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THE DEVELOPMENT AND THE REGRESS
OF THE TRAIN NETWORK IN CENTRAL POMERANIA

Zarys tresci: W artykule zostaty ogdlnie omowione etapy rozwoju sieci kolejowej do 1940 ro-
ku. Sporo miejsca poswigcono réwniez zmianom, jakie zachodza w komunikacji kolejowej
na Pomorzu Srodkowym po 1970 roku. Starano si¢ wyeksponowaé czynniki, ktore wptynety
na rozwdj budownictwa kolejowego i uklad sieci kolejowej, zachowujac chronologi¢ zda-
rzen. Uwzgledniono przy tym najwazniejsze problemy dotyczace budowy linii szerokotoro-
wych i waskotorowych. Waznym problemem badah byta proba wyjasnienia gtéwnych przy-
czyn likwidacji linii kolejowych, ze szczegdlnym uwzglednieniem ostatniego dwudziestole-
cia.
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Wprowadzenie

Obecnego stanu infrastruktury transportu kolejowego na Pomorzu Srodkowym
nie sposob oceni¢ bez spojrzenia wstecz. Pomyst wykorzystania szyn do transportu
tadunkow zrodzit si¢ przeszto150 lat temu. W tej ponad przeszto stupig¢édziesigcio-
letniej historii losy kolei byly bardzo zmienne (Transport 1998). Pomigdzy czasem,
kiedy byta ona nosnikiem postgpu i rewolucji technicznej, a obecna epoka automa-
tyzacji 1 informacji, decydowaty o niej czynniki gospodarcze, polityczne i Srodowi-
skowe. Ich oddziatywanie zmieniato si¢ w historii rozwoju sieci kolejowej. W kra-
jach bedacych zapleczem surowcowym i rynkiem zbytu artykutéw przemystowych
dla duzych aglomeracji budowane linie kolejowe mialy charakterystyczny uktad, za-
chowany czgsto w niezmienionej skali do dzisiaj, np. porty morskie — osrodki wy-



dobycia surowcéw, a niekiedy ich przetwarzania. Wyrazny §lad na ich ukladzie
w Polsce pozostawily uwarunkowania polityczno-gospodarcze. Czynnik $rodowi-
skowy w tradycyjnym rozumieniu tracil natomiast na znaczeniu wraz z postgpem
technicznym 1 rozwojem technologii budowy drég kolejowych, np. w okresie ich
elektryfikacji. Proces liberalizacji rynkow transportowych oraz zbyt mala elastycz-
no$¢ transportu kolejowego w drugiej potowie XX wieku sprzyjaly rozwojowi
transportu drogowego.

Tak wigc zasadnicze sfery przeobrazen we wspotczesnym transporcie kolejowym
to nowe jako$ciowo spojrzenie na catos¢ infrastruktury kolejowej: drogi kolejowe,
budowle inzynieryjne, urzadzenia sterowania i zabezpieczenia ruchu pociagow, sta-
cje, mijanki i posterunki ruchu, budynki i budowle stuzace do obstugi techniczne;j
taboru i lokomotyw, urzadzenia transformacji informacji, przejazdy i inne stale
techniczne urzadzenia do realizacji procesu technologicznego, przemieszczania i ob-
shugi handlowej pasazerow i tadunkow.

Mozna przyjaé za Z. Taylorem (2001), W. Rydzkowskim i K. Wojewddzka-Krol
(Transport 1998), ze na nowe podejscie do transportu kolejowego na §wiecie wpty-
waja co najmniej 3 gtéwne przestanki:

1) postulaty uzytkownikow transportu: klient chce transportu punktualnego, regu-
larnego, o krotkim czasie podrdzy, bezpiecznego, komfortowego. W zadaniach
tych sprzyja mu konkurencyjny rynek transportu samochodowego;

2) obiektywna koniecznos$¢ proefektywnosciowego zachowania si¢ przedsigbiorstw
kolejowych;

3) kryteria makroekonomicznej oceny systemow transportowych, uwzgledniajace
fakt, ze nie zawsze to, co jest dobre dla indywidualnego klienta, jest optymalne
rowniez w skali ogdlnej; chodzi tu przede wszystkim o szeroko rozumiane
aspekty ochrony srodowiska.

Wymogi okre$lone tymi trzema kryteriami sprawiaja, ze wspotczesna organiza-
cja i technologia budowy drogi kolejowej tylko w niewielkim zakresie przypomina
tradycyjne inwestycje infrastrukturalne w kolejnictwie. O ile w przesztoSci naj-
wazniejsze przy podejmowaniu decyzji byty kryteria gospodarcze i srodowiskowe,
to obecnie obok wymienionych istotna rol¢ odgrywaja kwestie polityczne,
uwzgledniajace postulaty powigzanych umowami gospodarczymi panstw, np.
w ramach Unii Europejskiej, globalny koszt realizacji, maksymalna szybko$¢, na-
tezenie hatasu itp.

Na tle ogdlnie zarysowanych problemoéw infrastruktury transportu kolejowego
zasadniczym celem niniejszego opracowania jest przedstawienie etapow rozwoju
komunikacji kolejowej na Pomorzu Srodkowym, a nastepnie jej regresu w okresie
zmian systemowych'.

''W opracowaniu wykorzystano badania przeprowadzone przez Piotra Mencla podczas przygoto-
wywania pracy magisterskiej pod kierunkiem prof. dra hab. Eugeniusza Rydza pt. Rozwdj i re-
gres sieci kolejowej na Pomorzu Srodkowym. Praca ta zostata wyrdzniona w konkursie na naj-
lepsza pracg magisterska z zakresu geografii, organizowanym przez Polskie Towarzystwo Geo-
graficzne w 2005 r.



Rozwéj sieci kolejowej na Pomorzu Srodkowym w latach 1859-1914

Rozwdj sieci kolejowej na Pomorzu Srodkowym® wiaze sie z koncepcja budowy
linii taczacej Szczecin z Krélewcem wzdtuz brzegu Baltyku, zwanej Koleja We-
wnatrzpomorska. Udzielenie gwarancji przez panstwo niemieckie oprocentowania
kapitatu spowodowato, ze spotka Kolej Berlinsko-Szczecinska zgodzita si¢ zbudo-
wac linie boczne ze Stargardu do Koszalina/Kotobrzegu (1859 r.). Jednocze$nie roz-
poczeto budowe linii od wschodu. Odcinek tej linii: Sopot—Wejherowo—Lgbork—
—Stupsk uruchomiono w 1870 roku (Lijewski 1959).

Kolej Wewnatrzpomorska zaplanowano ze wzgledow gospodarczych i strate-
giczno-wojskowych. Byta ona od poczatku wykorzystywana do znacznych przewo-
zO6w ze Szczecina takich towaréw, jak zelazo, cukier, baweka, §ledzie oraz wegiel
kamienny. Z obszaru Pomorza Srodkowego wywozono za§ drewno, spirytus oraz
zboze i make. Dzigki kolei sprowadzono z Rosji, Prus Wschodnich i Prus Zachod-
nich znaczny procent potrzebnej masy surowcowej w postaci szlachetniejszych ga-
tunkoéw drewna. Miato to na celu podtrzymanie rentownosci tutejszego przemyshu
meblarskiego, celulozowo-papierniczego i zapatczanego.

Najbardziej ozywiony ruch w budownictwie kolejowym, ktory charakteryzowat
si¢ kompleksowym planowaniem i jednoczesna realizacja sprz¢zonych ze soba za-
dan, nastapil po wojnie prusko-francuskiej, czego efektem byto oddanie do uzytku
tylko w 1878 roku kilku waznych ciagdw komunikacji kolejowej: Runowo—
—Szczecinek, Biatogard—Szczecinek i dalej do Poznania (1879 r.), Stupsk—Szcze-
cinek oraz potaczenie z magistralg Szczecin—Gdansk portéw Dartowo i Ustka. Oko-
to 1880 roku wyksztakcity sig¢ juz najwigksze na Pomorzu Srodkowym osrodki ko-
munikacji kolejowej: Biatogard, Stupsk, Szczecinek, Koszalin, Kotobrzeg oraz Le-
bork. Miasta te, oprocz tego, ze przed I wojna §wiatowa staty si¢ lokalnymi weztami
kolejowymi, byly takze osrodkami przetworstwa drzewno-metalowego, budowlane-
go 1 spozywczego. Do mniejszych osrodkéw transportu kolejowego nalezata takze
osada Kepice, gdzie miescita si¢ duza fabryka celulozowo-papiernicza (Lindmajer
1981).

Z chronologii budowy linii kolejowych normalnotorowych (tab. 1) wynika, ze na
przetomie XIX i XX wieku, w odstgpach najwyzej 2-3-letnich powstaty lokalne tra-
sy kolejowe miedzy miastami® na calym obszarze rejencji koszalinskiej oraz pota-
czenia z o$rodkami lezacymi najblizej jej granic. Uzyskano przez to posrednie lub
bezposrednie powiazania z innymi ziemiami bylego zaboru pruskiego w kilku no-
wych kierunkach: gdansko-pomorskim, wielkopolskim i lubuskim. Laczna dtugosé

2 W badaniach naukowych m.in. Zdrojewskiego (1976), Jasiulewicza (1989), Rydza (1990, 2006),
Suszynskiego (1993) obszary bylych wojewodztw koszalinskiego i stupskiego traktowane sa
tacznie i okreslane nazwa Pomorze Srodkowe — ze wzgledu na duze podobienstwo fizyczno-
geograficzne, spoteczno-gospodarcze, demograficzne, kulturowe, historyczne i osadnicze.

? Nie zrealizowano planéw (od 1886 r.) potaczenia koleja: Swidwina z Reskiem, Jastrowia z Cza-
plinkiem, Dartowa z Sianowem, Darlowa z Postominem, Bobolic z Miastkiem, Swidwina
z Drawskiem, Czaplinka z Barwicami. Potaczenie kolejowe Polanow—Korzybie zbudowano do-
piero po I wojnie $§wiatowej (Lindmajer 1981).



linii kolejowych normalnotorowych na terenie rejencji wzrosta ze 103 km w 1868
roku do 991 km w 1910 roku, natomiast wskaznik gestosci na 100 km® z 0,8 km do
7,1 km (Dobrzycki 1928).

Tabela 1
Chronologia budowy linii kolejowych w rejencji koszalinskiej w latach 1859-1882
The chronology of the construction of railway line of Koszalin district in years 1859-1882

Rok
Trasy oddania do Przeznaczenie trasy
uzytku
Stargard—Biatogard—Koszalin 1859 gospodarcze, strategiczne, polityczne,
komunikacyjne
Bialogard—Kolobrzeg 1859 gospodarcze, uzdrowiskowe, wojskowe
Koszalin—Stawno—Stupsk 1869 gospodarcze, strategiczne, polityczne,
komunikacyjne
Stupsk—Gdansk 1870 gospodarcze, strategiczne, polityczne,
komunikacyjne
Stupsk—Korzybie-Miastko— 1878 gospodarcze, komunikacyjne
—Szczecinek
Stupsk—Ustka 1878 gospodarcze, wypoczynkowe
Darlowo—Stawno—Korzybie 1878 gospodarcze, wojskowe
Drawsko—Ztocieniec—Szczecinek 1878 gospodarcze, wojskowe
Szczecienk—Czarne—Czluchoéw 1878 gospodarcze
Bialogard—Szczecinek 1878 gospodarcze
Szczecinek—Pita—Poznan 1879 gospodarcze, komunikacyjne
Kotobrzeg—Trzebiatow—Goleniow 1882 gospodarcze, uzdrowiskowe, wojskowe

Zrodto: Lindmajer 1981

Pojawienie si¢ transportu kolejowego zapoczatkowato wzrost konkurencji w sto-
sunku do innych $rodkéw transportu. Kolej konkurowata z transportem konnym niz-
szymi stawkami i krotszym czasem przewozu. Zaleta transportu konnego bylo jed-
nak to, ze przewoznicy lepiej obchodzili si¢ z fadunkiem. Unikano uszkodzen i do-
datkowych kosztow wynikajacych z kilkakrotnych przetadunkéw. Zanikanie prze-
wozoéw konnych nie §wiadczyto jednak o upadku tego srodka transportu. Mimo roz-
budowy kolei, czy raczej dzigki niej, odbywat si¢ po coraz lepszych drogach powia-
towych do$¢ ozywiony ruch kotowy, skierowany w strong najblizej potozonej stacji.
Niemniej jednak wobec narastajacych potrzeb przewozowych na dtuzsze dystanse
transport kolejowy stawat si¢ od lat osiemdziesiatych XIX wieku niezbedny (Lind-
majer 1981).

Kolej stworzyta bowiem nowe mozliwosci dla handlu, ustug i przemystu. Przed-
sigbiorstwa handlowe i1 przemystowe mogty dzigki kolei zmniejszy¢ koszty utrzy-
mania zapaséw i sktadowania, reagowa¢ na zmiany popytu. Réwniez przemyst



otrzymywat zamowienia od kolei, np. Szczecinska Stocznia ,,Vulkan” produkowata
takze lokomotywy. Stupsk razem ze Szczecinkiem, bgdac weztami drogowymi, staly
si¢ tez weztami kolejowymi. Ulokowano w nich zaktady naprawcze taboru kolejo-
wego. Pomoc panstwa dla upadajacych od dluzszego czasu zakladow przemysto-
wych produkujacych sol z wody morskiej (tzw. salin) w Kolobrzegu zostata prze-
rwana w 1857 roku, gdyz dzigki kolei mieszkancy mogli zyska¢ nowe zrédla utrzy-
mania. Po otwarciu linii kolejowej do Kolobrzegu zwigkszyla sig¢ takze znacznie
liczba kuracjuszy.

Dla wiascicieli ziemskich budowa kolei oznaczata nie tylko mozliwos$ci rozwoju
produkcji rolnej, ale i bezposrednio wzrost cen ziemi wykupywanej przez towarzy-
stwa kolejowe. Aby uniknaé sporow, towarzystwo akcyjne kolei Berlin—Szczecin,
zgadzajac si¢ na budowg linii bocznych, zadato nieodptatnego przekazywania ziemi,
za ktora ptacily samorzady powiatowe i miejskie, z czym wiazaly si¢ dodatkowe ob-
ciazenia podatkowe i konieczno$¢ zaciagania pozyczek (Lijewski 1959).

Intensyfikacja budownictwa drogowego po 1850 roku i rozwoj kolejnictwa spo-
wodowaly niebywate zapotrzebowanie na sit¢ robocza. Juz wczesniej w zachodnich
czg$ciach rejencji, szczegolnie wzdhuz budowanej do 1859 roku linii kolejowej do
Koszalina i Kotobrzegu, odczuwano niedostatek rak do pracy w rolnictwie. Mozli-
wosci nawet okresowych dodatkowych zarobkow, jakie dawato budownictwo ko-
munikacyjne, byly nieraz prawdziwym dobrodziejstwem dla ludnosci wsi, gnebione;j
sezonowym niedostatkiem w kryzysowych latach osiemdziesiatych. W niektorych
okolicach poludniowych i wschodnich powiatow rejencji decyzje o budowie nowych
drog, tym bardziej kolei zelaznej, traktowano jako podstawowy problem bytowy,
gdyz rodzito to szanse egzystencji dla kilkuset rodzin (Czerwinski 1965).

Ze wzgledu na wielkos$¢ zaangazowanego kapitatu, wzrost przewozow i wielkosé
zatrudnienia kolej w prowincji pomorskiej odegrata rolg sektora wiodacego. Jej
mozliwo$ci przewozu pasazeroOw i towarow zostaty tutaj wykorzystane. Koleje bie-
gnace wzdtuz wybrzeza spowodowaty jednak w pewnym sensie zmniejszenie zna-
czenia matych portow, zwlaszcza w rejencji koszalinskiej. Dzigki kolejom rozsze-
rzyly si¢ mozliwos$ci zbytu produktéw rolnych, szczegdlnie tych, ktore zle znosity
dhugi czas przewozu. Proces wyrownywania si¢ cen zb6z migdzy Brandenburgia
a innymi wschodnimi prowincjami, rozpoczety jeszcze przed budowa sieci kolejo-
wej, zostal przez koleje przyspieszony.

Sie¢ kolejowa Pomorza Srodkowego przebiegata przez miejscowosci lezace
miedzy Szczecinem a Gdanskiem, m.in. przez: Koszalin, Stupsk, Lgbork na péinocy
oraz Stargard, Szczecinek, Cztluchoéw, Chojnice na potudniu oraz te, ktore byly na
drodze linii kolejowych do portéow Pomorza Srodkowego — Kotobrzegu, Dartowa
oraz Ustki. Pozostate miejscowosci, ktore nie znalazly si¢ na tych arteriach, cho¢ by-
ly bardzo wazne pod wzglgdem gospodarczym, musiaty czekaé na decyzj¢ rzadza-
cych o doprowadzeniu do nich linii kolejowych. Do tych miast nalezaty przede
wszystkim Bytow, Potczyn, Polanow, Kalisz Pomorski (tab. 2). Budowa coraz wigk-
szej liczby odcinkow w tym okresie wigzata si¢ po czgsci rowniez z tym, ze na ob-
szarze Pomorza nie bylo — jak w Prusach Wschodnich — rozbudowanej sieci drog
wodnych 1 kolej musiata tu przejaé caty przewdz towarow.



Tabela 2
Chronologia budowy linii kolejowych w rejencji koszalinskiej w latach 1884-1911
The chronology of the construction of railway lines of Koszalin district in years 1884-1911

Rok
Trasy oddania Przeznaczenie linii
do uzytku

Bytow—Korzybie 1884 gospodarcze, komunikacyjne
Kalisz Pomorski—Watcz 1888 gospodarcze
Kalisz Pomorski—Ulikowo 1895 gospodarcze, komunikacyjne
Kalisz Pomorski—Choszczno 1895 gospodarcze
Grzmiaca—Bobolice 1896 gospodarcze
Swidwin—Polczyn 1897 gospodarcze, uzdrowiskowe
Koszalin—Kotobrzeg 1899 gospodarcze, wojskowe, uzdrowiskowe
Lebork—teba 1899 uzdrowiskowe, wypoczynkowe
Kalisz Pomorski—Ztocieniec 1900 gospodarcze
Bytoéw—Koscierzyna 1901 gospodarcze, komunikacyjne
Legbork—Bytow 1902 gospodarcze, wojskowe
Miastko—Cztuchow 1902 gospodarcze
Potczyn—Barwice—Grzmiaca 1903 gospodarcze, uzdrowiskowe
Potczyn—Ztocieniec 1903 gospodarcze, uzdrowiskowe
Bobolice-Polanéw 1903 gospodarcze
Lebork—Kartuzy 1905 gospodarcze
Bytéw—Miastko 1909 gospodarcze
Stawno—Ustka 1911 gospodarcze

Zrodto: Lindmajer 1981

Pierwsza miejscowoscia, ktorej znaczenie zaczglo wzrasta¢ w tym okresie, byt
Bytow. Koncepcje wlaczenia Bytowa do pruskiej sieci kolejowej pojawily sig
w momencie ukonczenia budowy kolei z Koszalina do Gdanska w 1870 roku (La-
buda 2003). Powstat woéwczas pomyst utworzenia poprzecznej linii taczacej wybu-
dowana tras¢ z bedacym aktualnie w trakcie realizacji odcinkiem Kolei Wschodniej
— z Pity do Tczewa. Planowano wyprowadzi¢ nowa kolej z Ustki przez Stupsk, a da-
lej wedlug jednego z projektow doling Stupi przez Dgbnicg Kaszubska i Bytow do
Chojnic. Koncepcja ta nie znalazta jednak uznania u decydentow. Kregi gospodarcze
(gtéwnie z Wielkopolski i Pomorza Srodkowego) byly zainteresowane uruchomie-
niem potaczenia pétnoc—pohudnie wedhug innego przebiegu. Priorytet uzyskata kon-
cepcja budowy kolei z Wielkopolski do portow lezacych na srodkowym wybrzezu.
W 1878 roku uruchomiono pierwszy fragment tego przedsigwzigcia, jakim byty od-
cinki Ustka—Stupsk—Korzybie—Miastko—Szczecinek oraz Dartowo—Stawno—Korzy-
bie (ryc. 1). Pozostata czes¢ tego szlaku oddano do eksploatacji w 1879 roku. Majac
na uwadze brak linii kolejowych na obszarze Kaszub i wschodniego Przedpomorza,
rzad pruski w 1878 roku podjat decyzje o rozpoczeciu prac polegajacych na wyty-

10



czeniu kolei z Korzybia w kierunku Bytowa. W 1881 roku parlament pruski wydat
ustawe¢ upowazniajaca rzad do budowy pierwszego odcinka kolei przebiegajacej
przez tzw. Pomorze Tylne lub Przedpomorze, w zatozeniu majacej polaczy¢ Korzy-
bie z Pszczotkami. Potaczenie miato si¢ przyczyni¢ do ozywienia gospodarczego
Kaszub. Pierwszy odcinek przylaczat Bytow do istniejacej sieci kolejowej. Dzigki
temu Bytow stat si¢ pierwszym miastem na Kaszubach, ktére otrzymato potaczenie
kolejowe. Budowa i funkcjonowanie tej linii mialy zaktywizowaé¢ gospodarczo ob-
szar d6wczesnego powiatu bytowskiego, a takze stanowi¢ poczatek budowy wigkszej
trasy z Pszczolek przez Skarszewy, Koscierzyng, Lipusz do Bytowa. W istocie cho-
dzito tu o wytworzenie nowego korytarza transportowego przebiegajacego przez ten
obszar Pomorza (Labuda 2003).

Miastem, ktorego ranga wrosta pod wzgledem gospodarczym, byt rowniez Ka-
lisz Pomorski. Uzyskal on potaczenia z Walczem w 1888 roku, ze Stargardem
Szczecinskim 1 Choszcznem w 1895 roku oraz Ztociencem w 1900 roku (Lindmajer
1981).

Na Pomorzu zaczely powstawaé rowniez linie, ktére penity funkcje uzdrowi-
skowe. Jeden z takich przyktadow stanowita trasa Lebork—t.eba z 1889 roku, ktora
promowata Lebe. O jej wybudowanie starali si¢ okoliczni posiadacze ziemscy i teb-
scy przedsigbiorcy. Swoj wktad wniosty takze gminy lgborska i nowowiejska. Wy-
budowanie tej linii kolejowej lezato w interesie wszystkich, ale tez wszyscy chcieli
czerpac z niej zyski. Toczyt si¢ nawet spor, zakonczony procesem sadowym, o to,
ktoredy przebiega¢ bedzie linia kolejowa. Zaznaczy¢ nalezy, ze Leba zostata odkryta
przez niemieckich kardiologéw jako klimatyczne uzdrowisko. Czytelne dla podrdz-
nych transparenty reklamujace Lebg staty na trasie Berlin-Gdansk (Sykacz 1999).

Osrodkiem, ktory takze petit funkcje uzdrowiskowe i nie mial potaczenia kole-
jowego, byt Potczyn Zdr6j. Pod koniec XIX wieku podjeto zatem decyzje o taczeniu
starszych tras, poprawiajac jednoczesnie warunki komunikacyjne rozwijajacego si¢
uzdrowiska. Pierwsze potaczenie miasto uzyskato w 1897 roku ze Swidwinem, na-
stepnie w 1903 roku z Grzmiaca 1 Ztociencem. Innym miastem, ktore pretendowato
do miana uzdrowiska, byt Polanéw. Potaczenie z Bobolicami uzyskat w 1903 roku.

Bardzo waznymi potaczeniami byty takze linie kolejowe Koszalin—Kotobrzeg
(1899 1.) oraz Stawno—Ustka (1911 r.). Umozliwialy one wywoz z terendw wybitnie
rolniczych catego Pomorza nadwyzek ptodéw rolnych oraz drewna do portéw (Li-
jewski 1959).

Ze wzgledu na brak dostgpnych materiatéw trudno jest doktadnie wyjasni¢ przy-
czyny budowy wszystkich linii kolejowych, ktore przekazano do uzytkowania w la-
tach 1883-1914 (tab. 1, 2). Z dostepnych materialow zrodtowych wynika, ze odcinki
tras okre$lane jako gospodarcze petnity m.in. funkcje: obstugi rolnictwa, lokalnego
przemystu rolno-spozywczego, a takze drzewnego. Inne linie komunikacyjne za-
pewniaty dojazd do miejskich osrodkéw handlowych i administracyjnych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze okres migdzywojenny nie jest az tak bogaty w inwestycje
kolejowe. Po I wojnie §wiatowej na obszarze Pomorza Srodkowego powstata jedy-
nie linia Lubowo—Borne Sulinowo (w 1935 r.), ktéra miata za zadanie obstuge wiel-
kiego poligonu dla niemieckiej artylerii i wojsk pancernych oraz pomoc w budowie
umocnien Walu Pomorskiego.
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Kolej waskotorowa i jej rozwaj

Uzupehieniem niewystarczajacej gestosci drog bitych i linii szerokotorowych na
terenie kilku dawnych powiatow Pomorza Srodkowego byty linie kolei waskotoro-
wej. Zaczely si¢ pojawia¢ na mapie sieci komunikacyjnej od potowy lat dziewigc-
dziesiatych XIX wieku (tab. 3, ryc. 2), budowane glownie przez spoiki regionalne
badz przy pomocy kapitaléw mieszanych, takze panstwowych®. Laczna dlugo$é wa-
skotorowek na Pomorzu Srodkowym wynosita w 1900 roku 319 km, a do 1914 roku
zwickszyta si¢ o dalsze 192 km.

Sie¢ kolei waskotorowej, zaréwno pod wzgledem dtugosci, jak i wielko$ci prze-
WwozOW pasazeréw i towardéw, miata najwigksze znaczenie na krotko przed wybu-
chem I wojny §wiatowej. Pozniej, ze wzgledu na czgste zmiany podporzadkowania
oraz statusu prawnego, rola transportu kolejowego waskotorowego zaczgla sig
zmniejszac.

Linie waskotorowe powstawaty na rozleglych, pozbawionych miast obszarach
rolniczych powiatéw nadmorskich, w pierwszej kolejnosci kolobrzeskiego i stup-
skiego, nieco pdzniej lgborskiego, oraz rolniczo-lesnych terenach migdzy Biatogar-
dem, Koszalinem, Stawnem, Polanowem i Bobolicami. Linie nadmorskie budowano
w okresie, gdy w gospodarstwach rolnych zaczgto stosowaé nawozy sztuczne oraz
wprowadzano istotne zmiany w technologii upraw, majace na celu wzrost plonow.
W zwiazku z tym, ze w duzych gospodarstwach rolnych na Pomorzu Srodkowym
uzyskiwano duze nadwyzki w produkcji zywnosci, pojawit si¢ problem z ich sprze-
daza i wywozem.

Gléwnym czynnikiem inspirujacym lokalne $rodowiska do budowy witasnych linii
kolejowych stata si¢ ustawa sejmu pruskiego o kolejach lokalnych z 27 lipca 1892
roku, ktora stwarzata mozliwosci budowy lokalnych kolei prywatnych i samorzado-
wych. Ustawa ta dotyczyla ogdlnie linii kolejowych o znaczeniu miejscowym, za-
réwno normalno-, jak i waskotorowych. Na obszarze dawnej rejencji koszalinskiej
koleje te byty budowane i poczatkowo eksploatowane na rachunek wtascicieli (po-
wiatow 1 0sob fizycznych) glownie przez duze towarzystwa budowlane, bedace tez
generalnym dostawca taboru. By zacheci¢ inwestoréw do takich przedsigwzigc,
utworzono Kleinbahnen-Fonds (Fundusz Matych Kolei), z ktorego mozna bylo czg-
sciowo sfinansowa¢ budowe nowych linii kolejowych (Kowalski 1999). Gléwnymi
zaletami kolei waskotorowych, jak wskazywano, miaty by¢: duza tanio§¢ w porow-
naniu z drogami kolejowymi o normalnym torze, lekko$¢ i jednoczesna trwatosc,
zdolno$¢ do brania matych tukow i skretow oraz stromych spadkow, tatwosé prowa-
dzenia od nich odgalgzien w kazdym miejscu, mozliwo$¢ budowania linii stalych
lub przenosnych, zdolnos¢ dotarcia do kazdego punktu. Za gtéwna wadg za$ uznano
fakt, ze przy zréznicowanym taborze nalezy przetadowywaé towary w punktach
stycznych z koleja normalnotorowa. Koleje waskotorowe budowano w sposob

4 Np. trasy Stupsk—Debnica Kaszubska, Koszalin-Naclaw, Swidwin—Stawoborze, Wierzchowo—
—Drawsko, Janikowo—Drawsko—Swidwin, Okonek-Ledyczek, Barwice—Juchowo (Lindmajer
1981).
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Tabela 3
Budownictwo kolei waskotorowej na Pomorzu Srodkowym w latach 1894-1921
The building of the narrow-gauged railway in Central Pomerania in years 1894-1921

Trasy Dilii;))sc Uwagi
Ryman—Goscino—Kotobrzeg 35,8 | Budowa w latach 1894-1895
Stupsk—Debnica Kaszubska— 38,1 Odcinek do Debnicy oddano
—Motarzyno—Budowo do uzytku w 1894 r., z Motarzyna

do Budowa w 1906 r.
Resko—Skrzydlowo—Ryman 26,4 | Budowa w latach 1894-1895
Goscino—Lepino—Stawoborze 20,1 | Oddana do uzytku w 1895 r.
Stupsk—Glowczyce—Cecenowo 52,0 | Oddanie do uzytku w 1897 r.
Studnica—Janikowo k. Drawska 2,1 Oddanie do uzytku w 1897 .
Stawno—Polanow 44,4 | Oddanie do uzytku w 1897 r.
Koszalin—-Manowo—Nactaw 32,3 Uruchomienie w 1898 r.
Polanéw—Zydowo—Gotogora 14,6 | Oddano do eksploatacji w 1898 .
Skrzydtowo—Tapadty 15,8 | Uruchomiono w 1899 r.
Walcz—Wierzchowo 37,7 Oddano do uzytku w 1900 r.
Garczegorze—Choczewo—Prusewo 30,0 | Rozpoczecie budowy odcinka Cho-
(powiat lgborski) czewo—Prusewo w 1904 r., Garcze-

gorze—Choczewo oddano w 1910 1.
Koszalin—Mielno—Unie$cie 14,5 Oddano do uzytku w 1905 r.
Manowo—Bobolice 33,9 Oddano do uzytku w 1905 r.
Biatogard—Swielino 32,1 Oddano do uzytku w 1905 r.
Bialogard—Rarwino—Rokosowo 242 Oddano do uzytku w 1905 r.
Goscino—Poblocie Wielkie 9,0 Uruchomiono w 1909 r.
Wrzescie-Bargedzino 7,0 Oddanie do uzytku w 1910 1.
Ustka—Smotdzino 42,6 |Linia czynna od 1913 r.
Pobtocie Wielkie—Lubiechowo—Karlino 10,1 Uruchomienie w 1915 r.
Korzybie—Polanow 34,1 Oddano do uzytku w 1921 r.

Zrodto: Malczewski 2000

maksymalnie oszczedny. Stosowano lekkie szyny (o cigzarze 15,5 kg/m.b.) oraz
rzadko rozmieszczone podklady — do 1000 szt./km. Budowle inzynieryjne (mosty,
przepusty) rowniez przygotowane bylty do niewielkich obciazen, nie przekraczaja-
cych 6 ton/o$ (Malczewski 2000).

Pierwsze odcinki waskotorowe pojawity si¢ na obszarze dawnego powiatu stup-
skiego, gdzie oprocz istniejacych od 1869 roku trzech linii Niemieckich Kolei Pan-
stwowych dziataty dwa towarzystwa kolejowe. Jednym z nich byta powstata w la-
tach dziewigcdziesiatych XIX wieku Stolpetalbahn, czyli Waskotorowa Kolej Stup-
ska, ktora eksploatowata lini¢ kolejowa ze Stupska przez Dgbnicg Kaszubska do
Budowa. Druga to sie¢ Stolper Kreisbahn, czyli Stupska Kolej Powiatowa, do
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ktérej nalezaty linie na pétnocny wschod od Stupska. Sktadaly sig na nia cztery od-
cinki: ze Stupska do Klecina, z Klecina do Cecenowa, z Komnina do Smotdzina
oraz z Dominka do Ustki. Ta mocno rozbudowana sie¢ waskotorowa miata laczng
dtugos¢ prawie 100 km. Obshlugiwato ja 5 parowozdéw, 6 wagonow pasazerskich,
3 kryte i 93 otwarte wagony towarowe. Do wybuchu I wojny $wiatowej tabor ten
przewiozt ponad 100 tys. podréznych (Pokropinski 2000). Linia Stupsk—Budowo
powstata dzigki kapitalom mieszanym, tzn. finansowana byta przez spotki regional-
ne oraz panstwowe. Najwigksze natezenie przewozow wystepowato na obszarze
dawnego powiatu stupskiego, nie tylko z powodu potrzeb rozleglego zaplecza rolni-
czego, ale takze ze wzgledu na wystepujace tu surowce budowlane, wykorzystywa-
ne przez przemyst ceramiczny, oraz obstugiwanie fabryki papieru w Debnicy Ka-
szubskiej. Glownym zadaniem linii byt zatem wywo6z ptodow rolnych oraz drewna.
Linia ta finansowana byta czgsciowo przez spoiki regionalne oraz osoby prywatne
(glownie przez wlascicieli majatkow ziemskich na tym obszarze; Kowalski 1999).

Sie¢ kolei waskotorowej rozbudowano takze na potudnie od Kotobrzegu. Naj-
wazniejszym weztem w tym rejonie byto Goscino. Linie waskotorowe wychodzity
z tej wsi w pigciu kierunkach (do Reska, Kotobrzegu, Karlina, Piotrowic i Stawobo-
rza). Wywozone stamtad ptody rolne kierowane byly gléwnie do portu w Kotobrze-
gu, skad dalej droga morska transportowano je do zachodniej czgsci Niemiec.

Swoja lini¢ waskotorowa pod koniec XIX wieku zbudowat takze powiat stawien-
ski. Linia ta przebiegata przez tereny rolnicze i le$ne, gdzie znajdowalo si¢ wiele
majatkow ziemskich, gorzelni, cegielni i tartakow. Prawnym wlascicielem i glow-
nym udzialowcem (az 67%) calego przedsigwzigcia byt powiat, 29% kosztéw po-
kryly wladze Pomorza, a pozostate koszty ponosity wtadze Prus Wschodnich. Du-
zym problemem w budowie tej linii, obok trudnosci z nabyciem gruntow, stato si¢
uzyskanie odpowiednio tagodnego profilu trasy, ktéra musiata pokona¢ spore roézni-
ce wysoko$ci w urozmaiconym terenie polodowcowym. Na budowie tej linii sko-
rzystata nie tylko ludnos$¢ terenow, przez ktére ona przebiegala, ale rowniez miesz-
kancy Stawna, ktorzy czgsto jezdzili rannym pociagiem do Polanowa. Miasto to
znane byto z malowniczej, gorzystej okolicy oraz wody mineralnej, dzigki ktorej
aspirowato wowczas do miana uzdrowiska.

Jednym z przyktadow linii, ktérej przeznaczeniem nie byl wywdz gléwnych pro-
duktéw — ptodéw rolnych oraz drewna — byl odcinek Wrzescie—Bargedzino. Ta
siedmiokilometrowa trasa sfinansowana zostata w 17% przez panstwo pruskie, 12%
przez wojewddztwo pomorskie, 17% przez powiat lgborski, a w 54% przez prywat-
nych akcjonariuszy. Gtéwnym przeznaczeniem tej linii byl wywo6z wydobywanego
z pobliskich kopaln margla wapiennego oraz torfu, ktoéry znajdowat si¢ w odlegtosci
500-1000 m od wsi Stare Bagno koto Barggdzina (Lewinski 2000).

Na poczatku lat dwudziestych XX wieku, w zwiazku z fuzja dwoch towarzystw
kolejowych dziatajacych na obszarze dawnego powiatu stupskiego (Stolper Kreis-
bahnen), nastapita przebudowa czgsci szlakow kolejowych z szerokosci waskotoro-
wej na normalnotorowa. W 1918 roku przebudowano odcinek Stupsk—Cecenowo,
natomiast odcinek Stupsk—Budowo w 1936 roku. Starano si¢ w ten sposob pokonac
zta koniunktur¢ gospodarcza, ktora nastapita po I wojnie $wiatowej nie tylko
w Niemczech, ale i w calej Europie. Dzigki zmianie szeroko$ci toru w latach trzy-
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dziestych kursowalo w powiecie stupskim tacznie na szesciu liniach 13 par pocia-
gow. W 1934 roku przebudowano pozostate linie waskotorowe w powiecie stawien-
skim, np. na odcinku Stawno—Polanéw oraz z Zydowa do Gologéry. Koleje wasko-
torowe na calym Pomorzu Srodkowym przetrwaly w zasadzie bez strat okres II woj-
ny $wiatowej. W 1945 roku nie zostata jednak uruchomiona sie¢ kolei koszalinskich
i stawienskich. Wedlug niektorych zrodet koleje te zostaly rozebrane i wywiezione
do Zwiazku Radzieckiego, inne za§ materiaty podaja, ze nie bylo potrzeby ich uru-
chamiania (Malczewski 2000).

W zwiazku z decyzja o stworzeniu na Pomorzu jednolitej sieci kolei waskotorowych
po II wojnie powotano Zarzad Pomorskich Kolei Dojazdowych. Zaznaczy¢ nalezy, ze
waskotorowe koleje stargardzkie, reskie, gryfickie oraz kotobrzeskie miaty szeroko$¢ to-
ru 1000 mm, natomiast koszalinsko-biatogardzkie oraz stawienskie 750 mm. W tym celu
kolej koszalinsko-biatogardzka oraz stawienska przebudowano w latach 1947-1952 na
szeroko$¢ toru 1000 mm (Szwajlik 2001). Granice zasiggu poszczegolnych sieci wyzna-
czaly nastepujace stacje: Goscino — pomigdzy koleja gryficka i koszalinska oraz Resko —
pomiedzy koleja gryficka i stargardzka (Malczewski 2000).

Z przeprowadzonych badan wynika, ze w okresie powojennym zmienita si¢ tak-
ze struktura przewozow koleja waskotorowa. W latach sze§édziesiatych gtdéwna po-
zycje stanowity ptody rolne i nawozy sztuczne (okoto 40% ogotu przewozow). Lata
osiemdziesiate przyniosty dos¢ gruntowng zmiang struktury przewozéw. Glownym
fadunkiem stato si¢ drewno i jego wyroby — az 35,8% udzialu w og6lnej masie. Dru-
gim tadunkiem byt wegiel kamienny — 18,5%. Zdecydowanie spadly natomiast
przewozy ptodéw rolnych i nawozow sztucznych — do 14,9%. Pojawit sig tez czwar-
ty rodzaj tadunkow — piasek i zwir, ktorego przewozy osiagnety 9,3% ogodlnej masy
ladunkowej (Maciejewska 1982).

Wyrazna zmiana nastapita rowniez w przewozach pasazerskich. O ile w latach
piecdziesiatych liczba osob korzystajacych z kolei waskotorowej byta dos¢ znaczna,
zwlaszcza w codziennych dojazdach do szkot i pracy, np. do Koszalina, Kotobrzegu,
to w miar¢ rozwoju komunikacji autobusowej w latach szes¢dziesiatych wyraznie
ograniczono kursowanie pociagdéw osobowych az do catkowitego zamknigcia nie-
ktorych linii, np. do Kotobrzegu.

Regres linii kolejowych na obszarze Pomorza Srodkowego

Likwidacja linii kolejowych nie jest ani procesem nowym, ani specyficznym dla
naszego kraju. Konkurencja coraz sprawniejszych samochodéw doprowadzita do te-
g0, ze juz w latach dwudziestych XX wieku zaczgto zamykac¢ pierwsze linie kolejo-
we. Przyczyna redukcji linii byty tez wojny, w wyniku ktérych dochodzito do znisz-
czen 1 dewastacji sieci. Po 1945 roku zamykano glownie linie nierentowne, ktore
przynosity straty przedsigbiorstwu PKP. Dlatego rozbiorki badz zawieszanie linii ko-
lejowych zaré6wno normalno-, jak i waskotorowych mozna podzieli¢ na trzy zasad-
nicze okresy.

Pierwszy okres stanowia lata do czasu rozpoczecia I wojny §wiatowej. Na Po-
morzu Srodkowym dotyczyto to wyltacznie linii waskotorowych, ktore znajdowaty
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si¢ w granicach dawnych powiatéw stupskiego i Igborskiego. Czgs¢ tych linii zostata
przebudowana na szeroko$¢ normalnotorowa, cze$¢ zostata rozebrana. Pierwsze
prace przy przebudowie odcinkdéw na szeroko$¢ normalnotorowa rozpoczely sig
w 1913 roku z chwilg przekucia odcinka z Siecia do Smotdzina. Dopiero po pigciu
latach catkowicie przebudowano wszystkie odcinki Shupskiej Kolei Powiatowe;.
W 1936 roku zlikwidowano waskotorowy odcinek ze Stupska do Budowa.

Na duza skale linie kolejowe rozbierano w latach 1945-1946. Byt to skutek
zniszczen wojennych. Niekiedy za§ odbudowywano wazniejsze z nich, demontujac
lokalne i drugorzedne. Czg$¢ szlakow kolejowych zostala rozebrana przez wojska
radzieckie i wywieziona do ZSRR jako mienie zdobyczne. Na tzw. ziemiach odzy-
skanych uleglto likwidacji w ten sposéb 1671 km szlakéow kolejowych, z tego 178
km waskotorowek. Najwigcej szlakow zlikwidowano w Prusach Wschodnich (816
km) i na Pomorzu (678 km), natomiast najmniej rozebrano na Slasku. Zdemontowa-
no takze wiele drugich torow na gtownych szlakach (Lijewski 1959).

Powojenna sie¢ normalno- i waskotorowa zmniejszyta si¢ na obszarze Pomorza
Srodkowego (tab. 4) o 409 km, gtéwnie na skutek demontazu dokonywanego przez
wojska radzieckie. Zdemontowano 395 km linii normalnotorowych oraz 14 km linii
waskotorowych, rozebrano i wywieziono réwniez linie telefoniczne, urzadzenia za-
bezpieczenia ruchu oraz tabor. Mimo tak ogromnego zmniejszenia si¢ kilometrazu
linii kolejowych, sukcesem polskich wtadz panstwowych byto przekonanie wtadz
radzieckich o zaniechaniu rozbiorki odcinka z Biatogardu do Szczecinka, argumen-
towane duza jego ranga pod wzgledem gospodarczym 1 komunikacyjnym.
Ze wszystkich rozebranych linii kolejowych na Pomorzu Srodkowym odbudowano
tylko odcinek Lebork—Maszewo Leborskie. Linia ta miata w 1947 roku umozliwié
dojazd do lotniska wojskowego niedaleko miejscowosci Siemirowice. W po6zniej-
szym okresie wykorzystywana byla ona takze do obshugi zaktadu przemystowego

Tabela 4
Linie kolejowe rozebrane w latach 1944-1945
Undressed railway lines in years 1944-1945
Trasa Rok Dhugosé¢ linii
budowy (km)

Lebork—Bytow 1902 35
Bytow—Miastko 1909 40
Stupsk—Budowo 18941 1906 38
Ustka—Stawno 1911 40
Ustka—Komnino 1913 19
Stupsk—Smotdzino 189711902 34
Kepno Stupskie—Drogoradz 1897 29
Grzmiaca—Bobolice—Polanow—Korzybie 1896, 1903, 1921 70
Czaplinek—Jastrowie 1908 46
Stawno—Polanoéw 1897 44
Nactaw—Zydowo (waskotorowy odcinek) 1898 14

Zrodto: Kaminski 1984, s. 9
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w Cewicach oraz drozdzowni w Maszewie Lgborskim. Najwazniejsza przyczyna
zaniechania odbudowy linii kolejowych w niektorych miastach i ich okolicach bylto
stabe zaludnienie oraz brak przemystu.

Sposrod wszystkich miast na Pomorzu Srodkowym najwieksze straty poniost Po-
lanow, do ktoérego nie docierat juz transport kolejowy (wczesniej pociagi odjezdzaly
w pigciu kierunkach), oraz Bytow, ktory stracit potaczenie z Leborkiem i Miastkiem.
Pewne nadzieje na odbudowg linii kolejowych mieli mieszkancy Polanowa na po-
czatku lat sze$cdziesiatych, gdy planowano budowg elektrowni szczytowo-
-pompowej w Zydowie oraz nowego lotniska w Gilewie. Do odbudowy zakwalifi-
kowano wtedy lini¢ Korzybie—Polanow. Niestety, wkrotce zrezygnowano z budowy
lotniska, za$ materiaty na budowe elektrowni dowozono taborem samochodowym.

Wraz z demontazem linii kolejowych zniszczeniu ulegla takze ich infrastruktura.
Wiadukty kolejowe i drogowe zostaly wysadzone przez wycofujace si¢ w 1945 roku
oddzialy niemieckie. Cz¢$¢ dworcow kolejowych rozebrano ze wzgledu na zty stan
techniczny, pozostate za$ zamieszkiwane sa do dzi$ przez rodziny dawnych koleja-
rzy. Na dawnych trasach mozna spotka¢ takze rampy wyladowcze, wieze cisnien,
magazyny towarowe, shupki hektometrowe, wagi wagonowe. Aktualnie stare nasypy
kolejowe stuza cyklistom jako szlaki i Sciezki rowerowe, po ktorych odbywaja sig
rajdy ,,szlakiem zwinigtych torow”, np. prowadzacy ze Stupska do Budowa.

Dhugo$¢ kolei normalnotorowej zmieniata si¢ do poczatku lat dziewigédziesia-
tych, natomiast dlugos¢ waskotorowek eksploatowanych przez pociagi osobowe
bardzo wyraznie malata. Zmniejszyta si¢ ona w latach 1960-1990 na Pomorzu Srod-
kowym prawie o 60,5%, czyli o 132 km, a w latach dziewig¢dziesiatych o kolejne
62 km. Obecnie obstugiwany jest tylko odcinek z Koszalina do Swielina dtugosci 24
km, ktéry stanowi zaledwie 11% dlugosci linii waskotorowych po 1945 roku na
Pomorzu Srodkowym (tab. 5).

Tabela 5
Regres kolei waskotorowej (demontaz + zawieszone trasy) w latach 1945-2003
The regress of the narrow-gauged (the disassembly + hung routes) railway in years 1945-
-2003

Trasy o dgiliio(slfm) Rok rozbiorki badz zawieszenia
Insko—Drawsko Pomorskie 21 1956 r. (demontaz trasy)
Kotobrzeg—Goscino—Karlino 39 1961 r. (demontaz trasy)
Swielino—Bobolice 16 potowa lat 80.

Tapadly—Ryman—Gos$cino 39 koniec lat 80.

Lepino Trojkat—Gos$cino 17 koniec lat 80.

Biatogard—Stawoborze 30 1991 r. (towarowe), 1992 r. (osobowe)

Biatogard—Swielino 32 1996 r. (zawieszenie ruchu pasazerskiego
i towarowego)

Zrédto: Niedzielski M., 1971, Nieczynne linie kolejowe w Polsce pétnocnej — zarys stanu ismiejqcego. Referat
opracowany dla potrzeb konferencji pt. Wykorzystanie torowisk nieczynnych linii kolejowych jako forma reali-
zacji europejskich szlakow rowerowych na przykiadzie Polski poinocney, s. 45; Kosacki 1999, s. 47
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Zrodlo: opracowanie wiasne na podstawie zalacznika do sieciowego rozktadu jazdy pociagow PKP
2001/2002

Proces redukcji dtugoéci linii kolejowych zaczat narasta¢ w latach osiemdziesia-
tych, a od 1989 roku przybrat na sile. Od tego roku nalezy liczy¢ rozpoczecie juz
czwartego okresu zawieszania odcinkéw kolejowych nie tylko na Pomorzu Srodko-
wym, ale i w calej Polsce. Spadkowa tendencja przewozow pasazerskich spowodo-
wana byla gléwnie zmniejszonym zapotrzebowaniem na przewozy na odcinkach
oddalonych od centréw miejskich (bezrobocie), rozwijajaca si¢ gwaltownie motory-
zacja indywidualna oraz pogarszajaca si¢ jakoScia ushug oferowanych przez kolej
na poczatku lat dziewigédziesiatych.
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Pierwszy normalnotorowy odcinek na Pomorzu Srodkowym zamknigty zostat dla
ruchu pasazerskiego w 1975 roku na trasie Lubowo-Borne Sulinowo. Pigtnascie lat
pbzniej proces ten dotknal znaczna czes$¢ nierentownych odcinkow (tab. 5). Obecnie
eksploatowane sa tutaj 703 km linii normalnotorowych oraz 24 km linii waskotorowych.
Ten stan ma si¢ jednak zmieni¢, gdyz przewiduje si¢ likwidacje potaczen pasazerskich
na calej trasie ze Stupska do Szczecinka oraz z Legborka do Leby. Jesli tak si¢ stanie,
dugos¢ eksploatowanych linii kolejowych na Pomorzu Srodkowym zmniejszy si¢ o ko-
lejne 130 km (ryc. 3). Wedlug takiej polityki przedsigbiorstwa PKP, ktoére zamyka nie-
rentowne linie, nie biorac pod uwagg problemow lokalnej spotecznosei (m.in. dojazdow
do miejsc pracy), mozna wysunaé¢ wniosek, ze w niedalekiej przysztosci taki sam los
moze spotka¢ nastepujace drugorzedne (lokalne) odcinki: Chojnice—Cziuchow—
—Szczecinek—Drawsko—Stargard oraz Kotobrzeg—Trzebiatow—Goleniow.

Zar6wno na rynku przewozow pasazerow, jak i tadunkéw kolej nie byta w stanie
przeja¢ wigkszosci nowego jakosciowo popytu. Ustgpowata wigc pola konkurentom:
samochodowym przewoznikom, transportowi wlasnemu klientow i ustugom transpor-
tu lotniczego. Powazna czg$¢ popytu utraconego przez kolej zagospodarowata PKS.

Uwagi koncowe

Niekorzystne dla PKP nastgpstwa transformacji gospodarczej, przejawiajace sig
w gwattownym spadku zapotrzebowania na przewozy pasazerskie i towarowe, zmu-
sity to przedsigbiorstwo do podjecia prob dostosowania go do zmieniajacej si¢ rze-
czywistosci. Od 1990 roku trwa restrukturyzacja PKP, ktorej zasadniczym celem jest
zmiana ocigzatego, nadmiernie rozbudowanego pod wzglgdem organizacyjnym, ka-
drowym 1 majatkowym przedsigbiorstwa w firmg¢ o orientacji rynkowej. Chodzi
m.in. o to, by PKP byly skuteczne w konkurencji z innymi przewoznikami przez
uatrakcyjnienie swojej oferty przewozowej, o efektywniejsza organizacj¢ przedsig-
biorstwa oraz modernizacje i rozw0j wyposazenia technicznego. Wsrod zasadni-
czych przedsigwzig¢ nalezy wyrdznié: dostosowanie do standardéw §wiatowych in-
frastruktury linii kolejowych, podniesienie jakoSci §wiadczonych przez kolej ushug
(obstuga, punktualnos¢, czegstotliwos$¢ potaczen), dalsze minimalizowanie negatyw-
nego wplywu transportu kolejowego na stan srodowiska naturalnego, odtworzenie
i modernizacj¢ potencjalu zaplecza ustugowo-naprawczego.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze cze$¢é linii kolejowych na Pomorzu Srod-
kowym nie podota nowym zadaniom, ze wzglgdu na powstate w okresie transforma-
cji uwarunkowania spoteczno-gospodarcze, i moze ulec likwidacji. PKP od drugiej
potowy lat dziewigédziesiatych XX wieku rozwazajg likwidacje czgsci odcinkow li-
nii kolejowych, ktorych eksploatacja staje sig¢ coraz bardziej nieoptacalna. Na liniach
tych przewiduje si¢ uruchomienie lekkiego i relatywnie taniego w eksploatacji tabo-
ru, jakim jest autobus szynowy. Przeprowadzone badania wskazuja, ze w latach
transformacji nastapity duze zmiany iloSciowe i jakoSciowe w przedsigbiorstwie
PKP na Pomorzu Srodkowym, do ktérych zaliczy¢ nalezy wyrazne zmniejszenie sig
dhugosci eksploatowanych linii kolejowych, zaréwno normalno-, jak i waskotoro-
wych, spadek w przewozie pasazeréw, tadunkéw oraz ograniczenie zatrudnienia.
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Pogorszyty sig tez stan techniczny drég, bezpieczenstwo oraz stan srodowiska natu-
ralnego. Zagadnienia ekologiczne i pogarszajace si¢ warunki bezpieczenstwa beda
sktania¢ — jak sadzimy — do korzystania w przysztosci z ré6znych form transportu
zbiorowego, zwlaszcza szynowego.
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Summary

One cannot evaluate the present state of the infrastructure of the train service in Central
Pomerania without the look backwards. Over one hundred fifty year history of mechanized
train service is characterized by numerous changes. Between a period when the railway was
a carrier of the progress and the technological revolution, and a present epoch of the automa-
tization and the information, economic, political and environmental factors decided about its
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development. The influence of the mentioned factors evolved in the history of the develop-
ment of the train network. At present the new approach to the train service in the world is in-
fluenced by at least 3 main factors: 1) postulates placed by users of the transport, eg. the
punctuality, the regularity, the safety, the comfort, 2) the objective necessity of the proeffec-
tive comportment of national enterprises, 3) criteria of the macroeconomic estimation of
transport systems taking into account the customer’s benefit and optimal solutions in the ge-
neral scale.

Generally the development of the train network in Central Pomerania is connected with
the idea of the construction of the railway line called the Inter-Pomeranian Railway between
Szczecin and Konigsberg alongshore of the Baltic Sea. The idea of establishing a railway
line was planned and generated and in the half of the 19" century by economic and strategic-
-military reasons. The research based on collected materials shows that the most rapid devel-
opment of the railway characterized by the complex planning and the simultaneous imple-
menting of various initiatives, happened after the Prussian-French war, and effected with es-
tablishing in 1878 of several important lines of the railway service, eg. Runowo—Szczecinek,
Biatogard—Szczecinek and to Poznan—Shipsk—Szczecinek.

The accessibility of the train service made it more attractive and competitive with other
means of transport. The railway created also new workplaces, and better possibilities of de-
velopment of the urban and rural areas. A certain obstacle in the process of constructing of
railway lines were problems with possessional rights of grounds and the lack of material
means. The narrow-gauged railway was a very popular solution in the poorly populated areas.
To 1915 its length in Central Pomerania was about 520 km. Narrow-gauged lines were estab-
lished in rural areas located in seaside-administrative districts.

After IT world war one observes the gradual limiting of railway lines. The situation was
caused by war destructions, disassembling the railway tracks by the Soviet army, and some-
times unprofitability of its exploitation. The most severe reductions within the range lengths
of active railway lines one observes after 1989. Since then the fourth period of reducing of
railway lines has been progressing. At present the Central Pomerania offeres 703 km of stan-
dard-gauge lines and 24 km of narrow-gauged lines. Unfavourable for PKP results of the
economic transformation and decreasing demand for railway transport service forced The
Polish Railways adapt their offer to the changing reality.
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