Transport kolejow

Zarys rozwoju i regresu sieci kolei

przemystowych w Polsce

Ariel Ciechanski

Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce to ziawiska dotqd stabo poznane, zaréwno przez geograféw, jak i historykdw transportu.

Problematyke te dotychczas poruszajq nieliczne publikacje popularnonaukowe dotyczqce pojedynczych sieci, brakuje natomiast opracowan

traktujgcych naukowo to zagadnienie w sposdb catosciowy. Koleje przemystowe petnity tymczasem bardzo istotnq role w systemach transportowych
wielu regiondw Polski. W artykule syntetycznie przedstawia sie lokalizacje oraz procesy rozwoju i regresu sieci najwazniejszych rodzajow kolei
przemystowych — piaskowych, gérnictwa wegla kamiennego, gdrnictwa wegla brunatnego, gérnictwa rud Zelaza oraz cukrowniczych i lesnych.
Wyprowadza sie takze wnioski dotyczqce przyczyn powstania i upadku poszczegdlnych rodzajéw kolei przemystowych. W stosunku do istniejqcych jeszcze
sieci podejmuje sie probe przewidywania stojqcych przed nimi perspektyw.
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Sieci kolei przemystowych w Polsce sg intere-
sujgcym i istotnym zjawiskiem, nierzadko pet-
nigcym w systemie transportowym regionow
role poréwnywalng z podobnymi sieciami
kolei uzytku publicznego (np. ze wzgledu na
wielkos¢ wykonywanych przewozow).

Jako koleje przemystowe rozumie sie kole-
je stanowigce wiasnos¢ zaktadow przemysto-
wych i przedsiebiorstw powotanych do kom-
pleksowe] obstugi transportowej zaktaddw
(nie tylko macierzystych) za pomoca nieza-
leznych od PKP wiasnych sieci linii kolejo-
wych i wiasnego taboru [1].

Sieci kolei przemystowych rozumie sie
jako sieci kolejowe przeznaczone do obstu-
gi transportowe] zaktadéw przemystowych.
Mozna je dzieli¢ wedtug przeznaczenia -
— w artykule przedmiot badan stanowig sie-
ci kolei: piaskowych, goérniczych, cukrowni-
czych ilesnych.

Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych
w Polsce stanowi zagadnienie stosunko-
wo rzadko badane. Dopiero autor podjat sie
kompleksowego rozpoznania tego zjawiska
w swojej pracy doktorskiej [6] z zakresu geo-
grafii transportu (niniejszy artykut powstat
na jej podstawie). Za poczatkowa date ba-
dar przyjmuje sie 1881 r, na ktory przypa-
da pierwsze udokumentowane uruchomie-
nie linii kolei przemystowej w Polsce. Wiado-
mo jednak o uruchomionym juz w 1802 r.
600-metrowym odcinku fgczacym Hute Kro-
lewska z szybami kopalni Krol [8]. Biorac jed-
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nak pod uwage jego dtugosc i zastosowa-
nie trakcji konnej, byta to bardziej kolej we-
wnatrzzaktadowa niz przemystowa. Mozna
przypuszczac, ze nie jest to jedyny taki odci-
nek, jednak brakuje na ten temat wiarygod-
nych informadiji.

Dotychczasowy dorobek badawczy doty-
CZaCy rozwoju i regresu sieci kolei przemysto-
wych w Polsce uznaje sie za niewystarczaja-
cy. Te tematyke podejmuja wycinkowo nie-
mal wytacznie geografowie — gtéwnie S. Ko-
ziarski [111, [12], [13], [14] i A. Ciechanski [2],
[3], [4], [5]. Ponadto Z. Taylor i A. Ciechan-
ski [18], [19], [20], [21] zauwazajg istotng role
przewoznikdw wywodzacych sie z kolei prze-
mystowych w deregulagji transportu kolejo-
wego w Polsce. Dlatego w badaniach wyko-
rzystuje sie takze dane empiryczne pocho-
dzace z publikacji o charakterze popularno-
naukowym oraz z akt zgromadzonych w jed-
nostkach podlegtych Naczelnej Dyrekcji Ar-
chiwdéw Panstwowych i materiatéw pocho-
dzacych z zasobdw archiwalnych wydziatow
transportu cukrowni w Dobrzelinie, Kruszwi-
cy i Tucznie oraz kopalni wegla brunatnego
w Koninie.

Sieci kolei piaskowych i gérniczych

Najwieksze skupienie sieci kolei zwigzanych
Z gornictwem wystepuje na obszarze wydo-
bycia wegla kamiennego w wojewddztwie
$laskim (rys. 1). Znajduja sie tutaj normalno-
torowe sieci nalezgce do kopalr piasku pod-
sadzkowego, a takze gornictwa wegla ka-
miennego na terenie Rybnickiego Okregu
Weglowego i kopalri dawnej Nadwislarskiej
Spotki Weglowej (Zagtebia Nadwislariskiego).
Specyfike kolei piaskowych dobrze defi-
niuja K. Soida i inni [16],s. 7
Jermin kolej piaskowa to umowne okresle-
nie transportu szynowego, ktérego podsta-
wowym przeznaczeniem jest przewdz piasku
Z miejsc jego pozyskiwania do odbiorcow.

Nazwe te (Sandbahn) stosowano od chwi-
li pojawienia sie w 1905 r. tego wyspecjalizo-
wanego, normalnotorowego systemu trans-
portowego, choc¢ kolejami piaskowymi byty
tez licznie wystepujace koleje waskotorowe
przewozace materiat podsadzkowy. Okresle-
nie to, w odniesieniu do kolei normalnotoro-
wych, utrwalita Ustawa o kolejach [22], ktéra
wprowadzita podziat transportu szynowego
na koleje uzytku publicznego i uzytku niepu-
blicznego (w tym bocznice) oraz piaskowe. Te
ostatnie nie byty bowiem ani kolejami uzytku
publicznego, gdyz nie $wiadczyty ustug 0go-
towi klientdw, ani tez nie byty tez w petnym
tego stowa znaczeniu transportem niepu-
blicznym, dlatego ze wykonywaty przewozy
na potrzeby wielu przedsiebiorstw (kopaln,
elektrowni, a nawet hut i innych firm)”

Najwazniejszym rodzajem kolei obstugu-
jacych gdrnictwo byly koleje piaskowe. Funk-
cjonowaty one od 1905 r, jednak bardziej
gwattowny ich rozwdj obserwowano po
Il wojnie $wiatowej, gtéwnie w latach 1950.
i 1960. Byt to efekt programu upowszechnie-
nia stosowania podsadzki ptynnej w polskim
goérnictwie wegla kamiennego.

Piasek transportowany kolejami piasko-
wymi przeznaczony jest do podsadzania hy-
draulicznego  wyrobisk goérniczych. Podsa-
dzanie hydrauliczne [10] oznacza wypetnia-
nie przestrzeni poeksploatacyjnych mate-
riatem trudnoscisliwym — gtownie piaskiem,
piaskiem wymieszanym ze skatg ptonng lub
tez piaskiem z dodatkiem odpaddéw przemy-
sfowych. S one dostarczane do wyrobiska
w strumieniu wody, ktéra nastepnie jest od-
pompowywana.

Rozbudowie sieci towarzyszyta jej elek-
tryfikacja, obejmujaca praktycznie wszyst-
kie linie gtéwne, a takze znaczng czes¢ bocz-
nic prowadzacych do szybéw podsadzko-
wych. Sie¢ kolei piaskowych zbudowano na
wzor sieci normalnotorowej PKP — facznie
z elektryfikacjg identycznym systemem zasi-
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1. Lokalizacja sieci kolei piaskowych i gorniczych [6]
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2. Lokalizacja sieci kolei cukrowniczych [6]

Dby (it

nie innych materiatow podsadzkowych, badz
wrecz zaniechanie podsadzania wyrobisk
w pozostatych kopalniach, przyczynity sie do
znaczacego spadku popytu na piasek. Wy-
nikiem tego byt ogdlny spadek przewozdw
(inne tadunki nie kompensowaty straty czesci
przewozéw piasku). Wraz z uwolnieniem do-
stepu do panstwowej sieci kolejowej, wyko-
rzystywanie elektrowozéw do prowadzenia
pociggdw poza wiasng siecig stato sie znacz-
nie bardziej ekonomiczne. Spowodowato to
catkowite zaprzestanie przewozow trakcja
elektryczng po wiasnych sieciach kolejowych
kopaln piasku.

Cecha charakterystyczna kolei piaskowych
byto bardzo duze obcigzenie ruchem pocia-
gow. W szczytowym okresie na sieci liczacej
blisko 350 km przewozono okoto 80 milio-
now ton rocznie (dla poréwnania — PKP prze-
wozito na okoto 26 000 km ponad 400 min
ton). Istotne jest jednak, ze przecietna masa
pociaggu towarowego kolei piaskowych byfa
dwukrotnie nizsza, niz jego odpowiednika
kursujgcego po sieci PKP. Ograniczenie ruchu
pociaggdw, oprécz procesu deelektryfikacji,
przyniosto réwniez likwidacje drugich toréw
na czesci odcinkdw magistralnych.

Z siecig kolei piaskowych zwigzane sg réw-
niez dwie sieci obstugujace goérnictwo wegla
kamiennego — w Rybnickim Okregu Weglo-
wym (ROW) i tzw. Zagtebiu Nadwislanskim.
Pierwszy odcinek sieci w ROW funkcjonuje
od 1882 r, jednak okres jej najwiekszego roz-
kwitu przypada na lata 1960.11970. ze wzgle-
du na brak potaczenia nowo budowanych
zaktadow z sieciami kolei uzytku publicznego
i piaskowych. Podobna sie¢ w rejonie Oswie-
cimia, Tych i Bierunia dziata od lat 1950. Naj-
wiekszy jej rozwdj przypada na koniec lat
1970. i 1980. Wszystkie te linie byty zelektry-
fikowane. Poza likwidacjg kilku stosunkowo
krétkich odcinkéw nie odnotowuje sie wiek-
szych zmian w obydwu sieciach.

W gdrnictwie wegla brunatnego w Zagte-
biu Koninskim, od poczatku lat 1960. funkcjo-
nujg dwie sieci kolei normalnotorowych. Siec¢
kolei Kopalni Wegla Brunatnego (KWB) Ada-
moéw od poczatku lat 1980. pozostaje bez
zmian. Sie¢ KWB Konin ulega zmianom na
skutek likwidacji dotychczasowych miejsc
wydobycia zlokalizowanych w poblizu elek-
trowni. Zarazem buduje sie nowe linie, do od-
krywek zlokalizowanych w wiekszej odlegto-
$ci. KWB Betchatéw w transporcie wegla wy-
korzystuje natomiast wytgcznie transport ta-
$mociggowy — dysponuje ona jedynie bocz-
nica f3czaca z siecia PKP PLK.

Koleje gornictwa rud Zelaza, w odrdznie-
niu od wczedniej omowionych, poza jed-
nym przypadkiem byty waskotorowe. Naj-
wczesniej (okoto 1899 r) zaczeto budowac li-
nie w rejonie Starachowic, a w 1913 . wybu-
dowano pierwsze odcinki w rejonie czesto-

lania. Rozwj kolei piaskowych byt spowodo-
wany wzrostem wydobycia wegla kamienne-
go i upowszechnieniem sie stosowania pod-

sadzki ptynnej. Likwidacja wielu kopalr szcze-
gdlnie w centralnej czesci Goérnoslaskiego
Okregu Przemystowego (GOP) — i stosowa-

chowskim. Najwiekszy rozwdj sieci kolei gor-
nictwa rud zelaza miat miejsce w latach 1950.
i 1960, gtodwnie za sprawg inwestycji w rejo-
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nie czestochowskim — podjeto wtedy decy-
Zje o intensyfikacji zaopatrzenia hutnictwa
w rudy pochodzace z krajowych kopalr. Wy-
budowano nowe kopalnie oraz zaktady prze-
tworstwa rud zelaza. Potrzeba zapewnienia
sprawnego transportu wymogta wiec rozbu-
dowe sieci kolei waskotorowych. Byto to na-
turalne przedtuzenie procesu technologicz-
nego wydobycia. Najszybciej (okoto 1960 r)
zakonczono eksploatacje kolei w Chlewi-
skach i wiekszosci linii w rejonie Starachowic
(pozostatych po przekazaniu wiekszosci sieci
w 1941 r. administracji lesnej). Do potowy lat
1970. eksploatowano tylko odcinek do kopal-
ni pirytu w Rudkach. Na poczatku lat 1970. za-
padfa decyzja o zaprzestaniu wydobycia pol-
skich rud, przede wszystkim ze wzgledu na
matg zawartos¢ zelaza, na rzecz lepszego su-
rowca importowanego m.n. z éwczesnego
ZSRR. W zwigzku z tym w potowie lat 1970,
z powodu braku mozliwosci innych zastoso-
wan, sieci omawianych kolei zaczety sie gwat-
townie kurczy¢. Wiekszos¢ linii w rejonie cze-
stochowskim woéwczas zlikwidowano. Pozo-
staty jedynie dwie izolowane sieci w rejonie
Ktobucka i Poraja. Obstugiwaty one oddzia-
ty zaktadoéw budowy maszyn, powstatych
w miejsce kopalh rud Zelaza. W 1992 r. za-
mknieto ostatnig z nich.

Sieci kolei cukrowniczych

Istnienie sieci kolei cukrowniczych jest nieod-
facznie zwigzane z obecnoscia przemystu cu-
krowniczego. Na terenie Polski obszary upra-
wy burakéw cukrowych koncentrujg sie tam,
gdzie s3 dobre warunki glebowe: na Nizinie
Szczecinskiej, Zutawach Wislanych, w okoli-
cach Ketrzyna, na Pojezierzu Chetmirnsko-Do-
brzyriskim, Nizinie Podlaskiej, Pojezierzu i Ni-
zinie Wielkopolskiej, Nizinie Mazowieckiej,
Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu, Przedgdrzu
Sudeckim i Nizinie Slaskiej, Wyzynie Kielecko-
Sandomierskiej i w Kotlinie Sandomierskiej.

Koncentracja sieci tych kolei wystepowa-
fa na Zutawach Wislanych, Pojezierzu Wielko-
polskim (gtéwnie Kujawach), Nizinie Mazo-
wieckiej, Wyzynie Lubelskiej i Nizinie Slgskie]
(rys. 2).

W niektérych regionach pomimo obec-
nosci zaktadéw cukrowniczych ich koleje
nie powstaty (Nizina Szczecinska, okolice Ke-
trzyna, Nizina Podlaska, Przedgdrze Sudeckie
i Kotlina Sandomierska). W czesci z nich wy-
korzystywano jednak dobrze rozwiniete sie-
ci kolei waskotorowych uzytku publicznego
(dotyczyto to np. cukrowni Ketrzyn, Gryfice
czy Kazimierza Wielka) lub lokalnych normal-
notorowych (szczegdlnie na Przedgdrzu Su-
deckim). Po upanstwowieniu czesci linii kolei
cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim,
Nizinie Mazowieckiej i Wyzynie Lubelskiej
wzrosta rola kolei publicznych (PKP) w dosta-
wach burakéw do cukrowni.

Koleje cukrownicze w Polsce funkcjono-
waty w latach 1881-2003 i poza jednym przy-
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padkiem byty wytacznie waskotorowe (prze-
Swit toru zazwyczaj 600, 750 lub 900 mm).
W historii sieci kolei cukrowniczych wyréz-
nia sie kilka etapdw. W latach 1881-1918 roz-
wijaty sie one gféwnie na obszarze Pojezie-
rza Wielkopolskiego i Niziny Wielkopolskie].
Dla powstajgcego przemystu cukrownicze-
go kolej waskotorowa stanowita stosunko-
wo tani i niezawodny srodek transportu bura-
kéw cukrowych z plantacji do zakfaddw prze-
tworczych. Warto pamieta¢, ze w tym czasie
wiekszos¢ drég miata charakter gruntowy,
byta zatem trudnoprzejezdna w okresie kam-
panii cukrowniczej przypadajacej na jesien.
Na terenie zaboru pruskiego rozwojowi tego
srodka transportu dodatkowo sprzyjato usta-
wodawstwo. Od 1908 r. takze w czesci rosyj-
skiej Kujaw zaczety powstawac sieci. Sieci ko-
lei cukrowniczych w zaborze pruskim w mo-
mencie odzyskania przez Polske niepodlegto-
$ci byty uksztattowane. W odréznieniu od sie-
ci na Nizinach Slaskiej i Wielkopolskiej, kto-
re byty znacznie prostsze i obstugiwaty sto-
sunkowo nieduze obszary, sieci wybudowa-
ne przez cukrownie na Pojezierzu Wielkopol-
skim charakteryzowata znaczna rozlegtos¢ te-
rytorialna i gestos¢. Niektére koleje budowa-
ne na Pojezierzu Wielkopolskim miaty szero-
kos¢ toru 900 mm, a wiec byty drozsze w bu-
dowie. Wiekszo$¢ prostych sieci na Zutawach
Widlanych przeksztatcono w 1897 r. w koleje
uzytku publicznego.

Na obszarze zaboru rosyjskiego do 1918 r.
powstaty nieliczne odcinki linii o przeswicie
750 mm (typowym dla Rosji réwniez obec-
nie) — gtdwnie na Pojezierzu Wielkopolskim,
Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu. Ich gestos¢
byta mniejsza, za$ struktura znacznie prostsza
niz w czesci Pojezierza Wielkopolskiego pod
zaborem pruskim. W 1918 r. czes¢ linii kole-
jowych zostata zajeta przez administracje pu-
bliczng (od 1926 r. w jej prawa i obowigzki
wesztonowo powstate przedsiebiorstwo PKP—
— i spdr o wiasnos¢ toczyt sie do 1930 r.

Kolejny etap rozbudowy sieci miat miejsce
w latach 1920. Zbudowano nowe linie kolei
o przeswicie 750 mm na Pojezierzu Wielko-
polskim (gtéwnie w miejsce upanstwowio-
nych w 1918 r). Podobne linie wybudowa-
no na Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu oraz na
Pojezierzu Chetminsko-Dobrzyriskim. W tym
okresie nowe sieci w zasadzie budowano juz
z toréw o szerokosci 600 mm, wykorzystu-
jac bardzo czesto tabor i gotowe tzw. przesta
patentowe pozostate po kolejach polowych
7 | wojny $wiatowej. Takie koleje powstawa-
ty wowczas gtdwnie na Nizinie Mazowieckiej,
ale takze na Pojezierzu Chetminsko-Dobrzyn-
skim (sie¢ kolei cukrowni Chetmica — niepota-
czona z innymi).

W okresie Il wojny $wiatowej potgczono
w wiekszy organizm sieci kolei cukrowni-
czych o przeswicie 750 mm na Pojezierzu
Wielkopolskim. Podobnie postgpiono z sie-
ciami o prze$wicie 600 mm na Nizinie Mazo-
wieckiej — potaczono koleje cukrowni Boro-
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wiczki, 1zabelin i Mata Wies na poétnocy i Le-
Smierz, Miyndw i Irena (w tyszkowicach) na
zachodzie regionu. Nieznaczne uzupetnienia
sieci miaty miejsce tez po Il wojnie $wiatowej.
Wybudowano wtedy drugie potaczenie sieci
cukrowni Kruszwica i Matwy oraz linie z cu-
krowni Chetmica do stacji PKP w Lipnie.

Ostateczne zakoriczenie rozwoju sieci ko-
lei cukrowniczych w Polsce przypadto na
okres okupadcji hitlerowskiej, kiedy to osia-
gnety maksymalng dtugos¢ okoto 1760 km
(z tego 743 km na Pojezierzu i Nizinie Wiel-
kopolskiej, a 514 km na Nizinie Mazowiec-
kiej). Mozna uznad, ze ten etap rozwoju byt
rezultatem politykitgczenia dotychczas w du-
zej mierze niezaleznych sieci kolei cukrowni-
czych na Pojezierzu Wielkopolskim i Nizinie
Mazowieckiej.

Po 1950 r. w zasadzie miat miejsce juz tyl-
ko regres sieci kolei cukrowniczych. W drugiej
potowie lat 1960. nastapit rozwdj krajowej
produkcji samochoddéw ciezarowych. Towa-
rzyszyt mu takze gwattowny rozwdj sieci dro-
gowej. Z drugiej strony [23], koleje cukrowni-
cze dotknety problemy zwigzane z pogarsza-
niem sie stanu linii i taboru kolejowego. Wyni-
katy one z ogdlnych brakéw materiatow i wy-
konawcow ustug. Nie bez znaczenia byfo tez
podejscie wiadz réznych szczebli, uznajacych
koleje waskotorowe za nieefektywny prze-
zytek. Wszystkie te czynniki sprawity, ze od
potowy lat 1960. do potowy 1970. nastapita
gwattowna czesciowa lub catkowita likwida-
cja wielu sieci. Niekorzystng tendencje wyha-
mowat kryzys paliwowy potowy lat 1970. Do
ostatecznego zaprzestania wykorzystywania
kolei cukrowniczych przyczynita sie niewat-
pliwie daleko posunieta dekapitalizacja in-
frastruktury, jak rowniez taboru. Nie bez zna-
czenia byt takze fakt, ze transport drogowy
byt bardziej elastyczny i tanszy (brak koniecz-
nosci bezposredniego ponoszenia kosztéw
utrzymania infrastruktury). Ponadto w ostat-
nich latach funkcjonowania kolei cukrowni-
czych nastgpita zmiana technologii odbioru
burakéw cukrowych od plantatoréw — zobo-
wigzano ich do dostaw surowca bezposred-
nio na plac sktadowy w cukrowni. Eksploata-
Cja sieci kolei cukrowniczych zakonczyta sie
ostatecznie w 2003 r. Co interesujace — pierw-
sze uruchomione w latach 1881-1882 odcin-
ki zamknieto jako ostatnie, co moze $wiad-
czy¢ o ich trafnym trasowaniu.

Sieci kolei lesnych

W przeciwierstwie do upraw burakéw cukro-
wych lasy zajmuja zazwyczaj stabe gleby i wy-
stepujg praktycznie na obszarze catego kraju,
dlatego rozktad przestrzenny sieci kolei le-
$nych jest inny niz cukrowniczych (rys. 3).
Koleje lesne obstugiwaty przede wszyst-
kim przemyst tartaczny, ktory silnie wigzat sie
z wystepowaniem bazy surowcowej. Zde-
koncentrowaniu zakfadéw dodatkowo sprzy-
jato niewielkie zuzycie energii i paliwa, niskie
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3. Lokalizacja sieci kolei lesnych [6]

wymagania wobec sity roboczej i rozprosze-
nie rynkéw zbytu. Polska w okresie miedzy-
wojennym byta tez jednym z najwiekszych
producentdw tarcicy [7], co z pewnoscig mia-
o wptyw takze na rozmieszczenie sieci kolei
lesnych.

Zwraca uwage wieksze zageszczenie sie-
ci kolei le$nych na terenach dawnego zabo-
ru rosyjskiego (Niziny Podlaska i Mazowiec-
ka, Polesie Lubelskie, Wyzyna Kielecko-San-
domierska, czes¢ Kotliny Sandomierskiej). Na
obszarze dawnego zaboru austriackiego ko-
leje lesne funkcjonowaty w czesci Kotliny San-
domierskiej i na terenie Bieszczaddw. Na ob-
szarze dawnej dzielnicy pruskiej istniaty dwa
skupienia sieci kolei lesnych: jedno na pogra-
niczu Niziny Slaskiej i Wyzyny Krakowsko-Cze-
stochowskiej, drugie w Borach Dolnoslaskich.

Pierwsza kolej lesng na ziemiach polskich
uruchomiono w 1893 r. w lesnictwie sokol-
skim w Karpatach Wschodnich. Na przetomie
XIX i XX w. powstato tam fgcznie 16 podob-
nych kolei. W 1924 r. Ministerstwo Kolei Zela-
znych dzierzawito firmom i majatkom lesnym
465 km kolei stuzacych do przewozu drewna.
Jednoczesnie lasy panstwowe dysponowaty
siecig liczacg 1550 km, z ktérych 575 zbudo-
wano juz po odzyskaniu niepodlegtosci przez
Polske. W kolejnych latach zbudowano 96 km
nowych linii, jednoczes$nie likwidujac 310 km
istniejacych. A zatem w 1927 r. funkcjonowa-
to tylko 1336 km kolei [24].

W 1945 r. w administracji Dyrekgcji Lasow
Panstwowych znalazto sie 37 kolei lesnych
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0 tacznej dtugosci 1081 km. Dtugos¢ linii wy-
nosita od 1 km (kolej w Zblewie) po 158 km
(sie¢ kolei w Hajnowce). Do 1947 r. liczba eks-
ploatowanych kolei lesnych spadfa do 21
0 facznej dtugosci 895 km. Jednoczesnie w la-
tach 1945-1950 budowano nowe linie — po-
wstata m.in. kolej lesna w Przejestawiu i roz-
budowano koleje w Plocicznie, Lipie, Kiel-
cach i Pionkach. W 1950 r. powotano do zy-
cia Osrodki Transportu Lesnego, ktére dys-
ponowaty 18 kolejami lesnymi. Koleje w Nur-
cu, Sudcu, Parciakach i Przejestawiu (o tacznej
dtugosci 90 km) podlegaty nadlesnictwom.
Do 1954 r. koleje w Parciakach i Suscu ulegty
likwidacji. W latach 1950. doszto tez do naj-
wiekszej inwestycji zwigzanej z kolejami le-
Snymi — rozbudowy kolei bieszczadzkiej. W la-
tach 1960. rozpoczat sie stopniowy zanik sieci
kolei lesnych [17].

Rozwdj kolei lesnych zazwyczaj wigzat
sie z dziafaniami wojennymi, podczas kté-
rych okupanci dokonywali masowych wyre-
béw drewna — dotyczyto to okresu zaréwno
|, jak i w mniejszym stopniu Il wojny swiato-
wej. Na terenach pozbawionych drég utwar-
dzonych tylko kolej waskotorowa byta w sta-
nie zapewnic przez caty rok szybkie i masowe
przemieszczanie $cietych drzew do tartakéw
lub punktéw przetadunku na koleje uzytku
publicznego.

Przyczyny likwidagji sieci kolei lesnych
byly podobne jak w przypadku kolei cukrow-
niczych, tj. wyeksploatowanie taboru i infra-
struktury, problemy z zaopatrzeniem i rozwdj

alternatywnych srodkéw transportu. E. Skrab-
ski [16] dodaje do tego takze odptyw kadr
i zakonczenie wyrebdw w poblizu torowisk
kolejowych, co wigzato sie ze zwiekszeniem
kosztow zrywki drewna. W niektorych regio-
nach (np. Puszcza Kampinoska, Gory Swieto-
krzyskie czy Bieszczady) natozyty sie na to tak-
Ze ograniczenia eksploatacji lasow w zwigzku
z ochrona srodowiska. Ponadto gorsza niz na
terenach rolniczych dostepnos¢ obszaréw le-
snych sprawita, ze stosunkowo duza ilos¢ sie-
Ci przetrwata w rozbudowanej postaci do po-
czatku lat 1990.

Perspektywy kolei przemystowych
w Polsce

W dobie ogdlnego regresu transportu kolejo-
wego, zmniejsza sie takze rola kolei przemy-
stfowych. Szanse i zagrozenia dla kolei normal-
notorowych i waskotorowych sg rézne i zale-
73 od ich obecnej sytuadji. Pierwsze uzytkuje
sie jeszcze zgodnie pierwotnym przeznacze-
niem, dla drugich jedyna szansg dalszej eks-
ploatacji wydaje sie zmiana dotychczasowej
funkcji na turystyczna.

W przypadku sieci kolei normalnotoro-
wych szczegdlnie negatywnym zjawiskiem
jest regres kolei piaskowych obstugujacych
niegdys rozlegty sie¢ kopalr na terenie obec-
nego wojewddztwa $laskiego. Oczywiscie
jedng z przyczyn regresu jest zaprzestanie
wydobycia wegla w wielu rejonach GOP. Je-
$li uwzgledni sie fakt, ze wydobycie wegla ka-
miennego zaczyna koncentrowac sie w ko-
palniach niedostosowanych do stosowania
podsadzki ptynnej, nalezy sie spodziewac dal-
szego regresu sieci kolei, zwtaszcza w rejonie
Katowic, Bytomia, Rudy Slaskiej. Wydaje sie,
ze w ostatecznym rozrachunku szanse prze-
trwania majg linie kolejowe taczace ze Swia-
tem elektrownie nieposiadajace innej mozli-
wosci zaopatrywania niz kolejami piaskowy-
mi (Rybnik, Jaworzno I, Jaworzno Ill) oraz za-
plecza techniczne dawnych kopal piasku
z siecig PKP (sg one istotnymi przewoznika-
mi na ogdlnopolskiej sieci kolei). Pozostate li-
nie kolejowe, wobec braku alternatywnych
mozliwosci wykorzystania, prawdopodobnie
w ciggu najblizszych kilku—kilkunastu lat ule-
gna likwidadji.

Zapewne podobny los czeka linie kolei
goérniczych zwiazane z kopalniami wegla ka-
miennego w rejonie Jastrzebia-Zdroju i Ryb-
nika oraz Tych i Bierunia. Proces ten, ze wzgle-
du na wiek kopalr, bedzie odsuniety w cza-
sie w stosunku do kolei piaskowych, ale wraz
z zakonczeniem wydobycia nalezy sie spo-
dziewac likwidacji wiekszosci linii kolejowych,
zwiaszcza w poblizu Tych, Bierunia i Oswieci-
mia. Nieco inaczej wyglada sytuacja w okolicy
Jastrzebia-Zdroju, ktére praktycznie jest po-
zbawione dostepu do narodowej sieci kolei.
Wedtug doniesiert medialnych (np. [9]) wia-
dze zarzadzajacej tg siecig Jastrzebskiej Spot-
ki Kolejowej prébuja zainteresowac okoliczne
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samorzady prowadzeniem po niej ogélnodo-
stepnych przewozdw pasazerskich.

Znacznie lepsza przysztos¢ jawi sie przed
sieciami kolei normalnotorowych w gérnic-
twie wegla brunatnego. Obecnie kopalnie
w Koninie i Turku stojg przed koniecznoscig
budowy nowych odkrywek, znajdujgcych sie
w coraz wiekszej odlegtosci od elektrowni.
Planowane jest uruchomienie 14-kilometro-
wej trasy do odkrywki Tomistawice.

Odmiennie przedstawia sie sytuacja sieci
kolei waskotorowych. Czesci z nich (np. gor-
nictwa rud Zelaza i cukrownicze) nie ma juz
w krajobrazie Polski. Nieco lepiej wyglada sy-
tuacja kolei lesnych — zachowane s3 cztery
koleje, wiazato sie to jednak ze zmiang funkgji
na turystyczna . Dwie z nich majg dos¢ usta-
bilizowang sytuacje. Pierwsza — to legendar-
na Bieszczadzka Kolej Lesna zarzadzana przez
Fundacje Bieszczadzkiej Kolei Les$nej. W ob-
stuge ruchu turystycznego zaangazowana
jest takze kolej le$na w Plocicznie, dzierzawio-
na przez miejscowe przedsiebiorstwo tury-
styczne. Mniej optymistycznie rysuje sie przy-
sztos¢ kolei lesnej w Hajndwce, eksploatowa-
nej przez miejscowe nadlesnictwo Obecnie
czynne sg dwa odcinki, ale ich obstuga jest
dla nadle$nictwa ktopotliwa. Ostatnia z oma-
wianych kolei lesnych wychodzaca z Czarnej
Biatostockiej takze spetnia tylko funkcje atrak-
gji turystycznej — obecnie jednak wobec kon-
fliktu pomiedzy nadlesnictwem a operato-
rem jest tymczasowo nieczynna.

Dalszy los kolei przemystowych w Polsce,
zarébwno wykorzystywanych zgodnie z pier-
wotnym przeznaczeniem, jak réwniez tych
petnigcych wytacznie funkcje turystyczne,
w duzej mierze jest zwigzany z biezacg polity-
kg zarbwno witadz na poziomie krajowym, jak
i szczebla lokalnego. Kontynuacja przyzwo-
lenia na rabunkowg eksploatacje wegla ka-
miennego z pewnoscia przyczyni sie do cat-
kowitego zaniku unikatowego systemu, ja-
kim sg nadal koleje piaskowe. Ponadto, forso-
wanie niekontrolowanego rozwoju motory-
zaqji i idace w slad za nim uprzywilejowanie
inwestycji drogowych kosztem infrastruktury
transportu kolejowego, utrudnia alternatyw-
ne wykorzystanie kolei przemystowych np.
w lokalnym pasazerskim transporcie zbioro-
wym. Jest to niestety polityka bardzo krotko-
wzroczna, w ostatecznym rozrachunku pro-
wadzaca do trudnej do likwidacji kongestii.

Zwracajg uwage takze bariery prawne,
znacznie utrudniajace rozbudowe sieci kolei
przemystowych wciagz petnigcych istotng role
w obstudze macierzystych zaktaddw. Sztan-
darowym przyktadem jest tu wstrzymywana
od dwach lat, przez kilku wiascicieli nierucho-
mosci, budowa linii kolejowej KWB Konin do
Tomistawic. Brak skutecznych mechanizméw
umozliwiajacych skuteczne wywiaszczenie
powoduje nadmierne obcigzenie $Srodowi-
ska i infrastruktury drogowej oraz dodatkowe
koszty zwigzane z przetadunkiem z samocho-
doéw na wagony. Istotny wptyw na przysztosé
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kolei przemystowych ma tez nieme przyzwo-
lenie organdw $cigania na kradzieze istot-
nych elementéw torowiska — rzadko ktéremu
sprawcy stawiane s3 bowiem zarzuty spro-
wadzenia zagrozenia katastrofg w ruchu la-
dowym.

Sytuacja kolei przemystowych wykorzy-
stywanych w ruchu turystycznym wymaga
takze pewnych zmian, zaréwno w aspektach
prawnych, jak réwniez mentalnych. Przede
wszystkim nalezy rozwazy¢ liberalizacje prze-
piséw — koleje wykorzystywane turystycznie
muszg bardzo czesto spetniac takie same wy-
Srubowane i kosztowne wymogi technicz-
ne, jak linie po ktérych poruszajg sie szybkie
bad?Z ciezkie skfady zapewniajace codzienng
obstuge spoteczenistwa i gospodarki. Istotng
kwestia, ktéra moze zawazy¢ na przysztosci
przemystowych kolei turystycznych i wyma-
ga pilnego rozwiazania, jest nieprecyzyjnosc¢
prawa podatkowego. Bioragc pod uwage zna-
czace koszty utrzymania infrastruktury toro-
wej, powinna ona zosta¢ jednoznacznie usta-
wowo zwolniona z opodatkowania na rzecz
samorzaddw lokalnych. W przeciwnym razie
w dobie dramatycznego poszukiwania pie-
niedzy przez samorzady lokalne bedg nadal
obserwowane proby ,wylania dziecka z ka-
pielg” poprzez obcigzenie operatoréow po-
datkami gruntowymi i od nieruchomosci.
Konieczna wydaje sie takze zmiana podej-
$cia lokalnych wtodarzy do kolei turystycz-
nych i uswiadomienie im znaczacych kosz-
téw zwigzanych z ich eksploatacjg oraz istot-
nej ich wartosci historycznej i atrakcyjnosci
turystycznej. «
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