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Streszczenie: Wykorzystanie turystyczne obiektéw zwigzanych z dziedzictwem kulturowym transportu kolejowego w wielu krajach eu-
ropejskich stanowi istotny element gospodarek lokalnych. Niestety w Polsce mozna odnie$¢ wrazenie, ze ten segment rynku turystyczne-
go jest traktowany wcigz jako niemalze nie istniejacy, a czesto wrecz zbyteczny. Tymczasem kraj nasz w nowe warunki gospodarowania
wchodzit z mocno zapdzniong technicznie kolejg stanowigca sama w sobie swoisty skansen, wyrdzniajacy sie archaicznoscig nie tylko na
tle kolei zachodnich, ale takze czesci krajow bloku socjalistycznego. Wcigz utrzymywano w ruchu setki parowozéw, a dziesigtki kolei wasko-
torowych codziennie wozito jak przed laty towary, a w wielu przypadkach takze pasazerow. Z perspektywy 25 lat niestety nalezy stwierdzi¢,
7e dziedzictwo to zostato w wiekszosci utracone. Liczba czynnych parowozéw z roku na rok drastycznie malata, zamykano kolejne odcinki
nierzadko bardzo interesujacych kolei waskotorowych, a budynki i budowle zwigzane z historig transportu kolejowego ulegaty silnej, czesto
celowej degradacji. Co gorsze znizkowy trend utrzymuje sie nadal, a bariery w rozwoju tego typu atrakcji turystycznych sprawiajg los nawet
istniejacych wciaz jest niepewny. Dlatego konieczne jest zestawienie polskich doswiadczen z tym co mozemy zaobserwowac w innych kra-
jach, szczegdlnie zlokalizowanych w sgsiedztwie Polski — szczegdlnie Czech i Stowadji. Autor odwotuje sie takze do doswiadczen rosyjskich,
jako lezacych niejako na przeciwnym biegunie.

Stowa kluczowe: Koleje wqskotorowe; Turystyka kolejowa; Transformacja-gospodarczo ustrojowa

Abstract: Heritage railways are very important component of local economies transport in many European countries. Unfortunately, this
segment of the tourism market in Poland seems be still regarded as almost non-existent or often superfluous. Meanwhile, our country ente-
red in new economic and political conditions with technically underdeveloped rail with its archaic rolling-stock not only in comparison to
railways in western countries, but also to some of the countries of the socialist bloc. There was observed of hundreds working steam loco-
motives and dozens of narrow gauge railways in every day freight and passenger services. It should be noted that from the perspective of
25 years of transformation, unfortunately, this heritage was mostly lost. Number of still active steam locomotives from year to year drastically
decreased. Many very interesting narrow-gauge railways was closed and scrapped. This disquieting trend unfortunately is still observed
and there are barriers in development of this kind of tourist attractions which can make future even of existing heritage railways uncertain. It
is therefore necessary to compare Polish experiences with similar from neighboring countries like Czech Republic and Slovakia. The author
also refers to the Russian experiences of as lying almost at the opposite side.
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Wykorzystanie turystyczne obiektow
zwigzanych z dziedzictwem kulturo-
wym transportu kolejowego w wielu
krajach europejskich stanowi istotny
element gospodarek lokalnych. Przy-
ktadowo koleje historyczne w Wielkiej
Brytanii odwiedzito w samym 2002 .
5,4 miliona gosci dajac przychody rze-
du 39 milionéw funtéw i zapewniajac
prace dla 0séb na blisko 1100 etatéw
[3]. Niemiecki branzowy zwigzek VDMT
skupia okofo setki muzedw i kolei mu-
zealnych, jednak instytucji posiada-
jacych w tym kraju zabytkowy tabor
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kolejowy jest znacznie wiecej — w 2000
r. byto w RFN 440 takich podmiotéw
[5]. Niestety w Polsce mozna odniesc¢
wrazenie, ze ten segment rynku tury-
stycznego wciagz jest traktowany jako
niemalze nie istniejacy. W 2011 r.istnia-
to w naszym kraju niemal 30 turystycz-
nych kolei waskotorowych o tacznej
dtugosci blisko 480 km oraz ponad 25
skansenow, muzedw kolejowych i izb
tradycji — cze$¢ z nich byfa juz jednak
stale lub czasowo niedostepna [2].

W niniejszym artykule przesledzo-
ne zostanie wykorzystanie obiektéw
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zwigzanych z historig kolei waskoto-
rowych dziatajgcych od potowy lat sie-
demdziesigtych XX w. do chwili obec-
nej jako atrakcje turystyczne w Polsce.
Dla poréwnania zwraca sie uwage na
wykorzystanie kolei waskotorowych
w codziennym ruchu w Czechach,
Niemczech i Szwajcarii. Omawia sie
tez na wybranych przyktadach proces
ksztattowania sie tego typu atrakcji w
Czechach i Stowacji, odwotuje sie tak-
7e do doswiadczen rosyjskich. jako le-
73cych na przeciwstawnym biegunie.

Na podstawie przeprowadzonej
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analizy, obejmujgcej takze skrocone szansizagrozen stojagcych przed tego  Turystyczne wykorzystanie
studia przypadkéw w Polsce i zagrani-  typu obiektami oraz przedstawia sie  kolei waskotorowych przed

3, wyprowadza sie wnioski dotyczace  potencjalne rozwigzania problemow.
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1. Dawne koleje wgskotorowe PKP wykorzystywane turystycznie w 2015 1.

&

2. Sredzka Kolej Dojazdo :

wa w 1997 r. obstugiwata planowy ruch pasazerski sktadem zywcem wyje-
tym z przetomu lat szes¢dziesiqtych i siedemdziesigtych XX w. Opracowanie wtasne
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wyodrebnieniem ze struktur
przedsiebiorstwa PKP

Przed transformacja gospodarczo-
-ustrojowg wykorzystanie dziedzictwa
kultury technicznej kolei w Polsce w
turystyce sprowadzafo sie gtéwnie do
placéwek powotanego w 1972 r. war-
szawskiego Muzeum Kolejnictwa. W
tym samym roku uruchomiono takze
Muzeum Kolei Waskotorowych w We-
necji (oddziat Muzeum Okregowego
w Bydgoszczy), a w slad za tym w 1976
r. pojawity sie pociaggi turystyczne na
linii Znin-Wenecja-Gasawa. Ponadto
przewozy o charakterze turystycznym
Swiadczyta Bieszczadzka Kolej Lesna,
byta to jednak dziatalnos¢ towarzysza-
ca przewozom drewna. W poczatku
lat dziewiecdziesigtych dotaczyta do
tej grupy przekazana w uzytkowanie
warszawskiemu Muzeum Kolejnictwa
kolej sochaczewska.

Jednoczesnie trzeba pamieta¢, ze
koleje waskotorowe wcigz petnity
wowczas swojg pierwotng role, choc
ze wzgledu na rosnacy kryzys w znacz-
nie bardziej ograniczonym stopniu. W
nowe warunki gospodarowania wcho-
dzity jednak zapdznione technicznie
stanowigc swoisty skansen (fot. 2).
Dzieki temu mozliwe byto dostosowa-
nie ich do potrzeb turystéw stosunko-
wo niskim kosztem. Stad tez w odpo-
wiedzi na spadajacy popyt rozpoczeto
wdrazanie na nich rozktadowego i po-
zarozktadowego ruchu turystyczne-
go. Brak doswiadczenia marketingo-
wego wsrdd kolejarzy sprawit jednak,
ze szczegdlnie ta pierwsza oferta nie
przynosita zazwyczaj oczekiwanych
wynikow ekonomicznych.

Koleje waskotorowe w Polsce
przetrwaty w normalnej eksploatacji
do 2001 r, kiedy to spdtka PKP SA za-
wiesita latem w ruchu pasazerskim, a
jesienia takze w towarowym wszystkie
pozostajace w jej dyspozydji sieci tego
typu. Kolejne 2-3 lata trwata batalia o
ocalenie przynajmniej czesci z nich.
Ustawa o restrukturyzacji, komercjali-
zacji prywatyzacji PKP [13] zezwalata
na nieodptatne przekazywanie ma-
jatku na rzecz wtadz samorzadowych
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wszystkich trzech szczebli. Srodowi-
sku mitosnikow kolei udato sie zache-
ci¢ cze$¢ samorzadéw do przejecia
kolei waskotorowych. Zazwyczaj naj-
pierw przekazywano im na wiasnosc¢
tabor, zas nieruchomosci ze wzgledu
na nieuregulowang sytuacje prawna
jedynie w uzyczenie. W przypadku
czesci kolei niestety przez 15 lat od za-
przestania ich normalnej eksploatadji
wcigz nie udato sie uregulowac spraw
wiasnosciowych i choc sg one we wia-
daniu samorzadow, to nadal stanowig
wiasnos¢ PKP SA. Znacznej grupy ko-
lei niestety nie udato sie zagospoda-
rowac. Zostaty one porzucone, zde-
wastowane a nastepnie w wiekszosci
fizycznie zlikwidowane.

W zaistniatej sytuacji konieczne byto
wiec wyksztatcenie sie nowych opera-
toréw kolei waskotorowych w Polsce.
Z.Taylor i A. Ciechaniski [12] wyrdznia-
ja 3 podstawowe typy przewoznikdw
kolejowych tu funkcjonujacych:

. organizacje pozarzgdowe (NGO):
stowarzyszenia, fundacje, organi-
zacje mitosnikéw kolei lub czton-
kowie lokalnych spotecznosdi,

Il. jednostki organizacyjne samorza-
dow lub spdtki tworzone przez
samorzady, na ktorych terenie lezy
kolej turystyczna,

lll. pozostate podmioty, tj. prywatne
firmy, instytucje lub spdtki nie-
zwigzane z lokalnym samorza-
dem.

Wydaje sie, ze proces przywracania do
ruchu kolei waskotorowych praktycz-
nie zostat zakoriczony. | pomimo pod-
jetych préb eksploatacji ich w normal-
nym ruchu pasazerskim i towarowym
jedyng funkcja, ktéra ostatecznie sie
przyjefa jest funkcja turystyczna.

Waskotorowe koleje turystyczne
i muzealne po zakoniczeniu
restrukturyzacji PKP

W odrdznieniu od tego, co obser-
wujemy w Niemczech, Wielkiej Bry-
tanii, czy nawet Czechach, w Polsce
atrakcje turystyczne zwigzane z dzie-
dzictwem kultury technicznej kolei
waskotorowych s3 wcigz domeng
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sektora publicznego. Wiele czynnych
linii stanowi nadal wtasno$¢ PKP SA, a
samorzagdom do czasu uregulowania
stosunkéw wiasnosciowych sg on je-
dynie nieodptatnie uzyczane. Sg takze
koleje jak np. rogowska czy zutawska
przekazane samorzadom w catosci
(rys. 1).

W poczatkowym okresie obstuge
kolei (takze w zakresie ruchu regu-
larnego!) samorzady zlecaty bardzo
czesto organizacjom pozarzgdowym.
Obecnie w wielu przypadkach moz-
na zaobserwowac odwrotny trend.
Obstuge kolei nateczowskiej, prze-
worskiej czy $migielskiej z rak niegdy$
prawdziwego waskotorowego po-
tentata — Stowarzyszenia Kolejowych
Przewozdéw Lokalnych z Kalisza (SKPL)
przejety jednostki podlegte samorza-
dom. Zauwazalny jest tu jednak brak
pomystu nie tylko na rozszerzenie i
uatrakcyjnienie oferty, ale wrecz na
utrzymanie je dotychczasowym po-
ziomie. Bardzo niechlubnym przykta-
dem jest tu Smigielska Kolej Dojaz-
dowa, ktéra obstugiwana przez SKPL
pefnita swojg tradycyjng role w prze-
wozach turystycznych, pasazerskich
i towarowych. Bezposrednia eksplo-
atacja przez samorzad miasta i gminy
Smigiel poskutkowata jednak znacza-
cym ograniczeniem oferty tylko do kil-
ku przejazdow turystycznych rocznie.
Jedynym za$ sposobem dokapitali-
zowania kolei okazata sie wyprzedaz
czesci taboru trakcyjnego (podobny
casus obserwujemy takze w Gnieznie).
Braki pomystéw na wykorzystanie
kolei waskotorowych prowadzg nie-
stety do stopniowego ich marazmu.
W perspektywie kilku najblizszych lat
mozna oczekiwa¢, ze kilka kolei naj-
stabiej zarzadzanych przez samorza-
dy lub ich podmioty zalezne zostanie
zamknietych. Zauwazalny jest tu brak
Swiadomosci, ze konieczne jest sta-
te ponoszenie niematych kosztow na
odtwarzanie infrastruktury. Stad np.
w przypadku kolei efckiej, Smigielskiej
czy gnieznienskiej doszto do znacza-
cego skrocenia eksploatowanych linii,
a w przypadku kolei sredzkiej do cat-
kowitego wyeksploatowania jedyne-
go podsiadanego sprawnego paro-
wozu.

Transport szynow

Z drugiej jednak strony mozna za-
uwazy¢ patologiczne  zachowania
odwrotne — samorzad gminy Rewal
zdecydowanie i niepotrzebnie prze-
inwestowat srodki UE w Nadmorskg
Kolej Waskotorowa, faczacag Gryfice z
Trzesaczem, Rewalem, Niechorzem i
Pogorzelicg Gryficka. Zbyt zaawanso-
wana w stosunku do roli kolei moder-
nizacja taboru i budowa nowych bu-
dynkoéw dworcowych, co do ktoérych
sensownego  wykorzystania istniejg
uzasadnione  watpliwosci, stawiajg
intencje autoréw wniosku o unijne
dofinansowanie pod duzym znakiem
zapytania. Realizacja tego projektu
bardzo mocno zachwiata zresztg fi-
nansami gminy Rewal doprowadzajac
ja na skraj bankructwa.

Wiekszos¢  samorzadow  totalnie
jednak odzegnuje sie od inwestowa-
nia nie tylko w koleje dzierzawione
na zewnatrz, ale takze w zarzadzane
przez siebie bezposrednio. Ponadto
niestabilnos¢ polskiego systemu sa-
morzadowego, wyrazajgca sie miedzy
innymi nieciggtoscia wifadzy, odciska
pietno réwniez na kolejach waskoto-
rowych zarzadzanych przez organiza-
cje pozarzadowe. Nieréwnorzednos¢
w stosunku do samorzadow beda-
cych gestorem kolei waskotorowych,
skutkuje ograniczeniem do minimum
inwestowania wiasnych srodkow (bez-
posrednio i jako wkiady wiasne w kon-
kursach dotacyjnych). Zdaniem autora
jest to sposdb na unikanie sytuacji, w
ktérych — zaraz po doprowadzeniu
kolei do wysokich standardéw eks-
ploatacyjnych i turystycznych — samo-
rzad rozwigze umowe operatorskg i w
ramach politycznego rozdawnictwa
przekaze w rece osob z witasnego za-
plecza politycznego. Rzadko kiedy, jak
w przypadku kolei Bytom-Miasteczko
Slgskie Wask, mozna spotka¢ sie ze
znaczacym wsparciem samorzadow,
zwiaszcza w przypadku remontéw ta-
boru kolejowego, jak réwniez dofinan-
sowania przejazddw pociggdw.

Nie mozna jednak nie zwroci¢ uwa-
gi na fakt, ze same srodowiska mito-
snikodw kolei tez majg swoj wkiad w
wytaczenie kilku kolei waskotorowych
sposrodd grupy juz istniejgcych atrakgji
turystycznych. Najbardziej spektaku-
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larnym przykfadem jest tu kolej pro-
wadzaca z Piotrkowa Trybunalskiego
do Sulejowa, zlikwidowana w skutek
miedzy innymi skonfliktowania sie
opiekujacego sie kolejg stowarzysze-
nia z wiadzami samorzadowymi, kon-
serwatorskimi, a takze kolejowymi. Juz
od pierwszej potowy lat dziewiecdzie-
sigtych byta to niewatpliwie kolej wa-
skotorowa o najwiekszym potencjale
turystycznym na terenie obecnego
wojewodztwa  fodzkiego. Wdrazana
byta do obstugi turystow przez spe-
cjalnie powotane w tym celu Towa-
rzystwo Przyjaciot Kolei Waskotorowej
Piotrkéw-Sulejow.  Podobny  casus
(na szczedcie bez fizycznej likwidacji)
mozna zauwazy¢ w przypadku drugiej
7 podtédzkich kolei waskotorowych
w Krosniewicach. Niemal identyczny
scenariusz rozegrat sie w poétnocnej
czesci Mazowsza, gdzie kolej mtawska
zostata unieruchomiona w podob-
nych okolicznosciach.

Sieci kolei waskotorowych
w obstudze catorocznego
transportu zbiorowego na
obszarach turystycznych

W wielu krajach, nawet w regionach o
bardzo duzym potencjalne turystycz-
nym, koleje waskotorowe wcigz pet-
nig jednak swojg podstawowg funk-
cje. W Szwajcarii wykonujg one takie
same zadania przewozowe, jak kole-
je normalnotorowe. Pod wzgledem
technicznym takze nie wykazujg one
wiekszych roznic w stosunku do kolei
o szerokosci toru 1435 mm. Faktycznie
1/3 szwajcarskiej sieci kolejowej (1700
km) to pozostajgce w zarzadzie pry-
watnym koleje waskotorowe, w sktad
ktorych wchodzi 9 sieci i wiele poje-
dynczych linii. Petnig tu istotng role w
aglomeracjach miejskich i charakte-
ryzujg sie wysokg czestotliwoscig kur-
sow. Regionalne koleje waskotorowe,
w odréznieniu od aglomeracyjnych,
majg nieco rzadszy takt i wykonuja
takze przewozy towarowe na trans-
porterach. Istniejg tu takze koleje o
znaczeniu turystycznym, przy czym
petnig zupetnie inng role niz w Polsce
[10]. Jedng z powszechnie znanych
szwajcarskich  kolei waskotorowych
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3. Kolej Gér Harzu spetnia kilka rél. Parowe pociqgi wozq turystéw na szczyt Brockenu. U boku wago-
néw motorowych i tramwajéw obstugujq tez codzienne dojazdy lokalne. Opracowanie wiasne

wcigz wypetniajacych wszystkie trzy
wspomniane wyzej role jest popular-
na alpejska Rhatische Bahn [8]. Sie¢
kolei o szerokosci toru 1000 mm ma
384 km i jest zlokalizowana w kanto-
nie GraubUlnden. Czes¢ jej odcinkéw
zaliczana jest do pamiatek swiatowe-
go dziedzictwa kulturowego UNESCO.

W niemieckiej aglomeracji drezden-
skiej nieprzerwanie od lat funkcjonujg
dwie koleje waskotorowe, dla ktérych
przewoznikiem jest obecnie spodtka
dwodch  zwigzkéw  komunikacyjnych
Sachsische  Dampfeisenbahngesel-

=5

4. Na czeskiej kolei JHMD kilkudziesiecioletni tabor wciqz wozi codziennie pasazerdw do szkot i zakta-

Ischaft mbH - LoBnitzgrundbahn
(Radebeul Ost-Radeburg) i Weile-
ritztalbahn  (Freital-Hainsberg-Kurort
Kipsdorf).lch zachowanie [6] jest reak-
Cjg na obserwowany takze w Polsce w
latach sze$cdziesigtych i siedemdzie-
sigtych XX w. kryzys kolei waskotoro-
wych. Pomimo wdrazanego rachunku
ekonomicznego w NRD stosunkowo
szybko uzmystowiono sobie historycz-
na role kolei waskotorowych iich zna-
czenie dla rozwijajgcej sie wowczas
turystyki. Dlatego jeszcze w potowie
lat siedemdziesiatych podjeto decyzje
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0 zachowaniu dla przysztych pokolen,
jako pomnikéw historii transportu i
przemystu, osmiu (0 fgcznej dtugosci
233 km) z 13 wowczas funkcjonuja-
cych kolei waskotorowych w popular-
nych turystycznie lokalizacjach. Mimo,
ze koleje te zachowywano przede
wszystkim z myslg o turystycznym
wykorzystaniu i obstugiwane sg one
trakcjg parowa, to na réwni z pozosta-
tymi $rodkami transportu w aglome-
racji drezdenskiej codziennie realizujg
przewozy w ramach stuzby publicznej
na podstawie umow z organizatorem
transportu Verkehrsverbund Oberel-
be. Na fali ochrony kolei waskotoro-
wych jako atrakgdji turystycznych (fot.
3) zachowano takze Harzer Schmal-
spurbanen (koleje Gér Harzu - HSB).
Sie¢ o szerokosci toru 1000 mm sktada
sie 7z tzw. Harzquerbahn z Wernige-
rode do Nordhausen (61 km), odga-
teziajacej sie od niej prowadzacej na
wierzchotek Brockenu Brockenbahn
(19 km) oraz Sektalbahn [8]. Na odcin-
ku lllefeld-Nordhausen wdrozono w
2004 r. bardzo interesujgce rozwigza-
nie — dopuszczono tu ruch tramwajéw
miejskich z niespetna 45-tysiecznego
Nordhausen [4].

Interesujaca funkcje petnig czeskie
Jindfichohradecké mistni drahy. O ile
linia z miasta Jindfichlv Hradec do
stacji Obratan spetnia przede wszyst-
kim role srédka codziennej lokomodji,
to odcinek prowadzacy do stacji Nova
Bystfice ozywa gtéwnie w sezonie
turystycznym. Juz w latach siedem-
dziesigtych pojawiaty sie koncepcje
likwidacji tych kolei, ale szczesliwie w
skutek kryzysu paliwowego uznano,
7e transport samochodowych wca-
le nie bedzie bardziej ekonomiczny,
zwiaszcza od strony energetycznej. W
poczatku lat dziewiec¢dziesiatych jed-
nak Czechostowackie Koleje Panstwo-
we CSD dos¢ wyraznie zaczety odczu-
wac¢ nadchodzacy kryzys. Skutkiem
tego byto ograniczenie inwestycji, a
takze redukcja potaczen pasazerskich.
W 1993 r. powstat Klub pratel jindfi-
chohradeckych uzkokolejek. Lobbo-
wat on na rzecz prywatyzacji kolei
zlokalizowanej w  atrakcyjnym  tury-
stycznie terenie i organizacji pociggow
retro, a w koncu zaproponowat projekt
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prywatyzacyjny, ktéry przyjety wtadze
Republiki Czeskiej. Ponadto stat sie on
zatozycielem spotki akcyjnej Jindfi-
chohradecké mistni drahy (JHMD). Na
podstawie licencji z czerwca 1995 .
nowopowstata spétka rozpoczeta pro-
wadzenie historycznych pociggow tu-
rystycznych trakcjg parowa. W koncu
w 1997 r. Ceske Drahy zawiesity prze-
wozy na linii JindfichGv Hradec-Nova
Bystfice. W styczniu linia zamarta, a w
marcu rzad czeski ostatecznie uchwalit
realizacje projektu prywatyzacji kolei i
zaoferowat odsprzedaz ich za symbo-
liczng cene jednej korony. Do prywa-
tyzacji omawianych kolei waskoto-
rowych doszto 28.02.1998 r. Od tego
Czasu m.in. znacznemu rozszerzeniu
ulegta oferta rozktadowych pociaggéw
regionalnych (fot. 4) [10].

Adaptacja przemystowych

kolei waskotorowych do funkgji
turystycznej w krajach graniczacych
z Polska

Bardzo interesujacg forme turystycz-
nego  wykorzystania  dziedzictwa
kulturowego kolei  waskotorowych
podjeto w czeskim Kolinie (fot. 5).
Odbudowano tu wiekszg czes¢ naj-
starszej w Czechach cukrowniczej
kolei waskotorowej. Zbudowano jg w
1894 1. i przez blisko 70 kolejnych lat
prowadzita z kolinskiej cukrowni do
Frantiskova (Ovcary), Bychor i Jestrabi
Lhoty. W celu jej odbudowy w listopa-
dzie 2000 r. powotano stowarzyszenie
Klub pro obnovu Kolinské feparské
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drézky. Zgromadzito ono materiat to-
rowy i tabor nalezgcy wczesniej do
nadfabskich cukrowniczych kolei wa-
skotorowych, a ze Spotecznego Re-
gionalnego Programu Operacyjnego
pozyskato fundusze europejskie na
odbudowe kolei. W dniu 23.06.2007
r. zostat uroczyscie zapoczatkowany
ruch na pierwszym ukoriczonym od-
cinku odbudowywanej kolei o dtugo-
éci 2 km. W kolejnych latach wydtuza-
no linie stopniowo (m.in. w 2011 r. do
Mlynka). Z rozpoczeciem sezonu 2015
kolej rozpoczeta jazdy na catym odcin-
ku do Bychor [16].

Inaczej wygladata sytuacja kolei wa-
skotorowej w Mladejovie. Pomyst po-
taczenia kolejg waskotorowg kopaln
szamotu w miejscowosciach Hrebec
i Mladéjov powstat w trakcie | wojny
Swiatowej, a zrealizowano go w 1920
r. W 1991 r. zakoriczono eksploatacje
zaktadéw szamotowych i ich kopaln.
Nie wiazato sie to jednak ze wstrzyma-
niem ruchu na kolei waskotorowej —
byta uzywana do przewozu obiaddw z
zakfadowej stotéwki w Mladejovie do
Hfebeca. Sporadycznie tez urucho-
miano pociagi parowe dla fotogra-
fow. W 1995 r. kierownictwo zaktadu
podpisato umowe najmu ze stowa-
rzyszeniem Muzeum prlmyslovych
Zeleznic na okres 10 lat [19]. Klub zde-
cydowat sie przenies¢ w 1995 r. swoje
zbiory do Mladejova, ktory juz od lat
stanowit obiekt jego zainteresowa-
nia [20]. W dniu 1.05.1998 r. wyruszyt
na szlak pierwszy muzealny pociag
wycieczkowy. W 2005 r. MPZ i nowy

5. Odbudowywana dawna kolej cukrownicza w Kolinie przyciqga rzesze turystow.
Opracowanie wiasne
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wiasciciel zaktadow szamotowych nie
dogadali sie co do przedtuzenia umo-
wy i muzeum przeniosto sie w nowg
lokalizacje do Zbysova u Brna. W Mla-
déjove obecnie dziatajg dwa stowarzy-
szenia Pramyslové muzeum Mladéjov
i Mladéjovska pramyslova draha. Précz
przejazdu historycznym pociggiem
wycieczkowym z parowozem na trasie
Mladéjov-Nova Ves (6 km) mozna tu
zobaczy¢ wystawy taboru kolejowe-
go, drogowego oraz techniki rolnej i
budowalnej. Nad pozostatym odcin-
kiem Novd Ves—Hrebe¢ trwajg prace
majace przywrdécic go do ruchu [19].

Takze na Stowacji mozna mowi¢ o
sukcesach w adaptacji dawnych kolei
przemystowych do celow turystycz-
nych. Po | wojnie $wiatowej powstaty
na Orawie i Kysucach dwie niezalezne
koleje lesne konczace sie w odlegtosci
zaledwie 8 km od siebie. W 1928 r. roz-
poczeto ruch na taczacym je odcinku
(unikatowym ze wzgledu na pokony-
wanie znacznych réznic wysokosci za
pomocg zmian kierunku w punktach
posrednich) uzyskujac jednoczesnie
sie¢ nazwang Kysucko-Orawskg Ko-
lejg Lesng. W latach szes¢dziesigtych
rozpoczat sie jej regres i zlikwidowa-
no ja poza najcenniejszym odcinkiem
Chmura—Beskyd-Tanecnik, ktory w
1972 1. uznano za narodowy zabytek
kultury. W 1974 r. Muzeum Kysuckie w
Czadcy przejeto linie z zamiarem wy-
budowania wzdtuz niej skansenu et-
nograficznego. Jego budowie od po-
czatku towarzyszyto przywracanie linii
kolei lesnej do stanu umozliwiajgcego

L 2

6. Diugosc kolei lesnej w dolinie Czarnego Hronu stale wzrasta.

przewozy. W 1991 r. wpisano jg na Li-
ste Swiatowego Dziedzictwa UNESCO,
aw 1992 r. zawarto umowe pomiedzy
muzeami orawskim i kysuckim na ge-
neralny remont catej zachowanej kolei
le$nej. W latach 1992-95 zrekonstru-
owano odcinek Kubdtkovia—Chmura-
Beskyd. Wysokie koszty zabezpiecze-
nia osuwiska na pierwszym zakosie
spowodowaty odtozenie az do 2007 r.
odbudowy odcinka Beskyd-Tane¢nik
[18, 21]. Obecnie odcinki Skansen-1
zakos i Beskyd—Tanecnik dziataja nieza-
leznie. W 2015 r. wprowadzono kursy
drezynami motorowymi na odcinku
Skanzen—Beskyd, dzieki czemu moz-
liwy jest przejazd po catej istniejgce;
sieci.

Innym  przyktadem  wykorzysta-
nia kolei lesnej jako elementu infra-
struktury turystycznej na Stowacji jest
Ciernohronska lesna Zeleznica (Czar-
nohronska Kolej Lesna). Jej budowe
zapoczatkowano w 1908 r.i trwata ona
do | wojny $wiatowej, kiedy to osia-
gnieta zostata maksymalna dtugos¢
sieci — 132 km. W latach osiemdzie-
sigtych zapadta decyzja o catkowite]
likwidacji i tak juz mocno ograniczo-
nej sieci kolei. Na szczescie w 1982 .
wpisano jej ostatnie fragmenty do re-
jestru zabytkow. W 1992 r. wznowiono
przewozy kolei na odcinku w Dolinie
Vlydrovskiej (fot. 6), a rok pdzniej — na
gtownej linii z Cierneho Balogu do
Hronca. W 1995 r. wiascicielem i ope-
ratorem kolei stato sie lokalne stowa-
rzyszenie gmin Mikroregion Cierny
Hron, ktére w 2001 r. przekazato role

Opracowanie wtasne
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przewoznika organizacji non-profit
— Ciernohronska zeleznica [1, 17]. W
2012 r. uruchomiono ze wsparciem
unijnego  Europejskiego  Funduszu
Rozwoju Regionalnego — Programu
Wspotpracy Transgranicznej Republika
Wegierska—Republika Stowacka odci-
nek Cierny Balog-Dobro¢ (4 km).

Wykorzystanie turystyczne moze
by¢ interesujacg i trwatg formga alter-
natywnego zagospodarowania wa-
skotorowych  kolei  przemystowych
- potwierdzaja to przyktady udanych
adaptacji w krajach osciennych. Kilka
7 nich znajduje sie praktycznie w za-
siegu dojscia pieszego z Polski. Takim
przyktadem, oprécz kolei kysuckiej,
jest kolej lesna z tuzyckiego WeilSwas-
ser (Biata Woda) do m.in. Bad Muskau
(Muzakdéw). Kolej ta powstata w 1895,
aby zaspokoi¢ rosngce zapotrzebowa-
nie na transport w majatku Muzakow.
Sie¢ kolei osiggneta dtugos¢ 80 km. W
1951 r. przeksztatcono jg w kolej lesng,
jednak juz w 1978, wraz ze wzrostem
Znaczenia transportu  drogowego,
doszto do jej czesciowej likwidacji. Z
ostatnich 12 km korzystata do 1991
r. cegielnia w Weillwasser. Starania o
zachowanie Muzakowskiej Kolejki Le-
snej jako muzeum kolei podjeto juz
w potowie lat osiemdziesigtych. Po
1991 r. udato sie odbudowac odcinki
kolei i wprowadzi¢ przewozy pasazer-
skie na czesci sieci. Obecnie pociggi
uruchamia sie na dwodch odcinkach
taczacych Weillwasser z Bad Muskau i
Kromlau [22].

Pozytywne przykfady adaptacji ko-
lei przemystowej obserwuje sie takze
w Rosji, gdzie koto Perejestawia Za-
leskiego przeksztatcono dawng kolej
torfowg w prywatne muzeum kole-
jowe. Jej historia zostata zapoczatko-
wana jeszcze w latach trzydziestych.
Wraz z gwattownym zatamaniem
okoto 1997 r. zapotrzebowania na torf
opatowy, dezintegracji i likwidacji ule-
gfa niemal cafa siec kolei o szerokosci
toru 750 mm [7, 9, 14]. W 2000 . ,Pere-
jestawskie muzeum kolejowe” przyjeto
obecnie funkcjonujaca forme nieko-
mercyjnego partnerstwa, realizujac
jeszcze do 2004 r. wysoce nierentow-
ne przewozy pasazerskie na zlecenie
lokalnej administracji na odcinku Pere-
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jestaw-Kupanskoje. W dwa lata po ich
zaprzestaniu z liczacej niegdys$ 200 km
sieci kolei torfowych zostato zaledwie
6 km szlaku, z czego muzeum plano-
wato zdemontowac jeszcze 4 km by
unikng¢ rozkradzenia... W odrdznie-
niu jednak od poprzednio opisanych
kolei, nie prowadzi ono jeszcze regu-
larnych przewozow [9].

Drugie, takze prywatne muzeum
kolei waskotorowych w Rosji funkcjo-
nujgce w miejscowosci Tjosowo swo-
ja dziatalno$¢ zaczeto propagowac
szerzej dopiero kilka lat temu. Opiera
sie ona na wcigz wykorzystywanym
fragmencie istniejacej od lat piec¢dzie-
sigtych kolei waskotorowej stuzacej do
przewozu torfu [15].

By¢ albo nie by¢ - zagrozenia

i wyzwania stojgce przed turystyka
w oparciu o zabytki kolejnictwa
waskotorowego w Polsce

Nie mozna oprzec sie wrazeniu, ze w

Polsce atrakcje turystyczne bazujace

na dziedzictwie kultury technicznej

kolei stanety przed szekspirowskim dy-

lematem ,by¢ albo nie by¢” O tym, w

ktérg strone przechyli sie szala moga

zadecydowac zagrozenia omoéwione
ponizej:

1. obserwowany jest bardzo niski
stopien zaangazowania organi-
zacji pozarzadowych (w przeci-
wienistwie do wzorcow przyjetych
w wiekszosci krajéow UE) w  pro-
wadzenie atrakgji turystycznych
tego typu. Wynika to m.in. z rosz-
czeniowej postawy wobec spot-
ek grupy PKP (dotychczasowego
,mecenasa zywego  skansenu
kolejowego”), obrzydzenia prac
spotecznych w czasach PRL i ni-
skiej zasobnosci spofeczeristwa
(obiektami zajmuja sie zazwyczaj
osoby mtode o nizszych kwalifika-
cjach menadzerskich, za to z wol-
nym czasem, podczas gdy brakuje
emerytow mogacych sie dzieli¢
swym doswiadczeniem lub tez
wrecz sprawowac kluczowe funk-
Cje kierownicze),

2. konflikty na linii mitosnicy kolei—
gestorzy obiektéw bedace czesto
skutkiem nieposkromionych ludz-
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kich ambicji po obydwu stronach.
7 drugiej jednak strony niekiedy
sq one powodowane przez krot-
kowzroczng polityke wiadz wi-
dzacych w terenach kolejowych
wytacznie atrakcyjne dziatki pod
zabudowe mieszkaniowa, ustugo-
wa badZ przemystowa, a catkowite
pomijajagcych ich potencjat tury-
styczny,

brak mozliwosci przekazania nie-
ruchomosci lub sprzedazy na wa-
runkach preferencyjnych na rzecz
stowarzyszen czy fundacji. W przy-
padku kolei waskotorowych jest
o tyle tatwiej, ze do ich przejecia
udato sie naktoni¢ cze$¢ samorza-
dow — dzieki czemu przynajmniej
udaje sie obiekty dzierzawi¢ orga-
nizacjom pozarzadowym nieod-
ptatnie. Problemem jest jednak to,
7€ UMOWY Sg zawierane zazwyczaj
na krétkie okresy i nie zabezpie-
czajg intereséw dzierzawcow na
tyle, by podejmowali szersze in-
westycje, niz minimum konieczne
do zapewnienia utrzymania bez-
piecznej eksploatadcji,

utrzymanie dziedzictwa  kultu-
rowego kolei jest bardzo kosz-
towne. Po pierwsze zwigzane s3
z nim budynki i budowle o duzej
w stosunku do wielu innych bu-
dowli kubaturze, co wigze sie z
odpowiednio wiekszymi kosztami
utrzymania i remontéw. Te drugie
czesto ulegajg jeszcze zwieksze-
niu z racji ochrony prawnej obiek-
tow poprzez ich wpis do rejestru
zabytkéw. Ponadto odbudowa i
utrzymanie historycznego taboru
kolejowego réwniez wymaga zna-
czacych srodkow,

brak jest przeznaczonych na
dziedzictwo kolejowe srodkow
publicznych, ponadto te ogol-
nodostepne w wiekszosci prze-
znaczone s3 gtéwnie na prace
remontowe przy zabytkowych
budynkach. Obiekty kolejowe
muszg takze konkurowac z innymi
zabytkami, przede wszystkim sa-
kralnymi, o starszym rodowodzie,
CO znaczaco utrudnia zdobywanie
srodkdw na remonty i dostosowy-
wanie obiektéw pokolejowych do
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petnienia  funkcji  turystycznych.
Niedostepnos¢ srodkdw powodu-
je takze brak wyspecjalizowanych
warsztatbw mogacych przepro-
wadzac naprawy taboru trakcji pa-
rowej,

6. biorgc pod uwage matg zasob-
nos$¢ polskiego  spoteczenstwa
nalezy sie liczy¢ z tym, ze inwesty-
cje w doprowadzenie zabytkowe-
go taboru kolejowego do ruchu i
jego eksploatacja nigdy nie zosta-
ng pokryte z biletéw i innych przy-
chodéw.

Dalsze zaprzepaszczanie obiektéw

historycznych  mogacych  stanowic

atrakcje turystyczne nie tylko dopro-
wadzi do wzrostu dystansu pomiedzy

Polskg a krajami Europy Zachodniej,

ale réwniez pomiedzy naszym kra-

jem i panstwami osciennymi, rowniez
nalezgcymi dawniej do bloku socjali-
stycznego. Brak pozytywnych zmian

i utrzymanie trendu regresyjnego w

najblizszych latach doprowadzi do

catkowitej zapasc tego sektora branzy
turystycznej. Dlatego warto wskazac
kilka potencjalnych rekomendacji, kto-
re by¢ moze pomogtyby w tworzeniu

i rozwoju obiektéw atrakcyjnych dla

turystow na bazie dziedzictwa kultu-

rowego kolei:

1. Konieczne jest ztagodzenie rezimu
dotyczacego zakazu nieodptatne-
go lub bardzo preferencyjnego
przekazywania zbednego taboru
kolejowego i nieruchomosci bez-
posrednio organizacjom pozarza-
dowym, a interesy przekazujgcych
powinny zosta¢ odpowiednio za-
bezpieczone poprzez zapisy w ak-
tach notarialnych.

2. Konieczne  jest zastanowienie
nad tym czy koleje waskotorowe,
z ktérymi nie radzg sobie same
samorzady, nie powinny by¢ prze-
kazane na wtasnos¢ organizacjom
pozarzadowym, ktére mogtoby
zapewnic stabilnos¢ finansowania
biezgcego utrzymania i inwestydji
odtworzeniowych.

3. Konieczne jest zobowigzanie sie
ministerstwa  odpowiadajacego
za transport do spotecznej odpo-
wiedzialnosci za jego dziedzictwo
kultury technicznej i stworzenie
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mechanizméw finansowania
zwilaszcza remontéw  pojazdow.
W obecnych realiach jest ono z
jednym z nielicznych resortow
nieoferujacych zadnego, nawet w
postaci dotacji na tzw. dziafania
miekkie, wsparcia dla organizadji
pozarzagdowych. <
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Magistrala Wschodnia. Przeznacza
miliardy na remonty toréw

kolejowych m.in. w woj. lubelskim
Stawomir Skomra, Kurier Lubelski, 30.10.2016

Pociagi maja przyspieszy¢, ma sie zwiekszyc
przepustowos¢ szlakow. Takie majg byc¢ efekty
Magistrali Wschodniej - kolejowego projektu
wartego kilka miliardéw ztotych. Magistrala to
koncepcja dotyczgca juz istniejacych linii ko-
lejowych przebiegajgcych przez miasta woje-
wodzkie Polski Wschodniej: Olsztyn, Biatystok,
Lublin, Rzeszéw i Kielce (..). Prace inwestycyj-
ne w ciggu Magistrali Wschodniej planowane
w obecnej perspektywie finansowej na lata
2014-2020. Wartos¢ wszystkich  projektow
zwigzanych z Magistrala Wschodnig przekro-
czy 6,5 mid zt.

Bydgoszcz wyda pot miliarda zt na

inwestycje tramwajowe
Witold  Urbanowicz, Transport
02.11.2016

Publiczny,

W najblizszych latach zrealizowany zostanie
szereg inwestycji zwigzanych z rozbudowa
infrastruktury tramwajowej z Bydgoszczy.
Na ten cel udato sie zagwarantowac srodki z
funduszy unijnych. Miasto planuje wydac¢ poét
miliarda ztotych. Bydgoszcz gotowa jest jed-
nak na wiecej - w tym budowe torowiska na
Szwederowo i Bfonie. Najwiecej srodkéw na
transport szynowy Bydgoszcz ma zagwaranto-
wane dzieki wynegocjowanemu w 2014 roku
kontraktowi terytorialnemu. Za priorytetowe
inwestycje, ktore otrzymaja wsparcie z Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
uznane zostaty nowe torowisko na ul. Kujaw-
skiej, nowy most z torami przez Brde, moderni-
zacja tras w ciggu ul. Chodkiewicza oraz ul. To-
runiskiej na odcinku od zajezdni do petli Stomil.
Ich fgczna wartos¢ to ponad 425 min zt. Z kolei
w ramach Zintegrowanych Inwestycji Teryto-
rialnych wsparcie zapewnione maja projekty
zwigzane z przebudowag petli na Kapusciskach
oraz torowiska od ul. Ustronie przez Babig Wie$
do ronda Torunskiego. Koszt tych dwéch za-
dan szacowany jest na ponad 12 min zt.

panstwowego  "Polskie  Koleje
Panstwowe", Dziennik Ustawa RP,
2000, 84, poz. 948.

kukushka.ru, 5.07.2015.
museum-uzd.ru, 5.07.2015.
zeleznicka.bloudil.cz, 1.07.2015.
www.chz.sk, 23.12.2011.
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Katowice: 8 firm chce projektowac

tramwaj na potudnie
Justyna  Przybytek,  Dziennik
4.11.2016

Zachodni,

Osiem firm chce projektowac nowa linie tram-
wajowa w Katowicach, tzw. tramwaj na potu-
dnie. Oferty zgtoszone w przetargu opiewaja
na kwoty od 1,8 do 3,8 min zt.

Zadaniem wybranego w przetargu wyko-
nawcy bedzie przygotowanie projektéw bu-
dowlanych, wykonawczych oraz oszacowanie
kosztéw budowy nowej linii tramwajowe).
Prace projektowe zostang podzielone na dwa
etapy, w pierwszym zaprojektowana ma zo-
sta¢ linia tramwajowa o dtugosci 5,2 km, wraz
z infrastrukturg towarzyszaca, sciezka rowero-
wa oraz wezet przesiadkowych w Kostuchnie.
Natomiast w drugim etapie nowa droga, ktéra
ma biec wzdtuz linii, ktérej budowa planowana
jest jednak nie wczesniej niz w 2030 roku. Pro-
jektanci na przygotowanie dokumentacji beda
mieli 22 miesigce (...).

Wyborcy w Seattle popieraja duzy
projekt rozbudowy transportu

Sszynoweqgo
Keith Barrow, railjournal.com, 09.11.2016

Wyborcy w regionie Seattle zdecydowali w re-
ferendum 8 listopada, ze pakiet Sound Transit
3 (ST3) powinien zosta¢ zrealizowany. Oznacza
to budowe ponad 100km nowych linii do 2041
roku za okoto 53,8 mid $. Przy poparciu 55%
gtosujacych w hrabstwach King, Snohomish i
Pierce, 27,7 mld $ ma zostac¢ zebrane w ciggu
najblizszych 25 lat przez nastepujace podatki:
0,5% dodatkowego podatku od sprzedazy,
0,8% akcyzy na samochody, katastralnego w
wysokosci 25 centéw od kazdych 1000 $ war-
tosci nieruchomosci oraz utrzymanie zbiera-
nego juz podatku na ST w wysokosci 0,3% do
2028 roku. Oczekuje sie, ze pakiet ST3 rozsze-
rzy istniejaca sie¢ transportu szynowego pie-
ciokrotnie do okofo 187km, przy 600 tys. spo-
dziewanych pasazeréw dziennie. Pojazdy maja
kursowac kazdego dnia przez 20 godzin, co 6
min. w szczycie i co 10 min. poza szczytem.
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