pracownikéw kazdej z pieciu istnieja-
cych linii tramwajowych, tacznie byto to zatem 20 osdéb, ktére
przekazaty zarzagdowi ultimatum, ze w przypadku, gdy ich ocze-
kiwania nie zostang spetnione w ciggu 14 dni, pracownicy po-
dejma akcje protestacyjng®. Dyrekcja przystata na warunki tylko
czesciowo, wiec pracownicy, a przynajmniej ich czes¢, prébowa-
ta na face na obrzezach miasta — na Szczepinie — ustali¢ szczegoty
akcji protestacyjnej i zapewne wéwczas pomyst ten nie wzbu-
dzit powszechnej aprobaty. Powyzsze mogtoby ttumaczy¢ fakt,
dlaczego dyrekcja nie byta w ogdle zaskoczona przystgpieniem
do strajku czesci zatogi i mogta szybko zorganizowaé za nich za-
stepstwo. To wiasnie brak solidarnosci pomiedzy pracownika-
mi skutkowat catkowitym fiaskiem przedsiewziecia. Pokazuje to
takze podziaty wystepujace wsréd personelu spotki, gdyz obok
0s6b wyrazajacych poprzez strajk niezadowolenie z warunkéw
pracy byfa takze, postuze sie okresleniem uzytym przez zarzad
firmy, ,rozsgdniejsza czesc¢ zatogi”, ktdrej rola sprowadzita sie do
,famistrajkow”. Nie wiadomo jednak, czy niechetnymi do straj-
ku byli ci pracownicy, ktérym obiecano podwyzki, chociaz taki
tok rozumowania mozna przyjac¢ za catkiem prawdopodobny.
Nalezatoby zatem uznaé, ze dyrekcja doskonale zdawata sobie
sprawe zaréwno z grozgcego strajku, jak i z jego przyczyn —infor-
macje zawarte w sprawozdaniu dla akcjonariuszy nie do kornca
zatem odpowiadaty prawdzie.

Kolejne wydanie dziennika , Schlesische Zeitung” przekazuje
jeszcze wiecej okolicznosci porannego strajku, jak i samych z3-
dan protestujgcych:

,Dzisiaj z rana konduktorzy i woznice przedsiebiorstwa
tramwajowego wystapili do swojej dyrekcji z zapowiadanymi
zgdaniami podwyzki ptac oraz czterech dni wolnych w miesigcu.
W przypadku niespetnienia ich zadan ludzie chcieli powstrzy-
mac sie od pracy, ale zostali poinstruowani, ze kazdy odpowiada
swojg kaucjg (w przypadku woznicéw w wysokosci 45 marek,
w przypadku konduktoréw — 75 marek) za zachowanie zawar-
tego w umowie 14-dniowego okresu wypowiedzenia. Kazdy
zatem, kto odmawia spetnienia swojej stuzby, jednoczesnie
traci swojg kaucje oraz stanowisko pracy, poniewaz dyrekcja
zdecydowata nie przyjmowac wiecej do pracy nikogo, kto teraz
porzuci stuzbe. Efektem tego oswiadczenia byto to, ze najpierw
pojedynczy, nastepnie jednak wszyscy woznice i konduktorzy

22 Drohender Strike des Strafsenbahn-Personals, ,Schlesische Zeitung” Nr. 382 z 4 VI 1889.
23 Zur Lohnbewegung, ,Schlesische Volkszeitung” Nr. 253 z 5 VI 1889.



bezwarunkowo wznowili prace. — Jak zapewniano, juz w potfo-
wie poprzedniego miesigca ze strony woznicow i konduktoréw
zostata poczyniona préba uzyskania podwyzki ptac oraz czterech
dni wolnych w miesigcu. Wéwczas bohaterom tej historii zostato
udowodnione, ze juz teraz maja, jesli nie cztery dni wolne kaz-
dego miesigca, to niemalze tyle samo, tj. 45 wolnych dni w roku,
ktére jedynie nie s3 rGwnomiernie rozplanowane, bo na lato
z jego nasilonym ruchem tramwajowym przypada mniej wol-
nych dni, niz w zimie. Pomimo tego poprzez zatrudnienie per-
sonelu pomocniczego uzyskano dodatkowe utatwienia w pracy.
Réwniez ptace szczegdlnie starszych pracownikdw powinny sie
polepszy¢, tak ze najlepiej uposazeni otrzymujg miesieczne wy-
nagrodzenie w wysokosci 80 marek oraz prezent noworoczny
w wysokosci do 40 marek, czyli 1000 marek rocznie, a dodatko-
wo dostajg jeszcze umundurowanie. Te ogtoszone w ubiegtym
miesigcu ustepstwa nie zadowolity jednak zatogi”?*.

Lektura ,Schlesische Volkszeitung” z 7 czerwca pozwala
okresli¢, ze ,,szkodliwy element”, o ktérym w sprawozdaniu rocz-
nym wspomina zarzad spofki, to grupa kilkunastu pracownikow:

,Wedtug zastyszanych informacji dyrekcja wskutek podjecia
préby strajku zwolnita pieciu konduktoréw i pieciu woznicow.
Najprawdopodobniej przez zwolnienia dyscyplinarne prowody-
row zostanie wszystkim zohydzona che¢ do strajkowania w przy-
sztosci. Jak wyglada jednak sprawa z nieludzka egzystencjg — 16
do 18 godzin stuzby dziennie?”%.

Jak sie niebawem okazato, gazeta podata zbyt matg liczbe
zwolnionych dyscyplinarnie pracownikéw. Ostatecznie byto to
12 osdb: pieciu woznicow, szesciu konduktoréw oraz pracujgcy
w spotce od 12 lat, a wiec od samego poczatku jej istnienia, kon-
troler, o ktérych ,,sadzono, ze sg szczegdlnie zainteresowani tg
sprawg”, jak pisano pdzniej w artykule na pierwszej stronie ga-
zety ,,Schlesische Zeitung” z 21 czerwca, opatrzonym duzym na-
gtéwkiem Unmenschlich (Nieludzkie). Tytut odnosit sie do uzyte-
go w jednym z wczesniejszych tekstow tej gazety okreslenia na
zbyt krétki czas nocnego odpoczynku. W tym samym artykule
podano ponadto przyczyne fiaska strajku:

,[...] obawa przed utratg chleba oraz stosunkowo wysokiej
kaucji trzymata pozostatych w ryzach. Prawo zrzeszania sie tych
pracownikdw w zasadzie nie istnieje, korzystanie z niego w le-
galnej formie jest w obliczu panujgcych w instytucji warunkéw
praktycznie niemozliwe. Gdyby pracownicy zechcieli zachowac
sie nielojalnie, wczesnym rankiem w Swieto Wniebowstgpienia
Panskiego lub pierwszy dzieri Zielonych Swigtek bez ostrzezenia
wstrzymaliby swojg prace i przez to mogliby wymusi¢ dalsze
ustepstwa”?°.

Czy sytuacja socjalno-finansowa woznicow i konduktoréow
wroctawskich tramwajéw konnych istotnie byta tak niebudza-
ca zastrzezen, jak chciat widzie¢ to zarzad spétki oraz liberalna
gazeta ,Breslauer Morgen-Zeitung”? O co walczyli protestuja-
cy? Zaczyc trzeba od przedstawienia éwczesnych realiow pracy
zatogi ruchowej przedsiebiorstwa tramwajowego. Kilka dni po

24 Von der Strafsenbahn, ,Schlesische Zeitung” Nr. 383 z 4 VI 1889.
25 Die Direktion der Breslauer Strafsenbahn, ,Schlesische Volkszeitung” Nr. 257 z 7 VI 1889.
26 Unmenschlich, ,Schlesische Zeitung” Nr. 424 z 21 VI 1889.

strajku do gazet trafito pismo od protestujgcych. Takze i w tym
wypadku lektura katolickiej gazety ,,Schlesische Volkszeitung”
jest bardzo pomocna:

»Warunki pracy i ptacy we wroctawskim przedsiebiorstwie
tramwajowym. ZostaliSmy poproszeni o przytoczenie poniz-
szego pisma: «Ostatnimi czasy tutejsza prasa codzienna (takze
Schlesische Volkszeitung) zamieszczata krétkie wiadomosci,
wedtug ktorych wséréd konduktoréw i woznicdw wroctawskie-
go przedsiebiorstwa tramwajowego panowato niezadowolenie,
co ostatecznie doprowadzito do strajku, ktéry zostat predko za-
koriczony za sprawg dziatan, czy tez grézb zwolnienia ze strony
dyrekcji. Wiadomosci odnosnie do tego ostatniego wydarzenia
zamieszczone przez jedng z tutejszych gazet oraz gdzie indziej,
pochodzgce najpewniej z samego biura dyrekcji przedsiebior-
stwa tramwajowego, mogg u nieSwiadomych czytelnikéw wzbu-
dzi¢ fatszywe wyobrazenie o warunkach pracy i ptacy personelu
owego przedsiebiorstwa. Ponizsze wyjasnienie powinno by¢ za-
tem mile widziane przez wszystkich, ktérym lezy na sercu dobro
ludzkosci.

1. Warunki pracy: Kazdy konduktor musi wczesnie rano,
w lecie 0 5.45, w zimie o 6.45, pojawic¢ sie w zajezdni, aby po-
bra¢ bilety i cedute; po tym nastepuje przekazanie kasy. Regu-
larna stuzba rozpoczyna sie zatem o godzinie 5.45 i trwa az do
poznej nocy. Pierwszy wagon linii Ohlauer Barriére—Popelwitz
dla przyktadu zjezdza krotko przed godzing 11, ostatni z kolei
— krotko przed 12 w nocy. Nalezy przy tym miec¢ Swiadomos¢,
ze ten konduktor, ktéry wczesnie rano jako pierwszy wyjezdza,
wieczorem zjezdza jako ostatni, a wiec od 5.45 rano do 12.00
w nocy jest na stuzbie — gdy wystgpi opdznienie, praca trwa
w pewnych okolicznosciach jeszcze dtuzej — a zatem petne 18
godzin i za to przystuguje skromne wynagrodzenie w wysokosci
54 do najwyzej 75 marek, a wiec od 10 do 13 fenigéw za godzi-
ne. Niektorzy czytelnicy mogg mysled, ze tak dtugi czas pracy
przypada moze raz w miesigcu, ale s w btedzie. Piszgcemu te
stowa samemu sie przydarzyto, ze musiat cztery dni z rzedu pet-
ni¢ stuzbe przez 18 godzin. Wczesnym rankiem o godzinie 5.15
wychodzit zdomu i wracat do niego o godzinie 12.30 w nocy. lle
czasu zostaje na spanie? — Obecnie wprawdzie kazdy konduk-
tor powinien regularnie w tygodniu mie¢ jeden wolny dzien, ale
najczesciej trwa to 12 czy 13 dni; w tym czasie przypada jednak
jeszcze tzw. potwolny dzien, tzn. konduktor pojawia sie rano
0 godzinie 5.30 w zajezdni, podejmuje kase od wszystkich ko-
legéw i przekazuje jg potem do biura; to trwa do godziny 9.00.
O godzinie 11.30 konduktor musi ponownie pojawic sie na stuz-
bie, aby zastgpic¢ swoich kolegdw podczas kursu potudniowego,
czyli jest przesuwany pomiedzy innymi, aby konduktor w potu-
dnie zamiast dziesieciu minut miat dwadziescia minut przerwy.
A zatem cate dwadziescia minut przerwy obiadowej. Konduk-
torzy linii popowickiej majg nawet tylko 15 minut przerwy
obiadowej. Teraz konduktorzy z zajezdni «Stadt Aachen» [przy
ul. Ziemowita —przyp. T.S.] juz o godzinie 2.00 po potudniu musza
by¢ na Scheitnig, aby petnic¢ tam stuzbe pomocniczg, a trwa stuz-
ba do godziny 10-11 wieczorem. Caty pétwolny dzien sktada sie
z wolnego pomiedzy godzing 9.00 a 11.30 w potudnie, tj. catych
dwu i pot godziny. — Woznice majg jeszcze mniej wolnych dni,
a do tego muszg sobie na ten dzien wolny dodatkowo zapraco-

wac. Po tym jak petnig stuzbe petne 18 godziny, muszg czynic
jeszcze przez catg noc warte stajenng, tj. kazdy ma 30 koni do
nadzorowania i pojenia. Kto zasnie podczas warty stajennej, jest
bezlitosnie karany kwotg przynajmniej trzech marek. Z drugiej
strony, jesli konduktor lub woznica zachoruje, w tym czasie kie-
rownictwo nie szuka za niego zastepstwa, lecz musi by¢ on za-
stepowany przez swoich kolegdéw, czyli tak dtugo, jak dana osoba
jest chora, jeden z nas ma mniej wolnego czasu. Czasami bywa
tak, ze w podobnym czasie trzech czy czterech konduktorow jest
chorych i ci muszg by¢ przez caty okres choroby zastepowani,
nawet wowczas, gdy trwa to kwartat. Ile wolnych dni pozostali
pracownicy tracg? Podobnie bywa latem, gdy czesto na Scheit-
nig badz na Friebeberg [lokal rozrywkowy Friebego przy dzisiej-
szej ul. Powstaricow Slaskich — przyp. T.S.] odbywajg sie wieksze
koncerty charytatywne. W takie dni przedsiebiorstwo wysyta do
stuzby caty swdj personel; ludzie tracg swéj wolny dzien, nie do-
stajac za to nawet najmniejszej rekompensaty, chociaz spotka
kasuje catkiem fadng sumke.

2. Warunki ptacowe. Konduktor otrzymuje w pierwszym
miesigcu od momentu zatrudnienia 54 marki, w drugim mie-
sigcu 60 marek. Takie wynagrodzenie pozostaje przez rok nie-
zmienne, a nastepnie wzrasta z roku na rok o szes¢ marek, do-
poki nie siegnie wysokosci 75 marek. W przypadku woznicow
obowigzujg te same zasady. Co prawda, od 1 czerwca tego roku
konduktorzy i woznice, ktorzy sg na stuzbie petne siedem lat,
otrzymali miesieczny dodatek w wysokos$ci dwdch marek, a ci
powyzej osmiu lat w wysokosci pieciu marek. Jesli wezmie sie
jednak pod uwage to, ze ten, ktory otrzymuje miesieczny doda-
tek w wysokosci dwdch marek, przekroczy wyzszy prég podatko-
wy, a zatem zamiast 1,25 marek, zaptaci 2,63 marek, to zostaje
mu z catego dodatku 62 fenigi, tj. dziennie dwa fenigi. — Tyle
na temat warunkdéw pracy i ptacy we wroctawskiej spétce tram-
wajowej. Mozna by moéwic jeszcze o wielu innych sprawach, ale
to moze innym razem. To, ze, jak Panstwa gazeta juz doniosta,
zostata zwolniona pewna liczba konduktordw, jest prawdg»”?’.

Réwnie wiele ciekawych szczegétdw o codziennej stuzbie
w spotce BSEG dostarcza lektura tekstu opublikowanego na
pierwszej stronie ,Schlesische Zeitung” z 13 czerwca, podsumo-
wujgcego przyczyny fali strajkdw w Niemczech. Spory fragment
poswiecono polepszeniu warunkdéw pracy konduktoréw i wozni-
cow wroctawskiego przedsiebiorstwa tramwajowego. W tekscie
tym wykorzystano takze cytowane juz pismo pracownikéw:

,Podstawowym personelem sg konduktorzy i woznice, z kto-
rych ostatni zajmujg sie rownoczesnie opiekg nad koimi. Pensja
konduktoréw waha sie pomiedzy 54 a 75 marek miesiecznie,
woznicow nie jest podana, ale w zadnym wypadku nie moze
by¢ wyzisza. Zapytamy teraz, co za te pensje nalezy uczynid.
Konduktor musi by¢ cztowiekiem o odpowiednim poziomie wy-
ksztatcenia, kulturze osobistej, niestrudzonej wytrwatosci i pet-
nym wigoru zdrowiu. Nawet jesli moze sie cieszy¢ tym ostatnim
w petni, pod wzgledem fizycznym stuzbe moze petni¢ wytacznie
w trakcie najlepszych lat zycia cztowieka. Troska o jego przyszte
zycie tylko w wyjatkowych przypadkach zaprzata jego gtowe.

27 Dienst- und Lohnverhdltnisse bei der Breslauer Strafieneisenbahn, ,Schlesische Volkszei-
tung” Nr. 261z 9 VI 1889.

Niemato z nich umiera wczesnie wskutek wysitku, na ktére sg
narazeni caty dzien i dobrg czes¢ nocy niezaleznie od pogody
(zima temperatura osigga u nas 24 stopni mrozu, latem — 45
stopni w storicu). Uniform letni jest dostarczany, ale ptaszcz na
zime — nie. Z ponizszego listu dowiadujemy sie na temat stuz-
by konduktoréw rzeczy nastepujacych: «Kazdy konduktor musi
wczesnie rano w lecie o 5.45, w zimie o 6.45 pojawic sie w za-
jezdni, aby pobra¢ bilety i cedute; po tym nastepuje przekaza-
nie kasy. Regularna stuzba rozpoczyna sie zatem o godzinie 5.45
i trwa az do pdznej nocy. Pierwszy wagon linii Ohlauer Barriére—
—Popelwitz, dla przyktadu zjezdza krétko przed godzing 11, ostat-
ni z kolei — krotko przed 12 w nocy. Nalezy przy tym miec swia-
domos¢, ze ten konduktor, ktéry wczesnie rano jako pierwszy
wyjezdza, wieczorem zjezdza jako ostatni, a wiec od 5.45 rano
do 12.00 w nocy jest na stuzbie — gdy wystgpi opdznienie, praca
trwa w pewnych okolicznosciach jeszcze dtuzej — a zatem petne
18 godzin. Zdarza sie, ze przez cztery nastepujgce po sobie dni
temu samemu pracownikowi przypada petni¢ stuzbe przez 18
godzin. Taka osoba musi naturalnie najpdzniej o godzinie 5:15
rano wyjs¢ z domu i wraca nocg najwczesniej o godzinie 0:15».

Chcemy rozpatrze¢ tylko jeden z aspektéw: nieludzkie skro-
cenie czasu na nocny spoczynek, ktéry nie jest rekompensowa-
ny w dzien w zaden sposob. Jedli w podobny sposdb chciano by
skrécic czas spania w zaktadach karnych, powszechnie zrobitoby
sie gtosno o okrucienstwie wymiaru sprawiedliwosci. Konduktor
musi uznaé to za szczescie, takze woéwczas, gdy jego mieszkanie
znajduje sie stosunkowo blisko zajezdni, co zwykle nie ma miej-
sca, jesli ma petne szes¢ godzin pomiedzy powrotem wieczorem
do wyjscia rano. Gdy cztowiek wraca do domu okoto pétnocy,
jego pierwszg potrzebg jest filizanka kawy, ktorg zwykle sam
robi. To kosztuje okreslony czas. Jeszcze wiecej czasu kosztuje
konieczna higiena ciafa, pielegnacja skdry, wtoséw, brody, czysz-
czenie ubrania oraz nierzadko catkiem przemoczonego obuwia.
lle czasu zostaje na sen? Z naszej wiedzy wynika, ze osadzeni
w wiezieniach mogg sobie pozwoli¢ na siedem godzin snu. Chyba
nie jest przesada, ze poruszamy kwestie trzech dodatkowych go-
dzin do przygotowania sie, pielegnacji ciata, oczyszczenia ubioru
oraz skromnego porannego i wieczornego positku dla cztowie-
ka petnigcego catodzienng — nie liczac 15 czy 20 minut, ktére
konduktorzy spedzaja na obiedzie, oraz trwajacych pie¢ badz
dziesie¢ minut przerwach od jazdy przypadajgcych po kazdej 1%
godzinie — stuzbe poza tymi siedmioma godzinami nocnego snu.
Nawet jesli stuzba w kasie [w zajezdni — przyp. T.S.] oraz jeden
dzien wolny od pracy co 10 lub 13 dni mogtyby sprawi¢, ze bilans
statby sie nieco korzystniejszy, roszczenia kierownictwa podno-
szone wzgledem konduktoréw nie moga by¢ w zaden sposéb
uzasadnione. Bezsprzecznie jest rzecza konieczng, zaréwno
w wymiarze ludzkim, jak ze wzgledu na nalezytg troske o fizycz-
ne i psychiczne zdrowie, ze kazdemu robotnikowi, takze zatem
konduktorowi, powinno pozostawaé w tygodniu, wliczajgc w to
niedziele 7 razy 10, tj. 70 godzin wolnego czasu. Czy te minimal-
ne wymagania zostang spetnione? Niech przywofani domagaja
sie dowodow [spetnienia tych wymagan — przyp. T.S.] i niech
spotka akeyjna je dostarczy — jesli potrafi. — Woznice znajduja sie
w nie lepszym potozeniu. Kazdy ma obok drobniejszych obowigz-
kéw dwdjke koni do opieki, zaktadanie i zdejmowanie uprzezy



oraz utrzymywanie w porzadku catego inwentarza. To zajmuje
—niech panowie z artylerii nas poprawia, jesli sie mylimy — dwie
i pot godziny dla kazdego konia, czyli pie¢ godzin dziennie. Do
tych pieciu godzin wytezonej pracy fizycznej dochodzi 10-12 go-
dzin jazdy. Ciezka i petna odpowiedzialnosci praca woznicy trwa
zatem 15-17 godzin dziennie. — Akcje spétki tramwajowej stojg
za to na poziomie 152,5%; wktad pandw akcjonariuszy nie tylko
przyniost dobry zysk, ale tez w ciggu 12 lat powiekszyt sie o po-
nad potowe. Pomoc [socjalna — przyp. T.S.] jest zatem nie tylko
mozliwa, ale tez zdecydowanie konieczna”?.

Temat ciezkiej stuzby we wroctawskiej spétce tramwajo-
wej powracat w czerwcu 1889 r. wielokrotnie na famach gazet.
Szczegodlnie nad losem konduktoréw i woznicdw pochylaty sie
»Schlesische Zeitung” oraz ,,Schlesische Volkszeitung”, ktore, jak
wida¢ na powyzszych przyktadach, omawiaty te kwestie bardzo
doktadnie, nieraz zamieszczajac relacje na pierwszych stronach
gazet. Wyjatkowym swiadectwem opisywanych zdarzen sg tek-
sty nadestane przez samych zainteresowanych, ktére potwier-
dzaty informacje zebrane w artykufach. Précz przytoczonego
wyzej przyktadu w rubryce ,0d czytelnikdw” gazety , Schlesische
Zeitung” mozna byto znalez¢ krotkie pismo jednego z bytych
pracownikéw, ktory z samym strajkiem nie miat nic wspdlnego:

,Wroctaw, 22 czerwca [1889]. Z wtasnego doswiadczenia
moge potwierdzi¢ Panstwa artykut wstepny zamieszczony we
wczorajszym numerze Schlesische Zeitung dotyczacy czasu
pracy konduktoréw wroctawskich tramwajéw. W lecie 1883 r.
z koniecznosci bytem zmuszony szukaé posady w tej instytucji
i petnitem wowczas obowigzki konduktora o numerze 71. Moja
stuzba rozpoczynata sie wowczas o godzinie 5.45 rano, a konczy-
ta sie okoto godziny 12.30 w nocy; nastepnie musiatem jeszcze
zdac kase, tak ze zawsze, nie liczac kilku wyjatkow, byta godzina
1.30, gdy mogtem udac sie na spoczynek, ktory trwat do godzi-
ny 5.00 rano, a wiec trzy i pot godziny. Do tego przez pierwsze
trzy tygodnie nie miatem w ogdle wolnego dnia, a potem wolne

przypadato co 13 dni”?°.

Najbardziej chyba jednak szokujgcym wydaje sie list, by¢
moze lekarza badz sanitariusza, podpisanego inicjatami T.P. Na-
destat on do redakcji informacje na temat przyczyn pogarszaja-
cego sie stanu zdrowia pracownikéw BSEG, ktdérzy swego czasu
ttumnie trafiali do jednego ze szpitali:

,Wroctaw, 11 czerwca [1889]. W odniesieniu do informacji
opublikowanych w nr 397 Schlesische Zeitung o sytuacji kon-
duktoréw i woznicow spodtki Breslauer Stralenbahn-Gesell-
schaft chciatbym przedstawic¢ nastepujgce uwagi: Przed paroma
laty w jednym z tutejszych szpitali, do ktérego byli przyjmowani
w przypadku choroby zatrudnieni w przedsiebiorstwie, zaob-
serwowano, ze nieproporcjonalnie wysoki odsetek tych ludzi
cierpi na delirium tremens; wielu z nich zmarto na skutek tej
choroby. Ze strony kierownika placéwki przeprowadzono w tym
czasie badania nad przyczynami tego szokujgcego zjawiska. Za
gtéwne przyczyny uznano nieodpowiednio dtugi czas pracy oraz
brak przerwy obiadowej. Na wskutek znacznego, dtugotrwatego
wysitku oraz ze wzgledu na to, ze pracownicy nie mieli wystar-

28 Zum Kampfe um die Arbeitsbedingungen, ,Schlesische Zeitung” Nr. 403 z 13 VI 1889.
29 Aus dem Leserkreise, ,Schlesische Zeitung” Nr. 430 z 23 VI 1889.

czajacego czasu do jedzenia — jeszcze dzi$ mozna codziennie
zaobserwowa, jak pracownicy otrzymujg w koszyku obiad do
wagonu na ktéryms z przystankéw, aby na kraricowce albo zjes¢
go w pospiechu albo go zostawié¢ — czuli sie zmuszeni lub nakta-
niani na krancéwkach do wielokrotnego przyjmowania napojow
wyskokowych, aby utrzymac sie na nogach. Fakt, ze jednak tylko
wyjatkowo rzadko konduktor lub woznica znajdowat sie w sta-
nie upojenia alkoholowego, nalezy ttumaczy¢ prawdopodobnie
faktem, ze delektowany alkohol dozowany byt w ciggu catego
dnia. Po stwierdzeniu tych okolicznosci dyrekcji spotki wyttuma-
czono, ze koniecznym jest zapewnienie zatrudnionym przerwy
na obiad. Dyrekcja przystata na te sugestie, ale sami pracow-
nicy odrzucili oferowane przerwy. Niektérzy powiedza: volenti
non fit iniuria, ludzie nie mogg zatem narzekac. Lecz sprawa jest
tak zadziwiajgca, ze musi mie¢ swoj haczyk. Mnie podano po-
woéd odrzucenia proponowanych konduktorom przerw. Ludzie
odrzucili je, poniewaz ich zarobek pomniejszytby sie o napiwki,
ktére otrzymywali na postojach. Nie udato mi sie dowiedzie¢,
czy oby z przerwami nie bylo zwigzane zmniejszenie bardziej
niz skromnych regularnych zarobkéw. Ale nawet zaktadajac, ze
nie byto, to jest to juz wystarczajgco oburzajgce, ze zatrudnieni
w publicznym przedsiebiorstwie transportowym muszg by¢ uza-
leznieni od napiwkdéw. To, ze ten absurdalny proceder panuje
takze w tramwajach konnych mozna zaobserwowac codziennie.
Zauwaza sie, ze jednemu pasazerowi podczas uiszczenia optaty
mowi sie «dziekuje», innemu — nie. Widac, ze przy wydawaniu
reszty z wiekszych monet jest to tak zorganizowane, ze pojawia-
ja sie pieciofenigéwki albo ostatnia pieciofenigdwka znajduje
sie dopiero po dtuzszym poszukiwaniu! Nie mozna miec¢ do kon-
duktoréw zadnych pretensji, biorgc pod uwage ich skape wy-
nagrodzenie, mimo wszystko takie warunki pozostajg catkowicie
niegodne. Pragne jeszcze wyraznie podkresli¢, ze wspomniane
badania odnosnie do przypadkéw delirium tremens wsréd pra-
cownikdw spétki tramwajowej zostaty przeprowadzone przed
kilkoma laty i ze nie wiem, jak sprawa ma sie dzi$; w kazdym ra-
zie przyczyny wowczas obserwowanego zjawiska istniejg nadal.
Doniesienia mogtyby jednak wystarczajgco wyraznie dowodzic,
ze warunki w naszej firmie tramwajowej stanowig przedmiot za-
interesowania dla policji sanitarnej, co narzuca na inspektorow
obowigzek przyjrzenia sie sprawie. T.P.”°,

Dziennikarze uzywali bardzo jaskrawych okredlei opisuja-
cych postepowanie zarzadu spotki i w sposdb jednoznaczny je
oceniano. ,,Schlesische Volkszeitung”, odnoszac sie i cytujgc ob-
szerne fragmenty przytaczanego juz duzego artykutu ze ,Schle-
sische Zeitung”, zamieszczonego na pierwszej stronie nr 403
z 13 czerwca, dodata swoje komentarze, niejednokrotnie wyra-
zane bardzo emocjonalnie, ktdre przytaczam ponizej czesciowo:

,Podczas strajku gérnikéw panstwowe wyzsze wtadze gorni-
cze zostaty oskarzone o to, ze nie przewidziaty zajs¢ i ze zawcza-
su nie przedsiewziety srodkéw zapobiegawczych. Takze naszej
spotce tramwajowej grozi strajk, ktéry przy stosunkowo niewiel-
kiej liczbie pracownikéw, co prawda, nie stanowi zagrozenia dla
panow akcjonariuszy, ale moze pozbawic chleba setki uczciwych
ludzi. Juz to samo w sobie wydaje nam sie wystarczajgcym po-
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wodem, aby wyznaczone wtadze interweniowaty, catkowicie po-
mijajac wzgledy sanitarne i potrzebe zapewnienia utrzymania
transportu miejskiego. Jezeli wyznaczone organy przeprowadza
nawet tylko dochodzenie w sprawie obecnej sytuacji i przekaza
wyniki opinii publicznej, cel zostanie osiggniety. Poniewaz pre-
sja opinii publicznej i publicznego sumienia zrobi reszte. W kon-
cu akcje znajdujg sie na poziomie 152,5%. — Nawiasem modwigc,
zostaliSmy poinformowani, ze woznice tramwajow zwolnieni
w wyniku ostatnich strajkdw (por. nr 257 Schlesische Volkszei-
tung) muszg by¢ reprezentowani [w pracy — przyp. T.S.] przez
pozostatych woznicow, poniewaz jeszcze nie zostato zorganizo-
wane za nich zastepstwo! Czy dyrekcja spotki tramwajowej be-
dzie teraz na tyle uprzejma, aby rozmawiaé lub — jeszcze lepiej
— negocjowac, nie wiemy, ale po dotychczasowych doswiadcze-
niach $miemy watpic. « Wszak akcje stojg na poziomie 152,5%»
— i w koncu to jest najwazniejsze dla akcjonariuszy. Co ich ob-
chodzi woznica? Co obchodzi konduktor? Stuzba: 16—18 godzin.
Ptaca: 54—75 marek. Akcja: 152,5! Koniec i basta!”3L.

Sama firma Breslauer StraRen-Eisenbahn-Gesellschaft zda-
watfa sie by¢ niewzruszona w obliczu intensywnej krytyki me-
dialnej, chociaz nie pozostata catkowicie bierna. Do gazet trafit
lapidarny komunikat odnoszacy sie do éwczesnej sytuacji, ktory,
jak nietrudno sie domysli¢, doczekat sie takze ostrego komenta-
rza ze strony nieocenionej dla niniejszych badan gazety ,,Schle-
sische Volkszeitung” w wydaniu z 19 czerwca:

,Wczoraj o godzinie 8.30 wieczorem dotart do nas nastepu-
jacy komunikat od zarzadu wroctawskiej spétki tramwajowej.
Poniewaz jednak mieliSmy do niego pewne uwagi, zachowali-
Smy ten dodatek na dzi$. Brzmi on tak: «Podczas dzisiejszego
posiedzenia rady nadzorczej pod obrady oraz gtosowanie trafi-
to wiele waznych spraw. Przede wszystkim, powstrzymano sie
od wchodzenia w dyskusje na temat spraw dotyczacych tram-
wajéw opisywanych w gazetach, poniewaz godne uwagi suge-
stie poczynione na famach gazet juz przed ich zamieszczeniem
znalazty swojg realizacje poprzez kroki zlecone od poczatku
miesigca ze strony dyrekcji do wykonania i wziete pod uwage
w dalszej perspektywie. Powstrzymano sie od polemiki w pra-
sie odnosnie do innych informacji, czesciowo opartych na prze-
stankach, czesciowo na nieprawdziwych wnioskach wysnutych
ze wczesniejszych incydentdw, ktéra jednak nie wydata sie ani
wtasciwa, ani konieczna. Co sie tyczy pewnych zmian w przed-
siebiorstwie, ktdre magistrat uznat za pozgdane, rozwazane jest
przyspieszenie ruchu w takim stopniu, w jakim jest to obecnie
w ogodle mozliwe do przeprowadzenia; niektére inne zyczenia
gtosno wyrazone przez publicznos$¢ réwniez zostang spetnione.
Dotychczasowe wyniki dziatalnosci firmy byty catkiem korzystne.
Niezwykle piekna i stale utrzymujgca sie aura pogodowa spowo-
dowata niespotykanie wysokg frekwencje w tramwajach, tak ze
juz teraz w porownaniu z rokiem poprzednim osiggnieto dodat-
kowe przychody w wysokosci 21 000 marek. — Nie mozna jednak
wigzac zadnych nadziei z tymi dodatkowymi przychodami w od-
niesieniu do tegorocznej dywidendy, poniewaz wzrost liczebno-
Sci personelu ruchowego, wzrost ptac i gwattowny wzrost cen
paszy dla zwierzat spowodowaty znaczne dodatkowe wydatki
w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Takze proby przyspiesze-
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nia ruchu w swietle dotychczasowych doswiadczen zwigzane sg
z kosztami, ktérych przynajmniej na pierwszym etapie nie da sie
pokry¢ przez ewentualny wzrost dochodu».

«Najprzyjemniejsza» informacjg raportu, ktdry jest zresztg
utrzymany w dosé zdawkowej i mrocznej konwenciji, jest ogtosze-
nie dodatkowego przychodu w wysokosci 21 000 marek. Powinno
sie teraz oczekiwac, ze ustyszymy, iz postanowiono wycigé w pien
najjaskrawsze krzywdy, takie jak skromne zarobki konduktorow
i woZznicow oraz stuzba od 16 do 18 godzin dziennie, zwtaszcza ze
akcje tak czy owak wynoszg 152,5%. Zamiast tego otrzymujemy
jedynie pare niedajgcych sie sprawdzi¢ frazesdéw, takich jak m.in.
o «wzroscie liczebnosci personelu ruchowego», nie wiedzac jak
duzy miatby by¢ ten wzrost. To co sie na ten temat powszechnie
opowiada, brzmi jak czysta ironia. Myslelismy, ze przyktadéw lub,
postugujac sie sformutowaniem powyzszego raportu, «godnych
uwagi sugestii poczynionych na famach gazet» byto tak wiele
i byty one na tyle wazkie, ze szacowna rada nadzorcza w kazdym
razie w interesie wiasnego przedsiebiorstwa wykorzysta wszel-
ka okazje, aby wyraznie poinformowac¢ o «krokach zleconych od
poczatku miesigca ze strony dyrekcji do wykonania i wzietych
pod uwage w dalszej perspektywie», zamiast gtosno podnoszo-
ne w prasie i czesciowo catkiem powazne zarzuty zbywac sfor-
mutowaniem, ze polemika nie wydawata sie «ani wtasciwa, ani
konieczna». Najwyrazniej jest to najlepszy sposéb na unikniecie
nieprzyjemnych dyskusji, w ktorych zaatakowana strona w zad-
nym wypadku nie zdobedzie wierica laurowego”*2.

Warto zasygnalizowac niejako w ramach poréwnania, ze kaz-
dy kon tramwajowy dziennie pracowat ok. 3—4 godzin, pokonu-
jac ktusem (ok. 10 km/h) dystans srednio 20-21 km. Kilkusetki-
logramowe zwierze musiato ciggnac pojazd, ktory z kompletem
pasazerow wazyt nawet do 4,5 t. Dla zwierzat praca w spotfce
tramwajowej byta niezwykle wyczerpujaca. Konie cierpiaty na
schorzenia konczyn, szczegdlnie kopyt. Byty narazone na prze-
ziebienia i infekcje. Z tego wzgledu w spotce panowat rozbudo-
wany system opieki nad kornmi, obejmujgcy takze odpowiednig
doze odpoczynku. Jakkolwiek trudno jest to porownywac, to
w tym kontekscie wydaje sie, ze uzywanie w powyzszych przy-
ktadach z wroctawskiej prasy okreslenia ,nieludzkie” na relacje
panujgce pomiedzy personelem ruchowym a zarzadem firmy
bynajmniej nie jest naduzyciem.

Wystosowana w potowie maja prosba zatogi przyniosta je-
dynie drobng poprawe warunkéw pracy w spotce. Dyrekcja
obiecata podwyzki dla pracownikéw z siedmioletnim stazem
na poziomie dwdch marek miesiecznie, a dla tych pracujgcych
ponad siedem lat — pie¢ marek. Zatrudniono takze dodatkowe
osoby. Najpierw, w wyniku majowej petycji po jednym woznicy
oraz konduktorze do kazdej z trzech zajezdni, a w czerwcu jesz-
cze facznie cztery osoby>3. Dzieki temu mozliwe byto nieznaczne
skrécenie czasu pracy: uzyskanie pigtego dnia wolnego w mie-
sigcu. Na dziert 31 XII 1889 r. stan zatrudnienia w BSEG wynidst
310 pracownikéw (o 10 oséb wiecej niz w roku poprzednim).
Jesli chodzi o personel ruchowy, przybyto facznie dziewie¢ oséb
(trzech konduktoréw i szeSciu woznicow) przy podobnej pracy
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przewozowej jak w roku 188834 Dywidenda w 1889 r. wyniosta
6%. Liczba pasazeréw nieco wzrosta—z 7 241 647 do 7 529 911
0s6b, a razem z tym zwiekszyly sie wptywy z biletow —
z 810 594,25 do 836 882,80 marek. Pomimo zwiekszonych
wptywodw, zysk spotki nieco zmalat — ze wzgledu na wyzsze kosz-
ty eksploatacji, gtéwnie wyzsze ceny paszy®.

Tabela 3. Praca Breslauer StrafSen-Eisenbahn-Gesellschaft za lata
1888-1889

X X Droga przebyta Wysokos¢
Stan liczebny Liczba .
Lata J przez wagony dywidendy
personelu kursow
[km] [w9%]
1888 300 419 406 2150714 7
1889 310 418 592 2144 097 6

Zrédto: Breslauer Strafien-Eisenbahn-Gesellschaft. Geschdftsbericht pro 1889,
Breslau 1890, s. 3.

Ustepstwa wroctawskiej spotki byty jednak dalekie od wa-
runkéw, jakie wywalczyli sobie berlinscy pracownicy blizniaczej
firmy. Udato im sie skrdci¢ czas pracy ,,az” do 14 godzin dzien-
nie. Co ciekawe, kwestia czasu pracy personelu spétek komuni-
kacyjnych, jak mozna zaobserwowac na przyktadzie Wroctawia,
odbita sie szerokim echem w catych Niemczech. Sprawg zajat sie
nawet parlament niemiecki, ale ostatecznie postowie odrzucili
whiosek o zagwarantowanie lepszych warunkéw pracy konduk-
torow i woznicéw. Inne podejscie do tej sprawy prezentowaty
lokalne wtadze Wroctawia, gdyz w pdzniejszych latach chciaty
mie¢ wptyw na komfort stuzby pracownikdw ruchu. Dla przy-
ktadu, w umowie miasta i spétki BSEG dotyczacej elektryfikacji
tramwajéw konnych zawartej w 1899 r. znalazt sie nastepujacy
zapis § 27:

»Spodtka akcyjna w ciggu roku od zawarcia niniejszej umowy
jest zobowigzana ustali¢ regulamin pracy dla swoich urzednikéw
i pracownikéw, a takze przedstawi¢ go do zatwierdzenia magi-
stratowi. Magistrat ma jednak tylko prawo zgdac takich zmian
lub uzupetnien, ktére sg niezbedne z uwagi na zdrowie urzed-
nikéw i pracownikéw, a takze na bezpieczenstwo ruchu. — Spét-
ka akcyjna jest ponadto zobowigzana, by na zagdanie magistra-
tu przystgpi¢ do wspdlnej kasy emerytalnej Verein deutscher
Kleinbahn- und StraRenbahn-Verwaltungen w celu ubezpiecze-
nia 0séb zatrudnionych (motorniczych, konduktoréw, kontrole-
réw, personelu biurowego)”*®.

Na tym przyktadzie widac przepas¢ w sposobie traktowania
pracownikdw przedsiebiorstwa tramwajowego na przestrzeni
dekady. Do poprawy warunkow pracy droga byta jednak dtuga
i, jak wida¢, to wtadze samorzgdowe Wroctawia wykorzystywa-
ty swojg pozycje do wymuszania na prywatnej spoétce lepszego
komfortu pracy personelu.

34 Por. T. Sielicki, Wroctawskie tramwaje konne..., s. 324.

35 Breslauer Strafsen-Eisenbahn-Gesellschaft. Geschdftsbericht pro 1889, Breslau, Januar
1890, s. 3.

36 T. Sielicki, Wroctawskie tramwaje konne..., s. 318.
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Na koniec rozwazan chciatbym doda¢, ze ten krotki strajk
miat smutny finat w wymiarze jednostkowym. Niestety nie uda-
fo sie ustali¢, ktorzy konkretnie pracownicy zostali zwolnieni na-
tychmiast po nieudanej prébie protestu, o ktérych ,,sadzono, ze
sg szczegOlnie zainteresowani ta sprawg”. Reszta pracownikéw
mogta przekonac sie jesienig 1889 r., ile warte byty obietnice
dyrekcji BSEG. Z koricem wrzesnia z pracy zwolniono najstar-
szych stazem pracownikéw, a wigc tych, ktorzy otrzymali pod-
wyzke bedacg odpowiedzig na majowe wystgpienia delegacji
pracowniczej. Wiekszos¢ dziennikdw przemilczata ten fakt. Tym
cenniejszym jest lektura ,Schlesische Volkszeitung”, ktéra za-
miescita peten goryczy list zwolnionych tramwajarzy:

,Po tym jak w maju tego roku, jak wiadomo, do dyrekcji
wroctawskiej spétki tramwajowej zostata skierowana petycja
w sprawie podniesienia ptac i odcigzenia faktycznie ponad ludz-
kie sity ciezkiej stuzby, zaangazowani w nig konduktorzy i woz-
nice zostali od reki zwolnieni. Dyrekcja pomineta milczeniem
artykuty w niektorych tutejszych gazetach, ktére zajety sie ta
sprawg. Aby jednak pokaza¢, ze przedsiebiorstwo ma najlepsze
checi, by wyjs¢ naprzeciw swym pracownikom, przyznata nie-
ktérym z nich, a mianowicie tym zatrudnionym, ktorzy sg czynni
w przedsiebiorstwie juz siedem lat, spory dodatek w wysokosci
dwdch marek miesiecznie. Zeby jednak obietnice uczyni¢ iluzo-
ryczng, wreczyta dnia 19 poprzedniego miesigca [tj. wrzesnia
— przyp. T.S.] wypowiedzenia czterem starszym nizej podpisa-
nym konduktorom, z ktérych dwém przystugiwat duzy dodatek
dwumarkowy. Decyzje ttumaczono tym, ze sg oni «zbyteczni do
prowadzenia ruchu zimowego». Pytamy sie obywateli Wrocta-
wia, jak nalezy oceniac tak duzg, wspierang przez wtadze i dzia-
tajacag ze znacznymi nadwyzkami zyskéw spotke, ktéra zwalnia
u progu zimy, gdy trudno znalez¢ inng prace, najstarszych, zo-
natych, nienagannie sie prowadzgcych pracownikéw. Zaktada-
jac nawet, ze «zbytecznos¢ w ruchu zimowym» bytaby wtasciwg
przyczyng zwolnienia, kazde inne przedsiebiorstwo zwolnitoby
wtasnie nie najstarszych, lecz przede wszystkim nowo przyje-
tych pracownikéw. Jednak to nie tajemnica, ze «zbytecznoscé»
w ruchu zimowym nie jest przypadkowgq przyczyng zwolnienia
nizej podpisanych. Nasze zwolnienie nie nastgpito ze wzgledu na
nadmiar personelu, lecz — powiedzmy — ze wzgledu na oszczed-
nosci. Wyliczono, ze jesli zwolni sie czterech starszych pracow-
nikdw z maksymalnym wynagrodzeniem, to na ich miejsce za
te samg sume mozna zatrudnic pieciu nowych. Ofiarami takiej
arytmetyki padto czterech nizej podpisanych ojcéw rodzin. Przy
i tak marnie wyliczanym uposazeniu nie byliSmy w stanie za-
oszczedzié. Nasze potozenie jest zatem teraz na poczatku zimy
podwodjnie smutne. | to wszystko dlatego, poniewaz szereg lat
wiernie stuzyli$my wroctawskiej spotce tramwajowej. Niech to
ocenig obywatele Wroctawia. Wroctaw, 4 pazdziernika 1889 r.
Hayn, 6 lat w stuzbie; Langner, 7% roku w stuzbie; Jahn, 7 lat
w stuzbie; Titze, 7% roku w stuzbie. — Chcemy do tego dodac
tylko to, ze Swiadectwa [pracy — przyp. T.S.] zwolnionych zgod-
nie okreslajg ich prowadzenie sie jako «dobre»” — podsumowata
redakcja gazety®’.
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Kim byli zwolnieni ze spoétki Breslauer StralRen-Eisenbahn
-Gesellschaft? Najwiecej niejasnosci budzi posta¢ niejakie-
go Titzego. W ksiegach adresowych miasta Wroctawia nie ma
ani konduktora, ani woznicy BSEG o takim nazwisku. Jest za to
August Tietze, istotnie okreslany jako konduktor i mieszkajacy
przy ul. Dtugiej (Langegasse) 74%. W roku 1890 August Tietze
nadal zamieszkaty przy ul. Dtugiej 74 wystepuje jako lakiernik
(Lackierer)*®. W nastepnym roku lakiernik Tietze mieszkat przy
ul. Zytniej (ZietenstraRe) 24°°. Problem w tym, ze przed straj-
kiem August Tietze wystepuje tylko w roku 1888, a przeciez we-
dtug gazety powinien petni¢ to stanowisko ponad siedem lat.
Sprawe dodatkowo komplikuje fakt, ze we wczesniejszych ksie-
gach adresowych réwnoczesnie wystepuje August Titze okre-
$lany jako lakiernik®!. Trudno zatem jednoznacznie wskazaé, czy
byt to jeden ze wspomnianych pracownikow. Wiecej szczescia
mamy w przypadku pozostatej trojki.

Z Robertem Jahnem rdéwniez taczy sie nieco niescistosci.
Figuruje on w ksiedze adresowej miasta Wroctawia w roku 1883
jako robotnik mieszkajacy przy ul. Komandorskiej (Neudorff-
straRe) 74*2. W nastepnym, 1884 r., zajmuje ten sam adres, ale
pracuje jako stréz*, w kolejnym, a wiec 1885 r. widnieje juz jako
konduktor**. Od 1886 do 1889 r. mieszkat przy ul. Dtugiej (Lan-
gegasse) 8—10%. | w tym wypadku podany staz pracy nie do koA-
ca pokrywa sie z zapisami w ksiegach adresowych. Niepewne
sg réwniez jego losy po 1889 r. Jest catkiem prawdopodobne,
Ze jest to sama osoba, ktéra w roku 1890 pod tym samym imie-
niem i nazwiskiem figuruje jako wytwodrca cygar (Cigarrenma-
cher) mieszkajacy przy ul. W. Cybulskiego (SalzstraRe) 47, Jego
sytuacja nie zmienita sie do roku 1893, gdy wystepuje w ksiedze
adresowej po raz ostatni’.

Joseph Langner od 1884 r. figuruje jako konduktor tram-
wajowy (Pferdeb.-Conduct.) mieszkajacy przy ul. Legnickiej
(Friedrich-WilhelmstraBe) 64*. Wczesniej prowadzit nieopo-
dal wyszynk kawy (Kaffeeschénker)*®. W roku 1885 widnieje
pod adresem ul. Legnicka 75°°, bardzo blisko zajezdni gtéwnej
— tej, ktdrg czesciowo otworzono w roku 1884 (catos¢ oddano
do uzytku wtasnie w 1885 r.). Zadziwiajgcy jest jednak fakt, ze
w roku 1890 mieszkajgcy pod tym samym adresem Joseph Lan-
gner nadal okreslany jest mianem konduktora tramwajowego®’.
Nie wiadomo zatem, czy mamy tu do czynienia z przeoczeniem
twoércow ksiegi adresowej, czy moze losy Langnera potoczyty
sie inaczej. W kolejnych latach trudno okresli¢, gdzie mieszkat

38 Breslauer Adref3buch 1888, Tl. 1, s. 495; 1889, Tl. 1, s. 524.
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41 Por. Breslauer Adref3buch 1884, Tl. 1, s. 459; 1885, Tl. 1, s. 468; 1886, Tl. 1, s. 476; 1887,
Tl 1,s.492.
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44 Breslauer AdrefSbuch 1885, Tl. 1, s. 185.
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i czym sie zajmowat, gdyz nazwisko Langner byto we Wroctawiu
popularne, a noszgcych imie Joseph byto kilku mezczyzn, m.in.
robotnik, woznica i murarz.

Powyzsze przyktady moga byé przez swa niepewnosc i nie-
kompletnos¢ informacji nieco mylace dla czytelnika. Historia
czwartego ze zwolnionych pracownikéw nieprzypadkowo zna-
lazta sie na koricu — niech stanowi swojego rodzaju dominante
tej historii.

Benno Hayn figuruje w ksiedze adresowej miasta Wroctawia
w roku 1883 jeszcze jako tapicer (Tapecierer) mieszkajacy przy ul.
Teczowej (Siebenhufenerstrae) 13°2, a nastepnie przy ul. Skwe-
rowej (NachodstraRe) 14°3. W roku 1885 jego adres zamieszka-
nia byt taki sam, chociaz samego Hayna okreslano wéwczas mia-
nem konduktora tramwajowego (Strafenbahn-Conducteur)®.
Adres jego zamieszkania zmienit sie pod rokiem 1886, w ktérym
wystepuje ul. Nabycifiska (SchwertstraRe) 13°°. W roku 1887 fi-
guruje ul. Ziemowita (KaruthstraRe) 11°¢, a w latach 1888-1889
— ul. Nabyciriska 8a°’. Jego przeprowadzka z ul. Skwerowej byta
zatem prawdopodobnie zwigzana z zatrudnieniem sie w BSEG,
gdyz ostatnie adresy znajdujg sie w bliskim sgsiedztwie tzw.
zajezdni gtdwnej, zajmujacej dziatke pomiedzy ul. Ziemowita
a ul. Legnicka. Rzeczywiscie w roku 1890 nie byt on juz konduk-
torem. Powrdcit do swojego dawnego zajecia tapicera, zajmujac
kolejne mieszkanie przy ul. Nabyciriskiej 7°%. Nastepnie prze-
prowadzit sie na ul. Trzemeska (Mariannenstralle) 5 i oprécz
tapicerstwa trudnit sie takze handlem wedzonymi produktami
rybnymi. Taki stan utrzymywat sie w latach 1891-1893°°. Pod
rokiem 1894 figuruje zaskakujgca informacja, gdyz Benno Hayn
ponownie zapisany jest jako konduktor (Conducteur), mieszka-
jacy tym razem przy ul. Braniborskiej (Brandenburgerstrale)
15, Pozostaje nim takze w roku 1895, a w kolejnym 1896 r.
jego adresem zamieszkania byta ul. Grabiszynska (Grabschener
StralRe) 108. Tak tez jest i w kolejnych latach (1897-1898), po
ktérych Benno Hayn juz w ksiedze adresowej nie wystepuje®?.
Co stato sie w ciggu 1893 r., ze Benno ponownie zostat konduk-
torem? Odpowiedz moze by¢ oczywista, gdy pod uwage wezmie
sie istotny w historii Wroctawia fakt, ze 15 VI 1893 r. zostaty uru-
chomione tramwaje elektryczne, obstugiwane przez inng firme,
a mianowicie Elektrische StraBenbahn Breslau, ktorej zajezdnia
oraz siedziba dyrekcji znajdowata sie przy ul. Grabiszynskiej —
w okolicy nowego mieszkania konduktora Hayna. To tam praw-
dopodobnie Benno Hayn znalazt nowe zatrudnienie.

52 Breslauer Adrefsbuch 1883, Tl. 1, s. 144.

53 Breslauer Adrefsbuch 1884, Tl. 1, s. 148.

54 Breslauer Adrefsbuch 1885, Tl. 1, s. 150 (tu wystepuje bez imienia).
55 Breslauer Adrefsbuch 1886, Tl. 1, s. 152.

56 Breslauer Adrefsbuch 1887, Tl. 1, s. 157.

57 Breslauer Adrefsbuch 1888, Tl. 1, s. 160; 1889, Tl. 1, s. 167.

58 Breslauer Adrefsbuch 1890, Tl. 1, s. 174.
59 Breslauer Adrefsbuch 1891, Tl. 1,s. 181; 1892, Tl. 1, s. 192 (wystepuje jako Benno Heyn).
60 Breslauer Adrefsbuch 1894, Tl. 1, s. 201 (wystepuje ponownie jako Benno Hayn).

61 Breslauer Adrefsbuch 1895, Tl. 1, s. 210; 1896, Tl. 1, s. 219; 1897, Tl. 1, s. 229; 1898,
Tl 1,s.242.
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Przedstawione w tekscie wydarzenia odnoszg sie do czasoéw,
gdy ruch robotniczy dopiero zyskiwat na znaczeniu, a zwigzki
zawodowe nie stanowity jeszcze przeciwwagi wobec wiasdci-
cieli spotek, ktorych interesy reprezentowaty zarzady. Powyz-
sze okolicznosci ttumaczg brak skutecznosci opisanego strajku,
ktory dla spotki BSEG stanowit mato znaczacy epizod, a zatodze
nie przynidst wiekszych korzysci. Wielotygodniowa dyskusja
w prasie wydobyta jednak na swiatto dzienne ,ciemng strone”
szacownej instytucji transportowej, ktéra wsrdéd wroctawian
cieszyta sie sporym uznaniem. Warto réwniez podkresli¢, ze wy-
soka rentownos¢ dwczesnych przedsiebiorstw tramwajowych
wynikata wtasnie w gtéwnej mierze z przedstawionych w arty-
kule warunkéw pracy oraz skromnych pfac. W kolejnych dzie-
siecioleciach wrazliwos¢ spoteczna ulegta dalekim przemianom.
Wraz ze wzrostem znaczenia ruchu robotniczego w Niemczech
— szczegolnie po | wojnie $wiatowej — strajki, rowniez personelu
przedsiebiorstw tramwajowych, stanowity skuteczne narzedzie
walki o polepszenie warunkdéw pracy i pfacy, ktére w latach 20.
XX w. byty nieporéwnywalnie wyisze, niz w czasach grynder-
skiego kapitalizmu. Oprdcz przedstawienia samego strajku i jego
okolicznosci, celem niniejszego artykutu byto réwniez ukazanie
ztozonego obrazu dwczesnej prasy oraz informacji ptynacych
z niej do czytelnikdw. Stad tak obszerne cytaty, niekiedy zawie-
rajace podobng tres¢, rzucajgce jednak nieco inne $wiatfo na
omawiang sprawe, niz zdawkowe informacje podawane w spra-
wozdaniach zarzadu spétki.

Summary

On the morning of 4 June 1889, in three depots of horse-
-drawn trams of the private company Breslauer StrafSsen-Eisen-
bahn-Gesellschaft (BSEG) there broke out a strike action orga-
nized by drivers and conductors. The action was motivated by
the proprietors’ not satisfying the expectations of the personnel
who demanded rises in their wages and an additional — the fo-
urth in a month — day off work. Although the protest lasted a
short time — according to different sources from half an hour to
two hours — it raised a widespread discussion in the local press,
concerning hard work conditions and low wages of the workers
of the transport company which in fact made substantial profits
every year. The working time for the conductors was 18 hours
a day, while the drivers had to additionally take care of the hor-
ses, which meant that their working day took even longer. As a
result of the existing conditions, the personnel of the BSEG was
extremely exhausted, which was confirmed in the columns of
the local press inserting opinions provided by medical doctors. It
is the relevant articles in the then Wroctaw-based newspapers,
such as Breslauer Zeitung, Breslauer Morgen-Zeitung, Schlesi-
sche Zeitung or Schlesische Volks Zeitung that allowed looking at
the above-described event from different perspectives. Thanks
to them there emerged a picture of the transport company’s
functioning that was completely different from the official ver-
sion offered by the management of the BSEG. Numerous and

extensive quotations from the press, despites repeating part
of the information, were purposefully chosen by the author to
show how one event was described in different press titles. In
the article, the fates of the four workers of the company dis-
missed in connection with the strike action were shown as well.
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W roku 1971 ekipa Edwarda Gierka zaczeta realizowa¢ am-
bitng strategie dynamicznego rozwoju gospodarczego kraju.
Na obradujacym od 6 do 11 XIl 1971 r. VI Zjezdzie PZPR oficjal-
nie przyjeto program ,dynamicznego rozwoju” i ,dalszego bu-
downictwa socjalizmu w Polsce”?. Zgodnie z tym programem
w latach 1971-1975 nalezato ,zapewni¢ przy petnym zatrud-
nieniu wzrost Sredniej ptacy realnej w gospodarce uspotecz-
nionej o 17-18%". ,,Dochdd narodowy wytworzony, stanowig-
cy materialng podstawe realizacji zadan wzrostu ptac realnych
oraz ogoélnego wzrostu spozycia”, miat wzrosng¢ o ok. 38—39%.
Taki przyrost dochodu zamierzano uzyska¢ ,w wyniku wzrostu
produkcji przemystowej o 48-50% oraz produkcji rolnej o 18—
—21%"2. Zrédtem $rodkéw finansowych, niezbednych do realiza-
cji tych zamierzen, staty sie w gtdwnej mierze kredyty zaciggane
na Zachodzie. Zaktadano, ze srodki na ich sptate mozna bedzie
pozyskiwac ze sprzedazy débr produkowanych w nowo zbudo-
wanych lub zmodernizowanych zaktadach.

W latach 1971-1975 realizacja tego programu zaowocowa-
fa bardzo szybkim wzrostem dochodu narodowego i dochodéw
realnych ludnosci. W skali ogdlnopolskiej dochdd narodowy
podzielony wzrastat w tym okresie $rednio o 12% rocznie, na-
tomiast wzrost dochoddéw realnych ludnosci w przeliczeniu na
jednego mieszkanca wynosit srednio 7,2% rocznie. Przecietna
ptaca realna rosta w $rednim tempie 6% rocznie®. Rozwdj go-

1 A.L Sowa, Historia polityczna Polski 1944-1991, Krakéw 2011, s. 384.

2 Archiwum Panstwowe w Opolu (dalej: APO), Komitet Wojewddzki PZPR (dalej: KW PZPR),
sygn. 366, Protokoty posiedzen Egzekutywy KW, s. 287. Por. A.L. Sowa, Historia polityczna
Polski..., s. 384; P. Sasanka, Czerwiec 1976. Geneza — przebieg — konsekwencje, Warszawa
2017, s. 33.

3 A. Mller, Przyspieszony wzrost gospodarczy w latach 1971-1975 a proporcje wzrostu
w trzydziestoleciu 1950—-1980, [w:] U Zrodet polskiego kryzysu. Spoteczno-ekonomiczne
uwarunkowania rozwoju gospodarczego Polski w latach osiemdziesigtych, red. A. Mdller,
Warszawa 1985, s. 149.

spodarki narodowej byt jednak bardzo nieréwnomierny. Przeja-
wem tego byty w szczegdlnosci dysproporcje pomiedzy naktada-
mi na rozwdj produkcyjnej i nieprodukcyjnej sfery gospodarki.
We wszystkich latach 1971-1975, podobnie jak w poprzednich
okresach historii gospodarczej PRL, naktady na inwestycje pro-
dukcyjne rosty znacznie szybciej od naktadow na inwestycje
nieprodukcyjne, stuzgce zaspokojeniu potrzeb konsumpcyjnych
spoteczenstwa. W zwigzku z tym pogtebiaty sie dysproporcje po-
miedzy rosnacg sitg nabywczg spoteczenistwa a mozliwosciami
zaspokojenia popytu na dobra konsumpcyjne®.

W potowie lat 70. XX w. doszto do dramatycznego pogor-
szenia sie sytuacji w zakresie zaopatrzenia rynku w artykuty
konsumpcyjne. W czerwcu 1976 r. wtadze PRL podjety prébe
zaradzenia temu poprzez wprowadzenie odraczanej od pieciu
lat generalnej podwyzki cen artykutéw zywnosciowych. Fala ro-
botniczych protestow w réznych czesciach kraju zmusita jednak
rzagdzacych do odwotania tej podwyzki®. Po tych doswiadcze-
niach wtadze PRL zrezygnowaty z kolejnych préb przywracania
réwnowagi rynkowej przez generalne regulacje poziomu cen.
Ograniczono sie do ukrytych podwyzek cen pod pozorem wpro-
wadzania na rynek tzw. nowosci, stanowigcych faktycznie znane
juz wczesdniej artykuty pod inng nazwa czy w zmienionym opa-
kowaniu. Utrzymywane sztucznie zamrozenie cen na wiekszos¢
artykutéw zywnosciowych miato wiele negatywnych konse-
kwencji gospodarczych. Jedna z nich byt permanentny niedobér
towaréw w placéwkach handlowych, skutkujacy takimi zjawi-

Por. G. Kotodko, Cele rozwoju a makroporcje gospodarcze, Warszawa 1986, s. 102-103.
Por. P. Sasanka, Czerwiec 1976..., s. 166-261, 416-417; W. Roszkowski, Najnowsza hi-

storia Polski 1945-1980, Warszawa 2003, s. 698—703; A.L. Sowa, Historia polityczna Pol-
ski..., s. 407-411.



skami, jak kolejki w sklepach i pod sklepami czy tzw. sprzedaz
spod lady (dla klientdw utrzymujgcych blizsze zwigzki osobiste
ze sprzedawcami).

Plany zaktadajgce duzy wzrost eksportu produkcji przemy-
stowej i zwigzany z tym naptyw dewiz okazaty sie nieziszczalne.
Wozrost taki jest generalnie nietatwy do osiggniecia, a w drugiej
pofowie lat 70. XX w. dodatkowe Zrédto trudnosci w poszukiwa-
niu nabywcéw na dobra produkowane w Polsce stanowita rece-
sja gospodarcza na Swiecie. Rozwojowi eksportu nie sprzyjato
takze jakosciowe lub technologiczne nieprzystosowanie wielu
wyrobow polskiego przemystu do norm akceptowanych na Za-
chodzie.

Negatywne tendencje pojawity sie réwniez w sferze trans-
portu i komunikacji, nie omijajgc takze kolejnictwa. Z uptywem
czasu spadat udziat naktadéw na komunikacje w ogdlnej struk-
turze naktadéw inwestycyjnych panstwa. W takich warunkach
pogtebiaty sie zaniedbania w zakresie prac remontowych, wy-
miany szyn itp., a nowe szyny bywaty niskiej jakosci. Brakowato
czesci zamiennych do naprawy taboru. Kolejnym problemem byt
niedostatek sity roboczej, zwigzany z ciezkimi warunkami pracy
i relatywnie niewysokimi ptacami (z problemem tym prébowa-
no sobie radzi¢ angazujac do prac na kolei wojsko). Konsekwen-
cjg tego byty czeste awarie, wykolejenia itp. Niszczaty nieremon-
towane budynki kolejowe. Musiano ogranicza¢ dopuszczalng
predkos¢ pociggdw i maksymalny nacisk na tory na wyeksplo-
atowanych liniach kolejowych, a niektére trasy zamykano jako
nierentowane®.

Katastrofalny stan polskiej gospodarki ujawnita z cafg ja-
skrawoscia tzw. zima stulecia w pierwszych tygodniach 1979 r.:
,1100 pociggdw zasypanych, tysigce autobuséw i ciezarowek
utkneto w zaspach — mie¢ to bedzie swoje odbicie m.in. w za-
opatrzeniu w surowce i elementy kooperacyjne” — moéwit Tade-
usz Wrzaszczyk, zastepca cztonka Biura Politycznego Komitetu
Centralnego Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej (PZPR), na
posiedzeniu plenarnym Komitetu Wojewddzkiego PZPR w Opo-
lu w lutym tego samego roku’. Powszechne staty sie wéwczas
m.in. wytgczenia pradu, skutkujgce przerwami w dziatalnosci
produkcyjne;j.

Problemy zwigzane bezposrednio z zimg udato sie chwilowa
przezwyciezy¢, ale wyraznie dostrzegalny od tego czasu kryzys
gospodarczy nadal sie pogtebiat. W roku 1979 po raz pierwszy
spadt ,bezwzgledny poziom produkcji i dochodu narodowego”®.
Byt to zatem poczatek kryzysu gospodarczego w Scistym tego
stfowa znaczeniu. Wraz z pogarszaniem sie sytuacji gospodarczej
w kraju mnozyty sie rozmaite przejawy spotecznego niezadowo-

lenia z warunkow zycia i pracy. Dotyczyto to w znacznym stopniu

6 Por. J. Kalinski, Z. Landau, Gospodarka Polski w XX wieku, wyd. 2 zm., Warszawa 2003,
s. 329; P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku po Koleje Dolnoslgskie, t6dz
2017, s. 263-264; D. Keller, Wegiel czy pasazer? O pierwszeristwo przewozu... Slgska Dy-
rekcja Okregowa Kolei Paristwowych w Katowicach w latach 1975-1980, [w:] PRL na
pochylni (1975-1980), red. M. Bukata, D. Iwaneczko, Rzeszéw 2017, s. 462-478; idem,
Kolej na Slgsku na poczqtku lat siedemdziesiqtych XX w. — przyczynek do badari, [w:] We-
giel, polityka, stal, ludzie. Studia z historii kolei na Slgsku, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik
2018, s. 351-368.

7 APO, KW PZPR, sygn. 117, Protokoty plenarnych posiedzen KW, s. 88.

8 I. Kostrowicka, Z. Landau, J. Tomaszewski, Historia gospodarcza Polski XIX i XX wieku,
wyd. 4 uzup., Warszawa 1984, s. 537; G. Kotodko, Polska w swiecie inflacji, Warszawa
1987, s. 205.

réwniez srodowisk kolejarskich, majacych na co dzien do czynie-
nia z podobnymi problemami bytowymi jak reszta spoteczen-
stwa, a jednoczesnie mniej lub bardziej dotkliwie odczuwajgcy-
mi konsekwencje zjawisk kryzysowych w samym kolejnictwie®.
Prawdziwg kopalnie wiedzy na temat éwczesnych przejawow
niezadowolenia spotecznego wsrdd kolejarzy stanowig materiaty
wytworzone przez Stuzbe Bezpieczenstwa w ramach sprawowa-
nia nadzoru operacyjnego nad koleja i jej pracownikami. Zrédfa
te, zachowane w zasobach archiwalnych Instytutu Pamieci Naro-
dowej, wiele méwig réwniez o sposobach zazegnywania sytuacji
konfliktowych w zaktadach pracy przez éwczesny aparat wtadzy.

Od roku 1957 zadania zwigzane ze sprawowaniem nadzoru
operacyjnego nad kolejg oraz innymi dziatami gospodarki naro-
dowej byty realizowane przez pion Il SB. Od pofowy 1975 r., po
dokonanej woéwczas zmianie struktury administracyjnej kraju
i zwigzanym z tym przeobrazeniu struktury organizacyjnej apa-
ratu bezpieczenstwa, pion ten byt reprezentowany przez wy-
dziaty Il w komendach wojewddzkich Milicji Obywatelskiej.
W wojewddztwach wyrdzniajgcych sie szczegdlnie duzym po-
tencjatem gospodarczym, zwtaszcza w dziedzinie przemystu
(katowickim, krakowskim, tédzkim, poznanskim, stotecznym
warszawskim i wroctawskim) oprécz wydziatéw Il powstaty juz
w 1975 r. rowniez odrebne wydziaty Ill ,A” komend wojewddz-
kich MO. Do kompetencji wydziatéw Il ,,A” nalezaty w szczegol-
nosci sprawy zwigzane z ,ochrong” gospodarki, a w tym m.in.
transportu i komunikacji. W roku 1979 juz w catym kraju doszto
do wyodrebnienia pionu Il ,A” jako zajmujacego sie ,,ochrong”
gospodarki®,

Wymienione tu struktury aparatu bezpieczenstwa nadzo-
rowaty catoksztatt spraw zwigzanych z funkcjonowaniem kolei:
od biezacej dziatalnosci ustugowej i produkcyjnej po rozmaite
przejawy oporu spotecznego i dziatalnosci opozycyjnej w srodo-
wiskach kolejarskich. W latach 1975-1980 w ramach tej dzia-
falnosci odnotowano w szczegdlnosci wiele przejawow nieza-
dowolenia zatdg na tle ekonomicznym lub socjalno-bytowym.
Stuzba Bezpieczenstwa w rozmaity sposéb interweniowata
w tego typu przypadkach, Sledzgc rozwdj wydarzen i dgzac do
wygaszenia konfliktdw. Zdarzato sie, ze interwencje takie by-
waly zbiezne z postulatami czy oczekiwaniami pracownikéw
i w tym sensie mozna mowic¢ o pewnej analogii do roli odgrywa-
nej przez zwigzki zawodowe w krajach wolnego swiata. Norma
byto jednak wycigganie mniej lub bardziej surowych konsekwen-
cji zarowno wobec oséb z kadry kierowniczej, odpowiedzialnych
za zaistniatg sytuacje, jak i wobec pracownikdéw wyrdzniajgcych
sie w ewentualnej akcji protestacyjnej, nawet jezeli obiektyw-
nie przyznawano im racje. Aparat bezpieczenstwa nie kierowat
sie dobrem pracownikow, ale interesem wtadz komunistycznych
i tylko z tego wzgledu podejmowat dziatania zmierzajgce do roz-
tadowywania napiec spotecznych.

Dziatania takie byty systematyzowane poprzez zaktadanie
kolejnych spraw operacyjnego sprawdzenia w reakcji na sytu-

9 Por. Z. Bereszynski, Kolej i ziawiska kryzysowe w gospodarce PRL na przyktadzie woje-
wodztwa opolskiego, [w:] A jednak kolej. Historyczne i wspotczesne uwarunkowania roz-
woju transportu, red. nauk. T. Przerwa, D. Keller, B. Kruk, Lubin 2019, s. 13-19.

10 P. Piotrowski, Struktury Stuzby Bezpieczeristwa MSW 1975-1990, ,Pamiec i Sprawiedli-
wos¢” 2003, nr 1, s. 66-67.

acje konfliktowe w poszczegdlnych srodowiskach spotecznych
i zaktadach pracy. Tak np. z koricem lipca 1975 r. Wydziat Ill Ko-
mendy Wojewddzkiej MO w Czestochowie zatozyt sprawe ope-
racyjnego sprawdzenia o kryptonimie ,Wydziat” w reakcji na wy-
stapienie 47 pracownikéw Stuzby Ruchu stacji PKP Czestochowa
Towarowa, ktérzy w przedtozonej przez nich petycji zazadali wy-
jasnienia i wtasciwego uregulowania spraw zwigzanych z pod-
mianami oraz obliczaniem wynagrodzenia za prace w godzinach
nadliczbowych. Zadania te staty sie tematem spotkania z pra-
cownikami, przeprowadzonego przez przedstawicieli zwigzkéw
zawodowych, organizacji partyjnej PZPR i kierownictwa stacji,
a nastroje wsérdd pracownikéw Stuzby Ruchu poprawity sie po
wydaniu w sierpniu tegoz roku przez Ministerstwo Komunikacji
zarzadzenia podwyzszajgcego kolejarzom stawki wynagrodze-
nia za prace w wolne soboty. W ramach sprawy o kryptonimie
,Wydziat” SB, dziatajac we wtasnym interesie, zebrata materiat
obcigzajacy na temat niektdérych sygnatariuszy petycji, a jedng
osobe pozyskano w charakterze kontaktu operacyjnego®?.

Wspomniane tu zarzadzenie Ministerstwa Komunikacji
z sierpnia 1975 r. nie obejmowato wszystkich pracownikéw PKP.
Z przewidzianych w nim podwyzek wynagrodzenia nie skorzysta-
li m.in. pracownicy zespotéw regulacyjno-likwidacyjnych, funk-
cjonujacych na poszczegdlnych stacjach PKP (zakres dziatania
tych zespotow obejmowat sprawy zwigzane z regulacja przewo-
z6w i likwidacjg przesytek). Stato sie to powodem duzego nieza-
dowolenia w tym Srodowisku, co znalazto wyraz w rozmowach
telefonicznych pomiedzy pracownikami zespotéw z réznych sta-
cji na terenie kraju. W rozmowach tych sondowano mozliwos$¢
zbiorowego wystgpienia do ministerstwa. Powiadomiony o tym
Wydziat 11l ,A” Komendy Wojewddzkiej MO w Katowicach zato-
zyt sprawe operacyjnego sprawdzenia o kryptonimie ,Petycja”.
W jej ramach ustalono, ze rozmowy na temat podwyzki pro-
wadzita w szczegdlnosci Zofia Leniczyk, pracownica Zespotu
Regulacyjno-Likwidacyjnego Stacji PKP Katowice-Muchowiec.
Z pracownicg tg przeprowadzono rozmowe profilaktyczno-
-ostrzegawcza, grozac ,konsekwencjami natury dyscyplinarnej
ikarnej” w razie jakiejkolwiek ,,dziatalnosciinspiracyjnej w przed-
miotowej sprawie”. Zaistniata sytuacja stata sie takze tematem
wystgpienia skierowanego przez SB do Komitetu Wojewddzkie-
go PZPR i Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Katowicach.
W trakcie prowadzenia sprawy Ministerstwo Komunikacji przy-
znato dodatkowy fundusz na podwyzki w zespotach regulacyj-
no-likwidacyjnych, co zlikwidowato catkowicie niezadowolenie
wsréd wymienionych powyzej pracownikéw PKP”'2,

Na przetomie lipca i sierpnia 1975 r. Wydziat lll ,,A” Komendy
Wojewddzkiej MO w Katowicach dowiedziat sie, ze manewrowi
zatrudnieni na dworcu potudniowym stacji PKP Trzebinia-Sier-
sza, niezadowoleni ,z powodu ztych warunkéw socjalno-tech-
nicznych”, zamierzajq wykonac¢ zdjecia fotograficzne wszystkich

11 Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej, Oddziat w Katowicach (dalej: AIPN Kat), sygn.
027/28, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Wydziat”, k. 1314, 22-23, 29-31,
33. Na mocy zarzadzenia wydanego przez Ministra Komunikacji w sierpniu 1975 r. stawki
wynagrodzenia dla pracownikéw zatrudnionych w wolne soboty zostaty podniesione do
200% w stosunku do stawek podstawowych (poprzednio byto 100%). Wedtug zachowa-
nej w aktach SB notatki stuzbowej z 31X 1975 r. po wydaniu tego zarzadzenia nie notowa-
no juz nowych przypadkdéw wysuwania zadan przez pracownikdw, ani tez jakichkolwiek
przejawow niezadowolenia. Ibidem, k. 16.

12 AIPN Kat, sygn. 028/575, Sprawa operacyjnego sprawdzenia ,Petycja”, k. 9, 15, 23-27,
31

zaniedbanych pod wzgledem socjalnym miejsc, takich jak po-
mieszczenia stuzbowe i urzadzenia sanitarne, oraz przestac ten
materiat na rece ministra komunikacji i ewentualnie do Komi-
tetu Centralnego PZPR. W zwigzku z tym zatozono sprawe ope-
racyjnego sprawdzenia o kryptonimie ,,Manewrowi”, stawiajgc
sobie za cel ,niedopuszczenie do szerzenia sie nastrojéw nie-
zadowolenia [wsréd] zatogi, a tym samym niedopuszczenie do
konfliktéw w postaci przerwy w pracy”, jak w tym czasie nazy-
wano strajki. W ramach tej sprawy , potwierdzono szereg bra-
koéw i zaniedban” w zakresie warunkéw socjalno-bytowych na
wymienionej stacji. Ustalenia te staty sie tematem wystgpie-
nia skierowanego do Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych
(DOKP) w Krakowie, ktérej od niedawna podlegata stacja PKP
Trzebinia-Siersza. W $lad za tym kierownictwo DOKP powota-
to ,komisje socjalno-bytowg, ktdra pokontrolnie zlecita stacji
natychmiastowe usuniecie zaniedban przez Rejon Budynkéw”
w Trzebini-Sierszy®3.

W czerwcu 1976 r., Wydziat Il ,,A” Komendy Wojewddzkiej
MO w Katowicach wszczat sprawe operacyjnego sprawdzenia
o kryptonimie ,,Premia” w zwigzku z nastrojami niezadowolenia
wsrdd pracownikdw Stuzby Ruchu Wezta PKP Trzebinia-Siersza.
Powodem niezadowolenia byto nieotrzymanie przez nich premii
w wysokosci 10% za prace ruchowa, jakie wyptacano pracow-
nikom zatrudnionym w innych weztach pozaklasowych w kraju
na podstawie zarzgdzenia wydanego przez ministra komunikacji
w 1974 r. O sytuacji na stacji PKP Trzebinia-Siersza poinformo-
wano DOKP w Krakowie oraz tamtejszy Wydziat Il ,A” Komendy
Wojewddzkiej MO. W $lad za tym z pracownikami wezta trzebin-
skiego spotkat sie przystany w trybie pilnym inspektor Biura Pra-
cy i Pfacy, a w lipcu 1976 r. Ministerstwo Komunikacji zgodzito
sie na przyznanie zgdanych premii'®.

Sytuacja w wezle PKP w Trzebini ponownie stata sie obiek-
tem zainteresowania SB w lutym 1977 r. Tym razem chodzito
0 nastroje niezadowolenia dotyczacego nieréwnego podzia-
tu srodkéw na wyptate dodatkéow specjalnych dla najlepszych
pracownikdw. W styczniu 1977 r. DOKP otrzymaty przydzielo-
ne centralnie srodki na wyptate takich dodatkéw do podziatu
na poszczegdlne wezty PKP. W przypadku wezta trzebinskiego
wiekszos¢ srodkow przypadto na wyptate dodatkéw dla Stuzby
Ruchu i Lokomotywowni jako stuzb wiodgcych, ze szkodg dla
stuzb pomocniczych, jak stuzba drogowa, tgcznos¢, zabezpiecze-
nie i Rejon Budynkow. Pokrzywdzeni pracownicy stuzb pomoc-
niczych ,nosili sie z zamiarem zbiorowego wystgpienia” do kie-
rownictwa ,,Potudniowej DOKP w Krakowie i wtadz politycznych
z pisemng petycjg”. W zwigzku z tym Wydziat Ill ,A” Komendy
Wojewddzkiej MO w Katowicach zatozyt sprawe operacyjnego
sprawdzenia o kryptonimie , Dodatek”, stawiajgc sobie za cel
,hiedopuszczenie do rozszerzania sie nastrojéw niezadowole-

13 AIPN Kat, sygn. 028/651, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Manewrowi”, s. 8-9,
20, 20a-21, 29, 30, 33, 41. Rejon budynkdéw — dziat administracji kolejowej w danym re-
jonie, majacy za zadanie: zabezpieczenie, utrzymanie i naprawe powierzonych mu obiek-
tow budowlanych w granicach rejonu, sprawowanie nadzoru nad budynkami kolejowymi
na danym obszarze oraz administrowanie budynkami mieszkalnymi nalezacymi do kolei
badz oddanymi jej w zarzad.

14 AIPN Kat, sygn. 036/115, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Premia”, k. 11,
13-16, 38-39. W sprawie krypt. ,Premia” wykorzystywano dwdch tajnych wspétpra-
cownikéw i dwa kontakty operacyjne SB. Szczegdlnie wazna role odegrat TW ps. ,Kuba”,
,ktory z racji zajmowanego stanowiska dyzurnego ruchu dyspozytora oraz zgodnie z dys-
pozycjami SB skutecznie naktaniat pracownikow ,do cierpliwego oczekiwania na decyzje
Ministerstwa Komunikacji”.



nia przez poinformowanie wtadz politycznych i administracyj-
nych oraz ustalenie inicjatoréw planowanego wystania petycji
do wtadz zwierzchnich, jak réwniez przeciwdziatanie szkodliwej
dziatalnosci tych oséb”. Juz po zatozeniu tej sprawy okazato sie,
ze podobna sytuacja wystgpita réwniez na terenie wezta PKP
Jaworzno-Szczakowa, podlegtego Slaskiej DOKP w Katowicach,
gdzie pokrzywdzeni sposobem podziatu srodkéw na dodatki
poczuli sie pracownicy druzyn konduktorskich. W wyniku in-
terwencji SB kierownictwo Potudniowej DOKP przyznato srod-
ki na wyptate dodatkéw dla stuzb pomocniczych, a stuzbowe
i partyjne kierownictwo Slaskiej DOKP oraz Dyrekcji Rejonowej
Kolei Parnstwowych w Katowicach udzielito satysfakcjonujgcych
wyjasnien na spotkaniu z pracownikami druzyn szczakowskich.
W ten sposéb doprowadzono do zazegnania nastrojow nieza-
dowolenia®.

W styczniu 1977 r. wsréd 350 pracownikéw Wezta PKP
w tazach, a takze wsréd miejscowych wozakéw (rekrutujgcych
sie czesciowo sposréd pracownikéw PKP, emerytow kolejowych
i rolnikdw) wystapito niezadowolenie w zwigzku z brakiem na-
leznego im wegla deputatowego. Miejscowy punkt opatowy
zalegat z wydaniem 800 t wegla dla ponad 350 rodzin jeszcze
za rok poprzedni. Zainteresowani pracownicy opuszczali swoje
miejsca pracy i wystawali w kolejkach, ktére juz po kilku dniach
dublowaty sie. Poirytowani ludzie ktdcili sie miedzy sobg oraz
dyskutowali na temat zaistniatej sytuacji, wypowiadajac ,rézne-
go rodzaju negatywne komentarze pod adresem administracji
zaktadu, a nawet partii i rzgdu”. Nawotywano do zbiorowego
udania sie ,pod biurowiec Lokomotywowni PKP lub budynek
Urzedu [...] Miasta i Gminy tazy celem przedstawienia swych
pretensji”. W zwigzku z tg sytuacjg Wydziat Ill ,,A” Komendy Wo-
jewddzkiej MO w Katowicach prowadzit sprawe operacyjnego
sprawdzenia o kryptonimie ,PKP tazy”, stawiajac sobie za cel
»przeciwdziatanie zbiorowemu wystgpieniu pracownikéow [...],
ustalenie przyczyn braku wegla deputatowego oraz oséb od-
powiedzialnych za organizowanie dostaw wegla [...], ustalenie
inspiratoréw nawotujgcych do zbiorowego wystgpienia”. Na-
czelnik tegoz wydziatu pptk Henryk Sikora osobiscie poinfor-
mowat o zaistniatej sytuacji kierownictwo DOKP w Katowicach.
Po interwencji Komitetu Wojewddzkiego PZPR w Katowicach
zwiekszono dostawy wegla, co pozwolito na stopniowa popra-
we nastrojow?®.

Niedostatek wegla byt w tym czasie jednym z najpowszech-
niej wystepujgcych i najdotkliwiej odczuwalnych przez spote-
czenstwa (obok niedostatku miesa i jego przetwordéw) przeja-
wow pogtebiajgcego sie kryzysu gospodarczego w kraju. Na
tym tle doszto réwniez do sytuacji konfliktowej w Zaktadach
Naprawczych Taboru Kolejowego (ZNTK) w Poznaniu. Zamiast

15 AIPN Kat, sygn. 036/415, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Dodatek”, k. 10-12,
14, 22, 29. Mozna zastanawiac sie, czy kierownictwo Wydziatu Il ,A” KW MO w Katowi-
cach nie wyolbrzymito w tym wypadku swoich zastug poprzez przypisanie sobie inicja-
tywy w dziataniach, ktére rownie dobrze mogty by¢ podjete z wiasnej inicjatywy przez
wtadze kolejowe.

16 AIPN Kat, sygn. 036/373, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,PKP tazy”, s. 20, 21,
24, 26-27, 31, 34-35. Miejscowy wezet PKP byt nadzorowany przez Wydziat Ill ,A” KW
MO w Katowicach w ramach sprawy obiektowej o kryptonimie ,Wezet PKP tazy”. Nie
obyto sie jednak bez dziatan represyjnych wobec oséb, ktére demonstrowaty swoje nie-
zadowolenie. Ustalono nazwiska o$miu 0sdb, ktére wyrdznity sie szczegdlng aktywnoscig
pod tym wzgledem. Kierownictwo miejscowego wezta PKP wraz z kierownictwem ma-
gazynu filialnego przeprowadzito z nimi ,,rozmowy ostrzegawcze, nadmieniajgc im, ze
gdy beda nadal wytwarzac¢ atmosfere niezadowolenia, wyciggniete zostang wobec nich
konsekwencje stuzbowe itp.”.

przydziatu na caty 1977 r., zatodze tego przedsiebiorstwa wy-
dano deputat weglowy tylko za pierwszy kwartat tegoz roku.
Na mocy zarzgdzenia Ministra Komunikacji z czerwca 1976 r.,
opartego na wczesniejszej uchwale Rady Ministrow, zamierzano
zastgpi¢ deputat weglowy ekwiwalentem pienieznym?’. Wiek-
szo$¢ pracownikéw ZNTK posiadata jednak w domach piece
weglowe i w warunkach powszechnych trudnosci z nabyciem
wegla rozwigzanie takie ich nie satysfakcjonowato. W tej sytu-
acji w niektérych grupach pracownikéw rozgorzaty dyskusje,
w trakcie ktérych krytykowano Zwigzek Zawodowy Kolejarzy,
kierownictwo zaktadéw i Ministerstwo Komunikacji za nieudol-
nosc¢ i brak dbatosci o interesy robotnikdw. Na wies¢ o tym Wy-
dziat 1l ,,A” Komendy Wojewddzkiej MO w Poznaniu wszczat
sprawe operacyjnego sprawdzenia o kryptonimie ,Deputat”.
O nastrojach wsrdd pracownikow ZNTK ,poinformowano woje-
waddzkg instancje partyjng, dyrekcje zaktadéw, Rade Zaktadowg
Zwigzku Zawodowego Kolejarzy”. Dla zatagodzenia sytuacji pra-
cownikom zostaty wydane kupony kontrolne, tzw. cedutki depu-
tatu weglowego na drugi kwartat 1977 r. Na podstawie decyzji
dyrektora Zjednoczenia ZNTK w Warszawie przystgpiono row-
niez do wydawania analogicznych kupondéw na trzeci i czwarty
kwartat®®,

W sierpniu 1977 r. SB odnotowata powazne przejawy nie-
zadowolenia wsrdd zatogi ZNTK w Ostrowie Wielkopolskim. Na
réznych wydziatach tego przedsiebiorstwa brakowato pracy dla
robotnikéw, gtéwnie w zwigzku z deficytem materiatéw i cze-
sci zamiennych do budowy i naprawy wagondw, tj. do podsta-
wowej dziatalnosci produkcyjnej ZNTK. W zwigzku z tym grupy
pracownikow, liczgce od 20 do 300 oséb, byty kierowane do
réznych prac zastepczych. Przenoszono ludzi na organizowane
doraznie stanowiska pracy lub inne wydziaty badZ zwalniano
z poszczegodlnych zmian do domu z obowigzkiem odpracowanie
tego czasu w innym terminie. Kiedy indziej naliczano pracowni-
kom wynagrodzenie wedtug stawek postojowych lub zmuszano
ich do wykorzystania urlopu wypoczynkowego. Przy przenosze-
niu pracownikdw bardzo czesto kierowano sie wzgledami oso-
bistymi, wynikajacymi z panujgcych w miejscu pracy uktadow,
a nie kryteriami merytorycznymi — kwalifikacjami zawodowymi
i przydatnoscig na okreslonym stanowisku. Niezadowoleni z tej
sytuacji brygadzisci i poszczegdlni pracownicy zgtaszali sie do
kierownictwa stuzbowego i partyjnego wydziatéw i zaktadow,
domagajac sie wyjasnien. Argumentowali, ze to nie oni sg winni
zaistniatego stanu rzeczy, i grozili, ze nie przyjma obnizonego wy-
nagrodzenia. Poszkodowane osoby nosity sie z zamiarem opra-
cowania petycji lub wystania delegacji do wtadz centralnych®.

W potowie stycznia 1978 r. katowicka SB odnotowata ,duze
niezadowolenie” wsrdd pracownikéow stuzby ruchu i druzyn
konduktorskich na stacji PKP Jaworzno-Szczakowa, ktorzy da-
remnie oczekiwali na wyptacenie przyrzeczonych im dodatkdow

17 Chodzi o Zarzadzenie nr 133 Ministra Komunikacji z 24 VII 1976 r., wydane na podstawie
Uchwaty nr 90 Rady Ministrow z 23 IV 1976 r. Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej,
Oddziat w Poznaniu (dalej: AIPN Poz), sygn. 0186/1551, Sprawa operacyjnego sprawdze-
nia ,Deputat”, s. 16.

18 Ibidem, s. 8-13, 15-17.

19 Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej w Warszawie, sygn. 1509/1162, R. Witczak,
Konflikty spoteczne w Zaktadach Naprawczych Taboru Kolejowego im. Powstancow
Wielkopolskich w Ostrowie W(ie]lk[o]p[olskim] w latach 1971-1978, praca dyplomowa
napisana w 1979 r. w Wyzszej Szkole Oficerskiej im. Feliksa Dzierzynskiego w Legionowie,
s. 54-55.

statych. Zaczeto sie od tego, ze w sierpniu poprzedniego roku
cze$¢ pracownikow zostata objeta podwyzkami wynagrodzenia
w wysokosci 100-200 zt w ramach swoich grup uposazenia. In-
nej grupie pracownikéw przyznano wowczas staty dodatek stuz-
bowy w wysokosci 250 zt. Osoby z tej drugiej grupy znalazty sie
w korzystniejszej sytuacji, a roznice w wysokosci podwyzek po-
miedzy obiema grupami siegaty nawet 150 zt. Wtadze kolejowe
obiecywaty wyrdwnanie tych dysproporcji poprzez przyznanie
odpowiednich dodatkéw z poczatkiem stycznia 1978 r., ale sto-
wa nie dotrzymano. W tej sytuacji ok. 60 oséb nosito sie ,,z za-
miarem zbiorowego wystgpienia do Ministerstwa Komunikacji
i wtadz politycznych z pisemng petycjg”. W zwigzku z tym Wy-
dziat 1ll ,,A” Komendy Wojewddzkiej MO w Katowicach zatozyt
sprawe operacyjnego sprawdzenia o kryptonimie ,Druzyny”,
ktérej celem byto ,,niedopuszczenie do rozszerzania sie nastro-
jow niezadowolenia przez poinformowanie wtadz administra-
cyjnych, ustalenie inicjatoréw planowanego wystania petycji
do wtadz zwierzchnich, przeciwdziatanie szkodliwej dziatalnosci
tych oséb”. Wkrétce okazato sie, ze podobna sytuacja panuje
réwniez wsréd pracownikéw wezta PKP w Gliwicach. Wobec
tego Sekcja | Wydziatu Ill ,A” Komendy Wojewddzkiej MO w Ka-
towicach opracowata informacje dla Komitetu Wojewddzkiego
PZPR w Katowicach oraz Slaskiej DOKP. Przejawy niezadowolenia
notowano takze w jednostkach podlegtych Potudniowej DOKP,
a mianowicie ws$rdd pracownikéw zatrudnionych w wezle
w Trzebini oraz na stacjach Ciezkowice, Balin i Dulowa. Nastroje
wsréd pracownikdw poprawity sie po przeznaczeniu dodatko-
wych érodkdw na wynagrodzenia przez Slaska, a nastepnie réw-
niez Potudniowg DOKP?°,

W tym samym roku Wydziat Il Komendy Wojewddzkiej MO
w Koninie, w wyniku doniesienia agenturalnego, zainteresowat
sie ,,niezdrowg” sytuacja na stacji PKP w tymze miescie. Wedtug
uzyskanych przez SB informacji wytworzyta sie tam ,grupa nie-
formalna [...] znacznie wyzej wynagradzana” i czesciej awanso-
wana niz pozostali pracownicy, a na dodatek osoby spoza tej
grupy byty Zle traktowane przez naczelnika. Pracownicy czesto
zwracali sie do naczelnika o pomoc w sprawach stuzbowych,
ale rzadko kiedy jg otrzymywali. Sytuacja ta miata negatywny
wptyw ,na catoksztatt pracy stacji”. Czes¢ pracownikéw prze-
nosita sie do pracy na innych stacjach PKP, a niektérzy nawet
rezygnowali z pracy w kolejnictwie. Dodatkowym problemem
byto przecigzenie druzyn konduktorskich pracg w godzinach
nadliczbowych — niekiedy nawet w wymiarze przekraczajagcym
dopuszczalny na kolei limit 16 godzin. Pracownicy narzekali, ze
praca w dodatkowym wymiarze czasu jest rozdzielana w sposdb
nieréwnomierny, bez uzgodnienia z nimi ze strony dyspozyto-
ra, ktéry czesto bywat nieosiggalny. Zarzuty takiej tresci znala-
zty potwierdzenie w ramach sprawy operacyjnego sprawdzenia
o kryptonimie ,Nastréj”. Stwierdzono m.in., ze nieprawidtowo-
Sci w zakresie zatrudniania konduktoréw w godzinach nadlicz-
bowych maja swoje zrédto w szczegdélnosci w brakach kadro-
wo-organizacyjnych: ustalona struktura etatdw na stacji PKP
w Koninie obejmowata stanowisko dyspozytora i dwa stanowi-
ska jego zastepcow zmianowych, a faktycznie byt zatrudniony

20 AIPN Kat, sygn. 036/882, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Druzyny”, s. 14,
18-20, 26, 32, 46—48. W sprawie krypt. ,Druzyny” wykorzystano pieciu tajnych wspot-
pracownikéw, dwa kontakty operacyjne oraz kontakty stuzbowe SB.

tylko dyspozytor z jedng pracownica do pomocy. Konsekwencjg
tej sytuacji byfa czesta nieobecnosé dyspozytora w miejscu pra-
cy, skutkujgca brakiem kontaktu miedzy nim a pracownikami.
O ustaleniach tych poinformowano | sekretarza Komitetu Woje-
waddzkiego PZPR w Koninie w pismach, ktére sygnowat zastepca
komendanta wojewddzkiego MO ds. SB ptk Wtodzimierz Przy-
byt. Stuzbowe i partyjne kierownictwo stacji zobowigzato sie do
uzdrowienia sytuacji w zakresie wynagradzania i awansowania
pracownikdw oraz podjeto dziatania na rzecz wyeliminowania
przecigzenia pracg w godzinach nadliczbowych. Postanowiono
m.in., ze dyspozytor druzyn konduktorskich ma planowa¢ swdj
czas pracy w taki sposéb, aby w razie potrzeby byt dostepny
w biurze o kazdej porze. Zobowigzano go rowniez do prawidto-
wego planowania rozktadu pracy konduktoréw. Pod rygorem
kar dyscyplinarnych zabroniono pracownikom i dyspozytorowi
przekraczania normy 16 godzin pracy ciggtej. Ponadto przy naj-
blizszej nadarzajacej sie okazji miano poprzez podwyzki wyna-
grodzen zlikwidowac istniejace dysproporcje ptacowe pomiedzy
pracownikami®!.

Pod koniec wrzesnia 1979 r. Wydziat Ill ,,A” Komendy Woje-
wddzkiej MO w Poznaniu zatozyt sprawe operacyjnego spraw-
dzenia o kryptonimie ,W-31", majaca za tto dalsze pogtebianie
sie kryzysu gospodarczego w kraju. Bezposrednim powodem za-
tozenia sprawy byta sytuacja zaistniata 25 wrzesnia na Wydzia-
le Napraw Lokomotyw Spalinowych (W-31) ZNTK w Poznaniu.
Okoto 150 pracownikéw tego wydziatu we wszczetej wowczas
miedzy sobg dyskusji wygtaszato krytyczne komentarze na te-
mat kierownictwa ZNTK, dajac wyraz niezadowoleniu ,z powo-
du pogarszania sie warunkéw pracy oraz braku warunkéw do
spozycia cieptego positku” w czasie przerwy sniadaniowej. Kry-
tykowany przez nich stan rzeczy miat za przyczyne , ograniczenia
w doptywie energii elektrycznej, brak dostatecznej ilosci pary
technologicznej, czeSciowe zalanie wodg deszczowa kanatéw
z powodu remontu dachu”. W zwigzku z tg sytuacjg SB zato-
zyta sprawe operacyjnego sprawdzenia o kryptonimie ,W-31",
stawiajac sobie za cel operacyjng kontrole ,ksztattowania sie
nastrojow wsrdd zatogi obiektu” oraz ,,szczegdtowe wyjasnie-
nie przyczyn zaistniatej sytuacji”. Oceniajac efekty dziatan w tej
sprawie, kierownictwo Wydziatu Il ,A” Komendy Wojewddzkiej
MO w Poznaniu chwalito sie:

,Poinformowanie kierownictwa obiektu, sekretarza K[omi-
tetu] Z[aktadowego] PZPR oraz wojewddzkiej instancji partyjnej
spowodowato natychmiastowg reakcje ze strony zainteresowa-
nych stuzb ZNTK na rzecz szybkiego usuwania skutkow zaistnia-
tej sytuacji. Po naradzie zorganizowanej [...] z udziatem dyrekcji
i zainteresowanych stuzb podjeto dalsze [...] dziatania [...]. Kon-
trola operacyjna tych przedsiewzie¢ w petni potwierdza dazenie
kierownictwa obiektu do zlikwidowania niekorzystnych warun-
kow pracy”.

Na mocy decyzji dyrektora ZNTK zostaty uruchomione agre-
gaty pradotwdrcze, co miato w znacznym stopniu ztagodzic pro-
blem niedostatku energii elektrycznej w okresie spodziewanych
ograniczen w jej dostawach ze zrédet zewnetrznych. Postano-

21 AIPN Poz, sygn. 035/277, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Nastroj”, s. 7-9,
26-27,32-35, 52-55.



wiono takze przyspieszy¢ remont kotta oraz poszerzyé zakres
planowanych prac remontowych o naprawe zwigzanych z nim
urzadzen grzewczych. Podjeto organizacyjne przygotowania
do prac dekarskich, a zaktadowa straz pozarna zostata zobo-
wigzana do wypompowania wody nagromadzonej w kanatach
grzewczych. Ponadto wyciggnieto konsekwencje dyscyplinarne
w stosunku do osdéb odpowiedzialnych za stwierdzone niepra-
widtowosci?2.

Dnia 12 1 1980 r. wystgpito dwugodzinne ,rozprezenie dys-
cypliny pracy [...] wsréd 145 pracownikéw” Oddziatu Napraw
Okresowych Lokomotywowni PKP w Gnieznie. Pracownicy ci
wypowiadali krytyczne uwagi ,pod adresem kierownictwa
stuzbowego Lokomotywowni”, majac mu za zte szereg faktow,
zwigzanych w szczegdlnosci z bardzo ztymi warunkami pracy
w okresie zimowym. Uskarzano sie na:

»[...] nieotrzymanie przez brygade napraw remontowych
[...] dodatku pienieznego za prace na otwartym powietrzu przy
obnizonej temperaturze [...], wyptacenie 26 pracownikom (spa-
waczom, kotlarzom, kowalom) podwyzszonego wynagrodzenia
w ramach akcji awansowej, bez wczesniejszego wreczenia de-
kretow awansowych oraz powiadomienia zatogi [...], niezapew-
nienie dostatecznego ogrzewania hali naprawczej, zwtaszcza na
pierwszej zmianie [...], niewydanie pracownikom spodni ocie-
planych”.

Zrédtem inspiracji dla pracownikéw Lokomotywowni PKP
w Gnieznie stato sie Zarzadzenie nr 96 Ministra Komunikacji
z 22 IX 1979 r., przewidujace dodatki pieniezne za prace na
otwartym powietrzu przy obnizonej temperaturze w przypadku
pracownikdw wagonowni. Pracujgcy w podobnych warunkach
kolejarze z Gniezna uwazali, ze powinny im przystugiwaé analo-
giczne swiadczenia finansowe. Przystowiowej ,oliwy do ognia”
dolat fakt uprzywilejowanego potraktowania 26 pracownikéw
Lokomotywowni (spawaczy, kotlarzy, kowali), ktérym wyptaco-
no podwyzszone wynagrodzenie w ramach selektywnej akcji
awansowej, bez wczesniejszego wreczenia dekretéw awanso-
wych i bez poinformowania reszty zatogi o tej operacji. W zwigz-
ku z tg sytuacjg Wydziat 1l ,A” Komendy Wojewddzkiej MO
w Poznaniu wszczat sprawe operacyjnego sprawdzenia o kryp-
tonimie , Lokomotywownia”. Powiadomiony o zaistniatej sytu-
acji dyrektor naczelny Zachodniego Okregu Kolei Paristwowych
w Poznaniu delegowat do Gniezna pracownikdw kompetent-
nych stuzb na czele z dyrektorem Dyrekcji Rejonowej Kolei Pan-
stwowych (DRKP) w Poznaniu. Efektem tego byto czesSciowe
spetnienie postulatow zatogi poprzez wydanie pracownikom
spodni ocieplanych oraz zapewnienie wtasciwego ogrzewania
hali naprawczych. Dwie osoby odpowiedzialne za doprowadze-
nie do sytuacji konfliktowej poprzez zaniedbanie swoich obo-

22 AIPN Poz, sygn. 0186/171, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,W-31", s. 5, 7-19,
24-26.7 uwagi na obowigzujgcy w tym czasie w kraju dziewietnasty stopien zasilania kie-
rownictwo ZNTK zmuszone byto ograniczac¢ pobdr energii elektrycznej do 43% dziennego
zuzycia. Zmniejszenie produkcji pary byto zwigzane z tym, ze pracowat tylko jeden kociot,
drugi byt w remoncie, a trzeci ulegt awarii. Sytuacje pogarszata dodatkowo niska wartos¢
kaloryczna dostepnego wegla. Po naradzie zorganizowanej 26 IX 1979 r. , decyzja dyrek-
tora ZNTK uruchomiono agregaty pradotworcze dla ztagodzenia niedoboru energii elek-
trycznej w okresie ograniczen”, wyremontowano dwa kotty, ,poczyniono starania” na
rzecz przyspieszenia robdt dekarskich, zaangazowano ,Zaktadowa Straz Pozarng do wy-
pompowania nagromadzonej wody z kanatéw ogrzewczych”, a takze ,wyciagnieto wnio-
ski dyscyplinarne wobec 0séb winnych zaniedban”. Ponadto poczawszy od 1 X 1979 r.
ZNTK w Poznaniu , uzyskaty ztagodzenie ograniczen energetycznych”.

wigzkéw stuzbowych, naczelnik Lokomotywowni w Gnieznie
oraz kierownik zespotu w Dziale Finansowo-Ksiegowym DRKP
w Poznaniu, zostaty ukarane dyscyplinarnie w formie upomnie-
nia. Po wyjasnieniu przyczyn opisanej sytuacji ,, kierownictwo SB
wystgpito do dyrektora naczelnego Zachodniego Okregu Kolei
Panstwowych w Poznaniu z pisemng informacjg, przedstawia-
jacy istniejace nieprawidtowosci — zalecajac podjecie przedsie-
wzie¢ zmierzajagcych do zapobiezenia zaistnieniu podobnego
zagrozenia w przysztosci”?.

W kwietniu 1980 r. kierownictwo Zachodniej DOKP w Po-
znaniu poinformowato na piSmie Komende Wojewddzkag MO
o podjetych w $lad za tym dziataniach. Polegaty one w szcze-
goélnosci  na zorganizowaniu spotkania ,kierownictwa stuz-
by trakcji, kierownictwa DRKP [w Poznaniu], kierownictwa
dziatu trakcji, [kierownictwa] Lokomotywowni z czynnikiem
spoteczno-politycznym wezta Gniezna”, przez co mozna rozu-
mie¢ zwigzki zawodowe i tamtejszg organizacje partyjng PZPR.
Na spotkaniu tym omoéwiono , caty zespét zagadnien zwigzanych
z praca zatogi MD Gniezno”. Kierownictwo Zachodniej DOKP
informowato réwniez, ze Lokomotywownia w GnieZnie posia-
da mocno wyeksploatowany uktad grzewczy i ze w przysztosci
planuje sie podtaczenie zaktadu do miejskiej sieci cieptfowniczej,
a do tego czasu prowadzi sie niezbedne prace modernizacyj-
no-naprawcze. Dla doraznej poprawy warunkéw pracy wydano
zatodze odziez ocieplang, mimo ze formalnie nie przystugiwata
ona pracownikom na ich stanowiskach?*,

Wymienione powyzej zdarzenia okazaty sie ostatecznie
zwiastunem znacznie powazniejszych problemoéw, jakie stanety
przed wtadzami PRL latem 1980 r. Akcja strajkowa na Lubelsz-
czyznie, odbywajgca sie w szczegdlnosci z udziatem miejscowych
kolejarzy, data poczatek ogdlnopolskiej fali strajkéw, ktéra za-
owocowata powstaniem zwigzku zawodowego ,,Solidarnoé¢”?>.
W zwigzku z dwczesnymi strajkami SB zaktadata kolejne sprawy
operacyjnego sprawdzenia lub operacyjnego rozpracowania.
Chyba najwczesniejszym tego przyktadem w skali ogélnopolskiej
byta sprawa operacyjnego sprawdzenia o kryptonimie ,,Normy”,
zatozona juz 4 VIl 1980 r. przez Wydziat lll ,,A” Komendy Woje-
waodzkiej MO w Poznaniu w zwigzku z pojawieniem sie nastro-
jow niezadowolenia wsrdd zatogi miejscowych ZNTK. Powodem
niezadowolenia, wyrazajgcego sie w formie krytycznych uwag
pod adresem dyrekcji, byto powotanie zespotéw roboczych ds.
normowania pracy. Pracownicy obawiali sie, ze dziatalnosc¢ tych
zespotdw zaowocuje zaostrzeniem dyscypliny pracy, podwyzsze-
niem norm i by¢ moze takze spadkiem zarobkéw. W prowadzo-
nych wsrdd zatogi dyskusjach dominowaty obawy przed utratg
czesci zarobkdw z uwagi na nierytmicznos¢ pracy, wynikajaca
z braku odpowiednich dostaw czesci zamiennych i podzespotow.
Natozyty sie na to negatywne nastroje na tle ztego zaopatrzenia
rynku, niedostatecznego zaopatrzenia zaktadu w czesci zamien-
ne i podzespoty oraz wymuszania na pracownikach zwiekszonej

23 AIPN Poz, sygn. 0186/1073, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Lokomotywow-
nia”, s. 7-12, 14, 16, 18-20. W sprawie krypt. ,Lokomotywownia” wykorzystywano
dwadch tajnych wspotpracownikéw i jeden kontakt operacyjny SB.

24 lbidem, s. 22. MD — skrét oznaczajacy lokomotywownie w symbolice kolejowej.

25 Por. Z. Bereszynski, Kolejarze na polskiej drodze do niepodlegtosci. Dokonania ,Solidar-
nosci” kolejarskiej w latach 1980-1989, [w:] Sukcesy i porazki kolei w Polsce 1918-1989,
red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2015, s. 329-342.

wydajnosci pracy w zwigzku z niewykonaniem planu za pierw-
sze potrocze 1980 r. W pdzniejszym czasie w ramach sprawy
o kryptonimie ,Normy” zostaty odnotowane kolejne akcje prote-
stacyjne w ZNTK Poznan: spontaniczny strajk w dniu 4 1X 1980 r.
(w godzinach od 9.30 do 11.00) oraz jednogodzinny strajk soli-
darnosciowy w dniu 3 X 1980 r. (w ramach ogdlnopolskiej akcji
protestacyjnej Niezaleznego Samorzgdowego Zwigzku Zawodo-
wego ,Solidarnoé¢”)?.

Jedna z zatozonych nieco pdZniej nowych spraw tego rodzaju
byta sprawa operacyjnego sprawdzenia o kryptonimie ,Awans”,
wszczeta 13 VIII 1980 r. przez Wydziat 1l ,,A” Komendy Woje-
wodzkiej MO w Zielonej Gérze w zwigzku z jednogodzinnym
strajkiem, do jakiego doszto dzien wczesniej w miejscowej Lo-
komotywowni PKP. Strajk ten wybucht na tle niezadowolenia
zwigzanego z pominieciem duzej liczby pracownikéw przy do-
konanych w tym czasie awansach ptacowych. Chodzito o osoby
zatrudnione w warsztatach Lokomotywowni, pominigte przy
sierpniowej podwyzce z tym uzasadnieniem, ze miesigc wcze-
$niej przyznano im dodatek z tytutu pracy w trudnych warun-
kach. Strajkujacy wysuneli tez postulaty dotyczace BHP i organi-
zacji pracy. Pracownikom udato sie uzyskac korekte planowanych
awansow, dokonang na mocy decyzji Ministerstwa Komunikacji.
Osobom zatrudnionym w warsztatach podwyzszono dodatek
stuzbowy oraz dodatek za prace w trudnych warunkach, a takze
przyznano dziesiecioprocentowg premie za wykonanie zadan?’.

W okresie od 28 VIII 1980 do 2 IIl 1981 r. Wydziat 1l ,,A” Ko-
mendy Wojewddzkiej MO w Siedlcach prowadzit sprawe opera-
cyjnego sprawdzenia o kryptonimie , Dyspozytura”. Zostata ona
zatozona w zwigzku z wysunieciem postulatéw ptacowych przez
grupe 20 pracownikow Dyspozytury Ruchu miejscowej Dyrekcji
Rejonowej Kolei Paristwowych?.

Jak widaé na przytoczonych powyzej przyktadach, akta wy-
tworzone przez SB w zwigzku ze sprawowaniem nadzoru ope-
racyjnego nad kolejg mogg stanowi¢ cenne zrédto informacji na
temat zjawisk zwigzanych z narastaniem kryzysu spoteczno-go-
spodarczego. Poniewaz znaczna czes¢ tego rodzaju akt ulegta
zniszczeniu, nie ma mozliwosci wyrobienia sobie catosciowego
obrazu sytuacji w skali ogélnopolskiej. Mozemy dysponowac je-
dynie wiedza czgstkowg. Nawet na tej ograniczonej podstawie
zrédtowej mozna jednak wykazaé, ze w latach 1975-1980 roéz-
nego rodzaju przejawy niezadowolenia i akty protestu stawaty
sie w Polsce zjawiskiem coraz powszechniejszym. Robotnicy od-
wazniej wystepowali w obronie swoich intereséw i praw. Uczy-
li sie dochodzié¢ swoich racji, nierzadko ze sporym sukcesem.
W ten sposdb stopniowo dojrzewat grunt pod wielkie przemiany
spoteczne, jakie przynidst ze sobg okres 1980-1989.

26 AIPN Poz, sygn. 0186/860, Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Normy”, s. 35-36,
38-39. Sprawa ta byta prowadzona do 6 1V 1981 r.

27 AIPN Poz, sygn. 024/569. Sprawa operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Awans”, s. 19.

28 Archiwum Instytutu Pamieci Narodowej, Oddziat w Lublinie, sygn. 0421/336, Sprawa
operacyjnego sprawdzenia krypt. ,Dyspozytura”, k. A, 4.

Summary

In the year 1971, the party led by Edward Gierek began to
launch an ambitious strategy of a dynamic development of the
country. However, the mid-1970s saw a dramatic breakdown
of this strategy, the consequence of which was — in particular
— progressing worsening of the conditions of work and low
wages of people employed in the national economy. The
critical situation came to be augmented additionally by the
over-imposing of increasingly bitter problems connected with
providing inhabitants with consumption articles, realization of
employee benefits, etc. As a reaction to that there occurred
more and more instances of manifestation of dissatisfaction and
protest actions within workers’ environments. Such situations
occurred also among railway workers. They were closely
monitored by the Security Service, who — in similar cases — as
a rule launched operational supervision. The material collected
in consequence of commencing such control offers a valuable
source of information on the reality of the socioeconomic life on
the threshold of the great political breakthrough which followed
in Poland in the Summer of 1980.
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W swietle najwiekszych przewozow.
PKP w latach 80. XX wieku
— przyczynek badawczy

In the light of the largest transports. The Polish State Railways in the 1980s

— a contribution to research
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Pod koniec lat 70. XX w. Polskie Koleje Panstwowe (PKP)
przewiozty najwiecej pasazeréw i masy towarowej w swojej hi-
storii. W roku 1978 byto to 489,4 miIn t towardw, a w 1977 r.
— 1151,7 min pasazeréw'. Dziato sie tak mimo generalnie kry-
zysowej sytuacji panujacej juz wéwczas w polskiej gospodarce.
Ale faktycznie byt to jedynie pyrrusowy sukces. Od poczatku lat
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transportu drogowego?. Kolej dla wielu stawata sie wyborem
niechcianym, wyborem z koniecznosci®.
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70. XX w. PKP tracity rynek (por. ryc. 1-2). Pomimo corocznie
podnoszonych kolejnych sukceséw przewozowych, dynamika
wzrostu byfa na bardzo stabym poziomie, a jednoczesnie udziat
w przewozach zaréwno osdb, jak i towardw stale spadat na rzecz

1 S. Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego Polski Ludowej 1944-1984, Radom 1991,
s. 148, 155-157.

1973 1974 1975 1976
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Zrédto: S. Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego Polski Ludowej 1944—
—1984, Radom 1991, s. 147.

Rycina 1. Pasazerowie i tadunki przewiezieni przez PKP w pierwszej
potowie lat 70.

2 D. Keller, Monopol, nowoczesnos¢, skansen? PKP w pierwszej potowie lat siedemdziesig-
tych XX w. — przyczynek, [w:] Aby Polska rosta w site, a ludzie zyli dostatniej. PRL w latach
1970-1975, red. M. Bukata, D. lwaneczko, Rzeszow—Warszawa 2019, s. 254-275.

3 O wyborze kolei mogty decydowa¢ m.in. niezmieniane od 1959 r. taryfy. Warto jednak
zauwazy¢, ze w Gornoslaskim Okregu Przemystowym pasazerowie, majgc mozliwos¢ wy-
boru transportu drogowego, korzystali wiasnie z niego.
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Zrédto: Jak w ryc. 1, s. 148.

Rycina 2. Zmiany w przewozie 0séb w Polsce w latach 1970-1975

Jednoczesnie bardzo swiadomie i konsekwentnie PKP zaczeto
wprowadzac juz w zycie strategie, ktérg pdzniej nazwano ,wyga-
szaniem popytu”. Tutaj miata ona forme likwidacji bocznic i skie-
rowania gtéwnej uwagi na przewozy masowe (przede wszystkim
wegiel), ktére uzyskaty takze pierwszenstwo przed przewozami
0s6b*. Dziatania w kryzysowej drugiej potowie lat 70. XX w. po-
dejmowane przez PKP bywaly jeszcze stosunkowo racjonalne®
— zdawano sobie bowiem sprawe ze zrdodet problemow, jednak
nie potrafiono ich rozwigza¢. Kondycja PKP byta oczywiscie po-
chodng sytuacji w gospodarce®. Kryzys w Polsce widoczny zaczat
by¢ juz okoto potowy lat 70. XX w., w kolejnych latach ulegat je-
dynie pogtebieniu. Lata 80. XX w., ze swoim ,,solidarnosciowym”
poczgtkiem, przyniosty cigg nieudanych dziatan gospodarczych,
ktérych efekty mozna byto zobaczy¢ m.in. w kondycji tak duzego
przewoznika pasazerskiego i towarowego’.

Generalnie dzieje polskiego kolejnictwa w latach 80. XX w.
nie doczekaty sie dotad opracowania historykdw. Jeszcze na
poczatku lat 90. XX w. powstata cytowana juz praca Stanistawy
Zamkowskiej. Jej wnioski nie byty oparte na materiatach zrédto-
wych. Lektura archiwaliow potwierdza jednak ustalenia autorki.
W ostatnim czasie ukazaty sie rowniez dwa wartosciowe artykuty
Zbigniewa Bereszynskiego poswiecone m.in. kolejarskiej ,Soli-

4 D.Keller, Wegiel czy pasazer? O pierwszeristwo przewozu... Slgska Dyrekcja Okregowa Ko-
lei Paristwowych w Katowicach w latach 1975-1980, [w:] PRL na pochylni (1975-1980),
red. M. Bukata, D. Iwaneczko, Rzeszow 2017, s. 462—478. PKP w latach 70. XX w. kon-
sekwentnie ograniczata prace utrzymaniowe na liniach bocznych, dazyta do tworzenia
zwartych catopociggowych sktadow przewozacych towary z punktu A do B, mierzyta sie
z licznymi problemami, z niedostatkiem taboru towarowego (w tym jego uszkodzeniami
i przetrzymaniami przez klientéw), a takze ze ztym stanem technicznym (zacofaniem)
taboru pasazerskiego.

5 W tym dziatania majace na celu pozyskanie nowych klientéw pasazerskich, m.in. po-
przez nowe inwestycje. Warto zauwazy¢, ze argumenty pojawiajace sie w kolejowych
i partyjnych dyskusjach tego czasu wskazywaty mozliwe do realizacji wnioski, ktére mo-
gty poprawic sytuacje kolei.

6 Weczesniejsze zaniedbania, widoczne chociazby w dyskusjach wokét analiz ekonomicz-
nych linii kolejowych na Dolnym Slasku, skutkowaty réowniez w omawianej epoce. Nato-
miast brak materiatéw i pracownikéw na inwestycjach realizowanych na gtéwnych liniach
przektadat sie wprost na problemy linii bocznych. Odrebnym problemem pozostawata
kwestia zapdznienia technicznego polskiego taboru kolejowego. Zagadnienie to stanie
sie wkrotce tematem odrebnego artykutu autora.

7 W. Morawski, Dzieje gospodarcze Polski, Warszawa 2010, s. 276-301; M. Battowski, Go-
spodarka socjalistyczna w Polsce. Geneza, rozwdj, upadek, Warszawa 2009, s. 229-297.

kolejowy samochodowy

darnosci”®, w znaczny sposdb poszerzajace stan wiedzy oparty
na znanej pracy Zbigniewa Sobolewskiego®. Zapowiadana pu-
blikacja Kamila Dworaczka, w Swietle jego wypowiedzi podczas
lubinskiej konferencji w 2019 r. oraz wydanej juz ksigzki o strajku
wroctawskim, zapowiada sie jako kluczowa dla poznania i zrozu-
mienia tej epoki®®. Oczywiscie tematyka funkcjonowania kolei
w tym czasie opisywana jest w waznych opracowaniach geogra-
féw — Zbigniewa Taylora®! i Ariela Ciechariskiego®?. Obecnosé jej
nalezy takze odnotowac w licznych opracowaniach dotyczgcych
dziejéw poszczegdlnych linii kolejowych, weztéw i serii taboru,
czy wreszcie w jedynej ostatnio naukowej syntezie polskiego ko-
lejnictwa z 2012 r.23. Wspdlng cecha wiekszosci tych opracowan
jest jednak nieznajomos¢ zrédet archiwalnych oraz, podobnie
jak dla wczesniejszych dekad, bardzo niebezpieczna ,narracja
opracowan”. Polskie Koleje Paristwowe (ale tez ministerstwo czy
panstwowe wydawnictwa), kontynuujac jeszcze tradycje okresu
miedzywojennego, publikowaty réznego rodzaju opracowania
wspomnieniowe, pamigtkowe, okolicznosciowe. Niestety, po-
dobnie jak dla okresu miedzywojennego, tak dla epoki po 1945r.
bywaty (i nadal bywajg) one wykorzystywane w zastepstwie
zrodet®. Zestawienie ich jednak z podstawowymi zrédtami ar-
chiwalnymi, nawet uwzgledniajgc koniecznos¢ ich wzmozonej
krytyki, pozwala na odejscie od ,sukcesow” elektryfikacji czy
jezyka epoki.

W rzeczywisto$ci bowiem lata 80. XX w. obfitujg w materiaty
archiwalne; PKP pozostawaty bowiem wdweczas przedsiebior-
stwem panstwowym i, jako takie, gromadzity archiwalia, ktore
winny by¢ sukcesywnie przekazywane do witasciwych teryto-
rialnie archiwow panstwowych. W zwigzku z tym w jednost-

8 Z.Bereszynski, Koleje pod specjalnym nadzorem. Stuzba Bezpieczeristwa jako instrument
nadzoru paristwowego nad kolejqg w czasach PRL (1980-1990), ,Szkice Archiwalno-Hi-
storyczne” 2017, nr 14, s. 73-101; Z. Bereszynski, Kolejarze na polskiej drodze do nie-
podlegtosci. Dokonania ,Solidarnosci” kolejarskiej w latach 1980-1989, [w:] Sukcesy
i porazki kolei w Polsce 1918-1989, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2015, s. 327-391.

9 Z Sobolewski, NSZZ Solidarnos¢ w przedsiebiorstwie Polskie Koleje Paristwowe 1980—
—2000, t. 1-2, Warszawa 2000.

10 K. Dworaczek, T. Przedpetski, Stacja Solidarnosc: protest gtodowy kolejarzy 21-27 paz-
dziernika 1980 roku, Warszawa 2018.

11 Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007.
12 A. Ciechanski, Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce, Warszawa 2013.
13 Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012.

14 Por. D. Keller, B. Kloch, K. Soida, E. Wieczorek, Kolejg z Katowic do Raciborza, wyd. 2,
Rybnik 2013, s. 135-161.
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Zrédto: AAN, MK, sygn. LIII/4, Analiza roczna catoksztattu dziatalnosci Przed-
siebiorstwa ,,Polskie Koleje Panstwowe” za rok 1983, s. 13; Analiza roczna ca-
toksztattu dziatalnosci Przedsiebiorstwa ,Polskie Koleje Panstwowe” za rok
1985, s. 13; Analiza roczna dziatalnosci przedsiebiorstwa PKP za rok 1987, s. 16;
S. Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego Polski Ludowej 1944—1984, Ra-
dom 1991, s. 175 (uwaga: dane za lata 1983-1984 rdznig sie od sprawozdan
PKP; wykorzystano sprawozdania kolejowe).

Rycina 3. Przewozy towardw realizowane przez PKP w latach 80. XX w.
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Rycina 4. Udziat transportu drogowego i kolejowego w przewozie towa-
row w latach 1980-1984
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Zrédto: AAN, MK, sygn. LIlI/4, Analiza roczna dziatalnosci przedsiebiorstwa PKP
za rok 1987, s. 3; S. Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego Polski Ludowej

1944-1984, Radom 1991, s. 178 (uwaga: dane za lata 1983-1984 rdznig sie od
sprawozdan PKP; wykorzystano sprawozdania kolejowe).

Rycina 5. Przewozy pasazeréw kolejqg w latach 80. XX w.
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kach tych zachowaty sie materiaty po dyrekcjach obszarowych.
Warto takze (bo to znowu specyfika epoki) konfrontowac je
z aktami partyjnymi réznych szczebli (az po komitety zaktadowe
PZPR®) oraz, oczywiscie, aktami centralnymi. Bezdyskusyjnie
wartos$¢ zachowujg takze materiaty prasowe (cho¢ najbardziej
chyba jednak prasa spoteczno-polityczna, a nie dzienniki petne
rytualnych tekstéw o nowych pociggach w letnim czy zimowym
rozktadzie jazdy czy pogarszajgcych sie warunkach podroézy).
Ostatecznie nalezy rowniez korzystaé z akt prowenienc;ji lokalnej
— cho¢ pewnie ich stan zachowania (z réznych przyczyn) moze
by¢ najgorszy?®.

Hipoteza

Slask, zwtaszcza Gorny i dziatajgca tam Slaska Dyrekcja Okre-
gowa Kolei Panstwowych (DOKP), sg najwazniejszym terenem
dziatania kolei w dwczesnej Polsce. Na tym obszarze realizuje sie
najwiekszg liczbe przewozoéw pasazerskich oraz najwiecej nadan
towardw. Jak kilka lat temu wskazano, réwniez tutaj jednak wi-
doczne byty zjawiska kryzysowe, ktére ostatecznie doprowa-
dzity do regresu. Stanistaw Koziarski sformutowat nastepujace
czynniki regresu kolei na Slasku:

— rozbudowa miast na terenie Gornoslgskiego Okregu Prze-
mystowego (GOP)Y,

— przeksztatcanie linii w bocznice (a pdzniej ich zamykanie),

szkody gornicze i obnizenie parametrow linii,

dekapitalizacja urzadzen technicznych,

spadek rentownosci wynikajgcy m.in. z konkurencji,

szczegolnie regres dotyczy linii z Il fali inwestycji (przetom
XIX/XX w.) o stabszych parametrach technicznych®®.

Powyzsze czynniki mozna uznac za zasadniczo stuszne, jed-
nakze brakuje w nich, moim zdaniem, przede wszystkim czynni-
ka ludzkiego. Sg w istocie absolutnie oderwane od decyzji kon-
kretnych oséb i relacji miedzy klientami a kolejg. Nastawione na
wskazanie zewnetrznych powoddw, nie wymieniajg przyczyn po
stronie kolei. Co wiecej, brak w nich kluczowego elementu rze-
czywistosci po 1945 r., tj. zdania partii rzadzacej. Nie ma tu takze
préby szerszego spojrzenia na problemy kolei w Europie w dru-
giej potowie XX w. Nie zawsze przybieraty one formy ,Beeching
Axe”, jednakze fascynacja komunikacja indywidualng i lotnic-
twem jest dwczesnie powszechnie widoczna®®. W zwigzku z tym

15 Co dobrze pokazat A. Dziuba, Partia organizuje, kieruje i nadzoruje. Organizacja zakta-
dowa Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej przy Wezle PKP w Rybniku w latach 1951—
—1977 (w Swietle dokumentéw), [w:] Wegiel, polityka, stal, ludzie. Studia z dziejow kolei
na Slgsku, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik 2018, s. 391-418.

16 W artykule wykorzystano akta: Archiwum Parstwowe w Katowicach (dalej: AP Kat), Sla-
ska Dyrekcja Okregowa Kolei Paristwowych w Katowicach (zespot nr 2676, dalej: Slaska
DOKP); Archiwum Akt Nowych w Warszawie (dalej: AAN), Ministerstwo Komunikacji
w Warszawie (dalej: MK).

17 Jest to fakt, aczkolwiek nie jest on racjonalny. Rozbudowa miast winna by¢ powodem do
rozwoju sieci komunikacyjnej, a nie jej regresu.

18 S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej na Slgsku, Opole 1990. Por. M. Jerczynski, S. Koziarski,
150 lat kolei na Slgsku, Opole—Wroctaw 1992, s. 153-161.

19 Por. np. C. Loft, Last Trains. Dr Beeching and The Death of Rural England, London 2013;
T.R. Gourvish, British Railways 1948—73. A Business History, Cambridge 2011; A. Mielca-
rek, Panstwo a koleje. Przyczyny i skutki reformowania kolei w Europie od XIX do poczqtku
XXI w., [w:] Paristwo wobec kolei zelaznych w Polsce, red. M. Kapias, D. Keller, Rybnik
2017, s. 55-58.

pragne wysung¢ ponizszg, kilkuelementowg, hipoteze:

— kolej [PKP*] doswiadczyta kryzysu nie tylko z powodu
obiektywnych trudnosci zewnetrznych, ale z powodu sys-
temowego braku wskazania i wdrozenia rozwigzania zagro-
zen zidentyfikowanych jeszcze w latach 20.—30. XX w. (nie
tylko w Polsce)?;

— kolej nie doswiadczyta kryzysu jedynie w latach 80. XX w.;
— kolej jest ,,panstwem w panstwie”;

— barierg stosowania wysuwanych rozwigzan byty poglady
decydentow oraz... ograniczenia dewizowe.

Oczywistym jest, ze ze wzgledu na wstepny charakter pre-
zentowanych badan, nie jest to petny katalog mozliwych do
zidentyfikowania przyczyn zaistniatej sytuacji.

Stan wiedzy (przekonan?)

Paradoksalnie, warto rozpoczgé¢ weryfikacje tezy od przy-
blizenia stanu wiedzy na temat epoki. Przesledzenie wiekszosci
publikacji dotyczacych funkcjonowania kolei pod koniec XX w.
w Polsce przyniosto zaskakujgce wyniki. W cze$ci z nich zamiesz-
czone informacje o tak waznej dla historii Polski i historii go-
spodarczej dekadzie ograniczone sg do truizmow lub informacji
przypominajacych wspomnienia lub przekazy ustne. Jednocze-
$nie dane te sg nieraz wzajemnie sprzeczne. Powszechna jest
Swiadomos¢ kryzysu paliwowego, ktéry do panstw socjalistycz-
nych dotart z niewielkim opéznieniem i w petni wptywat na go-
spodarke na przetomie lat 70.180. XX w. (na poczatku lat 80. XX w.
kolej odzyskata nawet pewien procent rynku przewozéw)?.

20 To zastrzezenie jest wazne dla wiekszosci tekstdw odnoszacych sie do historii transportu
kolejowego w Polsce, ktdry nigdy po 1918 r. nie byt w catosci podporzadkowany PKP. Dla
uproszczenia, w tekscie odnosze sie wytacznie do sytuacji i polityki tego przedsiebior-
stwa.

2

[y

Chodzi tutaj gtownie o problem niewielkiej rentownosci wielu lokalnych linii. Najczesciej
rozwigzaniem byta ich motoryzacja. W Polsce przed 1989 r. proces taki nie zakonczyt sie
sukcesem.

22 Por. np. A. Bozek, B. Pokropinski, Kolej wgskotorowa Przeworsk—Dynow, Poznan 2018,
s. 72-73; G. Kotlarz, H. Dgbrowski, E. Wieczorek, Magistrala weglowa, wyd. 2, Rybnik
2017, s. 370-371; J. Gotaszewski, M. Jerczynski, T. Pol, M. Zajfert, Wroctawska Kolej Wg-
skotorowa, Poznan 2010, s. 226. Autorzy skupiaja sie na czynach spotecznych i zdobytym
sztandarze przechodnim w rywalizacji z kolejarzami ze Stowacji (L. Zakrzewski, , Kryni-
czanka” 2/2: dzieje linii kolejowej nr 105 Muszyna—Krynica, Katowice 2012, s. 29), ttoku
w pociggach do Warszawy i zajmowaniu miejsc nawet na szes¢ godzin przed odjazdem
(Ibidem, s. 30) czy opisie uroczystego otwarcia zelektryfikowanej linii przypominajacym
wydarzenia z poczatkdw kolejnictwa (Ibidem, s. 32), ktory miat utatwi¢ zrozumienie fak-
tu, ze owa nowoczesnos¢ nie przyniosta zwiekszenia predkosci jazdy pociggdw (lbidem,
s. 33). Wspomina sie o nadziejach, ktére PKP pokfadato w motoryzacji kolei waskotoro-
wych (F. Bebenow, P. Strzyzewski, Zutawska Kolej Dojazdowa, Torur 2018, s. 21), ktore
jednak mozna (i nalezy) zestawic z codziennym wykorzystywaniem w ruchu parowozow
(przynajmniej do 1985 r.) i jedynie sporadycznym z lokomotyw spalinowych w innym
rejonie Polski (A. Bozek, B. Pokropinski, Kolej wgskotorowa..., s. 72=73, 76). W wielu
regionach Polski widoczny jest, odnotowywany w publikacjach, spadek liczby pasazerow
(Ibidem, s. 79; D. Keller, B. Kloch, K. Soida, E. Wieczorek, Kolejq z Katowic do Raciborza...,
s. 151), jednakze réznie ocenia sie jego przyczyny. Pisze sie, ze ,poziom zaspokojenia po-
trzeb transportowych w komunikacji zbiorowej GOP jest najgorszy w kraju” (P. Nadolski,
K. Soida, D. Keller, E. Wieczorek, P. Terczynski, Wezet kolejowy Katowice, Rybnik 2017,
s. 228), podobnie jak wskazuje sie, ze ,ruch dalekobiezny [na magistrali weglowej] przez
wiele lat byt ograniczany do minimum” (czego symbolem moga by¢ godziny przyjaz-
dow jedynych pociggow tego typu do Zdunskiej Woli od potudnia: 22:55, 23:10, 23:25,
23:40; G. Kotlarz, H. Dabrowski, E. Wieczorek, Magistrala weglowa..., s. 390). T. Przerwa
i P. Dominas zwrdcili uwage, ze upadek kolei wokdt Zabkowic Slgskich miat swoje Zrédto
nie tylko w drogowej konkurencji, ale i postepujacej dekapitalizacji linii, ktorej przykta-
dem mogt byc¢ szlak do Ztotego Stoku, ktérego pokonanie (12 km) zajmowato 53 minuty
(P. Dominas, T. Przerwa, Koleje Ziemi Zgbkowickiej, £t6dz 2015, s. 92-93). Sama kolej sku-
tecznie takze odstraszata swoich klientow: ,wynika [trudna sytuacja] z niedostatkdéw bazy
technicznej i niedoboru pracownikow w zespotach obstugi. Dotyczy to niewystarczajacej
liczby wagondw osobowych, wieku i stanu technicznego czesci taboru, matej szybkosci
i punktualnoéci pociggéw, niesprawnej obstugi podréznych, niskiego poziomu czystosci
i estetyki” (P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku po Koleje Dolnoslgskie,
£6dz 2017, s. 254). Trafnym podsumowaniem jest rowniez artykut z branzowego cza-
sopisma ,,Sygnaty”, ktory jednak autorzy zacytowali w przypisie: P. Nadolski, K. Soida,
H. Dabrowski, E. Wieczorek, Wezet kolejowy Tarnowskie Gory, Rybnik 2007, s. 174-175.

Podaje sie, ze ,odstawiono do rezerwy wiekszo$¢ lokomotyw
spalinowych, a wprowadzono do ruchu wszystkie sprawne pa-
rowozy”?3. Jednocze$nie jednak masowo kasowano parowozy,
ktére w obrebie Slgskiej DOKP praktycznie przestaty pracowacé?.
W roku 1982 zapadta decyzja o powrocie i upowszechnieniu
elektryfikacji (wstrzymanej w drugiej potowie lat 70. XX w.), kto-
ra miata by¢ lekarstwem na brak paliwa i czesci zamiennych do
taboru spalinowego?®. Podkresla sie, ze ,niedobory paliw ptyn-
nych sprawity, ze kolej zyskata na znaczeniu”?®. Znanym wyda-
rzeniem w dziejach kolejowej administracji jest kolejna reorga-
nizacja i likwidacja (dopiero co powotanych w 1975 r.) dyrekgji
rejonowych kolei paristwowych?’. Zwraca sie uwage na spada-
jace predkosci techniczne i handlowe, problemy z peknieciami
szyn oraz przeciagajace sie remonty (stosunkowo rzadko pisze
sie o inwestycjach innych niz elektryfikacja)?®. Odnotowano tak-
ze, ze w 1983 r. nastgpita pierwsza po 1959 r. podwyzka cennika
ustug kolejowych (!), a kolejna miata miejsce w 1988 r.%°. Niekto-
rzy autorzy chyba nazbyt optymistycznie oceniajg wczesniejsze
dekady, bowiem znalez¢ mozna i takg charakterystyke lat 80.
XX w.: ,nadchodzity czasu coraz mniejszego zwracania przez ko-
lej uwagi na potrzeby pasazeréw”*°. Innym tematem pozosta-
je obecny w narracjach technicznych faktyczny mit parowozu
wysokosprawnego®!. Krytyczna lektura istniejacych opracowan
pozwala takze na wskazanie pewnego dylematu, ktéry cechuje
ich autoréw. Z jednej strony bowiem pisze sie, ze ,w latach 80.
po kilku latach zastoju i odgdérnego wprowadzania nieekono-
micznej trakcji spalinowej”*?, z drugiej podpis ,«przestarzata»
trakcja wyparta z ruchu «nowoczesng»” opisuje zastgpienie pa-
rowozem Ty2 w 1987 r. kursu obstugiwanego wagonem motoro-
wym serii SN6133, Jak zatem ocenié sytuacje PKP w tym czasie?
Pomocg moga stuzy¢ dwa obrazy — centralny, warszawski, oraz

23 R. Stankiewicz, R. Garbacik, Ty2 (BR 52, Ty42) — wojenna lokomotywa na pokojowe czasy,
Rybnik 2013, s. 91-92. Dla porzgdku warto doda¢, ze jest to tylko czes¢ prawdy (wynika-
jaca z nadmiernego uogdlnienia). PKP podawato, ze spadek udziatu parowozéw w pracy
przewozowej siegat 17,4% w bruttotonokilometrach, a jednoczesnie wzrosto jednost-
kowe zuzycie wegla trakcyjnego. Byto to skutkiem m.in. znacznego zwiekszenia udziatu
parowozow w ruchu manewrowym oraz ich zuzycia i ograniczonych mozliwosci napraw-
czych (AAN, MK, sygn. LIlI/4, Analiza roczna catoksztaftu dziatalnosci Przedsiebiorstwa
,Polskie Koleje Paristwowe” za rok 1985, Warszawa 1986, s. 39).

24 W 1987 . na terenie dyrekcji wykazywano 135 parowozéw, ale jedynie trzy byty czynne.
AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/76, s. 55. D. Keller, B. Kloch, K. Soida, E. Wieczorek, Kolejg
z Katowic do Raciborza..., s. 148; R. Garbacik, K. Garbacik, Ty 43: lokomotywa wojenna,
Rybnik 2018, s. 202-203. Por. tez informacja z 1981 r. o sukcesywnych ograniczeniach
w korzystaniu z tego rodzaju trakcji. AP Kat, Slagska DOKP, sygn. 2/70, s. 17.

25 M. Cwikfa, Koleje lokalne zachodniej Matopolski, cz. 1: Kalwaria Lanckorona—Bielsko Bia-
ta, Rybnik 2018, s. 75, 82; D. Keller, B. Kloch, K. Soida, E. Wieczorek, Kolejq z Katowic
do Raciborza..., s. 148; L. Zakrzewski, , Kryniczanka” 2/2..., s. 31 (tutaj takze z powodu
usprawnienia tranzytu na Batkany kierowanego linig przez Krynice zamiast przez ZSRR).

26 C.Jensen, M. Jerczynski, Kolejq przez t6dz: historia todzkiej kolei, t6dz 2017, s. 170.
27 D. Keller, B. Kloch, K. Soida, E. Wieczorek, Kolejg z Katowic do Raciborza..., s. 148.

28 G.Kotlarz, H. Dabrowski, E. Wieczorek, Magistrala weglowa..., s. 375-378; ) J. Gotaszew-
ski, M. Jerczynski, T. Pol, M. Zajfert, Wroctawska Kolej Wgskotorowa..., s. 226.

29 S. Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego..., s. 178; J. Gotaszewski, M. Jerczynski,
T. Pol, M. Zajfert, Wroctawska Kolej Wgskotorowa..., s. 226.

30 M. Cwikfa, Koleje lokalne zachodniej..., s. 76.

31 R. Garbaciik, K. Garbacik, Ty 43: lokomotywa wojenna..., s. 91-92. ,Decydenci nie potra-
fili przetamac tego schematu myslenia”.

32 G. Kotlarz, H. Dabrowski, E. Wieczorek, Magistrala weglowa..., s. 387. PKP stwierdzato,
ze trakcja elektryczna [jest] najbardziej efektywna i ekonomiczna” i wykonywata ok. 3/4
pracy przewozowej, przy stanie zelektryfikowania obejmujacym 36,6% sieci kolejowej
(na 1985 r.). AAN, MK, sygn. LIII/4, Analiza roczna catoksztattu dziatalnosci Przedsiebior-
stwa ,Polskie Koleje Paristwowe” za rok 1985, s. 38). W 1986 r. procent ten siegat juz
38,8%, a rok pdzniej 41,5% (AAN, MK, sygn. LIlI/4, Analiza roczna dziatalnosci przedsie-
biorstwa PKP za rok 1987, Warszawa 1988, s. 50).

33 R. Stankiewicz, R. Garbacik, Ty 2 (BR52, Ty 42)..., s. 129. Dla poréwnania warto wskazac,
Ze na potnocnym odcinku magistrali weglowej uzywano wowczas zestawow sktadajgcych
sig z dwdch wagonoéw serii SN61 oraz wagondw pietrowych dwczesnej serii Bhp (G. Ko-
tlarz, H. Dabrowski, E. Wieczorek, Magistrala weglowa..., s. 390).

lokalny — katowicki. Oba majg swoje zrédto w opisowych spra-
wozdaniach rocznych, ktére (z dotychczasowej proby badawczej
autora) mozna uznawac za wartosciowe zrodto wiedzy34.

Spojrzenie z Warszawy

W rocznych sprawozdaniach PKP dominuje obraz kolei mie-
rzacej sie z licznymi problemami — nadmiernym zuzyciem tabo-
ru, brakiem czesci oraz bedgcym ich skutkiem ztym stanem wi-
zualnym taboru. W roku 1984 stwierdzano nawet , 0g6Iny brak
zdolnosci przewozowej PKP”35. W roku 1983 paristwo dotowato
przewozy towardw z wykorzystaniem kolei kwotg 43 571 min zt
(pasazeréw kwota 43 607 min zi), a pokrycie kosztéw siegato
jedynie 79,1%3¢. W kolejnych latach problem ten narastat. Kaz-
dego roku PKP skreslato z inwentarza nielubiane przez kolejarzy
wagony serii SN61. W ten sposéb na lokalnych liniach jedynym
mozliwym spotykanym sktadem pociggu pasazerskiego stawat
sie parowodz wzglednie lokomotywa spalinowa (réznej wielkosci)
ze sktadem wagondw réznej dtugosci (minimum 1). Na liniach
zelektryfikowanych krélowaty natomiast rdine zestawienia
elektrycznych zespotow trakcyjnych. Elektryfikacja dawata bo-
wiem w swej intensywnosci, siegajac najbardziej lokalnych linii,
oszczednosci na paliwie oraz korzysci ekologiczne (,kazdorazo-
wo przynosi niewymierne efekty w dziedzinie ochrony $rodo-
wiska”)?’. Warto zauwazy¢, ze w tym czasie nie byto specjalnie
alternatywy dla elektryfikacji. Niskopojemny tabor spalinowy
skreslano, fiaskiem zakoniczyty sie projekty budowy kilkuset (!)
autobuséw szynowych wysuwane w latach 70. XX w. (jednym
z ich producentéw miato by¢ ZNTK w Opolu®®), parowozy byty
coraz bardziej wyeksploatowane, podobnie jak doczepiane do
nich (nadal!) dwu- i trzyosiowe wagony*°. Zdecydowano sie tak-
ze na wiaczenie wiekszo$ci ZNTK do PKP, co miato utatwic¢ wza-
jemne relacje i kontakty (kolejarze skarzyli sie na opdznieniach

34 Sprawozdania te sporzadzaty zwykle biura ekonomiczne poszczegdlnych dyrekcji okre-
gowych. Ich uktad byt podobny w kazdej z badanych dotad jednostek, réznity sie nato-
miast naciskiem na poszczegdlne elementy funkcjonowania kolei. Odrebnie wydzielano
informacje o ruchu pasazerskim, towarowym, taborze i jego pracy, mierniki statystyczne,
gospodarke materiatowa, zatrudnienie, inwestycje i remonty oraz dziatalnos¢ socjalna.
Podsumowaniem byty najczesciej kilkustronicowe wnioski zaktadajace konieczne w przy-
sztosci dziatania.

35 AAN, MK, sygn. LIII/4, Analiza roczna cafoksztattu dziatalnosci Przedsiebiorstwa ,,Polskie
Koleje Paristwowe” za rok 1983, Warszawa 1984, s. 12. S. Zamkowska (Rozwdj transportu
kolejowego..., s. 172—173) pisze o dekapitalizacji tylko w latach 1981-1983 siegajacej
niemal 20% potencjatu i istnieniu w 1984 r. niemal 1700 statych ograniczen predkosci
(1600 km).

36 AAN, MK, sygn. LIII/4, Analiza roczna cafoksztattu dziatalnosci Przedsiebiorstwa ,,Polskie
Koleje Paristwowe” za rok 1983, s. 44; S. Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego...,
s. 179.

37 AAN, MK, sygn. LIlI/4, Analiza roczna catoksztattu dziatalno$ci Przedsiebiorstwa ,Polskie
Koleje Panstwowe” za rok 1985, s. 12, 66. W samym 1985 r. skreslono 19 wagonow
motorowych, w 1987 r. kolejnych 30, osiggajac facznie liczbe 121 posiadanych (trud-
no powiedziec ile sprawnych). Ibidem, Analiza roczna dziatalnosci przedsiebiorstwa PKP
za rok 1987, s. 15.

38 R. Kroma, J. Sosinski, K. Zintel, Normalnotorowe wagony silnikowe PKP 1945-1990, Po-
znan 2012, s. 208—-209 (opis testdw w ruchu pasazerskim drezyny WOA-29 oraz przyjecie
nastan 41V 1989 r. wagonu SN81-001, tj. przerdbki tej drezyny). Autorzy nie znaja jednak
ani projektow wskazanych przez zjednoczenie TASKO, ani planowanych do realizacji przez
ZNTK w Opolu). D. Keller, Monopol..., s. 261-262; Z. Bereszynski, Zaktady Naprawcze Ta-
boru Kolejowego ,Opole” w Opolu. Zaktad pracy i osrodek dziatalnosci zwigzkowo-opozy-
cyjnej, [w:] Wegiel, polityka, stal, ludzie. Studia z dziejow kolei na Slgsku, red. M. Kapias,
D. Keller, Rybnik 2018, s. 464—-465.

39 W 1987 r. PKP posiadato nadal 58 takich wagonéw (skasowato wéwczas dziewiec kolej-
nych, w 1986 r. nie skasowano zadnego wagonu tego typu). AAN, MK, sygn. LIlI/4, Analiza
roczna dziatalnosci przedsiebiorstwa PKP za rok 1987, s. 15.



w pracach tych zaktaddw)*. Lektura sprawozdan sprawia jed-
nak przygnebiajgce wrazenie nieporadnosci wobec sytuacji i po-
ruszania tematow zastepczych. W zadnym z badanych sprawoz-
dan nie znalazty sie konkretne (inne niz rytualnie powtarzane)
propozycje dziatan naprawczych. Czesci poswiecone przewo-
zom pasazerskim skupione sg na wykazach zmian w ruchu da-
lekobieznym, uruchamianiu kolejnych pociggéw ekspresowych
(w tym na Centralnej Magistrali Kolejowej) czy kuriozalnych
konkursach na ,najlepszy pociag ekspresowy” albo ,,muzyke
rozrywkowa w gtosnikach podczas podrézy”#L. Taki obraz sytu-
acji trafiat takze do witadz partyjnych oraz mediéw (wspomniana
prasa codzienna).

Spojrzenie z Katowic

Lokalne problemy byty podobne, ale opracowywano je ze
znacznie wiekszym stopniem szczegdtowosci. W Katowicach
dostrzegano (widoczne od wielu lat) pogtebianie sie problemu
spadku liczby podrdéznych korzystajgcych z biletdw miesiecz-
nych. W roku 1987 byto to jedynie ok. 50% catosci*?. W skali
kraju wyniki byty jeszcze gorsze (52,7% za biletami jednorazo-
wymi)*. W szczycie kryzysu, w 1981 r., dochodzito na terenie
Slaskiej DOKP do sytuacji po czesci kuriozalnej — odwotari po-
ciggdw z powodu ,0szczednoéci energii elektrycznej”**. Slaska
DOKP cechowata sie wybitng monokulturg tadunkéw, gdzie az
69% stanowit wegiel kamienny (w 73% przewozony w sktadach
zmarszturyzowanych). Brak sprawnego taboru krytego prowa-
dzit do sytuacji, gdy kolej odmawiata przewozu tadunkéw takich
jak cement czy nawozy®. W tymze samym 1981 r. dramatycznie
spadta takze liczba czynnych (i ewidencyjnych) parowozéw na
terenie okregu“®. Procesy widoczne w poprzednich latach, zwia-
zane z opdznieniami w dostawach taboru®’, pogtebiaty proble-
my zwigzane z zanikiem terminowosci napraw taboru w ZNTK.
O ile inwestycje prowadzone przez duze przedsigbiorstwa bran-
zowe realizowane byty z opdznieniem, to jeszcze gorzej sytuacja
wygladata z dziataniami wykonywanymi systemem gospodar-

40 S.Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego..., s. 179.

41 AAN, MK, sygn. LIll/4, Analiza roczna dziatalnosci przedsiebiorstwa PKP za rok 1987,
s. 4-5. W 1987 r. pisano, ze przewozy pasazerskie w Polsce miaty tendencje do wzro-
stu. Proces ten ominat jednak wytacznie kolej (Ibidem, s. 1). Z tego powodu parstwo
m.in. dotowato te dziatania w tymze roku kwotg 101 mld zt, ktéra stanowita 12% wpty-
wow PKP (Ibidem, s. 2). Warunki podrézowania byty jednak bardzo trudne, bo nadal na
1 miejsce (statystycznie) przypadato 1129 podrdznych (lbidem, s. 3). Obszernie opisywa-
no uruchamiane pociagi ekspresowe, analizowano ich réznorodna frekwencje (najstabiej
na tym tle wypadat pociag ,Chrobry” z Warszawy do Gorzowa Wielkopolskiego, ktérego
dwa wagony zapetniaty sie jedynie w 46% czy ,Warta” z Warszawy do Poznania (44%);
(Ibidem, s. 5), czy dramatycznie niska ,regularnos$¢” ruchu tych sktadow (78,5%), nawet
na tle ogdlnie stabych wynikow pociggdw pasazerskich (93,8%, Ibidem, s. 6, 10). Warto
zauwazy¢, ze S. Zamkowska (Rozwdj transportu kolejowego..., s. 170) pisata jeszcze dla
poczatku dekady, ze kolej odbudowywata swojg pozycje na rynku przewozéw pasazer-
skich (transport uspoteczniony) —z 17,7% w 1980 r. do 22% w 1984 r. (transport drogowy
—278,8% na 73,3%). Tym bardziej widoczny jest zatem proces upadku kolei.

42 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/75,s. 6. W 1981 r. byfo to 63,52% (obliczenia wtasne na
podstawie AP Kat, Slgska DOKP, sygn. 2/71, s. 6).

43 AAN, MK, sygn. LIll/4, Analiza roczna dziatalnosci przedsiebiorstwa PKP za rok 1987,
s. 3.

44 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/70, s. 9. Wzmozenie elektryfikacji sieci w latach 80. XX w.
musiato uwzglednia¢ mozliwy deficyt mocy. Odwotywanie kursow wskazywato jednak,
ze kolej nie potrafita zastgpic¢ np. EZT alternatywnym srodkiem energii (np. lokomotywa
spalinowa). Problemy byty bowiem znacznie szersze.

45 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/70, s. 11; sygn. 2/75, s. 8.

46 W 1979r. na ewidencji byto 302 parowozy (194,4 czynne), rok pdzniej 289 (125), w 1981 r.
ostatecznie 274 (68,6 czynnych). AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/70, s. 29.

47 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/70, s. 73.

czym (tj. gtdwnie z utrzymaniem linii)*. Slgska DOKP posiadata
natomiast wirdwki, prasownice, suszarki do rak, rentgeny itp.,
ktére kupiono przed laty dla inwestycji, ktére nie mogty docze-
ka¢ sie realizacji*. Sprzet ten oczywisécie sukcesywnie niszczat
w oczekiwaniu na planowane wykorzystanie (z czesci miano zro-
bi¢ uzytek w innych miejscach, np. pite tarczowa czy transforma-
tor)®®. W roku 1982 odnotowa¢é nalezy pierwsze odwotania po-
ciggdw ,minimalnie zaludnionych”>!, a trzy lata pézniej wyrazny
spadek liczby przewiezionych podréznych®2. Widaé ucieczke
pasazerow do stabilniejszego przewoznika (zaréwno Panstwo-
wa Komunikacja Samochodowa — PKS, jak i Wojewddzkie Przed-
siebiorstwo Komunikacyjne — WPK). Podobny proces wida¢
w liczbie ,,chorego” lub nieuzywanego taboru, ktéry w latach
80. XX w. bedzie dominowa¢ w statystykach®. Kryzys w gérnic-
twie i zatamanie sie wydobycia wegla doprowadzity do histo-
rycznej chwili — prawdopodobnie po raz pierwszy od wielu lat
PKP mogto pochwali¢ sie petng dyspozycyjnoscig dla klientéw
[sic!]®*. Powszechna elektryfikacja (z wyjatkiem jedynie kilku
punktéw, z ktérych wiekszos¢ w latach 80. XX w. zostata zelek-
tryfikowana) powodowata, ze na tym terenie nie byto wagonéw
motorowych. Wtasnie tutaj jednak rozpoczeto ich produkcje
i pierwsze testy ruchowe®. Slgska DOKP, jak kazda jednostka
obszarowa, posiadata rowniez wiele zaktadéw pomocniczych
(krawiec, wytwodrnia wod gazowanych). Wszystkie one byty
deficytowe. W roku 1985 rozpoczeto rowniez budowe zaktadu
karnego w Herbach Starych, a pdzniej takze Osrodka Rehabilita-
cyjnego w Nierodzimiu®®. Pokazuje to jak bardzo ,samowystar-
czalnym” systemem byto dwczesne PKP. W tym czasie chwalono
sie takze wprowadzeniem (od 1 VI 1986 r.) na linii Srednicowe;j
Gliwice—Zawiercie ruchu wahadtowego w takcie 10/20-minuto-

48 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/70, s. 56. Nie udato sie odda¢ do uzytku planowanych
elektryfikacji Zabrze Mikulczyce—Twordg Brynek—Krupski Mtyn—Kielcza, zasilania wezta
Oswiecim czy osrodka wczasowego w Soli (Ibidem, s. 59).

49 Chodzi o: budowe wagonowni na stacji tosieri, budowe stacji Gliwice Sosnica, Dom
Mtodego Kolejarza w Gliwicach, Przychodnia Lekarska w Gliwicach, samochodownia
w Katowicach Piotrowicach oraz blok diagnostyczno-zabiegowy przy szpitalu — Katowi-
cach Ligocie.

50 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/70, s. 57-59.

51 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/71, s. 9. Uwage zwracaja relacje (m.in.): Gliwice—Opole,
Katowice—Tychy Miasto czy Gliwice—Pyskowice Miasto.

52 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/73, s. 5. W 1983 r. na terenie Slaskiej DOKP przewiezio-
no 181 574 tys. oséb, w 1985 r. juz 173 956 tys. 0sob (przy planowych zatozern nawet
191 400 tys. osdb). Pasazerowie wybierali inne Srodki transportu, gdy byty one korzyst-
niejsze w dojezdzie do pracy, oraz gdy byty tafisze. Wida¢ w tym skutki wprowadzonej,
i tak niewystarczajacej, podwyzki cen. AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/73, s. 7. S. Zamkowska
(Rozwdj transportu kolejowego..., s. 178) wskazywata, ze wzrost z 1983 r. wynidst 100%,
a winien wynosi¢ 600%. Podwyzka z 1988 r. (od 1 lutego) problem ten jedynie pogtebita.
W 1988 r. przewieziono 168 180 tys. osob. Wskazujac przyczyny tej sytuacji, dodawano,
ze nowo budowane osiedla zaczety powstawac z dala od kolei, a takze, ze intensywnie
rozbudowany byt transport zaktadowy. W przyptywie szczerosci przyznawano, ze istnieja-
ca oferta przewozowa nie odpowiada podréznym, a ,,nowatorski” pomyst wprowadzenia
pociggéw lokalnych bez obsady konduktorskiej prawdopodobnie zanizyt wptywy PKP (AP
Kat, Slagska DOKP, sygn. 2/76, s. 5-6).

53 W 1986 r. Slaska DOKP posiadata 62 535 wagonéw towarowych, z czego az 18 335 byto
wykluczonych z ruchu (ponad 7000 w oczekiwaniu na naprawe lub w naprawie). Dwa lata
pdzniej byto to juz odpowiednio: 61 963 i 19 733 wagony. Zwraca uwage fakt, ze zdecy-
dowano sie na skierowanie duzej liczby wagonéw do rezerwy (w 1988 r. ponad 7000).
AP Kat, Slgska DOKP, sygn. 2/76, s. 24. W przypadku wagonéw pasazerskich w 1986 .
na 1003 posiadane, 281 byto niesprawnych, w 1988 r. odpowiednio: 220 sztuk na 990.
Ibidem, s. 83. Por. tez sytuacja z poczatku lat 80. XX w. — AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/70,
s. 40-42.

54 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/70, s. 106. Jedyna przyczyna tej sytuacji byto zatamanie
wydobycia wegla.

55 R. Kroma, J. Sosinski, K. Zintel, Normalnotorowe wagony..., s. 208-209.

56 W 1985 r. zakoriczono formalnie budowe przychodni kolejowej w Gliwicach (AP Kat,
Slagska DOKP, sygn. 2/73, s. 137), rozpoczeto zatem wspomniane inwestycje (prawdo-
podobnie od 1984 r. zaktad karny w Herbach — AP Kat, Slgska DOKP, sygn. 2/74, s. 104;
osrodek rehabilitacyjny w Ustroniu — prawdopodobnie od 1987 r.: Ibidem, sygn. 2/75,
s. 107). Wymieniane w tabelach inwestycje nie posiadaja adnotacji o rozpoczeciu prac.
Na terenie Slaskiej DOKP istniaty trzy pralnie, wytwdrnia wéd gazowanych, osiem zakta-
dow krawieckich i ostatecznie trzy zaktady szewskie (Ibidem, sygn. 2/75, s. 180-181).

wym (choé faktycznie wprowadzono go juz wczesniej)®”. W roku
1985 rozpoczeto réwniez budowe Kolei Ruchu Regionalnego®.
Jak w skali ogdélnopolskiej chwalono sie nowymi pociggami dale-
kobieznymi, tak lokalnie podnoszono, ze wprowadzona w 1986 .
akcja ,Pasazerskie lato” spowodowata wzrost zaangazowania
pracownikéw®®. Przez cata dekade zaskakujg wnioski formuto-
wane na koniec sprawozdan. Sg one odtwodrcze, odwotujg sie do
mitycznych sukceséw lat 1978 i 1979. Jako rozwigzanie proble-
mow proponowano ,efektywnos¢ gospodarowania zasobami
i oszczedno$¢”®. Jednocze$nie rozkwitato zycie kulturalno-spo-
teczne kolejarzy®!, ktérzy jednak nadal chcieli przede wszyst-
kim zmienia¢ miejsce zatrudnienia (gtdwnie motywowane ni-
skimi zarobkami)®2. W roku 1988 zauwazono proces ,rozejscia
sie kolei od osiedli”, czyli sytuacje, gdy sie¢ osadnicza zaczeta
powstawacd lub istnie¢ w oddali od sieci kolejowej z ruchem
pasazerskim. Tych klientéw niemal nie sposdb byto pozyskad.
Symptomatyczne jest, ze w tym roku jedynie w Dyrekcji Prze-
wozéw Kolejowych w Czestochowie odnotowano wzrost liczby
przewiezionych podréznych. Szczerze wskazywano, ze jedynym
czynnikiem majgcym na to wptyw byty , pielgrzymki”®.

Przetom nastgpit w 1989 r. Zmienit sie w tym czasie katalog
rozwigzan zwigzanych z kryzysem. Proponowano woéwczas: li-
kwidacje linii i Srodkéw trwatych, likwidacje kurséw (w tym po-
ciggéw zdawczych obstugujgcych ruch towarowy na lokalnych
liniach), likwidacje taboru spalinowego oraz blizej nieokreslone
,wprowadzenie nowych form przewozéw”%.

Proba podsumowania

W roku 1991 Stanistawa Zamkowska, piszac o zrédtach tra-
pigcego kolej kryzysu (a odnosita sie do 1984 r.), wskazywata
na brak docelowej koncepcji funkcjonowania, zanizanie nakta-
dow na inwestycje, niedostatki taborowe, zbyt czeste zmiany
organizacyjne, bariery zatrudnieniowe, polityke taryfowg oraz
drugorzedne traktowanie pasazerow (skutkiem negatywne

57 AP Kat, Slgska DOKP, sygn. 2/74, s. 7. Na tym odcinku wprowadzono takze ok. 30% znizke
taryfowa oraz masowa sprzedaz biletéw w automatach. Ruch tego typu zostat wprowa-
dzony na tym odcinku juz wczesniej: D. Keller, Wegiel czy pasazer?..., s. 472—473.

58 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/74, s. 95 (odcinek Pyskowice—Katowice Bogucice). O KRR:
D. Keller, Wegiel czy pasazer?..., s. 470-471.

59 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/75, s. 7.

60 AP Kat, §Iaska DOKP, sygn. 2/73, s. 230. Wysuwane wnioski w kazdym z analizowanych lat
sg generalnie podobne.

61 Slaska DOKP dysponowata czterema domami kultury kolejarza, dziewiecioma klubami
kultury kolejarza oraz centralnym ksiegozbiorem ruchomym. Dziatato w nich: pie¢ dzie-
ciecych zespotow tanecznych, tylez samo dzieciecych zespotoéw wokalno-muzycznych,
dziesie¢ mtodziezowych zespotéw muzycznych, zespot piesni i tanca, osiem orkiestr de-
tych, cztery chéry mieszane, dwa teatry matych form, teatrzyk kukietkowy, dwa kotka
robétek recznych, cztery sekcje fotograficzne, szeé¢ sekcji plastycznych, grupa mode-
larska ,Model” oraz dwa zespoty piesni patriotycznej. AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/76,
s. 191-192. Warto zauwazy¢, ze nawet jesli istniaty, to nie wymieniono w tym wykazie
tzw. izb pamieci.

62 Np.dla 1987 r.— AP Kat, Slgska DOKP, sygn. 2/75, s. 154—155. Zwolnito sie wéwczas 9151
0s0b, tj. 17% zatogi.

63 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/76, s. 6.

64 AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/78, Zamiast zwyczajowego katalogu znanego np. z 1987 .
(zwiekszenie wptywow, poprawa regularnosci ruchu pociggéw i szybkosci handlowych,
lepsze wykorzystanie tadownosci wagondw towarowych, koncentracja pracy manewro-
wej na stacjach rozrzadowych, efektywniejsze wykorzystanie lokomotyw, zmniejszenie
ilosci statych ograniczen, m.in. poprzez intensyfikacje remontéw i poprawe utrzymania,
koncentracja dziatann na inwestycjach przewlekfych celem zakonczenia prac, poprawa
gospodarki materiatowej, ograniczenie pracy w godzinach nadliczbowych oraz poprawa
struktury zatrudnienia — AP Kat, Slaska DOKP, sygn. 2/75, s. 227-228).

postrzeganie kolei)®>. Przedstawione w tekscie spojrzenie na
funkcjonowanie kolei jako systemu, z perspektywy centralnej
i lokalnej (cho¢ zdecydowanie najwazniejszej w kraju), pokazuje
jednoczesnie jeszcze kilka kolejnych mozliwych Zrédet. Przede
wszystkim kolej, czy szerzej transport, bardzo silnie odczuta
kryzys panujacy w polskiej gospodarce. Nie byto powodem do
dumy zwrdcenie uwagi, ze po raz pierwszy udato sie jej w petni
zrealizowad ztozone zapotrzebowania przewozowe. Skala ogra-
niczen finansowania inwestycji widoczna w tym czasie byta row-
niez znacznie szersza. Co prawda, nagty impuls w strone elektry-
fikacji nawet najdrobniejszych jednotorowych linii na Gérnym
Slasku (przyktadem szlak Wodzistaw Slaski-Jastrzebie-Zdréj—
—Zory czy Jastrzebie-Zdréj Moszczenica—Zebrzydowice; oba kie-
runki zamkniete dla ruchu w latach 1997-2001, dzisiaj jedynie
uzywany odcinek Zory—Pawtowice Slaskie), stwarzat wrazenie
sytuacji przeciwnej, ale ttem tego pozostawata raczej dostep-
nos$¢ wegla niezbednego do wytwarzania pradu, a niekoniecznie
rachunek ekonomiczny. Kolej sie staczata takze z tego powodu,
ze jej pracownicy nie podejmowali préby analizy na poziomie
politycznym (bo cytowane w artykule zrddta trafiaty do organow
partii), co mozna bytoby rzeczywiscie naprawi¢. Dziatania po-
zorowane, czy o niewielkim zakresie oddziatywania, nie mogty
poprawic¢ sytuacji PKP. W tym kontekscie jeszcze bardziej razg
stowa zapisane w 1989 r., ktdre nie sugerujg juz niczego innego
niz tylko likwidacje i ciecia kosztow. Znajac tto wczesniejszych
decyzji o likwidacji linii, tych z lat 60. i 70. XX w.%®, mozna bytoby
spodziewac sie, ze nie wszystkie z nich beda racjonalne i uza-
sadnione. Kolej éwczesnie byta takze swego rodzaju ,,pafistwem
w panstwie” — stad dziatalnos¢ kulturalna, lecznicza czy inwe-
stycje niekoniecznie w infrastrukture. Pytaniem otwartym pozo-
staje, na ile te dziatania poprawiaty kondycje przedsiebiorstwa
i warunki pracy w nim zatrudnionych. Przedstawiony artykut nie
wyczerpuje, co oczywiste, tematu. Moze by¢ jednak, i powinien,
inspiracjg do powrotu ad fontes, a nawet do ich pierwszego
odkrycia, porzucajac jednoczesnie spojrzenie na te dekade, czy
nawet cate kolejnictwo po 1945 r., z perspektywy pamieci czy
wspomnien.

Summary

The aim of the article is to attempt to answer the question
about the roots of the greatest crisis in the Polish railway system
in the 1980s and the efficiency of the remedial actions which
the Polish State Railways undertook in consequence of that
crisis. The author added several causes to the catalogue which
is typically indicated in the existing historiography, pointing to
the fact that the railways suffered the crisis not only because
of objective external difficulties, but also due to the systemic
lack of indication and implementation of solutions to threats
which had already been identified in the 1920s and the 1930s

65 S.Zamkowska, Rozwdj transportu kolejowego..., s. 181-190.

66 Gdzie prowadzono $wiadoma polityke ,wygaszania popytu” — linii kolejowych nie remon-
towano, stosowano niekorzystne dla pasazeréw rozktady jazdy, wskazywano na mozli-
wos¢ korzystania z alternatywnych srodkow transportu, wreszcie decydowano sie na
likwidacje.



(not only concerning Poland). The railways did not experience
a crisis solely in the 1980s. The barrier to removing its effects
was the largeness of the Polish State Railways which — as far as
its organization was concerned — was a peculiar “state within
the state”. A much greater problem with reference to taking up
remedial actions was posed by the decision-makers’ views and
limitations connected with obtaining hard currency. The pre-
sent article does not exhaust the subject matter. Still, it may and
should offer an inspiration to return ad fontes or even to disco-
ver the sources for the first time, abandoning — at the same time
—looking at that decade or even the whole railway system after
1945 from the perspective of memory or recollections.
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Powiat wielunski byt jednym z najwiekszych powiatow
w potudniowo-zachodniej czesci Il Rzeczypospolitej Polskiej
(RP)L. Po przyjeciu 2 VII 1919 r. przez Sejm Ustawodawczy
ustawy o podziale administracyjnym ziem dawnego Krdlestwa
Polskiego?, Wielun znalazt sie w nowo utworzonym wojewddz-
twie t6dzkim®. Na obszarze powiatu znajdowaty sie trzy mia-
sta (Wielun, Praszka i Wieruszéw), 25 gmin wiejskich oraz 839
miejscowosci*. W okresie miedzywojennym powiat wieluriski
miat charakter typowo rolniczy, przemyst byt stabo rozwiniety.
W jego strukturze dominowaty niewielkie zaktady przetworcze,
produkujace gtéwnie na potrzeby rolnictwa i lokalnego rynku®.
Jedynymi duzymi przedsiebiorstwami dziatajagcymi w tym cza-
sie byty: powstata w 1912 r. cukrownia ,Wielun” (ulokowana
w polskiej wsi Niedzielsko)® oraz kopalnia rudy zelaza w Strojcu
koto Praszki (funkcjonowata od potowy XIX w.)’. Gros ludnosci,

Szerzej: T. Olejnik, Przesztos¢ administracyjna Ziemi Wielunskiej, Wielurn 1996, s. 29.

2 ,Dziennik Praw Panstwa Polskiego” 1919, nr 65, poz. 395. W sktad wojewddztwa todzkie-
go weszto 13 powiatow.

3 Wedtug réznych zrédet powierzchnia powiatu wieluriskiego wynosita od 2101,0 km2 do
2106,9 km?, a liczba ludnosci wahata sie od 202 895 w 1919 r. do ok. 260 tys. w 1939 r.
Zob. np.: ,Rocznik Statystyki Rzeczypospolitej Polskiej” 1920/21, s. 309; ,Dziennik Praw
Panstwa Polskiego” 1919, nr 65, poz. 395; W. Wilczyniski, Informator Wielunski, Wielun
1935, 5. 9; T. Olejnik, Leksykon miasta Wielunia, Wielurt 1998, s. 223. Dane nt. liczby lud-
nosci w poszczegdlnych miastach i gminach powiatu z 1938 r. podaje: J. Ksigzek, Powiat
wielunski w latach 1918-1939, ,,Rocznik Wieluniski” 2001, t. 1, s. 114, 123.

4 Szerzej: Skorowidz miejscowosci Rzeczypospolitej Polskiej opracowany na podstawie wy-
nikow pierwszego powszechnego spisu ludnosci z dn. 30 wrzesnia 1921 r. i innych Zrédet
urzedowych, t. 2: Wojewddztwo fodzkie, Warszawa 1925, s. 124. Tak duza liczba miej-
scowosci wynika z tego, ze wowczas zaliczano do nich — oprdcz miast i wsi — takze ko-
lonie, folwarki, lesniczéwki, osady, przysiotki, czy tez miejscowosci niezamieszkate. Por.:
J. Ksiazek, Powiat wieluriski..., s. 114; Z. Podgorski, Siec szkolna i realizacja powszechnego
nauczania w powiecie wieluriskim, ,Dziennik Urzedowy Kuratorium Okregu Szkolnego
todzkiego” 1928, nr 11, dod. 6, s. 19. Autor ten podaje liczbe 540 miejscowosci.

5 W.Wilczynski, Informator Wielunski..., s. 12; ,,Goniec Wielurski” 1930, nr 88, s.4. W 1934 .
w powiecie funkcjonowato m.in.: 90 wiatrakow, 72 mtyny wodne, 28 olejarni, 26 tartakow,
19 mtyndw parowych i motorowych, 18 garbarni, 10 wapiennikdw i 9 cegielni. W samym
Wieluniu waznymi przedsiebiorstwami byty: Fabryka Narzedzi Rolniczych (od 1934 r. Fa-
bryka Maszyn Rolniczych i Odlewnia Zelaza) oraz Okregowa Mleczarnia Spotdzielcza.

6 ,Rocznik Polskiego Przemystu i Handlu” 1936, Cukrownia ,Wielun” byta najwiekszym za-
ktadem przemystowym Wielunia i okolic w pierwszej potowie XX w. Szerzej nt. cukrowni
w: A. Ustyniak, Cukrownia ,Wielun” 1912—-2002, ,,Rocznik Wielunski” 2004, t. 4,s5.95in.;
T. Olejnik, Leksykon miasta Wielunia, wyd. 2, Wieluri 2007, s. 62—64.

7  B. Baranowski, W. Baranowski, A. Lech, Katalog zabytkéw budownictwa przemystowego
w Polsce: powiaty Wielur i Wieruszéw — wojewddztwo tddzkie, Wroctaw 1969, s. 29-30.
W latach 1921-1928 wydobyto w niej ponad 69 tys. t rudy zelaza, co stanowito ok. 2% wy-
dobycia wszystkich polskich kopaln: J. Milczarek, Produkcja gdrnictwa i hutnictwa zelaznego
w Wieluriskiem w XIX i w pierwszej potowie XX wieku, ,,Rocznik £odzki” 1980, t. 29, s. 130.

w tym i rzemiedlnikdw, zajmowata sie rolnictwem. W handlu
wazng role odgrywaly targi i jarmarki®. Powaznym problemem
byto duze bezrobocie®, z tego powodu nasilita sie sezonowa emi-
gracjal®. Mieszkanicy powiatu wyjezdzali gtéwnie do Niemiec na
»saksy” (zwtaszcza do pracy w rolnictwie). Najczesciej granice
polsko-niemiecka przekraczano w Praszce, dokad mieszkancy
powiatu docierali m.in. kolejg waskotorowg. Byto to jedno z naj-
wiekszych przejéé granicznych w zachodniej Polsce!*. Powszech-
nym zjawiskiem, zwtfaszcza wsréd mieszkancow z przygranicz-
nych gmin, stat sie tez przemyt towaréw?2,

Do wybuchu | wojny $wiatowej linie kolejowe omijaty, poto-
zone w zaborze rosyjskim, miejscowosci Wielun i Praszka, mimo
ze na przetomie XIX i XX w. powstawaty projekty kolei prowa-
dzacej przez te miejscowosci. Byty to m.in. plan budowy odgate-
zienia Kolei Kaliskiej z Sieradza przez Wielun do Podzamcza, jak
i linii: Wielun—Czestochowa, Czestochowa—Zdunska Wola (z odga-
tezieniem do Wieruszowa) i Piotrkéw Trybunalski-Wieruszow®3.
Zaden z nich nie zostat jednak zrealizowany. Wynikato to m.in.
z gtoszonej w XIX w. przez strategdw rosyjskich koncepcji tzw.
»pustki komunikacyjnej” na zachodnich rubiezach imperium®*,

8 Szerzej: T. Olejnik, Czasy nowozytne. Praszka w XIX i XX wieku, [w:] Nad gdrnq Prosng.
Monografia Praszki, red. T. Krzeminski, tddz 1999, s. 339-340.

9 W latach 1927-1933 liczba bezrobotnych w powiecie oscylowata w granicach 40 tys.:
J. Milczarek, Emigracja zarobkowa z Wieluriskiego (1918-1939), ,tédzkie Studia Etno-
graficzne” 1977, t. 19, s. 19; ,Dziennik Urzedowy Komisarza Rzadu Polskiego na Powiat
Wielunski” (dalej: DzUKRP) 1919, nr 10, s. 114; nr 22, s. 196-197.

10 J. Milczarek, Emigracja zarobkowa..., s. 19; Z. Landau, J. Tomaszewski, Wielki kryzys
1930-1935, Warszawa 1982, s. 12.

11 Rzadziej wykorzystywano drugie przejscie graniczne w powiecie (tylko dla ruchu piesze-
go), znajdujace sie w Goli (gmina Dzietrzkowice): J. Ksiazek, Powiat wieluriski..., s. 135.

12 lbidem, s. 138-139; M. Kopanska, Sekrety Wielunia, Praszki i Wieruszowa, tédz 2017,
s. 25. Z Niemiec do Polski przemycano gtdwnie: sacharyne, eter, tyton, spirytus i wy-
roby metalowe, zas z Polski do Niemiec: mieso i wyroby miesne, stonine, nabiat, drdb,
a nawet bydto.

13 T Olejnik, Wieluri. Dzieje miasta 1793-1945, Piotrkéw Trybunalski 2003, s. 107, 241;
M. Jerczynski, Wieluri Dgbrowa — historia kolei w Wieluniu, ,Swiat Kolei” 2010, nr 1,
s. 34-35; ,Gazeta Kaliska” 1899, nr 99; 1903, nr 313; 1910, nr 27; ,Rozwdj” 1909, nr 160.

14 M. Krzysica, Rola czynnikéw wojskowo-politycznych w budowie kolei zelaznych w Kro-
lestwie Polskim, [w:] Studia z dziejow kolei zelaznych w Krdlestwie Polskim 1840-1914,
red. R. Kotodziejczyk, Warszawa 1970, s. 10; J. Ginsbert, Drogi Zelazne Rzplitej, Warsza-
wa [1937], s. 57; B. Baranowski, Rozwdj sieci kolejowej, [w:] Historia kultury materialnej
Polski w zarysie, t. 6: Od 1870 do 1918 roku, red. B. Baranowski, J. Bartys, T. Sobczak,
Wroctaw 1979, s. 321.

Wielunska Kolej
Waskotorowa w okresie
| wojny Swiatowej

Do czasu odzyskania przez Polske niepodlegtosci, pierwszg
i jedyng linig kolejowa w powiecie wielunskim byta waskotoro-
wa kolej z Zawisny koto Praszki w kierunku Rudnik, Dziatoszyna
i Wielunia. Wybudowali jg w czasie | wojny swiatowej Niemcy,
ktérzy zajeli czes¢ Krélestwa Polskiego (tzw. Kraju Nadwislan-
skiego)®®. Jej budowe rozpoczeli w lipcu 1915 r.**. Funkcjono-
wata jako Wieluner Kleinbahn (Wielunska Kolej Lokalna), ale
powszechnie znana byta jako Kolejka Wieluniska. Ruch osobowy
zostat na niej uruchomiony 26 XI 1916 r.”. Tory potozono takze
do cukrowni w Niedzielsku'®. Dtugo$é linii kolejowej wynosita
26,4 km, a tacznicy do cukrowni dodatkowo 3,3 km?°. Jako gtéw-
ne powody wybudowania kolejki w literaturze przedmiotu po-
daje sie: zty stan drég i rzadkg sie¢ kolejowg na — zajmowanych
wczesniej przez Rosje — przygranicznych terenach, koniecznosé
sprawnego zaopatrywania wojsk frontowych, wzmozenie roz-
woju gospodarczego zdobytych terendéw i dowozu do cukrowni
,Wielun” burakéw cukrowych, wegla i innych materiatéw oraz
wywozu cukru?®,

Rozbudowg kolejki zainteresowane byty nie tylko pruskie
wtadze wojskowe, ale i wtadze powiatu wielunskiego. Prace wy-
konywano wiec wspolnymi sitami. W kierunku pétnocnym linia
miata by¢ doprowadzona do Sieradza, gdzie znajdowata sie sta-
cja normalnotorowej Kolei Kaliskiej. Z Praszki odgateziata sie tez
linia — przez wsie Strojec i Szczepany — w kierunku Radomska??,
w ktérym znajdowata sie stacja normalnotorowej Drogi Zelaznej
Warszawsko-Wiedeniskiej. Plandw tych nie udato sie jednak zre-
alizowaé??. Budowe pierwszej linii doprowadzono do Wielunia

15 Szerzej: J. Ksigzek, T. Suchorolski, A. Tajchert, Wieluiska Kolej Wgskotorowa —
wojenne poczqtki, ,Swiat Kolei” 2006, nr 9, s. 38; T. Olejnik, Czasy nowozytne ...,
s. 339; B. Pokropinski, T. Suchorolski, Wieluriska Kolej Wgskotorowa, ,Koleje Mate i Duze”
2001, nr 6, s. 36-37. Zanim powstata Wielunska Kolej Lokalna, Niemcy wybudowali
w koricu XIX w. w rejonie przygranicznym kolej o przeswicie toréw 750 mm z miasta
Landsberg OS (obecnie Gorzéw Slaski) do powiatowego woéwczas miasta Rosenberg
(Olesno). Trzy lata pdzniej (8 XI1 1899 r.) oddano do uzytku odcinek (ok. 4,7 km) z Lands-
bergu do granicznej miejscowosci Zawisna (Grenzwiese). Cata sie¢ liczyta 81,84 km dfu-
gosci.

16 T. Olejnik, Czasy nowozytne..., s. 323. Do prac przy budowie kolejki Niemcy przymuszali
okoliczng ludnos¢; 6 X 1915 r. w Praszce zjawito sie ok. 100 saperéw. Pod ich nadzorem
w szybkim tempie uktadano tory kolejowe.

17 A. Tajchert, Kolej wgskotorowa Wieluri-Praszka—Olesno, Rybnik 2013, s. 21. Jako daty
uruchomienia kolejki wymienia sie takze: 27 XI 1916 r. (T. Olejnik, Leksykon... 2007,
s. 394) oraz 1 VIII 1916 r. (M. Jerczynski, Wieluri Dabrowa..., s. 35); J. Pawtowski Dzieje
kolei wgskotorowych na obszarze bytej Zachodniej Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwo-
wych, [w:] Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012, s. 207.

18 M. Jerczynski, Wieluri Dgbrowa..., s. 35. Byt to odcinek tréjszynowy o przeswicie toru
750/600 mm. Schematyczng mapke kolejki zob. A. Tajchert, Kolej wgskotorowa..., s. [4].

19 B. Pokropinski, T. Suchorolski, Wieluriska Kolej..., s. 39; T. Olejnik, Wielun..., 2003, s. 338.
Por. J.G., Koleje wgskotorowe, ,Polska Gospodarcza” 1930, z. 40, s. 1781.

20 T. Olejnik, Wieluri. Dzieje miasta 1793—1945, t6dz—Wielun 2008, s. 241, 244; A. Tajchert,
Kolej wgskotorowa..., s. 16-17.

21 J. Pawtowski, Dzieje kolei..., s. 207. Budowe tej linii rozpoczeto jesienig 1914 r., a ukon-
czono w lutym 1915 r. Odcinek ten zostat rozebrany etapami do 1925 r.

22 B. Pokropinski, T. Suchorolski, Wieluriska Kolej..., s. 39. Jak pisza autorzy: ,dalsze prace na
obu kierunkach przerwano z kilku zapewne powoddw. Z punktu widzenia wtadz wojsko-
wych kolejka ta z pewnoscia nie miafa juz wiekszego znaczenia strategicznego, gdyz front
przesunat sie o kilkaset kilometrow na wschod. Uznano wiec stusznie za niecelowe dalsze
wigzanie sit wiasnych przy rozbudowie tej kolejki. Powiatu natomiast nie sta¢ byto na
samodzielne prowadzenie dalszych prac. Wystarczajaco ktopotliwe byto utrzymanie tej
pospiesznie i oszczednie rozbudowanej sieci. Bardzo znacznym obcigzeniem dla powiatu
byta koniecznos¢ dodatkowego zakupu parowozow i wagondw dla obstuzenia powiek-
szonego ruchu”.

i Niedzielska, zas drugiej zakoriczono w szczerym polu 1,5 km za
osadg Lisowice (jej dtugo$é wynosita 29,8 km)?3.

Projekty linii kolejowych
w powiecie wieluinskim
z lat 1919-1924

Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci powstato wiele
nowych projektéw budowy linii kolejowych, m.in. ,przecina-
jacych” powiat wieluriski?®. Szczegdlnie zainteresowane byty
nimi wtadze powiatowe. W roku 1919 zaplanowaty nawet prze-
znaczenie pewnych kwot pienieznych na ,wieluniski odcinek”
normalnotorowej linii kolejowej z Czestochowy do Wtoctawka,
ktéra miata przebiegaé przez: Wielun, Sieradz, Turek i Koto®.
Na poczatku tegoz roku Sejmik Wielunski postanowit przyja¢ —
udzielong na ten cel 27 11 1919 r. przez Komitet Miedzyministe-
rialny — pozyczke w wysokosci 2 min marek polskich?®.

Sejmiki wielunski i sieradzki wystgpity rowniez z propozycja
budowy kolei waskotorowej pomiedzy Wieluniem a Sieradzem.
W tym celu zaproponowaty przeniesienie toréw (o dtugosci
33 km) z rozebranego odcinka Praszka—Szczepany na projekto-
wang trase i dokupienie brakujacych szyn?’. W celu obnizenia
kosztow budowy rozwazano mozliwosé utozenia toréow wzdtuz
szosy Wieluri—Sieradz?®. W Wieluniu utworzono Komitet Budo-
wy Kolejki, zas Sejmik Wielunski 17 XI 1919 r. uchwalit zatwier-
dzenie statutu Zwigzku Specjalnego do Budowy i Eksploatacji
Kolei Zelaznej Sieradz—Wielun (wobec braku ustawowe;j liczby
cztonkdw Sejmiku, powtdrnie uchwalono go 26 Ill 1919 r.)%.
W roku 1921 wtadze miejskie podjety tez dziatania zmierzaja-
ce do poparcia projektu i wyjasnienia warunkéw wymaganych
przez czynniki rzagdowe oraz Bank Komunalny®°.

Dwa lata pdzniej — po przerwaniu prac z uwagi na trudng
sytuacje gospodarczg i polityczng kraju, a zwtaszcza wojne pol-
sko-bolszewickag — sejmiki powiatéw wielunskiego i sieradzkiego
wznowity je, interpelujgc m.in. do premiera Wincentego Wito-
sa o przyspieszenie prac nad budowg kolei (a takze linii kole-
jowych taczacych Wielur z innymi miastami)®!. Delegaci nowo

23 W opracowaniu J. Pawtowskiego (Dzieje kolei..., s. 207) okreslono dtugos¢ tego odcinka
na 34,5 km. Mapke kolei Wielun—Praszka—Olesno zob. http://mapa.bazakolejowa.pl//
index.php?id=2650 (dostep: 12 V 2014).

24 M. Jerczynski, Wieluri Dgbrowa..., s. 35-37; ,Wielunianin” 1923, nr 6; 1924, nr 1. Byly
to np. projekty skomunikowania Wielunia z Sieradzem, Wieruszowem oraz szeregiem
miejscowosci lezacych na trasie planowanej linii kolejowej z Dagbrowy Gorniczej do Wto-
ctawka.

25 ,DzUKRP” 1919, nr 17,s. 161.

26 ,DzUKRP” 1919, nr 10, s. 114. Miata by¢ ona sptacana w ratach przez 15 lat, zaczynajac
od piatego roku od jej udzielenia.

27 ,DzUKRP” 1919, nr 10, s. 114, 215, 328, 408; ,, Dziennik Urzedowy Powiatu Sieradzkiego”
1919, nr 39, s. 10. Koszt zakupu nowych szyn miat obcigzy¢ oba sejmiki: wielunski i sie-
radzki.

28 Archiwum Panstwowe w todzi, Oddziat w Sieradzu (dalej: APt OS), Akta Miasta Wielunia
(dalej: AMW), Protokoty Rady Miejskiej 1915-1924: protokdt nr 8 z 14 IV 1920, k. 96.
Podaje za: T. Olejnik, Wielun..., 2003, s. 334.

29 Cyt. za: T. Olejnik, Wielun..., 2003, s. 334.

30 APt OS, AMW, Protokoty Rady Miejskiej 19151924, sygn. 91, k. 123v; sygn. 84, k. 123.
Podaje za: T. Olejnik, Wielun..., 2003, s. 335; ,Tygodnik Wielunski” 1921, nr 2, s. 3.

31 Protokot |-go posiedzenia Wieluniskiego Sejmiku Powiatowego z: 3, 11, 16 | 1923 r.
(druk); ,Wielunianin” 1923, nr 20.



powotanego w 1924 r. Komitetu Budowy Kolejki Waskotorowej
Wielun—Sieradz udali sie 13 111 1924 r. do Warszawy w celu sfina-
lizowania sprawy>2. Dyrekcja Kolei Paristwowych w Warszawie>?
(DKPW) postawita jednak trudne warunki. Miata ona przeka-
zac: szyny, lokomotywe, wagony i inny tabor oraz zapewnic jej
obstuge, natomiast sejmiki — wykupi¢ grunt pod budowe li-
nii oraz zbudowac¢ torowisko i niezbedne budynki kolejowe.
Poniesione przez sejmiki koszty budowy, dyrekcja planowata
zwréci¢ w obligacjach pozyczki kolejowej. Po spetnieniu wspo-
mnianych warunkéw projektowano uruchomic¢ kolejke pod
koniec 1924 r.3*, ale od powyzszych zamierzen odstgpiono, gdy
jesienig 1923 r. realnym stat sie projekt budowy normalnotoro-
wej linii faczacej Wielun ze Slaskiem i Wielkopolska.

Wielunska Kolej
Waskotorowa w okresie
miedzywojennym

Po | wojnie Swiatowe] Polska odziedziczyta 7322 km linii
waskotorowych. Nie byty one jednak przystosowane do po-
trzeb transportu i gospodarki poszczegdlnych regiondw, m.in.
ze wzgledu na zty stan techniczny wiekszosci linii i taboru®.
Ich wartos¢ obnizyty zniszczenia spowodowane w czasie dzia-
tar zbrojnych®. Gdy w odrodzonej Polsce koleje zostaty przejete
w tzw. zarzad przymusowy przez nowo powotane Ministerstwo
Komunikacji®” (przeksztatcone wkrétce w Ministerstwo Kolei
Zelaznych®®), Wieluriska Kolej Waskotorowa (WKW), jak ja wow-
czas nazwano, znalazta sie w gestii DKPW>°. Wtadze kolejowe
przystapity do odbudowy i porzadkowania sieci waskotoro-
wej, co odbywato sie etapami. Pierwszy etap przypadt na lata
1918-1926".

Po ustanowieniu w 1918 r. granicy polsko-niemieckiej wzdtuz
rzeki Prosny, ok. 75% sieci WKW znalazto sie po stronie polskiej.
Jeszcze w trakcie wojny Niemcy ewakuowali jednak caty tabor
na swojg strone, tak wiec na polskim obszarze pozostaty tylko
tory. Podstawowa kwestig byto réwniez uregulowanie spraw do-
tyczacych stosunkdéw wiasnosciowych z wihascicielami gruntéow

32 ,Tygodnik Wielunski” 1924, nr 7.
33 0d 1929 r. Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w Warszawie.
34 ,Wielunianin” 1923, nr 21; 1924, nr 1.

35 B. Pokropinski, Koleje wgskotorowe PKP, Warszawa 1980, s. 17. Por. E. Odyniec, Koleje
wagskotorowe, [w:] XX lecie komunikacji w Polsce Odrodzonej 1918-1939, £6dz 2012 (re-
print) s. 214-217; J. Ginsbert, Drogi Zelazne..., s. 49 (autor ten szacuje dtugos¢ odziedzi-
czonych linii waskotorowych na niespetna 3000 km).

36 E.Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce w latach 1918-1939, Szczecin 1982, s. 29, 82—-86.

37 Dekret o utworzeniu Ministerstw: Spraw Zewnetrznych, Spraw Wojskowych, Komunikacji
i Aprowizacji, ,Dziennik Praw Parstwa Polskiego” 1918, nr 14, poz. 30; Dekret o przejsciu
kolei zbudowanych przez b. wtadze okupacyjne pod zarzqd Ministerstwa Komunikacji,
»Dziennik Praw Parstwa Polskiego” 1919, nr 14, poz. 155; ,Dziennik Urzedowy Minister-
stwa Kolei Zelaznych” 1919, nr 2, poz. 5.

38 ,Dziennik Urzedowy Ministerstwa Kolei Zelaznych” 1919, nr 1, poz. 1. Strukture organi-
zacyjng Ministerstwa Kolei Zelaznych okreslaty Przepisy stuzbowe dla Sekcji Ministerstwa
Kolei Zelaznych, ,Dziennik Urzedowy Ministerstwa Kolei Zelaznych” 1919, nr 9. W jej
ramach funkcjonowat ,Wydziat kolei wazkotorowych i miejskich (tramwai)”, ktory obej-
mowat dziaty: a) eksploatacyjny, b) koncesyjny, c) budowy, d) ogdlny.

39 ,Dziennik Urzedowy Ministerstwa Kolei Zelaznych” 1920, nr 10, poz. 6.

40 Szerzej: E. Odyniec, Koleje wgskotorowe..., s. 214.

zajetych przez Niemcoéw pod budowe linii*t. Po wojnie polsko-
-bolszewickiej 1920 r. rozebrano gros torowiska prowadzacego
do Szczepan*2. Pozostat jedynie 4-kilometrowy odcinek do wsi
Strojec, od ktérego zbudowano bocznice do pobliskiej kopal-
ni ,,Rozterk”, w ktorej eksploatowano pokfady rud darniowych
zawierajacych zelazo®®. Na WKW podjeto wiele inwestycji
w celu ponownego uruchomienia przewozéw, m.in. wymienio-
no i wzmocniono nawierzchnie toru, wykonano wiaty i pero-
ny na przystankach. Wzniesiono szereg budynkdéw stacyjnych
w: Wieluniu (miat w nim siedzibe terenowy Zarzad Kolei Wie-
luiskiej), Mokrsku, Ozarowie i Praszce. W Wieluniu zbudowano
réwniez parowozownie wraz z zapleczem oraz wieze cisnien.
Na trasie z Wielunia do Praszki znajdowaty sie nastepujgce
przystanki kolejowe: Chotéw, Mokrsko, Komorniki, Ozardw,
Kowale**.

Ciezar utrzymania kolei spoczywat na wtadzach powiatu,
ktére musiaty pozyskaé na poczatek tabor kolejowy*. Jedyny
pozostaty po wojnie parowdz, znajdujacy sie na terenie cukrow-
ni ,Wielun”, zostat konno — na specjalnie skonstruowanej w tym
celu platformie drogowej — przetransportowany do Sieradza
(odlegtego od Wielunia o 45 km), skad kolejg przestano go do
warsztatow kolejowych w Kro$niewicach. Po remoncie wrdcit
na trase kolejki wieluniskiej*. Wspomniana platforma postuzy-
fa takze do sprowadzenia taboru z innych kolejek waskotoro-
wych?’. Dzieki temu w kwietniu 1921 r. kolejka mogta wznowic¢
swa dziatalno$é*®. Wykaz taboru WKW w okresie miedzywojen-
nym przedstawia tabela 1. Z wyjatkiem wagondéw towarowych,
liczba taboru kolejki nie ulegta istotnym zmianom. Jeszcze
w 1940 r. wykazywano tylko dwa parowozy oraz lokomotywe
spalinowa. Pierwsze zastosowanie trakcji spalinowej na kolejce
wielunskiej miato miejsce w 1938 r. Wtedy to, zgodnie z zalece-
niami Ministerstwa Komunikacji, wprowadzono do ruchu pasa-
zerskiego wagony motorowe®.,

41 Szerzej: B.P. Marks, Z dziejow kolei wgskotorowej Wieluri—Praszka (1916—1939). Przy-
czynek do historii kolei wgskotorowych Il Rzeczypospolitej, [w:] ,Mkng po szynach...”.
Z dziejow transportu i komunikacji na ziemiach polskich na przestrzeni wiekdw,
red. T. Gtowinski, R. Klementowski, Wroctaw 2014, s. 192.

42 T. Olejnik, Czasy nowozytne..., s. 341.

43 B. Pokropinski, T. Suchorolski, Wieluriska Kolej..., s. 41. Bocznica z Praszki do Strojca
zajmowata powierzchnie 32 126 m? — Archiwum Pafstwowe w todzi (dalej: APt),
Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych w todzi (1846-1945), sygn. 1129, k. 6.
W innym wykazie obszar ten okre$lono na 4 ha 296 m2.: APt, DOKP, sygn. 1129,
k. 44-45.

44 Wykaz odlegtosci miedzy nimi zob. A. Tajchert, Kolej wgskotorowa..., s. 46—47.
45 Szerzej: ibidem, s. 82.

46 ,,Dziennik Rozporzadzen Warszawskiej Dyrekeji Kolei Paristwowych” 1921, nr 4 (Okdlnik
z 7 1V 1920 r.). Jak napisano w Okdlniku: , Do przewiezienia parowozu byli delegowani
z tejze kolei: maszynista Stanistaw Fabiszewski i ciesla Edward Szadkowski, ktorzy z praw-
dziwa starannoscig i sprytem wykonali swoje zadanie, dzieki czemu parowdz wagi 10 ton
przewiezli w ciggu 2 dni bez wypadku i uszkodzen”. Por.: B. Pokropinski, T. Suchorolski,
Wielunska Kolej..., s. 41.

47 Zob.: B. Pokropinski, T. Suchorolski, Tabor Wieluriskiej Kolei Wgskotorowej, ,,Koleje Mate
i Duze” 2001, nr 6, s. 50.

48 T. Olejnik, Leksykon..., 2007, s. 339. W innym opracowaniu autor ten wskazuje na pierw-
szg potowe 1920 ., zob.: T. Olejnik, Wieluri..., 2003, s. 333.

49 B. Pokropinski, T. Suchorolski, Tabor Wieluriskiej..., s. 53, 55. Pod koniec 1938 r. przybyty
dwa wagony dwuosiowe zbudowane w Zaktadach Ostrowieckich, a w nastepnym — dwa
czteroosiowe wagony motorowe.

Tabela 1. llostan taboru Wieluriskiej Kolei Wgskotorowej

Lata
Tabor
1927 1932 1937 1939
Parowozy 2 2 2 2
Wagony )
motorowe
Wagon
gony 3 3 3 3
osobowe
Brankardy
2 1 2 2
osobowe
Wagon
gony 16 18 20 46
towarowe
Brankardy
2 2 2 2
towarowe
Wagon
; v 15 20 20 20
specjalne

Zrédto: B. Pokropinski, T. Suchorolski, Tabor Wieluriskiej Kolei Wqskotorowej,
,Koleje Mate i Duze” 2001, nr 6, s. 59.

Kiedy w 1926 r. uruchomiono normalnotorowg linie Kale-
ty—Herby Nowe-Wielun—-Podzamcze, na obrzezach Wielunia
wybudowano waskotorowy odcinek o dtugosci 2 km od stacji
waskotorowej do miejscowosci Dgbrowa, w ktérej zlokalizo-
wana byta stacja kolei normalnotorowej>®. Oficjalnie otwarto
go 10 X 1927 r. Poniewaz kolej normalnotorowa krzyzowata sie
w poziomie z odcinkiem do cukrowni ,Wielun”, bocznice wa-
skotorowg wkroétce zamknieto i z poczatkiem 1928 r. rozebrano.
W jej miejsce w 1929 r. wybudowano tgcznice normalnotoro-
wa°l. W Dabrowie dla kolejki waskotorowej zbudowano skrom-
ny ukfad torowy z mijanka, torem przetadunkowym i rampa
przetadunkowa®?. Wspdlnie korzystano z budynku dworca kolei
normalnotorowej. Nowg stacje nazwano Wielun Wask. Przeta-
dunkowy (w dokumentach okreslano jg takze jako Wielun Wa-
ski)>3. Odcinek do Dgbrowy byt ostatnig inwestycjg na Wielun-
skiej Kolei Waskotorowe;j.

Kolejka, oprdcz ludzi®*, przewozono gtéwnie: ptody rolne
(zwtaszcza buraki cukrowe, zboze i ziemniaki), artykuty zywno-
éciowe, wegiel (gtéwnie ze Slgska), materiaty budowlane, drew-
no, rude zelaza oraz poczte®®. Buraki cukrowe, dostarczane m.in.

50 Szerzej nt. stacji WKW zob. A. Tajchert, Kolej wgskotorowa..., s. 49.

51 T. Olejnik, Leksykon ..., 1998, s. 34; J. Ksigzek, T. Suchorolski, A. Tajchert, Wieluriska Ko-
lej..., s. 41.

52 Na kolei wielunskiej przewazaty przewozy wewnetrzne nad przewozami ekspediowanymi
na kolej normalnotorowa.

53 Nazwe te wielokrotnie zmieniano. Po wkroczeniu do Wielunia w 1939 r., Niemcy prze-
mianowali ja na Welungen Smbf.

54 Zob.: A. Tajchert, Kolej wgskotorowa..., s. 104. W 1927 r. pociagi z Wielunia do Praszki
odjezdzaty o godzinie 2.30i 17.45: ,Gtos Ziemi Wielunskiej” 1927, nr 20.

55 Zob. m.in. B. Pokropinski, T. Suchorolski, Wieluriska Kolej..., s. 41; Z. Biatas, Mdj Ozaréw
—daleki i bliski, Wieluri 2014, s. 113. Do wybuchu Il wojny swiatowej kursy pocztowe na
tej linii podlegaty Dyrekeji Poczt i Telegrafow w Warszawie. W ambulansach pocztowych
przewozono poczte do urzedow pocztowych w: Mokrsku, Skomlinie, Ozarowie, Dzietrz-
kowicach i Praszce.

z rejonu Praszki i Mokrska, przetadowywano na stacji w Wie-
luniu-Dabrowie z wagonéw wasko- na normalnotorowe. Pod
koniec lat 20. XX w. WKW notowata ciggle malejgce przewozy®°.

Poprzez most graniczny na rzece Prosnie, Wielunska Kolej
Waskotorowa posiadata potgczenie z pozostatg po stronie nie-
mieckiej linig Rosenberg (Olesno)—Landsberg (Gorzéw Slaski)—
—Zawisna®’. Trzeba tu wspomnie¢, iz dla DKPW byto to jedyne ko-
lejowe przejscie z Niemcami i to w dodatku waskotorowe. Przez
stacje Zawisna odbywat sie nie tylko znaczny ruch towarowy,
ale i osobowy. Przekraczaty jg tysigce robotnikéw sezonowych
z Krélestwa, udajacych sie do pracy na Slasku®®. Nie wiadomo
jednak, jak duzy byt obrét towarowy i jakie produkty przez te
stacje transportowano. Posiadamy jedynie fragmentaryczne
dane o liczbie wagondw, ktdére przekraczaty polsko-niemiecka
granice: w 1923 r. — 3082, w 1924 r. — 2746, w 1925 r. — 2319,
w 1926 r.— 1895, w 1927 r.— 516, a rok pdzniej — zaledwie 141°°.

W roku 1930 linia Wielun—Praszka przeszta w administracje
Dyrekcji Okregowe]j Kolei Panstwowych w Poznaniu (DOKPP).
Po przebudowie linii Rosenberg—Zawisna Ost z waskotorowej na
normalnotorowg, podczas narady w Ministerstwie Komunikacji
(odbytej 9 11931 r.) uznano za wskazane, ,,aby Dyrekcja O.K.P.
[Okregowa Kolei Panstwowych — przyp. B.P.M.] w Poznaniu
wzieta pod rozwage sprawe przeszycia waskotorowej linji kole-
jowej Wielun via Praszka do Zawisnej”®°. W pismie z 13111931 r.
kierowanym do Ministerstwa Komunikacji DOKPP wskazata na
potencjalne korzysci z przekucia linii na normalnotorowg (np.
wzrost dochoddw z przewozu oséb, bagazu i towardw), jedno-
czesnie na koniecznos¢ poniesienia sporych kosztow (wstepnie
szacowano je na ok. 3 min zt), zwigzanych z przebudowa linii,
ktére ,,dadza sie Scisle okreslic dopiero po przeprowadzeniu
dokfadnych studjéw na miejscu”®l. Ministerstwo Komunikacji
zawiadomito DOKPP (w pismie z 17 IX 1931 r.), ze ,przeszycie
linji waskotorowej Wielun—Praszka na tor normalny nie moze
by¢ wziete pod rozwage w obecnych warunkach gospodarczych
i finansowych” i ze ,jest na razie przedwczesne zawarcie uktadu
z Kolejg Rozenberskg w sprawie przewozu oséb, bagazu i towa-
réw w komunikacji bezpoéredniej”®2.

W zwigzku z pogtebiajgcym sie kryzysem gospodarczym
i wzrastajgcym deficytem kolejki, DOKPP zaczeta rozwazac
kwestie jej dzierzawy lub nawet rozbiérki. W roku 1932 docho-
dy kolejki wyniosty 13 645,89 zt (z przewozu osdb 7877,60 zt,
z przewozu bagazu 521,49 zt, z przewozu towarow 5246,80 zt),
za$ rozchody 71 656,46 zt (stuzba ruchu 12 837,41 zt, stuzba
trakcji i warsztatowa 34 540,02 zt, stuzba drogowa 24 279,03 zt).

56 Szerzej: A. Tajchert, Kolej wgskotorowa..., s. 33.

57 B. Pokropinski, T. Suchorolski, Wieluriska Kolej..., s. 42. Wobec rosnacych przewozéw zo-
stata ona ,,przekuta” na tor normalny i tak funkcjonowata od 19 XI 1928 r. Jej dtugos¢ po
,przekuciu” wyniosta 22 km. Kolej ta zachowata potgczenie z torem waskotorowym ze
strony polskiej.

58 Szerzej: T. Olejnik, Czasy nowozytne..., s. 314; S. Korbonski, Polonia Restituta. Wspomnie-
nia z dwudziestolecia niepodlegtosci 19181939, Filadelfia b.rw., s. 45-46; M. Kopanska,
Sekrety Wielunia..., s. 25.

59 A.Tajchert, Kolej wgskotorowa..., s. 29; por. J. Ksiazek, T. Suchorolski, A. Tajchert, Wieluri-
ska Kolej..., s. 41.

60 APt, DOKP, sygn. 1131, k. 4, 8.
61 AP, DOKP, sygn. 1131, k. 29-30.
62 APt, DOKP, sygn. 1131, k. 31. Por.: A. Tajchert, Kolej wgskotorowa..., s. 34.



Z kolei, tylko za osiem miesiecy 1933 r., dochody siegaty ogo-
tem 8030,92 zt (z przewozu oséb 6833,20 zt, z przewozu ba-
gazu 212,52 zt, z przewozu towaréw 985,20 zt), a rozchody
44 431,48 zt (stuzba ruchu 5425,52 zt, stuzba trakcji i warszta-
towa 22 283,81 zt, stuzba drogowa 16 722,15 zt). Deficyt kolejki
wyniést odpowiednio: 58 010,57 i 36 400,56 z{%.

Dyrekcja Okregowej Kolei Panstwowej w Poznaniu byta zda-
nia, iz , W najblizszej przysztosci nie nalezy spodziewac sie zwiek-
szenia dochodéw kolejki nawet przy bardzo wydatnej dalszej
obnizce towarowych taryf kolejowych”, mimo ze obnizenie ta-
ryfy osobowej spowodowato pewien wzrost dochoddéw z ruchu
osobowego®. Natomiast rozwazane ,zaprowadzenie wtasnych
autobuséw réwniez nie rentowatoby sie, gdyz przypuszczalny
dochdéd nie pokrytby wydatkéw zwigzanych z zakupem i eksplo-
atacja linii autobusowej”, ,,a po zamknieciu linji kolejoweji zapro-
wadzeniu autobuséw ilo$¢ podréznych nigdy nie zwigkszy sie tak,
aby zapewni¢ dochodowo$é imprezy autobusowej”®®. Podrézni
bowiem chetniej korzystali z kolei jako tariszego $rodka przewo-
zowego. Réwniez w nastepnych latach deficyt kolejki wzrastat:
od 1934 do 1935 r. 0 ok. 8 tys. zt (z ok. 44 do ok. 52 tys. z1)%.
Do istotnych przyczyn tego stanu rzeczy wiadze kolei zaliczaty
m.in. wzrost konkurencji ze strony linii autobusowych®’.

W celu naprawy sytuacji, w 1933 r. specjalna komisja® usta-
lita szereg wytycznych odnosnie do dalszej eksploatacji kolejki.
Zalecono m.in. zmiane rozktadu jazdy pociggdw, tak by roz-
poczynaty one kursy z Praszki, a nie z Wielunia (w ten sposdb
planowano zaoszczedzi¢ na kosztach kursu jednego pociggu
i zadosc¢uczyni¢ prosbom mieszkancow Praszki), wybudowanie
w Praszce szopy (prowizorycznej parowozowni — przyp. B.P.M.)
dla postoju parowozdéw oraz przebudowanie parowozowni
w Wieluniu, wymiane 8% podktadéw kolejowych i naprawe
wszystkich mostéw (koszt ich naprawy szacowano na 13 200 zt),
przeniesienie tadowni publicznej do stacji Wielurn Waski Miasto,
wprowadzenie w dni targowe tzw. powrotnych biletéow targo-
wych (w cenie 2 zt od osoby). Komisja uznata, ze ,kwestja dal-
szego obnizenia taryf towarowych na kolejce jest na razie nieak-
tualna, gdyz zmniejszenie przewozow nie zostato spowodowane
wysokimi stawkami przewozowymi, lecz zupetnym skurczeniem
sie handlu i przemystu w tej okolicy”, mimo iz przewodz wegla
i burakéw cukrowych , przeszedt na przewozy furmankami” i ze
»,Zwiekszenia przewozow towarowych na kolejce mozna spo-
dziewad sie dopiero woéwczas, gdy podniesie sie przemyst i han-
del tej okolicy”®. W DOKPP postulowano wyznaczy¢ , protekto-

63 APt, DOKP, sygn. 1124, k. 1. Szerzej: B.P. Marks, Z dziejow kolei wgskotorowe..., s. 195.
64 APL, DOKP, sygn. 1124, k. 1-2.
65 Ibidem.

66 W pismie DOKP do Ministerstwa Komunikacji z 10 VIII 1936 r. czytamy m.in.: ,,Pomi-
mo wprowadzonych od 1 lipca 1932 r. obnizonych taryf na linii Wielun—Praszka, prawie
0 50% przy przewozie 0s6b, przy przewozie za$ towardéw od 1 lipca 1932 roku obni-
zenie od 2 do 40%, bardzo mato wzrosty wptywy kasowe, a przewozy malejg wskutek
zbudowania kolei Kalety—Podzamcze, gdyz wielu klientdw korzysta z tej kolei”. Cyt. za:
B. Pokropinski, T. Suchorolski, Wieluriska Kolej..., s. 44.

67 Zwtaszcza linii Czestochowa—Praszka oraz Ostrow Wielkopolski-Wielun. Szerzej nt. wie-
lunskiej komunikacji autobusowej: T. Olejnik, Wielun..., 2008, s. 241-244.

68 W jej sktad weszli: naczelnik Wydziatu Kolei Waskotorowych w MK, a z ramienia DOKP
w Poznaniu: dyrektor Kolei Paristwowych inz. Stanistaw Ruciriski jako przewodniczacy;
z-ca naczelnika Wydziatu Ruchu inz. Zaboklicki; naczelnik Wydziatu Drogowego inz. 1zycki;
naczelnik Wydziatu Handlowo-Taryfowego mgr Kuc; starszy kontroler Wydziatu Mecha-
nicznego inz. Meus oraz kontroler przewozowy Lubiejewski jako protokolant.

69 APt, DOKP, sygn. 1124, k. 73, 92. Wieluriskg parowozownie z pomieszczeniem na 3 pa-

rowozy i podreczny warsztat postulowano pobudowac na stacji Wielun Normalny, a nie
Wielun Waski Miasto — w celu zaoszczedzenia na kosztach nadzoru.

rat tej kolejki, ktory by czuwat nad catoksztattem jej eksploatacji
oraz zdazat do zwiekszenia dochoddw, a zmniejszenia rozcho-
dow kolejki”, a naczelnikom wydziatéw polecono ,czuwac nad
jak najoszczedniejszg gospodarkg na kolejce”, zas w celu ,wy-
datnego zaoszczedzenia wydatkéw osobowych i rzeczowych
w stuzbie trakcji i mechanicznej” — uruchomié na kolejce wagon
motorowy’°.

Szereg postulatéw odnosnie do mozliwosci zwiekszenia do-
chodowosci kolejki zgtosity wtadze Wielunia, postulujac m.in.
przedtuzenie jej do Sieradza (przez miasto Ztoczew) oraz wy-
budowanie stacji w srodmiesciu (,Wielun-Miasto”), ,,zaréwno
dla ruchu osobowego, jak i zatadunku i wytadunku towaréw”’2.
Poprawa koniunktury gospodarczej po wielkim kryzysie oraz
wprowadzenie zmian na kolei (np. zastosowanie wagonéw mo-
torowych z silnikami spalinowymi w 1938 r., zmniejszenie wy-
datkéw na stuzbe ruchu), spowodowaty, ze deficyt kolejki zaczat
sie zmniejszad’?.

Planom DOKPP, zmierzajgcym do unieruchomienia WKW,
zdecydowanie sprzeciwito sie wojsko, ktére pragneto zachowa¢é
jak najwieksza krajowa zdolno$é transportowg’>. Protestowaty
takze wtadze Praszki, ktére argumentowaty, ze ,Praszka cigzy do
Wielunia i ze gtdwnym zadaniem kolejki jest obstuzenie ruchu
miejscowego, a nie potgczenie z pociggami biegngcymi po to-
rze normalnym”, oraz iz ,,miasto Praszka pozbawione w ostat-
nich latach kilku urzeddw, jak Sad, Inspektorat Strazy Granicznej
i innych, stale upada, mieszkancy jej ubozejg, wobec czego unie-
ruchomienie kolejki przyczyni sie do dalszego upadku material-
nego mieszkaficéw miasta”’4.

Posiadamy jedynie fragmentaryczne dane dotyczace wielko-
Sci przewozéw Wielunskg Kolejg Waskotorowg (zob. tab. 2).

Tabela 2. Przewozy na Wieluriskiej Kolei Wgskotorowej w okresie
miedzywojennym

Lata Ruch pasazerski [0s6b] Ruch towarowy [t]
1921 - 988
1934 10174 1610
1935 8747 2230

Zrédto: B. Pokropinski, T. Suchorolski, Tabor Wieluriskiej Kolei Wqskotorowej,
,Koleje Mate i Duze” 2001, nr 6, s. 58.

70 APt, DOKP, sygn. 1124, k. 74, 93. Wagon motorowy miat kursowac 3 razy dziennie , przez
co utrgconoby zupetnie istniejacg obecnie konkurencje autobusowa”.

71 APt, DOKP, sygn. 1124, k. 84.

72 APt, DOKP, sygn. 1124, k. 30-31, 33, 35, 37.

73 ). Pawtowski, Dzieje kolei wgskotorowych..., s. 207.
74 APt, DOKP, sygn. 1124, k. 77, 91.

Zrédto: Fot. Grzegorz Marks, 15 VIII 2013 .

Rycina 1. Parowdz wgskotorowy, seria Px48-1770 z tendrem wyko-
nany w fabryce ,,Fablok Chrzanéw” w 1953 r. oraz wagon osobowy,
typ 1 Aw, wykonany w ,,PFW Swidnica” w 1959 r., znajdujqce sie w Mu-
zeum w Praszce

Kolej
Kalety—Wielun—Podzamcze

Po zarzuceniu projektu budowy linii kolejowej Wielun—Sie-
radz, wtadze centralne podjety decyzje o rozbudowie kolei na
zaniedbanych wczesniej obszarach Polski centralnej i zachod-
niej’>. Rzad RP, po przyfaczeniu do Polski w 1922 r. wschod-
niej czeéci Gérnego Slaska, przystapit do studiéw nad budowa
linii kolejowych, ktére omijatyby niemieckie szlaki kolejowe’®.
Jedng z pierwszych byta linia tgczaca Kalety (potozone na trasie
z Tarnowskich Gor do Lublinca) z Wieluniem i Podzamczem koto
Wieruszowa.

Juz w czerwcu 1924 r. przybyli do Wielunia inzynierowie
z poznanskiego Towarzystwa Robdt Inzynierskich (TRI) z zada-
niem wytyczenia przebiegu linii kolejowej z Kalet do Wielunia”’.
W koncu tegoz roku, na mocy rozporzadzenia prezydenta RP
Stanistawa Wojciechowskiego z 15 XIl 1924 r., zostata udzielo-
na koncesja na budowe linii kolejowej z Kalet do Inowroctawia,
przez Herby Nowe, Wielun i Opatowek (lub Btaszki) wraz z jej
odnogg z Wielunia do Podzamcza’®. Wtadze parnistwowe zdecy-
dowaty, ze w pierwszej kolejnosci wybudowana zostanie kolej
Kalety—Podzamcze, mimo iz fachowcy z TRI postulowali budowe
w kierunku Inowroctawia (przez Btaszki)’®. Juz w maju 1925 .
miata powsta¢ w Wieluniu stacja rozrzgdowa, ktéra bytaby
w perspektywie weztem dla innych linii kolejowych, m.in. pro-

75 Zob.: E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce..., s. 89.

76 Szerzej: A. Szczepanski, Gorny Slgsk w swietle wykonania konwencji genewskiej, Warsza-
wa 1929, s. 211.

77 ,Wielunianin” 1924, nr 11; Muzeum Miasta Gdyni, Biblioteka, sygn. 10811/Mz, Materia-
ty nt. TRI i jego dziatalnosci, zob. w: ,TRI” Towarzystwo Robot Inzynierskich S.A., Poznan,
Warszawa [1930].

78 ,,Dziennik Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej” (Dz.U. RP) 1924, nr 110, poz. 988; ,Wielunia-
nin” 1925, nr 1.

79 ,Wielunianin” 1925, nr 22. Mape wybudowanych w Il RP linii kolejowych mozna zna-
lez¢ w: https://pl.wikipedia.org/wiki/Historia_kolei_na_ziemiach_polskich#/media/Plik:
Nowe_linie_II_RP.png. (dostep: 20.VII1.2020).

wadzgacych w kierunku Inowroctawia, Radomia i Lublina. Budo-
wa tej linii kolejowej doczekata sie szczegdétowego sprawozda-
nia®.

Budowa linii Kalety—Wielun—Podzamcze miafa istotne zna-
czenie dla polskiej gospodarki (takze i polityki), poniewaz dzieki
niej mozna byto unikna¢ tranzytu towardéw (zwtaszcza wegla) ze
Slaska do Wielkopolski i portéw battyckich przez Niemcy (tzw.
korytarzem kluczborskim), zwtaszcza w warunkach zaostrze-
nia przez wtadze niemieckie réznych form wojny gospodarczej
z Polska®. Wysokie opfaty pobierane przez Niemcy za tranzyt
polskich towardw siegaty rocznie ok. 8 min zt. Poset Ostrowski
podat, iz tylko w 1923 r. przez , korytarz kluczborski” przejecha-
to tranzytem 204 400 wagondéw ze Slaska w Poznariskie oraz
25 195 wagondw z Poznanskiego na Slask, a w nastepnym roku
koleje polskie wyptacity z tego tytutu kolejom niemieckim kwote
6 713 109 zt*. Linia ta stwarzata nadto szanse rozwoju gospo-
darczego powiatowi wielufiskiemu i samemu Wieluniowi, dajac
m.in. mozliwos$¢ zatrudnienia w jej obstudze licznej rzeszy bez-
robotnych.

Wybudowanie wspomnianej linii zlecono TRl z Poznania,
w ktorego sktad wchodzity dwie firmy francuskie. Koszt budo-
wy linii o dtugosci 115 km wynidst 25 min z123. Inwestycja byta
realizowana ze $rodkéw uzyskanych w ramach pozyczki ame-
rykanskiej®*. Sejmowa komisja postulowata wybudowanie linii
kolejowe]j do poczatku 1927 r.8°. Budowe rozpoczeto w czerw-
cu 1925 r. i prowadzono jg rownolegle z Kalet i z Podzamcza.
Catoécig prac kierowat inz. Jozef Nowkunski®. Jednotorowa linia
byta pierwszg duzg inwestycjg kolejowg w Polsce. Wykonano jg
wylacznie z polskich materiatéw, podobnie roboty powierzano
polskim firmom. W lipcu 1925 r. w Wieluniu uruchomiono biuro
kolejowe®”. Kierownikiem budowy wieluriskiego odcinka kolei
zostat inz. Szaniawski, ktory zapewniat mieszkancéw miasta, ze
w nastepnym roku do Wielunia dotrg pociagi towarowe, a rok
pdzniej takze i osobowe®, Stacja kolejowa zostata zlokalizowana
na gruntach folwarku Dabrowa, w znacznej odlegtosci od cen-
trum miasta (ok. 4 km). Prace posuwaty sie w szybkim tempie

80 Sprawozdanie z budowy kolei panstwowej Kalety—Podzamcze 1925-1926, red. J. Nowku-
riski, Bydgoszcz 1928.

81 Zob. np.: M. Moczulski, A. Paszke, Jozef Nowkuriski. Budowniczy linii kolejowych, Katowi-
ce 2015, s. 46; E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce..., s. 91-93; J. Tomaszewski, Wojna
celna, [w:] Encyklopedia historii gospodarczej Polski do 1945 roku [dalej: EHGP], [1]: A-N,
red. A. Maczak, Warszawa 1981, s. 85-86. Juz w latach 1921-1922 rzad niemiecki utrud-
niat wymiang handlowa z Polska. Bojkot ten zakoriczyty porozumienia z maja 1922 r. —
zwigzane z przytagczeniem czesci Gornego Slaska do Polski, ktore przewidywaty trzyletnig
swobode bezctowego wywozu okreslonych ilosci gérnoslaskich produktéw do Niemiec.
Jednak juz w styczniu 1925 r. rzad niemiecki odmowit zawarcia traktatu handlowego
z Polskg, za$ w czerwcu tego roku zakazat przywozu wegla z Polski. Rozpoczeta sig tzw.
wojna gospodarcza. Dopiero w marcu 1934 r. oba kraje podpisaty protokét o wzajemnym
zniesieniu ograniczen.

82 Cyt. za: T. Olejnik, Wielun..., 2003, s. 337. Por. E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce...,
s. 68-69. Szerzej nt. problemow z tranzytem polskich towardow przez terytorium Niemiec
zob. M. Przegietka, Komunikacja i polityka. Transport kolejowy i drogowy w stosunkach
polsko-niemieckich w latach 1918-1939, Warszawa 2015.

83 E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce..., s. 93; ,Wielunianin” 1925, nr 23.

84 ,Wielunianin” 1925, nr 15; nr 26; ,Tygodnik Wieluriski” 1925, nr 10.

85 ,Wielunianin” 1925, nr 26.

86 H. Dabrowski, S. Kokot, M. Moczulski, Kalety—Podzamcze 1926—2006, Warszawa 2006,
s. 9, 23; M. Moczulski, A. Paszke, Jézef Nowkuriski..., s. 11; J. Nowkurski, Budowa no-
wych linii zelaznych w Polsce w okresie 1918-1939 i po wojnie, ,Przeglad Komunikacyj-
ny” 1947, nr 5; s. 186-193; Kolej Kalety—Podzamcze, ,Przemyst i Handel” 1926, z. 41;
J. Gieysztor, Rozbudowa sieci kolejowej w Polsce, ,Polska Gospodarcza” 1931, z. 28.

87 H. Dagbrowski, S. Kokot, M. Moczulski, Kalety—Podzamcze..., s. 10. Miescito sie ono
w zabudowaniach fabryki wédek Nowickiego, zlokalizowanych przy szosie sieradzkiej.

88 ,Tygodnik Wielunski” 1925, nr 33; ,Wielunianin” 1925, nr 31.
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i juz 8 XI 1925 r. do Wielunia przybyt pierwszy pociag ,,prébny
Od maja nastepnego roku regularne kursy pomiedzy Wieluniem
a Podzamczem rozpoczety pociggi towarowe, natomiast cata li-
nia zostafa otwarta dla ruchu towarowego 18 X| 1926 r.%°.

Dnia 4 X 1926 r. normalnotorowa linia, taczaca Slask z Wiel-
kopolska, zostata przekazana do uzytku®!. Na uroczystosé zakon-
czenia budowy kolei do Wielunia przybyli m.in. wicepremier
Kazimierz Bartel, minister komunikacji inz. Pawet Romocki,
minister przemystu i handlu Eugeniusz Kwiatkowski i wicewo-
jewoda tédzki Jan Ossolifnski. Na stacji przybytych gosci witaty
wiadze miasta z burmistrzem Kazimierzem Oraczewskim, czton-
kami Rady Miejskiej, przedstawicielami wielu organizacji (np.
,Sokota”, ,Strzelca”) i orkiestrg Ochotniczej Strazy Pozarnej.
W imieniu mieszkancéw Wielunia tawnik T. Malatynski wysto-
sowat do przedstawicieli rzadu prosbe o utworzenie przystanku
osobowego przy tzw. rogatce niedzielskiej (drodze prowadza-
cej z centrum Wielunia do cukrowni ,Wielun” w Niedzielsku
— przyp. B.M.)*2. W odpowiedzi uzyskat obietnice pozytywne-
go jej rozpatrzenia. W miejscowej prasie okreslono otwarcie
linii jako ,ostateczne potgczenie Wielunia z Europg”®. Kilka
razy przesuwano natomiast date rozpoczecia ruchu osobowe-
go. Pierwotnie miat on byé uruchomiony od poczatku 1927 r.,
nastepnie od 20 marca tegoz roku, jednak pierwszy pocigg pa-
sazerski odjechat z wielunskiej stacji w kierunku Kalet dopiero
11V 1927 r.%,

W sierpniu 1926 r. firma Globisza z Katowic rozpoczeta
w Wieluniu budowe stacji, magazyndw kolejowych i budynkéw
stuzbowych dla pracownikéw kolei. | w tym przypadku pra-
ce przebiegaty sprawnie, bowiem juz 18 IX 1927 r. odbyta sie
uroczysto$¢ poswiecenia dworca kolejowego®. W roku 1928
Ministerstwo Komunikacji miato zdecydowa¢, czy budowac na
tej linii druga nitke torow®®. Niestety, plany te nie zostaty zreali-
zowane.

Kolej Kalety—Wielun—Podzamcze nie nalezata do bezpiecz-
nych?’. Pomimo zaktadanych zalet, w dalszym ciggu ,byta to
linia mato wygodna z powodu nadal wydtuzonej trasy, co pod-
nosito znacznie koszty transportu” goérnoslgskiego wegla®.
Po wybudowaniu magistrali weglowej, jej znaczenie dla ruchu
towarowego zmalato. Mimo to uwazana jest — obok magistrali
weglowej, oddanej do uzytku 1 1ll 1933 r. — za jedng ze strate-
gicznych linii faczacych Gérny Slask z Battykiem®. Jej budowa
stata sie dobrym poligonem doswiadczalnym dla budowniczych

89 ,Gtos Ziemi Wielunskiej” 1927, nr 15.
90 ,Gtos Ziemi Wieluniskiej” 1927, nr 45/46.

91 ,Gtos Ziemi Wielunskiej” 1926, nr 42, s. 1. Spotykamy tez inne daty otwarcia linii:
1 X1 1926 r. (J. Ksigzek, T. Suchorolski, A. Tajchert, Wieluriska Kolej..., s. 41); 6 V 1927
(M. Moczulski, A. Paszke, Jézef Nowkuriski..., s. 47).

92 Przystanek ten miat odcigzy¢ ruchliwg szose sieradzka, prowadzaca do stacji w Dabrowie.
Prawdopodobnie plany te zostaty odtozone na pdzniejszy okres. Stacja Wielurn Miasto
powstata dopiero w 1952 .

93 ,Gtos Ziemi Wielunskiej” 1926, nr 40.
94 ,Gtos Ziemi Wielunskiej” 1926, nr 42; 1927, nr 15.

95 Cyt. za: T. Olejnik, Wieluri..., 2003, s. 339. Byta ona potaczona z otwarciem biblioteki
kolejowej oraz — urzadzonej w wagonach kolejowych — wystawy lotniczej.

96 ,Gtos Ziemi Wielunskiej”, 1927, nr 30.

97 T. Olejnik, Wielun..., 2003, s. 340 (przypis 67). W wyniku zderzer pociggdw towarowych
(m.in. w latach: 1927, 1928, 1934, 1937), powaznemu zniszczeniu ulegt tabor kolejowy.
Byli tez zabici i ranni.

98 E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce..., s. 93.

99 H. Dabrowski, S. Kokot, M. Moczulski, Kalety—Podzamcze..., s. 14.

linii kolejowych w Polsce oraz impulsem dla budowy i rozbudo-
wy wielu stacji kolejowych — waznych weztéw transportowych.

Magistrala weglowa
Slagsk—porty

Najwazniejszg inwestycjg kolejowa wybudowang w Polsce
w okresie miedzywojennym byta linia kolejowa fgczaca Slask
z Gdynia, zwana powszechnie magistralg weglowg'®. Kierowni-
kiem jej budowy zostat wspomniany juz inzynier J. Nowkurski.

Przyznana Polsce w 1922 r. czeéé¢ Gérnego Slaska nie po-
siadata bezposrednich potgczen kolejowych z Wielkopolskg
i Pomorzem. Wraz z podjeciem budowy portu w Gdyni wtadze
panstwowe zajety sie projektem magistrali kolejowej, omijajgcej
wykorzystywane dotychczas linie kolejowe biegngce tranzytem
przez Niemcy (m.in. wezet gliwicki i tzw. korytarze: bytomski
i kluczborski)*®. Wspomniana juz wojna gospodarcza, zapoczat-
kowana przez Niemcy, utrudniata ruch na tych trasach!®?, co
przyspieszyto decyzje o inwestycji. Pierwotnie planowano, ze
nowo powstajgca magistrala bedzie poprowadzona czescig linii
Kalety—Podzamcze, i ze Wielun stanie sie na niej pierwszg stacjg
weztowga. Miasto miato by¢ poczatkiem kolejnego odcinka — pro-
wadzgcego lewym brzegiem rzeki Warty — w kierunku Inowro-
ctawia i Bydgoszczy®. Podczas otwarcia linii Kalety—Podzamcze,
korespondent Polskiej Agencji Telegraficznej relacjonowat m.in.:
,ministrowie przybyli do Podzamcza, tymczasowego punk-
tu wyjscia nowej linii kolejowe] taczgcej Poznan z Katowicami
z ominieciem korytarza kluczborskiego i stanowigcej pierwszy
etap na drodze potgczenia zagtebi weglowych z morzem przez
Wielun, Inowroctaw, Bydgoszcz i Gdynie”1%,

W latach 1924-1925 prywatne konsorcjum ,Towarzystwo
Slasko-Warszawsko-Battyckich Kolei”, starajace sie o koncesje,
prowadzito studia terenowe nad potudniowym i srodkowym
odcinkami planowanej magistrali. W pierwszej kolejnosci ba-
dano odcinek Kalety—-Wielun—Podzamcze, a w nastepnej Wie-
luA—Inowroctaw. Gdy okazato sie, ze konsorcjum nie jest w sta-
nie zebrac¢ niezbednych funduszy, uniewazniono mu koncesje,
asprawy budowy linii ze Slaska do Gdyni przejeto paristwo®®. Pod
wptywem przeprowadzonych badan, a prawdopodobnie i naci-
sku két wojskowych, zmieniono pierwotne plany i poprowadzo-
no magistrale prawym brzegiem Warty'%. Tak wiec odgateziata
sie ona od linii Kalety—Podzamcze nie w Wieluniu, a juz w Her-
bach Nowych. Zalete tego rozwigzania projektanci widzieli m.in.

100 Informacje nt. budowy linii weglowej mozna znalez¢ w wielu publikacjach. Zob. G. Ko-
tlarz, Magistrala weglowa: najciekawsze linie kolejowe Polski, wyd. 2 popr. i uzup., Rybnik
2017; M. Moczulski, A. Paszke, Jozef Nowkuniski..., s. 45—46.

101 Zob.: L. Cebo, Transport i komunikacja, [w:] Wojewddztwo Slgskie 1922-1939: zarys
monograficzny, red. F. Serafin, Katowice 1996, s. 330; E. Brzosko, Rozwdj transportu
w Polsce..., s. 94-97, 363.

102 Szerzej: M. Widernik, Magistrala weglowa Slgsk—-Gdynia i jej znaczenie w okresie miedzy-
wojennym, ,Zapiski Historyczne” 1984, z. 2, s. 31.

103 Szerzej: W. Przedpetski, Budowa kolei weglowej Slgsk—Battyk, ,Przeglad Techniczny”
1933, nr9,s. 217.

104 Cyt. za: M. Moczulski, A. Paszke, Jozef Nowkuriski..., s. 51.

105 W. Przedpetski, Budowa kolei..., s. 217. Przeprowadzone studia terenowe wykorzystano
pdzniej przy budowie linii Kalety—Podzamcze i trasowaniu linii Karsznice—Inowroctaw.

106 Ibidem, s. 218.

w dogodnych dla tej inwestycji warunkach terenowych oraz
w tatwiejszym do realizacji (a jednoczes$nie tariszym) moscie na
rzece Warcie, budowanym w gérnym, stosunkowo waskim, bie-
gu rzeki (w rejonie Dziatoszyna). W przypadku wariantu przez
Wielun, w gre wchodzitaby konieczno$¢ budowy mostu o znacz-
nie wiekszej rozpietosci w okolicach Konina.

Rozporzadzenie o budowie linii od miejscowosci Herby Nowe
do Inowroctawia zostato wydane przez prezydenta RP Ignacego
Moscickiego 7 11 1928 r.2%7. Dnia 1 X 1930 r. uruchomiony zostat
odcinek linii kolejowej ze Slgska do Karsznic koto Zduriskiej Woli,
ktéry przebiegat przez wschodnig cze$¢ powiatu wielunskiego
(stacje Dziatoszyn i Siemkowice)!®®. Wedtug kilometrazu PKP
(liczonego od Tarnowskich Goér), Dziatoszyn znajdowat sie na
79,368 km magistrali, a Siemkowice na 90,292 km?%,

Poniewaz od 1929 r. PKP miaty problemy z finansowaniem
budowy, zaczeto poszukiwac inwestora, ktory sfinansowatby do-
konczenie inwestycji. Na mocy ustawy z 27 IV 1931 r. o oddaniu
Francusko-Polskiemu Towarzystwu Kolejowemu, Spotce Akcyj-
nej w Paryzu kolei Herby Nowe—Gdynia z odnogg Siemkowice—
—Czestochowa do eksploatacji oraz o udzieleniu poreki panstwo-
wej*?, zobowigzato sie ono m.in. wybudowa¢é w ciggu trzech lat
odcinki: Karsznice—Inowroctaw i Siemkowice—Czestochowa oraz
wyposazy¢ linie w tabor!!, Towarzystwo otrzymato na ten cel
koncesje na okres 45 lat, tj. do konca 1975 r. (z prawem wykupu
przez rzad po 20 latach)**2. Koszty dokoriczenia budowy i zakupu
taboru szacowano na ok. 350 min z{**3, Po oddaniu do uzytku
odcinka pétnocnego, linia ta doprowadzona zostata do portu
w Gdyni. Magistrale weglowg — poza odcinkiem Siemkowi-
ce—Czestochowa — oddano do eksploatacji 1 Il 1933 r.!%4,
Szlak weglowy Herby Nowe—Gdynia zostat skréocony o 60 km,
w porownaniu do linii Herby Nowe—Wielun—Podzamcze—Gnie-
zno—-Inowroctaw—Gdynia, co rocznie pozwalato zaoszczedzi¢ na
jednej parze pociggéw weglowych kilka milionéw ztotych!®®.
Magistralg transportowano gtéwnie wegiel (59% tadunkow
stanowit wegiel eksportowy), a takze drewno i wyroby z nie-
g0, Linia kolejowa z Siemkowic do Czestochowy uruchomiona
zostata dopiero na poczatku 1939 r. Wedtug kilometrazu PKP
liczyta ona 54,795 km''’. Byta to wazna odnoga magistrali weglo-
wej, poniewaz pozwalata usprawnic przewozy wegla z Zagtebia
Dabrowskiego i odcigzy¢ trase dawnej Kolei Warszawsko-Wie-
denskiej.

107 Dz.U. RP 1928, nr 16, poz. 123.

108 ,,Goniec Wielunski” 1930, nr 213, s. 3. Byty to niewielkie miejscowosci, np. Dziatoszyn
w koricu 1938 . liczyt nieco ponad 11,6 tys. mieszkancow: J. Ksigzek, Powiat wielunski...,
s. 123.

109 M. Moczulski, A. Paszke, Jozef Nowkuriski..., s. 74.

110 Dz.U. RP 1931, nr 40, poz. 350. Uchwata Rady Ministrow RP w tej sprawie zapadta juz
181V 1931r.

111 Szerzej: M. Moczulski, A. Paszke, Jozef Nowkuriski..., s. 66.
112 Dz.U. RP 1931, nr 40, poz. 351.
113 H. Dabrowski, Magistrala, ,Nowe Sygnaty” 1998, nr 9, s. 26.

114 J. Kalinski, Kolej Slgsk-Gdynia, [w:] EHGP, [1]:. A-N, red. A. Maczek, Warszawa 1981,
s. 318. Linia ta byta budowana w latach 1925-1933. Potudniowy jej odcinek z Herbdw
Nowych przez Karsznice do Inowroctawia liczyt 253 km.

115 E. Brzosko, Rozwdj transportu w Polsce..., s. 96.

116 Szerzej: Z. Wozniczka, Eksport wegla z wojewddztwa slgskiego i Zagtebia Dgbrowskiego
w latach 1925-1939. Trudnosci i sukcesy, [w:] ,Mkng po szynach...”. Z dziejow transportu
i komunikacji na ziemiach polskich na przestrzeni wiekow, red. T. Gtowinski, R. Klemen-
towski, Wroctaw 2014, s. 222; J. Kalinski, Kolej Slgsk—Gdynia..., s. 318. Por. E. Brzosko,
Rozwdj transportu w Polsce..., s. 367.

117 M. Moczulski, A. Paszke, Jozef Nowkuriski..., s. 74.

Zakonczenie

Uktad sieci kolejowej, jaki uksztattowat sie na terenie po-
wiatu wieluriskiego w okresie miedzywojennym, w ograniczony
sposob sprzyjat jego rozwojowi. Zasadniczym mankamentem byt
brak dogodnych potgczen kolejowych z todzig — stolicg powsta-
tego po | wojnie Swiatowej wojewddztwa tddzkiego, jak i stolicg
kraju — Warszawg. Nie udato sie doprowadzi¢ linii waskotorowej
z Wielunia do Sieradza (gdzie znajdowata sie stacja normalno-
torowej Kolei Warszawsko-Kaliskiej, biegnacej przez to6dz do
Warszawy), ani do Radomska (stacji na trasie Kolei Warszawsko-
-Wiedenskiej). Takze zbudowana w latach 20. XX w. linia Kalety—
—Podzamcze taczyta Wielun z Wielkopolska i z Gérnym Slaskiem,
a nie z centrum wojewddztwa. Zmieniony — w stosunku do pier-
wotnych plandw — przebieg magistrali weglowej pozbawiat Wie-
lun mozliwosci stania sie duzym weztem kolejowym i budowy
innych waznych linii kolejowych z tego miasta. Nie udato sie roz-
budowac prowizorycznej stacji kolejowej w Dabrowie i uczynic
Z niej waznej stacji rozrzgdowej. W dodatku, jej zlokalizowanie
z dala od centrum miasta stwarzato wiele problemoéw dla prze-
wozéw towarowych i osobowych (zwtaszcza dla mieszkarncéw
Wielunia)!*®, Budowa linii weglowej przyczynita sie m.in. do za-
niechania — planowanej wczes$niej w powiecie — budowy drugiej
nitki toréw na linii Kalety—Podzamcze. W granicach powiatu nie
wybudowano linii kolejowych tgczacych Wielun ze stacjami na
magistrali weglowej (Dziatoszynem i Siemkowicami).

Jedyng linig kolejowg, ktéra w catosci znajdowata sie na
obszarze powiatu wieluniskiego byfa linia waskotorowa Wie-
luri—Praszka''®. Mimo iz miafa ona jedynie charakter lokalny,
odegrata znaczacy role w rozwoju powiatu. Przewozita nie
tylko pasazeréw, ale i pomagata zaopatrywaé miejscowosci
w niezbedne towary i poczte. Wieluriska Kolejag Waskotorowg
w koncowym okresie | wojny swiatowej ewakuowano oddziaty
niemieckie, a w czasie miedzywojennym udawali sie nig do Nie-
miec — na roboty sezonowe — liczni mieszkancy powiatu. Istotne
znaczenie miato zwtaszcza jej wykorzystanie do przewozu bura-
kéw i innych materiatéw do pobliskiej cukrowni ,Wielui”, nadto
Slaskiego wegla, a takze rudy zelaza. Jej uzytecznos¢ widoczna
byta przede wszystkim w sezonie zimowym, m.in. ze wzgledu na
zty stan drég i deficyt innych potgczen pomiedzy wieloma miej-
scowosciami powiatu'?. Wzrastajacy deficyt WKW, gtéwnie po
oddaniu do eksploatacji kolei normalnotorowej Kalety—Podzam-
cze i ,przeszyciu” waskotorowej Kolei Rozenberskiej na normal-
notorowgq, zaowocowaty planami jej zamkniecia. Zdecydowane
stanowisko wtadz wojskowych oraz naciski mieszkancéw powia-
tu uchronity jg od unieruchomienia.

Po wybudowaniu magistrali weglowej spadto znaczenie linii
Kalety—Podzamcze. Obie linie, w granicach powiatu, miaty gtéw-
nie charakter tranzytowy, cho¢ ta druga byta wykorzystywana
do zaopatrywania Wielunia w wegiel oraz inne niezbedne

118 ,,Gtos Ziemi Wielunskiej” 1927, nr 15.

119 W dniu 31 VIII 1987 r. trase z Wielunia do Praszki i z powrotem przemierzyt ostatni pla-
nowy osobowy pociag waskotorowy. W kilka dni pdZzniej rozpoczeto prace rozbidrkowe.
Po kolejce wielunskiej pozostaty w terenie liczne $lady w postaci zachowanych dworcéw,
mostow oraz wykopdw.

120 ,,Echo Wieluniskie” 20 VIII 1933, 12 VII 1934, 17 VIl 1934, 25 IX 1934; T. Olejnik, Czasy
nowozytne..., s. 341. Dla przyktadu: budowe drogi bitej z Wielunia do Praszki ukoriczono
dopiero w lipcu 1934 r,, a istniejaca wczesniej droga przez Kowale i Wierzbie posiadata
nieutwardzong nawierzchnie gruntowa i w czasie roztopdw byta trudno przejezdna.



mieszkaricom produkty, a po wybudowaniu normalnotorowej
tacznicy do Cukrowni ,Wielun” — do transportu burakéw cu-
krowych i cukru. Na zakoniczenie wypada podkresli¢, ze wiele
projektéw budowy linii kolejowych — zaréwno przed-, jak i mie-
dzywojennych — ,przecinajgcych” powiat wielunski, z réznych
wzgleddw (najczesciej jednak finansowych) nie zostato zrealizo-
wanych.

Summary

The article presents selected aspects of the functioning
of the railway system in Wielun County (£ddz Province) in the
Interwar period. The author shows the history of three railway
lines. The first of them, the narrow-gauge line from Wielun to
Praszka, was the only one which ran wholly within the area of
the County. Although it was of the local character, it played a
very important role in the development of the area. On the
other hand, the routes Kalety—Podzamcze and Herby Nowe—
Gdynia were transit lines, linking Silesia with Greater Poland and
the Baltic coast. It was mainly coal that was transported along
them. The lines allowed bypassing the territory of Germany.
However, the basic deficiency regarding the course of those
railroads running through Wielun County was the lack of their
convenient connection with tédz — the capital of the Province.
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Powszechnie uwaza sie, ze tzw. wielki kryzys byt najwiekszy
w dziejach gospodarki kapitalistycznej. O ile nie ma ktopotu
z okresleniem jego poczatku, ktdry jest datowany na24 X 1929r.,
o tyle jego koniec — w zaleznosci od przyjetych kryteriéw — datu-
je sie na rok 1933, 1934 lub 19352,

Taryfy przewozowe

W przeddzien wielkiego kryzysu Polskie Koleje Parnstwowe
miaty trzy taryfy przewozowe3:

1) normalna — obowigzujgca na wiekszosci sieci kolejowej;

2) normalna podwyzszona o 25% — obowigzujgca na kolejach
prywatnych zarzadzanych przez panstwo:

— Chabdéwka—Zakopane z odgatezieniem Nowy Targ—
—granica panstwa,

— Krakéw—Kocmyrzow z odgatezieniem Czyzyny—Mogita,

— Lwéw (Kleparéw)-Jawordéw z wyjgtkiem odcinka Lwow—
—Rzesna Polska,

— Dolina—Wygoda;

3) taryfa normalna podwyzszona o 50% — obowigzujaca na
kolejach prywatnych zarzgdzanych przez panstwo:

— Chetmza—Metno,

1 Pierwotnie tytut ponizszego artykutu miat 1936 r. jako cezure czasowa, jednakze w trak-
cie analizy przedmiotu okazato sie, ze nalezy ja przesunac na rok 1938, poniewaz dopie-
ro w 1937 r. przewozy przekroczyty stan sprzed poczatku kryzysu, a praca przewozowa
wykonana przy przewozach pasazerskich przekroczyta stan sprzed wielkiego kryzysu do-
pierow 1938 r.

2 Zob.: P. Kennedy, Mocarstwa Swiata: narodziny, rozkwit, upadek. Przemiany gospodarcze
i konflikty zbrojne w latach 1500-2000, Warszawa 1994; A. Jezierski, C. Leszczynska, Hi-
storia gospodarcza Polski, wyd. 3 popr. i uzup., Warszawa 2003.

3 Urzedowy Rozktad Jazdy obowiqgzujgcy od 1.10.1929 r.

Torun Pétnocny—Czarnowo koto Torunia,

Zajgczkowo Lubawskie—Nowe Miasto Pomorskie,

Muszyna—Krynica,

Drohobycz—Truskawiec Zdroj.

Taryfy podwyzszone byty stosowane tylko na kolejach pry-
watnych zarzgdzanych przez panstwo. Byto to skutkiem prze-
jecie przez Skarb Panstwa udziatéw nalezgcych wczesniej do
Austrii, Prus oraz Kraju Koronnego Krélestwa Galicji i Lodome-
rii. Udziat Skarbu Panstwa w tychze kolejach wahat sie od 8,55
do 91,36%, ale wysokos$¢ podwyzszenia taryfy (25 lub 50%) nie
miata zwigzku z wielkoscig udziatow. Jednoczesnie na liniach
gérskich o spadkach lub wzniesieniach powyzej 15%o odlegtosci
taryfowe miedzy stacjami byty powiekszane o 50%. Stosowanie
tego zabiegu miato pokry¢ zwiekszone koszty prowadzenia po-
ciggoéw na terenach gorskich i byto ,spadkiem” po kolejach au-
striackich, a zostato wprowadzone 30 VII 1920 r.%,

Zwiekszenie odlegtosci taryfowych obowigzywato na naste-
pujacych liniach:
— Sambor-Sianki,

— Kalwaria—Zakopane,

— Chabdowka—Nowy Sacz,
— Nowy Targ—Sucha Hora,
— Zywiec=Sucha,

— Zwardon—Zywiec.

Rozporzadzenie Ministerstwa Kolei Zelaznych z 10 wrzeénia 1920 r. w sprawie zasad przy
ustalaniu odlegtosci pomiedzy stacjami, stuzacych do obliczania naleznosci taryfowych za
przewdz oséb, bagazu, zwierzat i towaréw z dnia 30 sierpnia 1920 . no 29949, ,Dziennik
Urzedowy Ministerstwa Kolei Zelaznych” 1920, nr 13, poz. 2.

Istniato rowniez wiele znizek oraz ulg przewozowych:
1) znizka dla dzieci:

— dwoje dzieci do ukoniczenia 4. roku zycia — bezptatnie
(jezeli nie zajmujg osobnego miejsca),

— od 4. do 10. roku zycia — znizka 50%;
2) bilety okresowe:
— bilety miesieczne (klasa I-lIl),
— bilety sezonowe od 1 maja do 31 sierpnia (klasa I-lll),

— bilety roczne z waznoscig od 1 stycznia, 1 kwietnia,
1 lipca, 1 pazdziernika (klasa I-111),

— bilety tygodniowe klasy IV w obrebie dyrekgji katowickiej;
3) bilety okregowe:

— bilety miesieczne (klasa I-Ill),

— bilety potroczne (klasa I-1l) wazne od 1 stycznia, 1 lipca,

— bilety roczne wazne od 1 stycznia;

4) bilety w komunikacji podmiejskiej (obnizona taryfa —
Srednio o 25% — tylko w klasach Il i Ill, obowigzujgca
jedynie w pociggach podmiejskich);

5) ulgi taryfowe obowigzujgce w wagonach czterech klas:
— na przejazd do szkét —75%,

— na wycieczki szkolne i przejazdy na kolonie — 75%
(nauczyciele + ubodzy),

— dla inwalidéw wojennych — 50%,

— przejazdy do miejsc odpustowych oraz w celach
kulturalno-oswiatowych, krajoznawczych i sportowych
—25%,

— przejazdy powrotne z uzdrowisk krajowych — 50%,

— dla robotnikéw, grup robotnikéw, poszukujgcych pracy
—50%,

— dlastrazy ogniowych udajacych sie do miejsca wypadku,
dla niezamoznych oséb pokgsanych przez zwierzeta

podejrzane o wscieklizne, dla niezamoznych chorych
umystowo i ich dozorcéw — 50%°.

Wielkos¢ przewozow

1. Przed wielkim kryzysem
(1920-1929)

Okres 1920-1929 mozna podzieli¢ na dwie czesci: lata
1920-1924 byty czasem corocznych duzych przyrostow przewo-
z6w pasazerskich liczonych zaréwno w pracy przewozowej, jak
i liczbg przewiezionych pasazeréw, oraz lata 1925-1929 byty

5 Por. |. Schrantz, Jak tanio podrézowac po Polsce: (w celach handlowych, kuracyjnych,
wycieczkowych, etc.), Warszawa 1938.

czasem spadku przewozéw (1925-1926) oraz ich wzrostem
(1927-1928), a wreszcie lekkiego spadku (4%) w 1929 r. Ten
ostatni spadek przewozéw magt by¢ spowodowany pierwszymi
symptomami wielkiego kryzysu.

2. Wielki spadek przewozow
(1929-1932)

W latach 1930-1932, przewozy pasazerskie zmniejszaty sie
srednio o ok. 10% rocznie wzgledem okresu poprzedzajgcego
kryzys. Pierwsza reakcjg Ministerstwa Komunikacji na zmniej-
szone przewozy osobowe byt, jak sie wydaje, wybdr taktyki
laissez faire, czyli nie wtrgcania sie w procesy zachodzace na
kolei. Juz wczesniej, w latach 1925-1926, przewozy pasazerskie
malaty, by nastepnie wzrosnga¢, zatem przez pierwsze dwa lata
Ministerstwo Komunikacji nie reagowato, liczgc zapewne, ze sy-
tuacja sie powtorzy, co wiecej — zdecydowano sie na podwyzke
taryfy obowigzujgcg od 1 IV 1930 r.5. Wzrosta ona $rednio o 4%
dla wszystkich czterech klas. Najwieksza podwyzka taryf miata
miejsce w przewozach na odlegtos¢ do 30 km (8% w klasach
I-IIl'i 5% w klasie 1V), nieco nizsze ($rednio 5%) zanotowano
w przewozach na odlegtos$¢ od 30 do 60 km (w klasie IV $rednio
7%). W przejazdach powyzej 60 km Srednia podwyzka wynosita
natomiast 2%.

3. Stagnacja (1933-1935)

W roku 1933 zmieniono sposob liczenia przewiezionych pa-
sazerow, dlatego w celu poréwnania danych sprzed i po 1933 r.
dokonano korekty danych na podstawie wielkosci pracy prze-
wozowej przy przewozach pasazerskich’. W omawianym okresie
nie odnotowano wiekszych wahan liczby przewiezionych pasa-
zeréw i stanowity one 2/3 przewozdw sprzed wielkiego kryzysu.
Przyjeta przez Ministerstwo Komunikacji taktyka laissez faire
nie przyniosta spodziewanych efektéw w postaci samoczynne-
go wzrostu przewozéw pasazerskich. Zmusito to decydentéw
w Ministerstwie Komunikacji do wprowadzenia srodkéw zarad-
czych w postaci zmian taryfowych. Zostaty one wprowadzone
11V 1934 r.8, a skutkowaty likwidacja IV klasy, likwidacjg zwiek-
szonych odlegtosci taryfowych na liniach gorskich, likwidacjg
taryf podwyzszonych o 25 i 50%, likwidacjg biletéow w komuni-
kacji podmiejskiej, obnizka optat na przejazd na odlegtos¢ do 85
km w klasie | 0 20% (w pozostatych klasach ceny pozostaty bez
zmian), obnizka optat na przejazd na odlegtos¢ od 86 do 190 km
we wszystkich klasach srednio o 33%, obnizkg optat na przejazd
na odlegtos¢ powyzej 190 km w klasie | o 40%, w pozostatych
klasach 0 25%.

6 ,,Dziennik Taryf i Zarzadzen Kolejowych” 1930, nr 1, poz. 1.

7  Poréwnanie wielkosci przewozow pasazerskich i pracy przewozowej w okresie 17 lat
jest obarczone dos¢ duzym btedem (+17%/-23%), ale tak duze wartosci wystepuja tylko
w szesciu latach (1920, 1921, 1924, 1925, 1936, 1937). W pozostatych réznice sg znacz-
ne mniejsze (+9%/-9%), a $rednia réznica wynosi ok. 1%.

8 ,,Dziennik Taryf i Zarzadzen Kolejowych” 1934, nr 20, poz. 135.



4. Wyjscie z kryzysu (1936-1938)

Obnizka taryfy przeprowadzona w 1934 r. nie spowodowata
istotnego wzrostu przewozéw pasazerskich w 1935 r., dlatego
od 111936 r. wtadze PKP wprowadzity nastepng obnizke optat
taryfowych®: za przejazd na odlegto$é do 30 km — érednio 0 25%
we wszystkich klasach, za przejazd na odlegtosé¢ od 31 do 180
km — $rednio 0 20% we wszystkich klasach. Pozostate optaty nie
ulegty zmianie. Wkroétce przewozy pasazerskie zaczety wzrastac
$rednio o ponad 10% rocznie i w 1937 r. ich wielkos¢ przekroczy-
ta wartosc sprzed wielkiego kryzysu.

Po wspomnianych zmianach taryfowych optaty za przejazd
obnizyty sie w stosunku do roku 1929: w klasie | Srednio o 40%,
a w pozostatych klasach $rednio 0 25%.

Tabela 1. Przewozy pasazerskie PKP w latach 1920-1938
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1920 —+
1921 +
1922 —+
1923 —+
1924 —+
1925 —+
1926 —+
1927 —+
1928 —+
1929 —+
1930 —+
1931 —+
1932 —+
1933
1934 —+
1935
1936 —+
1937 —+—
1938 —+—

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: ,Rocznik Statystyczny RP” za lata
1920-1929; ,Maty Rocznik Statystyczny” za lata 1929-1938.

* W 1933 r. zmieniono sposob obliczania wielkosci przewozdw pasazerskich, co
utrudnia poréwnanie danych z lat wczesniejszych i pdzniejszych.
** Dane skorygowane do wartosci sprzed 1933 .

Zrédto: Zestawienie witasne na podstawie: ,Rocznik Statystyczny RP” za lata
1920-1929; ,,Maty Rocznik Statystyczny” za lata 1929-1938.

9 ,,Dziennik Taryf i Zarzadzer Kolejowych” 1935, nr 46/47, poz. 406.

Praca przewozowa Przewozy pasazerskie Rycina 1. Przewozy pasazerskie PKP w latach 1920-1938 (praca prze-
Rok i wozowa — mln osio-km)
X % min oséb* min oséb** %*
osio-km
200
1920 494 27 67 40
180
1921 877 49 127 76 60—
1922 1212 67 146 87 140
120 —
1923 1421 79 169 101
100 —
1924 1350 75 177 106
80 —
1925 1448 80 163 98 60 —
1926 1459 81 146 87 40
1927 1601 89 159 95 20
o—+—+—+—+—+—+—+—+—+—F+F+F+++"111
1928 1731 96 174 104 O 4 N MO < 1D OWNO0W O O — &N M < 1 W N
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1929 1807 100 167 100
* Dane dla lat 1933-1938 zostaty skorygowane, poniewaz w 1933 r. zmieniono
1930 1815 100 153 92 metode liczenia pasazeréw.
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: ,Rocznik Statystyczny RP” za lata
1931 1694 94 135 81 1920-1929; ,Maty Rocznik Statystyczny” za lata 1929-1938.
1932 1494 33 114 68 Rycina 2. Przewozy pasazerskie PKP w latach 1920-1938 (mlIn oséb)
1933 1471 81 138 112 67
1934 1487 82 146 137 71 I n n e a s pe kty
1935 1508 83 144 139 70 . . .
1. Linie kolejowe
1936 1547 86 173 143 84
1937 1687 93 1 156 103 W czasie trwania wlelklego kryzy,/su na S,IeCI PKP, w.zwuq.zku
z gwattownym spadkiem przewozéw, zardéwno pasazerskich,
1938 1819 101 226 168 110 jak i towarowych, nie zamknigto ani czasowo, ani na state zad-

nej linii kolejowej. Wyjatkiem byta linia Kotomyja Przedmiescie
Nadwdrnianskie—Szeparowce Kniaz Dwor o dtugosci 7 km, ktora
formalnie zostata zamknieta (wstrzymano do odwotania ogdlny
ruch pociggdéw z przyczyn technicznych) 111930 r. W zaden spo-
so6b nie byto to zwigzane z wybuchem wielkiego kryzysu, ponie-
waz do tego czasu na linii odbywat sie sporadyczny ruch pasa-
zerski i towarowy (w rozktadzie jazdy z zimy 1929 r. — jedna para

pociggdéw mieszanych kursujgca ,,w miare potrzeby” na odcinku
Kotomyja Przedmiescie Nadwodrnianskie—Diatkowce Brettler
o dtugosci 3 km). Poza siecig PKP zawieszono ruch pasazerski
na otwartej w przeddzien wielkiego kryzysu (15 V 1929 r.) linii
Warszawa Miociriska—tomianki.

2. Liczba pociggéw

W omawianym okresie, mimo znacznego spadku przewozéw
pasazerskich, nie odnotowano masowego likwidowania pocia-
goéw pasazerskich. Na wiekszosci linii kolejowych nie byto zad-
nych zmian w liczbie kursujgcych pociggéw. Jak wynika z danych
zamieszczonych w tabeli 1, w okresie najwiekszego spadku prze-
wozow pasazerskich o 1/3 (1933 r.), praca przewozowa zmalata
jedynie 0 19%. Owa réznice mozna ttumaczy¢ mniejszym obto-
zeniem miejsc i zmniejszong liczbg wagonow w sktadach, przy
niewielkiej redukcji liczby kursujacych pociggéw. Powodow tego
byto przynajmniej kilka:

— Czes¢ pociggow pasazerskich, szczegdlnie na liniach dru-
gorzednych i znaczenia miejscowego, miata charakter mie-
szany: osobowo-towarowy lub towarowo-osobowy, stad
jeden sktad obstugiwat zarowno ruch pasazerski, jak i to-
warowy.

— Dla wielu miejscowosci kolej zapewniata jedyne pofaczenie
ze Swiatem zewnetrznym. Komunikacja autobusowa nie
zdazyta sie upowszechnié, a ponadto liczba zarejestrowa-
nych autobuséw na skutek osobliwej polityki fiskalnej pan-
stwa spadta z 4293 w 1931 r. do 1499 sztuk w 1936 ., tj.
0 66%.

— Oproécz obstugi ruchu pasazerskiego i towarowego, skta-
dy pasazerskie obstugiwaty réwniez ruch bagazowy oraz
prowadzity wagony pocztowe. To pierwsze niewiele poza
nazwg ma wspolnego z bagazem, mozna to raczej porow-
na¢ do obecnych przesytek kurierskich. Te drugie oprocz
zwyktej korespondencji, przewozity korespondencje admi-
nistracyjng i wojskowg, dlatego wtadzom zalezato na utrzy-
maniu potaczen.

Podsumowanie

Na podstawie przywotanych materiatdw mozna stwierdzic,
ze wielki kryzys na polskiej kolei trwat znacznie dtuzej niz w przy-
padku swiatowe] gospodarki. W odniesieniu do przewozow pa-
sazerskich zakonczyt sie dopiero w 1938 r. Dla poréwnania warto
wspomnie¢, ze przewozy towarowe nie przekroczyty do 1939 r.
poziomu z 1929r. (liczonego zaréwno w ciezarze przewiezionych
tadunkéw, jak i wykonanej pracy przewozowej). Aktywnos¢ Mi-
nisterstwa Komunikacji w zwalczaniu skutkdw kryzysu na kolei
ograniczyta sie gtdwnie do uproszczenia taryfy (likwidacja taryf
podwyzszonych oraz gorskiej) oraz dwukrotnej, powaznej, ob-
nizki cen przejazdéw. Wszelkie inne dziatania w rodzaju promo-
wania turystyki lub sportéw, szczegdlnie narciarskich, nie miaty
istotnego wptywu (ok. 1% w 1938 r.) na wielko$¢ przewozow

pasazerskich. Brak odpowiednich Zzrédet nie pozwala stwierdzi¢
jednoznacznie, jaki wptyw na wzrost przewozow pasazerskich
miaty wspomniane obnizki, a jaki pozostate czynniki, w tym
wzrost gospodarczy. Zauwazyc¢ jednak nalezy, ze wzrost przewo-
z6w w 1936 r. 0 14% byt znacznie wyzszy niz wzrost produkcji
przemystowej (o 10%), co pozwala zatozy¢, ze dziatania wtadz
kolejowy przyniosty pewien skutek®®.

Summary

The effects of the Great Crisis of the years 1929-1933 af-
fected also the railways in Poland. Between 1930 and 1932 the
passenger transport provided by the Polish State Railways de-
creased by about 10% on the average every year in comparison
with the period preceding the Crisis. The analysis of “Registers
of Railways Tariffs and Ordinances” kept in the period under di-
scussion allowed partially bringing closer the phenomenon of
fighting the results of the Crisis by the Ministry of Communica-
tion.
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Goérnoslaska kolej o rozstawie toru 785 mm, czyli 30 daw-
nych cali $lgskich, jest wspdtczesnie najstarszg nieprzerwanie
czynna kolejg waskotorowa na $wiecie, zachowang w formie
historycznej linii Miasteczko Slaskie—Tarnowskie Géry—Bytom.
Wtasnie ten podsystem komunikacyjny odgrywat szczegdlng
role w rozwoju i dziatalnosci przemystowej najbardziej zurba-
nizowanego regionu Srodkowej Europy. Od potowy XIX w. po
lata 80. XX w. rozlegta sie¢ GAornoslgskich Kolei Waskotorowych
(GKW) byta kluczowym elementem systemu transportu towaro-
wego w catym niemal okregu przemystowym, stanowigc rzadki
fenomen kolei fiskalnej (panstwowej) o zasiegu lokalnym dedy-
kowanej do przewozu towaréw. W przeciwienstwie do powsta-
jacych masowo na przetomie XIX i XX w. podobnych kolejek,
majgcych zwykle charakter dojazdowy i wypetniajgcych luki
w sieci kolei gtdwnych, gérnoslgski podsystem transportu wa-
skotorowego, ktorego rozwdj wspierato poczatkowo panstwo
pruskie, a potem niemieckie i polskie, byt silnie zintegrowany
z produkcjg przemystowg regionu i tworzyt gtéwnie powigza-
nia bezposrednie pomiedzy nadawcami i odbiorcami towardéw.
W setkach jednostkowych relacji komunikacyjnych byt elemen-
tem miedzyzaktadowych ciggdw logistycznych pomiedzy przed-
siebiorstwami lub oddalonymi od siebie, lezagcymi na terenie
réznych miejscowosci konurbacji, zaktadami jednego przedsie-
biorstwa. Przedsiebiorstwa te posiadaty zwykle wtasne boczni-
ce, a czasami rowniez wtasne sieci prywatnych torow o tym
samym przeswicie, czesto niezwykle rozbudowane, nierzadko
zelektryfikowane prgdem statym, wyposazone we wtasne za-
plecze techniczne i tabor, czesto specjalistyczny.

O skali dostepnosci kolei waskotorowej w dawnym woje-
wodztwie katowickim moze Swiadczy¢ fakt, ze w szczytowym
okresie rozwoju w pofowie XX w. sie¢ torow 785 mm na Gornym
Slasku skupiona na obszarze o powierzchni niespetna 500 km?

miata dtugosc ok. 600 km, z czego ok. 40% (233 km w 1950 r.)
nalezato do sieci panstwowej, wiekszg zas$ czes¢ (375 km
w 1965 r.) uzytkowaty koleje zaktadowe, powigzane przez ponad
setke punktéw zdawczo-odbiorczych. Na przestrzeni ponad stu
lat, pomimo wahan koniunktury, konfliktdéw zbrojnych i zmian
granic panstwowych, roczne przewozy towaréw na poziomie
kilku milionéw ton warunkowaty wysoka efektywnos¢ tej formy
transportu, o niewielkich wymogach terenowych i duzej mo-
bilnosci, wplecionej w codzienny rytm zycia przyzaktadowych
osiedli robotniczych, nieopodal ktérych przebiegata. Rekordowe
w historii GKW byty lata 1955, 1968 i 1978 z pracg przewozowg
rzedu 70 min tonokilometréw netto i przewozami na poziomie
5-6 min t tadunkéw (nawet 6,02 min t w 1955 r.). Liczba réwno-
czesnie eksploatowanych bocznic wzrastata od poczatku istnie-
nia GKW, przekraczajac wartos¢ 150 od korica XIX w. az po rok
1945. W latach najwiekszych przewozow, czyli 50. oraz 60. XX w.,
liczba ta ustabilizowata sie na wartosciach 120-1302. W roku
1947 GKW skupiaty ponad 53% bocznic przemystowych, 12,4%
przewozéw pasazerow i az 78,2% przewozow towardw na zaled-
wie 6,9% dtugosci budowlanej wszystkich kolei waskotorowych
PKP. Prace pociggowa wykonywato przy tym do 1965 r. $rednio
zaledwie 20 parowozow, ktore pokonywaty rocznie ok. 1 min
km (z czego ponad 70% przypadato na prace pociggowa) przy
Srednim zuzyciu wegla trakcyjnego na poziomie 120 kg na 1000
tonokilometrow brutto. Na koniec 1969 r. GKW miaty na stanie
2294 weglarki, w tym 964 czteroosiowe o tadownosci 15-17 t.
Tak duze wartosci przewozéw przektadaty sie na statystycznie
zauwazalny udziat GKW w przewozach towarowych PKP ogdtem
(a2 5,1% w 1946 . i ok. 2% w latach 60. XX w.)3.

1 K. Soida, Koleje wgskotorowe na Gérnym Slgsku, t. 2, Katowice 2001, s. 18-23.
2 lIbidem, t. 1, Katowice 1996, s. 94.

3 [Dwadziescia piec] 25 lat Katowickiego Okregu Kolejowego, Kronika Gospodarcza
(1945 r.—1970 r.), DOKP, Katowice 1970, s. 129-130.

Zrédto: Fot. A. Halor.

Rycina 1. Podstawowym typem lokomotywy liniowej GKW przed wpro-
wadzeniem lokomotyw spalinowych byty najciezsze i najsilniejsze pa-
rowozy wgskotorowe eksploatowane przez PKP — tendrzaki serii Tw
o masie 40 t. Na zdjeciu pociqg prowadzony parowozem Tw53 w Sie-
mianowicach, 1969 r.

Poczatki konca stuletniej
prosperity

Skupienie tak duzej pracy na relatywnie niewielkiej po-
wierzchni dawato GKW bardzo wysokg wydajnos¢ i dochodo-
wos¢ w poréwnaniu z innymi kolejami waskotorowymi i srednig
PKP ogdtem. Tymczasem proby osadzania kolei waskotorowej
w roli ,chtopca do bicia” w strukturach Slaskiej Dyrekcji Okrego-
wej Kolei Panstwowych (DOKP) widoczne byty juz w latach 60.
XX w., gdy wyptacane wéwczas bez zwtoki kopalniane odszkodo-
wania za zniszczone dziatalnoscig gérniczg szlaki waskotorowe
stuzy¢ miaty do finansowania inwestycji na torze normalnym,
podczas gdy eksploatowana do granic mozliwosci infrastruktura
waskotorowa ulegata degradacji. W dobie gospodarki planowej,
pod presjg naczelnego celu wzrostu wydobycia wegla i produkgji
przemystu ciezkiego, argumentowano to dgzeniem do wzrostu
wydajnosci czesci zaktadow przemystowych, gdzie dotychczaso-
wy zatadunek do wagondéw waskotorowych o tadownosci 8-17 t
miat wrecz ogranicza¢ mozliwosci produkcyjne zaktadow, takich
jak kopalnie ,Katowice”, ,Gliwice”, koksownie ,Makoszowy”
i ,Zaborze”, a zaopatrzenie wielkich kombinatéw mozliwe byto
tylko przy pomocy normalnotorowych wagondéw o fadownosci
50-60 t*. Nalezy doda¢, ze wbrew likwidacyjnym zapedom PKP,
wtadze partyjne w Katowicach doceniaty potrzebe utrzymywa-
nia kolei waskotorowej’. W wyniku rozwoju samochodowego
transportu ciezarowego rozwijata sie nieubtaganie konkurencja
w przewozach przesytek drobnicowych i wagonowych nada-

4 |bidem, s. 128.

5 Archiwum Panstwowe w Katowicach, Komitet Wojewddzki Polskiej Zjednoczonej Partii
Robotniczej, Katowice, sygn. 301/I1V/476, Kierunki pracy w zwalczaniu niegospodarnosci
i przestepczej dziatalnosci w zakresie zabezpieczenia realizacji planu 5-letniego w trans-
porcie panstwowym, Katowice, 21 pazdziernika 1965 r., s. 193—195 (za: D. Keller, KW
PZPR w Katowicach wobec problemdéw komunikacyjnych wojewddztwa katowickiego
w latach’'60. — przyczynek badawczy, praca w druku).

wanych i odbieranych niegdy$ powszechnie na wolnych torach
i niewielkich bocznicach, postepowat rozwdj normalnotorowe;j
sieci niezaleznych od PKP kolei resortu gérnictwa®, wreszcie
cze$¢ przewozéw przejmowat ,normalny tor” PKP, co przyczyni-
to sie do spadku liczby bocznic o potowe — ze 119 w 1965 r. do
58 w 1979 r. Nie miato to jednak bezposredniego przetozenia
na wielkos¢ pracy przewozowej GKW, ktéra od 1960 do 1980 r.
oscylowata na stabilnym poziomie od 56 do 71 mIn tonokilome-
trow netto (wartosci brutto od 111 do 142 min) przy wartosciach
przewozéw od 4 do 6 min t rocznie’. Réwnocze$nie postepowat
wolno trend spadkowy masy towardw i proporcjonalny do nie-
go trend wzrostowy $redniej odlegtosci przewozu. Powoli wzra-
stata tez predkosc techniczna i handlowa dzieki niezbednym
inwestycjom w modernizacje taboru i infrastruktury. Sukcesyw-
ne wprowadzenie trakcji spalinowej, sygnalizacji swietlnej na
duzych stacjach i radiofagcznosci pozwolito zwiekszy¢ mase po-
ciggow i zwiekszy¢ wskazniki wydajnosci, rownoczesnie malato
zatrudnienie — od 1960 do 1980 r. z 1521 do 886 pracownikow?.
Zmieniata sie takze struktura przewozonych tadunkéw —w miare
uptywu czasu ubyto w niej wegla kamiennego, zwiekszyta sie na-
tomiast ilos¢ odpaddéw poweglowych. Byto to konsekwencja po-
stepujacej mechanizacji urabiania w kopalniach, w miare ktorej
wraz z weglem wydobywano coraz wieksze iloéci skaty ptonnej®.

Zrédto: Fot. Krzysztof Soida.

Rycina 2. Gornoslgskie Koleje Wgskotorowe obstugiwaty zaréwno
ogromne zaktady posiadajgce dziesigtki kilometréw tordw, jak i mate
bocznice mieszczqce kilka wagondw. Na zdjeciu sktadnica wegla w Mia-
steczku Slgskim, 12 VIII 1985 r.

W latach kryzysu paliwowego lat 70. XX w. uswiadomiono
sobie — niestety nie na dfugo — znaczenie kolei waskotorowej
jako niezaleznego, mobilnego, doskonale dopasowanego do
potrzeb goérnoslaskiego przemystu srodka transportu. Pociag
waskotorowy wykonywat prace kilkudziesieciu éwczesnych sa-
mochododw ciezarowych z predkoscig handlowg rzedu 15 km/h,

6 Tzw. koleje piaskowe rozwinety sie dzieki rozbudowie i potaczeniu funkcjonujgcych weze-
$niej, niezaleznych kolei koncernow gérniczych w ramach panstwowego Przedsiebior-
stwa Materiatow Podsadzkowych Przemystu Weglowego (PMP—PW), funkcjonujacego
w latach 1951-1991.

7 K.Soida, Koleje wgskotorowe..., t. 2, s. 18-23.
8 lbidem, t. 1,s.59.
9 A. Fruzynski, Kopalnie wegla kamiennego w Polsce, t6dz 2012, s. 45.
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nie gorszg od samochodéw w warunkach ruchu miejskiego,
zuzywajac kilkakrotnie mniej paliwa w przeliczeniu na tonokilo-
metr, przy znacznie nizszych kosztach srodowiskowych, przewo-
z3c bardzo zréznicowane tadunki. Przebieg tras waskotorowych
na terenie gérnoslaskich miast byt z reguty bardziej bezposred-
ni w stosunku do transportu normalnotorowego i drogowego,
a sie¢ waskich toréw docierata w miejsca pozbawione utwar-
dzonych drég, co dodatkowo wptywato na skrécenie czasu do-
staw. W niektorych latach organizowano nawet w okresie zimo-
wym pospieszne przewozy materiatdbw cynkonosnych (szlam)
z Zaktadéw Gorniczo-Hutniczych (ZGH) ,Orzet Biaty” do Huty
Cynku ,Miasteczko Slaskie”. Tym niemniej negatywna polityka
PKP wobec kolei waskotorowej i brak inwestycji w nowoczesny
tabor samowytadowczy skutecznie zniechecaty zaktady do mo-
dernizacji waskotorowych bocznic zaktadowych i inwestowania
W nowoczesne urzgdzenia roztadunkowe.

Zrédto: Fot. Krzysztof Soida.

Rycina 3. Bocznice wielkich kopalri odkrywkowych zamknieto w la-
tach 80. XX w. Prazalnia ,,Nakto Slgskie”, lokomotywa zaktadowa
WLs50-1417, 19 VI 1986 r.

Zatamanie przewozow na
tle kryzysu gospodarczego
lat 80. XX wieku

Gwattownezatamanie przewozéw na GKW nastgpitow 1981r.,
zakonczonym wprowadzeniem stanu wojennego po falach straj-
kow wienczgcych postepujgcy od kilku lat kryzys ekonomicz-
ny. Zjawisko to tylko czesciowo mozna wigzaé¢ z dwczesnymi
wahaniami poziomu produkcji przemystowej. W szczegdlnosci
wydobycie wegla kamiennego, od ktérego uzalezniona byta
pograzajgca sie w kryzysie gospodarka Polski Ludowej i ktory
miat tradycyjnie najwyzszy udziat w miejscowych przewozach
w dekadzie lat 80. XX w. osiggneto najwyzszy w historii po-
ziom*°. Tymczasem od 1982 do 1987 r. praca przewozowa GKW
ustabilizowata sie, ale juz na poziomie o potowe nizszym niz

10 Ibidem, s. 49.

w poprzednich dekadach. Okres politycznego rozprezenia, ktéry
nastgpit po stanie wojennym, nie wiescit jeszcze rychtego zupet-
nego zatamania tradycyjnej, opartej na przemysle ciezkim, go-
spodarkiregionu. Jeszcze w 1986 . przewozy wynoszgce 2,8 mint
towardéw stanowity pewien sukces wzgledem 1985 r., pomimo
ograniczenia liczby bocznic z 47 do 41'%. Od 1981 r. zamawiano
weglarki Wddxhp wyposazone w hamulec zespolony, co wraz
z wycofaniem w kolejnych latach ostatnich parowozéw pozwo-
lito sukcesywnie uporac sie z problemem niedoboru chetnych
do pracy konduktoréw hamulcowych i zmniejszy¢ obsade pocia-
géw. Tymczasem nadciggato bezprecedensowe w powojennej
historii zatamanie gospodarcze, po ktérym miat nastgpic¢ prze-
tom polityczny roku 1989.

Zrédto: Fot. Jakub Halor.

Rycina 4. Sieci kolei zaktadowych 785 mm niezbedne do obstugi proce-
séw technologicznych funkcjonowaty jeszcze przez kilka lat po zerwaniu
umaow bocznicowych z PKP, az do likwidacji lub przebudowy zaktadow.
Lokomotywa WLs150-7652 na bocznicy ZGH ,,Orzet Biaty”, na pierw-
szym planie stacja Brzeziny Slgskie Wqsk. z bramkq zlikwidowanej za-
ktadowej trakcji elektrycznej, paZdziernik 1997 r.

Do 1990 r. nie przetrwata zadna z licznych niegdys bocznic
na terenach piaskowni, wapiennikow czy kamieniotomow.
W roku 1986 zamknieto ostatnie duze bocznice kopal dolomitu
»Blachowka” i ,Bobrowniki”, z ktdrych jeszcze kilka lat wczesniej
nadawano 1600 t fadunku na dobe dla Przedsiebiorstwa Robdt
Inzynieryjnych w Katowicach. Nie przetrwaty réwniez liczne
w przesztosci bocznice zaktadéw koksowniczych, zlikwidowa-
ne juz w latach 70. XX w. Najwazniejszg grupa nadawanych na
GKW fadunkéw byt od drugiej potowy XIX w. wegiel kamienny,
tymczasem z poczatkiem 1990 r. czynne pozostawato tylko sze$¢
bocznic na terenie kopalrh wegla kamiennego (KWK) ,Bytom”,
,Polska”, ,Gliwice”, ,Siemianowice”, ,Dymitrow” i ,Zabrze”.
W dodatku jedynie trzy ostatnie stanowity baze nadawcéw we-
gla, a pozostate ekspediowaty wytagcznie kamien poweglowy dla
zaktaddw firmy ,,HALDEX".

11 K. Soida, Koleje wgskotorowe ..., t. 1,s.59.
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Zrédto: Fot. Jakub Halor.

Rycina 5. Wgskotorowa bocznica kopalni ,Siemianowice” nadawata
wegiel dla Elektrowni ,,Chorzow” az do wstrzymania wydobycia i likwi-
dacji zaktadu. Lokomotywa Lxd2-362 podstawia wagony pod zbiornik
zsypowy, 2 11 1998 r.

Kopalnie rud cynku i otowiu, huty i zaktady przetwarzajace
metale niezelazne, wytwdrnie tlenku cynku i kwasu siarkowego
stanowity od zarania dziejéw bardzo wazng grupe klientoéw GKW
w zakresie przewozdw, takze specjalistycznych. W tej grupie do
1989 r. czynne byty jeszcze bocznice Huty Metali Niezelaznych
(HMN) ,,Szopienice”, Zaktadéw Metalurgicznych (ZM) ,Silesia”
w Wetnowcu i Lipinach, ZGH ,Orzet Biaty” w Piekarach i Brze-
zinach, przedsiebiorstwa ,Wtérmet” w Siemianowicach i Huty
Cynku ,Miasteczko Slaskie”. W gronie najwiekszych klientéw
GKW wyjatkowe miejsce miaty zawsze huty zelaza, ktérych we-
wnetrzne uktady torowe osiggaty olbrzymie rozmiary. Z wielkich
gornoslaskich hut —klientéw GKW, jak ,,Baildon”, ,,Bobrek”, ,,Flo-
rian”, Gliwice”, ,Jednos¢”, ,, Kosciuszko”, ,,Pokdj”, ,Zabrze”, ,Zyg-
munt”, ,,1 Maja” na koniec 1989 r. pozostaty czynne bocznice
tylko dwdéch ostatnich sposréd wymienionych przedsiebiorstw.
Wsrdéd najwiekszych, tradycyjnych odbiorcéw wegla na sieci
GKW obok kombinatéw hutniczych kluczowe znaczenie miaty
przedsiebiorstwa energetyczne — w tej grupie czynne boczni-
ce miaty w tym czasie Elektrownie ,,Chorzéw” oraz ,Zabrze”,
a takze cieptownie Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Energetyki
Cieplnej (PEC) w Gliwicach i Rudzie Slaskiej'2.

W roku 1989 praca przewozowa spadta ponizej poziomu
20 min tonokilometrow netto przy 2,3 min t przewiezionych ta-
dunkdéw, wracajgc pierwszy raz po wojnie do poziomu zroku 1945,
a liczba bocznic zmniejszyta sie do 32%.

12 Ibidem, t. 2, s. 18-23.
13 Ibidem, t. 1, 5. 92-93.

Tabela 1. Zmiany struktury przewozow towaréw GKW w wybranych la-
tach z okresu 1960-1989 (tys. t)

Lata

Grupy
towarowe 1960 1965 1970 1975 1980 1985 1989

Wegiel
‘ 3123 | 2554 | 1977 | 1620 | 1630 | 1452 | 1274

kamienny

Koks 140 64 26 20 2 0 0
Rudy i piryty 975 867 | 1055 903 728 252 196
Kamier wszelki 889 319 319 179 530 117 0
Piasek i zwir 270 231 70 349 78 0 0

Metale i wyro-

) 49 29 39 38 60 42 39
by z metali
Cegta wszelka 112 89 35 4 0 0 0
Artykut
ety 34 40 2 3 1 19 5
chemiczne
Drewno i wyro-
93 68 71 4 2 0 0
by z drewna
Odpady powe-

| . 270 757 1045 1455 1285 768 809
glowe i inne

Razem 5955 5018 4639 4575 4316 2650 2323

* W tym zuzel hutniczy, przesytki stuzbowe, betoniki, prézne kontenery i grupy
towarowe o rocznych przewozach do 1 tys. t, jak ptody i przetwory rolne, ropa
i przetwory naftowe.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie: K. Soida, Koleje wgskotorowe na
Gornym Slgsku, t. 2, Katowice 2001, s. 18-23.

Walka o przetrwanie
w chaosie przeksztatcen
struktur PKP

Organem zwierzchnim GKW pozostawat Zarzad Kolei Dojaz-
dowych (ZKD) Slaskiej DOKP z siedzibg w Bytomiu. Spadkowi
przewozow towarzyszyty odtad czesto szybko nastepujace po
sobie, pogtebiajace chaos, zmiany organizacyjne i ograniczanie
zatrudnienia. Z koricem 1989 r. miata miejsce likwidacja najwiek-
szej na sieci lokomotywowni (WMD) Maciejkowice*. Lokomoty-
wy przeniesiono do WMD Bytom Karb. Dnia 1 11 1990 r. nasta-
pita likwidacja stacji zbiorczych Poreba i Rudy przez potaczenie
i stworzenie nowej stacji zbiorczej w Gliwicach Trynku. Do sierp-
nia 1991 r. na sieci wcigz funkcjonowaty stacje rejonowe (WRS)

14 Autor przytacza tu kilka powszechnie uzywanych na PKP skrotow telegraficznych jedno-
stek organizacyjnych za Zatacznikiem nr 4 do przepiséw R-13 ,,Przepisy o uzytkowaniu
urzadzen ogdlnoeksploatacyjnych sieci tacznosci PKP”, do uzytku stuzbowego, Minister-
stwo Komunikacji, Warszawa 1971. Przyktadowo, skrot WMD oficjalnie rozwijano jako
Lokomotywownia Kolei Dojazdowych itd.
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Maciejkowice, Bytom Karb Wask. i Gliwice Trynek, dwie WMD
Bytom Karb Wask. i Rudy oraz cztery odcinki drogowe (WDZ)
Repty, Maciejkowice, Poreba i Rudy, a takze odcinek zmechani-
zowanych robét drogowych (WDZM) w Bytomiu Karbiu, odcinek
elektroenergetyczny (WMES), odcinek zabezpieczenia ruchu ko-
lejowego i facznosci (WTC), rejon budynkéw (WDG), wreszcie
najwieksze na kolejach waskotorowych warsztaty naprawcze ta-
boru kolejowego w Bytomiu Rozbarku®. Dnia 1 IX 1991 r. nasta-
pita likwidacja wszystkich odcinkéw i WDG, w miejsce ktdrych
powotano jeden odcinek utrzymania w Bytomiu Karbiu. Dnia
1 XIl 1991 r. miata miejsce likwidacja wszystkich dotychczaso-
wych WRS poza stacjg Bytom Karb Wask., ktéra przejeta ich zada-
nia, wraz z podlegtymi im posterunkami i punktami handlowymi.

Zrédto: Fot. D. Kiper.

Rycina 6. Najwieksza w Srodkowej Europie stacja Maciejkowice
w przedostatnim roku funkcjonowania obok planowego ruchu goscita
takze pociqgi specjalne, 15V 1998 r.

Dtugosc¢ eksploatacyjna sieci GKW na koniec 1991 r. wyno-
sita wcigz jeszcze pokazne 153,2 km, chociaz pociagi pojawiaty
sie na torach coraz rzadziej. Zmianom struktury organizacyjnej
towarzyszyt dalszy proces zamykania bocznic zaktadow przemy-
stowych, ktérych obstuga byta kluczowa dla zachowania ekono-
micznych podstaw funkcjonowania GKW. W wielu przypadkach
zamkniecia te wystgpi¢ miaty juz nie na skutek postepujacej
likwidacji i przeksztatcen wtasnosciowych samych zaktadow,
lecz w wyniku braku umiejetnych dziatarn marketingowych badz
wrecz celowych dziatan Slaskiej DOKP*. Pomimo ze taryfa prze-
wozowa GKW byta nizsza od taryfy kolei normalnotorowej, nie
zawsze byta konkurencyjna dla dynamicznie rozwijajgcego sie
prywatnego transportu samochodowego. Dnia 31 Il 1991 r.
miato miejsce rozwigzanie umowy bocznicowej z ZGH ,Orzet
Biaty” w Piekarach Slaskich, w wyniku czego ustat ruch na catej
linii Sucha Géra—Piekary Slaskie Wask.—Bytom Rozbark, z wyjat-
kiem koncowego odcinka dojazdowego do warsztatow. W tym

15 J. Halor, Warsztaty naprawcze Gornoslgskich Kolei Wgskotorowych w Bytomiu-Rozbarku,
,Swiat Kolei” 2010, nr 5, s. 20-28.

16 K. Soida, Gdrnoslgskie koleje wgskotorowe po 1990 roku, cz. 1, ,Koleje Dawniej i Dzis”
2005, nr 5, s. 24-35.

samym czasie zakoriczono obstuge ZM ,Silesia” w Swietochto-
wicach-Lipinach i Katowicach-Wetnowcu, dla ktérych GKW byta
tradycyjnym partnerem w ztozonym, wewnetrznym procesie
logistycznym.

W lutym 1992 r. w kierownictwie Slaskiej DOKP pojawit sie
zamyst likwidacji ZKD Bytom i podporzadkowania pracownikéw
piondéw technicznych normalnotorowej stacji rejonowej w Byto-
miu. Rok ten przyniost kolejne zamkniecia duzych bocznic kolei
waskotorowej — Huty ,, 1 Maja” w Gliwicach 30 czerwca, a KWK
»Polska-Prezydent” 30 wrzednia. Waskotorowi kolejarze w obli-
czu grozby likwidacji miejsc pracy intensyfikowali dziatania mar-
ketingowe, dzieki czemu pojawita sie mozliwo$¢ wznowienia
zatadunku wegla dla duzego odbiorcy — Elektrowni ,,Chorzow”
w kopalniach ,Siemianowice” i ,Rozbark”. Dnia 1 XI 1992 r.
otworzona zostafa réwniez mata sktadnica wegla przy ul Jagiel-
loniskiej 28 w Gliwicach. W krétkim czasie do roli tadowni wegla
zaadaptowany zostat zbiornik kamienia KWK ,Rozbark”, do kto-
rego doprowadzona zostatfa jednotorowa bocznica. Pierwszy za-
fadunek nastgpit 16 X1 1992 r. Sie¢ waskotorowa doznata w tym
roku kolejnego powaznego uszczerbku — zasypano wiadukt pod
stacjg normalnotorowg Ruda Pofudniowa, odcinajac Porebe od
Bytomia, fizycznej likwidacji ulegty dtugie odcinki z Poreby do
Huty ,Zygmunt” oraz z Rozbarku (warsztatéw naprawczych) do
Piekar Slgskich?’.

Rok 1993 przynidst jeszcze bardziej dramatyczny bilans
strat infrastruktury i klientéw. Rozwigzano umowy bocznicowe
z kolejnymi duzymi nadawcami i odbiorcami — 31 marca zakon-
czono obstuge Elektrowni ,,Zabrze”, 30 czerwca KWK ,Zabrze”,
1 wrzeénia — ZGH , Orzet Biaty” w Brzezinach Slaskich. Wzrosto-
wi bezrobocia towarzyszyt wzrost przestepczosci. Nieuzywane
odcinki toréw staty sie polem dziatania zorganizowanych gan-
gbéw ztodziei parajgcych sie kradziezg ztomu stalowego, sprzeda-
wanego nastepnie w powstajgcych w szybkim tempie skupach
tego surowca. Dnia 31 XIl 1993 r. nastgpito rozwigzanie umowy
bocznicowej z KWK ,Gliwice”, czego konsekwencjg byto wstrzy-
manie ruchu towarowego na zachéd od Maciejowa Slaskiego.
Oficjalnie zawieszono ruch na odcinkach Maciejkowice—Brzezi-
ny Slaskie, Poreba—Zabrze Zachodnie Wask., Maciejéw Slaski—
—Markowice Raciborskie.

Sprzymierzeicem waskotorowych kolejarzy okazata sie
Rudzka Spétka Weglowa, ktora starata sie w petni wykorzystac
potencjat waskich toréw. Dnia 30 IV 1994 r. wznowiono zatadu-
nek miatu weglowego na bocznicy KWK ,Siemianowice” w po-
kaznej ilosci 1200 t na dobe, czyli szesciu fadownych pociggdéw
po 12 wagondéw Wddxhp w relacji KWK ,Siemianowice”—Elek-
trownia ,,Chorzéw”. Ten niematy w owym czasie sukces pozwa-
lat jednak tylko na odsuniecie w czasie zamierzonej likwidacji
ZKD w Bytomiu i dalszej rozbidrki sieci waskich toréw przez
gangi ztodziei i firmy handlujace ztomem, ktdre to grupy byty
zywo zainteresowane oficjalng wspétpracg z PKP i nieoficjalng —
z wptywowymi pracownikami mogacymi ten proceder utatwic¢
ku obopdlnej korzysci. Kierownictwo Slaskiej DOKP jeszcze
w sierpniu 1994 r. zlecito biuru handlowemu znalezienie moz-
liwosci zastgpienia przewozéw waskim torem kolejg normalng

17 Ibidem.

z kopaln ,,Rozbark” i ,,Centrum” do HMN ,,Szopienice”, z kopali
,Siemianowice” i ,Centrum” do Huty ,Zygmunt”, ponadto na-
kazato wystgpic¢ z informacjg do dyrekcji gtdbwnej PKP o nieefek-
tywnych przewozach waskotorowych i likwidacji ZKD w Bytomiu
zdniem 111995 r. Z postawa Slaskiej DOKP kontrastowaty pisma
klientéw zadowolonych ze zmiany srodka transportu. Rudzka
Spétka Weglowa informowata, ze dzieki przeniesieniu na kolej
waskotorowa zupetnie zaniechane zostaty przewozy transpor-
tem samochodowym do Elektrowni ,,Chorzéw”, zmniejszajac
ruch dobowy miedzy Siemianowicami a Chorzowem o ponad
100 kursow ciezkich wywrotek. Sktadnica wegla w Gliwicach pi-
sata prosby o podniesienie optat przewozowych (!!!) do pozio-
mu réwnego stawkom za przejazd samochodem, skoro Slgska
DOKP uwaza, ze transport w waskim torem jest nieefektywny,
bo dzieki temu oszczedzone zostang drogi i powietrze na terenie
Gliwic i Bytomia (mowa tu bytfa o stosunkowo niewielkich prze-
wozach na poziomie 600 t miesiecznie)®®.

Radykalne ograniczenie przewozéw po zamknieciu wiek-
szosci bocznic spowodowato ogromng dysproporcje pomiedzy
mozliwosciami przewozowymi a wykonaniem. Gd&rnoslaskie
Koleje Waskotorowe posiadaty w 1995 r. 20 lokomotyw, 1268
wagonow, w tym 1119 samowytadowczych weglarek z hamul-
cem pneumatycznym serii Wddxhp o tadownosci 17 t, 19 wa-
gonoéw osobowych. Zatrudnienie wynosito 265 pracownikdw,
z tego 25 w zarzadzie. Tymczasem PKP, podmiot wciaz reprezen-
tujacy panstwo polskie, z taski komunistycznych wtadz wtasciciel
GKW, zamiast odpowiedzie¢ na zapotrzebowanie na przewozy,
o ktére prosili klienci, stawiat na likwidacje. W tej sytuacji pa-
radoksalnym moze wydawac sie fakt, ze na Wydziale Inzynierii
Materiatowej, Metalurgii i Transportu Politechniki Slgskiej po-
wstata praca dyplomowa, zawierajgca rzetelng analize potrzeb
modernizacyjnych wybranych bocznic GKW, w szczegdlnosci
KWK ,,Centrum”, KWK ,,Rozbark” i Huty ,,Zygmunt” w Bytomiu,
dwodch bocznic Elektrowni ,,Chorzow”, Zaktadéw Azotowych S.A.
i KWK ,,Polska” Rejon ,Prezydent” w Chorzowie, KWK ,,Siemia-
nowice” Ruch | w Siemianowicach, HMN ,Szopienice” w Kato-
wicach oraz Okregowego PEC w Gliwicach. Ta ostatnia stanowita
jeszcze ostatni ,przyczotek” uzasadniajgcy wznowienie ruchu na
waskotorowym potaczeniu Bytomia z Gliwicami, bedacym juz
woéwczas ,na celowniku” amatoréow ztomu stalowego. Posréd
licznych celnych wnioskéw, autor wspomnianej pracy inzynier-
skiej wyrazat zaskoczenie brakiem wykorzystania potencjatu
przewozowego GKW w zakresie fadunkéw innych niz wegiel ka-
mienny, proponujac zastosowanie kolei waskotorowej do prze-
wozdéw odpaddéw przemystowych w miejsca po wyeksploatowa-
nych kopalniach surowcéw mineralnych?®,

Z koncem 1995 r. podporzgdkowano catg pozostajgca
w eksploatacji sie¢ GKW stacji rejonowej Bytom. Poszczegdlne
agendy ZKD wiaczono do referatéw normalnotorowych. Spra-
wy prowadzone dotychczas przez jeden dziat przewozéw przy-
dzielono trzem réznym referatom — techniczno-ruchowemu, to-
warowemu i pasazerskiemu, ponadto utworzono nowy referat

18 Ibidem.

19 K. Szottys, Analiza potrzeb modernizacyjnych na wybranych bocznicach Gérnoslaskich
Kolei Dojazdowych, Katowice 1995, praca dyplomowa na Wydziale Inzynierii Materiafo-
wej, Metalurgii i Transportu Politechniki Slaskiej.

utrzymania i taboru kolei dojazdowych, ktéry w sktadzie czte-
rech oséb zastgpit dawne dziaty drogowy i mechaniczny ZKD.
Do konca stycznia 1996 r. likwidacja ZKD w Bytomiu stafa sie
faktem i kierownictwo Slaskiej DOKP mogto odnotowa¢ 6w wat-
pliwy i wyjatkowy ,sukces”, gdyz w zadnej innej dyrekcji okre-
gowej, o znacznie mniejszych przewozach waskimi torami, nie
zlikwidowano miejscowych ZKD do chwili likwidacji DOKP jako
takich. Wkroétce tez obwieszczono formalnie zawieszenie prze-
wozéw na kolejnych dtugich odcinkach, z dniem 1 VI 1996 r.
Nowy Karb—Maciejéw Slaski oraz Lasowice-Strzybnica Wask.,
11X 1996 r. Chorzéw Przetadownia—Huta ,,Zygmunt”. Wreszcie
1 XIlI 1996 r. skutecznie zniechecono bardzo waznego klien-
ta — HMN ,Szopienice”, przedstawiajgc mu koszty utrzymania
7 km linii waskotorowej i tym samym zachecajgc do przejscia
na transport samochodowy — czego konsekwencjg byto zawie-
szenie ruchu na 7 km odcinku od odgatezienia bocznicy KWK
,Siemianowice” do Szopienic. Bezposrednio po tym fakcie,
szczegblnie na wzmiankowane;j linii, rozwineto sie kolejne nie-
pokojace zjawisko: do zwyktych drobnych wandali niszczgcych
infrastrukture torowg dotgczyli wandale nowej generacji — firmy
prowadzace dziatalnos$¢ gospodarczg, wozgc ciezkimi samocho-
dami odpady gérnicze i paleniskowe zniszczyty drogi komunalne
i torowiska kolejowe w rejonie stacji Paulina, realizujgc doktad-
nie to samo zadanie, ktdére niegdys przez dziesigtki lat wykony-
wata w tym miejscu kolej waskotorowa. Dziatalnos¢ ztodziei na
nieczynnych szlakach osiggneta niespotykane dotad rozmiary.
tacznie w 1996 r. przestepcy ukradli 13 830 m szyn, 34 434 pod-
ktadek, 98 013 wkretéw, 1592 tubek, 3092 srub tubkowych, 407
podktadéw, dwa komplety rozjazdéw i 200 ptytek Slizgowych
wycenionych na kwote 306 765,20 zt. Stosunkowo nieliczne byty
kradzieze elementéw taboru — odnotowano utrate 14 resorow,
14 maznic i 112 kurkéw hamulcowych (rzeczywista skala proce-
deru byta prawdopodobnie juz wéwczas znacznie wieksza — re-
jestr obejmowat tylko kradzieze ujawnione)?.

Zakonczenie ruchu
pasazerskiego na linii
Gliwice—Rudy

Uruchomiona w latach 1899-1901 staraniem przedsie-
biorstwa tramwajowego kolej lokalna Gliwice-Rudy—Racibdrz
w 1945 r. zostata upanstwowiona i wtgczona do GKW. Na skutek
rozwoju komunikacji autobusowej i transportu indywidualnego
przewozy na jedynej trasie GKW z regularnym rozktadowym ru-
chem pociggdw pasazerskich Gliwice Trynek—Rudy malaty nie-
przerwanie od 1954 r., kiedy to osiggnety najwyzszg w historii
wartos¢ 1,834 min pasazerow. W roku 1989 prébowano temu
zaradzi¢, wprowadzajagc do ruchu 9 nowych, przestronnych
rumunskich wagonéw osobowych serii Bxhpi, otwarto tez do-
datkowy przystanek pasazerski Gliwice Srédmiescie nieopodal
gtéwnego wezta komunikacyjnego przy placu Piastéw. Pozwolito
to jedynie nieco wyhamowa¢ spadkowy trend — do efektywne;j

20 K. Soida, Gérnoslgskie koleje ..., cz. 1, s. 24-35.
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obstugi wiekszosci kurséw wystarczytby ekonomiczny wagon
motorowy, ktérego od czasow powojennych brakowato. Dwa
lata pdzniej, 4 X1 1991 r., ze wzgledu na zte wyniki ekonomiczne
zarzadzeniem nr 59 naczelnego dyrektora Slaskiej DOKP wstrzy-
mano kursowanie pociggdw osobowych, co okazato sie poczat-
kiem postepujgcego procesu niszczenia tej kolei lokalnej, jednej
z najbardziej wartosciowych w Polsce z punktu widzenia tury-
styki i dziedzictwa kulturowego. Nieco wczesniej, 1 X 1991 r.,
miato miejsce formalne zamkniecie lokomotywowni w Rudach
i przeniesienie druzyn do Bytomia Karbia. Sporadyczny ruch to-
warowy do Markowic Raciborskich odbywat sie do marca 1992 r.

Cata linia waskotorowa z Gliwic do Markowic w marcu 1993 r.
zostata jako dobro kultury wpisana do rejestru zabytkéw
»A” przez konserwatora wojewddzkiego w Katowicach. Dnia
2411994 r. ZKD w Bytomiu rozpoczat proces przekazywania ma-
jatku PKP w granicach gminy KuzZnia Raciborska samorzgadowi,
a 11 maja Muzeum Gornictwa Weglowego w Zabrzu uzyskato
zezwolenie ministra transportu i gospodarki morskiej na prowa-
dzenie przewozu 0s6b na odcinku Gliwice Wask.—Markowice?!.
Jednostka ta nie zdotata jednak zrealizowac zamierzen. Towa-
rzystwo Mitosnikdw GKW (TMGKW), ktére podjeto sie zagospo-
darowania obiektéw stacji w Rudach zgromadzito tam kolekcje
taboru waskotorowego, pozyskanego z gérnoslaskich zaktaddw.
Tor szlakowy byt tymczasem sukcesywnie rozkradany, przy czym
najwieksza skala kradziezy i dewastacji miata miejsce w samych
Gliwicach.

W strukturach Dyrekcji
Kolei Dojazdowych

Nadzieje na zmiane systemowego podejscia do kolei wasko-
torowych, traktowanych przez kierownictwo PKP od wielu juz
dekad jako przestarzaty srodek transportu skazany na likwida-
cje, wigzano z powotaniem w ramach PKP Dyrekcji Kolei Dojaz-
dowych (DKD), ktéra rozpoczeta dziatanie 15V 1998 r. i przejeta
zarzad nad wszystkimi jeszcze czynnymi kolejami waskotorowy-
mi w Polsce. Dnia 1 VIl 1998 r. powstata w Bytomiu Sekcja Kolei
Dojazdowych z siedzibg w dyrekcji warsztatow przy ul. Brzezin-
skiej 27, gdzie przeniesiono biura z dawnej reprezentacyjnej
dyrekcji GKW przy ul. Powstancéw Warszawskich 1. Rdwnocze-
$nie nastgpita likwidacja lokomotywowni i odcinka utrzymania
w Bytomiu Karbiu oraz stacji zbiorczej w Maciejkowicach, gdzie
zaledwie kilka miesiecy wczesniej, 1 Il 1998 r., przeniesiono jej
siedzibe z Bytomia Karbia.

21 K. Soida, Kolej Gliwice Trynek—Rudy—Raciborz, tédz 1998, s. 80-81.

Zrédto: Fot. Jakub Halor.

Rycina 7. W sierpniu 1999 r. nic nie zapowiadato rychtego wstrzyma-
nia obstugi Elektrowni ,,Chorzéw”, GKW przeprowadzity nawet remont
kapitalny potudniowego toru na dwutorowym odcinku Maciejkowice—
—Pole Pétnocne

Przeksztatcenia organizacyjne nie zmienity mentalnosci kadr
zarzgdzajacych PKP. Dnia 5 X 1998 r. podjeto formalng decyzje
o fizycznej likwidacji nieczynnych odcinkéw Nowy Karb—Ma-
ciejow i Maciejéow—Gliwice Wask., od kilku lat juz czesciowo
nieprzejezdnych ze wzgledu na kradzieze szyn i akcesoriow to-
rowych. Tym samym utracona zostata iluzoryczna szansa na za-
chowanie ciggtosci trasy pomiedzy Bytomiem, Gliwicami i Ruda-
mi, ostatecznie zniweczono potencjalng mozliwosé zaopatrzenia
waskim torem sktadnic wegla, PEC w Gliwicach i wznowienia
obstugi Elektrowni ,Miechowice” w Bytomiu. Takze nadzieje na
podjecie zaopatrzenia cieptowni w Siemianowicach Slaskich nie
doczekaty sie realizacji, DKD wykazata sie tradycyjng dla PKP pa-
sywna postawa, dalekg od nieubtaganych zasad biznesu??.

Na koniec 1999 r. dtugos¢ eksploatacyjna sieci GKW wynosita
zaledwie 40 km. Ostatnim polem przewozéw towarowych GKW
pozostawafa obstuga Elektrowni ,Chorzéw”, zaopatrywanej
waskim torem od zarania swej historii w 1898 r. i posiadajacej
wtasne waskotorowe bocznice do roztadunku miatu weglowe-
go do zbiornikdw wgtebnych oraz zatadunku zuzla i popiotéw
z piecow. Zatadunek miatu weglowego dla elektrowni odbywat
sie w kopalniach , Siemianowice” oraz ,,Rozbark” i ,Centrum”
(dawniej ,,Dymitrow”) w Bytomiu. W listopadzie 1999 r. wstrzy-
mano ruch kopalni w Siemianowicach. Az do zakonczenia wy-
dobycia fadowano tu pociggi na bocznicy waskotorowej, na-
tomiast wczesniej likwidacji ulegta bocznica normalnotorowa.
Konsekwencjg tego zdarzenia stato sie ostateczne zamkniecie
dla potrzeb technicznych najwiekszej stacji waskotorowej w Pol-
sce po sezonie letnim 2000 r. Majaca ponad 7 km dtugosci toréw
stacyjnych i dwie nastawnie stacja Maciejkowice pozostata bez
pracy. Setki odstawionych na niej weglarek staty sie atrakcjg dla
miejscowych ztodziei ztomu, ktérzy dniem i noca , pracowali”,
demontujac dajace sie fatwo wynies$¢ elementy wyposazenia?.

22 K.Soida, Gornoslgskie koleje..., cz. 2, s. 20-31.
23 ). Halor, Stacja Maciejkowice, ,Swiat Kolei” 2006, nr 2, s. 24—33.
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Zrédto: Fot. Jakub Halor.

Rycina 8. Ostatnie dni funkcjonowania wgskotorowej bocznicy nawe-
glania Elektrowni ,Chorzéw”, 15 V 2001 r.

Dnia 15 V 2000 r., zaledwie po dwdch latach funkcjonowa-
nia nowej jednostki, Zarzad PKP wszczat procedure przygoto-
wawczg likwidacji DKD. Rozpoczynat sie proces likwidacji kolei
waskotorowych w catej Polsce w oparciu o ustawe o restruktu-
ryzacji przedsiebiorstwa Polskie Koleje Panistwowe, otwierajgc
mozliwos$¢ nieodptatnego przejecia ich majgtku przez wtadze
samorzadowe.

Zakonczenie przewozow
towarowych

Mato znanym faktem byto krétkotrwate wznowienie obstugi
matej, zdolnej przyjgé tylko trzy wagony miesiecznie sktadnicy
wegla w Miasteczku Slaskim w drugiej potowie 2000 r. Zaméwie-
nia na przewodz miatu weglowego waskim torem do Elektrowni
»,Chorzow” wstrzymane zostaty w lutym 2001 r., juz wczesniej
w coraz wiekszym stopniu korzystano tu z transportu samo-
chodowego, z roku na rok malata ilos¢ wegla przewozona wa-
skim torem. Okresy pracy, gdy na szlak wyjezdzaty cztery pary
pociggdéw weglowych kazdego dnia przeplataty sie z kilkutygo-
dniowym czasem postoju, szczegdlnie w wakacje. Kazda dtuz-
sza przerwa w ruchu pociggdéw byta dla zupetnie bezkarnych
ztodziei okazjg dla rozkradzenia $rub i podktadek mocujacych
szyny, a pierwszy pociag jadacy na szlak po przerwie musiat by¢
wyposazony w narzedzia i materiaty dla uzupetnienia ubytkéw
w torze spowodowanych przez przestepcéw. Istniaty jeszcze
teoretycznie mozliwosci przejecia przewozow zuzla i popiotéw
— odpadow z Elektrowni ,Chorzéw”, mozliwa byta takze — przy-
najmniej teoretycznie — zmiana formy organizacji GKW w spétke
z udziatem samorzaddw i prywatnego operatora, jednak per-
spektywy wznowienia obstugi ostatniego strategicznego klienta
byty mizerne.

Zrédto: Fot. D. Kiper.

Rycina 9. Lokomotywa Lxd2 prowadzi dawnym dwutorowym odcinkiem
z Maciejkowic sktad 24 préznych weglarek Wddxhp, 15 V 2001 r.

W kwietniu 2001 r. Elektrownia ,,Chorzéw” rozpoczeta bo-
wiem rozlegte prace modernizacyjne pofaczone z catkowitg
przebudowa dotychczasowego systemu zaopatrzenia. Po mo-
dernizacji przedsiebiorstwo miato przez co najmniej 10 lat zu-
zywaé¢ milion ton miatu weglowego rocznie, lecz umowy za-
opatrzeniowe podpisano juz z Nadwislariskg Spotka Weglowa
i normalnotorowym przewoznikiem PKP Cargo. Kolej waskoto-
rowa rozpatrywana byta takze jako docelowy przewoznik miatu,
jednak miata zbyt mato atutéw, by sprostac konkurencji. Fatalna
aura niepewnosci, od lat wiszgca nad kolejami waskotorowymi,
byta waznym czynnikiem dziatajgcym na niekorzys¢ GKW. Pro-
blemem nie byt potencjat przewozowy, w zupetnosci wystarcza-
jacy do sprostania wytezonym zadaniom przewozowym — GKW
dysponowaty w koricu 2000 r. flotg 15 ciezkich lokomotyw serii
Lxd2 i 431 nowych weglarek samowytadowczych serii Wddxhp
o fadownosci 17 t wyposazonych w hamulec pneumatyczny.
Organizacja ruchu, elastyczno$¢ i terminowos¢ zaopatrzenia
mogty by¢ bez watpienia konkurencyjne wobec normalnotoro-
wego PKP Cargo. Nawet predkos¢ handlowa waskotoréowki byta
atutem — znaczna cze$¢ linii Bytom Karb Wask.—Maciejkowice
zostata w 1999 r. wyremontowana i pozwalata w praktyce na
bezpieczne rozwiniecie maksymalnej predkosci 40 km/h. Jednak
inwestor nie mogt zaakceptowad ograniczenia rynku dostawcow
miafu dla elektrowni do dwdch zagrozonych rychta likwidacjg
kopalr bytomskich — a tak przedstawiaty sie mozliwosci GKW
w 2001 r. po porzuceniu przez PKP % sieci torowej i wiekszosci
bocznic w poprzedniej dekadzie. Utracity wiec GKW mozliwos¢
wykorzystania ogromnej rezerwy przewozowej. Przewozy mia-
tu weglowego dla Elektrowni ,Chorzéw”, ostatniego strategicz-
nego klienta GKW, uruchomiono raz jeszcze po skierowanej do
dyrekcji elektrowni przez autora niniejszego tekstu, wéwczas
czynnego dziatacza Fundacji Wieku Pary, prosbie o umozliwie-
nie realizacji filmu dokumentalnego. W dniach 11-16 V 2001 r.
ostatnig umowe przewozowg na dostawe ponad 1000 t miatu
weglowego dla chorzowskiej elektrowni zrealizowaty pociagi
tadowane w kopalniach ,, Szombierki-Centrum” oraz ,,Rozbark”.
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W ten sposdb uwiecznione zostaty procesy technologicznego
zatadunku, przewozu i roztadunku wegla waskim torem, szcze-
gblnie ze sama elektrownia od momentu powstania w 1898 r.
byta dostosowana do obstugi przez podsystem transportu wa-
skotorowego?*.

Dnia 10 V 2001 r. odbyto sie w Bytomiu spotkanie rozpoczy-
najgce trudny proces przekazania GKW samorzagdom. Na zapro-
szenie DKD pojawili sie jedynie przedstawiciele wtadz miejskich
Bytomia, Tarnowskich Gér i Miasteczka Slaskiego — powiatéow
zainteresowanych przetrwaniem GKW. Nie odpowiedziat na
zaproszenie wojewoda $laski i Sejmik Wojewddztwa Slgskiego,
zabrakfo tez przedstawicieli innych miast gérnoslaskich, przez
ktorych tereny przebiegaja lub przebiegaty linie GKW. Nie po-
jawit sie takze wojewddzki konserwator zabytkow, ktory unikat
podjecia jednoznacznej decyzji w sprawie wpisania GKW przy-
najmniej w czesci fizycznie jeszcze istniejacej i eksploatowanej
do rejestr zabytkow, co wykluczyto préby rozpoczecia procedury
nadania GKW statusu zabytku swiatowego dziedzictwa kolejo-
wego (World Railway Heritage) jako najstarszej nieprzerwanie
czynnej kolei waskotorowej®.

Gornoslaskie Koleje
Waskotorowe atrakcja
turystyczng

Wielka popularnoscig cieszyty sie wycieczki turystyczne po-
ciggami waskotorowymi na szlakach przeznaczonych do ruchu
towarowego, organizowane przez PKP na zasadach czartero-
wych dla duzych zaktadéw pracy bedgcych na co dzien klienta-
mi bocznicowymi. Dnia 31 V 1975 r. zainaugurowano rozktado-
wy ruch turystyczny w relacji Bytom Wask.—Miasteczko Slgskie
Wask. w soboty i niedziele na atrakcyjnej trasie przebiegajacej
przez lasy Dabrowy Miejskiej, obok osiedla w Suchej Gorze,
w poblize zalewu Chechto, urzadzonego jak wiele zbiornikéw
wodnych w okolicy w miejscu dawnej kopalni piasku i bedace-
go popularnym wsrdod mieszkancéw Bytomia miejscem letniego
plazowania. Trzy pary pociggdw kursowaty tylko do korica se-
zonu letniego, po czym ruch na dtugo zawieszono ze wzgledu
na... nadmierng frekwencje i braki taboru wagonowego, ktory
pozyskiwano z rezerw linii Gliwice—Rudy.

Do pomystu powrdcono w latach 90. W okresie wakacyj-
nym, gdy malaty zamdwienia na dostawy miatu weglowego,
trudno byto znalez¢ zatrudnienie dla pracownikéw i w ten
sposéb mozna byto wykorzysta¢ rezerwy kadrowe. Warsztaty
naprawcze zbudowaty 17 wagondéw osobowych ,letniakow”
na podwoziach nowych weglarek serii Wddxhp z hamulcem
pneumatycznym. Poczawszy od 4 VI 1993 r., co roku wznawiano
sezonowy ruch pasazerski. Poranne i popotudniowe kursy byty
w stoneczne dni wolne od pracy tak oblegane, ze pasazerowie

24 ). Halor, Koniec epoki Gornoslgskich Kolei Wgskotorowych, ,Koleje Mate i Duze” 2001,
nr4,s.50-57.

25 Ibidem.

z trudem miescili sie w skfadzie ztozonym nawet z 14 wagondw.
W roku 1998 uruchomiono 214 rozktadowych pociggdéw tury-
stycznych w relacji Bytom Wask.—Miasteczko Slaskie Wask. oraz
68 pasazerskich pociggéw czarterowych dla mtodziezy szkolnej
(48 w relacji Kopalnia ,,Siemianowice”-Tarnowskie Géry Wask.,
a 20 w relacji Elektrownia ,,Chorzéw”—Tarnowskie Géry). W se-
zonie letnim 1999 r. w rozkfadzie jazdy wprowadzono ruch takze
w dni robocze, a ponadto kursy w wydtuzonej relacji Siemiano-
wice Slgskie—Bytom Wask.—Miasteczko Slaskie Wask. w soboty,
niedziele i Swieta. W tym celu w Siemianowicach przy ul. Bo-
haterow Westerplatte, w Bytkowie przy ul. Oswiecimskiej oraz
w Chorzowie przy Dolinie Gérnika w rezerwacie ,Zabie Doty”
zbudowano perony przystankowe.

Zrédto: Fot. J. Kufa.

Rycina 10. Wolontariusze SGKW odbudowujq skradziony tor szlakowy,
22 VI2002r.

Wkrétce po najbardziej udanym w historii przewozow tury-
stycznych na GKW sezonie letnim 2001, 1 X 2001 r. DKD zostata
postawiona w stan likwidacji i rozpoczeto sukcesywne zwolnie-
nia pracownikéw. Likwidator DKD uzyskat od Zarzgdu PKP sze-
rokie prerogatywy, pozwalajgce na przekazywanie samorzagdom
majgtku kolei waskotorowych na cele komunikacyjne, przy czym
nie musiat to by¢ samorzad, na terenie ktorego lezat dany frag-
ment linii kolejowe]. Przekazaniu podlegat tabor kolejowy po-
trzebny do wykonywania dziatan transportowych oraz grunty
i nieruchomosci (czasowo w formie uzyczenia — do chwili for-
malnego uregulowania stanu prawnego, pozwalajacego na
przekazanie nieodptatne). Zapisy umowy uzyczenia taboru ob-
ligowaty samorzady do eksploatacji celem Swiadczenia ustug
przewozowych, a w przypadku zaniechania ich uzytkowania
tabor miat by¢ zwrécony do PKP. Dnia 1 | 2002 r. GKW zatrud-
niaty juz tylko 12 osdb, zas 1 VI 2002 r. ostatnie trzy osoby. Utra-
cona zostata catkowicie zdolno$¢ do prowadzenia przewozoéw,
zas$ w sezonie zimowym ztodzieje poczynili kolosalne zniszczenia
w infrastrukturze i taborze®.

26 K. Soida, Gornoslgskie koleje..., cz. 2, s. 20-31.
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W tej fatalnej sytuacji ostojg okazato sie srodowisko entu-
zjastow kolei. Nastgpita wielka mobilizacja grupy oséb chcacych
uchroni¢ GKW od likwidacji, przy aktywnej wspodtpracy z wiadza-
mi Bytomia. Juz wczes$niej miasta Bytom, Tarnowskie Gory, Mia-
steczko Slaskie, Siemianowice, Chorzédw podjety inicjatywe prze-
jecia od PKP linii waskotorowych w uzytkowanie i utrzymania
ruchu GKW jako kolei historycznej o charakterze turystycznym.
Jednak tylko trzy pierwsze miasta podpisaty ostatecznie umowe
z nowym operatorem kolei turystycznej. Poczatkowo byto to ka-
towickie Stowarzyszenie Mitosnikow Kolei, nastepnie powotano
do tego celu Stowarzyszenie Gdérnoslgskich Kolei Waskotoro-
wych (SGKW) z siedzibg w Bytomiu. Wolontariusze SGKW prze-
szli prawdziwy chrzest bojowy i wielkim naktadem pracy zdotali
uzupetnic¢ szlak zniszczony przez ztodziei, wznawiajac ruch pocig-
gbéw turystycznych. Od kwietnia do czerwca 2002 r. naprawiono
11 km toru szlakowego na odcinku z Bytomia do Miasteczka Sla-
skiego, z czego ok. 500 m odbudowano od podstaw?’.

Zrodto: Fot. J. Kufa.

Rycina 11. Setki pozbawionych zatrudnienia weglarek na torach przed
halg napraw wagondw warsztatow w Bytomiu-Rozbarku, 31 V 2002 r.

Dnia 29 VI 2002 r. o godzinie 8.50 z Bytomia do Miasteczka
Slaskiego odjechat pierwszy pocigg turystyczny uruchomiony
sitami entuzjastow kolei. Formalne przekazanie przez PKP gmi-
nie Bytom wybranych sztuk majatku ruchomego oraz uzyczenie
niezbednych do prowadzenia ruchu nieruchomosci gminom
Bytom, Tarnowskie Géry i Miasteczko Slaskie miato miejsce
11 X 2002 r. Siemianowice i Chorzéw nie przyjety oferty SGKW
na obstuge relacji z Chorzowa i Siemianowic. Bezposrednim
efektem zaprzestania ruchu na linii Bytom—Siemianowice w se-
zonie letnim 2002 r. i braku nadzoru nad infrastrukturg ze strony
PKP staty sie zmasowane kradzieze, w wyniku ktorych od jesieni
2002 do wiosny 2003 r. szlak ten zostat praktycznie rozebrany,
a zabytkowe budynki i nastawnie stacji Maciejkowice rozszabro-
wane. Jeszcze wiosng 2003 r. prezydent Siemianowic deklarowat
wole jego odbudowy, jednak likwidator DKD zerwat wczesniej-
sze porozumienie, uzasadniajgc to brakiem decyzji ze strony

27 J. Halor, Gornoslgskie Koleje Wgskotorowe: Aktualnosci, http://www.gkw.pl/pl-aktual.
htm (dostep: 8 VI 2019).

Chorzowa, a co za tym idzie potgczenia z Bytomiem. Argumen-
tacja taka byta o tyle niezrozumiata, ze 29 XI 2002 r., tenze
sam likwidator DKD przekazat nieodptatnie majgtek ruchomy
0 znacznej wartosci w postaci lokomotyw, dziesigtek wagondéw
osobowych i towarowych oraz elementéw wyposazenia warsz-
tatowego z Bytomia na rzecz od dawna pozbawionej potfaczen
waskotorowych gminy Racibérz. Poczawszy od maja 2003 r.,
torowiska od granicy Bytomia w kierunku wschodnim, ktére
nie padty jeszcze tupem ztodziei (wtaczajgc w to stacje Bytkow
Wask. i Maciejkowice), byty na zlecenie DKD niszczone i ztomo-
wane, a czesciowo przekazane TMGKW — rzekomo na potrzeby
odbudowy szlaku kolei Gliwice Trynek—Rudy—Racibérz, ktérego
éwczesny prezes popadt niebawem w konflikt z prawem, sprze-
dajgc powierzone mu szyny w chorzowskim skupie ztomu?®,

Zrédto: Fot. Jakub Halor.

Rycina 12. Pociqg turystyczny wiozqcy kilkuset pasazeréw z Bytomia na
majowke, 2005 r.

Tymczasem w Bytomiu w dniach 12-14 IX 2003 r. zorganizo-
wane zostaty uroczyste obchody 150-lecia GKW, w formie festy-
nu dla szerokiej publicznosci, ktérego celem byta popularyzacji
historycznej kolei wsrdd mieszkancow goérnoslaskiej aglomera-
cji. Waznym jego elementem byto pierwsze ogdlnopolskie se-
minarium poswiecone sytuacji kolei waskotorowych w Polsce?.
Bezinteresowny wktad mitosnikéw w zachowanie GKW jako
kolei historycznej i turystycznej docenita 11 XI 2005 r. kapituta
konkursu Pro Publico Bono, przyznajgc bytomskiemu SGKW wy-
réznienie w kategorii inicjatyw obywatelskich na rzecz kultury
i dziedzictwa narodowego.

28 A. Madejczyk, Hurtowo i z bezczelnoscig, ,,Dziennik Zachodni” nr 133 z 8 VI 2004.

29 [Sto piecdziesigt] 150 lat Gornoslgskich Kolei Wgskotorowych: materiaty I-go ogdlnopol-
skiego seminarium poswieconego kolejom wgskotorowym zorganizowanego w ramach
jubileuszu 150-lecia Gornoslgskich Kolei Wgskotorowych, red. J. Halor, Bytom 2003.
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Tabela 2. Przewozy GKW w latach 1980-2004

Lata Przesytki towarowe [t] Przewozy pasazerow
1980 4315 625 221808
1981 3051264 217 035
1982 2674 408 211709
1983 2680903 205 461
1984 2802 486 194 218
1985 2649677 188 066
1986 2802677 168 915
1987 2796558 142 857
1988 2467 545 135885
1989 2322587 132216
1990 1725562 126 019
1991 1190 159 90 292
1992 897 935 8030*
1993 616 624 18 338**
1994 434 312 24 929**
1995 374 530 33 402**
1996 236 115 20 396**
1997 178 055 28 920**
1998 163 681 33 635%*
1999 126 489 37 735%*
2000 64793 32 024**
2001 35617 44 165%*
2002 - 9 500***
2003 - 35 000***
2004 - 26 294***

* Przewozy zastepcza komunikacjg autobusowa.

** Przewozy turystyczne.

*** Przewozy turystyczne po wytgczeniu GKW ze struktur PKP (dla lat 2002—
—2003 wartosci przyblizone).

Zrédto: Opracowanie wiasne za: K. Soida, Koleje wgskotorowe na Gérnym Slg-
sku, t. 2, Katowice 2001, s. 18-23; K. Soida, Gdrnoslgskie koleje wgskotorowe po

1990 roku, cz. 2, ,Koleje Dawniej i Dzi$” 2005, nr 6, s. 30.

Podsumowanie

Transport waskotorowy w przemystowej aglomeracji bronit
sie swoimi parametrami techniczno-eksploatacyjnymi, przyja-
znoscig dla Srodowiska, niskim poziomem kosztéw zmiennych
i akceptowalnym poziomem kosztéw statych. Liczne zaktady
przemystowe mogty sprawnie funkcjonowaé dzieki kolei wa-
skotorowej, zas kolej ta w dotychczasowej formie mogta istniec
tylko dzieki kopalniom, hutom i elektrowniom. Te zapewniaty
kolei ciggty doptyw i zbyt towaréw do przewozu, uzasadniajgc
jej dalsze istnienie. Przez dtugi okres GKW byta rentowna i taka
mogta pozosta¢. Wymagato to jednak prowadzenia racjonalnej
eksploatacji kolei w strukturach PKP w potaczeniu z nowocze-
snymi dziataniami marketingowymi.

Tymczasem jeszcze zanim zaczeta chyli¢ sie ku upadkowi go-
spodarka regionu oparta na przemysle ciezkim, PKP nie tylko
w konsekwencji zmieniajacych sie warunkéw ekonomicznych,
ale tez w ramach celowej polityki likwidowania kolei waskoto-
rowych w imponujgcym tempie tracity kolejnych kontrahentéw
i ograniczaty mozliwosci operacyjne. Kiedy stopniowo zamyka-
no bocznice wielkich zaktadéw przemystowych, przy racjonalnie
prowadzonej eksploatacji kolei mozna byto utrzymaé obstuge
mniejszych klientéw, pozyska¢ nowych, rozszerzyé oferte prze-
wozéw pasazerskich oraz uruchomié¢ ustugi inne niz przewo-
zowe. Dziatania takie mogty powstrzymac regres unikatowego
systemu transportu szynowego i da¢ podstawy do dalszej eks-
ploatacji jego infrastruktury, chociaz nie w tak rozbudowanej
formie, jak to miato miejsce, gdy czynne byty liczne huty i ko-
palnie.

Kryzys gospodarczy i wprowadzenie stanu wojennego wpty-
nety na zatamanie poziomu przewozéw w 1981 r. W kolejnych
latach ustabilizowaty sie one na poziomie $rednio o potowe
nizszym niz w dotychczasowej powojennej historii. Poczawszy
od 1989 r. postepowat gwattowny spadek tak dtugosci linii,
jak i wartosci przewozéw towarowych, az do ich catkowitego
wstrzymania w roku 2001. Zasadniczg przyczyng tych zjawisk
byt postepujacy demontaz przemystu ciezkiego w okresie trans-
formacji gospodarczej. Towarzyszyty temu niekorzystne dla kolei
waskotorowych decyzje organizacyjne, a nawet celowy sabotaz
ich dziatah przez kierownictwo Slaskiej DOKP, niweczace stara-
nia wtasnych pracownikéw — kolejarzy waskotorowych zabie-
gajacych o utrzymanie miejsc pracy. W konsekwencji doszto
do zniszczenia rozlegtej sieci kolei waskotorowej, ktéra obstu-
giwafa lokalne przewozy towaréw w konurbacji gérnoslaskiej,
w ogromnym stopniu odcigzajgc transport drogowy. Dwa histo-
ryczne odcinki GKW przetrwaty do dnia dzisiejszego, prowadzo-
ny jest na nich sezonowo turystyczny ruch pasazerski.

Summary

Beginning with the mid-19t century, the extensive network
of the Upper Silesian Narrow-Gauge Railways (USNGR) was the
key element in the system of cargo transport within almost the

whole industrial district, making a rare phenomenon of state
railways of the local reach dedicated to freight transport, which
was integrated with the industrial production of the region
and forming chiefly direct connections between senders and
receivers. The economic crisis and the introduction of the
martial law in Poland brought about a decline in the level of
transport in 1981 and — beginning with 1989 — there followed a
rapid decrease in the length of available narrow-gauge railways
lines as well as in the value of freight transport until its complete
suspension in 2001. The main causes behind those phenomena
were the progressing disintegration of the industry in the period
of economic transformation and organizational decisions taken
by the management of the Polish State Railways, which were
not favourable for the narrow-gauge railroads. Nowadays, along
two historical sections of the USNGR, which have survived until
today thanks to endeavours of railway enthusiasts and support
of the local government, only tourist passenger transport is run.
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Kryzys kolei waskotorowych
w Zachodniej Dyrekcji Okregowej
Kolei Painstwowych na przetomie

XX i XXI wieku

The crisis of the narrow-gauge railways in the Western Regional Directorate
of the State Railways at the turn of the 20th and the 21st centuries
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Po zakonczeniu Il wojny Swiatowej przystgpiono w Polsce do
upanstwawiania podstawowych gatezi gospodarki narodowej.
Proces ten objat takze koleje waskotorowe wtgczane w struktu-
ry Polskich Kolei Pannstwowych (PKP). Do korca lat 40. XX w. zna-
cjonalizowane zostaty m.in. koleje samorzagdowe w zachodniej
czesci kraju. Po upanstwowieniu poszczegdlnych kolei tworzo-
no zarzady kolei waskotorowych. Z dniem 1 1 1950 r. rozpoczat
dziatalnos¢ Wydziat Kolei Waskotorowych w Poznaniu, ktéremu
podlegaty istniejgce zarzady terenowe. W roku 1957 nastg-
pita reorganizacja struktur i zarzady terenowe zlikwidowano.
W ich miejsce utworzono Zarzad Kolei Dojazdowych w Poznaniu
(ZKD Poznan) funkcjonujgcy w ramach Dyrekcji Okregowej Kolei
Panstwowych w Poznaniu (DOKP Poznan) — od 1975 r. Zachod-
niej Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Poznaniu (ZDOKP
Poznan). Dnia 10 IX 1996 r. Zarzad PKP przyjat uchwate, zgodnie
z ktdérg odstgpiono od scentralizowanego zarzgdzania poprzez
dyrekcje okregowe. Od poczatku 1997 r. ich zadania przejmo-
waty sektory i piony PKP, z ktorych kazdy zajmowat sie inng dzie-
dzing, np. infrastrukturg, przewozami pasazerskimi itp. Swojg
dziatalnos¢ ZDOKP Poznan i ZKD Poznan zakoriczyty 30 V1 1998 r.
Od 1 VII 1998 r. funkcjonowata Dyrekcja Kolei Dojazdowych
z siedzibg w Warszawie. W jej sktad wchodzit Zamiejscowy Wy-
dziat Dyrekcji Kolei Dojazdowych w Poznaniu, w ktérym jed-
nostkami sktadowymi byty sekcje kolei dojazdowych®. Zmiany
struktury organizacyjnej byty jednym z dziatan prowadzgcych
do likwidacji kolei waskotorowych.

1 J. Pawicki, Sto lat Smigielskiej Kolei Wqskotorowej, [w:] Pamietnik Towarzystwa Mito-
snikéw Ziemi Kosciariskiej 1996-2000, red. Z. Witkowski, K. Zimniewicz, Koécian 2001,
s. 41; M. Malczewski, Koleje wgskotorowe przetomu wiekdw, ,Swiat Kolei” 2005, nr 11,
s. 20; H. Zieba, Monografia Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych w Poznaniu: okres
1945-1992, Poznan 1993, s. 559.

Coraz powazniejsze zagrozenie likwidacji kolei waskotoro-
wych przez PKP pod koniec lat 90. XX w. nie byto niczym nowym.
Ich coraz trudniejsza sytuacja wynikata z wielu czynnikéw, m.in.:
ze ztego gospodarowania, niedoinwestowania i centralnego za-
rzadzania nawet w kwestiach najdrobniejszych spraw. Nieeko-
nomicznos¢ kolei waskotorowych prébowano wykazaé juz na
przetomie lat 50. i 60. XX w. Pod koniec lat 50. XX w. rozwazano
mozliwos¢ likwidacji Opalenickiej i Wroctawskiej Kolei Dojazdo-
wej (KD)2. Z kolei w pazdzierniku 1961 r. w Poznaniu odbyto sie
posiedzenie wojewddzkiej Komisji Koordynacji Przewozéw, pod-
czas ktérego jednym z tematdw byta kwestia likwidacji Smigiel-
skiej KD i przekazania $wiadczonych przez nig ustug transpor-
towych Wojewddzkiemu Przedsiebiorstwu Polskiej Komunikacji
Samochodowej (PKS) w Poznaniu®. Poza przedstawionymi kwe-
stiami, trudnosci w przewozach pasazerskich w latach 90. XX w.
generowat spadek zainteresowania przejazdami kolejowymi, na
skutek zmniejszania zatrudnienia ludnosci w przemysle oraz roz-
woju motoryzacji indywidualnej. Ponadto zmiany w gospodarce
skutkowaty mniejszymi przewozami towarowymi®.

Pomysty likwidacji kolei dojazdowych nie dochodzity jednak
do skutku z powodu pojawiajgcych sie w kraju problemow, ta-
kich jak niedobdr taboru PKS, zty stan drég publicznych, kryzys
paliwowy roku 1973 oraz mrozne i $niezne zimy powodujgce
paraliz na drogach, z ktérymi radzity sobie zatogi kolei waskoto-

2 Szerzej na ten temat pisza: Wroctawska Kolej Wgskotorowa 1894-1991, red. M. Jerczyn-
ski, Poznan 2010, s. 203-205, 219-229; M. Malczewski, Koleje wgskotorowe..., s. 21.

3 Archiwum Smigielskiej Kolei Waskotorowej w Smiglu (dalej: ASKW), Protokét nr 9/61
z posiedzenia Komisji Koordynacji Przewozéw odbytego dnia 25 pazdziernika 1961 r.,
Wojewddzka Rada Narodowa w Poznaniu, Wydziat Komunikacji, Poznan 30 XI 1961 r,,
s. 1-12.

4 M. Malczewski, SKPL — powolny schytek, ,Swiat Kolei” 2011, nr 3, s. 3.

rowych. Catkowita likwidacja poszczegdlnych kolei dojazdowych
zostata odfozona w czasie. Jednak juz pod koniec lat 60. XX w.
zawieszano przewozy na nierentownych odcinkach. W sumie
w latach 1966-1990 rozebrano 531 km toréw. Najbardziej
zmniejszyta sie sie¢ Sredzkiej KD (m.in. w pierwszej potowie
lat 70. XX w. odcinek Poznarn Kobylepole-Sroda Miasto o dtu-
gosci 46 km) oraz Krotoszynskiej KD (po likwidacji linii Pleszew
Wschéd—Broniszewice w 1973 r. i Krotoszyn Wask.—Pleszew
Wask. w 1986 r., o tacznej dtugosci 42 km, pozostat jedynie
odcinek Pleszew Wask.—Pleszew Miasto liczacy zaledwie 4 km,
dlatego od tamtego czasu nieoficjalnie zaczeto stosowac nazwe
Pleszewska KD).

Pierwszg catkowicie zamknietg kolejg waskotorowg dyrekcji
poznanskiej byta Wieluriska KD (w dyrekcji od 1958 r.), na ktérej
ruch pociggdéw zawieszono 11X 1987 r. Podobny los 1 VII 1991 .
spotkat Jarocinskg KD (z torem o szerokosci 600 mm) oraz
15 1X 1991 r. Wroctawska KD (w dyrekcji od 1960 r.)*. Ponadto
z dniem 31 VIII 1995 r. zawieszono ruch pociggdéw na Opalenic-
kiej KD. W ich miejsce wprowadzono zastepczg komunikacje au-
tobusowa. Na przyspieszenie tej decyzji wptynat fakt odciecia
toru do zatadunku wagondéw normalnotorowych na transporte-
ry podczas przebudowy stacji w Opalenicy w czerwcu 1994 r.
(mimo zapowiedzi tor nie zostat odbudowany)®.

Zrédto: Fot. ze zbioréw Pawta Jakuboszczaka.

Rycina 1. Jako pierwszqg w dyrekcji poznariskiej zamknieto Wieluriskg
KD. Pociqgg z parowozem serii Px48 na stacji Praszka, lata 70. XX w.

Wedtug stanu z 1 1 1995 r. pod zarzagdem PKP znajdowaty sie
24 koleje dojazdowe, w tym osiem w ZDOKP Poznan. Wszystkie
posiadaty tory o ujednoliconej szerokosci 750 mm. Ich ogdlng
charakterystyke przedstawia tabela 1. W ramach uzupetnie-
nia nalezy doda¢, ze z dniem 1 XII 1991 r. zlikwidowano Zarzad
Kujawskiej KD i wyodrebniono z niego trzy niezalezne koleje —
Gnieznienskg KD, Krosniewickg KD i Sompolinskg KD. Poza tym
do 1974 r. do DOKP Poznar nalezata Zniriska Kolej Dojazdowa,
ktdra nastepnie wtgczono do DOKP Gdarisk. Ponadto od czerw-
ca 2001 r. Zamiejscowemu Wydziatowi Dyrekcji Kolei Dojazdo-
wych w Poznaniu podlegaty sekcje wyodrebnione z Pomorskich

5 M. Malczewski, Przewozy osob i towardw na kolejach dojazdowych ZDOKP w Poznaniu,
,Parowozik” 1994, nr 1, s. 22-23.

6 M. Malczewski, Opalenicka Kolej Dojazdowa, ,Swiat Kolei” 1995, nr 4, s. 35.

KD (koleje koszaliiska, gryficka i stargardzka)’. W roku 1995 ZKD
w Poznaniu zarzgdzat 467 km kolei waskotorowych, na ktérych
dziatato: 26 stacji, osiem lokomotywowni, 10 odcinkéw drogo-
wych i utrzymania, jeden rejon budynkéw?.

Tabela 1. Zestawienie kolei wgskotorowych ZDOKP Poznarina 111995 .

Dtugos$¢ [km]
L N (olei Rok Rok upan-

. azwa kolei -
P powstania stwowienia budowlana eksploato

wana

1 Kaliska KD 1914 1949 67 59

2 Krotoszyriska KD 1900 1949 4 4

3 Opalenicka KD 1886 1948 35 35

4 Sredzka KD 1902 1949 14 14

5 Smigielska KD 1900 1949 24 24

6 Kro$niewicka KD 1910 1918 181 161

7 Sompolifiska KD 1914 1918 143 132

8 Gnieznienska KD 1896 1949 38 38

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: ASKW, Koleje dojazdowe — stan
obecny i przewidywany, Dyrekcja Generalna PKP, Biuro Strategii, Warszawa
1995, s. 3; P. Korcz, Atlas wgskotoréwek, Poznar 2006, s. 25-81.

Do prowadzenia przewozéw koleje dojazdowe dysponowaty
zréznicowanym przekrojem taboru. Dominowaty pojazdy pro-
dukcji rumunskiej fabryki 23 August FAUR w Bukareszcie (loko-
motywy spalinowe serii Lxd2, wagony motorowe serii MBxd2
oraz wagony osobowe typu A208P). Byt to ostatni tabor zaku-
piony przez PKP do obstugi kolei waskotorowych i dominowat on
w obstudze przewozéw. Ponadto w ruchu znajdowat sie tabor
polskiej produkcji. Na kolei kro$niewickiej eksploatowano wa-
gony motorowe serii MBxd1 starszego typu z lat 60. XX w. Uzyt-
kowane byty takze lokomotywy spalinowe serii Lyd1 i wagony
osobowe typu 1Aw i 3Aw/1. Wystepowaty pojedyncze czynne
parowozy serii Px48 (dominowaty one w obstudze pociggdéw na
Sredzkiej KD). Jeszcze bardziej zréznicowany byt park wagonéw
towarowych. Przewazaty transportery, czyli specjalne platformy
do przewozenia wagondw normalnotorowych. Ponadto eksplo-
atowano wiele wagondw produkcji polskiej i zagranicznej (pozo-
statych z okresu budowy kolei podczas zaboréw). Szczegétowy
ilostan taboru trakcyjnego i parku wagonowego wedtug stanu
z 1 XI1 2000 r. przedstawiajg tabele 2—4.

7 P.Korcz, Parowozy wgskotorowe w stuzbie PKP, ,Swiat Kolei” 2001, nr 7, s. 31.

8 H. Zieba, Monografia Zachodniej Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Poznaniu:
okres 1993—2000, Poznan 2001, s. 147.



Tabela 2. llostan taboru trakcyjnego kolei wgskotorowych ZDOKP
Poznari na 1 XI1 2000 r.

Lp. Nazwa kolei Px48 Lydl Lxd2 MBxdl | MBxd2 | Razem
1 Kaliska KD 1 - 9 - - 10
2 Krotoszyriska KD - 4 - - 1 5
3 Opalenicka KD 1 1 - - - 2
4 Sredzka KD 3 2 - - - 5
5 Smigielska KD 1 - 4 - 6 11
6 Krosniewicka KD - - 10 4 6 20
7 Sompoliriska KD 1 - 10 - - 11
8 Gnieznieniska KD 4 - 1 - - 5

Zrédto: Biznes plan Zaktadu Przewozéw Waskotorowych, Dyrekcja Kolei Dojaz-
dowych, Warszawa 2000, tab. 4.

Tabela 3. llostan taboru trakcyjnego poszczegdlnych ZKD DOKP
na 1XI12000r.

Nazwa ZKD Parowozy Lokomotywy Wagony
Lp. . Razem
DOKP Px48 spalinowe motorowe
1 Warszawa 4 40* 3 47
2 Chetm 1 19 - 20
3 Bytom - 17 1 18
4 Poznan 11 41 17 69
5 Szczecin —** 17 9 26
Razem 16 134 30 180

* Ponadto dysponowano czterema normalnotorowymi lokomotywami spalino-
wymi serii SM03, wykorzystywanymi do prac manewrowych przy przetadunku
towardw.

** W zestawieniu nie wykazano posiadanych parowozéw serii Px48. Prawdopo-
dobnie czes¢ zostata skreslona z inwentarza, a niektére wiaczono na stan Mu-
zeum Kolejnictwa w Warszawie.

Zrédto: Biznes plan Zaktadu Przewozéw Waskotorowych, Dyrekcja Kolei Dojaz-
dowych, Warszawa 2000, tab. 4.

Tabela 4. llostan wagondw poszczegdlnych ZKD DOKP na 1 XI1 2000 r.

Nazwa ZKD DOKP
Rodzaje wagondéw War- Szcze- | Razem
Chetm Bytom | Poznan i
szawa cin
kryte 23 11 15 33 7 89
platformy 24 18 1 42 - 85
wozki kto-
; - 6 - 12 1 19
nicowe
transpor-
164 108 - 304 87 663
tery
Wagony )
towarowe weglarki 37 87 413 246 14 797
wapniarki - - - 3 - 3
cysterny 2 2 - 2 - 6
bagazowe 6 5 - 10 3 24
specjalne 22 18 12 24 12 88
Razem 278 255 441 676 124 1774
rumun-
i 19 13 6 19 23 80
skie
polskie 6 4 6 10 - 26
Wagony
osobowe salonki - - 1 - - 1
pocztowo-
. 8 1 2 13 8 32
-bagazowe
letnie 21 8 17 10 9 65
Razem 54 26 32 52 40 204

Zrédto: Biznes plan Zaktadu Przewozéw Waskotorowych, Dyrekcja Kolei Dojaz-
dowych, Warszawa 2000, tab. 3.

Dnia 31 1 1996 r. Dyrekcja Generalna PKP (DG PKP) przed-
stawita opracowanie dotyczgce aktualnego i przewidywanego
stanu waskotorowych kolei dojazdowych w Polsce, przygo-
towane przez Biuro Strategii DG PKP. Dokument opracowano
w Warszawie w listopadzie 1995 r. Zaznaczono, ze przygotowany
zostat zgodnie z generalnymi zatozeniami restrukturyzacji PKP.
Gtéwny wniosek byt nastepujacy — przedsiebiorstwa nie staé na
utrzymanie kolei waskotorowych?.

9 ASKW, Koleje dojazdowe — stan obecny i przewidywany, Dyrekcja Generalna PKP, Biuro
Strategii, Warszawa 1995, s. 1; ibidem, Pismo dyrektora generalnego PKP nr KKD-70-
-16/96 do Federacji Zwigzkdw Zawodowych Pracownikéw PKP, Sekcji Krajowej Kolejarzy
Niezaleznego Samorzadnego Zwigzku Zawodowego ,Solidarnos¢” i Zwigzku Zawodowe-
go Maszynistéw Kolejowych w Polsce w sprawie przedstawienia opracowania ,Koleje
dojazdowe — stan obecny i przewidywany” z prosbg o opinie, Dyrekcja Generalna PKP,
Warszawa 3111996 r.

W celu przyblizenia trudnej sytuacji kolej waskotorowych
ZDOKP Poznan nalezy przesledzi¢ wyniki finansowe, na ktére
wptywaly przewozy pasazerskie i towarowe oraz wielkos$¢ za-
trudnienia. Warto przyjrze¢ sie réwniez sposobom, w jaki pré-
bowano zmniejsza¢ ponoszone koszty wtasne. Wedtug danych
z lat 1991-1994 przewozy pasazerskie i towarowe wykazywaty
tendencje spadkowg. W roku 1994 w odniesieniu do 1992 prze-
wozy pasazerskie spadty 0 21,8%, natomiast towarowe o 36,4%.
W przypadku przewozéw pasazerskich liczba przewiezionych
0s6b wahata sie w zaleznosci od kolei w granicach 40-70 tys.
os6b. Natomiast przewozy towarowe skupiaty sie na Goérno-
$laskich KD i kolejach ZDOKP Poznan. W 1994 r. byto to odpo-
wiednio 36,53% i 34,89% przewiezionych przez wszystkie koleje
dojazdowe tadunkdéw. Wsréd nich dominowat wegiel, buraki
cukrowe oraz nawozy i ptody rolne. Towary przewozone byty
gtéwnie w obrebie pojedynczych kolei, a przetadunek wystepo-
wat przede wszystkim z toru normalnego na waski'®. Przewozy
towarowe i pasazerskie w wybranych latach okresu 1990-2000
przedstawia tabela 5.

Tabela 5. Przewozy towarowe i pasazerskie w wybranych latach

poznanskiej uruchomiono 144 pary pociggdéw turystycznych,
ktérymi przewieziono 21 470 osob. Najwiekszy udziat miata
w tym Gnieznienska KD. W roku nastepnym z powodu wygasza-
nia przewozow, liczba ta znacznie sie zmniejszyta. Na trasy wyje-
chaty 92 pary pociggdw turystycznych. Przewieziono nimi 15 446
0s0b, z czego ponad 10 tys. na liniach kolei gnieznieAskiej'?.

Zatrudnienie na poszczegélnych kolejach dojazdowych byto
stopniowo redukowane. Jego zmiany w odniesieniu do pionu
kolei dojazdowych ZDOKP Poznan i poszczegdlnych kolei przed-
stawiajq tabele 6i 7.

Tabela 6. Zatrudnienie na kolejach dojazdowych ZDOKP Poznan na
przetomie XX i XX w.*

Lp. Nazwa kolei Styczen 1995 . Grudzien 1999 r. Wrzesien 2001 r.
1 Kaliska KD 107 53 29
2 Krotoszyriska KD - 25 -

3 Opalenicka KD - - -

4 Sredzka KD 30 25 -
1990-2000
5 Smigielska KD 24 35 23
1990* 1994 2000 6 | Krosniewicka KD 189 109 45
. rzewodz rzewoéz rzewoéz
Lp. | Nazwa kolei P przewdz P przewdz P przewdz 7 Sompolifiska KD 143 48 25
towa- , towa- , towa- ,
| 0s6b , 0s6b , 0s6b
row [t] row [t] row [t] 8 | Gnieznieriska KD 38 24 20
Kaliska
1 188 044 | 18199 106 420 - 46 635 1201 . , . . ;
KD * W niektdrych przypadkach dane statystyczne nie wykazuja poziomu zatrud-
Krotoszytiska nienia, pomimo ze ruch na danej kolei dojazdowej byt prowadzony (wyjatkiem
2 KD 190975 | 143675 - 59352 - 45 606 jest kolej opalenicka, na ktérej ruch pociggéw zawieszono z koricem sierpnia
1995r.).
Opalenicka ., ) X . ) .
3 KD 48739 | 155452 | 18674 | 50348 - - Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie: ASKW, Koleje dojazdowe — stan
obecny i przewidywany, Dyrekcja Generalna PKP, Biuro Strategii, Warszawa
Sredzka . . . L o "
4 7066 | 110014 3081 | 64784 1275 | 35060 1995, s. 6; M. Malczewski, Koleje wgskotorowe przetomu wiekéw, ,Swiat Kolei
KD 2005, nr 11, s. 20-21.
5 Smigielska 29771 | 202 645 48 030 76 418 30450 57 242
KD Tabela 7. Zatrudnienie w pionie kolei dojazdowych ZDOKP Poznari
Kroéniewicka w latach 1990-1995
6 kD 140372 45 051 75 804 11 407
Sompolifiska ieni i i
7 PKD 243552 | 126 197 69 600 B 31723 175 Lp. Rok zatrudnienia Liczba zatrudnionych
1 1990 1401
Gnieznienska
8 27 000 - 17415 | 10780
KD 2 1991 1157
* Przewozy kolei kro$niewickiej, sompolinskiej i gnieznienskiej podano wspol- 3 1992 676
nie, poniewaz funkcjonowaty wowczas jako jedna sie¢ Kujawskiej KD.
. 4 1993 581
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: M. Malczewski, Przewozy oséb
i towarow na kolejach dojazdowych ZDOKP w Poznaniu, ,Parowozik” 1994, 5 1994 567
nr 1, s. 22; M. Malczewski, Koleje wgskotorowe przetomu wiekéw, ,Swiat Ko-
lei” 2005, nr 11, s. 24; ASKW, Koleje dojazdowe — stan obecny i przewidywany, 6 1995 507*

Dyrekcja Generalna PKP, Biuro Strategii, Warszawa 1995, s. 13.

W latach 2000—2001 udziat w przewozach pasazerskich miat
réwniez ruch turystyczny. Pasazeréw przewiezionych takimi
pociggami takze wliczano do statystyki, stad w tabeli 5 poda-
no liczbe przewiezionych oséb na kolejach dojazdowych, gdzie
przewozy pasazerskie byty zawieszone. W roku 2000 w dyrekcji

10 ASKW, Koleje dojazdowe..., s. 7-9.

* Wedtug danych Biura Strategii DG PKP w styczniu 1995 r. na kolejach dojazdo-
wych ZDOKP w Poznaniu zatrudnionych byto 531 oséb (réznica moze wynikac
z zestawienia danych w innym miesigcu).

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie: ASKW, Koleje dojazdowe — stan
obecny i przewidywany, Dyrekcja Generalna PKP, Biuro Strategii, Warszawa
1995, tab. 2; H. Zieba, Monografia Zachodniej Dyrekcji Okregowej Kolei Pan-
stwowych w Poznaniu: okres 1993-2000, Poznan 2001, s. 152.

11 M. Malczewski, Koleje wgskotorowe..., s. 24.



Poza zmniejszaniem zatrudnienia wptywy kolei dojazdo-
wych préobowano zwieksza¢ redukujgc koszty eksploatacji.
W tym celu w koricowym okresie uzytkowania pod zarzgdem PKP
dokonywano pewnych przesunie¢ taboru wykorzystywanego
do obstugi pociggdw pasazerskich. W czerwcu 1999 r. z WMD?*
Smigiel do WMD Pleszew Miasto przestano wagon motorowy
MBxd2-216, ktory zastgpit tam sktad zestawiany z rumunskich
wagonow osobowych serii Bxhpi i lokomotywy spalinowej se-
rii Lyd1. Dzieki temu udato sie zmniejszyé o ok. % zuzycie pa-
liwa oraz wyeliminowac konieczno$¢ wykonywania manewrow
zwigzanych ze zmiang czota pociggu na stacjach koficowych®®.
Na taki sam krok jak w WMD Pleszew Miasto zdecydowano sie
na Sredzkiej KD, gdzie przestano MBxd2-229. Wagon motorowy
zastgpit wykorzystywane w rozktadowym ruchu parowozy serii
Px48. Eksploatowano go w latach 2000-2001.

W kwestii wptywdw finansowych kolei dojazdowych nalezy
zaznaczy¢, ze poza naleznosciami taryfowymi niektdre otrzymy-
waty rowniez dotacje i ulgi od urzedéw poszczegdlnych gmin.
W roku 1994 doptaty do przewozéw pasazerskich, w wysoko-
4ci 20 min zt miesiecznie, realizowaty urzedy Pleszewa i Smigla.
Ponadto wiele gmin zrezygnowato ze sciggania podatkéw od
nieruchomosci lub obnizyto je o 50%. Zdaniem Biura Strategii
DG PKP byty to jednak dziatania na niewielkg skale. Ponadto
stwierdzono, ze ,dotychczasowe préby, o réznym stopniu zaan-
gazowania finansowego ze strony PKP, majace na celu zainte-
resowanie innych podmiotéw [przejeciem i eksploatowaniem
kolei dojazdowych — przyp. P.).] spotykajg sie z obojetnoscig”**.
Przedstawione stwierdzenie warto poréwnac¢ z dziataniami
wtadz gminy Smigiel, ktére juz na poczatku lat 90. XX w. podje-
ty starania o utrzymanie przewozéw na Smigielskiej KD. Realne
zagrozenie likwidacjg pojawito sie w lipcu 1991 r. Wéwczas DG
PKP poinformowata wojewoddw, ze na odcinkach, ktére do kon-
ca roku nie uzyskaja rentownosci przewozy zostang zawieszone.
Wtadze samorzgdowe wystosowaty protest do dwczesnego pre-
miera Krzysztofa Bieleckiego. W odpowiedzi poinformowano,
ze ,przedsiebiorstwo PKP jest zainteresowane przekazaniem
majatku Smigielskiej KD samorzadowi terytorialnemu (gminie)
lub innym podmiotom gospodarczym do dalszej eksploatacji tej
kolei”*>. W wyniku porozumienia i wspétpracy z postem Wiesta-
wem Szczepanskim, od 1992 r. samorzad partycypowat w kosz-
tach utrzymania ruchu oraz zwolnit kolej z ptacenia podatku od
nieruchomosci'®.

W sytuacji zmniejszajgcych sie przewozdw pasazerskich i to-
warowych na kolejach dojazdowych podjeto probe znalezienia
dla nich nowej funkcji. Postawiono na turystyke. W roku 1976
oferte turystyczng wprowadzono na Zninskiej KD, a od pofowy

12 Zgodnie z zarzadzeniem Ministerstwa Komunikacji jest to skrét telegraficzny, okreslajacy
zawiadowce lub naczelnika lokomotywowni kolei dojazdowych, ktéry byt uprawniony do
bezptatnego nadawania telegraméw stuzbowych. W praktyce skrét ten stosowano w od-
niesieniu do poszczegdlnych lokomotywowni, zob. Zatacznik do okdlnika Ministerstwa
Komunikacji nr CZR-6/75 (Zatacznik nr 4 do § 50 — R13), www.expres-ponidzie.k-ow.net
(dostep: 25 1 2020).

13 M. Malczewski, Pozegnanie , Lidki”, ,Swiat Kolei” 1999, nr 4, s. 6.
14 ASKW, Koleje dojazdowe..., s. 14.

15 Wiecej informacji na ten temat zawiera pismo zastepcy dyrektora generalnego PKP nr
KKD1-930-30/91 do burmistrza miasta i gminy Smigiel w sprawie dalszej eksploatacji
Smigielskiej Kolei Dojazdowej, Warszawa 10 X 1991 r,, zob. Odpowied? na protest, ,Wi-
tryna Smigielska” 1991, nr 10, s. 2.

16 H. Zbierski, Smigielskie a, b, c... Przyczynki do dziejow miasta, Smigiel 2010, s. 233-234.

lat 90. XX w., takze na koleje podlegte Dyrekcji KD w Warszawie
i Szczecinie. Ponadto przewozy turystyczne realizowata Socha-
czewska Kolej Muzealna, prowadzona od 1986 r. jako oddziat
Muzeum Kolejnictwa w Warszawie. W roku 2000 oferte tury-
styczng PKP rozszerzono o waskotoréwki podlegte Wydziatowi
Zamiejscowemu Dyrekcji KD w Poznaniu. Przejazdy o charakte-
rze turystycznym wprowadzano na pieciu kolejach: gnieznien-
skiej, kaliskiej, krosniewickiej, smigielskiej oraz Sredzkiej. Byty
to zaréwno kursy tematyczne (np. majowka, grzybobranie, itp.),
jubileuszowe (np. 100-lecie Smigielskiej KD) oraz w sezonie tu-
rystycznym (kursy wedtug tabeli Sieciowego Rozktadu Jazdy Po-
ciggdw lub pojedyncze w wyznaczonych terminach). Przejaz-
dy te cieszyty sie znacznym zainteresowaniem i byty skuteczng
metodg uzyskiwania wptywow, poniewaz obowigzywata na nie
specjalna taryfa przewozowa. Nie wptyneto to jednak na popra-
we rentownosci linii.

Jednym ze sposobdw przyciggania turystéw byto tworzenie
skansendw taboru kolejowego i ustawianie pomnikéw techni-
ki. W roku 1986 z okazji obchoddéw 100-lecia Opalenickiej KD,
zorganizowano skansen taboru na stacji w Opalenicy. W czynie
spotecznym, na specjalnie przygotowanych torach z rozjazdem,
kolejarze ustawili parowdz Px48 oraz wagony: bagazowy, oso-
bowy typu 1Aw, weglarke z 1901 r. oraz platforme z 1914 r.28,
Ponadto w charakterze pomnikéw ustawiono trzy parowozy se-
rii Px48 — dwa na Krotoszyriskiej KD (pierwszy z wagonem stuz-
bowym, tzw. brankardem, i osobowym typu 3Aw/1 w 1988 r. na
zlikwidowanej stacji waskotorowej w Krotoszynie; kolejny wraz
z brankardem w 2000 r. przy dworcu Pleszew Miasto), a trzeci
wyeksponowano w potowie lat 90. XX w. w Smiglu. Ponadto dla
potrzeb ruchu turystycznego zaczeto remontowaé, gtéwnie spo-
sobem gospodarczym, stare wagony towarowe, przystosowujac
je do przewozu osob. W ten sposéb w warsztatach kolei dojaz-
dowych powstawaty otwarte wagony typu letniego. Na przeto-
mie 1997 i 1998 r. trzy kryte wagony turystyczne pojawity sie na
kolei §redzkiej. Jeden z nich petnit funkcje wagonu barowego®.
Niedobdr wagondéw osobowych do obstugi ruchu turystyczne-
go odczuwata réwniez Gnieznieriska KD. Pierwszy wagon kryty
przebudowano w warsztatach w Gnieznie w 1992 r., natomiast
kolejne (wagon kryty i platforme) w 1996 i 1999 r.%. Z kolei
w 2000 r. w WMD Smigiel przebudowie poddano dwie jednostki
—wagon kryty i weglarke.

Kolejnym elementem uatrakcyjniania oferty turystycznej
byto prowadzenie pociggéw parowozami. Jednak nie wszystkie
koleje dojazdowe dysponowaty czynnymi maszynami, dlatego
zdarzato sie, ze na krotkie okresy sprowadzano je z innych cze-
$ci kraju. Przyktadowo w dniach 24-25 X 1998 r. dla mitosnikéw
kolei z Anglii, Holandii, Niemiec i Szwecji Px48-1902 sprowadzo-
no z WMD Sroda Miasto do WMD Smigiel. Ten sam parowdz
ponownie pojawit sie na kolei smigielskiej w czerwcu 2000 r.
Ponadto obchody 100-lecia istnienia Smigielskiej KD we wrze-

17 M. Malczewski, Kalendarz mitosnika ,wqskich toréw”, ,Swiat Kolei” 2000, nr 2, s. 24-25.

18 M. Matuszewski, Z dziejow Opalenickiej Kolei Dojazdowej (1896-1991), Poznan 1991,
s.23

19 Tabor Sredzkiej Kolei Powiatowej, www.sredzkakolej.pl (dostep: 9 VIII 2019).
20 M. Torzewski, Gnieznienska i Wrzesiriska Koleje Wgskotorowe, Warszawa 2006, s. 226,

$niu 2000 r. uswietnit sprowadzony z kolei sredzkiej parowdz
Px48-1756. Z kolei na Kaliskg KD we wrzesniu 1999 r. przesta-
no na okazjonalne przejazdy Px48-1920. Turystyczne funkcje
wprowadzano rowniez do obiektow kolejowych. Wytgczone
z uzytku pomieszczenia przeznaczano na pokoje wypoczynkowe.
Taka sytuacja miata miejsce na Smigielskiej KD. Urzadzono je
w dawnej czeéci magazynowej dworca na stacji w Smiglu w wy-
niku porozumienia pomiedzy Zamiejscowym Wydziatem Kolei
Dojazdowych w Poznaniu a Zaktadem Gospodarki Mieszkanio-
wej w Zielonej Gérze z 29 VI 1998 r.2%,

W zwigzku z nasilajgcym sie zawieszaniem przewozéw na
kolejnych liniach waskotorowych w latach 90. XX w. podjeto
kolejng prébe ochrony kolei waskotorowych przed likwidacjg
i zachowania ich dla przysztych pokolen. Rozpoczety sie proce-
dury zwigzane z wpisywaniem infrastruktury budowlanej, inzy-
nieryjnej, torowej oraz taboru do rejestru zabytkdéw ruchomych
i nieruchomych. Dnia 14 VII 1992 r. decyzjg wojewddzkiego kon-
serwatora zabytkéw zespét Smigielskiej KD wpisano do rejestru
zabytkow édwczesnego wojewddztwa leszczyniskiego pod nume-
rem 1328/A. Wpis objat zabudowania na stacji w Smiglu (bu-
dynek stacyjny, administracyjny, mieszkalny dla pracownikéw
kolei, toromistrzowke, lokomotywownie — stare i nowe warsz-
taty oraz hale napraw wagondw) wraz z czescig wyposazenia
oraz torowisko na odcinku Stare Bojanowo-Smigiel-Bielawy?2.
Z kolei 12 V1 1995 r. do rejestru zabytkdw pod numerem 2544 /A
whpisany zostat zesp6t Sredzkiej KD. Decyzjg o ochronie prawne;j
objeto torowisko na odcinku Sroda Wielkopolska—Zaniemysl, za-
budowania stacji w Srodzie Wielkopolskiej Miasto (budynek biu-
rowy, stacyjny i parowozownie) i Zaniemyslu (budynek stacyjno-
-mieszkalny i gospodarczy) oraz obiekty inzynieryjne (wiadukt
nad torami kolei normalnotorowej Poznan—Jarocin, most nad
Sredzka Struga, most nad strumieniem koto Sniecisk)?. Ponadto
22 X11993 r. pod numerem 2292/A do rejestru zabytkow wpisa-
no Opalenickg KD. Decyzjg objete zostato torowisko na odcinku
Opalenica Wask.—Lwowek Wask. o dtugosci 25 km?,

Wszystkie podejmowane dziatania byty jedynie krotkotrwa-
tym odwlekaniem sprecyzowanych w 1995 r. decyzji, ktérych cel
byt jeden — likwidacja kolei dojazdowych. We wnioskach Biura
Strategii DG PKP, zawartych w przygotowanym wowczas opra-
cowaniu pt. , Koleje Dojazdowe - stan obecny i przewidywany”,
stwierdzono, ze ,,analiza stanu istniejgcego na kolejach dojaz-
dowych, wskazuje na nieodwracalng zapas¢ tego srodka trans-
portu. Utrzymywanie KD, ktorych ustugi przewozowe kosztujg
ponad 10-krotnie drozej (w przeliczeniu na 1 tkm zastepczy)
w poréwnaniu z kolejg normalnotorowg, jest dziatalnoscig po-
zbawiong racjonalnych i finansowych przestanek. A zatem linie
te powinny by¢ zlikwidowane, badz przekazane do eksploatacji
innym podmiotom gospodarczym gdyby takie sie znalazty. Po-

21 ASKW, Porozumienie nr CKSZP55-222/29/98 w sprawie oddania czesci lub catosci do
uzytkowania obiektu urzadzen, nieruchomosci itp. zawarte w dniu 29 VIl 1998 r. pomie-
dzy Zaktadem Gospodarki Mieszkaniowej Zielona Gora a Zamiejscowym Wydziatem Kolei
Dojazdowych Poznan, s. 1-3.

22 ASKW, Pismo wojewddzkiego konserwatora zabytkéw w sprawie wpisania dobra kultury
Smigielskiej Kolei Dojazdowej do rejestru zabytkow, Paristwowa Stuzba Ochrony Zabyt-
kow, Oddziat Wojewddzki w Lesznie, nr PSOZ 5340(67)92, Leszno 14 VI1 1992 r., 5. 1-3.

23 W. Gawecki, Sredzka Kolej Dojazdowa, Poznar 1996, s. 49.
24 ASKW, Koleje dojazdowe..., s. 15.

dobnie jak likwidacja nierentownych linii normalnotorowych,
tak i likwidacja kolei dojazdowych spotyka sie ze sprzeciwem
samorzaddw terytorialnych”?®. We wnioskach zauwazono réw-
niez, ze forma ratowania kolei waskotorowych byto dokonywa-
nie wpisow do rejestru zabytkéw przez dziataczy miejscowych
wtadz. W wyniku deficytu generowanego przez koleje wasko-
torowe i braku mozliwosci roztozenia go na inne podmioty go-
spodarcze (w ramach PKP) zaproponowano podziat linii na kate-
gorie, wedtug ktorych powinien by¢ rozwigzany problem kolei
dojazdowych:

— A —linie, ktérych eksploatacja pod zarzagdem PKP byta uza-
sadniona ze wzgledu na najmniejszy deficyt, wzgledy spo-
teczne lub historyczne;

— B — linie, ktérych zaprzestanie eksploatacji przez PKP jest
uzasadnione z punktu widzenia finanséw oraz jest zgodne
z dziataniami majgcymi na celu racjonalizacje wielkosci ma-
jatku trwatego (co stanowito jeden z zasadniczych elemen-
tow restrukturyzacji PKP).

Do pierwszej kategorii nie zakwalifikowano ani jednej kolei
znajdujgcej sie na obszarze ZDOKP Poznan?®. Wszystkie trafity
do kategorii B, charakteryzujgc sie w 1994 r. nastepujacym po-
ziomem pokrycia kosztéw?’:

— Sredzka KD —9,92% (najmniejszy ze wszystkich kolei wasko-
torowych w Polsce),

— Opalenicka KD — 14,16%,

— Kros$niewicka KD — 16,55%,

— Krotoszyniska KD —21,30%,

— Gnieznienska KD —22,48%,

— Sompolinska KD — 23,68%,

— Kaliska KD —29,10%,

— Smigielska KD — 40,08% (najwiekszy ze wszystkich kolei wa-
skotorowych w Polsce).

Dla wszystkich kolei z grupy B przygotowane miaty zostac
whioski na ich zamkniecie wraz z okreéleniem terminu. Wedtug
autoréw opracowania, caty proces powinien byt zakoriczyc¢ sie
pod koniec 1997 r., w przeciwnym razie koleje dojazdowe w dal-
szym ciggu powodowatyby straty w przedsiebiorstwie.

Tak sie jednak nie stato i po 1997 r. koleje dojazdowe nadal
Swiadczyty ustugi przewozowe. Pomimo tego sytuacja stawata
sie coraz trudniejsza. W roku 1998 cukrownia w Zbiersku zrezy-
gnowata z ustug Kaliskiej KD na linii do Russowa. Na skutek tej
decyzji zaprzestano przewozéw kolejowych w ramach kampanii

25 Ibidem, s. 14.

26 Do kategorii A zaliczono jedynie cztery koleje waskotorowe, przy czym kazda o innej
szerokosci toru: Znifiska KD (600 mm), Efcka KD (750 mm), Gérnoslaska KD (785 mm,
odcinek Maciejow Slgski-Markowice Raciborskie miat zosta¢ przekazany w uzytkowanie
Zespotowi Szkét Kolejowych w Gliwicach i Towarzystwu Mitosnikow Goérnoslaskich Ko-
lei Waskotorowych), Gryficka KD (1000 mm, odcinek Gryfice Wask.—Trzebiatow Wask.
zwigzany byt ze skansenem taboru w Gryficach, prowadzonego wowczas przez Muzeum
Kolejnictwa).

27 ASKW, Koleje dojazdowe..., s. 16-17.



buraczanej, co spowodowato zmniejszenie wptywow finanso-
wych®. W niepewnej sytuacji znajdowata sie takze Pleszewska
KD. Dnia 18 XI 1999 r. jej naczelnik otrzymat pismo, w ktérym
poinformowano o planowanym zawieszeniu kursowania pocig-
gbéw do korica roku®. Jeszcze na przetfomie 1994 i 1995 r. po-
nownie odzyt pomyst likwidacji Smigielskiej KD. Do wojewo-
dy poznanskiego wptyneto pismo z Ministerstwa Transportu,
w ktérym poinformowano, ze konieczne bedzie podjecie dzia-
tan, ktérych skutki beda dotkliwe dla spoteczeristwa korzysta-
jgcego z ustug kolejki. Niestety analiza kosztow z lat 1995-1999
jednoznacznie wskazywata na ich wzrost. Ostatecznie minister
poinformowat, ze z powodu duzych strat dalsze Swiadczenie
ustug przewozowych nie jest mozliwe®.

Dnia 8 IX 2000 r. weszfa w zycie Ustawa o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
,Polskie Koleje Paristwowe”3!, ktéra potwierdzita wczesniejsze
obawy i ostatecznie przesadzita o losie kolei waskotorowych
uzytku publicznego znajdujacych sie w jego strukturach. W za-
grozonej sytuacji byto m.in. osiem kolei dojazdowych znajduja-
cych sie na terenie dawnej Zachodniej Dyrekcji Okregowej Kolei
Panstwowych. Z poczatkiem 2001 r. powstata Dyrekcja Kolei
Dojazdowych w Likwidacji (DKDwL), ktéra miata przeprowadzié¢
proces ostatecznego zamykania kolei. Sukcesywnie zaczeto wre-
cza¢ wypowiedzenia. W lutym 2001 r. otrzymato je dziewieciu
z trzydziestu dwdéch pracownikéw Smigielskiej KD, a pozostali
w marcu. Proces zwalniania na kolejach dojazdowych nasilit sie
w kwietniu. Ostatnie zatrudnione tam osoby zakonczyty prace
z dniem 31 grudnia 2001 r.

Podjeto decyzje, ze ruch pasazerski na kolejach dojazdowych
miat by¢ prowadzony do korica obowigzywania rozktadu jazdy,
czyli do 9 VI 2001 r. (sobota). W rzeczywistosci rozktad wiek-
szosci kolei przewidywat ich kursowanie w dni robocze, wiec
ostatnie pociggi wyjechaty na trase 8 czerwca. Wyjgtkiem byta
Pleszewska KD, ktdra na trase Pleszew Miasto—Pleszew Wask.
po raz ostatni wyjechata 9 czerwca. Pocigg prowadzony wago-
nem motorowym MBxd2-216 przyozdobiono tablicg z napisem:
,Ostatnia jazda 09.06.2001”, natomiast na zderzaku naniesio-
no godzine ostatniego odjazdu, czyli 16:53. W ostatniej chwili
okazato sie jednak, ze na Smigielskiej KD przewozy pasazerskie
zostang wydtuzone. Byto to mozliwe dzieki kolejnej interwencji
posta Wiestawa Szczepanskiego. Termin kursowania udato sie
przedtuzy¢ do konca roku szkolnego (22 czerwca), o czym poin-
formowano 11 czerwca. Dzieki temu Smigielska KD byta koleja
waskotorowg uzytku publicznego, na ktérej najdtuzej urucha-
miano pociagi osobowe32, Pociagi towarowe na kolejach dojaz-
dowych jezdzity do korica 2001 r., w miare wygasania podpisa-
nych uméw przewozowych®,

28 T. Strapagiel, Zbiersk 01.10.1998 r., ,Stalowe Szlaki” 1999, nr 1, s. 3.
29 P. Korcz, Pleszewska KD 11.12.1999 r., ,Stalowe Szlaki” 2000, nr 1, s. 6.
30 H. Zbierski, Smigielskie a, b, c..., s. 233-234.
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—

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
,,Polskie Koleje Panstwowe” z dnia 8 wrzesnia 2000 r., Dz.U. 2000, nr 84, poz. 948.

32 Na niektdrych kolejach dojazdowych w Polsce w okresie letnim w 2001 r. kursowaty jesz-
cze rozktadowe pociagi pasazerskie, jednak miaty one charakter turystyczny i obowigzy-
wata w nich specjalna taryfa przewozowa z wyzszymi optatami.

33 M. Malczewski, Zmierzch wgskiego toru?, ,Swiat Kolei” 2001, nr 7, s. 3.
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Zrédto: Fot. ze zbioréw Pawta Jakuboszczaka.

Rycina 2. Tabor trakcyjny Smigielskiej KD przed lokomotywownig
w Smiglu, 14 VI 2001 r.

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Parnstwowe”
zawierata kilka zapiséw, ktére umozliwiaty przekazywanie mie-
nia ruchomego i nieruchomego zamknietych kolei dojazdowych
jednostkom samorzadu terytorialnego3*:

— Rozdziat 3 art. 18 ust. 6 — ,Linie kolejowe o znaczeniu lo-
kalnym moga by¢ przekazywane nieodptatnie przez PLK
S.A. jednostkom samorzadu terytorialnego lub sprzedawa-
ne przedsiebiorstwom w trybie okreslonym w przepisach
o komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstw panstwo-
wych, za zgodg ministra wtasciwego do spraw transportu”.

— Rozdziat 6 art. 39 ust. 3 — ,,Mienie PKP S.A. moze by¢ prze-
kazane nieodptatnie, w drodze umowy, na wtasnosc¢ jed-
nostkom samorzadu terytorialnego, na cele zwigzane
z inwestycjami infrastrukturalnymi stuzgcymi wykonywaniu
zadan wtasnych tych jednostek w dziedzinie transportu”.

— Rozdziat 7 art. 47 — ,PKP S.A. moze przekazaé, w drodze
umowy, nieodptatnie jednostce samorzadu terytorialnego,
spotdzielni mieszkaniowej albo wspdlnocie mieszkaniowe;j
urzadzenia wchodzgce w skfad infrastruktury technicznej
wraz z niezbednymi do korzystania z nich gruntami”.

Procedury przekazania poszczegdlnych kolei byty jednak
dtugotrwatym procesem. Do czasu jego zakoriczenia DKDwL
przekazywata grunty kolejowe w uzyczenie, natomiast mienie
ruchome na wtasnosé. Do chwili uregulowania stanu prawnego
grunty stanowity wtasnos¢ PKP S.A., ale wszelkie koszty zwigza-
ne z ich posiadaniem przeszty w gestie samorzadu. Jednoczesnie
w umowach przekazania samorzagdom terytorialnym mienia ru-
chomego PKP S.A. zaznaczyto, ze w przypadku, gdy ktorykolwiek
z jego elementdw stanie sie dla przejmujgcego zbedny, to zosta-
nie przekazany z powrotem na rzecz PKP S.A.

Proces przekazywania mozna przesledzi¢c na przyktadzie
Smigielskiej KD. We wrzeéniu 2001 r. odbyto sie nadzwyczajne
posiedzenie Rady Miejskiej Smigla, podczas ktérego przyjeto

34 Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji...

dwie uchwaty. Pierwsza dotyczyta nieodptatnego nabycia mie-
nia uzytkowanego przez Smigielska KD i stanowigcego wtasnosé
PKP. W drugiej wyrazono zgode na uzyczenie go przysztemu
operatorowi. Inwentaryzacja majatku zakonczyta sie 16 12002 r.
Wodwczas samorzad podpisat z DKDwL umowe o jego przekaza-
niu. Majatek ruchomy przekazany zostat na wtasnos¢, natomiast
nieruchomy w uzyczenie (ostateczne przekazanie na wtasnosé,
po uwtaszczeniu PKP S.A., nastgpito 27 111 2009 r.)*>.

Gmina rozpoczeta poszukiwania operatora. Zgtosity sie dwie
firmy — Kormoran (majacy juz na koncie krétki epizod w pro-
wadzeniu ruchu na Opalenickiej KD) oraz Stowarzyszenie Ko-
lejowych Przewozéw Lokalnych (SKPL) z Kalisza. Druga firma,
ktérej gtéwnym celem byto przewrdcenie przewozéw na za-
mknietych w czerwcu 2001 r. kolejach waskotorowych, zostata
zarejestrowana w Rejestrze stowarzyszen 13 VIII 2001 r. Jej po-
wstanie byto mozliwe dzieki zaangazowaniu kierownikéw kolei
kaliskiej, Smigielskiej i krosniewickiej oraz pasjonatow z Kalisza.
Stowarzyszenie to rozpoczeto rozmowy z samorzadami doty-
czace przejecia znajdujgcych sie na ich terenie kolei. To wtasnie
ta druga firma zostata wybrana na operatora kolei $migielskiej.
Umowe na okres 10 lat podpisano 24 | 2002 r., a pierwsze po-
ciggi pasazerskie wyjechaty na trase Stare Bojanowo—Sniaty
4 |utego. Niedtugo potem przywrdcono kursowanie na odcinku
Sniaty-Wielichowo. Na potrzeby mtodziezy szkolnej uruchomio-
no przystanek Nietgzkowo Szkofa. Ponownie ruszyty takze prze-
wozy towarow. Rozpoczeto je z dniem 25V 2002 r., po otrzyma-
niu niezbednej koncesji. W okresach wakacyjnych uruchamiano
pociag turystyczny ,Smigielanin”. Kilkakrotnie udato sie sprowa-
dzi¢ z kolei gnieznienskiej czynny parowdz. Dzieki wspétpracy
z czeska kolejg waskotorowa Jindfichohradecké mistni drahy ta-
bor kolei $migielskiej wzbogacit sie o podbijarke torowg i cztery
wagony szutréowki, do przewozu tfucznia. Problem pojawit sie
w 2010 r. Wtadze gminy wykorzystaty niespdjnos¢ prawng —jezeli
operator prowadzi tylko przewozy pasazerskie to jest zwolniony
z podatku, gdy przewozi rowniez towary takie zwolnienie go nie
dotyczy. W konsekwencji gmina przejeta ponad potowe dotacji
przekazanej w 2010 r. przez Urzad Marszatkowski Wojewddz-
twa Wielkopolskiego na prowadzenie przewozéw. Z powodu
powstatych trudnosci finansowych 30 grudnia SKPL wypowie-
dziato umowe operatorska. Ostatni rozktadowy pociag pasazer-
ski, w relacji ograniczonej od 2008 r. do odcinka Smigiel-Stare
Bojanowo, wyjechat 24 XIl 2010 r. Gmina Smigiel postanowita
zaja¢ sie obstuga kolei we wtasnym zakresie i ograniczy¢ jej dzia-
falno$¢ do turystycznej. Prowadzenie przejazdéw powierzono
Zaktadowi Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej w Smiglu.
Kolej zmienita nazwe na Smigielska Kolej Waskotorowa. Inaugu-
racyjne przejazdy odbyty sie w dniach 11-12 X1 2011 r.%%, Oferta
turystyczna skierowana jest gtéwnie do grup zorganizowanych.
Ponadto realizowane sg pojedyncze przejazdy ogélnodostepne.

Kaliska KD zostata przejeta przez Starostwo Powiatowe w Ka-
liszu, natomiast operatorem z dniem 3 IV 2002 r. zostato SKPL.

35 H. Zbierski, Smigielskie a, b, c..., s. 233-234; ). Pawtowski, Dzieje kolei wgskotorowych
na obszarze bytej Zachodniej Dyrekcji Kolei Paristwowych, [w:] Dzieje kolei w Polsce,
red. D. Keller, Rybnik 2012, s. 203.

36 P.Jakuboszczak, Smigielska Kolej Wgskotorowa 11.-12.11.2011 r, ,Stalowe Szlaki” 2012,
nr1,s.7; M. Malczewski, SKPL — powolny..., s. 3; K. Springer, Od Smigielskiej Kolei Powia-
towej po Smigielskq Kolej Dojazdowq (1900-2010), Smigiel 2010, s. 32-33.

Poczatkowo na kolei kaliskiej dominowaty przewozy towarow,
a przejazdy turystyczne organizowano jedynie okazjonalnie.
Pierwszy pociagg towarowy uruchomiono 5 VII 2002 r. Przewozo-
no gtéwnie nawozy sztuczne, drewno oraz kamien do budowy
drog. W latach 2004-2005, dzieki wybudowaniu nowej boczni-
cy do magazynu sieci sklepdw IKEA w Turku, na transporterach
przewozono wagony z asortymentem ze Szwecji¥’. W kolejnych
latach przewozy towarowe wygaszono. Uruchamiano jedynie
okazjonalne przejazdy pasazerskie m.in. z okazji Nocy Muzedw,
czy tez Wielkiej Orkiestry Swigtecznej Pomocy. W roku 2015
powiat kaliski ostatecznie przejat nieruchomosci Kaliskiej KD.
Po kilku latach kolej ponownie uruchomita regularne przewozy
turystyczne. Poczatkowo pociagi kursowaty na odcinku Zbiersk—
Petryki. W trakcie sezonu turystycznego w 2019 r., po udroznie-
niu kolejnego fragmentu trasy, wydtuzono je do Zelazkowa.

Zrédto: Fot. Michat Izydorczak.

Rycina 3. Pociqg transporterowy Kaliskiej KD prowadzony lokomotywgq
Lxd2-289 na stacji Opatéwek Wgsk., 20 V 2008 .

Krosniewicka KD, obejmujgcy linie do Ozorkowa, Ostréw
i Jerzmanowa, przejat Urzad Gminy Krosniewice. Ponadto przeje-
te zostaty odcinki Koto—Przystronie-Sompolno i Przystronie—Bo-
niewo—Jerzmanowo—Brzes¢ Kujawski, bedgce fragmentem kolei
sompolinskiej. Operatorem kolei zostato SKPL, ktére rozktadowe
przewozy pasazerskie wznowito 31 X 2002 r. Stopniowo ogra-
niczano poczatkowy rozktad jazdy obejmujgcy pociagi targowe
z Daszyny do Krosniewic (oferta z 2005 r.) oraz pociagi szkolne
z Kro$niewic do Ostréw Wask. (z dniem 12 X1 2007 r.). Przewozy
towarowe uruchomiono 8 XIl 2003 r. Gtéwnym klientem byta
cukrownia w Brzesciu Kujawskim, dla ktdrej przywozono koks
i miat, natomiast wywozono cukier®®. W marcu 2008 r. wtadze
gminy, majac zastrzezenia do sposobu zarzadzenia majgtkiem,
wymowity umowe operatorskg. Ponadto w 2010 r. zwrdcity
PKP S.A. majatek kolei lezgcy poza granicami wojewddztwa tédz-
kiego*. Nastepnie na kolei dziatato kilka stowarzyszen, ktére po-
dejmowaty préby ponownego przywrdcenia ruchu. Pierwszym

37 A. Gibek, Siedemsetpiecdziesigtki SKPL, ,\Waskie Tory” 2008, nr 1,s. 11-13.

38 Rozktad jazdy pociggdéw Zbiersk—Opatowek Wask. obowigzujagcy w wakacje 2019,
www.shortlines.pl (dostep: 23 1X 2019).

39 A. Gibek, Siedemsetpiecdziesiatki SKPL..., s. 16-18.
40 M. Malczewski, SKPL — powolny..., s. 3.



z nich byto Stowarzyszenie Kros$niewicko-Ozorkowskiej Kolei
Waskotorowej, ktére przeksztatcono w istniejgce do dzisiaj Sto-
warzyszenie Krosniewickiej Kolei Waskotorowej (SKKW). Okoto
2015 r. zawigzato sie Towarzystwo Przyjaciét Kros$niewickiej Ko-
lei Dojazdowej. Z powodu trudnosci w porozumieniu z wtadzami
samorzadowymi i braku wiekszych funduszy ulegto samolikwi-
dacji z dniem 31 Xl 2017 r. Na poczatku 2019 r. powstato Towa-
rzystwo Kolei Waskotorowych, skupiajgce doswiadczong grupe
cztonkéw, znanych w gronie pasjonatéw waskich toréw. Dnia
24 V111 2019 r. towarzystwo, dzieki wspodtpracy z wtadzami samo-
rzgdowymi, PKP Nieruchomosci i SKKW, zorganizowato na stacji
w Krosniewicach kolejowe dozynki. W programie znalazty sie
m.in. przejazdy drezynami i wystawa taboru.

Zrédto: Fot. Michat Izydorczak.

Rycina 4. Ozywiony ruch pasazerski na Krosniewickiej KD. Wagony
MBxd1-204 i MBxd2-224 na stacji Krosniewice, 2 VI 2005 r.

Gnieznienskg KD 7 Il 2003 r. przejgt powiat gnieznienski.
Prowadzenie kolei powierzono Towarzystwu Mitosnikow Gnie-
zna, ktére podpisato umowe z operatorem, na ktérego wybrano
Biuro Utrzymania i Eksploatacji Gnieznienskiej Kolei Waskotoro-
wej. W roku 2002 przywrdcono przewozy towarowe i turystycz-
ne na trasie do Ostrowa Starego. Pociggi towarowe kursowaty
jeszcze na pewno w 2005 r. W ruchu poza lokomotywami Lxd2
znajdowaty sie dwa parowozy Px48 o numerach 1785 i 1919%.,
Stopniowo wytgczano je jednak z ruchu. W roku 2014 pierw-
szy z nich sprzedano do Wrzesni, gdzie stanagt jako pomnik,
natomiast drugi odstawiono po uptywie terminu rewizji kotta
w kwietniu tego samego roku. W latach 2012-2013 ztomowa-
no wagony motorowe MBxd1-201 i MBxd2-229. W roku 2015
na kolejce doszto do kilku niebezpiecznych zdarzen — 8 czerwca
doszto do wykolejenia wagonu osobowego na skutek kradziezy
elementéw ztacznych, natomiast 8 sierpnia zapalita sie lokomo-
tywa Lxd2-369. We wrzesniu 2015 r. z powodu ztego stanu to-
réw zawieszono kursowanie pociggéw i zakonczono wspétprace
z dotychczasowym zarzadcg. Starostwo w porozumieniu z To-
warzystwem Przyjaciét Kolejki Sredzkiej (TPKS) ,Bana” podjeto
dziatania majace na celu przywrdcenie ruchu pociggdéw. Wyre-
montowano kilka wagondw osobowych m.in. letnie i typu 3Aw
oraz oczyszczono z roslinnosci fragment torowiska. W maju

41 M. Torzewski, Gnieznieriska i Wrzesinska..., s. 317-318.

2019 r. zakoriczono wspdtprace z TPKS, a w lipcu kolejke ponow-
nie powierzono Towarzystwu Mitosnikéw Gniezna i dawnemu
operatorowi*?. Do korca listopada 2018 r. wytonione w przetar-
gu Towarzystwo Mitosnikéw Koszalinskiej Kolei Waskotorowej
wybudowato peron i tor mijankowy na stacji Jelonek, ktéry do
czasu remontu kolejnych odcinkéw bedzie punktem docelowym
kolei gnieznienskiej. Pierwsze pociagi turystyczne uruchomiono
81X2019r.

Sredzka KD zostata przejeta przez Starostwo Powiatowe
w Srodzie Wielkopolskiej i organizacyjnie przyporzadkowana
Zarzadowi Drég Powiatowych. Operatorem zostato wspomnia-
ne juz Biuro Utrzymania i Eksploatacji Gnieznienskiej Kolei
Waskotorowej. Po przeprowadzeniu niezbednych remontéw
pociagi turystyczne uruchomiono w 2003 r.*3, W lutym 2011 r.
przywrécono historyczng nazwe — Sredzka Kolej Powiato-
wa. Ruch pociggdéw obstugiwany byt parowozami serii Px48.
W kolejnych latach pojawity sie jednak trudnosci w znalezieniu
srodkéw finansowych na przeprowadzenie niezbednych prac
naprawczych. W roku 2014, w momencie kiedy oba parowozy
nie posiadaty waznej rewizji kotta, operator w porozumieniu ze
Starostwem Powiatowym w Gnieznie sprowadzit z Gnieznien-
skiej Kolei Dojazdowej lokomotywe spalinowg Lxd2-343, ktdra
przejeta prowadzenie ruchu. Z dniem 30 111 2015 r. zlikwidowano
Zarzad Drég Powiatowych w Srodzie Wielkopolskiej, ktéremu
podlegata kolejka**. W tym samym czasie dotychczasowy ope-
rator zrezygnowat z dalszego petnienia tej funkcji. W sezonie tu-
rystycznym w 2015 r. ruch pociggdw byt zawieszony, natomiast
nowym operatorem zostato TPKS ,Bana”. Pierwszy pociag tury-
styczny, prowadzony wyremontowang lokomotywg Lyd1-210,
wyruszyt do Zaniemysla 9 VIl 2016 r. Do ruchu po zakoriczonym
remoncie, 9 1X 2017 r., powrdcit parowdz Px48-1756. Aktualnie
(2020 r.) prowadzone sa prace nad przywrdéceniem sprawnosci
drugiego $redzkiego parowozu Px48-1920%.

Zrédto: Fot. Pawet Jakuboszczak.

Rycina 5. Pocigg turystyczny Sredzkiej KP z lokomotywq Lyd1-210 na
stacji Zaniemysl, 30 VI 2016 .

42 R. Matysek, Gnieznieriska Kolej Wgskotorowa, ,Stalowe Szlaki” 2018, nr 2, s. 54-56.
43 A. Zietek, Aktywny hit powiatowy, ,Waskie Tory” 2007, nr 1, s. 41-42.

44 Uchwata nr VII/39/2015 Rady Powiatu S’re,dzkiego z dnia 30 marca 2015 roku w sprawie
likwidacji Zarzadu Drog Powiatowych w Srodzie Wielkopolskiej, www.powiatsredzki.pl
(dostep: 26 VIII 2019).

45 M. Bulski, Sredzki Peiks znowu pod parg, ,Swiat Kolei” 2017, nr 12, s. 44-45.

Znacznie dtuzej na przywrdcenie ruchu czekata Pleszewska
KD. Po zawieszeniu przewozéw pasazerskich kolejg waskotoro-
wa PKP nadal obstugiwato ruch towarowy po torze normalnym
(bocznica Pleszew—Pleszew Wschdd). Kiedy z niego zrezygno-
wano, zagrozong linie przejat Urzad Miasta i Gminy Pleszew?*®.
W czerwcu 2006 r. podpisano umowe z operatorem, ktérym
zostato SKPL. Kolej otrzymata nowg nazwe — Pleszewska Ko-
lej Lokalna (PKL). Ruch rozktadowych pociggdéw pasazerskich
wznowiono 17 IX 2006 r. Dnia 3 IX 2007 r. od PKP Cargo prze-
jeto prowadzenie ruchu towarowego po torze normalnym?.
W kolejnych latach przewozy pasazerskie kilkakrotnie zawie-
szano. W roku 2007 powodem byta awaria wagonu motorowe-
go, a nastepnie lokomotywy spalinowej Lyd1, ktéra stanowita
rezerwe taborowg. Po niezbednych naprawach pociagi wrécity
w 2008 r., jednak zawieszono je po raz kolejny i ponownie uru-
chomiono w lutym 2010 r. Wedtug coraz bardziej okrojonego
rozktadu jazdy PKL kursowata do grudnia 2012 r.*®, Reaktywa-
cja potfaczen pasazerskich nastgpita w 2015 r. Realizowano je
zarowno taborem waskotorowym, jak i normalnotorowym
(wykorzystywano czeskie wagony motorowe serii 810, bedgce
wtasnoscig operatora). W sezonie turystycznym w 2019 r. uru-
chomiono niedzielne przejazdy turystyczne. W ostatnich latach
przeprowadzono rowniez rewitalizacje terendéw kolejowych
przy stacji Pleszew Miasto. W budynku dworca powstata biblio-
teka publiczna, natomiast w parowozowni dom kultury. Pracom
remontowym poddano réwniez ul. Kolejowa i pomnik techniki
W postaci parowozu serii Px48 wraz z wagonem brankardem®.

Zrédto: Fot. Pawet Jakuboszczak.

Rycina 6. Lokomotywa Lyd1-255 Pleszewskiej KL na stacji Pleszew
Waqsk. — przed wjazdem na tréjszynowy splot, 8 X1l 2012 r.

Nie znalezli sie chetni na przejecie Sompolinskiej KD. Jak juz
wspomniano, jej najwazniejsze linie podzielono pomiedzy kolej
gnieznienskg i krosniewicka. Na inne koleje przestana zosta-
ta czes¢ taboru, a reszte ztomowano. W kolejnych latach tory
byty coraz bardziej niekompletne. Ubytki powstawaty w wyni-

46 M. Malczewski, SKPL — powolny..., s. 3.

47 Zachowany czterokilometrowy odcinek Pleszewskiej Kolei Lokalnej sktada sie ze splotu
trzech szyn umozliwiajgcych jazde taboru po torze o szerokosci 750 mm i 1435 mm.

48 K. Fiszer, Miejska wgskotorowka w Pleszewie, www.transport-publiczny.pl (dostep: 23 VIII
2019).

49 P Sredzki, Wielkie przebudowy w Pleszewie, ,Swiat Kolei” 2018, nr 5, s. 7.

ku réznych inwestycji, m.in. budowy obwodnicy i deptaku dla
pieszych w Slesinie, budowy kopalni odkrywkowej na odcinku
Stawoszewek—Anastazewo oraz z powodu kradziezy. Okoto
2005 r. rozbudowany uktad torowy stacji w Sompolnie roze-
brano, ograniczajgc go jedynie do mijanki (zlikwidowanej osta-
tecznie w 2013 r.). W tym samym czasie zlikwidowano linie do
Dobrego Kujawskiego. Stopniowo dewastowane byto rowniez
zaplecze techniczne stacji w Sompolnie. Wyburzono je w 2009 .,
pozostawiajgc tylko budynek stacyjny, socjalny i wieze wodna.
Decyzjg PKP S.A. pozostate odcinki Sompolinskiej KD rozebrano
w latach 2012-2013°.

Zrédto: Fot. Piotr Wojciechowski.

Rycina 7. Pozostatosci zabudowan Sompolinskiej KD na dawnej stacji
Sompolno, 8 V 2016 r.

Szczescia nie miata takze Opalenicka KD. Po zawieszeniu
planowych pociggéw uruchamiano jedynie pojedyncze pociagi
specjalne. W tym czasie powstato Towarzystwo Kolei Waskoto-
rowych w Opalenicy. Dopiero latem 2001 r. tory wraz z tabo-
rem i czescig nieruchomosci wydzierzawiono firmie Kormoran.
W sktad czynnego taboru trakcyjnego wchodzity lokomotywy
spalinowe Lyd1-216 i Lxd2-263. Wspdlnie z cztonkami towarzy-
stwa i bytych pracownikéw udrozniono szlak. W miesigcach let-
nich 2001 r. udato sie uruchomic¢ kilka pociggdéw turystycznych,
arozktadowe kursy pasazerskie przywrécono z poczatkiem wrze-
$nia. Pomimo rozbudowanego rozktadu jazdy na trasie Opale-
nica—Lwowek, codziennie na szlak wyjezdzaty dwie—trzy pary
pociggow jedynie do Trzcianki Zachodniej. Po trzech tygodniach
kursowania pociggi zawieszono z powodu niewielkiej frekwen-
cji oraz trudnosci z uzyskaniem doptat do biletow ulgowych.
Ponadto wydarzyto sie kilka wypadkow. Jeszcze w pazdzierniku
do Lwowka dotart pociag specjalny dla mitosnikdw kolei. O losie
Opalenickiej KD przesadzita m.in. budowa autostrady A2, ktdra
wedtug planéw miata przechodzi¢ w okolicy stacji w Trzciance
Zachodniej. Zamiast budowy planowanego wiaduktu kolejowo-
-drogowego wykreslono kolej z rejestru zabytkéw. W efekcie
wiekszos¢ linii (na km 10 przed stacjg w Trzciance Zachodniej)
zostata odcieta od zaplecza technicznego w Opalenicy. W ko-
lejnych latach proby uruchomienia drezyn podjeta Grodziska
Kolej Drezynowa, jednak zakonczyty sie one niepowodzeniem.

50 M. Izydorczak, Koniec Sompoliriskiej KD, ,Swiat Kolei” 2013, nr 8, s. 7.



Ostatecznie dostep do zaplecza technicznego w Opalenicy dla
zachowanego szlaku odcieta budowa obwodnicy miasta. Nieru-
chomosci sg w dyspozycji Zaktadu Nieruchomosci w Poznaniu.
Do momentu ostatecznej rozbiérki w ich rekach znajdowato sie
réwniez torowisko®!. Warto doda¢, ze zespdt budynkéw kolej
dojazdowej w Opalenicy, obejmujacy parowozownie, wieze ci-
$nien, budynek administracyjny, mieszkalny pracownikéw kolei
i gospodarczy, wpisany jest do gminnej ewidencji zabytkdw®2.
Ponadto w 2012 r. na czesci gruntéw, po dawnej linii kolejowej
Lwowek—Pakostaw, powstata $ciezka rowerowa, przedtuzona
w 2015 r. do miejscowosci Brody.

Pomimo uruchomienia wiekszosci kolei waskotorowych nale-
zacych do dawnego ZKD ZDOKP Poznan przez nowych operato-
réw pojawit sie problem natury finansowej. Przewozy pasazerskie
pozostawaty nieoptacalne, a sytuacje tylko w niewielkim stopniu
ratowat przewdz towarow. W zwigzku z tym w 2003 r. operator
Smigielskiej KD — SKPL, wystapit do Urzedu Marszatkowskiego
Wojewddztwa Wielkopolskiego (UMWW) o przyznanie dotacji
celowej na prowadzenie rozktadowych przewozéw pasazerskich.
Po nagtosnieniu catej sprawy przez media przyznano 16,8 tys.
zt. W roku 2006 kwota wynosita juz 100 tys. zt, natomiast rok
po6zniej wzrosta do 150 tys. z*3. Z dotacji korzystaty réwniez inne
koleje dojazdowe dawnej dyrekcji poznanskiej — gnieznierska
i Sredzka®. Ich wysokos$¢é w wybranych latach od 2008 r. miescita
sie na zblizonym poziomie, co przedstawia tabela 8.

Tabela 8. Dotacje UMWW dla kolei wgskotorowych w wybranych
latach od 2008 r. (w zt)

Lata

Lp. Nazwa kolei
2008 2012 2015 2017 2019

1 GnieZnieriska KD 50000 70000 70000 60 000 60 000

2 Smigielska KD 150 000 50000 30000 55000 55000

3 Sredzka KD —* 60 000 50 000 60 000 55 000

* Nie ztozono wniosku o dofinansowanie.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie uchwat Sejmiku Wojewddztwa Wiel-
kopolskiego: XX11/288/08 z 31 111 2008 r., XXI11/401/12 z 25 VI 2012 r., VI/158/15
227V 2015 r., XXXI1/817/17 2 19 VI 2017 r., VII/115/19 2 27 V 2019 r., www.bip.
umww.pl (dostep: 26 VIII 2019).

Kryzys kolei waskotorowych spowodowany zmianami wta-
snosciowymi i organizacyjnymi na przetomie XX i XXI w. w dal-
szym ciggu pozostaje tematem aktualnym. Dopiero w ostatnich
latach podjeto proby wprowadzenia zmian i dostosowania prze-
pisow do specyfiki dziatania kolei waskotorowych, turystycznych
i muzealnych. Dnia 19 Il 2016 r. w Urzedzie Transportu Kolejo-
wego (UTK) w Warszawie odbyto sie spotkanie prezesa urzedu

51 P. Korcz, Opalenicka KD, ,Swiat Kolei” 2002, nr 1, s. 6; M. Malczewski, Koleje wgskotoro-
we w roku 2005, ,Swiat Kolei” 2005, nr 12, s. 27-28.

52 Zmiana studium uwarunkowar i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Gminy
Opalenica, Opalenica 2008, s. 48.

53 K. Springer, Od Smigielskiej Kolei Powiatowej..., s. 33-34.

54 Dotacje przyznawane sg rowniez powiatowi pilskiemu na prowadzenie Wyrzyskiej Kolei

Powiatowej. Znajduje sie ona w wojewddztwie wielkopolskim, jednak w okresie eksplo-
atacji pod zarzadem PKP podporzadkowana byta DOKP Gdarisk.

z przedstawicielami stowarzyszen i organizacji zajmujgcymi sie
prowadzeniem kolei turystycznych o réznym charakterze dziatal-
nosci. Miato ono na celu uregulowanie kwestii prawnych i tech-
nicznych. Dyskutowano o sposobach rozwigzania istniejgcych
problemow, takich jak: ubezpieczenie OC, klasyfikacja zdarzen
kolejowych, podatki od nieruchomosci, kwalifikacje pracowni-
kéw oraz Dokumentacja Systemu Utrzymania i o mozliwosciach
zmian legislacyjnych®®. Przyktadem wprowadzonej od tego cza-
su zmiany jest m.in. zmiana w Ustawie o transporcie kolejowym,
ktéra weszta w zycie 30 XIl 2016 r. Zgodnie z dokumentem wy-
konywanie przewozoéw na liniach waskotorowych nie wymaga
juz posiadania licencji przewoznika kolejowego (rozdziat 1 art.
4 ust. 9). Ponadto, po implementacji unijnej Dyrektywy
2007/59/WE, z dniem 29 X 2018 r. zmienity sie przepisy doty-
czace maszynistow. Od tej pory do prowadzenia pojazdow kole-
jowych uprawnia licencja i Swiadectwo maszynisty. Jednak z ich
posiadania zwolnieni zostali m.in. maszynisci kolei waskotoro-
wych. Wedtug ustalen unijnych koleje te stanowig infrastrukture
lokalng i bezzasadne jest objecie ich wspomnianymi przepisa-
mi. W tym przypadku wymagane jest prawo kierowania pojaz-
dem kolejowym?®®. Poza tym UTK opublikowat dwa opracowania
dotyczace funkcjonowania kolei wagskotorowych w Polsce w la-
tach 2017-2018. Obejmujg one dane przewozowe, informacje
o eksploatowanej linii oraz wykorzystywanym taborze®’. Zawar-
to w nich takze wskazéwki dotyczgce wymagan w zakresie licen-
cjonowania, bezpieczeristwa i utrzymania pojazdéw®e,

Poza przedstawionymi aspektami problemem w funkcjono-
waniu kolei waskotorowych jest zréznicowane podejscie wtadz
samorzgdowych w kwestii ich utrzymywania, a nawet istnienia.
Niestety kryzys nasilony w latach 90. XX w. nadal trwa i zapewne
bedziemy obserwowali jego dalsze skutki.

Summary

The author presents the process of liquidation of the
narrow-gauge access railways run by the Western Regional
Directorate of the State Railways, which was connected with
restructuring of the Polish State Railways. Making precise the
plans of gradual cessation of the functioning of access railways,
which followed in the mid-1990s, led to complete suspension
of the passenger and freight transport at the beginning of the
21 century. The varying situation on the existing individual
narrow-gauge railway lines after the cessation of their exploita-
tion by the Polish State Railways made the foundation of the

55 Prawie 100 oséb wzieto udziat w spotkaniu na temat kolei wgskotorowych, turystycznych
i muzealnych, www.utk.gov.pl (dostep: 30 VIII 2019).

56 Licencja i swiadectwo maszynisty a prawo kierowania, www.utk.gov.pl (dostep: 30 VIII
2019).

57 Dane te wymagaja jednak interpretowania z pewnym dystansem. Brak sprecyzowania
sposobu liczenia liczby podréznych powoduje, iz dane sg rozbiezne (w zaleznosci od
przewoznika pasazerowie liczeni sg jako uczestnicy przejazdu - tam i powrot - oddziel-
nie lub tacznie, co skutkuje podwojeniem liczby przewiezionych oséb). Btedy wystepuja
réwniez w nazwach operatoréw poszczegdlnych kolei, co wynika m.in. z przesyfania spra-
wozdan z eksploatacji kolei przez ich wtascicieli, a nie operatoréw.

58 Kolej wgskotorowa w Polsce. Dane rynkowe oraz zasady funkcjonowania, bezpieczeri-
stwo, ochrona dziedzictwa kolei, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2017, s. 1-17;
Koleje wgskotorowe w Polsce w 2018 r. Statystyka, funkcjonowanie, ochrona dziedzictwa
kolei, Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa 2019, s. 1-38.

crisis which had a negative dimension regarding local com-
munities. Despite the unfavourable financial conditions, there
were undertaken actions aimed at preserving and further ma-
intaining of the narrow-gauge railways in the new reality of the
local self-government.

Bibliografia

Archiwum Smigielskiej Kolei Waskotorowej w Smiglu.

Biznes plan Zaktadu Przewozéw Waskotorowych, Dyrekcja Kolei
Dojazdowych, Warszawa 2000.

Kolej wgskotorowa w Polsce. Dane rynkowe oraz zasady funk-
cjonowania, bezpieczeristwo, ochrona dziedzictwa kolei, Urzgd
Transportu Kolejowego, Warszawa 2017.

Koleje wgskotorowe w Polsce w 2018 r. Statystyka, funkcjono-
wanie, ochrona dziedzictwa kolei, Urzad Transportu Kolejowe-
go, Warszawa 2019.

Ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przed-
siebiorstwa panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe” z dnia
8 wrzesnia 2000 r., Dz.U. 2000, nr 84, poz. 948.

www.bip.umww.pl.
www.powiatsredzki.pl.
www.shortlines.pl.
www.sredzkakolej.pl.
www.utk.gov.pl.

Zatacznik do okdlnika Ministerstwa Komunikacji nr CZR-6/75
(Zatgcznik nr 4 do § 50 — R13), www.expres-ponidzie.k-ow.net.

Zmiana studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania
przestrzennego Gminy Opalenica, Opalenica 2008.

Bulski Maciej, Sredzki Peiks znowu pod parg, ,Swiat Kolei” 2017,
nrl2,s.44-45,

Fiszer Kasper, Miejska wgskotorowka w Pleszewie, www.trans
port-publiczny.pl.

Gawecki Wojciech, Sredzka Kolej Dojazdowa, Poznar 1996.

Gibek Andrzej, Siedemsetpiecdziesiqtki SKPL, ,Waskie Tory”
2008, nr 1, s. 8-27.

Izydorczak Michat, Koniec Sompoliriskiej KD, , Swiat Kolei” 2013,
nr8,s.7.

Jakuboszczak Pawet, Smigielska Kolej Waqskotorowa 11-12.
11.2011 r., ,Stalowe Szlaki” 2012, nr 1, s. 7.

Korcz Pawet, Atlas waskotoréwek, Poznan 2006.
Korcz Pawet, Opalenicka KD, ,,Swiat Kolei” 2002, nr 1, s. 6.

Korcz Pawet, Parowozy wgskotorowe w stuzbie PKP, , Swiat Ko-
lei” 2001, nr 7, s. 31-32.

Korcz Pawet, Pleszewska KD 11.12.1999 r., ,Stalowe Szlaki”
2000, nr 1, s. 6.

Licencja i swiadectwo maszynisty a prawo kierowania,
www.utk.gov.pl.

Malczewski Marek, Kalendarz mitosnika ,wgskich toréow”,
,Swiat Kolei” 2000, nr 2, s. 24-25.

Malczewski Marek, Koleje wgskotorowe przetomu wiekow,
»Swiat Kolei” 2005, nr 11, s. 20-24.

Malczewski Marek, Koleje wgskotorowe w roku 2005, ,, Swiat Ko-
lei” 2005, nr 12, s. 22-31.

Malczewski Marek, Opalenicka Kolej Dojazdowa, ,Swiat Kolei”
1995, nr 4, s. 35.

Malczewski Marek, Pozegnanie ,Lidki”, ,Swiat Kolei” 1999,
nr4,s.6.

Malczewski Marek, Przewozy osob i towardw na kolejach dojaz-
dowych ZDOKP w Poznaniu, ,,Parowozik” 1994, nr 1, s. 22-23.

Malczewski Marek, SKPL — powolny schytek, ,Swiat Kolei” 2011,
nr3,s. 3.

Malczewski Marek, Zmierzch wgskiego toru?, ,Swiat Kolei”
2001, nr7,s. 3.

Matuszewski Maciej, Z dziejow Opalenickiej Kolei Dojazdowej
(1896-1991), Poznan 1991.

Matysek Radostaw, Gnieznieriska Kolej Wgskotorowa, ,,Stalowe
Szlaki” 2018, nr 2, s. 54-59.

Odpowied? na protest, ,Witryna Smigielska” 1991, nr 10, s. 2.

Pawicki Jan, Sto lat Smigielskiej Kolei Wgqskotorowej, [w:] Pa-
mietnik Towarzystwa Mitosnikéw Ziemi Kosciariskiej 1996-2000,
red. Zdzistaw Witkowski, Kazimierz Zimniewicz, Koscian 2001,
s.31-41.

Pawtowski Jerzy, Dzieje kolei wgskotorowych na obszarze byftej
Zachodniej Dyrekcji Kolei Paristwowych, [w:] Dzieje kolei w Pol-
sce, red. Dawid Keller, Rybnik 2012, s. 185-210.

Prawie 100 oséb wzieto udziat w spotkaniu na temat kolei
wagskotorowych, turystycznych i muzealnych, www.utk.gov.pl.

Springer Krzysztof, Od Smigielskiej Kolei Powiatowej po Smigiel-
skq Kolej Dojazdowq (1900-2010), Smigiel 2010.

Strapagiel Tomasz, Zbiersk 01.10.1998 r., ,Stalowe Szlaki” 1999,
nrl,s.3.

Sredzki P., Wielkie przebudowy w Pleszewie, ,Swiat Kolei” 2018,
nr5,s.7.

Torzewski Marek, Gnieznienska i Wrzesinska Koleje Wqskotoro-
we, Warszawa 2006.

Wroctawska Kolej Wgskotorowa 1894-1991, red. Michat Jer-
czynski, Poznan 2010.

Zbierski Hubert, Smigielskie a, b, c... Przyczynki do dziejéw mia-
sta, Smigiel 2010.

Zieba Henryk, Monografia Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwo-
wych w Poznaniu: okres 1945-1992, Poznan 1993.

Zieba Henryk, Monografia Zachodniej Dyrekcji Okregowej Kolei
Paristwowych w Poznaniu: okres 1993—2000, Poznan 2001.

Zietek Anna, Aktywny hit powiatowy, ,Waskie Tory” 2007, nr 1,
s.41-42.



Stanistaw M. Koziarski

Prof. dr hab., Uniwersytet Opolski
ORCID: 0000-0002-2059-8041
e-mail: stanislaw.koziarski@uni.opole.pl

Linie kolejowe w Opolskiem
ze szczegllnym uwzglednieniem
procesow ich modernizacji i likwidac;ji

The railway lines in Opole Province with particular taking into
account of the processes of their modernization and liquidation
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Wojewddztwo opolskie zajmuje powierzchnie 9412 km?,
a jego terytorium w 2017 r. zamieszkiwato 990 tys. mieszkan-
cow. Powierzchnia terendw kolejowych w regionie w 2016 r.
wynosita 3743 ha'. Zaletg opolskiego w zakresie dostepnosci
komunikacyjnej jest jego potozenie geograficzne na osi trans-
portowej Wroctaw—Katowice—Krakdw. Wojewddztwo posiada
dobrze rozwinietg sie¢ kolejowa.

Sie¢ kolejowa w wojewddztwie opolskim w 2018 r. mia-
ta dtugos¢ 782 km, a w 2000 r. — jeszcze 896 km. Gestos¢ sieci
kolejowej wynosita w tym czasie 8,2 km/100 km?2. Gtéwne linie
kolejowe regionu to pochodzace z réznych etapow historycznej
rozbudowy trasy Gliwice—Strzelce Opolskie / Kedzierzyn-Kozle—
—Opole-Brzeg / Jelcz Mitoszyce—Wroctaw zlokalizowane w cen-
tralnym korytarzu transportowym. Jedna z tych linii (Wroctaw—
—Brzeg—Opole—Kedzierzyn-Kozle) nalezy do miedzynarodowych
potaczen magistralnych uméw AGC i AGTC. Pozostate wazne
linie to zlokalizowane w pdétnocnym korytarzu trasy: Olesno
Slaskie / Fosowskie—Kluczbork—Byczyna / Namystéw, oraz w po-
tudniowym korytarzu transportowym trasy: Gliwice / Rybnik—
—Kedzierzyn-Kozle—Nysa—Kamieniec Zabkowicki. Na obszarze
wojewodztwa opolskiego istniejg dwa przejscia kolejowe do
Czech: Gtuchotazy—Mikulovice uzywane przez koleje polskie
w ruchu towarowym i Mikulovice—Gtuchotazy—Pokrzywna—
—Tfemesna wykorzystywane w tranzytowym ruchu pasazerskim
przez koleje czeskie. Przed 1945 r. byto az sze$¢ linii kolejowych
przecinajacych wspdtczesng granice panstwa.

Na obszarze wojewddztwa opolskiego w 2000 r. wykazywa-
no ogdétem 896 km linii kolejowych, w tym: 172 km linii magi-
stralnych, 432 km pierwszorzednych, 144 km drugorzednych
i 148 km linii miejscowego znaczenia. W latach 2000-2018 na

1 S.Koziarski, R. Wrdbel, Zmiany struktury uzytkowania gruntow miast wojewddztwa opol-
skiego, Opole 2018, s. 27, tab. 3.

114 km linii zawieszono ruch kolejowy, w tym na 33 km linii
wyposazonych w trakcje elektryczng. W roku 2018 eksploato-
wano w opolskim 782 km linii kolejowych, w tym 433 km to li-
nie dwutorowe, a 349 km jednotorowe. W trakcje elektryczna
pradu statego 3 kV wyposazonych byto 429 km linii kolejowych
regionu (55%).

W réznych powojennych latach na wspotczesnym obszarze
wojewddztwa opolskiego?, ze wzgledu na dekapitalizacje wypo-
sazenia technicznego lub spadek przewozéw, zamknieto, a pdz-
niej zlikwidowano wiele linii kolejowych, m.in. Nysa—Scinawa
Mata, Nysa—Katkéw taka, Nowy Swietéw—Stawniowice Nyskie,
Otmuchéw-Dziewietlice, Otmuchéw—Przeworno, Szydtéw-—
—Niemodlin-Lipowa Slaska, Glubczyce—Pietrowice Gtubczyckie,
Pietrowice Wielkie—Kietrz, Fosowskie—Dobrodzieri, Namystow—
—Bukowa Slaska—Kepno, Bukowa Slaska—Sycéw, Namystow—Je-
towa, Olesno Slaskie—Gorzéw Slaski-Praszka (poczatkowo wa-
skotorowka, przebudowana jeszcze w okresie miedzywojen-
nym na normalnotorowg). Po 2000 r. z eksploatacji wytaczono
dalsze odcinki linii kolejowych m.in. na trasie: Kuniéw—Smar-
dy-Ligota Dolna—Gotartéw (zbudowana w latach 80. XX w. ob-
wodnica Kluczborka o dtugosci 10 km), Gogolin—Prudnik (obec-
nie — 2020 r. — odnowiona i przywrécona do ruchu ze wzgledow
wojskowych), Ractawice Slaskie—Gtubczyce—Baboréw—Pietrowice
Wielkie, Kedzierzyn-Kozle-Baborow—Pilszcz, Kedzierzyn-Kozle—
—Strzelce Opolskie, Strzelce Opolskie—Fosowskie i Fosowskie—
—Szumirad—Kluczbork. tacznie w latach 1945-2019 zlikwidowa-
no na obszarze wojewddztwa opolskiego i terenach przylegtych
634 km miedzyweztowych® odcinkéw linii kolejowych, na kto-

2 Wojewddztwo opolskie zostato utworzone w 1950 r., w 1975 r. odtaczone od niego zo-
staty powiaty raciborski i oleski; ten ostatni powiekszony terytorialnie powrdcit w granice
wojewddztwa w wyniku reformy administracyjnej w 1999 r.

3 W zestawieniu uwzgledniono odcinki miedzyweztowe, ktére konczg sie poza granicami

wojewddztwa opolskiego, np. Namystéw—Bukowa Slgska—Kepno, Otmuchéw—Przewor-
no, Grodkdw—Przeworno, Gtubczyce—Baboréw—Pietrowice Wielkie, itp.

rych zlokalizowane byty 132 przystanki i stacje kolejowe (por.
tab. 2). Na podstawie obliczen wtasnych moge stwierdzi¢, ze
w omawianym okresie w obecnych (2020 r.) granicach woje-
woédztwa opolskiego zamknieto 480 km linii kolejowych.

System transportu
kolejowego regionu
opolskiego w latach
1989-2019

Charakterystyczng cechg uktadu komunikacyjnego woje-
woédztwa opolskiego jest istnienie trzech dobrze zainwesto-
wanych pasm infrastruktury kolejowej, przebiegajgcych tran-
zytowo z potudniowego wschodu (Gérny Slask i Matopolska)
w kierunku pétnocno zachodnim (Dolny Slask i Wielkopolska).
Pasmo centralne ciggnace sie wzdtuz trasy Wroctaw—Brzeg—
—Opole—Kedzierzyn-Kozle / Strzelce Opolskie—Gliwice nalezy do
najsilniej zainwestowanych. Tu bowiem przebiegajg dwie wza-
jemnie uzupetniajgce sie dwutorowe i zelektryfikowane magi-
stralne linie kolejowe, w tym Wroctaw—Brzeg—Opole zmoderni-
zowana do parametrow paneuropejskich i jej przedtuzenie przez
Gogolin do Kedzierzyna-Kozla, ktére sg obecnie (2020 r.) moder-
nizowane. Pétnocne pasmo infrastruktury tworzy pierwszorzed-
na, dwutorowa i zelektryfikowana linia kolejowa taczgca Gérny
Slask (Katowice) z Dolnym Slaskiem (Wroctaw) i Wielkopolska
(Poznan), ktéra w regionie opolskim przebiega na trasie Olesno
Slaskie—Kluczbork—Namystéw z odgatezieniem w kierunku By-
czyny—Kepna i dalej do Poznania. Stabiej zainwestowane pasmo
potudniowe infrastruktury transportowej regionu opolskiego
tworzy dwutorowa®, lecz pozbawiona trakcji elektrycznej linia
Kedzierzyn-Kozle—Prudnik—Nysa—Paczkdw.

W zakresie infrastruktury kolejowej w latach 1989-2019
poddano modernizacji do parametréow paneuropejskich trase
Wroctaw—Brzeg—Opole. Potgczenie to po catkowitej przebu-
dowie podtorza, przepustdw i mostdw, instalacji nowej trakcji
elektrycznej i zabudowie zabezpieczenia ruchu (europejskiego
systemu ECTS poziomu 2) oraz nawierzchni bezstykowej typu
UIC-60 jest przystosowane do prowadzenia ruchu kolejowego
z szybkoscig 160 km/h dla pociggdéw pasazerskich i 120 km/h dla
pociggdéw towarowych. Nadal niezmodernizowane sg torowi-
ska stacji Opole Gtéwne i Groszowice, co ogranicza mozliwosci
eksploatacyjne tej miedzynarodowej linii. Po 2015 r. rozpocze-
to modernizacje do parametréw paneuropejskich linii z Opola
w kierunku Gliwic. Przy czym na wspomnianej trasie istniejg
dwie wariantowe linie, jedna magistralna (dtuzsza) wiodaca,
przez Gogolin, Zdzieszowice i Kedzierzyn-Kozle, a druga pierw-
szorzedna (krétsza) przez wspomniane Strzelce Opolskie. Wta-
$nie ta ostatnia zostata zmodernizowana w pierwszej kolejnosci.
Moim zdaniem do parametrow trasy paneuropejskiej winna
awansowac trasa wiodgca przez Kedzierzyn-Kozle, ktéra chociaz

4 Po lipcowej powodzi na Odrze w 1997 r. wytaczono z eksploatacji most i drugi tor na
odcinku Kedzierzyn-Kozle Zachodnie-Twardawa.

nieco dtuzsza obstuguje znaczniejszy potencjat ludnosciowy sku-
piajacy sie w ponizej wymienionych miastach. Ta najstarsza na
Slasku, obecnie modernizowana, dwutorowa i zelektryfikowa-
na linia magistralna, poza obstugg miast: Gogolin, Zdzieszowice
i Kedzierzyn-Kozle, daje korzystne mozliwosci rozbudowy potg-
czenia miedzynarodowego do Czech przez Chatupki w kierun-
ku aglomeracji ostrawskiej. Docelowo istniejgca w centralnym
pasmie transportowym pierwszorzedna linia kolejowa Gliwice—
—Strzelce Opolskie—Opole Groszowice—Opole Wschodnie—Kar-
towice—Wroctaw Brochéw winna przejg¢ wiekszos¢ towarowych
przewozéw tranzytowych pomiedzy Gérnym i Dolnym Slaskiem.
Magistralna miedzynarodowa trasa Wroctaw—Brzeg—Opole—Ke-
dzierzyn-Kozle—Gliwice / Racibdrz winna spetnia¢ funkcje pa-
neuropejskiego szlaku prowadzgcego szybkie przewozy pasa-
zerskie i towarowe.

Mimo drugorzednego znaczenia jednotorowego szlaku
Nysa—Opole—Kluczbork, linia ta ze wzgledu na istotne powia-
zanie poétnocnego i potudniowego pasma infrastruktury trans-
portowej regionu opolskiego winna by¢ w dalszym ciggu mo-
dernizowana i docelowo wyposazona w trakcje elektryczng na
odcinku Opole—Nysa. Przewozy pasazerskie na trasie Opole—
—Kluczbork, po czasowym zawieszeniu w latach 2000-2005, po-
wtornie przywrdcono i sg realizowane efektywnymi pod wzgle-
dem ekonomicznym autobusami szynowymi. Trasa Opole—Nysa
mimo jej niekorzystnych parametréw technicznych, nalezata
w przesztosci, a réwniez obecnie do dobrze frekwentowanych
linii w zakresie przewozéw pasazerskich. Zmiany organizacyjne
w zakresie kolejowych, regionalnych przewozéw pasazerskich,
a zwtaszcza wspétfinansowanie przez Samorzad Wojewddztwa
Opolskiego przedsiebiorstwa Polregio (Przewozy Regionalne),
obstugujacego regionalne przewozy pasazerskie, pozwolitoby
przywréci¢ znaczenie omawianej linii Nysa—Opole—Kluczbork.
Wzrastajgce koszty osobowego ruchu samochodowego stwa-
rzajg istotne potencjalne mozliwosci rozwoju potaczenia kole-
jowego Nysa—Opole—Kluczbork. Bowiem u obu koncéw tego
potaczenia istnieje znaczacy, mozliwy do przejecia, potencjat
przewozow pasazerskich reprezentowany na potudniu przez ob-
jete jeszcze przed 2015 r. bezrobociem miasta Nysa, Otmuchow,
Paczkéw i Prudnik oraz lezace na pétnocy dotknigte podobnymi
problemami miasta Kluczbork, Namystéw, Wotczyn i Byczyna.
W tym celu w latach 2018-2019 w pierwszej kolejnosci moder-
nizacji, polegajacej na wymianie nawierzchni torowej i syste-
mow sterowania ruchem, poddano linie Opole Zachodnie—Szy-
dtéw—Nysa. W drugiej kolejnosci, prawdopodobnie po 2020 r.,
modernizowane maja by¢ linie kolejowe Brzeg—Grodkéw—Nysa
oraz Opole—Jetowa—Kluczbork.

Odtworzenia pozostatych, licznych w przesztosci, lokal-
nych i drugorzednych potaczen kolejowych, m.in. w powiecie
nyskim (linie: Nysa—Scinawa Mata, Nysa—Katkéw taka, Otmu-
chéw—-Przeworno, Otmuchéw—Dziewietlice, Nowy Swietéw—
—Stawniowice Nyskie), gtubczyckim (linie: Gtubczyce—Pietrowice
Gtubczyckie, Baboréw—Pilszcz), brzeskim (linie: Brzeg—Wigzéw,
Grodkow—-Przeworno) czy namystowskim (linie: Namystow-Je-
towa, Namystéw—Bukowa Slgska) nie nalezy oczekiwac ze wzgle-
du na zaniechanie przewozow pasazerskich i towarowych jesz-
cze w latach 90. XX w. Linie te w wiekszosci sg juz zdewastowane



lub zdemontowane, a ich odtworzenie do przyzwoitych parame-
trow eksploatacyjnych, ze wzgledu na spodziewany maty poten-
cjat przewozowy, staje sie ekonomicznie nieoptacalne.

Nowym kierunkiem rozwoju systemu transportu kolejo-
wego w regionie opolskim winna sie sta¢ obstuga przewozéw
pasazerskich w aglomeracji opolskiej. Potencjalne mozliwosci
w tym zakresie istniejg w wezle kolejowym miasta Opola, gdzie
ze stacji Opole Gtéwne w ukfadzie promienistym wybiegaja linie
w kierunku Opola Zachodniego i dalej do Chrésciny Opolskiej
(kierunek Brzeg) i Komprachcic (kierunek Nysa), Opola Gro-
szowic i dalej do Opola Grotowic (kierunek Kedzierzyn-Koz-
le) i Tarnowa Opolskiego (kierunek Strzelce Opolskie), Opola
Wschodniego i dalej do Dobrzenia Wielkiego (kierunek Wro-
ctaw Brochoéw), Opola Gostawic (kierunek Kluczbork) i Suchego
Boru (kierunek Ozimek). Wzorem niemieckich kolei podmiej-
skich typu S-Bahn mozna na bazie wspomnianej sieci potgczen
miejskich i podmiejskich Opola utworzy¢ opolskie koleje aglo-
meracyjne. Istniejacy potencjalny rynek miejskich przewozéw
pasazerskich i juz wystepujgce zattoczenie drég miejskich w za-
kresie ruchu samochodowego i autobusowego (MZK) w obrebie
miasta stwarza mozliwos¢ przejecia tego typu przewozéw przez
kolej. W pierwszej kolejnosci moze sie to odby¢ na osi Opole
Zachodnie (Zaodrze)-Opole Gtéwne—Opole Groszowice—Opole
Grotowice, z mozliwoscig rozszerzenia w drugim etapie w kie-
runku Opola Wschodniego (osiedla Chabry i Armii Krajowej)
i Opola Gostawic (osiedla Malinka i Kolonia Gostawicka) oraz
w przysztosciowym kierunku rozbudowywanych podmiejskich
osiedli domoéw jednorodzinnych w rejonie Mechnic, Chmielo-
wic, Dobrzenia, Suchego Boru i Zawady. W rejonie podmiejskich
stacji koricowych systemu kolei aglomeracji opolskiej (stacje lub
przystanki Opole: Zachodnie, Wschodnie, Groszowice / Groto-
wice) mozna utworzy¢ parkingi typu Park & Ride (Parkuj i Jedz)
dla samochodéw osobowych oséb dojezdzajacych do Opola.
System ten pozwolitby zmniejszyé narastajacy problem konge-
stii na drogach wylotowych aglomeracji opolskiej oraz czescio-
wo rozwigzaé problem braku miejsc parkingowych w centrum
miasta.

W wiekszym stopniu — zwtaszcza od 2008 r. po wejsciu Polski
i Czech do umowy Schengen — winno by¢ aktywizowane w ob-
studze ruchu turystyczno-rekreacyjnego istniejace kolejowe po-
taczenie transgraniczne na pograniczu opolsko-czeskim na trasie
Tremesna—Gtuchotazy—Mikulovice. Wspomniany ruch pasazer-
ski ma szanse szybkiego rozwoju, zwtaszcza w okresie zimowych
wyjazdow na narty w rejon czeskich Jesionikow, gdy utrudniony
jest ze wzgledu na warunki pogodowe samochodowy ruch dro-
gowy.

Przeglad wazniejszych
modernizacji linii
kolejowych realizowanych
w latach 1989-2019 na
obszarze wojewddztwa
opolskiego

Linia kolejowa
Opole—Brzeg—Otawa—-Wroctaw

Modernizacja linii magistralnej Opole—Brzeg—Otawa—Wro-
ctaw byta prowadzona etapowo w latach 2000-2003. W pierw-
szej kolejnosci wymieniono nawierzchnie torowa na torach szla-
kowych, a dopiero pdzniej modernizowano uktady torowe stacji
kolejowych, takich jak Otawa, Brzeg i Opole Zachodnie. Moder-
nizacje prowadzono na trasie o tgcznej dtugosci 82 km i nie ob-
jeta ona wowczas skrajnych stacji weztowych szlaku, takich jak:
Wroctaw Gtéwny, Wroctaw Brochéw i Opole Gtéwne. Niektore
stacje po przebudowie, niestety, utracity swoje pierwotne funk-
cje i po likwidacji torow postojowych i zatadowczych przeksztat-
cono je w przystanki osobowe. Stato sie tak m.in. na dotych-
czasowych stacjach: Dgbrowa Niemodlinska, Lipki i Lizawice.
Przebudowano réwniez przystanki osobowe m.in.: Chrdscina,
Przecza, Zebice Wroctawskie. Tam budowano zwtaszcza nowe,
wyzsze perony, wiaty oraz instalacje umozliwiajgce dostep do
pociggdéw pasazerom niepetnosprawnym. Zakres przebudowy
obejmowat m.in. modernizacje toréw szlakowych i stacyjnych,
przebudowe obiektéw inzynieryjnych (mosty, przepusty) wyste-
pujacych na linii, modernizacje uktadéw geometrycznych torow,
wymiane podtorza i nawierzchni z odwodnieniem, przejazdéw
kolejowych, sieci trakcyjnej wraz z linig odbiorow nietrakcyj-
nych, liniowych i stacyjnych urzadzen sterowania ruchem kole-
jowym, przebudowe obiektéw kubaturowych, oraz instalacje,
urzadzenia elektroenergetyczne i teletechniczne. W ramach
modernizacji stacji przebudowano perony, tunele i inne ciagi
komunikacyjne, urzadzenia wizualnej i akustycznej informacji
dla podréznych, elementy matej architektury i zagospodaro-
wania terenu z uwzglednieniem potrzeb oséb niepetnospraw-
nych. Linie Opole—Brzeg—Otawa—Wroctaw zmodernizowano do
standardéw miedzynarodowych uméw AGC/AGTC oraz potrzeb
transportu kombinowanego i przewozéw intermodalnych, prze-
widujgcych szybko$¢ maksymalng 160 km/h dla pociggéw pasa-
zerskich i 120 km/h dla towarowych®.

Wspomniane parametry techniczne szlaku uzyskano gtéwnie
dzieki wymianie nawierzchni torowej na bezstykowe szyny typu
UIC-60 przytwierdzone do podktadéw betonowych mocowania-
mi sprezystymi. Wymieniono rowniez catkowicie sie¢ trakcyjng

5 http://www.bpk-poznan.com.pl/projekty/zrealizowane-inwestycje/modernizacja-linii-
-kolejowej-e30-odcinek-opole-wroclaw-legnica (dostep: 23 11l 2020).

facznie ze stupami i podporami kratownicowymi pochodzacymi
jeszcze z okresu elektryfikacji linii w 1960 r. Nowa, wzmocniona
sie¢ trakcyjna 3 kV jest przystosowana do zwiekszonego poboru
pradu statego przez poruszajgce sie z duzg szybkoscig zestawy
trakcyjne i lokomotywy elektryczne. W koricowej fazie moder-
nizacji zainstalowano réwniez nowoczesne systemy kierowania
ruchem, umozliwiajace ich przyszta centralizacje w lokalnych
centrach sterowania ruchem (LCS), ktory zlokalizowano na sta-
cji Opole Zachodnie. Pierwotnie byt to system ECTS poziomu
pierwszego, w 2019 r., wraz z prowadzeniem tgcznosci GSM, do-
datkowo zmodernizowany do poziomu drugiego.

Wedtug danych z rozktadu jazdy wprowadzonego na okres
od 15 marca do 13 VI 2020 r. linig Opole—Brzeg—Wroctaw Gtow-
ny przejezdzajg dziennie 34 pary pociggdw dalekobieznych spoét-
ki PKP Intercity i 22 pary pociggdéw regionalnych spotki Przewozy
Regionalne. Najszybszy pocigg IC pokonuje trase Opole Gtéw-
ne—Wroctaw Gtéwny w czasie 40 minut bez zatrzyman, z posto-
jami w Brzegu i Otawie pocigg pospieszny tej spotki pokonuje te
trase w 53 minuty, a pociagi spotki Polregio obstugujgce wszyst-
kie stacje i przystanki pasazerskie tam zlokalizowane potrzebuja
na przejazd tego 82-kilometrowego odcinka 74 minuty.

Linia kolejowa
Opole—-0zimek—Fosowskie

Rewitalizacja jednotorowej linii nr 144 Opole—Ozimek—Fo-
sowskie objeta wymiane ponad 31 km tordéw, 28 rozjazdéw oraz
naprawe 25 przejazddw kolejowo-drogowych®. W zakresie prac
byta réwniez wymiana i remont 24 obiektéw inzynieryjnych: wia-
duktéw mostéw (w tym na Matej Panwi pod Fosowskiem), prze-
pustéw. Rewitalizacja linii objeta rowniez infrastrukture do bez-
posredniej obstugi podréznych. Na wszystkich czterech stacjach
(Opole Gtowne, Chrzgstowice, Ozimek, Fosowskie) i czterech
przystankach (Suchy Bér, Debska Kuznia, Krasiejow, Staniszcze
Mate) przebudowane zostaty perony wraz z ich wyposazeniem.
Obiekty zyskaty nowg funkcjonalng nawierzchnie z matogabary-
towej kostki brukowej, a krawedzie zostaty wytozone antyposli-
zgowymi ptytami koloru wisniowego z zaznaczonym wypuktym,
biatym pasem bezpieczenstwa, sygnalizujgcym osobom niedowi-
dzgcym bliskos¢ krawedzi. Nowe platformy peronowe sg wyzsze
od dotychczasowych, co znacznie upraszcza wsiadanie i wysiada-
nie z pociggéw. Dla 0séb z ograniczong mozliwoscig poruszania
wygodniejszy dostep do perondw zapewniajg pochylnie. Stan-
dard podrozy kolejg podniosto takze zamontowane nowe oswie-
tlenie oraz ujednolicone, estetyczne elementy matej architektury,
takie jak: wiaty, tawki i kosze na Smieci. Réwniez konsekwentnie
wprowadzano przez zarzadce infrastruktury, Polskie Linie Kolejo-
we, spéjny system oznakowania i tablice informacyjne utatwiaja-
ce orientacje na poszczegdlnych przystankach i stacjach’.

6 Rewitalizacja, czyli w skrocie przywrdcenie parametrow technicznych linii kolejowej po
dtugim okresie eksploatacji jest najszybsza i najtariszg metoda usprawnienia ruchu na
linii kolejowej, ktora pozwala na likwidacje ograniczen predkosci oraz zwiekszenie bez-
pieczeristwa prowadzenia ruchu. Waznym aspektem prac rewitalizacyjnych jest takze
fakt, ze nie wymagaja one uzyskania wielu pozwolen administracyjnych niezbednych do
rozpoczecia prac, gdyz nie zmieniajg istotnie warunkéw lokalizacyjnych oraz Srodowisko-
wych. W zwigzku z tym ich przeprowadzenie trwa duzo krécej niz w przypadku moder-
nizacji do parametréw paneuropejskich, a sam proces przygotowawczy moze by¢ nawet
dwa razy krotszy.

7 https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/koleja-wygodniej-i-krocej-
na-odcinku-fosowskie-opole-2384/ (dostep: 9 V 2014).

W kwietniu 2013 r. na wspomniane] jednotorowe] trasie
wstrzymano ruch pociggéw. Teren przejgt wykonawca — konsor-
cjum firm Przedsiebiorstwo Robdt Kolejowych i Inzynieryjnych
SA — Infrakol s.c. Zdemontowano stare tory i rozebrano perony.
W celu zmechanizowania prac wprowadzono pocigg do poto-
kowej wymiany nawierzchni (PUN). Wykonywano réwniez ro-
boty zwigzane z wymiang rozjazdéw. Pociaggi na wspomniang
linie wrécity ponownie 30 VI 2014 r. Zasadnicze roboty torowe
zostaty ukonczone pod koniec 2013 r., zas cata modernizacja
o wartoéci 145 min zt zostata sfinalizowana pod koniec 2014 r.8.
Gtownym efektem zleconych przez PKP Polskie Linie Kolejowe
SA prac na tej trasie byto zwiekszenie predkosci do 140 km/h
(poprzednio obowigzywata predkos¢ 50-60 km/h). Takie para-
metry techniczne linii staty sie mozliwe m.in. dzieki reelektryfi-
kacji linii, wymianie nawierzchni torowej oraz pracom z zakresu
przebudowy urzgdzen zabezpieczenia ruchu.

Modernizacja jednotorowej linii Opole—Ozimek—Fosow-
skie—Lubliniec byta elementem kluczowego dla potudniowo-
-zachodniej Polski projektu rewitalizacyjnego tzw. protezy ko-
niecpolskiej. Pozwala ona na potaczenie Warszawy z Opolem
i Wroctawiem trasg przez Centralng Magistrale Kolejowg (CMK)
i Czestochowe Stradom, wykorzystujgc efekty prowadzonych
prac na CMK oraz juz zrealizowanych prac modernizacyjnych na
odcinku linii E-30 Wroctaw—Brzeg—Opole. Po zakonczeniu robdét
zwigzanych z tym projektem czas przejazdu ze stolicy do Wro-
ctawia odbywa sie pociggiem ,Pendolino” w czasie krotszym
niz 4 h, przy zaktadanej predkosci 200 km/h na CMK, 120-140
km/h na odcinku Wtoszczowa Pétnoc—Koniecpol-Czestochowa
Stradom—-Lubliniec—Fosowskie—Opole i 160 km/h na odcinkach
Warszawa—Grodzisk Mazowiecki oraz Opole—Brzeg—Wroctaw.
Niestety, ubocznym efektem modernizacji byto wycofanie z linii
Fosowskie—Lubliniec pociggédw lokalnych obstugujacych stacje
Pludry, Pawonkdw, Lipie Slaskie oraz przystanek Lisowice. Stato
sie tak rowniez ze wzgledu na miedzywojewddzki charakter linii
i brak zainteresowania obstugg tego transgranicznego odcinka
przez wojewoddztwa opolskie i $lgskie. Po interwencjach lokal-
nych spotecznosci miejscowosci Pludry i Dobrodzien przywré-
cono po dwdch latach obstuge tej linii przez pociag regionalny
relacji Opole—Fosowskie—Lubliniec—Czestochowa.

Wedtug danych z rozktadu jazdy wprowadzonego na okres od
15 1l do 13 VI 2020 . linig Opole—Fosowskie—Lubliniec—Czesto-
chowa Stradom przejezdza dziennie 20 par pociggdw pospiesz-
nych spotki Intercity i dwie pary pociggdw regionalnych spotki
Polregio. W relacji Opole—Ozimek—Fosowskie—Zawadzkie trase
obstuguje dziennie siedem par pociggdw, powigzanej finansowo
poprzez dotacje z Samorzgdem Wojewddztwa Opolskiego, spot-
ki Polregio. Czas przejazdu pociggu Intercity Premium ,Pendo-
lino” w relacji Opole Gtéwne—Lubliniec—Czestochowa Stradom
wynosi w 2020 r. — 56 minut. Tg samg relacje pocigg Polregio
z postojami na wszystkich stacjach i przystankach tam zlokali-
zowanych pokonuje w 82 minuty, a w relacji Opole Gtéwne—
—Zawadzkie czas przejazdu wynosi 54 minuty.

8 https://www.plk-sa.pl/biuro-prasowe/informacje-prasowe/trwa-rewitalizacja-linii-nr-
144-opole-fosowskie-1942/2011/04/ (dostep: 18 V 2013).
http://inforail.pl/szybsze-pociagi-na-opolszczyznie_more_39919.html (dostep: 10 VI 2014).



Linia kolejowa
Opole-Strzelce Opolskie—Pyskowice

W latach 2014-2015 rewitalizacji poddano fragment pierw-
szorzednej dwutorowe;j linii, znajdujacej sie w granicach wo-
jewddztwa opolskiego, Opole Groszowice-Strzelce Opolskie—
—Btotnica Strzelecka. Dalszy odcinek tej linii prowadzacy przez
Pyskowice do Gliwic, a zlokalizowany w wojewddztwie $lgskim,
zmodernizowano juz wczesniej. W ramach prac modernizacyj-
nych na 35-kilometrowym odcinku trasy przywrécono parame-
try techniczne linii pierwszorzednej, tzn. szybkos¢ maksymalng
120 km/h. Wymieniono szyny, podktady, rozjazdy i sie¢ trakcyj-
ng. Poprawiono stan techniczny wiaduktéw i przepustéw. Pod-
niesiono standard obstugi podrdéinych poprzez modernizacje
perondw na stacjach w Tarnowie Opolskim, Kamieniu Slaskim,
Strzelcach Opolskich oraz przystankach w Szymiszowie i Btotnicy
Strzeleckiej. Po zakonczeniu wszystkich prac pociggi pasazerskie
moga jezdzi¢ tam z predkoscig 120 km/h, a towarowe 70 km/h°.
Wedtug danych z rozktadu jazdy wprowadzonego na okres od
15 Il do 13 VI 2020 r. linig Opole-Strzelce Opolskie—Pyskowice—
—Gliwice przejezdza dziennie osiem par pociggdw pasazerskich.
We wspomnianej relacji czas przejazdu pociggdw pospiesznych
spoftki Intercity, z postojem tylko w Strzelcach Opolskich wynosi
53 minuty, a pociggdw osobowych spétki Polregio, zatrzymuja-
cych sie na wszystkich stacjach i przystankach — 74 minuty.

Linia kolejowa
Opole Groszowice—Gogolin—
—Kedzierzyn-Koile

W dniu 21 IX 2017 r. w Urzedzie Wojewddzkim w Opolu
podpisana zostata umowa na modernizacje 44-kilometrowego
odcinka dwutorowej, magistralne;j linii kolejowej Opole-Gogo-
lin—Kedzierzyn-Kozle, lezacej na miedzynarodowej trasie E-30.
Wykonawcg robét na tej linii jest konsorcjum firm PORR Polska
Construction i Trakcja System. Umowa realizowana jest w for-
mule projektuj i buduj ze srodkéw unijnych programu CEF. Mo-
dernizacje wspomnianej trasy kolejowej rozpoczeto we wrzesniu
2018 r., a ma zostac zakoniczona w czwartym kwartale 2021 .
Koszt modernizacji linii wyniesie ok. 412 min z{°.

Prace modernizacyjne realizowane sg w ramach Krajowe-
go Programu Kolejowego i majg zwiekszy¢ dostepnos¢ komu-
nikacyjng w regionie oraz zapewnic¢ krétszg podréz w relacji
Opole—Gogolin—Zdzieszowice—Kedzierzyn-Kozle i dogodniejsze
mozliwosci przewozu tam towardw. Przyktadowo czas podrézy
z Opola do Kedzierzyna-Kozla skrdci sie z obecnych 50 minut do
ok. 25 minut. Poprawi sie takze komfort obstugi pasazeréw na
stacjach i przystankach: Kedzierzyn-KoZle, Raszowa, Zdzieszowi-
ce, Jasiona, Gogolin, Gorazdze, Przywory Opolskie, Opole Gro-

9 Pociagi na Opolszczyznie pojada szybciej, informacja prasowa PKP PLK z 10 VI 2014 r,,
www.plk-sa.pl (dostep: 19 11l 2020).

10 Krdtsza podrdz kolejg z Opola do Kedzierzyna-Kozla i Katowic, informacja PKP PLK
2 221X 2017 r., www.plk-sa.pl (dostep: 19 11l 2020).

towice, Opole Groszowice. Perony bedg wyzsze i wyposazone
w nowe wiaty, tawki i oswietlenie. Zwiekszy sie zakres informa-
cji i poprawi oznakowanie. Obiekty, dzieki pochylniom, windom,
odpowiedniej nawierzchni, bedg dostosowane do potrzeb oséb
o ograniczonych mozliwosciach poruszania sie. Dla pasazeréow
planowane s3 nowe przejscia na perony w Gogolinie (przejscie
podziemne) i w Opolu Grotowicach (ktadka dla pieszych). Prze-
budowg objete beda takze m.in. przejscia pod torami w Kedzie-
rzynie-Kozlu i Zdzieszowicach oraz ktadka dla pieszych na stacji
Opole Groszowice.

Przebudowa obejmuje 44 km linii, z tego 38 km to odcinek
linii Kedzierzyn-Kozle—-Gogolin—Opole Groszowice, a pozosta-
te 6 km to odcinek Opole Groszowice—Opole Gtéwne—Opole
Zachodnie. W ramach prac modernizacyjnych wymienionych
zostanie ok. 80 rozjazdéw. Sprawny przejazd pociggdw w okre-
sie zimowym ma zapewni¢ zabudowa urzadzen elektrycznego
ogrzewania rozjazdéw. Zaplanowana jest takze kompleksowa
wymiana sieci trakcyjnej. Dla zapewnienia odpowiedniej mocy
dla szybszych i cigezszych pociggdw, zostang zmodernizowane
dwie podstacje trakcyjne. Umowa obejmuje rowniez remont
12 nastawni, m.in. w Kedzierzynie-Kozlu, Zdzieszowicach,
Gogolinie i Opolu Groszowicach. Poziom bezpieczefstwa w ru-
chu kolejowym i drogowym zwiekszy sie dzieki przebudowie
25 przejazddw drogowych. Oprécz nowej nawierzchni, na niekto-
rych przejazdach zostanie zamontowany monitoring. Odnowio-
nych bedzie 49 obiektdéw inzynieryjnych, w tym cztery wiadukty
i osiem mostéw. Obiekty te zostang przystosowane do zwiekszo-
nej predkosci i znaczniejszych obcigzen pociggdw.

Prace na magistrali kolejowej E-30 miedzy Kedzierzynem-
-Kozlem a Opolem to najwieksza i najwazniejsza moderniza-
cja prowadzona w 2020 r. przez PKP Polskie Linie Kolejowe SA
w wojewddztwie opolskim. Inwestycja realizowana jest na
dwoch odcinkach: Kedzierzyn-Kozle—Opole Groszowice oraz
Opole Groszowice—Opole Zachodnie. Prace rozpoczety sie we
wrzesniu 2018 r. od przebudowy jednego z dwdch toréw na
15-kilometrowym odcinku: Raszowa—Zdzieszowice—Gogolin.
Zakres prac obejmowat wzmocnienie podtorza oraz wymiane
rozjazdéw. Wykonawca zmodernizowat rowniez peron wyspowy
w Zdzieszowicach oraz jednokrawedziowy w Jasionie. Zostaty
one dostosowane do potrzeb oséb o ograniczonych mozliwo-
Sciach poruszania sie. Zawieszono ok. 18 km nowej sieci trak-
cyjnej i zbudowano dla niej 35 nowych bramkowych konstrukcji
wsporczych. Przy realizacji robdt wykorzystano dotychczas m.in.
30 tys. t ttucznia i utozono 24 tys. podktadéw kolejowych, a pra-
ce byty prowadzone przy uzyciu nowoczesnych maszyn kolejo-
wych, takich jak: kombajn do potokowej wymiany nawierzchni
wraz z zestawem specjalistycznych wagondéw oraz najnowocze-
Sniejsza w Polsce wysokowydajna torowa oczyszczarka ttucznia.
W roku 2019 zrealizowano przebudowe kolejnych 30 km toréw
na odcinkach: Raszowa—-Gogolin, Gérazdze—Przywory, Przywo-
ry—Opole Groszowice. Ekipy budowlane realizujg takze prace na
stacjach: Gogolin, Gérazdze, Opole Groszowice, Zdzieszowice
oraz Kedzierzyn-Kozle. Prace prowadzone byty od kwietnia do
listopada 2019 r. Odnowienie 27 przejazdow kolejowo-drogo-
wych wptynie rowniez na poprawe bezpieczenstwa. Czes¢ z nich
zostanie wyposazonych w monitoring. Rozjazdy wyposazone

beda w system elektronicznego ogrzewania rozjazdéw (EOR),
ktéry pozwoli na ptynny przejazd pociggdw w czasie mrozéw czy
obfitych opaddw s$niegu. Prace modernizacyjne obejmg takze
odnowienie 66 obiektdw inzynieryjnych, w tym remont o$Smiu
mostow i czterech wiaduktow. Po modernizacji pociagi pasazer-
skie na tej trasie pojada z predkoscig do 160 km/h, a towarowe
120 km/h. Perony z antyposlizgowg powierzchnig bedg wypo-
sazone w pochylnie oraz windy. Dodatkowo zostang one wypo-
sazone w linie prowadzace, utatwiajace bezpieczne poruszanie
sie osobom niewidomym i niedowidzgcym. Takze z myslg o nich
pojawig sie napisy w jezyku Braille’a na poreczach. W Gogolinie
powstanie nowe przejScie podziemne pod torami, natomiast
przejscia w Kedzierzynie-Kozlu i Zdzieszowicach przejdg kom-
pleksowg przebudowe. Stacje Opole Groszowice oraz Opole
Grotowice zyskajg nowe ktadki dla pieszych. Catkowita wartos¢
projektu wynosi 628,5 min zt, w tym dofinansowanie unijne ok.
311 min zt. Catosc¢ prac zakoriczy sie w 2023 r. Projekt ,,Prace na
linii kolejowej E-30 na odcinku Kedzierzyn-Kozle—Opole Zachod-
nie” jest wspotfinansowany przez Unie Europejskg z instrumen-
tu ,taczac Europe” (CEF).

Na pétmetku modernizacji, to jest w kwietniu 2020 r., zabu-
dowano juz 53 km nowych toréw, m.in. dwa tory na odcinku Ra-
szowa—Zdzieszowice—Gogolin oraz jeden tor na odcinku Géraz-
dze—Przywory Opolskie—Opole Groszowice. Wymieniono juz 60
z planowanych do wymiany 80 rozjazdéw. Zabudowano nowe
konstrukcje wsporcze dla sieci trakcyjnej oraz poprowadzono
kable dla urzadzen tgcznosci i zabezpieczenia ruchu pociggow.
Prowadzone sg roboty na dwéch mostach: jednym zlokalizowa-
ny na rzece Ktodnicy i drugim nad Kanatem Gliwickim; odnawia-
ne i wzmacniane sg tam przyczoétki, podpory i przesta. Zaréwno
nawierzchnia torowa, jak i mosty majg zosta¢ przystosowane do
nacisku 221 kN na o$ pociggu®?.

W tym samym czasie zostata rowniez zawarta umowa na
opracowanie dokumentacji projektowej dla prac moderniza-
cyjnych na odcinku Opole Groszowice—Opole Zachodnie. W ra-
mach tego zadania bedzie m.in. zaprojektowana przebudowa
najwiekszego mostu kolejowego nad Odrg w Opolu. Prace pro-
jektowe trwaty do lipca 2018 r. Wartos¢ umowy oszacowano na
ok. 3,8 min zt, a dofinansowanie ze srodkéw unijnych programu
Connecting Europe Facility (CEF) opiewa na 2,4 min zt. Wyko-
nawcg byto konsorcjum Systra i BPK Mosty.

Wartos¢ catego projektu ,,Prace na linii kolejowej E-30 na
odcinku Kedzierzyn-Kozle—Opole Zachodnie” w zakresie linii 136
od km 0.206 do km 37.511 oraz linii 132 od km 94.281 do km
101.100 opiewa na 835,5 miIn zt. Dofinansowanie ze Srodkéw
unijnych CEF (Connecting Europe Facility) — ,t3czgc Europe” to
397,3 min zt.

Wedtug danych z rozktadu jazdy wprowadzonego na okres od
15111 do 13 VI 2020 . linig Opole—Gogolin—Kedzierzyn-Kozle prze-
jezdza dziennie 18 par pociggdéw pasazerskich. We wspomnianej
relacji — ze wzgledu na prowadzone prace modernizacyjne — czas
przejazdu pociggdéw pospiesznych (TLK) spétki Intercity i pocig-

11 https://opole.naszemiasto.pl/koleja-z-kedzierzyna-kozla-do-opola-szybciej-0-20-minut/
ar/c4-5047691 (dostep: 28 111 2020).
12 Informacja z 2 IV 2020 r. pt. Trwaja prace na magistrali E-30 z Opola do Kedzierzyna-

-Kozla, zamieszczona na portalu internetowym Rynek Kolejowy, www.rynek-kolejowy.pl
(dostep: 28 111 2020).

gbéw osobowych spétki Polregio rdzni sie jedynie o 1 minute i wy-
nosi 56-57 minut.

Linia kolejowa Wroctaw—Brzeg—Opole—Gogolin—Kedzierzyn-
-Kozle jest zlokalizowana w miedzynarodowym korytarzu trans-
portowych E-30 na osi wschod—zachdd. Jej odcinek dolnoslgski
i opolski zostat zmodernizowany w latach 2000-2003, zapewnia
kursowanie pociggéw pasazerskich z predkoscig 160 km/h i to-
warowych 120 km/h. Wyzsza predkos¢ i wieksza przepustowosé
linii usprawni ruch pociggdw na linii E-30 i zwiekszy mozliwosci
komunikacyjne w ruchu dalekobieznym regionalnym i lokalnym.
Modernizacja linii, ktdra jest czescig miedzynarodowego koryta-
rza Battyk—Adriatyk, nalezgcego do sieci bazowej Transeuropej-
skiej Sieci Transportowej (TEN-T), pozytywnie wptynie takze na
transport towardw i wykorzystanie potencjatu catego korytarza.

Linia kolejowa
Opole-Szydtéw-tambinowice—Nysa

Od 7 X 2019 r. na catej 49-kilometrowej jednotorowej trasie
z Opola do Nysy kursujg juz pociagi, bez zastepczej komunika-
cji autobusowej na odcinku tambinowice—Nysa. W ciggu doby
podréze kolejg zapewniato wowczas dziewieé par pociggéw. Na
trasie przebudowano stacje: Szydtéw i tambinowice oraz przy-
stanki, m.in. w Chmielowicach, Komprachcicach, Tutowicach,
Sowinie, Budziszowicach, Jasienicy Dolnej i Mankowicach. Zbu-
dowano 13 nowych perondw przystosowanych do potrzeb oséb
niepetnosprawnych. Wymieniono tam wiaty i fawki, a w gablo-
tach zamieszczono rozktady jazdy. Ustawiono rowniez stojaki
rowerowe. W pierwszej potowie 2020 r. na trasie pojawig sie
takze nowe przystanki w Goszczowicach i Nysie Wschodniej.
Od pazdzierniku 2019 r. pociggi zaczety tam jezdzi¢ z pred-
koscig 50 km/h, natomiast w grudniu juz dwukrotnie szybciej
— 100 km/h. Zmodernizowano takze 59 przejazdéw kolejowo-
-drogowych. Na linii wymieniono 48 km toréw, wzmocniono
podtorze, przeprowadzono prace odwodnieniowe. Rewitali-
zacja objeta rowniez 89 obiektow inzynieryjnych, w tym szes¢
mostéw i dwa wiadukty. Waznym elementem modernizacji
byta przebudowa wiaduktu kolejowego koto Szydtowa. Stan
techniczny obiektu ograniczat sprawny przejazd pociggéw.
Po wymianie m.in. przesta, wykonaniu stalowego chodnika
oraz wzmocnieniu przyczotkdw, pociggi jadg tam dwukrotnie
szybciej. Na linii zamontowano 13 nowych rozjazdéw zapew-
niajacych sprawny przejazd pociggéw. Prowadzona byta tak-
ze wymiana urzadzen zabezpieczajacych ruch kolejowy. Po
zakonczeniu prac w 2020 r. pociagi pasazerskie pojada z do-
celowg predkoscig do 120 km/h. Podréz pomiedzy Opolem
i Nysg skrdci sie o ok. 40 minut, z dotychczasowej 1 h 35 mi-
nut do ok. 55 minut. Inwestycja ,Rewitalizacja linii kolejowej
nr 287 na odcinku Opole—Nysa” byta wspétfinansowana przez
Unie Europejskg ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwo-
ju Regionalnego w ramach Regionalnego Programu Opera-
cyjnego Wojewddztwa Opolskiego na lata 2014-2020. War-
tos¢ inwestycji zrealizowanej przez firme Skanska SA wyniosta
122,5 min zt netto®.

13 https://opole.wyborcza.pl/opole/7,35086,25272008, pociagiem-z-opola-do-nysy-juz-bez-
przesiadki-od-poniedzialku.html (dostep: 4 X 2019).



Wedtug danych z rozktadu jazdy wprowadzonego na okres
od 15 Ill do 13 VI 2020 r. linig Opole-Szydtdw—Nysa przejezdza
dziennie 10 par pociggdw pasazerskich, a czas przejazdu szyno-
buséw spétki Polregio wynosi tam obecnie 65 minut.

Linia Rybnik—Nedza—Kedzierzyn-
-Kozle—Rudziniec Gliwicki-Paczyna

W latach 2017-2020 prowadzono etapowa modernizacje
zachodniej obwodnicy towarowej Gérnoslaskiego Okregu Prze-
mystowego (GOP) i Rybnickiego Okregu Weglowego (ROW) na
trasie  Rybnik—Nedza—Kedzierzyn-Kozle—Rudziniec  Gliwicki-
—Paczyna—Lubliniec, ktdrej fragmenty znajdujg sie rowniez na
obszarze wojewddztwa opolskiego (odcinek Dziergowice—Bie-
rawa—Kedzierzyn-Kozle—Stawiecice). Prowadzone prace maja
za zadanie przywrdci¢ pierwotne parametry eksploatacyjne
i umozliwi¢ sprawne przejazdy pociggéw towarowych z ROW
w kierunku centralnych i pdétnocnych rejonéw kraju. W tym
celu wymieniono m.in. nawierzchnie torowa na odcinku dwu-
torowym Nedza—-Dziergowice—Bierawa oraz na trzecim torze
odcinka Kedzierzyn-Kozle (posterunek odgatezny Nowa Wies)—
—Blachownia Slgska—Stawiecice—Rudziniec Gliwicki. W gtéwnej
mierze wymiana nawierzchni objeta tory szlakowe, pominieto
niektore tory stacyjne, a wymiana trakcji elektrycznej jest pro-
wadzona obecnie tylko na trzecim torze odcinka Kedzierzyn-
-Kozle (posterunek odgatezny Nowa Wieé)-Blachownia Slaska—
—Stawigcice—Rudziniec Gliwicki. Na wspomnianym odcinku linii
wymieniono réwniez konstrukcje stalowego mostu kolejowego
nad Kanatem Kedzierzyriskim. Dwa pozostate mosty kratownico-
we na linii gtéwnej Kedzierzyn-Kozle—Gliwice nie zostaty objete
modernizacjg.

Regres sieci kolejowej
wojewddztwa opolskiego

Wojewddztwo opolskie jest charakterystycznym obszarem
nasilenia procesoéw likwidacji fizycznej linii kolejowych lub eli-
minacji jednego z dwdch typdw przewozéw kolejowych. Naj-
wczesniej proces likwidacji dotknat linie kolejowe zlokalizowane
wzdtuz granicy panstwowej z Czechami. Po 1945 r. zamknieto
cztery sposrod szesciu istniejgcych pofaczen z siecig kolejowg
6wczesnej Czechostowacji. Poczgtkowo likwidowano odcinki,
ktére na skutek przeciecia granicg i zawieszenia ruchu transgra-
nicznego prowadzity praktycznie ,do nikad”. Byta to w pierw-
szej fazie regresu sieci kolejowej w wojewddztwie opolskim
najliczniejsza grupa, do ktérej mozna zaliczy¢ odcinki i linie: Ot-
muchéw-Dziewietlice (1961/1971), Nysa—Katkow taka (1976),
Gtubczyce—Pietrowice Gtubczyckie (1991) i Baboréw—Pilszcz
(1991). Na wymienionych liniach najpierw zawieszono przewo-
zy pasazerskie, pozniej prowadzono tam sporadyczne przewozy
towarowe, by ostatecznie niektdre linie zlikwidowac lub przeka-
zac jako bocznice miejscowym zaktadom. Tak stato sie w przy-

padku fragmentéw linii: Otmuchéw—Cukrownia ,, Otmuchow”
i Nysa—Koperniki. Kolejna faza regresu, polegajgca gtéwnie na
zawieszeniu przewozéw pasazerskich, objeta nadgraniczne,
élepo zakoniczone linie: Nowy Swietdw—Stawniowice Nyskie
(1978). Niektére z tych linii lub ich fragmenty czasowo nadal
funkcjonowaty jako bocznice zaktaddéw przemystowych, a poz-
niej je zamykano m.in. odcinek Nowy Swietéw—Dtuznica (zakta-
dy papiernicze).

Proces zawieszania ruchu kolejowego zaznaczyt sie tu
zwtaszcza na liniach drugorzednych i lokalnych. Charakterystycz-
ng cecha tych linii jest obstuga miejscowosci o nieduzym znacze-
niu zaréwno w sieci osadniczej, jak i kolejowej Polski. Poza juz
wspomnianymi trasami, na ktérych nie wznowiono przewozéw
pasazerskich zaraz po zakoriczeniu wojny, proces likwidacji w la-
tach 1960-1980 objat takie linie w wojewddztwie opolskim, jak:
Nysa—Scinawa Mata (1966/1971), Gracze-Lipowa Slaska (1972).
Te drugorzedne linie kolejowe, ktorych rodowdd powigzany byt
gtéwnie z obstuga rolnictwa, wraz z rozwojem transportu samo-
chodowego tracity na znaczeniu. Pozbawione remontéw i konser-
wacji byty eksploatowane az do utraty przejezdnosci. Wiekszo$¢
z nich ulegta fizycznej likwidacji: zdemontowano tory, zniwelo-
wano nasypy, cze$¢ gruntow przywrécono rolnictwu, natomiast
pozostate w sgsiedztwie stacji weztowych odcinki petnig funkcje
bocznic zaktadowych. Likwidacji ulegto takze kilka linii lokalnych
o charakterze bocznicowym, m.in. Fosowskie—Dobrodzien, Pie-
trowice Wielkie—Kietrz i Olesno Slgskie—~Gorzéw Slaski—Praszka.

Na wielu liniach wojewddztwa opolskiego zawieszono prze-
wozy pasazerskie jeszcze w dekadzie lat 1970-1980, lecz nadal
brak byto formalnych decyzji o likwidacji linii. Przyktadami tej
licznej grupy byty m.in. linia Przeworno—Otmuchoéw. Likwidacja
niektorych linii byta wielekro¢ odktadana ze wzgledu na zloka-
lizowane tam bocznice do jednostek wojsk radzieckich!* (np.
w Matujowicach na trasie Brzeg—Strzelin). Linie te na wielu od-
cinkach byty juz wéwczas porosniete krzewami i nieprzejezdne.
Na niektdrych, po ich zamknieciu, powtdrnie przywracano po
remoncie lub modernizacji ruch pasazerski i towarowy. Zdarzy-
to sie to m.in. na odcinku Gtubczyce — Pietrowice Gtubczyckie,
gdzie zawieszono ruch pasazerski 111970 r., nastepnie czasowo
przywrécono, by pdzniej z powodu niskiej frekwencji pasaze-
réw powtdrnie zawiesi¢. Powyzszy przyktad doskonale ilustruje
proces odwracania sie klientow od niepewnego przewoznika.
W konsekwencji raz utraconych — z réznych wzgledéw — przewo-
z6w kolejowych praktycznie nie udaje sie przywrdcic.

Wiele linii z zawieszonym ruchem pasazerskim eksploatuje
sie nadal w ruchu towarowym, przy czym wystepuje wyrazne
zréznicowanie przyczyn pozostawienia ruchu towarowego na
liniach kolejowych. W roku 1991 Rada Ministréw zalecita PKP
zbada¢, w jaki sposéb mozna zmniejszy¢ nieoptacalnos¢ uzyt-
kowania 5118 km linii, w tym 3869 km normalnotorowych.
W zwigzku z tym Dyrekcja Generalna PKP i Dyrekcje Okregowe
Kolei Panstwowych przedstawity zainteresowanym wojewodom
i wtadzom samorzgdowym nastepujace propozycje: 1) przeka-

14 Na lotnisku Skarbimierz pod Brzegiem do 1993 r. stacjonowat m.in. 164. Kerczeriski Sa-
modzielny Putk Lotnictwa Rozpoznawczego i 55. Sewastopolski Samodzielny Putk Smi-
gtowcow, www.pl.m.wikipedia.org — Garnizony Armii Radzieckiej na terytorium Polski
(dostep: 23.111.2020).

zanie nierentownej dla PKP linii zaktadom na bocznice; 2) prze-
ksztatcenie linii z publicznej w niepubliczna; 3) pokrywanie de-
ficytu przez lokalnych uzytkownikéw; 4) udziat w kosztach jego
ewentualnej modernizacji; 5) oddanie trasy zatrudnionym na
niej kolejarzom do przeksztatcenia w kolej prywatng. Adresaci
w wiekszosci z tych ofert nie skorzystali. W wyniku przedstawio-
nego powyzej postepowania Dyrekcja Generalna PKP uzyskata
zgode wtadz terenowych na zawieszenie przewozow na 248 km
linii normalnotorowych. W wojewddztwie opolskim z data
1 X 1991 r. zamknieto linie: Baboréw—Pilszcz, Namystéw—Buko-
wa Slaska, Fosowskie—Dobrodzier,, Jetowa—Namystéw, Biata
Prudnicka—Krapkowice i Nowy Swietéw—Stawniowice Nyskie.

W drugiej potowie lat 90. XX w. zamknieto nierentowne,
zdaniem PKP, odcinki linii normalnotorowych: Ractawice Sla-
skie—Gtubczyce—Baborow—Pietrowice Wielkie, Opole—Kluczbork
(obecnie linia jest czynna i obstugiwana przez szynobus). Do nie-
rentownych zaliczono réwniez normalnotorowe linie kolejowe:
Prudnik—Biata Prudnicka, Gogolin—Krapkowice, Kepno—Bukowa
Slaska. Na wiekszosci z powyzej wymienionych linii wstrzymano
w pierwszej kolejnosci przewozy pasazerskie. Nadzieje na popra-
we ich rentownosci wigzano jedynie z przewozami towarowymi
do zaktadéw lub tadowni przemystowych tam zlokalizowanych.
Jesli zaktady przemystowe nie wykazywaty zainteresowania,
a koszty eksploatacji przewyzszaty wptywy linie likwidowano.

Dajgcy sie zauwazy¢, szczegdlnie po 1990 r., drastyczny spa-
dek przewozow towarowych oraz malejgce do dzi$ przewozy pa-
sazeréw spowodowaty zawieszenie ruchu na wielu odcinkach,
a w konsekwencji czesto ich likwidacje. Od stycznia 1994 r. ruch
pociaggéw pasazerskich zawieszono na odcinkach: Olesno Sla-
skie—Praszka?® i Pietrowice Wielkie—Kietrz.

Ciekawym przyktadem jest historia zamkniecia, a pdzniej
odtworzenia, jednotorowej linii nr 306 Prudnik—Biata Prudnic-
ka—Krapkowice—Gogolin. Linie, jak juz wspomniano, zamknieto
dla ruchu w 1991 r., lecz nadal jg utrzymywano w ruchu towa-
rowym na odcinku Prudnik—Biata Prudnicka. Podczas lipcowej
powodzi na Odrze w 1997 r. zostat uszkodzony most kolejowy
w Krapkowicach, co przerwato potgczenie w kierunku wezta
w Gogolinie. Most w okresie pdzniejszym odbudowano, lecz
zmieniono jego przeznaczenie. Jest on obecnie uzytkowany
tylko w lokalnym ruchu pieszym przez mieszkaricéw Krapkowic
i zlokalizowanej na wschodnim brzegu Odry dzielnicy Otmet.
Natomiast w latach 2012-2016 zmodernizowano nawierzchnie
torowg na odcinku Prudnik—Biata Prudnicka—Krapkowice. Prace
modernizacyjne zrealizowata firma Skanska przy tacznym kosz-
cie 47 min zt. Zleceniodawca tejze naprawy byto Ministerstwo
Obrony Narodowej. Reaktywowano linie jedynie dla ruchu to-
warowego prowadzonego z szybkoscig 40 km/h do sktadnicy
wojskowe] zlokalizowanej pod Krapkowicami (4. Regionalna
Baza Logistyczna). Trase te podczas modernizacji nie przystoso-
wano juz do obstugi przewozéw pasazerskich'®. Dodatkowo linia
zostata przecieta w dwdch miejscach nowg obwodnice drogowg

15 Tory na tej rownolegtej do drogi wojewddzkiej nr 487 linii kolejowej rozebrano a nasyp
i torowisko zaadaptowano na potrzeby $ciezki rowerowe;.
16 Na podstawie wiadomosci radiowej autorstwa Jana Poniatyszyna z 10 VIII 2016 r. pt.

Wojskowa trasa kolejowa za 47 min zt jednak niedostepna dla cywilnego ruchu pasazer-
skiego, www.radio.opole.pl (dostep: 18 111 2020).

zlokalizowang po potudniowo-wschodniej stronie miasta Biata
Prudnicka. W miejscach przeciecia linii przez obwodnice zbudo-
wano jedynie klasyczne odpowiednio oznakowane przejazdy ko-
lejowo-drogowe, zamiast praktykowanych obecnie na obwodni-
cach wiaduktéw (mniejszy koszt i sporadyczny ruch).

Skrajnym przyktadem pozbawiania obstugi transportem ko-
lejowym jest obszar powiatu gtubczyckiego. Powiat potozony
na obszarze zyznych, lessowych gleb, niemal catkowicie wyle-
sionego Ptaskowyzu Gtubczyckiego, zaréwno w przesztosci, jak
i obecnie charakteryzowat sie wysokotowarowym rolnictwem
i gestq siecig osadniczg z miastami Gtubczyce, Baborow i Kietrz.
Pierwsza najwazniejsza dla aktywizacji gospodarczej powiatu
linia kolejowa Raciborz—Pietrowice Wielki-Baboréw—Gtubczy-
ce zostata otwarta juz w 1855 r. Pézniej pojawiaty sie kolejne
uzupetniajace potgczenia: Gtubczyce—Pietrowice Gtubczyckie—
—Krnov (1873), w kierunku magistrali podsudeckiej: Gtubczyce—
—Ractawice Slaskie (1876), Kedzierzyn-Kozle Zachodnie—Polska
Cerekiew (1898)—Baboréw (1908) i jej przedtuzenie w kierunku
potudniowym Baboréw—Pilszcz—Opava Zapad (1909).

Na odcinku Gtubczyce—Pietrowice Gtubczyckie ruch pasazer-
ski zawieszono 111970r., nastepnie czasowo przywrdocono (dwie
pary pociggdw w sieciowym rozkiadzie jazdy 1983/1984),
by pdéziniej z powodu niskiej frekwencji pasazeréw powtdrnie
zawiesic. Jako ciekawostke mozna podac, ze brak zgody na li-
kwidacje wspomnianej linii bocznicowej Gtubczyce—Pietrowice
Gtubczyce—Krnov, byt do 1991 r. motywowany koniecznoscig
utrzymania pofaczenia kolejowego do garnizonu wojsk radziec-
kich w rejonie Bruntala®. Na prawie 22-kilometrowym odcinku
Baborow—Pilszcz ruch zawieszono 1 X 1991 r. Na linii tej funk-
cjonowaty stacje: Czerwonkow, Nowa Cerekwia, Nasiedle, Lud-
mierzyce oraz Pilszcz. W przesztosci pociggi konczyty bieg na
dworcu zachodnim w Opawie. Na trasie istniato szes¢ wiaduk-
tow nad drogami oraz dwa mosty. Przyktadowo na rzece Troi
w Nowej Cerekwi istniat trojprzestowy most o dtugosci 116 m
i wysokosci 21,5 m. Z koricem wrzesnia 1991 r. ruch pasazer-
ski do Pilszcza zostat zawieszony. W listopadzie 1992 r. odjechat
z Pilszcza ostatni pocigg towarowy z burakami cukrowymi w kie-
runku Raciborza. W styczniu 1993 r. wtadze kolejowe w Opolu
powotaty komisje, ktdra 29 | 1993 r. zdecydowata o zamknie-
ciu na state linii Baborow—Pilszcz. Uruchamiano na niej jeszcze
przejazdy pociggdw specjalnych Stowarzyszenia Mitosnikow
Kolei z Katowic m.in. 20 V 1995 r. szynobusem serii SN81-002,
a 3 VI 1996 r. pociggiem prowadzonym lokomotywg Ty42-107.
W roku 1995 rozebrano budynek dworca w Nowej Cerekwi,
a w 2000 r. w Ludmierzycach. Obecnie torowisko linii porasta
las, a po stronie czeskiej nasypy zlikwidowano catkowicie®®.

Linia kolejowa Kedzierzyn-Kozle Zachodnie—Polska Cere-
kiew—Baboréw zostata zamknieta z powodu podmycia mostow

17 D. Dabrowski, Przez pogranicze, ,Nowe Sygnaty” 1999, 32, s. 2829 — skan artykutu za-
mieszczonego w historii linii Raciborz—Pietrowice Gtubczyckie (177) na portalu interne-
towym Ogdlnopolska Baza Kolejowa, www.bazakolejowa.pl (dostep: 20 11l 2020).

18 Informacje uzyskane podczas badan prowadzonych w latach 1980-1990 w 6wczesnej
Dyrekcji Rejonowej Kolei Panstwowych w Opolu. W Bruntalu nieopodal Krnova do
czerwca 1991 r. stacjonowata 31. Dywizja Pancerna Centralnej Grupy Wojsk Radzieckich
w owczesnej Czechostowacji, www.pl.m.wikipedia.org — Centralna Grupa Wojsk (dostep:
20111 2020).

19 P. Kopczyk, Rozwdj kolei zelaznej na Ziemi Baborowskiej, ,Echo Baborowa”, 1996, 2, 3, 4;
P. Kopczyk, 100 lat linii kolejowej Baborow—Pilszcz-Opava Zapad (Czechy) — portal inter-
netowy: www.kolej podsudecka.pl (dostep: 20 11l 2020).



i nasypéw po zalaniu terenu gminy Reriska Wie$ podczas lip-
cowej powodzi na Odrze w 1997 r. Pdzniej juz jej nie odbu-
dowano. Do 2012 r. prowadzono jeszcze ruch towarowy od
strony Baborowa do stacji Polska Cerekiew, gdzie funkcjonuje
cukrownia. Przed listopadem 2014 r. linie Kedzierzyn-Kozle Za-
chodnie—Polska Cerekiew zdemontowano, a w 2017 r. rozebra-
no most nad Psing wraz z sgsiadujgcym wiaduktem na odcinku
Maciowakrze—Baboréw?. Z inicjatywy wtadz samorzgdowych
gmin: Renska Wies, Cisek i Polska Cerekiew powstata koncep-
cja budowy, w $ladzie linii Kedzierzyn-Kozle Zachodnie—Polska
Cerekiew, Sciezki rowerowej. W roku 2017 pozyskano srodki
finansowe na realizacje tego przedsiewziecia. Zdobyt je subre-
gion kedzierzynsko-strzelecki w ramach projektéw zwigzanych
z poprawg srodowiska realizowanych z budzetu Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewddztwa Opolskiego. Umowe
z Marszatkiem Wojewddztwa podpisano w lipcu 2017 r., a kwo-
ta dofinansowania dla wspomnianych trzech gmin wyniosta
3,8 min zt. Sciezka bierze swéj poczatek pod Kozlem na nieczyn-
nym przejezdzie kolejowym w kierunku Wiekszyc. Dalej biegnie
starym torowiskiem przez centrum Renskiej Wsi, wschodnim
skrajem wsi Dtugomitowice, zachodnim obrzezem miejscowosci
Sukowice, nad rzekg pomiedzy wsiami Zakrzéw i Steblow, az do
Polskiej Cerekwi w rejon bytej stacji zlokalizowanej w sasiedz-
twie cukrowni. Jej catkowita dtugo$¢ wyniosta 15,6 km. Sciezka
na catej dtugosci zostata wykonana w nawierzchni asfaltowej,
a w jej sgsiedztwie zlokalizowano elementy matej infrastruktu-
ry m.in. wiaty i faweczki. Sciezka na niektérych odcinkach jest
oswietlona i odpowiednio oznakowana na skrzyzowaniach. Jako
pierwszy swéj fragment zrealizowata gmina Cisek, ktdra roboty
zakonczyta juz w 2018 r. Pézniej z budowg kolejnego odcinka
uporata sie gmina Polska Cerekiew. Natomiast od stycznia do
grudnia 2019 r. trwaty prace na najdtuzszym fragmencie prze-
biegajgcym przez gmine Reriska Wie$?l. Budowe trasy $ciezki
zrealizowano do konca 2019 r. Miasto Kedzierzyn-Kozle planuje
przedtuzenie wspomnianej $ciezki do dworca PKP w Kozlu?2.

Dnia 3 IV 2000 r. zawieszono ruch pasazerski na 54-kilome-
trowej linii Racibdrz—Pietrowice Wielkie-Baboréw—Gtubczyce
(nr 177)-Ractawice Slaskie (294). Wczeéniej 10 stacji i przy-
stankéw (Racibdrz, Studzienna, Lekartow, Pietrowice Wielkie,
Ttustomosty, Babordw, Bernacice, Gtubczyce, Gtubczyce Las,
Sciborzyce Mate) tej linii obstugiwato dziewie¢ par pociggéw
pasazerskich dziennie (por. tab. 2). Interesujacy pod wzgledem
architektonicznym jest budynek dworca w Gtubczycach. Zostat
on wzniesiony w ksztatcie lokomotywy. Na imitujgcej komin
parowozu 20-metrowej wiezy znajdowat sie niegdy$ punkt
widokowy. Pietro i parter miaty przypominac kociot maszyny.
Nadbuddwka nad nim odpowiada kabinie maszynisty. Decyzjg
z 5 VII 2013 r. Opolskiego Wojewddzkiego Konserwatora Zabyt-
kéw (nr 2015/2013) zostat on wpisany do rejestru zabytkow.
W roku 2013 gmina Gtubczyce przejeta budynek, a nastepnie
sprzedata go firmie Belmako, ktéra miata w nim prowadzi¢ dzia-

20 Linia Kedzierzyn-Kozle Zachodnie—Baborow (195). Historia linii na portalu internetowym
Ogodlnopolska Baza Kolejowa, www.bazakolejowa.pl (dostep: 20 11l 2020).

21 Na podstawie informacjiz 5 IV 2020 r. (Budowa trasy rowerowej sladem dawnej linii kole-
jowej idzie petna para. Zdjecia) zamieszczonej na portalu internetowym Kedzierzyn-Kozla
24, www.kk24.pl (dostep: 20 111 2020).

22 Na podstawie informacji z 21 IX 2018 r. (Ruszyta budowa supersciezki rowerowej na za-

mknietej linii z Kozla do Baborowa) zamieszczonej na portalu internetowym Kedzierzyn-
-Kozle 24, www.kk24.pl (dostep: 20 111 2020).

talno$¢ handlowo-ustugowa?. W roku 2012 zamknieto fragment
linii na odcinku Racibdrz—Babordéw réwniez dla ruchu towaro-
wego. Likwidacja linii, ktéra przetrwata wielkg powddz na Odrze
w lipcu 1997 r. i byta przez siedem miesiecy wykorzystywana
jako objazdowa dla magistrali podsudeckiej byta zaskoczeniem
dla mieszkancow i do dzi$ wzbudza negatywne emocje spotecz-
nosci lokalnej, dazacej do przywrdcenia na niej — nawet w ogra-
niczonej formie — ruchu pasazerskiego?*. Deklaracje o reaktywa-
cji linii mozemy odnalez¢ w licznych wystgpieniach politykow
22020r., ktérzy zapewniajg o wprowadzeniu jej do planu odtwo-
rzenia w Regionalnych Programach Operacyjnych wojewddztw
opolskiego i $laskiego na lata 2021-20272°. Wedtug programu
85% kosztow bedzie pokryte ze $rodkdéw budzetu panstwa,
a 15% ze érodkéw jednostek samorzadu terytorialnego?®.
W roku 1992 zawieszono ruch na 8,6-kilometrowej linii boczni-
cowej Pietrowice Wielkie—Kietrz (nr 194), gdzie funkcjonowata
fabryka dywandéw ,Welur”. Ostatni pocigg odjechat tam latem
1993 r. Miedzy tymi miejscowosciami kursowata wtedy jedna
para pociggdw dziennie?’; w 1970 r. w rozktadzie jazdy znajdo-
wato sie siedem par pociggdw (por. tab. 2).

Lokalnych linii kolejowych zostat takze pozbawiony powiat
Namystéw, a miasto po zamknigciu linii Namystéw—Pokoj—Je-
towa i Namystéw—Bukowa Slaska—Kepno utracito status stacji
weztowej, stajac sie jedynie stacjg przelotowa na szlaku dwuto-
rowej, zelektryfikowanej linii pierwszorzednej Kluczbork—Wot-
czyn—Namystéw—0lesnica. Jesienig 1988 r. nastgpito wytgczenie
z ruchu pasazerskiego i towarowego 30 km linii jednotorowej
nr 317 Sycéw—Bukowa Slaska. Na linii zlokalizowane byty czte-
ry stacje (Dziadowa Ktoda, Gotebice, Pawtowice Namystowskie,
Gtuszyna) i trzy przystanki kolejowe (Slizéw, Radzowice, Smogo-
rzéw). Przyczyng zamkniecia linii byto osuniecie sie ok. 100 m
fragmentu nasypu pomiedzy Sycowem a przystankiem Slizéw.
Dnia 111992 r. zostata podjeta decyzja o likwidacji linii, co zapo-
czagtkowato proces jej rozbidrki?.

Jednotorowa linia nr 307 Namystéw—Bukowa Slgska—Kepno
na wskutek przeciecia granicg polsko-niemiecka byta juz nieczyn-
na w okresie miedzywojennym (1920-1939). Na tej 60-kilome-
troweju linii zlokalizowanych byto siedem stacji (Bukowa Slaska,
Rychtal, Buczek, Trzcinica Wielkopolska, Laski-Smardze, Mroczen,
Kepno Zachodnie) i jeden przystanek kolejowy (Kamienna Namy-
stowska). Po 1939 r. ruch pasazerski przywrécono i utrzymano az
do lat 90. XX w. Wedtug niektérych informacji ostatni pocigg na
tej linii przejechat 6 Il 1992 r. Przyczyng zawieszenia ruchu, jak
podano oficjalnie, byta ostabiona konstrukcja stalowego wiaduk-

23 Obraz nedzy i rozpaczy, czyli dworzec w Gtubczycach, notatka z 6 VI 2018 r. zamieszczona
na na portalu internetowym ,Nowiny.pl”, www.nowiny.pl (dostep: 20 Ill 2020).

24 ). Grudzien, Przewozy pasazerski. Odciecie, ,Nowe Sygnaty” 2000, nr 35, s. 12 — skan
artykutu zamieszczony w historii linii Racibérz—Pietrowice Gtubczyckie (177) na portalu
internetowym Ogdlnopolska Baza Kolejowa, www.bazakolejowa.pl (dostep: 20 111 2020).

25 S. Draguta, Linia kolejowa Ractawice Sl.—Raciborz ma by¢ odbudowana. Pienigdze majq
pochodzic¢ z rzgdowego programu ,Kolej Plus”, notatka zamieszona w ,,Nowej Trybunie
Opolskiej” z 9 111 2020; Znow pojadq pociqgi z Raciborza do Gtubczyc? Jest mozliwosé, by
trasa znalazta sie w programie , Kolej Plus”, notatka zamieszczona w ,,Dzienniku Zachod-
nim” z 11 111 2020, www.dziennikzachodni.pl (dostep: 20 11l 2020).

26 M. Szamajda, Kolej z Raciborza do Gtubczyc i Ractawic SI.?, notatka zamieszczona
91112020 r. na portalu internetowym ,,Rynek Kolejowy”, www.rynek-kolejowy.pl (dostep:
20 111 2020).

27 K. Przypadto, Historia linii kolejowych z Raciborza do Gtubczyc i Kietrza, notatka zamiesz-
czona 27 VII 2019 r. na portalu internetowym ,,Racibdrz”, www.racibdrz.com.pl (dostep:
20 111 2020).

28 Linia kolejowa Sycéw—Bukowa Slaska, www.pl.m.wikipedia.org (dostep: 23 11l 2020).

tu nad torami linii gtéwnej z Namystowa w kierunku Kluczborka.
Obecnie samorzgdy gmin, przez ktére przebiega zlikwidowana
linia, planuja budowe w jej $ladzie $ciezki rowerowej.

Jednotorowa linia Jetfowa—Muréw—Namystéw o dtugosci
40 km zostata zamknieta dlaruchu 1511992 r. Prawie trzydziesto-
letni okres braku jej utrzymania doprowadzit do znacznej dewa-
stacji torowiska, ktére jest w wielu miejscach pozbawione tordw,
a nasypy porastajg samosiejki drzew i krzewdw. Pierwsze proby
odtworzenia linii na odcinku Jefowa—Murdéw sygnalizowane byty
w 2013 r., kiedy to w Murowie planowano rozbudowe tartaku
z 50 do 800 tys. m? tarcicy, a kolej miata przejaé¢ jej wywoz*.
W roku 2018 PLK zakoriczyty prace przy udroznieniu nieczynnego
odcinka linii nr 301. Przywrdcenie przejezdnosci trasy Jefowa—
—Muréw byto mozliwe dzieki porozumieniu miedzy narodowym
zarzadca linii kolejowych i spétkg Stora Enso Wood Products
z Finlandii, ktéra rozbudowata zaktad produkcyjny w tej wsi.
Efektem zawartej w potowie 2016 r. umowy byto przygotowanie
toru dojazdowego do bocznicy spotki. Wykonane roboty polegaty
m.in. na usunieciu zbednej roslinnosci, odtworzeniu nawierzch-
ni torowej na dtugosci 10,5 km oraz naprawie 19 obiektéw in-
zynieryjnych (przepustéw). Po wykonaniu prac sktady towarowe
moga tam jezdzi¢ z szybkoscig 20 km/h. Na wykonanie robét PKP
PLK wydaty ok. 6 mln zt*'. Fragment trasy Biestrzykowice—Namy-
stéw (10 km) byt jeszcze wykazywany w rozktadzie jazdy pocia-
gow towarowych na 2016/2017 r., jako mozliwy do przejazdu
z szybkoscig 40 km/h. Utrzymanie tego odcinka w przejezdnosci
byto zastugg przylegtej do tej linii jednostki wojskowej w Jastrze-
biu Slaskim (Rejonowe Warsztaty Techniczne i Sktad Jastrzebie
4. Regionalnej Bazy Logistycznej). Zainteresowana odtworze-
niem linii do celdow rekreacyjnych jest gmina Pokdj, na ktorej
obszarze funkcjonuje Park Krajobrazowy ,Lasy Stobrawskie”®2,

Linia nr 329 Szydtéw—-Gracze o dtugosci 14,5 km jest frag-
mentem odcinka miedzyweztowego Szydtdéw-Gracze-Lipowa
Slaska, na ktérym zlokalizowane byty trzy stacje (Niemodlin,
Gracze, Osiek Grodkowski) i trzy przystanki kolejowe (Sady, Szy-
dtowiec Slaski, Radoszowice). Wycofujace sie w 1945 r. wojska
niemieckie wysadzity most kolejowy na Nysie Ktodzkiej i po
Il wojnie $wiatowej juz go nie odbudowano, a odcinek Gracze—
—Lipowa Slaska wytaczono z eksploatacji. Ruch pasazerski na
odcinku Szydtéw—Niemodlin—Gracze utrzymywany byt do
3111996 r. Ostatni rozktad jazdy wprowadzony w 1995 r. zakta-
dat kursowanie dwodch par pociggdw pasazerskich, w tym tylko
jednego codziennego. Do 2013 r. na tej linii byt prowadzony spo-
radycznie ruch pociggéw towarowych do kopalni bazaltu w Gra-
czach. Wydobycie w kopalni prowadzi sprywatyzowane przez
pracownikow Przedsiebiorstwo Surowcow Skalnych Bazalt-Gra-
cze sp. z 0.0. Kruszywa z kopalni sg obecnie wywozone wytgcz-
nie transportem samochodowym. Linia, poza Graczami i kopal-
nig, obstugiwata réwniez byte miasto powiatowe Niemodlin®,

29 Linia kolejowa nr 307, www.pl.m.wikipedia.org (dostep: 23 111 2020).

30 A. Grudzka, Stacja Murdw. Reaktywacja, ,Nowa Trybuna Opolska” nr 259 z 6 XI 2013.

31 Opolskie: odcinek Jetowa — Murdw przygotowany do przewozow, notatka z 26 IV 2018 r.
zamieszczona na portalu internetowym ,,Rynek Kolejowy”, www.rynek-kolejowy.pl (do-
step: 23 111 2020).

32 Szlakiem dawnej kolei, notatka z 14 VII 2015 r. zamieszczona na portalu internetowym
Namystow — Fakty, www.m.facebook.com (dostep: 20 11l 2020).

33 K. Fiszer, Szydtow Gracze: jaka przysztos¢ zapomnianej linii?, notatka z 21 | 2018 r. za-

mieszczona na portalu internetowym ,,Rynek Kolejowy”, www.rynek-kolejowy.pl (dostep:
22 1112020).

Interesujacy przebieg ma takze likwidacja jednotorowe;j li-
nii Kedzierzyn-Kozle—Strzelce Opolskie—Fosowskie—Kluczbork,
ktérej koncowy fragment byt elementem inwestycji hastowo
okreélanej w latach 70. XX w. jako tzw. VIl wylot ze Slaska. Pla-
nowany wéwczas wzrost zadan przewozowych na osi Slask—por-
ty morskie spowodowat przystgpienie przed 1980 r. do budowy
tzw. VIl wylotu z GOP na podstawie juz istniejacych linii kolejo-
wych na trasie Zabrze Mikulczyce—Twordg Brynek—Fosowskie—
—Kluczbork. Tak zwany VIl wylot z GOP byt elementem powstatej
w latach 1978-1980 koncepcji budowy Magistrali Portowe;j
Slask—Chojnice—Gdansk z odgatezieniem do Swinoujscia. Na
Gornym Slasku w ramach Magistrali Portowej (lub tzw. VIII
wylotu z GOP) zbudowano m.in. czwarty tor na linii Miastecz-
ko Slaskie—Kalety (1980), drugi tor na istniejgcym na linii Two-
rég Brynek—Fosowskie—Kluczbork podtorzu (1983) oraz nasyp
i drugi tor na trasie Zabrze Mikulczyce—-Twordg Brynek (1983),
dwutorowg obwodnice Kluczborka (1984—-1985) na odcinku Ku-
niéw-Ligota Dolna—Smardy (zjazd w kierunku Olesnicy) oraz Li-
gota Dolna—Gotartéw (zjazd w kierunku Poznania), dwutorowg
tacznice Borowiany—Krupski Mtyn. Trudnosci gospodarcze po
1980 r. spowodowaty odstgpienie od realizacji dalszych inwe-
stycji przewidzianych w tym projekcie, m.in. obwodnicy wezta
w Fosowskiem (Kolonowskie—Myslina), stacji zdwajania skfa-
doéw weglowych Rudno (styk linii gorniczych i ogdlnodostep-
nych), stacji rozrzagdowej w rejonie Zabrza Mikulczyc wraz z tgcz-
nicg Wieszowa—Zabrze Pétnocne. Drastyczny spadek wywozu
tadunkéw masowych z GOP spowodowat zarzucenie koncepcji
Magistrali Portowej. W znikomym stopniu byty réwniez wyko-
rzystywane inwestycje zrealizowane na tzw. VIII wylocie z GOP.
W roku 1991 ze wzgledu na brak pociggdéw towarowych w relacji
Fosowskie—Namystéw, zamknieto dla ruchu fragment dwutoro-
wej obwodnicy Kluczborka na odcinku Kuniéw—-Smardy. Brak
srodkéw finansowych uniemozliwit dowigzanie obwodnicy do
linii od strony Lublinca, ktérg do wezta w Kluczborku docho-
dzi najwieksza liczba pociggéw towarowych. W zwigzku z tym
obejscie wezta w Kluczborku praktycznie nie spetnito podsta-
wowej funkcji linii obwodowej. W minimalnym stopniu wyko-
rzystywany w przewozach towarowych byt dwutorowy odcinek
Fosowskie—Kluczbork, ktéry ostatecznie zamknieto dla ruchu
w 2004 r., a trakcje elektryczng zdjeto w 2009 r., pozostawiajgc
jedynie stupy i bramki podporowe. Zdemontowano réwniez tory
i trakcje elektryczng na dwutorowej bezkolizyjnej obwodnicy
Kluczborka na trasie Kuniéw-Ligota Dolna—Smardy. Z inicjatywy
wtadz samorzgdowych Kluczborka w 2008 r. powstata koncep-
cja budowy w $ladzie zlikwidowanej trasy kolejowej obwodnicy
drogowej miasta. W wyniku trwajgcej prawie 10 lat etapowej
budowy finansowanej gtéwnie ze srodkéw miasta i dotacji celo-
wych ostatecznie z poczatkiem 2020 r. budowe tejze nowej trasy
drogowej ukoniczono i przekazano do eksploatacji jako przyszty
element drogi krajowej nr 45.

Podobny los spotkat powigzane (ten sam numer tabeli w hi-
storycznych rozktadach jazdy PKP) z trasg Fosowskie—Kluczbork
jednotorowe linie Kedzierzyn-Kozle—Strzelce Opolskie—Fosow-
skie. Dnia 23 VI 2000 r. zamknieto dla ruchu pasazerskiego ze-
lektryfikowang linie Strzelce Opolskie—Fosowskie. We wrze$niu
2003 r. zdemontowano trakcje elektryczng na jej fragmencie
Rozmierka—Spdrok—Staniszcze Wielkie. Nadal utrzymywano



ruch towarowy od strony Strzelec Op. do stacji Rozmierka, gdzie
na obszarze po zlikwidowanej cementowni zbudowano w latach
2008-2009 zaktad produkgcji ptyt typu MDF i OSB — ,,Kronospan”.
W tym samym czasie nastgpito rowniez zamkniecie jednotoro-
wej niezelektryfikowanej linii Kedzierzyn-Kozle (posterunek od-
gatezny Ktodnica)—Lesnica—Strzelce Opolskie.

EE

W latach 1945-2019 na obszarze wojewddztwa opolskie-
go w jego obecnych (2020 r.) granicach facznie zlikwidowano
602 km miedzyweztowych odcinkdw linii kolejowych®, na
ktorych zlokalizowane byty 132 przystanki i stacje kolejowe
(por. tab. 2) oraz — z réznych przyczyn — zdemontowano kilka
odcinkéw drugich toréw. Na podstawie wiasnych wyliczert moge
stwierdzi¢, ze w omawianym okresie w obecnych (2020 r.) gra-
nicach wojewddztwa opolskiego zamknieto 480 km linii kolejo-
wych. W latach 1945-1947 zdemontowano drugie tory m.in. na
liniach: Kedzierzyn-Kozle—Ractawice Slaskie—Prudnik—Nysa—Ka-
mieniec Zgbkowicki, Opole Wschodnie—Jelcz Mitoszyce—Wro-
ctaw Brochdw oraz trzeci tor na linii Kedzierzyn-Kozle—Rudziniec
Gliwicki—Gliwice tabedy. Na tych ostatnich dwdch liniach w cza-
sie ofensywy styczniowej wojsk radzieckich w 1945 r. przekuto
jeden tor z tych dwutorowych linii na rozstaw szerokotorowy
(1524 mm) celem prowadzenia zaopatrzenia wojsk, a po zakon-
czeniu dziatan wojennych liniami tymi przywozono przesiedlen-
cow z Kresow Wschodnich RP, a w drodze powrotnej wywozo-
no poniemieckie mienie z Ziem Zachodnich. W koncowej fazie
tego procesu wywieziono réwniez i wspomniane przekute dru-
gie tory wraz z podktadami. W latach 1950-1970 wspomniane
drugie tory powoli etapowo odbudowano. Ostatnia odbudowa
miata miejsce jeszcze przed elektryfikacjg linii Opole Wschod-
nie—Kartowice—Jelcz Mitoszyce w latach 80. XX w.

W latach 1945-2019 wystapito kilka faz regresu sieci kole-
jowej wojewddztwa opolskiego. Pierwsza faza tegoz regresu
miata miejsce zaraz po zakonczeniu Il wojny swiatowej i zwig-
zana byta z demontazem niezniszczonych linii i drugich toréw
w celu odbudowy wazniejszych pofaczen. Linie, na ktorych
demontowano i wywozono tory utracity znaczenie na wskutek
reorientacji przewozéw wywotanej powojennymi zmianami
granic panstwowych. Proces ten dotknat zwtaszcza linie lokalne
i drugorzedne na obszarach o duzej gestosci sieci. Druga — nie
liczac pojedynczych faktow likwidacji linii w latach 1950-1960
— faza nasilenia regresu sieci kolejowej nastgpita pod koniec ko-
lejnej dekady, z tym ze formalne decyzje likwidacyjne wydano
dopiero po 1970 r. Kolejna faza regresu sieci — ze zmienng inten-
sywnoscia — jest zauwazalna w latach 1989-2019 i ma zwigzek
z usilnym dazeniem do poprawy rentownosci przedsiebiorstwa
PKP i jego formalnoprawnych nastepcéw. Poza aglomeracjami
likwidacja linii byta wywotywana dekapitalizacjg urzadzen tech-
nicznych, czego nastepstwem byt spadek szybkosci handlowej
pociggdw (poréwnaj czasy przejazdu na omawianych liniach
w 1970 r. zamieszczone w tab. 2), a w konsekwencji wielkosci
przewozow i wptywow finansowych przewoznika. Najsilniej zja-
wisko to zaznaczyto sie na obszarze wojewddztwa opolskiego,

34 Liczba ta jest zawyzona, gdyz w tabeli 2 ujeto odcinki miedzyweztowe linii czesto wykra-
czajacych poza granice administracyjne wojewoddztwa opolskiego.

charakteryzujacego sie duzg gestoscia sieci i znikomymi przewo-
zami. Zasadniczymi przyczynami likwidacji linii byty wzgledy na-
tury ekonomicznej (spadek wielkosci przewozow i jakosci ustug,
konkurencja innych $rodkéw transportu, mata rentownosc
i ogdlny deficyt przedsiebiorstwa PKP) i technicznej (brak re-
montéw i modernizacji, ktéry powodowat dekapitalizacje urzg-
dzen technicznych, a zwiaszcza toréw, podtorza, rozjazdéw).
Niejednokrotnie przed wydaniem formalnej decyzji o likwida-
cji, linia nie byta juz praktycznie eksploatowana ze wzgledéw
technicznych. Skreslenie linii ze stanu posiadania PKP mogto sie
odby¢ poprzez zamkniecie techniczne (wycofanie wszelkiego ru-
chu), co utrudnia ustalenie daty likwidacji, przekazanie lokalne-
mu uzytkownikowi (zaktad przemystowy, wtadze samorzgdowe
miasta lub gminy) lub postawienie w stan likwidacji, a nastepnie
fizyczny demontaz. Procesy likwidacyjne objety przewaznie linie
lokalne i drugorzedne, zbudowane podczas drugiego etapu roz-
woju kolejnictwa, gdy rozwdj sieci byt inspirowany przez lokalne
wtadze gospodarcze. W zwigzku z tym linie te charakteryzujg sie
stabszymi parametrami technicznymi niz ich poprzedniczki two-
rzgce gtowne potgczenia kolejowe.

Nalezy przewidywat¢, ze tendencje do likwidacji linii kolejo-
wych w Polsce, a tym samym i w wojewddztwie opolskim, bedg
sie w najblizszych latach utrzymywac¢, w zwigzku ze spadkiem
przewozow, zabiegami o rentownos$¢ operatorow grupy PKP,
konkurencjg tatwo dostepnego transportu samochodowego
i postepujacy dekapitalizacja wyposazenia technicznego linii
lokalnych i drugorzednych. Pewne nadzieje nalezy upatrywac
w fakcie wprowadzenia w 2020 r. nowelizacji ustawy o trans-
porcie kolejowym?®, zaktadajgcej przywrdcenie obstugi pasa-
zerskiej niektdrych osrodkéw miejskich. Takie deklaracje padty
réwniez ze strony politykdw odnosnie do reaktywacji linii Ra-
cibérz—Baboréw—Gtubczyce—Ractawice Slaskie. W wojewddz-
twie opolskim pozbawiono obstugi kolejowej takie miasta, jak:
Baborow (2956 mieszkarncéw w 2016 r.), Biata Prudnicka (2460),
Dobrodzien (3754), Gtubczyce (12735), Gorzdw Slaski (2460),
Kietrz (6044), Krapkowice (16 615), Lesnica (2685), Niemodlin
(6485) i Praszka (7773); tacznie 63 967 mieszkancéw miast.
Likwidacja nierentownych linii jest procesem nieuniknionym,
o czym $wiadczg doswiadczenia innych zarzadéw kolejowych
dysponujgcych w przesztosci bardziej rozlegty siecig niz PKP. Na-
lezy jedynie przestrzec przed pochopnymi decyzjami likwidacyj-
nymi, ktérych koricowe skutki, w przypadku poprawy koniunk-
tury przewozowej, bedg ujemne dla kraju i przedsiebiorstwa.

Podsumowanie
i wnioski koncowe

Wojewddztwo opolskiego — pomimo znaczacej dtugosci zli-
kwidowanych linii — charakteryzuje sie nadal korzystnym prze-
biegiem pozostatych linii kolejowych wzgledem uktadu osad-
niczego regionu. Przebieg gtdwnych potaczen kolejowych ma

35 Ustawa o transporcie kolejowym, ktéra wprowadza Program Uzupetniania Lokalnej i Re-
gionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej Plus, na realizacje ktorej rzad zamierza prze-
znaczy¢ 6,5 mld zt w ciggu osmiu lat.

charakter tranzytowy, zorientowany z potudniowego wschodu
na poétnocny zachdéd i uktadajacy sie w trzy pasma transportowe:
pétnocne, centralne i potudniowe. Dodatkowo waznos¢ central-
nego pasma komunikacyjnego podkresla pozycja wezta kolejo-
wego w Opolu, w ktérym dosrodkowo zbiegajg sie regionalne
pofaczenia kolejowe.

Najbardziej zainwestowana pod wzgledem infrastruktural-
nym jest przebiegajaca przez Opole o$ transportowa tgczaca
monocentryczng aglomeracje miejska Wroctawia z policen-
tryczng konurbacja gérnoslaska. We wspomnianym réwnolez-
nikowym korytarzu transportowym zlokalizowano m.in. dwa
dwutorowe i zelektryfikowane szlaki kolejowe, przy czym oba
z nich sg dostosowywane do parametréw paneuropejskich ma-
gistral kolejowych: 160 km/h na godzine w ruchu pasazerskim
i 120 km/h na godzine w ruchu towarowym.

W latach 1945-2019 na wspodtczesnym obszarze wojewddz-
twa opolskiego zlikwidowano tgcznie od ok. 470-480 km wedtug
danych Gtéwnego Urzedu Statystycznego i obliczer wtasnych do
602 km linii kolejowych, liczac odcinki miedzyweztowe3®, na kto-
rych zlokalizowane byty 132 przystanki i stacje kolejowe oraz —
z réznych przyczyn — zdemontowano kilka odcinkéw drugich to-
réw. W regionie obstugi kolejowej pozbawionych jest 10 miast
(Baborow, Biata Prudnicka, Dobrodzien, Gtubczyce, Gorzow
Slaski, Kietrz, Krapkowice, Le$nica, Niemodlin i Praszka) o tacz-
nej liczbie mieszkancéw — 63 967 w 2016 r. Procesy likwidacji
objety gtéwnie linie kolejowe zlokalizowane w powiatach: gtub-
czyckim, nyskim i namystowskim. Najdtuzsza zlikwidowana linia
to: w czesci dwutorowa, a nawet w przesztosci zelektryfikowa-
na Kedzierzyn-Kozle—Strzelce Opolskie—Fosowskie—Kluczbork
(89 km), Jetowa—Namystow (40 km) i Pietrowice Wielkie—Babo-
réow—Gtubczyce—Ractawice Slaskie (38 km).

W przypadku likwidacji linii kolejowej nalezy zachowat jej
podstawowe obiekty infrastrukturalne, takie jak: nasypy, mosty,
wiadukty, itp., celem wykorzystania ich uksztattowanego, line-
arnego przebiegu do ewentualnej realizacji innych funkcji trans-
portowych (np. Sciezek rowerowych, szlakéw turystycznych),
czy tez potencjalnych mozliwosci przysztej reaktywacji potgczen
kolejowych. Pozytywnym przyktadem tego typu przedsiewziec¢
jest budowa 15-kilometrowej $ciezki rowerowej w sladzie zli-
kwidowanej linii kolejowej Kedzierzyn-Kozle Zachodnie—Rerska
Wies—Polska Cerekiew. Podobne mozliwosci adaptacji nieczyn-
nego szlaku kolejowego na trase rowerowg istniejg rowniez na
linii Kedzierzyn-Kozle—Ktodnica—Les$nica (Géra Sw. Anny)-Strzel-
ce Opolskie.

W transporcie kolejowym postepuje regres (zamykanie) linii
i spadek przewozow pasazerskich. Szansg na odbudowe przewo-
z6w regionalnych sg zakupy nowoczesnego taboru dokonywane
przez Samorzad Wojewddztwa Opolskiego i prowadzona mo-
dernizacja linii Opole-Szydtéw—Nysa i w dalszej perspektywie
Brzeg—Grodkéw—Nysa i Opole—Jetowa—Kluczbork. Realizowana

36 Liczba kilometrow jest zawyzona ze wzgledu na zliczenie dtugosci kilometréw odcinkow
miedzywezfowych przekraczajacych granice wojewddztwa opolskiego, przyktadowo:
Namystéw — Bukowa Sl.—Kepno (woj. wielkopolskie), Bukowa SI.—Sycéw, Otmuchéw—
Przeworno, Brzeg—Gteboka SI., Grodkéw-Przeworno (woj. dolnoslaskie), Ractawice
Sl.—Gtubczyce—Baboréw—Racibérz (woj. $laskie) itp. Doktadne dane dla wojewddztwa,
niestety rowniez przy zmieniajacych sie granicach wojewddztwa podaje tabela 5 oparta
na danych GUS.

koncepcja modernizacji stacji przesiadkowych Opole Zachodnie
i Opole Wschodnie jest réwniez szansg wtgczenia do obstugi ko-
munikacyjnej aglomeracji opolskiej transportu kolejowego z wy-
korzystaniem istniejacych linii na osi: Opole Zachodnie—Opole
Gtéwne—-Groszowice—Grotowice z odnogg do Opola Wschodnie-
go (osiedle Armii Krajowej) i Gostawic (dzielnica mieszkaniowa
Kolonia Gostawicka).

W zakresie transportu kolejowego w wojewddztwie opol-
skim istotne jest wykorzystanie potencjatu przewozowego juz
zmodernizowanych (Opole—Brzeg, Opole—Strzelce Opolskie,
Opole—Fosowskie, Olesno Slaskie—Kluczbork-Byczyna), badz
poddanych rewitalizacji (Opole—Gogolin—Kedzierzyn-Kozle,
Opole-Szydtéw—Nysa) linii kolejowych poprzez poszerzony za-
kup nowoczesnych zespotdw trakcji elektryczneji spalinowej dla
obstugi tych tras. Konieczna wydaje sie dalsza modernizacja linii
kolejowych o znaczeniu regionalnym, takich jak: Opole—Klucz-
bork, Brzeg—Grodkéw—Nysa i Kluczbork—Wotczyn—Namystow.
W dalszej perspektywie dla potudniowej czesci regionu warta
rozwazenia jest koncepcja aktywizacji kolejowych przewozéw
pasazerskich w oparciu o zmodernizowang magistrale pod-
sudecka na trasie Kedzierzyn-Kozle—Gtogéwek—Prudnik—Nysa—
—Otmuchdéw—Paczkéw—Kamieniec Zgbkowicki i odtworzenie
potaczenia kolejowego Ractawice Slgskie—Gtubczyce—Raciborz.
Istotne dla systemu kolejowych przewozéw pasazerskich po-
tudniowej czesci regionu opolskiego jest wtgczenie zmoderni-
zowanej dla potrzeb wojskowych linii lokalnej Prudnik—Biata—
—Krapkowice wraz z odtworzeniem jej potaczenia do Gogolina
poprzez odbudowe mostu kolejowego na Odrze.

Summary

The aim of the article is to analyse the changes which were
going on in the railway network of Opole Province in the years
1990-2020. The most significant processes developing in the
railroad transport include the following: replacement of the
rolling stock, modernization and liquidation of the existing rail-
way lines. Modernization of railway lines consists in, among oth-
ers, changing rail surfaces, installing new overhead contact line
systems as well as modern systems of steering railroad traffic.
Modernization aims at raising technical parametres of the rail-
way lines in compliance with the requirements of the European
Union, in particular increasing the travelling speeds of trains up
to 160 km/h in the passenger transport and 120 km/h in the
case of the freight transport. The modernization processes in
Opole Province have included mainly transit arterial and pri-
mary railroads of international and national significance. On
the other hand, the closing of the railway lines in the Province
has concerned mainly local and secondary railroads. The pro-
cess of liquidation of the lines has been the most advanced in
the northern (Namystéw County), southern (Nysa County and
Gtubczyce County) and eastern (Strzelce County and Kedzierzyn
County) parts of Opole Province. Certain individual local govern-
ments (Gtubczyce County) have put forward concepts of revital-
ization of closed railway lines. As a result some of the liquidat-
ed railroads are used as bicycle routes. The pro-environmental
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assets of rail traffic and support won for this type of projects in
the form of grants from the EU encourage the local government
authorities to create a regional system of sustainable transport,
including an increased share of railways.
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Tabela 1. Regres sieci kolejowej wojewddztwa opolskiego w latach

1961-2019
P Zawieszenie Zawieszenie L, o . .
Linia Dtugosé linii ruchu ruchu Rozblo‘rka linii lub | Demontaz traI-<CJ|
fhm] pasazerskiego towarowego drugiego toru elektrycznej
I. Linie zlikwidowane lub nieczynne
Nowy $Swietéw-Stawniowice Nyskie 12,7 1961 1984 1987
Otmuchow-Dziewietlice 13,4 1961 1961 1977
Nysa—Scinawa Mata 22,0 1966 3111971 1V 1971
Gracze-Lipowa Slaska 12,1 1966 7 XI111972
Gtubczyce—Pietrowice Gtubczyckie 13,0 111970 1992
Nysa —Katkdw taka 16,2 1974 1991 2002
Nysa—Scinawa Mata (odcinek w Nysie) 2,0 311975
Otmuchéw—Przeworno* 32,1 30V 1976 1987 1993
Grodkéw—Przeworno* 15,2 1987
Bukowa Slaska—Sycow* 29,8 11111988 1991 1992
Brzeg—Gteboka Slaska* 26,9 11X 1989 11992
Baboréw—Pilszcz 21,8 1X1991 1992
Gogolin—Prudnik 41,6 1X1991 VII 1997 28 X1 2005
Fosowskie—Dobrodzien 10,9 1X1991 1992 2002
Namystéw—Bukowa $laska — Kepno* 41,3 1X1991 1994
Pietrowice Wielkie—Kietrz* 8,6 1992
Jetowa—Namystéw 40,2 1511992
Olesno Slaskie—~Gorzéw Slaski 17,3 1993 1994 1995
Szydtéw—Gracze 14,5 3111996 28 XI 2005
Kuniéw-Ligota Dolna
(obwodnica Kluczborka) 72 1999 1999 2000
Smardy—Gotartow
(obwodnica Kluczborka) 31 1999 1999 2000
Kedzierzyn-Kozle Zachodnie—Baboréw 39,1 1VII1997
Kedzierzyn-Kozle-Strzelce Opolskie 30,0 23 VI 2000
Racibérz—Baboréw—Gtubczyce* 37,7 31V 2000
Gtubczyce—Ractawice Slaskie 15,3 31V 2000
Nysa—Brzeg 47,4 31V 2000 uruchomiona
Strzelce Opolskie—Fosowskie 21,7 23 VI 2000 09.2003
Gtuchotazy—Gtuchotazy-Zdroj 2,6 1VIIl 2004
Fosowskie—Kluczbork 37,3 12 XI1 2004
Opole Zachodnie OPZ2—Opole Zachodnie 08
0OPz1
633,8
1. Nieczynne drugie tory
Kluczbork—Fosowskie 37,2 2000
Kedzierzyn-Kozle Zachodnie —Twardawa 9,5 VIl 1997

*Uwaga: Odcinki miedzyweztowe linii kolejowych przekraczajace granice woje-
wodztwa opolskiego na podstawie: S. Koziarski, Sie¢ kolejowa w aglomeracjach
miejsko-przemystowych makroregionu potudniowego. Badania nad rozwojem
regionu, Opole 1989; M. Potocki, J. Wozny, Mapa sieci kolejowej Polski (Railmap
2.2), Ogodlnopolska Baza Kolejowa, www.bazakolejowa.pl (dostep: 20 Il 2020).

Zrédto: Opracowanie wiasne.
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Tabela 2. Charakterystyka techniczno-przewozowa zlikwidowanych linii Tabela 3. Stacje i przystanki kolejowe na zlikwidowanych liniach kole-

kolejowych wojewddztwa opolskiego wg danych z sieciowego rozktadu jowych w wojewddztwie opolskim wg sieciowego rozktadu jazdy PKP
jazdy PKP za 1970 r. 1970-1971
Liczba stacji Liczba par pociggow Czas przejazdu linii ini i Nr tabeli ia i i i inii Dtugos¢ linii
Linia Dhugosé linii Ik ] par pociag przej Linia kolejowa Stacje i przystanki kolejowe zlokalizowane na linii
go$¢ linii [km] . j ) rozktadu [km]
i przystankow osobowych na dobe [w minutach]
Gracze-Lipowa Slaska 12,1 3 Szydtéw-Gracze 202 Sady, Niemodlin, Szydtowiec Slaski 15
Otmuchéw-Dziewietlice (1) 13,4 5 2 27
i Jet N 15 203 Manczok, Muréw, Okoty, Pokdj, Dgbrowa Namystowska, 45
—Sci etowa—Namystow .
Nysa—5cinawa Mata 24,0 8 2 S0 v Biestrzykowice, Jastrzebie Slaskie, Ziemietowice
Nysa—Katkow taka 16,2 5 2 76
N towBuk Elaska—k 318 Kamienna Namystowska, Rychtal, Buczek, Trzcinica Wielkopolska, 42
fo L - . amystow—Bukowa Slgska—Kepno
Nowy Swietéw—Stawniowice Nyskie (1) 12,7 4 2 33 Y a P Laski Smardze, Mroczen, Kepno Zachodnie
Gtuchotazy—Gtuchotazy-Zdrdj 2,6 1 7 7 Krapkowice Otmet, Krapkowice, Stebléw, towkowice, Strzeleczki,
Gogolin—Prudnik 234 Zielina, Moszna, tacznik, Krobusz, Biata Prudnicka, Jozeféwek, 42
Gtubczyce—Pietrowice Gtubczyckie (1) 13,0 3 5 24
Lubrza
P « i
Otmuchéw-Przeworno 47,3 8 3 116 Racibdrz—Ractawice Slaskie 158 Racibdrz Studzienna, Lekartéw, Pietrowice Wielkie, Ttustomosty, ”
Grodkéw—Przeworno* 15,2 4 Py 24 Babordw, Bernacice, Gtubczyce, Gtubczyce Las, Sciborzyce Mate
Brzeg-Gteboka Slgska* 26,9 6 4 52
Grodkéw—Przeworno 228 Wojtowice, Gatgszczyce, Roznow 16
Baboréw—Pilszcz 21,8 5 5 39
Gogolin—Prudnik 41,6 12 6 92 Otmuchéw—Przeworno 228 Maciejowice, Ogondw, Ktodobok, Cieszanowice, 3
Szklary Grodkowskie, Jagielno, Sarby
Namystéw—Bukowa Slaska—Kepno* 41,3 8 3 91
. , . Boroszdw, Jamy, Koztowice, Pawtowice Gorzowskie, Wieckowice,
Bukowa Slaska—Sycéw * 29,8 7 2 60 Olesno Slaskie—Praszka 177 v Lo L, « 22
Gorzdw Slgski, Nowa Wies$ Oleska
Jetowa—Namystow 40,2 8 4 69 -
X i . taki Kozielskie, Lednica, Zalesie Slgskieaskie, Zimna Wédka,
] ] Kedzierzyn—Kozle-Strzelce Opolskie— K | X L . o
Olesno Slgskie-Gorzéw Slaski 17,3 8 4 51 i 165 Rozmierka, Kadtub, Spérok, Staniszcze Wielkie, Myslina Lubliniecka, 90
! —Fosowskie—Kluczbork X i i X
Zebowice, Szumirad, Lasowice Mate Oleskie
Szydtéw—Gracze 14,5 4 8 28
. Nysa Dworzec Maty, Nysa Nowy Swiat, Hajduki Nyskie, Kepnica,
. . S Nysa—Scinawa Mata 213b . . 22
Pietrowice Wielkie-Kietrz* 8,6 2 7 17 ¥ Wierzbiecice, Weza, Scinawa Nyska, Scinawa Mata
Kedzierzyn—Kozle Zachodnie-Baboréw 39,1 8 8 103
; Nysa Dworzec Maty, Nysa Przedmiescie, Podkamien, Biata Nyska,
Nysa—Katkdw taka 213c . j | 17
Kedzierzyn—Kozle—Strzelce Opolskie 30,0 4 6 40 Koperniki, Bukéw Jodtéw
Racibérz—Baboréw—Gtubczyce* 37,7 8 9 62
Nowy Swietéw-Stawniowice Nyskie 214a Dtuznica, Biskupéw, Burgrabice 13
Gtubczyce—Ractawice $laskie 15,3 2 7 22
Strzelce Opolskie—Fosowskie 21,7 4 6 30 , L Otmuchéw Cukrownia, Sliwice Slaskie, Meszno Nyskie,
Otmuchow-Dziewietlice 233 i . 13
Trzeboszowice Nyskie
Fosowskie—Kluczbork 37,3 4 4 45
Fosowskie—Dobrodzien 10,9 1 7 18
Kuniéw-Ligota Dolna (obwodnica Kluczborka) 7,2 0
Smardy—Gotartéw (obwodnica Kluczborka) 3,1 0 Zrédto: Opracowanie wtasne m.in. na podstawie sieciowego rozktadu jazdy PKP
1970-1971 (1 — Rozktad jazdy PKP 1960 lato) oraz portalu internetowego Ogol-
Opole Zachodnie OPZ2-Opole Zachodnie OPZ1 0,8 0 nopolska Baza Kolejowa, www.bazakolejowa.pl (dostep: 20 111 2020); M. Potocki,
J. Wozny, Mapa sieci kolejowej Polski (Railmap 2.2), Ogdlnopolska Baza Kolejo-
601,6 132

wa, www.bazakolejowa.pl (dostep: 20 Il 2020).

*Uwaga: Odcinki miedzyweztowe linii kolejowych przekraczajace granice woje-
waodztwa opolskiego.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie sieciowego rozktadu jazdy PKP
1970-1971 (1 — Rozktad jazdy PKP 1960 lato) zamieszczonych na portalu
internetowym Ogdlnopolska Baza Kolejowa, www.bazakolejowa.pl (dostep:
20 111 2020).
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Tabela 4. Daty otwarcia i elektryfikacji linii kolejowych w wojewddztwie

opolskim*

Rewitalizacja,

cd. tab. 4
15 XI1 1891 Grodkéw—Przeworno 15,2
1XI 1893 Otmuchow-Dziewietlice—Bernacice 14,0 Z
10 X 1894 Fosowskie—Lubliniec 24,1 18 X1 1976 1-torM
15 X1 1894 Nowy Swietow—Stawniowice Nyskie 12,7
22 X 1895 Prudnik—Biata Prudnicka 10,5 1-tor R
4 XI11896 Biata Prudnicka—Gogolin 31,1 1-torR
28 IV 1896 Pietrowice Wielkie—Kietrz 8,6
51X 1898 Kedzierzyn—Kozle Zachodnie—Reriska Wie$ 3,5 z
1X1898 Reriska Wies—Polska Cerekiew 13,3 z
1X1899 Kluczbork-Jetowa 25,0
1VII 1908 Polska Cerekiew—Baboréw 22,5 z
2 VIII 1909 Baboréw—Pilszcz-Opava Zapad 24,0 z
1X 1909 Opole Groszowice—Popieléw—Jelcz Mitoszyce 70,2 28 XI1 1987
151X 1910 Przeworno—Ktodobok 20,4 z
1X1910 Ktodobok—Otmuchoéw 11,7 VA
5XI11911 Nysa—§cinawa Mata 21,3 Z
8V 1912 Nysa—Katkéw taka—Vidnava 17,0 z
2 X11912 Namystéw—Bukowa $laska—Rychtal 14,0 z
16 VI 1912 Strzelce Opolskie—Fosowskie 21,7 11VIl 1984
2 X111 1913 Fosowskie—Dobrodzien 10,9 z
1928 Olesno Slaskie-Praszka 28 ;
(przebudowa na normalnotorowq)

1VII 1934 Kedzierzyn—Kozle-Lesnica 9,5 z
11V11936 Lesnica—Strzelce Opolskie 20,5 z
25X 1937 Bukowa Slaska—Pawtowice Namystowskie 12,1 z
11111939 Pawtowice Namystowskie—Gotebice 3,9
1984 Kuniéw-Ligota Dolna—Smardy 7,2 1984 z
1985 Smardy—Gotartéw (obwodnica Kluczborka) 4,0 1985 z

1308,1

Data otwarcia Odcinek linii Diuﬁ:fllinii Data elektryfikacji modernizacja, likwidacja
i drugi tor
3 VIIl 1842 Otawa—Brzeg 15,1 15 XI1 1960 2-tor M
29V 1843 Brzeg—Opole Zachodnie 37,8 15 XI1 1960 2-torM
2 X1 1845 Opole Zachodnie—Kedzierzyn—Gliwice 80,9 22 XI11961 2-tor M
111846 Kedzierzyn—Kozle-Nedza—Raciborz 32,2 1XI111970 2-torR
25 VIl 1847 Brzeg-Lipowa S$laska—Pakostawice 38,0
26 X1 1848 Pakostawice—Nysa 9,4
111855 Racibdrz—Gtubczyce 37,6 z
12111857 Tarnowskie Gory—Zawadzkie 34,5 21V 1982
12111858 Zawadzkie—Fosowskie—Opole 41,4 18 XI1 1976 1-torM
15 X1 1868 Olesnica—Namystéw—Kluczbork—Fosowskie 100,8 2-tor
251X 1873 Gtubczyce—Pietrowice Gtubczyckie—Krnov 15,0 z
28 XI1 1874 Kamieniec Zagbkowicki-Paczkéw—Goswinowice 29,3 2-tor R
10 XI1 1875 Kluczbork—Kepno 40,9 71X 1973 2-torR
1XI11875 Nysa—Nowy Swietéw—Gtuchotazy 18,8 2-tor
1XI11875 Gtuchotazy—Pokrzywna—-Tremesna 11,5
12 VI 1876 Nysa—Goswinowice 8,8 2-tor
12 V11876 Nowy $Swietéw—Prudnik 16,0 2-tor
15 VIl 1876 Prudnik—Ractawice Slaskie 13,5 2-tor
15 VIl 1876 Ractawice Slaskie-Gtubczyce 15,3
1XI11876 Ractawice Slagskie—Kedzierzyn—Kozle 33,6 2-tor
1X 1878 Opole Groszowice-Strzelce Opolskie 28,8 3 X 1960 2-torR
15V 1879 Strzelce Opolskie—Toszek 17,0 3 X 1960 2-tor R
1VIl 1883 Kluczbork—Olesno $laskie 20,0 111X 1972 2-tor R
1X1887 Opole Zachodnie-Szydtéw—Nysa 48,7 1-tor R
1X1887 Szydtéw-Gracze-Lipowa Slaskie 27,0 z
25111888 Gtuchotazy—Mikulovice 5,6
1VI11889 Opole-Jetowa—Namystow 59,9
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*Uwagi: 1-2 tor linie jedno- lub dwutorowe; R — rewitalizacja, M — modernizacja,
Z - likwidacja.

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie S. Koziarski Sie¢ kolejowa w aglo-
meracjach miejsko-przemystowych makroregionu pofudniowego. Badania nad
rozwojem regionu, Opole 1989.
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Tabela 5. Linie kolejowe wojewddztwa opolskiego w latach 1960-2018*

*Uwagi: Za lata 1960-1973 wojewddztwo opolskie w granicach sprzed 1975 r.;
za lata 1980-1995 wojewddztwo w granicach z 1975 r.; od 1999 r. w granicach

21998 r.

Zrédto: ,Rocznik Statystyczny Wojewddztw” za lata 2000-2019, www.stat.gov.pl;

Linie kolejowe

Linie

Lata ogétem W km na 100 km? selektryfikowane Linie jednotorowe Linie dwutorowe
1960 1217 89
1965 1213 147
1970 1190 183
1973 1165 284
1980 1035 298
1985 1051 380
1990 1047 12,3 425 583
1995 993 11,6
1999 896 462 485
2000 896 462 485
2001 827 462 457
2002 876 466 459
2003 859 9,1 496 415 444
2004 839 8.9 481 403 436
2005 851 9,0 481 413 438
2006 851 9,0 491 413 438
2007 851 9,0 490 413 438
2008 868 9,2 496 432 436
2009 869 9,2 497 433 436
2010 868 9,2 441 432 436
2011 867 9,2 440 426 441
2012 821 8,7 433 386 435
2013 798 8,5 440 362 436
2014 764 8,1 432 328 436
2015 749 8,0 432 313 436
2016 780 8,3 429 344 436
2017 773 8,2 428 340 433
2018 782 8,3 429 349 433

,Rocznik Statystyczny Wojewddztwa Opolskiego” za lata 1960-1995.
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Zjawisko regresu w kolejnictwie na terenie Polski jest
w ostatnim czasie szeroko omawiane?!, rdwniez w odniesieniu
do Dolnego Slaska?. Likwidacja potaczer: kolejowych i w dalszej
kolejnosci fragmentdéw sieci drog zelaznych na terenie obec-
nego wojewddztwa dolnoslgskiego sg poruszane w zasadzie
w kazdej publikacji poswieconej kolejnictwu tego regionu.
Warto jednak zadad sobie pytanie nie tylko o ksztatt sieci kole-
jowej, ktdra przez wiele lat w swej zasadniczej postaci istniata
na tych ziemiach, ale réwniez o jej role, ktdra na przestrzeni lat
ulegata zmianom, zaréwno w aspekcie politycznym, geograficz-
nym, ekonomicznym, jak i spotecznym. Badanie regresu kolei
oraz analiza postulatéw, wysitkéw i decyzji majgcych go prze-
zwyciezy¢ nie powinny abstrahowac¢ od podstawowego celu
kolei, czyli zaspokojenia konkretnych potrzeb ludnosci. Potrzeby
te od czasu powstania pierwszych linii kolejowych ulegaty zmia-
nom, co wptywato na otoczenie i dostepnosc kolei.

Zatozeniem niniejszego opracowania jest analiza zachodza-
cych przeobrazen na wybranych fragmentach linii kolejowych
— od momentu ich budowy do czaséw nam wspétczesnych, po-
faczona z charakterystyka tychze odcinkéw pod wzgledem para-
metréw przewozowych i przestrzennych oraz préba przesledze-
nia potrzeb, jakie zaspokajata kolej na opisywanych odcinkach
w réznych okresach, a w konsekwencji odpowiedzie¢ na pytanie
o role, jaka ma petni¢ kolej wspdtczesnie, aby przetfamac regres.

1 Np. Z Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007; K. Trammer, Ostre
ciecie. Jak niszczono polskq kolej, Warszawa 2019. W szerszym kontekscie wykluczenia
komunikacyjnego: O. Gitkiewicz, Nie zdgze, Warszawa 2019.

2 Pod pojeciem Dolny Slask w niniejszej pracy przyjatem obszar obecnego wojewddztwa
dolnoélaskiego. Sformutowanie wojewddztwo dolnoslaskie odnosi sig do zasigegu geo-
graficznego tej czesci Polski i bedzie stosowane wymiennie z pojeciem Dolny Slask, zas
sformutowanie Wojewddztwo Dolnoslaskie oznacza tu samorzad wojewddzki.

Przedmiotem analizy uczyniono dwa odcinki wchodzace
w sktad sieci kolejowej Dolnego Slgska, ktdre maja wiele wspdl-
nych cech. Obie linie charakteryzowaty sie zmiennymi losami:
od entuzjastycznego otwarcia na przetomie wieku XIX i XX,
poprzez rozwdj, stagnacje, az do zaprzestania prowadzenia na
nich ruchu pociggéw. Dopiero po wieloletniej przerwie linie te
powrdcity na catej swej dtugosci na mape kolejowa regionu,
ale ze zmieniong funkcjg oraz z operatorem i zarzadcg, ktorzy
nie wywodzili sie z grupy PKP3. Chodzi o 20-kilometrowg linie
nr 326 Wroctaw-Psie Pole—Trzebnica, oddang do uzytku w 1886r.
oraz o fragment linii 311 Jelenia Gdra—Szklarska Poreba Gor-
na—Szklarska Poreba-Jakuszyce—granica panstwa, zbudowana
w 1902 r., ktdrej naturalnym przedtuzeniem jest czeska linia nr 36
biegnaca przez Harrachov, Kofenov i Tanvald do Liberca*. Cecha
charakterystyczng obu linii jest ich lokalny charakter, czasowy
zanik oferty przewozowej oraz zmiana wtasciciela w XXI w. z PKP
na Wojewddztwo Dolnoslgskie, ktére wyremontowato obie li-
nie i stato sie na nich organizatorem przewozéw pasazerskich.
Nie ma takiej drugiej sytuacji w Polsce, aby samorzad woje-
waodzki przejmowat od PKP nieuzywane normalnotorowe linie
kolejowe, ktére bytyby potgczone z siecig PKP, i przywracat na
nich ruch pociggdw®. W roku 2019 przywrdcone zostato réwniez
(po ponad 40 latach) potaczenie kolejowe z Bielawg u podndza

3 W obu przypadkach witascicielem linii jest Wojewddztwo Dolnoslaskiego, o utrzymanie
szlakéw dba samorzadowa instytucja Dolnoslgska Stuzba Drog i Kolei (DSDIK), a przewozy
sg realizowane przez samorzadowa spotke kolejowa Koleje Dolnoslaskie.

4 Faktyczny jej przebieg jest odwrotny: Liberec—Tanvald—Korfenov-Harrachov—granica
Cz/PL.

5 Woprawdzie pierwsza w Polsce byfa przejeta w 1998 r. przez miasto Lubawa ponad 6-ki-
lometrowa linia nr 252 Zajaczkowo Lubawskie—Lubawa, ale: (1) linia ma status boczni-
cy, (2) przewozy pasazerskie nie sg realizowane, (3) przewoznik nie byt samorzadowy,
(4) przewozow towarowych zaprzestano od poczatku 2020 r. Podobnie sytuacja wygla-
data w przypadku 6-kilometrowej linii nr 242 Twarda Géra—Nowe oraz 18-kilometrowej
linii nr 263 Swarzewo—Krokowa — w obu tych przypadkach linie przejat samorzad, ale
nie uruchomit przewozow pasazerskich, a obecnie tory sg zdemontowane (por. Z. Taylor,
Rozwdj i regres sieci kolejowe..., s. 200).



Gor Sowich, jednak ze wzgledu na zbyt krotki czas jego funkcjo-
nowania nie sposob pokusic sie o rzeczowg analize frekwencji.
Poczatkowo w niniejszym opracowaniu miata zosta¢ uwzgled-
niona réwniez linia nr 298 Legnica—Lubin—Rudna Gwizdanow,
ktéra — tak jak wymienione wyzej — przezyta likwidacje ruchu
pasazerskiego, z tg jednak rdznicy, iz caty czas prowadzono na
niej intensywny ruch towarowy zwigzany przede wszystkim
z obstugg KGHM Polska Miedz SA i ciggle jest ona pod zarzgdem
PKP Polskie Linie Kolejowe. Elementem faczgcym jg z pozostaty-
mi dwiema jest przywrdcenie ruchu pociggdw pasazerskich —re-
gionalnych przez spotke Wojewddztwa Dolnoslgskiego — Koleje
Dolnoslgskie SA i miedzyregionalnych (a nawet miedzynarodo-
wych) przez PKP Intercity. Kolei na terenie powiatu lubinskiego
poswiecony jest jednak inny artykut w tej publikacji.

Nie ulega watpliwosci, ze ogromny wptyw na wytrasowanie
i eksploatacje kazdego z analizowanych szlakéw kolejowych
miato i ma otoczenie geograficzne, spoteczne, biznesowe, a na-
wet sytuacja polityczna — zaréwno w wymiarze regionalnym, jak
i ogdlnopolskim. Dopiero uwzglednienie tych wszystkich czyn-
nikdéw pozwala zrozumie¢ procesy zachodzgce na szlakach zela-
znych Dolnego Slaska, wskaza¢ ich przyczyny, skutki oraz zrozu-
miec¢ podfoze podejmowanych dziatan czy decyzji. Przydatna do
tego celu jest analiza retrospektywna®, oceniajgca racjonalnoéé
celéw, jakie postawili przed sobg budowniczowie i uzytkowni-
cy obu szlakéw kolejowych, szczegdlnie w szerszym kontekscie
rozwoju sieci kolejowej Dolnego Slaska, analiza kartograficzna,
dzieki ktorej tatwiej zrozumieé przebieg i charakter odcinkéw
oraz dostepnos$¢ stacji i przystankéw, analiza rozktadéw jazdy
pociggéw, materiatow ikonograficznych, dokumentéw zwigza-
nych z probami reaktywowania potaczen, relacje prasowe, 7ré-
dta internetowe’ oraz bogata literatura przedmiotu?.

Obie linie kolejowe wybudowano na przetomie XIX i XX w.,
gdy Slgska kolej byta w szczytowym okresie swojego rozwoju,
czyli kiedy gtéwne szlaki byty juz gotowe, potrzeby mieszkan-
cow wiekszych osrodkdw i najwazniejszych zaktadow przemy-
stowych regularnie zaspokajane. Panstwo niemieckie wzieto na
siebie ciezar zageszczania sieci kolejowej, aby ten nowoczesny
Srodek transportu mégt stuzy¢ rowniez tym, ktérych dotychczas
budowane linie ominety®.

Wroctaw—Psie Pole—
—Trzebnica

Mimo ze Trzebnica lezy na szlaku faczacym Wroctaw z Po-
znaniem, to oddana do uzytku w 1856 r. przez spétke Kolej
GArnoslaska (Oberschlesische Eisenbahn — OSE) linia kolejowa

6 Celem analizy retrospektywnej — (ex post) jest ocena racjonalnosci minionych dziatan
gospodarczych, weryfikacja stusznosci podjetych wczesniej decyzji.

7  Przede wszystkim Ogdlnopolska Baze Kolejowa, www.bazakolejowa.pl i portal Poloniae
Amici, www.polska-org.pl, dawniej Wratislaviae Amici.

8 W tym najbardziej istotne dla tematu kolei na Dolnym Slgsku: S. Bufe, Eisenbahnen in
Schlesien, Egglham 1993; M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole~Wro-
ctaw 1992, P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku po Koleje Dolnoslgskie,
todz 2017.

9 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowe;...,
s.33-43.

z Wroctawia do stolicy Wielkopolski omineta to miasteczko od
zachodu w odlegtosci mniej wiecej 10 km*°. Takie wytrasowanie
linii okreslanej mianem Kolei Wroctawsko-Poznansko-Gtogow-
skiej miato swojg przyczyne przede wszystkim w warunkach
terenowych i wigzato sie z koniecznoscig ominiecia Wzgdrz
Trzebnickich (Goér Kocich). Te morenowe wzniesienia o wygta-
dzonych zboczach dochodzacych do 257 m n.p.m. (Farna Géra)
i znacznych deniwelacjach (Srednio 20-40 m, a maksymalnie na-
wet do 100 m), podzielone s dobrze rozwinietg siecig dolin®?.
Potozone na potudnie od miasta, rozciggajg sie w zasadzie réw-
noleznikowo, a swoje najwieksze réznice w wysokosci wzglednej
odnotowujg w okolicach Trzebnicy. Z pewnoscig to byto brane
pod uwage przez inzynierow kolejowych, wyliczajacych koszty
przysztych prac budowlanych.

Aspekt geograficzny, w potaczeniu z prawdopodobnie niewy-
starczajgcym zainteresowaniem wiodarzy miasta i lokalnej elity
finansowo-przemystowej droga zelazng na dtugie lata odciety
powiatowa Trzebnice od kolei. Mozliwo$é skorzystania z kolei
w drugiej potowie XIX w. oznaczata dla wielu miejscowosci szan-
se ich rozwoju demograficznego i gospodarczego, a pozostanie
na uboczu gtéwnych linii kolejowych mogto by¢ przyczyng sta-
gnacji. Prawidtowos¢ ta widoczna jest na przyktadzie Trzebnicy.
Stracita ona swoj dotychczasowy charakter miasta tranzytowe-
go. Jeszcze w roku 1852 (czyli przed budowa linii kolejowej Wro-
ctaw—Poznan) przejezdzato tedy szes¢ dylizanséw tygodniowo,
jednak wraz z powstaniem linii kolejowej liczbe kurséw ograni-
czono, a ich trase skrécono do stacji w Zmigrodzie®?. Zmiany da
sie réwniez zauwazy¢ w demografii miasta. W roku 1852 Trzeb-
nica liczyta 4711 mieszkacéw, a do 1858 r. ich liczba spadta
do 4311 (o blisko 10%). Znaczny wzrost liczby ludnosci nastgpit
dopiero w ostatniej dekadzie XIX w. (1890-1900). Czy miato
to zwigzek z kolejg? Mozna podejrzewaé, ze tak, chociaz taka
teza wymagataby dalszych badan, wykraczajgcych poza zakres
niniejszego artykutu.

W drugiej potowie XIX w. kilkakrotnie powracano do pla-
noéw potaczenia Trzebnicy z dynamicznie rozwijajgcy sie siecig
kolejowa na Dolnym Slasku. Szanse upatrywano we wspétpracy
ze spotka Kolej Prawego Brzegu Odry (Rechte-Oder-Ufer-Eisen-
bahn — ROUE), ktdra zajeta sie projektowaniem drogi zelaznej
z Wroctawia na Gérny Slask, ale po prawej stronie Odry — przez
Kluczbork i Ole$nice!. Do lobbowania na rzecz tego pomystu za-
angazowat sie nawet tak wptywowy polityk, jak ksigze Hatzfeld,
bedacy m.in. przewodniczgcym okregu wyborczego w powiecie
trzebnickim?®. Pojawiaty sie rézne koncepcje, np. wyprowadze-
nia linii z Oles$nicy czy z podwroctawskiego dwczesnie Psiego Pola
do Gtogowa lub Rudnej. Wszystkie — rzecz jasna — przez Trzebni-
ce. Z planow tych nic nie wyszto: najpierw z powodu obaw przed
kosztami budowy w trudnym terenie, a potem z powodu woj-
ny prusko-francuskiej (1870-1871). Finanse blokowaty rowniez

10 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 44.

11 Gleby Dolnego Slgska: geneza, réznorodnosc i ochrona, red. C. Kabata, Wroctaw 2015,
s. 12.

12 Trzebnica — zarys rozwoju miasta na przestrzeni wiekéw, red. L. Wiatrowski, Wroctaw—
—Trzebnica 1995, s. 152.

13 Ibidem, s. 150.
14 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 66.

15 J. Gotaszewski, M. Jerczynski, Dzieje linii kolejowej Wroctaw-Psie Pole~Trzebnica, ,Swiat
Kolei” 2005, nr 8, s. 15.

pomyst wyprowadzenia linii w kierunku Trzebnicy bezposrednio
z Wroctawia. Tu na przeszkodzie stata konieczno$¢ wybudowa-
nia trzech mostéw: jednego duzego przez Odre i dwdch mniej-
szych — przez Widawe i Kanat Psarski. Po zwycieskiej wojnie kre-
gi gospodarcze w powiecie coraz mocniej lobbowaty za budowg
torow do Trzebnicy. W réznych memoriatach podkreslano, jak
duzy jest udziat powiatu trzebnickiego w podatkach, jakie zna-
czenie ma on dla gospodarki Dolnego Slgska, szczegdlnie pro-
dukcja zbozowa, sadownicza i warzywnicza oraz eksploatacja la-
sow. Ziemia trzebnicka byta takze wiodgcym dostawca burakéw
cukrowych do cukrowni w podwroctawskich miejscowosciach:
Rdézance oraz (od 1890 r.) Sottysowicach. Do miejscowosci po-
wiatu trzebnickiego z kolei transportowano wegiel i wapno
z Gornego Slaska, ktére od najblizszych linii kolejowych dowozo-
no wozami zaprzegnietymi w konie. W dobie postepujgcej indu-
strializacji, brukowania ulic i drég, przeobrazen w budownictwie
i zwigzanego z tym zapotrzebowania na wydobywane w powie-
cie trzebnickim kopaliny (kruszywa, ity, gliny)*®, kolej okazywata
sie niezwykle potrzebna do sprawnego transportu towaréw. Co-
raz wiekszej grupie ludnosci zalezato, aby zakonczy¢ to pierwsze
w historii miasta wykluczenie transportowe jego mieszkancow.

Po doprowadzeniu do finatu negocjacji i dopetnieniu wszel-
kich formalnosci, Kolej Prawego Brzegu Odry 16 | 1884 r. uzy-
skata koncesje na budowe i eksploatacje drugorzednej linii ko-

i towarowe®®, Linia miata zaspokoi¢ przede wszystkim potrzeby
lokalne, zatem jej wytrasowanie musiato uwzgledniaé zaréwno
potaczenie punktow, do ktérych domagano sie doprowadzenia
drogi zelaznej, jak i — ze wzgledu na koszty budowy — dopasowa-
nie do rzezby terenu. Stad obecne tu ciasne tuki i spore spadki,
dochodzace do 21,6%o, ktérych konsekwencjg byty niskie para-
metry techniczne linii°.

Umiejscowienie dworca kolejowego w Trzebnicy niecate
500 m na potudnie od rynku moze wydawac sie bardzo korzyst-
ne. Aby wyeliminowa¢ krzyzowanie sie na jednym poziomie ko-
lei z gtéwng drogg wiodaca z Wroctawia, linia zostata potozona
na nasypie. Zaraz za wiaduktem rozpoczynata sie lezaca na wy-
sokiej skarpie rdwnia stacyjna (choc tory stacyjne zaczynaty sie
jeszcze przed wiaduktem, gdzie nasyp sie mocno rozszerzat, aby
pomiescic trzy torowiska). Takie usytuowanie stacji uniemozli-
wito w przysztosci przedtuzenie linii w kierunku pétnocnym czy
zachodnim, determinujgc na zawsze lokalny charakter linii?.
Trzebnicki dworzec wybudowany zostat nieco powyzej pozio-
mu ulicy biegnacej w kierunku Wroctawia. taczy w sobie styl
neoklasycystyczny z miejscowq architekturg rezydencjonalna
i posiadat mieszkania dla kolejarzy na pietrze?!. Jak tatwo zauwa-
zy¢ na przedwojennych pocztéwkach, do budynku przylegata
drewniana wiata ostaniajgca przed opadami deszczu czy Sniegu
stojgcych na peronie podréznych. Obecnie nie ma po niej $ladu.

lejowej z Psiego Pola do Trzebnicy®’. Pierwsze pociggi towarowe
pojechaty t3 linig podczas kampanii buraczanej jesienig 1886 r.
Woprawdzie na poczatku tylko na odcinku Taczéw Wielki—Psie
Pole, ale od 1 grudnia tego roku, kiedy odbyto sie uroczyste
otwarcie linii z udziatem oficjalnych gosci, orkiestry i publiczno-
sci, na catej trasie rozpoczety sie regularne przewozy osobowe

16 Trzebnica —zarys..., s. 153.

17 Szerzej o tych dziataniach: J. Gotaszewski, M. Jerczyniski, Dzieje linii kolejowej..., s. 16=17.
Warto tu zwrdci¢ uwage, ze koncesja zostata przyznana na tydzien przed upanstwowie-
niem ROUE, w efekcie czego budowa byta prowadzona za publiczne pienigdze przez pru-
skie koleje panstwowe.

Zrédto: Pocztdwka ze zbioréw prywatnych autora.
Rycina 1. Wiata na stacji Trzebnica

18 Ibidem, s. 19.
19 M. Jerczynski, Trzebnica, ,Swiat Kolei” 2000, nr 3, s. 17.

20 Ponad dekade pdzniej, gdy wybudowano prywatna kolej lokalna (waskotorowa) z Wrocta-
wia przez Trzebnice do Prusic, jej tor umieszczono w jezdni pod wiaduktem. Byty to jed-
nak konkurujace ze sobg inwestycje, nie miaty zatem punktdw stycznych, nawet najblizszy
przystanek kolei waskotorowej byt znacznie oddalony od stacji linii normalnotorowe;j.

21 M. Jerczynski, Trzebnica..., s. 16.



Mimo ze linia konczyta sie Slepo, a potencjalne koszty jej
przedtuzenia skutecznie pozbawiaty ztudzen na taka inwestycje,
mimo iz predkos¢ pociggéw nie przekraczata 30 km/h, a czas
przejazdu oscylowat wokét 1,5 godziny??, to okres od rozpocze-
cia eksploatacji linii Psie Pole—Trzebnica do | wojny $wiatowej
przyniost dynamiczny rozwdj miasta. Z pewnoscig ztozyto sie
na to wiele czynnikdw?, jednak poréwnanie z wieloma inny-
mi miastami, do ktorych doprowadzono kolej, pokazuje, ze per
analogiam, mozna uznac¢ jg za wazng determinante rozwoju
Trzebnicy. Wzrastata liczba mieszkarncow: w 1900 r. miasto to
liczyto 6420 mieszkancéw (powiat — 51 033), a w 1910 r. — juz
7676 (powiat — 52 453)*. W roku 1888 powstato uzdrowisko
z domem zdrojowym, ktére spowodowato boom budownic-
twa pensjonatowego, w pétnocnej czesci miasta powstat park,
do nowych budynkéw przeniosty sie urzedy (poczta, sad, urzad
powiatowy) oraz szkoty: ewangelicka i katolicka prowadzona
przez siostry boromeuszki. Na poczatku XX w. powstata dziel-
nica willowa, ktorg zasiedlili miejscowi lekarze i emerytowani
urzednicy z Wroctawia, a takze modernistyczny budynek hotelu
zdrojowego (1905). Rozwijaty sie zaktady komunalne (gazownia,
cegielnie, rzeznia, tartak)®. Kolej wrosta w spoteczny krajobraz
Trzebnicy, stuzgc zaréwno producentom ptodéw rolnych (wzdtuz
catej trasy), rzemiesinikom wysytajagcym swoje towary w kierun-

Hahnhaf Trebnitz { Schif.

Od otwarcia linii do 1945 r. ruch towarowy byt stosunko-
wo intensywny (jak na mozliwosci linii i potrzeby klientéw
kolei), zatem konieczne byly nowe inwestycje. Jeszcze przed
1900 r. uruchomiono krétka bocznice do placéw sktadowych
burakéw cukrowych w Pasikurowicach, przebudowano stacje
w Zakrzowie, wybudowano punkt przetadunkowy niedaleko
Pierwoszowa, rozbudowano uktad torowy w Siedlcu. Do | woj-
ny Swiatowej rozbudowano stacje w Taczowie Wielkim, do-
fozono trzeci tor w Pierwoszowie, rozpoczeto projektowanie
przebudowy stacji w Trzebnicy. Ostatniej inwestycji nie wyko-
nano ze wzgledu na wybuch Wielkiej Wojny i wysokie koszty
(np. konieczna byta przebudowa i poszerzenie wiaduktu przy
stacji wraz z rozdzieleniem ruchu kotowego i kolejowego Kolei
Wroctawsko-Trzebnicko-Prusickiej, ktérej tor lezat w jezdni).
W dwudziestoleciu miedzywojennym w Trzebnicy nie realizo-
wano wiekszych inwestycji, co byto zjawiskiem szerszym i do-
tyczyto w zasadzie wszystkich linii drugorzednych. Prowadzo-
no jedynie prace utrzymaniowe?®, ktérych koszty starano sie
réznymi sposobami obnizy¢. Z jednej strony byta to likwidacja
zbednych dla kolei przejazdéw i przejsé przez tory, a z drugiej
zmiany w kursowaniu pociggdéw, jak wprowadzenie tanszych
w eksploatacji akumulatorowych zespotéw trakcyjnych systemu
Wittfeld, ale takze likwidacja niektérych pociggédw?’.

ku Wroctawia, dojezdzajacychm ,,do wdd” kuracjuszom, jak tez
mieszkarnicom potudniowej czesci powiatu, ktérzy na stacji Psie
Pole mieli mozliwosc¢ przesiadania sie do pociggdw jadgcych do
Wroctawia i Olesnicy.

22 Ibidem, s. 16-17.

23 W tym réwniez otwarte dla ruchu w 1898 r. potaczenie waskotorowe z Wroctawiem
i Prusicami.

24 Trzebnica — zarys..., s. 150.
25 Ibidem, s. 154-155.

Zrédto: Pocztéwka ze zbioréw prywatnych autora.

Rycina 2. Stacja w Trzebnicy z typowym dla tej linii zestawem wagondow
na wiadukcie nad ul. Wroctawskg, w jezdni wida¢ tor wgskotorowy Ko-
lei Wroctawsko-Trzebnicko-Prusickiej

26 J. Gotaszewski, M. Jerczynski, Dzieje linii kolejowej..., s. 20-23.
27 |bidem,s. 22.

Dane na temat liczby sprzedanych biletéw od stycznia do
kwietnia 1929 r. pokazuja, ze liczba odjezdzajacych w tym cza-
sie z Wroctawia do Trzebnicy to 25 493 osoby, w tym z Dwor-
ca Gtéwnego 10 518 osob, ze stacji Wroctaw-Mikotajow 1689,
a z Dworca Nadodrze 14 979 o0s6b?. Gdyby przyjaé, ze jezdzi-
to wtedy 6 par pociggéw, to w Trzebnicy na stacji wysiadatoby

Srednio z kazdego pociggu 35 oséb (wliczajgc w to niedziele
i Swieta). To samo zrédto informuje nas rowniez o wielkosci
ruchu towarowego. W okresie od stycznia do kwietnia 1929 r.
w Trzebnicy przyjeto 19 tys. réznego rodzaju produktéw, a nada-
no 49 tys. t. Wiekszg prace wykazata tylko stacja Zakrzéow — od-
powiednio: 20 tys. t odebranych i 86 tys. t wyekspediowanych?.

Sirassenpariie

Hundsfeld Bahnhol

28 Wirtschafts- und verkehrsgeographischer Atlas von Schlesien, hrsg. W. Geisler, Breslau
1932, Blatt 46-47.

Zrédto: Pocztéwka ze zbiorédw prywatnych autora.
Rycina 3. Zakrzéw na pocztéwce, 1940 r.

Zrédto: Pocztéwka ze zbiorédw prywatnych autora.
Rycina 4. Stacja Psie Pole w okresie miedzywojennym

29 Ibidem, Blatt 43.



Poczatkowo potaczenie byto obstugiwane przez trzy pary
pociggéw towarowo-osobowych, prowadzonych przez lekkie
tendrzaki serii T3, a pdzniej T91. Powodowato to znaczne wy-
dtuzenie czasow przejazdu na tej 20-kilometrowej trasie az do
86—102 minut. W kolejnych latach wprowadzono do rozktadu
osobny pocigg towarowy, a czas przejazdow pociggdéw pasazer-
skich udato sie skroci¢ do ok. 1 godziny. Przed | wojng $wiato-
w3 podrdzni mogli korzysta¢ z o$miu par pociggéw na dobe,
jednak krétko po wojnie juz tylko z trzech. Dopiero po inter-
wencji wtadz Trzebnicy, wiosng 1921 r., dodano czwartg pare
pociggdw. Lata 20. i 30. XX w. to okres czestych zmian w ofer-
cie kolejowej na tej linii. Niektére potaczenia dodawano, inne
usuwano, starano sie réwniez skréci¢ czas przejazdu miedzy
Wroctawiem a Trzebnicg — na poczatku lat 30. XX w. podnie-
siono predkos$¢ pociggdéw o 10 km/h (z obowigzujgcych wtedy
40 km/h), aw 1934 r. o kolejne 10 km/h3°. W rozktadzie letnim
1938 podrdézujacy z Trzebnicy do Wroctawia mieli do dyspozycji
12 par pociggdw, z tym ze pierwszy (o 4:25) konczyt bieg na
stacji Wroctaw-Nadodrze, dokad dojezdzat w 50 minut (39 mi-
nut do Wroctawia-Psiego Pola). Rozktadowe czasy przejazdu na
trasie z Trzebnicy do Wroctawia Gtéwnego wynosity od 55 do
70 minut i byty one nieznacznie krétsze od pociggdw jadgcych
w drugg strone, ktérych czasy przejazdu wahaty sie od 58 do
76 minut (z Nadodrza — od 44 do 62 minut). W drugim roku
wojny (rozktad zimowy 1940/1941) pociggdw byto juz wyraznie
mniej: tylko siedem par (w tym dwie prowadzone wagonem
motorowym). Czas jazdy nie ulegt wielkim zmianom, najszybszy
pociag jechat z Wroctawia do Trzebnicy 58 minut, najwolniej-
szy 74 minuty. W drugg strone pociagi jechaty odpowiednio od
54 do 71 minut. Liczba pociggdéw utrzymata sie na tym pozio-
mie do konica wojny, z tym ze jedna para przestata kursowac
w dni wolne od pracy.

Katastrofa przyszta w roku 1945, gdy podczas walk o Fe-
stung Breslau ulegta zniszczeniu infrastruktura kolejowa we-
zta wroctawskiego. Nie inaczej byto z linig do Trzebnicy, ktdra
w ostatnich miesigcach dziatan wojennych stanowita jedng
z mozliwych drég ucieczki przed Armig Czerwona. Jej znaczenie
wzrosto, gdy w potowie stycznia rozpoczeta sie ewakuacja pra-
wobrzeznej czesci okolic Wroctawia. Zimg, przy 20-stopniowym
mrozie, uciekano przede wszystkim na potudniowy zachdd,
w kierunku Sudetéw i Czech®!. Dnia 19 | 1945 r. odjechaty
z Trzebnicy ostatnie pociagi ,,ucieczkowe”, potem jezdzity juz tyl-
ko sktady z rannymi i chorymi z trzebnickiego szpitala. Chociaz
i dla nich brakowato wagondw, zapewne nierzadko dochodzito
do takich sytuacji jak 18 1 1945 r., gdy podstawiono pocigg mo-
gacy pomiesci¢ 600 rannych, a na peronie czekato ich 1000, co
powodowato chaos i wzmagato panike32. Trzebnica zostata zaje-
ta przez Armie Czerwong 26 |1 1945 r., a ziemia trzebnicka stata
sie na kolejne miesigce zapleczem frontu dla wojsk sowieckich
zdobywajgcych Wroctaw. Wigzato to sie z konfiskatg zasiewodw,

30 J. Gotaszewski, M. Jerczynski, Dzieje linii kolejowej..., s. 23.

31 Trzebnicki styczen 1945 roku — ewakuacja, ,NowaGazeta.pl” 10 Il 2013, https://nowa
gazeta.pl/artykul/ps-8977-trzebnicki-styczen-1945-roku-ewakuacja/909833  (dostep:
15111 2020).

32 Trzebnica —zarys..., s. 195.

—

inwentarza zywego, zajeciem budynkdéw, zaktaddw, gorzelni,
miynow i dramatami ludnosci cywilnej. Infrastruktura komuni-
kacyjna zostata podporzgdkowana Armii Czerwonej. Dalszych
badan wymaga kwestia, czy w tym okresie kursowaty jakiekol-
wiek pociggi pomiedzy stacjg Wroctaw-Psie Pole a Trzebnica.
Wiadomo, ze zniszczenia toréw miedzy tymi stacjami nie byty
zbyt duze. Wedtug jednej z relacji, na poczatku maja 1945 r.
z zadaniem ich odbudowy zostat skierowany zawiadowca
Antoni Wirganowicz®. Wedtug innej, przejezdnoé¢ tego szlaku
uzyskano przed 15 V 1945 r.3*, Po zakoriczeniu dziatah wojen-
nych do zniszczonego w 45% miasta zaczeli przybywac pierwsi
Polacy. Oni tez dostrzegali peryferyjne potozenie linii kolejowej.
Jednym tchem wymieniano oba potaczenia Wroctawia z Trzeb-
nicg —,,Komunikacje z Wroctawiem utrzymuje kolejka waskoto-
rowa i szerokotorowa bocznica [...] szczegdlnie waskotoréwka
Wroctaw—Trzebnica—Milicz odgrywa duza role dla zagospoda-
rowania naszego powiatu”®. Linie normalnotorowg mylnie
postrzegano jako szerokotorowa: ,W miescie znajdujg sie dwie
stacje kolejowe: szerokotorowa i waskotorowa. Waskotorowg
kursuje 4 razy dziennie pocigg do Wroctawia i szerokotorowga
1 raz dziennie”®.

W zwigzku ze zmiang granic panstwowych ulegly rowniez
zmianie nazwy stacji i przystankéw. Byt to element szerszego
procesu przejmowania i zagospodarowywania ziem ponie-
mieckich, a szybka zmiana nazw miejscowosci czy stacji kole-
jowych miata pokazac¢ przybywajgcym osiedleicom stowian-
ski charakter ziem, na ktére przybywajg. Pewnym problemem
byta tu administracja sowiecka, ktéra nadal postugiwata sie
nazewnictwem niemieckim. Komendantura sowiecka na stacji
Wroctaw-Nadodrze, obsadzona przez wojska pograniczne Ludo-
wego Komisariatu Spraw Wewnetrznych (Narodnyj Komissariat
Whnutriennich Diet — NKWD), jeszcze w 1946 r. funkcjonowata
pod nazwg ,Breslau Oder”?’. Proces ustalania ostatecznych
nazw miejscowosci oraz stacji i przystankéw kolejowych trwat
do konica lat 40. XX w., szczegdlnie ze przybyli osadnicy czesto
sami nadawali nazwe miejscowosci, do ktérej przybyli, zanim
jeszcze nadeszta oficjalna informacja z nazwg urzedowa. Tabela
1 prezentuje nazewnictwo stacji i przystankdw pomiedzy Psim
Polem a Trzebnica.

33 M. Rost, Jak powstat ostatni Oddziat Drogowy Dyrekcji Wroctawskiej w Zmigrodzie, [w:]
PK.P.na Dolnym Slgsku, Swidnica 1946, s. 36.

34 Trochimczuk, Dziatalnos¢ Wydziatu Ruchu za IV/45 — IV 46, [w:] PK.P. na Dolnym Slgsku,
Swidnica 1946, s. 20.

35 S. Golachowski, Monografia socjologiczna Trzebnicy. (Studium miasteczka na Ziemiach
Odzyskanych), Wroctaw 1948, s. 6-7.

36 Tak pisano w 1947 r. Cyt. za: Trzebnica — zarys..., s. 266.

37 G. Hryciuk, Osobowym do Borowiecka, Dzietrzychowa... Problematyka nazw i przystan-
kow kolejowych na Dolnym Slgsku w latach 1945-1950, [w:] Nazwa dokumentem prze-

sztosci regionu, red. J. Nowosielska-Sobel, G. Strauchold, W. Kucharski, Wroctaw 2010,
s.242.

Tabela 1. Nazwy stacji i przystankow na linii Wroctaw-Psie Pole—Trzebnica

km osi mn.p.m. Nazwa aktualna Nazwa w 1886 . Nazwa w 1938 r. Nazwa w 1945/1947 r.
0,000 123 Wroctaw Psie Pole Hundsfeld Breslau Hundsfeld Wroctaw Psie Pole
1,171 120 Wroctaw Zakrzéw Sacrau Sacrau Zakrzéw k. Wroctawia
1,260 Granica PLK / Wojewddztwo Dolno$laskie

2,666 129 Wroctaw Pawtowice Pawelwitz Wedelborn Pawtowice Wroctawskie
5,597 134 Ramiszow - - -

7,526 140 Pasikurowice Paschkerwitz Paschkerwitz Pasterzowice
10,392 157 Siedlec Trzebnicki Zedlitz Zedlitz Siedlec
13,216 176 Pierwoszéw Mitocin - - -

15,696 200 Brochocin Trzebnicki GroR Totschen Moltketal Taczéw Wielkki
19,736 201 Trzebnica Trebnitz (Schl.) Trebnitz (Schl.) Trzebnica

Zrédto: Atlas Kolejowy Polski, Czech i Stowacji, www.atlaskolejowy.net (do-
step: 15 111 2020) i Ogdlnopolska Baza Kolejowa, www.bazakolejowa.pl (dostep:
15 111 2020). Przystanki w Ramiszowie i Pierwoszowie powstaty po przejeciu linii
przez Wojewddztwo Dolnoslagskie.

Zaraz po wojnie pasazerowie korzystajacy z kolei zmusze-
ni byli koinczy¢ podréz na stacji Wroctaw-Psie Pole, poniewaz
pociggi dalej nie mogty jecha¢ w kierunku Wroctawia-Nadod-
rza z powodu zniszczonych mostéw na Odrze i Widawie. Ska-
la zniszczen nie pozwalata na szybkie uruchomienie potgczen
w znanych sprzed wojny relacjach, czyniono jednak wysitki,
aby szlak udrozni¢. Swiadek tamtych dni wspominat, ze belki
zelazne potrzebne do naprawy przeprawy transportowano
przez zrujnowane miasto az z okolic Dworca Swiebodzkiego,
a roboty wykonano przy pomocy wypozyczonych od Armii Czer-
wonej jencéw niemieckich. Odcinek Wroctaw-Psie Pole—Wro-
ctaw-Nadodrze, wraz z odbudowanym mostem na Widawie,
jego poswieceniem i uroczystym przecieciem wstegi oddano do
uzytku 19 VII 1945 .38, Od tej pory pociagi z Trzebnicy miaty wol-
ng droge do stacji Wroctaw-Nadodrze.

W rozktadzie jazdy obowigzujgcym w lecie 1946 r. wykazana
jest tylko jedna para pociaggéw pomiedzy Wroctawiem a Trzeb-
nica. W podzniejszych rozktadach pojawity sie dwie kolejne zesta-
wione z wagonow 3 klasy, a od 1948 r. réwniez i z 2 klasy. Oprocz
zmniejszenia liczby kurséw, istotng zmiang w stosunku do czaséw
przedwojennych byto skrécenie relacji do stacji Wroctaw-Nadod-
rze. Zmiana ta przetrwata przez caty okres PRL i pierwsze lata
Il RP az do catkowitego zawieszenia przewozéw pasazerskich.
Wydtuzyt sie réwniez czas przejazdu, mimo skréconej trasy po-
cigg pokonywat jg w 81 minut (do Trzebnicy), na jazde powrotna

38 Prelekcja wygtoszona przez Dyrektora Kolei inz. Stefana Juszczackiego na uroczystosci
otwarcia mostu na Odrze w klm. 6,2 szlaku Wroctaw Gtowny — Wroctaw Nadodrze,
[w:] PK.P. na Dolnym Slgsku, Swidnica 1946, s. 27. Naczelnik Stuzby Ruchu Trochimczuk
w tej samej publikacji (s. 20) podaje wczesniejsza date otwarcia mostu na Widawie:
17 VI11945r.

potrzebowat 71 minut. Spowolnienie byto efektem wprowadze-
nia sktadéw osobowo-towarowych®. Podobne, a nawet dtuzsze
(powyzej 1,5 godziny) czasy przejazdéw obowigzywaty do kon-
ca lat 40. XX w.*. Tylko pociggi typowo pracownicze, dowoza-
ce mieszkarncow Trzebnicy i okolic do Wroctawia, osiggaty czas
przejazdu na poziomie 50-60 minut. W rozktadzie zimowym
1948/1949, wedtug ktorego kursowaty dwie pary pociggow,
poranny z Trzebnicy dojezdzat do Psiego Pola w 46 minut, a na
stacje koricowq docierat po réwnej godzinie. Ale juz popotudnio-
wy sktad z Trzebnicy (wyjazd 16:51) przyjezdzat do Psiego Pola
0 18:42, a na Nadodrzu meldowat sie o 18:56, czyli potrzebowat
ponad 2 godziny na przebycie 27 km**.

Lata 50. XX w. nie przyniosty zmiany na lepsze, nadal kur-
sowaty zaréwno sktady pasazerskie, jak i pociggi mieszane,
a czas przejazdu systematycznie sie wydtuzat. Czesciowo byto to
Zwigzane z pogarszaniem sie stanu torow, a czesciowo ze zmiang
priorytetéw. Potozona na uboczu gtéwnych szlakéw linia stuzyta
dwom grupom odbiorcéw. Pierwszg z nich to pracownicy du-
zych zaktadéw pracy w Zakrzowie (Polar*?) i na Psim Polu (PZL-
-Hydral)*3, ktérych dowozono na stacje Wroctaw-Psie Pole przed
godzing 7:00 (pdzniej przed godzing 6:00), odbierano po 16:00
i zapewniano im czas dojazdu na poczatku lat 50. XX w. na ok.

39 J. Gotaszewski, M. Jerczynski, Dzieje linii kolejowej..., s. 24.

40 Przyktad z letniego rozktadu w 1948 r. — wieczorny pociagg wyjezdzajacy z Trzebnicy
0 18:55 do Dworca Nadodrze docierat planowo o... 21:00.

41 Potowe czasu zabieraty mu manewry po drodze. A dla poréwnania warto przytoczyc¢
Srednie czasy wojennego rozktadu jazdy (lato 1943 r.): 57 minut z Dworca Nadodrze do
Trzebnicy i 53 minuty z powrotem.

42 Produkujacy sprzet AGD zaktad powstat jako filia Wytwdrni Sprzetu Komunikacyjnego
z Psiego Pola, by pdzniej kolejno funkcjonowac pod nazwami Zaktady Metalowe ,Za-
krzow”, Zaktady Metalowe , Polar”, Zaktady Zmechanizowanego Sprzetu Domowego Pre-
dom-Polar i Polar SA. Obecnie fabryka jest czescig koncernu Whirlpool.

43 Zaktad zbudowany przez koncern Rheinmetall-Borsig w latach 1940-1942, po wojnie
nosit nazwy: Fabryka Silnikéw nr 3 Panstwowych Zaktadéw Lotniczych ,FASIL”, Wytwor-
nia Sprzetu Komunikacyjnego (WSK), Kombinat Typowych Elementéw Hydrauliki Sitowni
DELTA-HYDRAL, Kombinat Typowych Elementéw Hydrauliki Sitowej ,PZL-Hydral” i Kombi-
nat ,,PZL-Hydral” SA. Obecnie pod nazwa HS Wroctaw [Hamilton Sundstrand] jest czescia
amerykanskiej korporacji lotniczej UTC Aerospace Systems.



40-45 minut (np. zimg 1949/1950 — 41 minut do Psiego Pola
i 45 minut do Trzebnicy). Dla nich (oraz dla uczniéw dojezdza-
jacych do wroctawskich szkdt) pojawit sie drugi pocigg poranny,
oba jechaty do Wroctawia w odstepie 1-1,5 godziny (po 5:00
i po 6:00). Drugg grupa byli nadawcy i odbiorcy wegla, burakow
cukrowych, ptoddéw rolnych, dla ktérych uruchamiano pociagi
mieszane osobowo-towarowe z dodanym w rozktadzie jazdy
czasem na potrzebne manewry. Takie sktady musiaty mie¢ zare-
zerwowane 60-80 minut na przejazd z Trzebnicy do Psiego Pola.

W roku 1956 z rozktadu jazdy na trasie Wroctaw-Nadodrze—
—Trzebnica zniknety wagony 3 klasy i pojawity sie na dfugie lata
pociggi zestawione z wagondéw 1 i 2 klasy*. Nie polepszyta sie
jednak ani czestotliwos¢, ani predkos¢ pociggdw: nadal na tra-
sie do dyspozycji podréznych pozostawaty 3,5 pary pociggow,
z ktérych najszybsze uzyskiwaty predkos¢ handlowg 27 km/h.
Na krétko (lato 1958 i zima 1958/1959) wrdcita do rozktadu jed-
na para pociggdéw wyruszajgca z Dworca Gtéwnego we Wrocta-
wiu (wyjazd o 1:48, powrdt na Dworzec Gtéwny o 21:10), ale
wygladata ona na podsyt, poniewaz w zadng strone pociag nie
zatrzymywat sie na stacji Wroctaw-Mikotajéw.

W roku 1962 r. na linii kursowato juz tylko 2,5 pary pocia-
gbéw z czasami przejazdow Wroctaw-Nadodrze—Wroctaw-Psie
Pole—Trzebnica (16 minut do stacji Wroctaw-Psie Pole + 47
minut do Trzebnicy) i odpowiednio w drugg strone 44 minu-
ty (do Wroctawia-Psiego Pola) + 13 minut do stacji koricowe;.
Dtuzej jechat nocny pocigg towarowo-osobowy, ktéry wyjezdzat
z Dworca Nadodrze o godzinie 1:21 i przyjezdzat do Trzebnicy
0 3:21. Wydtuzony czas przejazdu byt przeznaczony na manewry
w Siedlcu i Brochocinie. W latach 60. XX w. systematycznie wy-
dtuzat sie czas przejazdu: w potowie dekady na pokonanie trasy
z Psiego Pola do Trzebnicy rozktad przewidywat prawie godzine,
a na catg trase 73 minuty (z powrotem 43 minuty, a w catosci
57 minut). Od rozktadu zimowego 1966/1967 poranny pocigg
z Trzebnicy konczyt bieg na stacji Wroctaw-Psie Pole, ale godziny
jego kursowania trudno nazwaé przyjaznymi dla pracownikéw
obu duzych zaktaddéw pracy znajdujgcych sie w sgsiedztwie sta-
cji (Trzebnica 4:31 — Wroctaw-Psie Pole 5:14). Od lat 70. XX w.
na opisywanej linii mozna byto spotka¢ wagony motorowe serii
SN61, pdzniej jednak ponownie na trase powrdcity parowozy,
najczesciej Ty2%.

Na przetomie lat 70. i 80. XX w. czasy przejazdéw dochodzity
juz do niemal 1,5 godziny (87 minut do Trzebnicy i 81 do Dwor-
ca Nadodrze), a cata oferta wskazywata wyraznie na wygasza-
nie ruchu pasazerskiego. Kursowaty tylko dwie pary pociggow,
w tym pierwsza do Trzebnicy wyjezdzata z Nadodrza o 1:30 i do-
jezdzata na miejsce o 3:54 (w czasie kampanii buraczanej 10 mi-
nut pozniej). Drugi i ostatni pocigg z Trzebnicy wyjezdzat o 18:06
(w trakcie kampanii buraczanej o 17:56), by zakonczy¢ bieg na
Psim Polu o 19:38. Czasy przejazdu byty juz na tyle dtugie, ze
podjeta zostata decyzja o remoncie nawierzchni, ktéra podniosta
predkos¢ szlakowg i umozliwita dojazd z Wroctawia-Psiego Pola
do Trzebnicy w 54 minuty i 42 minuty z powrotem. Od kolejnego
rozktadu polepszyta sie tez oferta w zakresie liczby pociggow.

44, Jedynki” zniknety od rozktadu 23 V 1971-27V 1972 r.
45 J. Gotaszewski, M. Jerczynski, Dzieje linii kolejowe..., s. 24.
46 Sieciowy Rozktad Jazdy Pociggdw (SRJP) 25V 1979-31V 1980, tab. 204.

W rozktadzie obowigzujagcym od 23 V 1982 r. widniato juz pie¢
par pociggéw. Nadal byty to jednak sktady mieszane (dwa pocig-
gi do Trzebnicy i jeden w drugg strone), dwa pociagi zaczynaty,
a dwa konczyty bieg na stacji Wroctaw-Psie Pole (ale ze skomuni-
kowaniem do Dworca Nadodrze), a jeden z nich (Wroctaw-Psie
Pole 5:18 — Trzebnica 5:47), kursujacy w dni robocze, nigdzie
po drodze sie nie zatrzymywat. Prawdziwe zmiany przynidst
nastepny rozktad (29 V 1983-2 VI 1984): pojawita sie dawno
niewidziana liczba pociggow, bo az siedem par i skrocenie cza-
su przejazdu, ktory oscylowat w okolicach 40 minut pomiedzy
stacja koricowa a Psim Polem (z wyjatkiem pociggdéw osobowo-
-towarowych). Po czterech dekadach udato sie zatem uzyskac
czas zblizony do osigganego na tej trasie przez koleje niemieckie
podczas Il wojny Swiatowej.

W latach 70. i 80. XX w. w obiegu byty lokomotywy parowe
Ty2 i spalinowe SP42. Trakcje parowa obstugiwaty lokomotywy
z MD Wroctaw-Gadow az do 1988 r., kiedy parowozy zostaty za-
stgpione przez ciezkie lokomotywy spalinowe SP45. Juz wtedy
widac byto pierwsze oznaki wygaszania popytu poprzez zmniej-
szenie liczby potaczen do pieciu par, by w 1990 r. ograniczy¢ je
do dwdch par (towarowo-osobowe) w dni robocze i jednej w dni
wolne. Ostatecznie przewozy pasazerskie zostaty zawieszone
21 VI 1991 r. Oficjalnie z powodu koniecznosci przeprowadzenia
remontu wiaduktu w Trzebnicy®’.

Powoli zamieraty rowniez przewozy towarowe. O ile w latach
80. XX w. sama Trzebnica generowata ruch towarowy w grani-
cach 300 wagondéw miesiecznie, to na przetomie lat 80. i 90.
XX w. transport towaréw kolejg spadt do ok. 30 wagondw, aby
w pierwszym potroczu 1999 r. wyniesc ok. 15. Drastycznie zma-
lato zapotrzebowanie na wegiel, pod koniec lat 80. XX w. zlikwi-
dowano sktad wegla Gminnej Spotdzielni, a po kilku latach row-
niez baze paliwowg Centrali Produktéw Naftowych. W ostatniej
dekadzie XX w. uruchamiany byt co dwa dni pocigg zdawczy
z SM42, jednak po wprowadzeniu ograniczenia predkosci do
15 km/h na catej linii, przy niekorzystnej polityce taryfowej PKP,
okoliczni klienci przestali mysle¢ o kolei przy planowaniu trans-
portu towaréw. Caty ruch zostat zawieszony 2 X1 1999 r.*.

Nad linig, ktéra przez ponad 100 lat stuzyta potrzebom go-
spodarczym i spotecznym mieszkaricéw ziemi trzebnickiej*’,
zawisto realne widmo likwidacji. Charakter tej typowej linii dru-
gorzednej, dzieki ktérej mieszkancy, mate zaktady przemystowe,
firmy handlowe i producenci rolni zaspokajali swoje potrzeby
gospodarcze, nie przystawaty do oczekiwan spotecznych poczat-
ku transformacji. Mieszkancy Trzebnicy masowo wybierali indy-
widualng komunikacje samochodowa. Bez zmiany roli, linia byta
skazana na degradacje. Nie mogty jej uratowac ani okazjonalne
pociggi pielgrzymkowe z okazji przypadajgcego 14 pazdzierni-
ka wspomnienia patronki Slaska $w. Jadwigi, ani przejazdy tu-
rystyczne organizowane przez Dolnoslaskie Koleje Regionalne,

mimo ze jedne i drugie cieszyly sie zainteresowaniem°,
Zrédto: Fot. Adam Paczeéniak.

47 ). Gotaszewski, M. Jerczynski, Dzieje linii kolejowe..., s. 24.
48 M. Jerczynski, Trzebnica..., s. 17.

49 Z okazji 100-lecia kolei w Trzebnicy wtadze miasta przy wspétudziale Towarzystwa Mi-
tosnikdéw Ziemi Trzebnickiej urzadzity obchody jubileuszu linii Trzebnica—Wroctaw. Zob.
Trzebnica - zarys..., s. 376.

50 Uruchomiony 13 X 2001 . (czyli dwa lata po zamknieciu linii) pociag pielgrzymkowy liczyt
osiem bezprzedziatowych wagondw Bh, ciagnietych przez lokomotywe SM42.

Rycina 5. Stacja Trzebnica — przejazd pociggu specjalnego Dolnoslg-
skich Kolei Regionalnych, 2006 r.

Na przetomie XX i XXI w. Trzebnica, a takze tereny potozone
pomiedzy nig a stolicg wojewddztwa, stawaty sie coraz popu-
larniejsze wsréd wszystkich, ktérym przeszkadzat zgietk duzego
miasta. Tendencje przeprowadzania sie do suburbidw, szcze-
gblnie tak malowniczo potozonych jak tereny na potudniowych
stokach Wzgdrz Trzebnickich, wyprzedzaty jednak mozliwosci
infrastruktury komunikacyjnej. Zaréwno droga krajowa nr 5, jak
i drogi wojewddzkie oraz ulice wlotowe do Wroctawia nie byty
w stanie pomiesci¢ zwiekszonego ruchu tranzytowego i lokal-
nego.

Zrédto: Fot. Adam Paczeéniak.
Rycina 6. Stacja Wroctaw-Zakrzow, 2000 r.

Uchwalona w roku 2000 ustawa o komercjalizacji i restruk-
turyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Pan-
stwowe zapoczatkowata zmiany prawne, ktdre natozyty na
samorzady wojewddzkie odpowiedzialno$¢ za organizowanie
przewozéw regionalnych. Toczgce sie przez pierwsze lata XXI w.
dyskusje i prowadzone analizy w samorzadzie wojewddz-
kim Dolnego Slaska doprowadzity do powotania 28 XII 2007 r.
spétki akcyjnej pod nazwg Koleje Dolnoslgskie®. Rok pézniej

51 Uchwata nr XX/246/07 Sejmiku Wojewddztwa Dolnoslgskiego w sprawie utworzenia
Spotki Koleje Dolnoslagskie Spotka Akeyjna oraz wniesienia przez Wojewddztwo Dolnoslg-
skie wktadu pienieznego.

Wojewddztwo Dolnoslaskie przejeto linie nr 326 Wroctaw-Za-
krzéw-Trzebnica®?, wyremontowato jg w ciggu o$miu miesiecy
kosztem niemal 12 min zt>3 i przywrdcito jesienig 2009 r. przewo-
zy pasazerskie. Biato-zotte autobusy szynowe wyjechaty na pod-
wroctawski szlak, ktory w siatce potgczen Kolei Dolnoslgskich
otrzymat oznaczenie D8. Pociagi ruszyty 20 IX 2009 r.>4, jednak
nie zatrzymywaty sie na wszystkich przystankach, poniewaz nie
wszedzie byty gotowe perony, ktérych zabezpieczenie stanowi-
to zadanie gmin. Stosowna poprawka do Sieciowego Rozktadu
Jazdy Pociggdéw 2008/2009 wykazuje kursy od 12 X 2009 r. reali-
zowane przez cztery pary pociggdéw (w tym jedna niedzielna)®.
Pociagi, jak w okresie przedwojennym, zaczynaty bieg na stacji
Wroctaw Gtéwny® i pokonywaty catg trase w niecafg godzine,
zatrzymujgc sie po drodze na wszystkich stacjach i przystan-
kach. Z kazdym rozktadem oferta wygladata lepiej: juz w nastep-
nym rozktadzie byto 10,5 pary pociggdéw, w kolejnych 13, aby
na przetomie 2019 i 2020 r. dojs¢ do 16 par w dzien powszedni
i dziewieciu w dni wolne. Kolejnym priorytetem byto podnie-
sienie predkosci, co udato sie po remoncie linii, dzieki czemu
skréceniu ulegt czas przejazdu do 45 minut (na catej trasie).
Zaproponowana mieszkaricom Trzebnicy i okolic oferta Kolei
Dolnoslaskich odpowiedziata na ich potrzeby, czego dowodzi
wzrastajgca frekwencja w pociggach. Badania przeprowadzone
w 2015 r. pokazaty, ze dobowo pociagi przewozity 1275 pasa-
zeréw (w kierunku Wroctawia 654, w przeciwnym 621)°’. Fre-
kwencja w pociggach byta na granicy ttoku, o czym pisata nawet
regionalna prasa dolnoslgska®®. Wynikato to zaréwno z ograni-
czonej pojemnosci autobusow szynowych, jak i ich liczby, ktéra
przektadata sie na czestotliwos$¢ kursowania, oraz z braku moz-
liwosci krzyzowania pociggéw pomiedzy stacjami Wroctaw-Psie
Pole i Trzebnica. Przeprowadzony remont linii nie przewidywat
bowiem odbudowania mijanek. Innym problemem wptywajg-
cym na mozliwos¢ zwiekszenia liczby kursdw jest ograniczona
przepustowos¢ estakady kolejowej na zachéd od Wroctawia
Gtéwnego oraz odcinka Wroctaw-Mikotajéw—Wroctaw-Psie
Pole, gdzie szlak wspotdzielg pociagi pasazerskie réznych spotek
oraz sktady towarowe. Ponadto stacja Wroctaw-Psie Pole, zbie-
rajgc ruch z trzech kierunkow, posiada zbyt matg liczbe krawe-
dzi peronowych oraz niedostosowany uktad torowy do jedno-
czesnego przyjmowania pociggéw z/do Trzebnicy i do Olesnicy,
na co zwrdcit uwage Urzad Transportu Kolejowego w 2016 r.%°.
Innym powodem nadmiernego zapetnienia autobuséw szyno-
wych byto ich traktowanie w granicach Wroctawia jak komu-

52 Linie kolejowa najpierw przejeto od PKP SA starostwo trzebnickie, ktore potem przekaza-
to ja samorzadowi wojewddztwa.

53 Rewitalizacja linii kolejowej Wroctaw Zakrzéw—Trzebnica rozpoczeta, https://dsdik.wroc.
pl/dsdik/aktualnosci/229-rewitalizacja-linii-kolejowej-wrocaw-zakrzow-trzebnica-roz
poczta.html (dostep: 18 11 2020).

54 Otwarcie linii kolejowej do Trzebnicy, http://www.zawidawie.info/artykuly/otwarcie-linii-
kolejowej-do-trzebnicy (dostep: 19 I 2020).

55 Zmiana nr 157 do SRJP 2008/9, tab. 204.

56 Z wyjatkiem pierwszego kursu, ktory zaczynat sie w Legnicy — miejscu stacjonowania au-
tobusdw szynowych Kolei Dolnoslaskich.

57 K.Rytel, Z Trzebnicy do Wroctawia wyzsze przewozy niz z Grudzigdza do Torunia, Centrum
Zréwnowazonego Transportu, http://czt.org.pl/aktualnosci/kolej/przewozy-pasazerskie/
dolnoslaskie/z-trzebnicy-do-wroclawia-wyzsze-przewozy-niz-z-grudziadza-do-torunia
(dostep: 28 12020).

58 M. Kazmierczak, Nie wcisniesz igty. To szynobus Trzebnica—Wroctaw, ,Gazeta Wroctaw-
ska” 25 X 2017, https://gazetawroclawska.pl/nie-wcisniesz-igly-to-szynobus-trzebnica-
wroclaw/ar/12614332 (dostep: 15 11 2020).

59 J. Piotrowski, Analiza odcinkow sieci kolejowej o ograniczonej przepustowosci, Warszawa
2016, s. 13.



nikacji miejskiej, szczegdlnie pomiedzy stacjami Wroctaw-Psie
Pole i Wroctaw-Mikotajéow®®.

Powyzsze mankamenty nie zniechecaty jednak podrdéznych.
Wedtug danych uzyskanych przez autora u przewoznika, pociagi
Kolei Dolnoslgskich na trasie Wroctaw Gtowny—Trzebnica prze-
wiozty w 2015 r. ok. 280 tys. pasazerow, w 2016 r. — 351 tys.,
w 2017 r. — 591 tys., w 2018 r. — 597 tys., a w 2019 r. — 730 557
0s6b. Wielko$¢ dobowej wymiany podréznych w 2017 i 2018 r.
zostata ujeta w tabeli 2.

Tabela 2. Wymiana pasazeréow na linii nr 326 Wroctaw-Psie Pole—
—Trzebnica

Nazwa stacji kolejowej/przystanku 2017 2018
Wroctaw-Psie Pole (wszystkie kierunki) 500-699 700-999
Wroctaw-Zakrzéw 50-99 20-49
Wroctaw-Pawtowice 200-299 300-499
Ramiszéw (istnieje od IV 2015) 20-49 20-49
Pasikurowice 100-149 50-99
Siedlec Trzebnicki 200-299 150-199
Pierwoszéw Mitocin (istnieje od XIl 2012) 20-49 20-49
Brochocin Trzebnicki 50-99 50-99
Trzebnica 1000-1500 1200

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego (UTK), www.utk.gov.pl (dostep: 15 111 2020).

Wedtug wstepnych podsumowan, w roku 2019 sytuacja pod
wzgledem frekwencji i liczby uruchamianych par pociggéw wy-
gladata podobnie. Zmiana nastgpita dopiero na przetomie zimy
i wiosny 2020 r. w zwigzku z epidemig koronowirusa i czasowym
ograniczeniem w kursowaniu komunikacji publicznej w catym
kraju od 20 111 2020 .5,

Szklarska Poreba Gdorna—granica
panstwa (Harrachov)

Przetecz Szklarska w Jakuszycach®?, ktéra rozdziela Géry lzer-
skie od Karkonoszy, to najnizej potozona przetecz w tej czesci
Sudetéw. Nic zatem dziwnego, ze od wiekdw nie byta przeszko-
da w przechodzeniu ze $lgskiej na czeskg strone Gor Olbrzymich.
Im osadnictwo docierato wyzej w goéry, tym i ruch pomiedzy
przygranicznymi miejscowosciami obu krain — najpierw w ob-

60 M. Kruk, Nowe badania: trasa Wroctaw—Trzebnica to tez problem komunikacji miejskiej
stolicy regionu?, ,Gazeta Wroctawska” nr 282 z 4 XI1 2019, s. 3.

61 Rozkfad jazdy obowigzujacy od 20 Il 2020 r. przewidywat dziewie¢ par pociggdw w dni
powszednie i osiem w dni wolne.

62 Wspotczesna nazwa to Szklarska Poreba-Jakuszyce. Jakuszyce poczatkowo byty niewielkg

osadg powstata wokot lesniczowki w dobrach Schaffgotschow, administracyjnie stanowig
czes¢ Szklarskiej Poreby.

rebie Krélestwa Czech, a potem rozdzielonych granicg Austrii
i Prus — przybierat na sile. Dotyczy to jednak tylko ruchu lokal-
nego, ktérego znaczenie gospodarcze w skali catego regionu czy
panstwa byto niewielkie. Granica prusko-austriacka, biegnaca
sudeckimi szczytami, byta, przy ograniczonych mozliwosciach
transportowych, skuteczng barierg w masowej wymianie towa-
rowej. Rozwijajgcy sie w XIX w. w potnocnych Czechach (Liberec,
Jablonec) przemyst potrzebowat duzych ilosci wegla, ktérego na
miejscu nie byto, wiec najkorzystniej bytoby go sprowadzi¢ kole-
ja z Zagtebia Watbrzyskiego. W ostatniej ¢wierci XIX w. przewdz
wegla kolejg byt czyms zupetnie oczywistym. W tym wypadku
nalezato jednak zaradzi¢ dwom problemom, ktére wyraznie wi-
da¢ na XIX-wiecznych mapach. Sie¢ kolejowa w Czechach byta
zasadniczo zorientowana na Wieden. Najwazniejsze szlaki bie-
gty w kierunku potudniowo-wschodnim® i dopiero w ostatnich
trzech dekadach XIX w. rozpoczeto sie zageszczanie sieci. Druga
przeszkoda zwigzana byta z uksztattowaniem terenu na pograni-
czu prusko-austriackim. Pomiedzy wschodnimi kraricami Karko-
noszy (Lubawka) a zachodnimi kraricami Gor Izerskich (Zawidow
na Pogorzu lzerskim) nie byto zadnego przejscia kolejowego
przez granice. Na dodatek linia przez Zawidoéw wprawdzie szyb-
ko osiggata czeski Liberec, ale nie z kierunku wschodniego, tyl-
ko z poétnocno-zachodniego, od strony Zgorzelca, co wydtuzato
transport watbrzyskiego wegla. Krétsza trasa biegta przez Brame
Lubawska.

Wybudowana ogromnym kosztem w latach 1863-1867 Sla-
ska Kolej Gérska (Schlesische Gebirgsbahn)® wraz z jej odgate-
zieniami korzystnie wptyneta na gospodarke Sudetéw Zachod-
nich. Nie powinno zatem dziwi¢, ze przedsiebiorcy prowadzacy
swojg dziatalno$¢ na potudnie od Jeleniej Gory oczekiwali od
panstwa pruskiego wybudowania kolei w kierunku Karkonoszy,
a nawet do Czech. Wtasciciele kamieniotomow, hut szkta, lasow,
tartakéw oraz wielu mniejszych fabryk i przedsiebiorstw liczyli
na sprawne, duzo wieksze niz do tej pory ekspediowanie swoich
produktéw w inne rejony kraju i poza jego granice. Postulowana
kolej miata takze stuzy¢ kuracjuszom przybywajgcym do Cieplic
oraz turystom coraz czesciej ruszajagcym do Szklarskiej Poreby
i w Karkonosze®.

W tym bardzo trudnym do budowy terenie, gdy nalezato
pokonac znaczng rdznice wysokosci na krotkim odcinku: 544 m
na niecatych 30 km®, aspekt ekonomiczny zwigzany z koszta-
mi przebijania sie przez twarde granitowe skaty i budowg wielu
obiektow inzynierskich byt niezwykle istotny. Nie bez znaczenia
byty takze mozliwosci pokonywania wzniesien przez produko-
wany owczesnie tabor kolejowy. Nalezato zatem rozstrzygnac,
komu ma stuzy¢ projektowana linia. Analiza mapy topograficz-
nej i trasowania linii pozwala stwierdzi¢, ze jej wytyczenie zosta-

63 Byto to efektem budowania zrebéw sieci przez Osterreichische Nordwestbahn, spétki
corki k.k. privilegierte Stid-Norddeutsche Verbindungsbahn, ktéra chciata potaczy¢ nie-
mieckojezyczne tereny w potnocnych Czechach z Wiedniem z jednej strony i z Sakso-
nig z drugiej. Nawet bilety kartonowe dla kolei w Czechach byty drukowane do 1890 r.
w Wiedniu, zob. Tajemstvi lepenkové jizdenky, https://www.metalcom.cz/cz/svet-zele
znic (dostep: 15 111 2020).

64 Wiecej o kosztach i projekcie: P. Dominas, Architektura Slgskiej Kolei Gorskiej. Gorlitz/
Wegliniec—Jelenia Gora—Watbrzych, £6dz 2014, s. 18, 25-26.

65 P. Wiater, Poczqtki Kolei Izerskiej, ,Przeglad Komunikacyjny” 2014, nr 6, s. 20-21.

66 Odlegtos¢ w linii prostej to 25 km, odlegtos¢ drogowa to 29,9 km. Dworzec kolejowy
w Jeleniej Gorze lezy na wysoko$ci 342 mn.p.m., a Przetecz Szklarska na 886 m n.p.m. Jesz-
cze lepiej to wida¢, porownujac odlegtosci i réznice wysokosci pomiedzy Piechowicami
a Jakuszycami — prawie 500 m réznicy wzniesien przy 12 km odlegtosci w linii prostej.

to zdeterminowane kwestiami gospodarczymi, czyli mozliwoscig
sprawnego tranzytu towaréw do Czech®”. Wskazuje na to np.
poprowadzenie szlaku kolejowego po przeciwnej stronie rzeki
Kamiennej niz lezg Karkonosze i gtéwna czes¢ Szklarskiej Poreby
Gérnej. Kwestia dostepnosci turystycznej byta sprawa drugo-
rzedng — aby udac sie na Szrenice czy w graniczne pasmo Gor
Olbrzymich ze stacji, nalezato zej$¢ ostro w dét do centrum miej-
scowosci i dopiero od nowa nabiera¢ wysokosci. Sam dworzec
w Szklarskiej Porebie Gornej usytuowano z dala od najpopular-
niejszych punktéw wyjsciowych w Karkonosze. Nie oznacza to,
ze zdobywcy szczytéw czy narciarze nie mieli nic do powiedzenia.
Oni rowniez lobbowali za pojawieniem sie kolei i jej przedtuze-
niem na strone austriacka. Jeden z najwiekszych propagatoréw
karkonoskiego narciarstwa, ktore dzis nazwalibysmy biegowym,
Oskar Vorwerg, juz w potowie lat 90. XIX w. apelowat o budo-
we linii kolejowej przekraczajgcej Géry Olbrzymie, ktéra bytaby
ogromnym wsparciem dla narciarzy przybywajgcych od strony
Slgskiej na potudniowe stoki Karkonoszy, a takze o przystanek
w Jakuszycach i odpowiedni poranny pocigg do Harrachowa.
Jak stusznie sie obawiat, powstata dopiero w kolejnym wieku®.

Prace nad budowa linii rozpoczety sie w 1888 r., gdy w parla-
mencie pruskim przegtosowano ustawe o budowie kolei z Jele-
niej Gory do Piechowic wraz z przyznaniem 1,05 mln marek na jej
realizacje. Trzy lata pdzniej pierwsze pociagi wjechaty do Piecho-
wic. Przez kilka lat toczyty sie dyskusje co do dalszego przebiegu
trasy. Przerzucanie sie racjami w Prusach wstrzymywato prace

pruskie przyznato 6,18 mln marek na budowe potgczenia Piecho-
wice—Horni Polubny (Kofenov)’, a rok pdzniej podpisato porozu-
mienie ze strong austro-wegierska regulujgce wszystkie aspekty
budowy linii kolejowej Tanvald—Piechowice®.

Dnia 25 VI 1902 r. pociag uroczyscie wjechat na stacje Szklar-
ska Poreba Gdrna, inaugurujgc tym samym regularne potfaczenia
z Jelenig Gora”. Kilka miesiecy pdzniej zostat oddany do uzytku
odcinek przekraczajgcy granice panstwowa i nastgpito potacze-
nie z siecig kolejowg Austro-Wegier. Ostatnig stacjg po slaskiej
stronie staty sie Tkacze’®. Granica przebiegata na moscie wznie-
sionym nad lzerg, gdzie pocigg na state opuszczat $lgskie teryto-
rium (chociaz juz wczesniej na kréotkim odcinku linia wkraczata
na ziemie austriackie). Odcinek ze Szklarskiej Poreby Gérnej do
stacji w Tkaczach nie byt tak krety i nie musiat pokonywaé tak
wielkiej réznicy wzniesien jak szlak z Piechowic do Szklarskiej Po-
reby, nie potrzebowat wi¢ sie zakolami i z mozotem nabiera¢ wy-
sokosci. Pomiedzy Szklarska Poreba Gdérng a najwyzej w Prusach
potozonga stacjg w Jakuszycach (886 m n.p.m.) byto zaledwie ok.
180 m roznicy wysokosci przy 6,5 km odlegtosci w linii proste;j.
I cho¢ pochylenie toru charakteryzowato sie sporg wartoscig
(25,2%o0), a najciasniejszy tuk miat promienn 198 m, podjazd byt
tatwiejszy’*. Mingwszy Przetecz Szklarska, mijanke Nowy Swiat
i wspomniany wczesniej skrawek Austrii (w pozniejszym okre-
sie Czechostowacji), linia odbijata na zachéd, aby za wylotem
280-metrowego tunelu osiggnaé¢ most na granicznej Izerze.

w monarchii austro-wegierskiej pomiedzy Tanvaldem a granica,
bowiem bez potfaczenia z kolejami $lgskimi ten odcinek nie miat
ekonomicznego uzasadnienia®. Ostatecznie w 1897 r. panistwo

67 Choc turysci skorzystali z dobrodziejstwa, jakim byta kolej, to jednak nie dla zaspokojenia
ich potrzeb byta ona budowana. Podkreslajg to badacze zagospodarowania turystyczne-
go Sudetdw. Zob. J. Potocki, Funkcje turystyki w ksztattowaniu transgranicznego regionu
gorskiego Sudetéw, Wroctaw 2009, s. 105.

68 0. Vorwerg, Auf Schneeschutzen, ,Der Wanderer im Riesengebirge” 1896, No. 164, s. 76.
Vorwerg pisze o stacji w Neuwelt, ale raczej chodzito o okolice Harrachova.

69 D. Kara, Kolej w Szklarskiej Porebie, Rzeszow 2010, s. 8-9.

Zrédto: Pocztéwka ze zbiorédw prywatnych autora.
Rycina 7. Pocztowka wydana z okazji wjazdu pierwszego pociggu do
Szklarskiej Poreby, 1902 r.

70 Stacja w ciggu swojej historii nosita rozne nazwy: Griinthal (1902—-1918), Horni Polubny
(1918-1938), Polaun (1939-1945) i obecnie Korenov.

71 D. Kara, Kolej w Szklarskiej Porebie..., s. 9.

72 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 70.

73 lbidem, s. 198.

74 R.Boduszek, Linia Jelenia Géra—Jakuszyce-granica, ,Swiat Kolei” 1999, nr 5, s. 16.
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Budowa kolei na catym odcinku z Jeleniej Gory do Tkacz wy-
warta korzystny wptyw nie tylko na potozony wzdtuz trasy prze-
myst szklarski, wydobywczy, lesny czy dynamicznie rozwijajgca
sie turystyke. Dawne budy pasterskie po obu stronach gér za-
mieniano na schroniska turystyczne. A Szklarska Poreba stata sie
uznanym kurortem, zabudowywanym nowoczesnymi pensjona-
tami i hotelami, przy okazji zatracajgc swoj regionalny, ludowy
styl w architekturze”.

zato sie zastosowanie trakcji elektrycznej’®. Elektryfikacja trasy
z Jeleniej Gory przez Szklarskg Porebe do stacji Horni Polubny
(Korenov) zakonczyta sie po Wielkiej Wojnie i 15 Il 1923 r. zacze-
ty jezdzi¢ regularnie pociggi elektryczne na catej tej 50-kilome-
trowej trasie’’. Prace nad elektryfikacjg rozpoczeto ponad de-
kade wczesniej. W rejonie Jakuszyc jesienig 1911 r. zawieszono
1,5-kilometrowg sie¢ trakcyjng, aby zbadac, jak bedzie sie ona
zachowywaé w ekstremalnych warunkach zimowych’®. Rezultat

Im Schnee begrabener Eisenbahnzug Carlstal-Grinlal
am 7. Januar 1905

Zrédto: Pocztéwka ze zbiordw prywatnych autora.
Rycina 8. Zima w okolicach Jakuszyc, 1905 r.

Wzrastajace przewozy zachecaty do wprowadzania nowych
rozwigzan technicznych na kolei, dzieki ktérym transport odby-
watby sie szybciej, sprawniej i bardziej ekonomicznie. Miato to
szczegblne znaczenie w przypadku przewozéw na trasach gor-
skich, takich jak Slaska Kolej Gérska (z jej odgatezieniami), kto-
rych trudny profil, warunki klimatyczne i niezbyt duze odlegtosci
pomiedzy stacjami powodowaty, ze lokomotywy parowe nie wy-
korzystywaty swojej petnej mocy. Recepta na te problemy oka-

75 M. Staffa, Historia poznania Karkonoszy oraz rozwdj osadnictwa, [w:] Karkonosze. Przyro-
da nieozywiona i cztowiek, red. M.P. Mierzejewski, Wroctaw 2005, s. 36—38.

tego doswiadczenia wypadt pozytywnie i od nastepnego roku,
w okolicy Watbrzycha, rozpoczety sie prace elektryfikacyjne.
Pierwsza wojna swiatowa zastopowata je, ale po jej zakoncze-
niu ulegty one przyspieszeniu. Po dwa latach pociagi elektryczne
jezdzity juz na gtéwnej trasie Slaskiej Kolei Gérskiej i rozpoczeto
elektryfikacje jej odgatezien w tym linii przez Szklarskg Porebe.
W zasadzie juz w potowie 1922 r. mogty kursowac tedy pociggi

76 Wiecej na temat rozwoju trakcji elektrycznej na Slasku: P. Glanert, T. Scherrans, T. Borbe,
R. Luderitz, Koleje elektryczne na Dolnym Slgsku 1911-1945, Rybnik 2015; M. Jerczynski,
S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 92-96.

77 P.Glanert, T. Scherrans, T. Borbe, R. Lideritz, Koleje elektryczne..., s. 37-39. Kilometra-
cja linii liczona byta od posterunku odgateznego Debowa Gora, a wiec 3,5 km za stacja
Jelenia Gora, stad odlegtos¢ do Korenova podawana jest jako 48,9 km. W kontekscie
elektryfikacja podawana jest wartos$¢ 52,4 km, tj. od samej stacji Jelenia Goéra. Ibidem,
s. 34,38-39.

78 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., s. 93.
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elektryczne, ale wszystkie formalnosci zwigzane z dopuszcze-
niem linii i pociggdw trzeba byto ustali¢ z urzedami czechosto-
wackimi, a relacje polityczne nowo powstatej Czechostowacji
i ostabionych Niemiec byty po 1918 r. napiete”.

Ruch pasazerski po zelektryfikowaniu linii réwniez byt pro-
wadzony przede wszystkim za pomocg ciezkich dwucztonowych
lokomotyw szescioosiowych. Pociggi pasazerskie docieraty do
stacji Szklarska Poreba Huta, tam tez czesc z nich konczyta bieg,

Zrédto: Pocztéwka ze zbioréw prywatnych autora.
Rycina 9. Prace elektryfikacyjne na stacji Jakuszyce

Po uruchomieniu trakcji elektrycznej i przekazaniu do Jele-
niej Gory elektrowozéw o duzej mocy, ciezkie sktady sprawnie
transportowaty watbrzyski wegiel do Czechostowacji. Na stacji
Horni Polubny (Polaun — wg niemieckich rozktadéw jazdy), do-
kad siegata elektryfikacja, musiaty by¢ one dzielone ze wzgledu
na profil linii po stronie czechostowackiej (kolej zebata) i mniej-
szg moc tamtejszych lokomotyw parowych. Czeskie parowozy
z napedem zebatym byty w stanie prowadzic¢ tylko lekkie pocia-
gi: w strone Tanvaldu o maksymalnej masie 250 t, a pod gore
180 t. W praktyce oznaczato to, ze pocigg o masie 1000 t, ktéry
przywiozt z Watbrzycha wegiel, musiat by¢ podzielony na czte-
ry pociagi, ktére zawozity go np. do Liberca®. Zasadniczy ruch
towarowy odbywat sie w gore linii (patrzac od strony $laskiej).
W roku 1929 przez granice przewieziono 150 tys. t towardw
(w kierunku Jeleniej Géry byto ich 10-krotnie mniej)®. Wieksze
przewozy zaczynalty sie i koficzyty na stacji Piechowice. Dla stacji
potozonych miedzy Szklarskg Porebg Gérng a granicg niemiec-
ko-czechostowackg ilosci nadanych z nich i wytadowanych tam
towardw przedstawiaty sie nastepujaco: w Szklarskiej Porebie
Hucie przyjeto 2000 t, a nadano 5000, w Jakuszycach odpowied-
nio 10 tys. i 3000 t. Na stacji w Tkaczach obrét towarowy byt
jeszcze mniejszy — przyjeto 1000 t, a nadano tylko 0,2 tys. t%, co
wskazuje na wyraznie tranzytowy charakter linii.

79 Pruska elektryfikacja dotarta az do czechostowackiej stacji Horni Polubny. P. Glanert,
T. Scherrans, T. Borbe, R. Luderitz, Koleje elektryczne..., s. 40—41.

80 J. Kuémin, Jelenia Géra—Tanvald. Kolej zelazna w Sudetach, ,Pielgrzymy” 1999, s. 142.
81 Wirtschafts- und verkehrsgeographischer..., Blatt 44.
82 lbidem, Blatt 43.
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a pozostate — po zostawieniu na stacji prawie wszystkich wago-
now — kontynuowaty jazde do obecnego Kofenova. Ruch tury-
styczny na czeska strone Karkonoszy nie byt na tyle intensywny,
aby zapetni¢ caty pocigg, wiec zazwyczaj w tamtym kierunku
jechata lokomotywa z dwoma wagonami. Takie rozwigzanie ge-
nerowato niewspdtmiernie wysokie do uzyskiwanych efektow
koszty, na ktére sktadaty sie optaty za przejazd pociggu w Cze-
chostowacji (ktorych wysokos$¢ zalezata m.in. od liczby osi) oraz
koszty eksploatacji ciezkiego elektrowozu. Byto to rozwigzanie
nieekonomiczne, bo szescioosiowa lokomotywa nie wykorzy-
stywata w petni swoich mozliwosci konstrukcyjnych oraz mocy,
a koszt jazdy i manewrdéw byt wysoki. Najlepszym rozwigzaniem
w tej sytuacji byly wiec lzejsze elektryczne wagony silnikowe
z wagonami doczepnymi, ktére pojawity sie na szlakach karko-
noskich w roku 1927. Byly to elektryczne wagony motorowe
ET 89 ,Riibezahl”, ktére uzyskiwaty predkosé¢ maksymalng do
65 km/h (na wzniesieniach — 40 km/h). Jeden wagon motoro-
wy mogt ciggngé do czterech wagondw doczepnych. Przecietny
sktad wyruszajgcy z Jeleniej Gory w kierunku Szklarskiej Poreby
liczyt dwa wagony silnikowe i pieé—szes¢ doczepnych. W sezonie
zestawiano pociagi liczace nawet trzy wagony silnikowe i 12 wa-
gondw doczepnych. Pociggi takie docieraty do Szklarskiej Poreby
Huty, tutaj byty rozdzielane i w dalszg droge jechat sam wagon
silnikowy, ktéry wracajac z Czechostowac;ji zabierat pozostawio-
ne wagony z powrotem do Jeleniej GAry®. W ten sposéb koleje
niemieckie dostosowywaty tabor do zmieniajgcej sie frekwen-
cji. Najwiekszy ruch osobowy sitg rzeczy byt udziatem Szklarskiej
Poreby Goérnej, co zreszta nie powinno dziwi¢, poniewaz
miejscowos¢ byta najpopularniejszym kurortem karkonoskim.

83 D. Kara, Elektryczny wagon motorowy ET 89 ,Liczyrzepa”, ,Swiat Kolei” 2011, nr 10,
s. 54-55.

A jednak kolej!
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Wedtug danych za 1929 r. na stacji tej odprawiono 143 tys. po-
dréznych, podczas gdy w Szklarskiej Porebie-Hucie — 29 tys.,
w Jakuszycach — 12 tys., a w Tkaczach — 23 tys.®*. W roku 1930
podrdzni mieli do dyspozycji pie¢ par pociggdéw pomiedzy Jele-
nig Gdra a stacjg Horni Polubny®. Tuz przed zajeciem obszaréw
zamieszkatych przez Niemcédw sudeckich po uktadzie monachij-

':hreiB-E..rql::ay 4 R

skim, w rozktadzie obowigzujgcym od 15V 1938 do 1 X 1938 r.,
byto juz szes¢ par pociggdw, ktére pokonywaty trase ze Szklar-
skiej Poreby Gérnej w 49-55 minut. Z powrotem zajmowato
im to od 45 minut do 1 godziny®. W zimowym rozktadzie jazdy
1940/1941 byto juz dziewiec par pociggdw i taki stan utrzymat
sie do konica wojny.

Zrédto: Pocztéwka ze zbioréw prywatnych autora.
Rycina 10. Wagon silnikowy ET89 na trasie do Jakuszyc mija schronisko
Gebertbaude

84  Wirtschafts- und verkehrsgeographischer..., Blatt 45.

85 Jako ciekawostke warto zauwazy¢, ze w niemieckim rozktadzie jazdy jest wpisana tylko
niemiecka nazwa stacji — Polaun.

Zrédto: Pocztéwka ze zbioréw prywatnych autora.

Rycina 11. Elektryczny wagon motorowy ET89 po opuszczeniu stacji
Szklarska Poreba-Huta zmierza w strone Jakuszyc. W tle nieistniejgce
schronisko Gebertbaude

86 W rozktadzie byt przewidziany czas na manewry w Szklarskiej Porebie-Hucie.
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Rok 1945 jest istotng cezurg w dziejach linii Jelenia Géra—
—Horni Polubny (Kofenov), ktéra wojna dotkneta w jeszcze wiek-
szym stopniu niz trase Wroctaw—Trzebnica. Wycofujace sie przez
Czechostowacje w kierunku Bawarii wojska niemieckie wysadzi-
ty 8 V 1945 r. most na Bobrze. Przybyty po zakonczeniu dziatan
wojennych polski personel kolejowy starat sie jak najszybciej
udroznié trase i stosunkowo szybko sie to udato. Cho¢ wydaje
sie to mato prawdopodobne, niemniej we wspomnieniach jed-
nego z dowoddcéw wojskowych skierowanego w 1945 r. na gra-
nice polsko-czechostowackg mozna przeczyta¢ wzmianke o kur-
sujacych pociggach elektrycznych do Tkacz®’. Niestety, na mocy
uchwaty Panstwowego Komitetu Obrony ZSRS z 8 VII 1945 r.
cate wyposazenie kolei elektrycznej (z linii Wroctaw—-Zgorze-
lec, jej zelektryfikowanych odnég oraz elektrownia w Scinawce
Sredniej) miato zosta¢ wywiezione do ZSRS®. Wywieziono na
wschéd lokomotywy elektryczne réznych serii, wagony moto-
rowe i sterownicze, tabor rewizyjny, podstacje transformatoro-
we, urzgdzenia warsztatowe, czesci zamienne, drut jezdny. Linia
Jelenia Goéra (Zachodnia)-Szklarska Poreba—Kofenov, jako od-
cieta od polskiej sieci kolejowej, nie zostata ograbiona z trakcji
elektrycznej, jednak utrzymywanie jej na tym jednym odcinku
nie miato zadnego uzasadnienia, wiec zostata przez PKP zde-
montowana®.

Rok 1945 stanowi bardzo istotng date w dziejach linii nie tyl-
ko z powodu przesuniecia polsko-niemieckiej granicy panstwo-
wej i catkowitej wymiany ludnosci u podndza Karkonoszy (zresz-
t3 z obu stron Sudetéw). Drugim istotnym elementem byto
catkowite zamkniecie granicy polsko-czechostowackiej. Ruch
ponownie uruchomiono 14 IX 1945 r.%°, ale jedynie do stacji
Tkacze — linia utracita swoj tranzytowy i transgraniczny charak-
ter. Zastanawia¢ moze powdd tak pdznego rozpoczecia eksplo-
atacji tego odcinka, ktérego zniszczenia wojenne za bardzo nie
dotknety. By¢ moze wynikato to z braku taboru, ktéry nalezato
Sciggac przez Czechostowacje, lub zwigzane byto z prébami uru-
chomienia pozostawionego taboru elektrycznego (jesli takowy
byt), ktéry z przyczyn opisanych wyzej nie mogt zostaé wywie-
ziony do ZSRS, wzglednie byto konsekwencja prac demontazo-
wych prowadzonych przez pracownikéow PKP. Nie opfacato sie
zostawiac tylko jednego zelektryfikowanego odcinka $lgskich
kolei elektrycznych, wiec na linie wrécity parowozy. Tym spo-
sobem rozwdj slaskiego kolejnictwa cofnat sie o dwie dekady.
Fakt ten byt poruszany w lokalnym pismiennictwie w okresie
PRL, chociaz bez przyblizania szerszego kontekstu i wskazywania
sprawcéw. Na przyktad Zbigniew Szneigert na tamach ,,Rocznika
Jeleniogdrskiego”, piszac w 1974 r. o zagadnieniach komunika-
cyjnych w rejonie jeleniogdérskim, wskazywat, iz [bezosobowe]

Zrédto: Pocztéwka ze zbioréw prywatnych autora.
Rycina 12. Stacja w Tkaczach na pocztéwce, 1944 r.

87 B.M. Ginter, Znad Nysy do Karkonoskiej Grani. Wspomnienia pierwszego wojskowego
komendanta Szklarskiej Poreby w 1945 roku, Warszawa 2014, s. 44.

88 [locTaHoBneHve 9484 ot 8 wuiona 1945 r. O 8biBo3e 060PYAOBAHUA C 3NEKTPW-
-GULMPOBAHHOTO y4aCTKa HEMELKUX enesHbix gopor bpecnasnb-fepauy,. Jak stusznie
zauwaza G. Hryciuk (G. Hryciuk, Osobowym do Borowiecka..., s. 241, przyp. 5), nie byto
to porozumienie miedzyrzadowe, tylko uchwata Panstwowego Komitetu Obrony ZSRS,
ktorg zrealizowano bez ogladania sie na Tymczasowy Rzad Jednosci Narodowej w War-
szawie. Umowa polsko-sowiecka zostata podpisana 16 VIII 1945 r. i dopiero na jej pod-
stawie Rosjanie teoretycznie zaprzestali demontazy na terenach przytaczonych do Polski,
zrzekajac sie pretensji do mienia poniemieckiego, ktore tu pozostato.

89 Szerzej o wywozce do ZSRS wyposazenia $laskiej kolei elektrycznej: A. Etmanowcz, Od-
staniamy biate plamy. Koleje elektryczne Dolnego Slgska po przejeciu przez PKP w 1945
roku, ,Parowozik” 1990, nr 4, s. 6-7, 15; P. Glanert, T. Scherrans, T. Borbe, R. Lideritz,
Koleje elektryczne..., s. 148-156.

zlikwidowanie trakcji elektrycznej negatywnie wptyneto na
przepustowosc linii, poniewaz pociggi prowadzone parowozami
poruszaja sie wolniej od elektrycznych i z mniejszg predkoscia
pokonuja tuki®?.

90 Odrodzenie polskiego kolejnictwa, Warszawa 1947, s. 28.

91 Z.Szneigert, Problemy komunikacji turystycznej w Karkonoszach, ,Rocznik Jeleniogorski”
1974, s. 45.
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Zrédto: Fot. Adam Pacze$niak.
Rycina 13. Pozostatos¢ po wycietym stupie trakcji elektrycznej w okoli-
cach Jakuszyc, 1999 r.

W zwigzku z przesunieciem granic panstwowych ulegty
zmianie nazwy stacji — wszystkie stacje z cztonem Schreiberhau
w nazwie uzyskaty nazwe Pisarzewiec (der Schreiber = pisarz),
Josephinehitte stata sie Jozwinem, stacja Jakobsthal otrzymata
nazwe Jakuszec, a Strickerhauser — Tkacze. Mijanka Nowy Swiat
(Neuwelt) nie figurowata w rozktadach jazdy jako posterunek
obstugujacy pasazeréw. Juz w zimowym rozktadzie jazdy po-
ciggdéw 1946/1947 Pisarzewiec zostat zamieniony na Szklarska
Porebe, a od kolejnego (1947/1948) Jézwin stat sie Szklarskg Po-
reba-Hutg, a Jakuszec — Jakuszycami. Te nazwy utrzymaty sie do
czasOw wspotczesnych (zob. tabela 3).

Tabela 3. Nazwy stacji i przystankdéw na fragmencie linii nr 311 Jelenia
Gora—granica panstwa

Nazwa
kmosi |mn.p.m. Nazwa aktualna Nazwa w 1902 r.
w 1945/1947 r.
Schreiberhau
Szklarska Poreba . . .
28,438 704 Gérna (od 1904 r. Ober Pisarzewiec Gorny
Schreiberhau)
29,844 Granica PLK / Wojewddztwo dolnoslaskie
Szklarska . . PP
30,905 749 Josephinenhtte Jézwin
Poreba-Huta
Szklarska Poreba-
37,111 886 Jakobsthal Jakuszec
-Jakuszyce
43,138 Granica panstwa (od 1959 r.)
37,111 740 Harrachov Strickerhduser Tkacze

Zrédto: Atlas Kolejowy Polski, Czech i Stowacji, www.atlaskolejowy.net (do-
step: 15 111 2020) i Ogdlnopolska Baza Kolejowa, www.bazakolejowa.pl (dostep:
15111 2020).

Pociaggi pasazerskie kursujgce w nowej rzeczywistosci poli-
tycznej dowozity pasazerow w wiekszosci tylko do Szklarskiej
Poreby Goérnej, nieliczne jechaty dalej do Tkaczy, ktdre byty
ostatnig stacjg w Polsce. Az do 1953 r. pociggi wyruszaty z Jele-
niej Géry Zachodniej, kiedy w miejsce wysadzonego pod koniec
wojny uruchomiono nowy most nad Bobrem. Od zimowego roz-
ktadu jazdy 1953/1954 pojawiajg sie kursy majgce swdj pocza-
tek (lub koniec) na stacji Jelenia Géra. W pierwszym powojen-
nym rozktadzie jazdy z 1946 r. znalazty sie dwie pary pociggdéw
do Tkaczy; 16-kilometrowy odcinek ze Szklarskiej Poreby Goérnej
pocigg pokonywat w 39 minut, z powrotem jechat 44 minuty.
W nastepnym rozktadzie jazdy (zima 1946/1947) do Tkaczy do-
cierata juz tylko jedna para pociggdw (przyjazd o0 22:16, a wyjazd
o 5:00), dwie pozostate na tej linii kofnczyty bieg w Szklarskiej
Porebie-Hucie. W tabeli letniego rozktadu 1947 r. Tkacze byty
wprawdzie ujete, ale i Jakuszyce, i Tkacze pozbawione zosta-
ty komunikacji kolejowej. Tak byto do korica obowigzywania
rozktadu zimowego 1950/1951, gdy Tkacze i Jakuszyce po raz
ostatni pojawiajg sie w tabeli 237a Urzedowego Rozktadu Jaz-
dy Pociggdw. Nie powinno to dziwi¢, gdyz potozona niemal na
samej granicy osada byta wyludniona, a restrykcyjne przepisy
graniczne uniemozliwiaty nowe osadnictwo.

Od 1951 r. zaprzestano fikcji i tabela sieciowego rozktadu
jazdy pociggdéw konczyta sie na stacji Szklarska Poreba-Huta.
Docieraty do niej trzy pary pociggdéw (z pieciu, ktére wyrusza-
ty w te strone z Jeleniej Géry Zachodniej). Od 1952 r. wszyst-
kie pie¢ par konczyto bieg w Szklarskiej Porebie-Hucie. Zblizo-
ny stan, cztery—szes¢ par pociggéw, utrzymat sie przez wieksza
czesc¢ lat 50. XX w., z tym ze w potowie dekady pojawity sie dwie
pary pociggdéw przyprowadzajacych do Szklarskiej Poreby-Huty
bezposrednie wagony z Warszawy, jednak szybko skrécono ich
relacje do Szklarskiej Poreby Gornej. Od 2 VI 1957 r. zawieszono
kursowanie pociggdw do Szklarskiej Poreby-Huty.

Nieczynng stacje w Tkaczach czekata jeszcze jedna zmiana.
W roku 1958 dokonano korekty granicy polsko-czechostowac-
kiej, na mocy ktdrej nasz potudniowy sgsiad zyskat miejscowos¢
Tkacze wraz ze stacjg, tunelem oraz potowa mostu na lIzerze,
a Polska otrzymata potudniowe stoki szczytu Kocierz. Formalnie
przekazanie odbyto sie 14 11 1959 .2, Chociaz stacja znalazta sie
w miejscowosci Mytiny, otrzymata jednak nazwe Harrachov — od
miejscowosci potozonej od niej 2,5 km na wschod. Harrachov
w petni wykorzystat te okazje i stat sie jednym z najwiekszych
osrodkow sportéw zimowych w Czechach. Wymiana terendw
odbyta sie ponad gtowami miejscowych wtadz. Po pazdzierniko-
wej odwilzy w 1956 r. pojawita sie nadzieja na zagospodarowa-
nie Tkaczy. Miejscowoscig zainteresowat sie Fundusz Wczasow
Pracowniczych (FWP), ktory zamierzat otworzy¢ tu swoje domy
wczasowe. Warunkiem udziatu FWP w zagospodarowaniu osa-
dy byto m.in. uruchomienie linii kolejowej. Nie byt to duzy pro-
blem, poniewaz tory zachowaty sie w dobrym stanie, budynek
stacyjny byt uzywany przez robotnikéw lesnych (w poczekalni
urzadzili stajnie), wiec wymagat jedynie remontu. W planach
FWP Tkacze miaty stac sie osrodkiem narciarskim zimg i harcer-

92 M. Sobczynski, Ksztattowanie sie granicy politycznej w Karkonoszach, [w:] Geografia na
przestrzeni wiekow: tradycja i wspdfczesnosc. Profesorowi Antoniemu Jackowskiemu
w 80. rocznice urodzin, red. E. Bilska-Wodecka, I. Sotjan, Krakéw 2015, s. 207-209.

skim latem. Koncepcja ta uzyskata poparcie wtadz powiatowych
i partyjnych w Jeleniej Gorze, zyczliwie odniosty sie do niej row-
niez wtadze wojewddzkie we Wroctawiu. Tym wieksze byto za-
skoczenie miejscowych, gdy okazato sie, ze Tkacze zostaty prze-
znaczone do oddania Czechostowacji®>.

Wraz ze zmiang przynaleznosci panstwowej do Tkaczy (wow-
czas juz Harrachova) wrécity na poczatku lat 60. XX w. pociagi.
Ostatnig stacjg po polskiej stronie granicy staty sie Jakuszyce.
Pofozona bardziej na potudnie od Jakuszyc mijanka Nowy Swiat
prawdopodobnie nigdy nie byta przystankiem osobowym. Nie
figuruje w dostepnych rozktadach jazdy pociggdw pasazerskich,
w terenie nie widaé $ladow peronu, a jedynie resztki kamiennej
rampy zatadowczej, stuzgcej zapewne do wywdzki drewna. Do
remontu linii w latach 2009-2010 mozna tam byto zobaczy¢ kil-
ka masztéw trakcyjnych bedacych pamigtkami po czasach elek-
tryfikacji.

Zdegradowany spotecznie odcinek pomiedzy Szklarskg Po-
rebg Gorng a Jakuszycami nie popadt w zapomnienie. Na uzytek
pobliskich kamieniotomdw oraz na potrzeby gospodarki lesnej
pracowata dawna stacja w Jakuszycach, teraz przeksztatcona
w tadownie. Co jaki$ czas odzywaty sie jednak gtosy, aby przy-
wraci¢ ruch pociggdéw pasazerskich. Okolice Jakuszyc staty sie
popularnym osrodkiem narciarstwa biegowego, pdiniej zas
centralnym miejscem Biegu Piastéw®*. Udostepnienie turystom
gér pociggneto za sobg postulat lepszego skomunikowania po-
tudniowo-wschodnich Gér lzerskich i zachodnich Karkonoszy
z resztg kraju.

Pewne nadzieje na uruchomienie przewozéow powyzej
Szklarskiej Poreby Gdrnej pojawity sie wraz z rozszerzeniem
w 1961 r. podpisanej kilka lat wcze$niej konwencji turystycznej
miedzy Polskg a Czechostowacjg. Znacznie zliberalizowata ona
przepisy zwigzane z przechodzeniem goérskiej granicy (chocby
brak koniecznosci posiadania paszportu, ktérego nie mozna
byto trzymac w domu, tylko nalezato zdac po przyjezdzie Stuzbie
Bezpieczenstwa) i pozwalata na dwukrotne w ciggu roku prze-
kraczanie granicy. Obszar konwencji obejmowaty rowniez trans-
graniczne linie kolejowe tgczgce oba panstwa. Katowicka ,Try-
buna Robotnicza” wskazywata, na poczatku sezonu urlopowego
w 1961 r., na bezposredni zwigzek miedzy zawartg konwencjg
i uruchomieniem od najblizszej jesieni pociggdw do Jakuszyc®.
| rzeczywiscie — w zimowym rozktadzie 1961/1962, obowigzu-
jacym od 1 X 1961 r., znalazty sie dwie pary pociggdéw przyjez-
dzajacych na stacje koricowa 0 11:59 i 16:01, odjezdzajacych do
Szklarskiej Poreby Gornej 0 12:10i 16:24. Ciekawostka jest to, ze
nie uwzgledniono w rozktadzie zatrzymania w Szklarskiej Pore-
bie-Hucie (ta stacja nawet sie nie pojawia), a kilometracja szlaku
konczyta sie na stacji Szklarska Poreba Gérna. Zabrakto tez infor-
macji o tym potaczeniu, a na wagonach nie umieszczono nawet
tablic kierunkowych do Jakuszyc. W konsekwencji frekwencja
podréznych byta niska i potaczenia zawieszono 16 X 1961 r.%.

93 |. taborewicz, Tkacze —trzynascie lat w Polsce, ,Nasze Miasto” 19 VI 2003, https://dolno
slaskie.naszemiasto.pl/tkacze-trzynascie-lat-w-polsce/ar/c1-133207 (dostep: 5 I 2020).

94 Masowy bieg narciarski organizowany od 1976 r. w Jakuszycach, obecnie to sztandarowa
impreza zimowa Wojewddztwa Dolnoslaskiego.

95 Z. Bozek, Sudety zapraszajq. Druga mtodos¢ zagtebia turystyki, ,Trybuna Robotnicza”
nr158z6VII 1961, s. 3.

96 T. Rzeczycki, Kolej Jakuszycka w Polsce Ludowej, 2, ,Sudety” 2009, nr 11, s. 23.

W kolejnym rozktadzie jazdy tych pociggdw w ogdle juz nie byto.
Fragment linii ze Szklarskiej Poreby Gdrnej przez Szklarsky Po-
rebe-Hute do Jakuszyc na powrét stat sie szlakiem tylko towa-
rowym. Wedtug zarzgdzenia Ministra Komunikacji z 29 1 1966 r.
linia na tym odcinku zostata zlikwidowana®’. Nie wigzato sie to
jednak z fizycznym demontazem tordw, linia nadal obstugiwata
kamieniotomy, szczegdlnie kopalnie kwarcu ,Stanistaw”.

Z eksploatacjg kamienia wigzg sie rowniez wypadki, z kto-
rych jeden wydarzyt sie 9 VIIl 1976 r., gdy z Jakuszyc zbiegty
cztery prozne weglarki i brankard z kierownikiem pociggu na
pokfadzie. Wagony udato sie zatrzymac¢ w Szklarskiej Porebie
Goérnej za pomocg ptoz hamujacych i manewrujgcej lokomoty-
wy TKt48. Po uderzeniu w parowdz brankard ulegt zniszczeniu,
ale kierownik pociggu przezyt®®. Drugi wypadek, tragiczniejszy
w skutkach, miat miejsce 23 IX 1980 r. Ze Szklarskiej Poreby-Huty
zbiegt formowany wtasnie pocigg z kamieniem do Jeleniej Gory:
parowdz Ty2-877, brankard i 11 czteroosiowych weglarek z ka-
mieniem o tgcznej masie 900 t brutto. Niestety nie udato sie go
zatrzymad, a jadac w dot btyskawicznie nabierat predkosci, trzy-
krotnie przekraczajac predkos¢ dopuszczalng na szlaku. Znajdu-
jacy sie na przedzie parowdz, z powodu zamknietych zaworéw
hamulcowych pomiedzy lokomotywa a pierwszym wagonem,
nie byt w stanie go wyhamowad i przed Piechowicami doszto do
katastrofy. Pocigg spadt z nasypu, zgingt pomocnik maszynisty,
a ranny maszynista zmart po kilku dniach®.

Zrédto: Fot. Adam Pacze$niak.
Rycina 14. Pozostatosci dawnej elektryfikacji w Jakuszycach, 1999 r.

Fragment linii 311 do Jakuszyc jeszcze do schytku XX w.
stanowit bocznice dla Jeleniogdrskich Kopalni Surowcéw Mine-
ralnych. Surowce skalne, takie jak granit oraz maczki dolomi-
towe i skaleniowe, potrzebne w hutach szkfa, fabrykach cera-
miki czy porcelany, tadowano zaréwno w Jakuszycach, jak i na
bocznicy Czerwony Potok. Pociggi pasazerskie goscity wtedy
w Jakuszycach niezwykle rzadko. Zazwyczaj odbywato sie to przy
okazji organizowanego na Polanie Jakuszyckiej Biegu Piastow.

97 M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei..., tab. 22, s. 219.

98 Szklarska  Poreba  Gorna,  https://www.atlaskolejowy.net/pl/dolnoslaskie/?id=ba
za&poz=1012 (dostep: 17 Il 2020).

99 M. Jerczynski, Tragedia w Karkonoszach, ,Swiat Kolei” 2001, nr 2, s. 31.



Ta narciarska impreza, istniejgca od 1976 r., gromadzita z roku
na rok coraz liczniejsze rzesze mitosnikdw biegdw narciarskich.
I w latach 80. XX w. kilkakrotnie na te okazje uruchamiano spe-
cjalne pociagi z Jeleniej Géry do Jakuszyc!®. Wtedy takze za-
pewne zbudowano skromny peron przy osrodku sportowym.
W pozostatym okresie najwiekszg atrakcjg stacji byt dobrze za-
chowany oryginalny uktad torowy oraz bramki trakcyjne z cza-
soéw swietnosci linii. Znajdujacy sie po wschodniej stronie toréow
opuszczony drewniany budynek dworca powoli sie rozsypywat
i w 2007 r. znikngt z powierzchni ziemi. Cztery lata pdzniej zlikwi-
dowano ostatnig bramke trakcyjna.

Zrédto: Fot. Adam Pacze$niak.
Rycina 15. Ruiny budynku stacyjnego w Jakuszycach, 1999 r.

Po przemianach ustrojowych, na poczatku lat 90. XX w., pol-
scy i czescy samorzadowcy, dziatacze lokalni i turystyczni wro-
cili do zabiegéw o przywrdécenie ruchu kolejowego pomiedzy
Szklarska Porebg a czeskim Harrachovem. Powotfali nawet w tym
celu Towarzystwo Kolei Izerskiej. Dzieki ich dziataniom pierwszy
czeski pociag przekroczyt polska granice juz we wrzesniu 1991r.,
dojezdzajac do mijanki Nowy Swiat. Stan torowiska i jego ubytki
uniemozliwity dalszg jazde. W latach 90. XX w. miejscowi akty-
wisci oczyscili z roslinnosci, uzupetnili braki szyn, dzieki czemu
pociag kilkakrotnie zawitat do Jakuszyc. Najwiekszym echem
odbit sie przejazd z okazji obchoddéw jubileuszu 100-lecia linii
z Tanvaldu do Kofenova. W dniach 5-7 VIl 2002 r. uruchomio-
no trzy pary pociggdéw dziennie w relacji Korenov—Jakuszyce—
—Szklarska Poreba Gdérna zestawione z autobuséw szynowych
czechostowackiej serii 810 z wagonami doczepnymi 010 i 012.
Te nietypowe przejazdy byty fotografowane przez mitosnikéw
kolei spragnionych widoku pociggu na nieczynnej od kilku de-
kad linii, pasazerowie zas mogli podziwia¢ widoki na Harrachoy,
most nad lzerg czy zlokalizowane po drodze tunele. W Jakuszy-
cach kazdy pocigg zatrzymywat sie na pot godziny w celu prze-
prowadzenia kontroli granicznej*°?.

W pierwszej dekadzie XXI w. pojawito sie co najmniej kilka
wizji dziataczy spotecznych i samorzadowych odnoszacych sie
do przywrdcenia pofaczen kolejowych do Jakuszyc: od pomystu

100 T. Rzeczycki, Kolej Jakuszycka..., s. 23.
101 H. Magor, Sto lat linii do Kofenova, ,Swiat Kolei” 2002, nr 7, s. 3.

wycinania samosiejek na torowisku, poprzez idee uruchomie-
nia potgczenia Jeleniej Géry z Pragg, do stworzenia wspdlnej
komunikacji Liberec—Zittau—Gorlitz—Jelenia Gdra—Szklarska Po-
reba-Jakuszyce—Liberec i przejecia linii kolejowe] przez lokalny
samorzad!®?. Starania zintensyfikowano po reformie samorza-
dowej z 1999 r. i powstaniu wojewddztwa dolnoslgskiego. Sa-
morzad wojewddzki uczynit poprawienie dostepnosci kolejowej
zaniedbanych pod tym wzgledem obszaréw za swdj priorytet.
Fragment linii kolejowej 311 pomiedzy Szklarskg Porebg Gérna
a granicg panstwa byt jednym z pierwszych przejetych przez sa-
morzad wojewddztwa. Juz w 2008 r. Skarb Panstwa przekazat
go samorzadowi!®®. Odcinkiem zaczeta zarzadza¢ Dolno$lgska
Stuzba Drég i Kolei, ktdra ogtosita przetarg na jego rewitalizacje.
Wiosng kolejnego roku, przy wsparciu funduszy Unii Europej-
skiej!®*, rozpoczety sie prace, ktérych zakres obejmowat po stro-
nie polskiej m.in. demontaz starego torowiska, utozenie nowego
toru gtdwnego oraz toru mijankowego w Jakuszycach, wymiane
podktaddw i rozjazddéw oraz uzupetnienie ttucznia. Tor gtéw-
ny zostat wyregulowany w planie i przekroju na catej dtugosci,
a na tukach utozono prowadnice. Przeprowadzono odnowe
20 obiektéw inzynieryjnych — w wiekszych obiektach mosto-
wych, wybudowano pétki dla matych zwierzat. W Szklarskiej Po-
rebie-Jakuszycach i Szklarskiej Porebie-Hucie odbudowano pe-
rony oraz zamontowano wiaty przystankowe z wyposazeniem.
Cato$¢ prac kosztowata prawie 4 min euro?®,

Pierwszy pocigg odjechat do Jakuszyc 2 VII 2010 r. Ze wzgle-
du na brak odpowiedniej facznosci ze stacjg w czeskim Harra-
chovie na poczatek docierat tylko do odnowionego przystanku
w Szklarskiej Porebie-Jakuszycach, ale juz od 28 VIII 2010 r. piec¢
par pociggdéw zaczeto regularnie kursowac¢ pomiedzy Szklar-
ska Porebg Gérng a Harrachovem (i Libercem), przez najwyzej
w Polsce potozony przystanek kolejowy w Jakuszycach (886 m
n.p.m.)!%. Poczatkowo byty to popularne czeskie autobusy szy-
nowe serii 810, nalezgce do przewoznika GW Train Regio a.s.
z Usti nad taba (dziatajgcemu wczeéniej pod marka Viamont),
a po wydtuzeniu kurséw od grudnia 2015 r. do Liberca — nowo-
czesne biato-niebieskie Regio Spidery 840 Kolei Czeskich (Ceské
drahy)'%’. Obaj przewoznicy realizowali kursy optacane przez
Wojewddztwa Dolnoslgskiego — jako kursy Przewozéw Regio-
nalnych (2010), a pdzniej Kolei Dolnoslgskich.

Finansowanie przez samorzad wojewddzki potgczen trans-
granicznych wigzato sie co jaki$ czas z negocjowaniem stawek
czeskiego przewoznika. Pojawiajace sie niekiedy rozbieznosci

102 K. Magon, ,,Kolej Izerska” odzywa, ,,Nowiny Jeleniogorskie” nr 31z 4 VIII 1998, s. 21.

103 P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku..., s. 305. Najpierw linie przeje-
fo starostwo jeleniogorskie, ktore przekazato jg samorzadowi wojewddzkiemu, zob.
https://www.jelonka.com/na-izerskie-tory-9174 (dostep: 21 11 2020).

104 W ramach Programu Operacyjnego Wspotpracy Transgranicznej Republika Czeska—
—Rzeczpospolita Polska 2007-2013.

105 Wydatki wyniosty 3 814 676,46 euro, w tym po stronie partnera czeskiego (Sprava zele-
zni¢ni dopravni cesty — SZDC, pol. Zarzad Infrastruktury Kolejowej) — 758 690,11 euro
(19,9%), a po stronnie polskiego (Dolnoslgska Stuzba Drég i Kolei — DSDiK) — 3 055 986,35
euro (80,1%). Wysokos¢ dofinansowania ze srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego wyniosta 85% ww. wydatkow kwalifikowanych. Wydatki na wspodtfinanso-
wanie projektu po stronie polskiej pochodzity w catosci z budzetu Wojewddztwa Dol-
noslaskiego. Dane za: https://dsdik.wroc.pl/projekty-unijne/ewt/rewitalizacja-linii-kole
jowej-szklarska-poreba-harrachov.html (dostep: 15 11 2020)

106 Szynobusem ze Szklarskiej Poreby Gornej do Korenova, https://dsdik.wroc.pl/dsdik/aktual
nosci/981-szynobusem-ze-szklarskiej-porby-gornej-do-koenova.html (dostep: 17 11l 2020).

107 D. Kara, Kolej w Szklarskiej Porgbie..., s. 18-19, P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dol-
nym Slgsku..., s. 304-305; Wystartowato potgczenie Szklarska Poreba—Liberec, 13 XII
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byty tak duze, ze zagrazaty istnieniu przedsiewziecia w dotych-
czasowej formule. Zawsze jednak gtéwnym celem negocjacyj-
nym strony polskiej byto utrzymanie potgczenia. Na przyktad
wiosng 2017 r. niebezpieczenstwo niepowodzenia rozmoéw byto
tak duze, ze Zarzagd Wojewddztwa Dolnoslgskiego rozwazat uru-
chomienie kurséw autobusem szynowym Kolei Dolnoslgskich,
ale w wers;ji skroconej do Harrachova. Tam turysci musieliby
przesiadad sie do pociggdw czeskich. Szczesliwie jednak nie byto
potrzeby, aby wprowadza¢ w zycie ten wariant awaryjny*%,

Gtownym celem reaktywacji pofaczenia przez Przetecz
Szklarka byto udostepnienie polskim oraz czeskim turystom
(pieszym, rowerowym i narciarskim) Gor Izerskich i Karkonoszy
po obu stronach granicy. Dzieki uruchomieniu przejazdéw mie-
dzy Szklarska Porebg i Jakuszycami a Harrachovem i Libercem,
obszar potozony na potudniowy zachdd od Szklarskiej Poreby
zyskat na turystycznej atrakcyjnosci. W miesigcach letnich z po-
ciggu korzystaja turysci piesi i rowerowi, a od jesieni do wiosny
z autobuséw szynowych zas wielu narciarzy. Mogg bez prze-
szkdd dojechac do Polany Jakuszyckiej, gdzie do dyspozycji majg
ponad 100 km tras. Jakuszyce s najwiekszym w Polsce osrod-
kiem biegédw narciarskich, a budowane przez Wojewddztwo
Dolnoslaskie od 2018 r. centrum sportowe dodatkowo zwiekszy
znaczenie tej czesci Szklarskiej Poreby. Umozliwienie sprawne-
go dojazdu transportem publicznym (o wiekszej przepustowo-
ci i mniejszej zawodnosci zimg) byto wiec koniecznoscig®®.
Od pierwszych miesiecy funkcjonowania linii pasazerowie mieli
do dyspozycji przecietnie trzy—sze$¢ par pociggdw w zaleznosci
od tego czy chcieli jecha¢ w dni robocze, czy wolne, oraz w za-
leznosci od celu podrézy (Korenov, Liberec, Harrachov). Liczba
par pociggdw w rozktadzie systematycznie rosta, aby w ostatnim
rozktadzie (przed zamknieciem granic w marcu 2020 r. z powodu
epidemii koronawirusa) osiggna¢ osiem par codziennych plus
dwie weekendowe (wszystkie do/z Liberca)°.

Zroku na rok rosta tez liczba przewiezionych pomiedzy Szklar-
skg Porebg Gorna a Harrachovem pasazeréw. W roku 2015 byto
to ok. 3 tys. podréznych, w 2016 r. — 69 tys., w 2017 r. — 67 tys.,
w 2018 r. juz ok. 130 tys., a w 2019 r. — 110 559 pasazeréow?*!*,
Najwiekszy ruch generuje stacja w Szklarskiej Porebie Gornej
(1100 osdb na dobe w 2017 r.). Wynika to przede wszystkim
z faktu, ze jest to stacja docelowa (i poczatkowa) dla obu kierun-
kéw linii 311, konczg lub zaczynajg tu podrdz zaréwno pasazero-
wie z kierunku jeleniogorskiego (zdecydowanie wieksza liczba),
jak i kierunku jakuszyckiego (czeskiego). W Szklarskiej Porebie-
-Hucie srednia dobowa wymiana podréznych w 2017 r. nie prze-
kraczata 10 osdb, w Jakuszycach oscylowata pomiedzy 100 a 149
0s56b**2, O ile dane te w roku 2018 dla Szklarskiej Poreby-Huty
nie ulegty zmianie, o tyle na stacji Szklarska Poreba Gdrna liczba

108 K. Fiszer, UMWD: Nie zawiesimy potqczeri do Czech, https://www.rynek-kolejowy.pl/wia
domosci/umwd-nie-zawiesimy-polaczen-do-czech-80918.html (dostep: 4 111 2020).

109 Wg danych Urzedu Transportu Kolejowego w pierwszym kwartale 2019 r. na 1360 zatrzy-
man pociggdw w ciggu trzech zimowych miesiecy w Szklarskiej Porebie-Jakuszycach, 170
pociagdw miato opdéznienie wieksze niz 6 minut (ok. 12,5%; srednie opdZnienie wynosito
12 minut). Zrédto: www.utk.gov.pl (dostep: 5 IV 2020).

110 Rozkfad wazny od 15.12.2019 do 14.03.2020 .

111 Dane uzyskane w Kolejach Dolnoslaskich SA.

112 Dane Urzedu Transportu Kolejowego za rok 2017 (Dobowa wymiana pasazerska na
stacjach kolejowych w Polsce w 2018 r.), https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/
analizy-i-monitoring/analizy-i-opracowania/14931,Wymiana-pasazerska-na-stacjach-
w-Polsce-w-2017-r.html (dostep: 5 IV 2020).

ta wzrosta do 1200 osdb, a w Szklarskiej Porebie-Jakuszycach
znalazta sie w widetkach 300-499%3, co pokazuje tabela 4.

Tabela 4. Wymiana pasazeréw na odcinku Szklarska Poreba Gérna—
Szklarska Poreba Jakuszyce—granica panstwa

Nazwa stacji kolejowej/przystanku 2017 2018
Szklarska Poreba Gorna (wszystkie kierunki) 1100 1200
Szklarska Poreba-Huta 0-9 0-9

Szklarska Poreba-Jakuszyce 100-149 300-499

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego (UTK), www.utk.gov.pl (dostep: 15 111 2020).

Wysitki zapoczatkowane przez rézne Srodowiska w latach 90.
XX w. i kontynuowane przez niemal 20 lat, przyniosty upragnio-
ny sukces. Linia 311 na swym najwyzej potozonym fragmencie
zyskata drugie zycie. Stuzac turystom dojezdzajgcym do karko-
noskich oraz izerskich atrakcji, sama stata sie niewatpliwg atrak-
cja turystyczng®4.

Whioski

Zaprezentowana w niniejszym artykule analiza pokazuje,
jak zmieniata sie funkcja obu linii kolejowych, przejetych przez
Wojewddztwo Dolnoslgskie. W pierwszym (do 1945 r.) okresie
ich funkcjonowania znaczenie obu szlakéw — podobnie jak wiek-
szosci linii kolejowych — byto przede wszystkim gospodarcze.
Z czasem jednak coraz wiekszego znaczenia nabieraty przewo-
zy pasazerskie: pracownikow, turystéw, kuracjuszy. Kryzys nad-
szedt wraz z rokiem 1945. Na wigkszosci linii transgranicznych
zlikwidowano lokalny ruch pasazerski, ze strefy nadgranicznej
uczyniono teren niezamieszkaty i pilnie strzezony przez Wojska
Ochrony Pogranicza, ruch turystyczny zostat poddany bardzo
mocnym ograniczeniom (chociaz stabngcym wraz z uptywem
lat) i niemal reglamentacji, a tradycyjne kierunki handlowe
i komunikacyjne zostaty przerwane. Ludno$¢ autochtoniczna
w Sudetach po obu stronach granicy zostata wysiedlona. Lokalne
linie kolejowe na terenie obecnego wojewddztwa dolnoslgskie-
go byty eksploatowane niemal do granicy $mierci technicznej
i do tego przy uzyciu nieekonomicznego w utrzymaniu taboru.
Powodowato to wydtuzenie czasu jazdy, a w potaczeniu z coraz
gorszg ofertg przewozowa skutkowato odwracaniem sie poten-
cjalnych pasazeréw od kolei. O ile transport towardw mogt by¢
prowadzony z niewielka predkosci, to ludzie oczekiwali rozktadu
dopasowanego do ich potrzeb, a czestotliwosci i czasu przejazdu
konkurencyjnego z rozwijajaca sie komunikacja samochodowa
oraz dobrego skomunikowania potaczen. Zaniedbanie lub pomi-

113 Dane Urzedu Transportu Kolejowego za rok 2018 (Dobowa wymiana pasazerska na
stacjach kolejowych w Polsce w 2017 r.), https://www.utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/
analizy-i-monitoring/analizy-i-opracowania/15580,Wymiana-pasazerska-na-stacjach-
w-Polsce-w-2018-r.html (dostep: 5 IV 2020).

114 Np. Swieto Kolei Dolnoslaskiej w Szklarskiej Porebie, ktére odbyto sie 6-8 VIl 2012 r.

w 110. rocznice otwarcia linii, zob. http://www.szklarskaporeba.pl/wydarzenia/archi
wum-wydarzen/1995-swieto-kolei-dolnoslaskiej.html (dostep: 11 11 2020).



janie (czasem celowe) tych elementéw pogarszato oferte kolei,
co stato sie przyczyna regresu, ktéry dotknat kolejowe przewozy
pasazerskie.

Szansg na przywrdcenie kolei, z ktdrej chcieliby korzystac
pasazerowie, byto wskazanie grupy docelowej oraz nowe sfor-
mutowanie celéw, ktérym (i tym samym tej grupie docelowej)
kolej ma stuzy¢. Zdefiniowanie grup odbiorcéw umozliwito uto-
zenie rozktadéw jazdy dostosowanych do ich potrzeb. W przy-
padku linii trzebnickiej byli to przede wszystkim pracownicy
i uczniowie udajacy sie do/z Wroctawiu (a takze turysci udaja-
cy sie na Wzgdrza Trzebnickie), natomiast w odniesieniu do li-
nii jakuszyckiej gtéwnie turysci i amatorzy sportéw zimowych.
Dzieki reaktywowanym potgczeniom mogty ulec zaspokojeniu
potrzeby transportowe zawigzane z koniecznoscia codziennych
dojazdow do pracy i szkét (czyli odbywane w Scisle okreslonych
godzinach), potrzeby o charakterze incydentalnym, ale réwnie
konieczne czy wreszcie potrzeby fakultatywne (kulturalne, spo-
teczne, rekreacyjne, sportowe, turystyczne)'*®. Podjecie decyzji
o reaktywacji potgczen wymagato zmiany myslenia o roli kolei
regionalnej. Rewitalizacja zostata przeprowadzona relatywnie
niskim kosztem (jak na odbudowe linii kolejowej). Droge kole-
jowa dostosowano wytgcznie do potrzeb kursowania lekkich
pojazdéw szynowych. Eliminacja transportu towarowego i ru-
chu ciezszych pociggdw pasazerskich jasno wskazaty priorytety
samorzadu wojewddzkiego. Kolej do Trzebnicy i Jakuszyc miata
stuzy¢ mieszkaricom oraz turystom, a srodki potrzebne na ewen-
tualne dostosowanie linii do ciezszych pojazdéw przeznaczono
—zgodnie z oczekiwaniami pasazerdéw — na zageszczenie kurséw.
Oferta Kolei Dolno$laskich SA stata sie zatem na Dolnym Slgsku
istotnym elementem przyciggajacym pasazerdéw do kolei. W ten
sposob Koleje Dolnoslaskie wykreowaty popyt na swoje ustugi.

Oferta to tylko jedna grupa czynnikdéw wptywajacych na
frekwencje w pociggach. Drugg jest podaz, czyli zestaw cech
zewnetrznych, niezaleznych od przewoznika (organizatora prze-
wozdéw). Nalezy do nich rozwdj spoteczno-gospodarczy regionu,
zagospodarowanie terenu, stopien urbanizacji, liczba podmio-
téw gospodarczych, realizowane kierunki rozwoju regionu®?®,
Ta druga grupa wyraznie sprzyjata obu liniom. Trzebnica wraz
z okolicznymi miejscowosciami (szczegdlnie tymi na potudnie
od niej) od zawsze cigzyta w kierunku Wroctawiu, wielu wro-
ctawian ten teren upodobato sobie jako miejsce zamieszkania,
wypoczynku i rekreacji, podnidst sie ogdlnie pojety poziom zy-
cia. Szansg dla kolei byt takze systematycznie wydtuzajacy sie
czas przejazdu samochodem pomiedzy Wroctawiem i Trzebni-
cg spowodowany duzym ruchem, brakiem drogi ekspresowej
w kierunku Poznania i korkami na zattoczonej DK5. Nie bez zna-
czenia mogto byc¢ réwniez to, ze Trzebnica to okreg wyborczy ow-
czesnego marszatka wojewddztwa Marka tapifiskiego!?’. Z kolei
linia prowadzgca przez Przetecz Szklarskg wzmacniata promo-
cje Jakuszyc — wiodgcego centrum sportéw letnich i zimowych.
Wspomniany wczesniej Bieg Piastow jest sztandarowg zimowg

115 Transport, red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, Warszawa 1997, s. 17-18.

116 M. Smolarski, Pasazerski transport kolejowy na obszarach wiejskich (na przyktadzie przy-
granicza wojewddztwa dolnoslgskiego), ,,Prace Geograficzne” 2018, z. 154, s. 138-139.

117 Wprawdzie urzad objat pie¢ miesiecy po przejeciu linii przez samorzad wojewddzki, ale
doprowadzit sprawe do szczesliwego finatu i w $wietle kamer uroczyscie otworzyt zrewi-
talizowana linie.

impreza masowg wojewddztwa dolnoslgskiego, a od 2018 r.
w Jakuszycach budowany jest przez samorzad wojewddzki, naj-
wiekszy w tej czesci Europy, osrodek sportéw zimowych.

Wptyw na przetamanie regresu w przewozach kolejowych na
Dolnym Slgsku miat takze sam przewoznik. Powotana do ycia
28 Xll 2007 r. spdtka akcyjna Koleje Dolnoslaskie (wpisana do
Krajowego Rejestru Sgdowego 6 Il 2008 r.) w nowoczesny spo-
sob podeszta do obstugi pasazerdw i racjonalnego wykorzystania
posiadanego taboru. Wsparcie jedynego udziatowca spétki (Wo-
jewddztwo Dolnoslaskie) w postaci zakupu taboru, umozliwito
w poczatkowym okresie dziatania firmy na jej zadomowienie sie
na dolnoslaskich torach!®®. Z roku na rok liczba przewiezionych
pasazerow systematycznie wzrastata. Pozytywnym zjawiskiem
jest znacznie wyzsza niz wzrost kosztéw operacyjnych (w latach
2011-2016 wynoszacy 32,5%) dynamika wzrostu liczby pasaze-
row (w latach 2011-2016 wynoszaca 52,1%)°. Dramatyczny
spadek liczby pasazeréow wystgpit dopiero w efekcie pojawienia
sie w Polsce epidemii pod koniec zimy na poczatku roku 2020*%°.

Zamierzeniem oséb odpowiedzialnych za rozwdj kolei
w regionie jest objecie dostepem do transportu kolejowego
99% mieszkancow dolnoslgskich miast i 90% mieszkancéw dol-
noslaskich gmin do roku 2030. Radny wojewddzki Patryk Wild,
ktéry wczesniej byt cztonkiem Zarzgdu Wojewddztwa Dolno-
Slaskiego odpowiedzialnym za transport i infrastrukture, uwa-
Za, iz ten efektywny i ekologiczny srodek transportu powinien
odegrac kluczowa role w udostepnieniu atrakcji turystycznych
Dolnego Slaska. Turystom nalezy daé¢ mozliwo$¢ dojechania ko-
lejg, np. z Wroctawia do Parku Narodowego Gor Stotowych czy
potozonych blizej stolicy regionu, np. arboretum w Wojstawi-
cach koto Niemczy, twierdzy srebrnogorskiej czy sanktuarium
w Wambierzycach. Ambitny plan Patryka Wilda zaktada rowniez
utworzenie polsko-czeskiej petli kolejowej wokoét Gér Sowich
i Watbrzyskich, czesciowo w oparciu o istniejacg infrastrukture
kolejowa, cze$ciowo nowa*?:.

Na Dolnym Slasku udato sie odwréci¢ tendencje obserwo-
wang przez kilka dziesiecioleci, aby wygaszaé popyt poprzez
zmniejszanie czestotliwosci kursowania pociggéw, przesuwania
ich na pory coraz mniej odpowiadajace zmieniajgcym sie po-
trzebom spotecznym i likwidacje skomunikowania na stacjach
weztowych. Proces usamorzadowienia kolei w Polsce przynidst
jednak réwniez negatywne skutki. Doszto do likwidacji znacznej
liczby regionalnych potaczen miedzywojewddzkich, poniewaz
samorzad jednego wojewddztwa niechetnie finansowat prze-
wozy na terenie sgsiedniego, stad granica wojewddztwa z punk-
tu widzenia osobowego ruchu kolejowego stanowita bariere

118 Szerzej o genezie powstania oraz pierwszej dekadzie istnienia Kolei Dolno$laskich SA zob.
P. Dominas, T. Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku..., s. 281-300.

119 Wg wskaznika CAGR. CAGR (Compound Annual Growth Rate) — skumulowany roczny
wskaznik wzrostu wykorzystywany do obliczen sredniego rocznego wzrostu pewnej wiel-
kosci w badanym okresie, np. Sredniego wzrostu kosztéw, wartosci majatku czy liczby pa-
sazerow, w okreslonym przedziale czasowym. Przy wyliczaniu wartosci wzrostu z pomocg
modelu CAGR zakfada sie, ze Srednie roczne wzrosty w badanym okresie dodawane sg do
wartosci bazowej nastepnego roku. Zob. K. Moskwik, K. Krupa, Kolej na regiony! Perspek-
tywa rozwoju i wyzwania rynku. Raport, Warszawa 2018, s. 54.

120 O ile w styczniu i w lutym 2020 r. Koleje Dolnoslaskie przewiozty odpowiednio 1 250 308
i 1209 691 pasazerow, to w marcu 2020 r. — 450 000. Informacja uzyskana od Tymote-
usza Myrdy, cztonka Zarzgdu Wojewddztwa Dolnoslaskiego odpowiedzialnego za infra-
strukture i transport.

121 G. Chmielowski, Plan Wilda: pociggiem do kazdego miasta na Dolnym Slgsku, ,Gazeta
Wroctawska” nr 13z 1712020, s. 20.

komunikacyjng niemal takg, jak granica panstwa. Analiza zacho-
wan wtadz wojewddztwa dolnoslaskiego, Kolei Dolnoslgskich SA
pokazuje, ze przy otwarciu sie na potrzeby mieszkancow i tury-
stébw mozna zahamowac regres kolei, a nawet doprowadzi¢ do
odbudowy siatki potgczen i stworzenia nowej jakosci kolei, ktora
zrywa ze spuscizng PRL i pierwszych lat Il RP. Parafrazujac En-
rique Pefalose, bytego burmistrza Bogoty, region rozwiniety, to
nie taki, w ktérym nawet biedni jezdzg samochodami, ale taki,
w ktorym nawet zamozni korzystajg z transportu publicznego.

Summary

The phenomenon of regress encountered as regards the
railway system, which has affected the area of Lower Silesia, has
been discussed widely in recent time. The article brings closer
the problems of formation of the railway network in the region
in the 20th and the 21st centuries, using as an example two
railway lines that were taken over by the Local Self-Government
of Lower Silesia Province, namely the one running from
Wroctaw via Zakrzéw to Trzebnica and that connecting Szklarska
Poreba Gdorna with the state border. The author also asks the
question about the role of the railway system which over
years has undergone changes, in both political, geographical,
economic and social aspects. Examination of the decline of
the railway system as well as analyses of postulates, efforts
and decisions expected to overcome it should not abstract
from the basic purpose which railways serve, that is satisfying
inhabitants’ concrete needs. It is in this context that both of the
above-mentioned railway routes are shown. The revitalization
of the lines was commissioned by the Marshal’s Office of
Lower Silesia Province and after many years of inactivity of the
passenger traffic, the rail service provider controlled by the local
government, that is Koleje Dolnoslgskie SA [The Lower Silesian
Railways SA] resumed transport service on the lines.
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