POLSKA AKADEMIA NAUK

INSTYTUT GEOGRAFII I PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA
im. Stanistawa Leszczyckiego

ARIEL CIECHANSKI

ROZWOJ I REGRES SIECI KOLEI PRZEMYStOWYCH
W POLSCE W LATACH 1881-2010

S
Warszawa 2013



INSTYTUT GEOGRAFII I PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA
IM. STANISLAWA LESZCZYCKIEGO
POLSKA AKADEMIA NAUK

PRACE GEOGRAFICZNE NR 243



GEOGRAPHICAL STUDIES
No. 243

THE DEVELOPMENT AND CONTRACTION
OF INDUSTRIAL RAILWAY NETWORKS IN POLAND
(1881-2010)



INSTYTUT GEOGRAFII I PRZESTRZENNEGO ZAGOSPODAROWANIA
IM. STANISLAWA LESZCZYCKIEGO
POLSKA AKADEMIA NAUK

PRACE GEOGRAFICZNE NR 243

ARIEL CIECHANSKI

ROZWO] I REGRES SIECI KOLEI PRZEMYSEOWYCH
W POLSCE W LATACH 1881-2010

WARSZAWA 2013



KOMITET REDAKCYJNY

REDAKTOR: Grzegorz Weclawowicz
CZLONKOWIE: Jerzy Grzeszczak, Barbara Krawczyk,
Jan Matuszkiewicz, Jerzy J. Parysek

RADA REDAKCYJNA
Bolestaw Domanski, Adam Kotarba, Jan Loboda,
Andrzej Richling, Jan S. Kowalski, Andrzej Lisowski,
Eamonn Judge, Lydia Coudroy

RECENZENCI TOMU
Tomasz Komornicki, Zbigniew Zioto

ADRES REDAKCJI PRAC GEOGRAFICZNYCH

IGiPZ PAN
ul. Twarda 51/55, 00-818 Warszawa

Zgloszenie pracy do druku jest jednoznaczne z wyrazeniem zgody
na opublikowanie w wersji papierowej i elektronicznej

Opracowanie redakcyjne i techniczne: Ewa Jankowska

Zdjecie na okladce: Ariel Ciechanski

© Copyright by Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
im. Stanistawa Leszczyckiego, Warszawa 2013

PL ISSN 0373-6547
ISBN 978-83-61590-34-7

Lamanie wykonano w IGiPZ PAN,
ul. Twarda 51/55, 00-818 Warszawa

Druk i oprawa: Drukarnia Klimiuk
ul. Zwierzyniecka 8A, 00-719 Warszawa



SPIS TRESCI

L WSTEP ...ttt 7
L.1. Cel 1 ZAKIES PIACY ..ouuvvuieiiiiiieiiiiciicecss s 7
1.2. POAStAWOWE POJECIA wevvuvrreciririeierriecietreeetetseeeasetseeesetseeessesseeessessesessessesesesseaeencs 8

1.3. Hipotezy, postegpowanie i metody badawcze

1.4. Krytyczna ocena Zrddel informacji........eveeveecercereecenennenee

2. PRZEGLAD PISMIENNICTWA

3. MATERIALY ARCHIWALNE .......cccoiviiiiiiiiiniicccne,

4, SIECI KOLEI PIASKOWYCH I GORNICZYCH
4.1. Sie¢ kolei PIaskOWYCH.....c.vucuiurieiriiriciriecr e eeeeaeen
4.2. Sieci kolei gérnictwa wegla Kamiennego.........cweeceeeevcuneeereuneeneeneencnneeenens
4.3. Sieci kolei gornictwa wegla brunatnego .........oecveevcereeeenererererererenneeereneen.
4.4. Sieci kolei gornictwa rud Zelaza .........ocevvcreeercenieeicniecneeereeeseeeseenes

5. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH ......ocvoiuimmmimeeeremenienmeeeenscsesssesesssensessenes
5.1. Sieci kolei cukrowniczych na Zutawach Wiglanych...........cooeceeeenecreeennecreeeenne 56
5.2. Sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim............ 59
5.3. Sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu i Nizinie Wielkopolskigj ................ 60
5.4. Sieci kolei cukrowniczych na Nizinie Mazowieckiej .........ccccucuecuvcucicirininnes 74
5.5. Sieci kolei cukrowniczych na wyzynach Lubelskiej i Kielecko-Sandomierskiej
01aZ NA ROZEOCZU .o 82
5.6. Sieci kolei cukrowniczych na Nizinie SIgsKi€j ...........errereeerreeeecrerieneceeeeenne 89

6. SIECI KOLET LESNYCH.....cooumrieimmmereeimneseessseesessssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssnns
6.1. Sieci kolei lesnych w Borach Tucholskich
6.2. Sieci kolei lesnych na Nizinie Podlaskiej.........cveereureeeencrrecenerneenceneernerneennes
6.3. Sieci kolei lesnych na Nizinie MazowiecKie] ........cocvueureureernerreemrerreernernenes 101
6.4. Sieci kolei lesnych na Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej i Polesiu
LUbelSKIM ..o 104
6.5. Sieci kolei lesnych na Pojezierzu Wielkopolskim i w Borach
DOINOSIGSKICH ...ttt 107
6.6. Sieci kolei le$nych na Nizinie Slgskiej i Wyzynie Krakowsko-
CzeStOChOWSKIE] .......cvuieiii s 109
6.7. Sieci kolei lesnych w Kotlinie Sandomierskiej i Bieszczadach..................... 110

7. SIECI KOLEI PRZEMYSLOWYCH W UJECIU ILOSCIOWYM ......coomrrvvnnes 117
7.1. Zmiany dlugosci sieci kolei przemystowych w czasie ........ccccovvviriiniinnnce 117
7.2. Sieci kolei przemystowych a sieci kolei uzytku publicznego ..........ccccccce... 123

7.3. Sieci kolei przemystowych a przewozy tadunkow.........coceevcuncevencrncncncrncnnee. 127



8. SIECI KOLEI PRZEMYSLOWYCH W UJECIU GRAFOWYM

8.1. Sieci kolei piaskowych i gOrniczych .........coocuveeeerneeencineercreereeereeenne
8.1.1. Sie¢ kolei PlaskOWYCh .....cccueuicirieciiricircireceticseireieet et
8.1.2. Sieci kolei gérnictwa wegla kamiennego ........coeceveeveecenerrecenernecnnernecnnes
8.1.3. Sieci kolei gérnictwa wegla brunatnego ..........occvcveeeneevecencerecenenriennes
8.1.4. Sieci kolei gérnictwa rud Zelaza..........cccveerecenerneceneinecneinecncineeneineeanes

8.2. Sieci kolei CUKTOWNICZYCH ....ucvuveeciiicicicciecccece e
8.2.1. Sieci kolei cukrowniczych na Zutawach Wislanych..........cooccvevennecrveennne
8.2.2. Sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim . 142
8.2.3. Sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu i Nizinie Wielkopolskiej ...... 143
8.2.4. Sieci kolei cukrowniczych na Nizinie Mazowieckiej ........ccocveeeurerreucnnee 150
8.2.5. Sieci kolei cukrowniczych na Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu............... 154
8.2.6. Sieci kolei cukrowniczych na Nizinie SIgski€j .........coowvveereeerereernnrreennnn. 157

8.3. Sieci Kolei 1eSNYCh .....cueiiecicirciccrccccce e 161
8.3.1. Sieci kolei le$nych na Nizinie Podlaskiej .161
8.3.2. Sieci kolei lesnych na Nizinie Mazowieckiej .........cccocvuvviniiicieniicciennnn. 163
8.3.3. Sieci kolei lesnych na Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej i Polesiu
LUbelsKim ..o 164
8.3.4. Sieci kolei le$nych na Nizinie Slaskiej, Wyzynie Krakowsko-
Czestochowskiej i Borach Dolnoslaskich ..., 166
8.3.5. Sieci kolei lesnych w Kotlinie Sandomierskiej i Bieszczadach .............. 168

8.4. Wskaznik G_w analizie graféw niespéjinych .........coccvevveviinniinniisnsisnriinnns 169
9. SZANSE I ZAGROZENIA DLA SIECI KOLEI PRZEMYSLOWYCH

W POLSCE....ciiiiiiiiiiiiicec e 173
10. PODSUMOWANIE .......ooiiimimamiieemeieimeeseesseesssesssasesssessesss s ssesssssesassaanes 179
LITERATURA ..ottt sttt 185
WYKAZ MATERIALOW ARCHIWALNYCH ....oooververieeniiensies s 195

The development and contraction of industrial railway networks in Poland (1881-
2010) = SUIMIMATY ecvurrierrcreeeeetreeeeersereeesseseesesseseesesseseesesseseesessesessessessssesessesessessesenne 206

ANEKS A - Szczegétowe dane statystyczne o dfugosci poszczegélnych rodzajow
sieci i wielko$ci przewozéw na nich realizowanych.........ccocveeeecenenercinenencineneenn. 209

ANEKS B- Dokumentacja fotografiCZna .........ccoeeveeveereunerrernereenererersenseneeesereneenees 220



1. WSTEP

1.1. CEL I ZAKRES PRACY

Podstawowym celem pracy jest poznanie i rozszerzenie naszej wiedzy
o rozmieszczeniu, rozwoju i regresie sieci kolei przemystowych w Polsce.
Podjeto réwniez probe wskazania przyczyn tych proceséw. Ponadto celem
pracy jest zastosowanie i ocena przydatnosci metod grafowych do wyizo-
lowanych ukladéw sieci transportowych oraz zaproponowanie wskaznika
umozliwiajacego wyprowadzenie uogélnien w analizie sieci niespdjnych.
Sprawdza sig tez przydatnos¢ aparatu metod badawczych nauk historycznych
w badaniach geograficznych. W szczegoélnosci dotyczy to badan archiwal-
nych i posredniej rekonstrukcji faktow na ich podstawie.

Przedmiotem niniejszej pracy jest rozwdj i regres sieci kolei przemysto-
wych, zagadnienie stosunkowo rzadko badane przez polskich geografow.
Obszar badan stanowi terytorium Polski w obecnych granicach panstwo-
wych, za$§ podstawowy zakres czasowy pracy ogranicza si¢ do lat 1881-2010 r.
Za poczatkowa date badan przyjmuje si¢ 1881 r., na ktdéry przypada pierw-
sze udokumentowane uruchomienie linii kolei przemyslowej w Polsce.
Wiadomo jednak o uruchomionym juz w 1802 r. 600-metrowym odcinku
taczacym Hute Kroélewska z szybami kopalni Krol (Halor 2009). Biorac jed-
nak pod uwage jego diugos¢ i zastosowanie trakeji konnej, byla to bardziej
kolej wewnatrzzakladowa niz przemystowa. Mozna przypuszczaé, ze nie jest
to jedyny taki odcinek, jednak brakuje na ten temat wiarygodnych informacji.

Sieci kolei przemystowych w Polsce s interesujacym i istotnym zja-
wiskiem, nierzadko pelnigcym w systemie transportowym regionéw role
poréwnywalng z podobnymi sieciami kolei uzytku publicznego (np. ze
wzgledu na wielko$¢ wykonywanych przewozow).

Jako koleje przemystowe rozumie si¢ koleje stanowiace wlasnos¢ zakla-
dow przemystowych i przedsiebiorstw powotanych do kompleksowej obstugi
transportowej zakladéw (nie tylko macierzystych) za pomoca niezaleznych
od PKP wlasnych sieci linii kolejowych i wlasnego taboru (Ciechanski 2002).

W niniejszej pracy sieci kolei przemystowych rozumie si¢ jako sieci kole-
jowe przeznaczone do obslugi transportowej zakladéw przemystowych.
Mozna je podzieli¢ wedlug przeznaczenia — w pracy przedmiot badan sta-
nowig sieci kolei: piaskowych, gérniczych, cukrowniczych i lesnych. Pomija
sie sieci drég szynowych o charakterze technologicznym, zlokalizowane na
zamknietych terenach zakltadéw przemystowych lub gérniczych (gléwnie
przykopalniane piaskowe, prowadzace do zwalowisk itp.), nie sa brane pod
uwage takze bocznice.



Praca zawiera kilka elementéw nowatorskich dla polskiej geografii
transportu. Przede wszystkim podejmuje si¢ po raz pierwszy kompleksowa
probe rekonstrukeji rozwoju i regresu sieci kolei przemystowych w Polsce.
Umozliwia to pelniejsze poznanie przemian systemu transportowego naszego
kraju. Ponadto bardzo szeroko wykorzystuje si¢ materialy archiwalne.
Interesujacym aspektem badan jest budowa nowego wskaznika grafowego
przydatnego w analizie topologicznej sieci niespojnych. W pracy propo-
nuje sie tez nowatorski sposob sporzadzania przypiséow bibliograficznych do
materiatow archiwalnych.

1.2. PODSTAWOWE POJECIA

Z transportem kolejowym wigze si¢ wiele poje¢ nie stosowanych na
codzien w geografii ekonomicznej. Czg$¢ z nich definiuje si¢ w aktach
prawnych.

Droga kolejowa (nazywana réwniez szynowa) — jest to nawierzchnia
kolejowa wraz z podtorzem i budowlami inZynieryjnymi oraz gruntem, na
ktérym jest usytuowana. Linia kolejowa nazywa si¢ droge kolejowa majaca
poczatek i koniec wraz z przyleglym pasem gruntu, na ktérg sktadajg sie
odcinki linii, a takze budynki, budowle i urzadzenia przeznaczone do pro-
wadzenia ruchu kolejowego wraz z zajetymi pod nie gruntami. Odcinek linii
kolejowej jest jej czesScig zawarta miedzy weztami kolejowymi' albo mie-
dzy punktem poczatkowym badz koncowym linii kolejowej i najblizszym
wezlem. Koleje sa to drogi kolejowe wraz z przeznaczonymi do ich eksploata-
cji budowlami, urzadzeniami i poruszajacym si¢ po tych drogach taborem,
stuzacym do przewozu oséb i towaréw. Sie¢ kolejowa - to ukfad polaczo-
nych ze sobg linii kolejowych, stacji i terminali kolejowych oraz wszystkich
rodzajow stalego wyposazenia niezbednego do zapewnienia bezpiecznej
i cigglej eksploatacji systemu kolei. Bocznicg jest droga kolejowa polaczona
z linig kolejowa i stuzaca do wykonywania zatadunku i wytadunku wagonéw
lub wykonywania czynnosci zwigzanych z eksploatacja taboru kolejowego
(naprawy, postoj etc.); (Ustawa..., 1997; Ustawa..., 2003). Wezlem kolejowym
nazywa sie stacje lub posterunek, w ktérym zbiegaja si¢ linie z co najmniej
trzech kierunkéw (Taylor 2007).

W $wietle polskiego prawa koleje przemystowe w okresie miedzywojen-
nym zalicza si¢ do kolei uzytku prywatnego (Ustawa o koncesjach... 1932),
a latach 1945-1997 - uzytku niepublicznego. Pojecia te sg tozsame i takie
koleje definiuje si¢ jako przeznaczone do wylacznego uzytku eksploatujg-
cych je jednostek. Wyodrebnia si¢ koleje piaskowe rozumiane jako koleje
uzytku niepublicznego eksploatowane przez podlegle Ministrowi Gérnictwa
i Energetyki przedsiebiorstwa zajmujace si¢ wylacznie zaopatrywaniem
zakladéw gorniczych w materialy podsadzkowe. Kolejami uzytku niepu-
blicznego sa w $wietle omawianej definicji takze bocznice polaczone z siecig

' "W Ustawie o transporcie kolejowym (1997) méwi sie o stacjach weztowych, jednak ze
wzgledu na odmienng specyfike sieci kolei przemystowych w pracy przyjmuje si¢ definicj¢
wezta za Z. Taylorem (2007).
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kolei uzytku publicznego. Dla odréznienia — koleje uzytku publicznego sa to
koleje przeznaczone do publicznego przewozu tadunkéw i oséb (Ustawa...
1960). Nalezy pamigtaé, ze w obecnej sytuacji prawnej definicje te maja cha-
rakter historyczny i nie rozréznia si¢ kolei ze wzgledu na forme uzytkowania.
Mozna moéwic takze o kolejach wewnatrzzakladowych — wykorzystywanych
w ramach procesu produkcji przedsigbiorstwa bez udziatu przewoznika kole-
jowego i bez nalezacych do niego pojazdow kolejowych, w tym na obszarze
gorniczym — kopaln odkrywkowych i zwatowisk odpadow (Ustawa... 2003).
Wydaje si¢ jednak, ze aktualna definicja jest zbyt szeroka, dlatego proponuje
sie zawezi¢ ja do drég kolejowych stuzacych do transportu wewnatrzza-
ktadowego w obszarze zamknietym i niemajacych polgczenia z liniami
i bocznicami kolejowymi (Ustawa... 1997).

Istotnym zagadnieniem dotyczacym kolei przemystowych jest szerokos¢
(inaczej przes$wit) toru. Mierzy sie ja 14 mm ponizej gérnej powierzchni
gléwki szyny. Podstawowym przeswitem toru stosowanym w Polsce jest
1435 mm. Nazywa si¢ go normalnym, gdyz jest standardowy dla wigkszosci
kolei $wiata. Jednak w przypadku kolei przemystowych stosuje si¢ go rzadziej
niz w przypadku kolei uzytku publicznego. Jest to gtéwna szeroko$¢ toru
dla kolei piaskowych, gérnictwa wegla kamiennego i brunatnego. Znacznie
bardziej rozpowszechnione w przemysle s3 koleje waskotorowe, rozumiane
jako majace przeswit toru mniejszy niz 1435 mm (z dopuszczalnymi odchy-
leniami). Najbardziej typowymi szerokosciami toru w Polsce s3 600 mm
(koleje lesne i cukrownicze), 750 mm (gléwnie koleje cukrownicze i gornic-
twa rud zelaza), 900 mm (koleje cukrownicze na Pojezierzu Wielkopolskim)
i rzadko stosowany dla kolei przemystowych tor 1000 mm. Dla odmiany
koleje o przeswicie toru wigkszym niz 1435 mm nazywa sie szerokotoro-
wymi, ale w przypadku kolei przemystowych ten typ toru nie wystepuje.

Zagadnieniem wiazacym si¢ bezposrednio z szerokoscia toru jest koszt
i zdolno$¢ przewozowa kolei. Zmniejszenie szerokosci toru wplywa male-
jaco zaréwno na koszt budowy, jak i na zdolno$¢ przewozowa kolei (tab. 1).
W zwiazku z tym koleje o przewidywanych malych przewozach towaréw
buduje si¢ jako waskotorowe. Dotyczy to przede wszystkim kolei cukrow-
niczych (przeswit toru giéwnie 600 i 750 mm), ktére wykorzystuje sie
intensywnie przez zaledwie kilka miesiecy w roku, i kolei lesnych (600 mm),
majacych czgsto charakter tymczasowy. Jako normalnotorowe budowane s
natomiast koleje piaskowe, gornictwa wegla kamiennego i gornictwa wegla
brunatnego - stale obcigzone wysokim przewozami. Czasami jednak wbrew
rachunkowi ekonomicznemu buduje si¢ linie normalnotorowe funkcjonujace
stosunkowo kroétko i stabo obcigzone ruchem. Przyktadami moga by¢ nieist-
niejace juz linie cukrowni Janikowo i kopalni piaskow zelazistych w Zebcu.

W pracy wielokrotnie méwi si¢ o procesach przeksztalcania kolei
przemystowych w koleje uzytku publicznego. W 1918 r. organem admi-
nistracji publicznej przejmujacym bylo Ministerstwo Komunikacji, od
1919 r. Ministerstwo Kolei Zelaznych (MKZ), przeksztalcone w 1924 r.
w Ministerstwo Kolei (MK). Po 1926 r. podmiotem, ktéry przejmuje dawne
koleje przemystowe jest PKP (Bissaga 1938).
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Tabela 1. Poréwnanie kosztéw budowy i zdolnosci
przewozowej kolei o réznym przeswicie toru
Szeroko$¢ toru (mm) 1435 1000 800 (785) 750
Koszt budowy 1 0,70 0,60 0,50
Zdolno$¢ przewozowa 1 0,64 0,42 0,27
7Zrédlo: Soida (2001), s. 86.

Metodyka zbierania danych z materialéw archiwalnych nie pochodzi
z nauk geograficznych, lecz historycznych. Konieczne jest zatem przytocze-
nie - za strong internetowa Archiwum Panstwowego w Krakowie (www.
archiwum.krakow.pl) - podstawowych poje¢ z zakresu archiwistyki. Zaséb
archiwum - jest to calo$¢ dokumentacji zgromadzonej w danym archiwum.
Zespol archiwalny jest tu rozumiany jako calo$¢ materialéw archiwalnych
wytworzona i zgromadzona przez ustrojowo odrebnego tworce (osobe
prawng lub fizyczna) w wyniku jego dzialalnosci. W skiad zespotéw akt
wchodza jednostki archiwalne, czyli odrebne fizycznie, najmniejsze jed-
nostki ewidencyjne w archiwum (np. dokument, ksiega, poszyt, wigzka,
teczka, mapa, rysunek, fotografia, tasma magnetofonowa lub filmowa, plyta,
CD-ROM, itp.).

W rozdziatach 4-6 przyjmuje si¢ krainy geograficzne na podstawie mapy
przegladowej Polski (Polska... 1995) oparte na tradycyjnym podziale fizycz-
nogeograficznym stosowanym w polskim szkolnictwie.

1.3. HIPOTEZY, POSTEPOWANIE I METODY BADAWCZE

Stawia si¢ cztery podstawowe hipotezy (H) dotyczace proceséw rozwoju
iregresu sieci kolei przemystowych w Polsce oraz kilka hipotez pomocniczych:

(H1) W ksztaltowaniu sieci kolei przemystowych mozna wyrdzni¢ trzy
gléwne etapy:

a) do 1945 r. - dynamiczne powstawanie sieci kolei waskotorowych przy
sporadycznym budowaniu sieci normalnotorowych;

b) w latach 1945-1989 - znaczacy regres sieci kolei waskotorowych przy
réwnoczesnym gwaltownym rozwoju sieci normalnotorowych;

¢) po 1989 r. - niemal catkowity rozpad sieci kolei waskotorowych, a takze
stopniowy regres czesci sieci kolei normalnotorowych.

(H2) Procesy ksztaltowania si¢ poszczegdlnych rodzajow sieci kolei prze-
mystowych sg paralelne do procesow ksztaltowania si¢ odpowiadajacych im
sieci kolei uzytku publicznego:

a) wystepuje istotna statystycznie wspolzalezno$¢ proceséw rozwoju
i regresu poszczegélnych rodzajow sieci kolei normalnotorowych (pia-
skowych, gérnictwa wegla kamiennego, goérnictwa wegla brunatnego)
i ksztaltowania sig¢ sieci kolei normalnotorowych uzytku publicznego;
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b) wystepuje istotna statystycznie wspodlzaleznos¢ proceséw rozwoju
i regresu poszczegdlnych rodzajow sieci kolei waskotorowych (gérnictwa rud
zelaza i cukrowniczych) i ksztaltowania sie sieci kolei waskotorowych uzytku
publicznego.

(H3) Istnieje statystyczna zalezno$¢ pomiedzy zmianami diugosci sieci kolei
przemystowych i wielkosci przewozéw na nich realizowanych.

(H4) Cechami charakterystycznymi sieci kolei przemystowych sg niska spoj-
no$¢ i dominacja prostych graféw gwiazdzistych:

a) sieci kolei waskotorowych w gérnictwie rud zelaza charakteryzuje niska
spojnos¢ i dominacja struktury graféw gwiazdzistych;

b) sieci kolei cukrowniczych w wigkszosci cechuja si¢ gwiazdzista
struktura i niskg spdjnoscia, a takze malg zmiennoscig w czasie i matym zroz-
nicowaniem przestrzennym;

c) najprostsza struktura z dominacjg sieci gwiazdzistych o niskiej liczbie
krawedzi i spdjnosci jest charakterystyczna dla kolei lesnych.

W pracy przyjmuje si¢ nastepujaca Sciezke postepowania. Opierajac si¢
na studiach literaturowych (rozdz. 2) i materialach archiwalnych (rozdz. 3),
tworzy si¢ baze danych o rozwoju i regresie najwazniejszych sieci kolei
przemystowych w Polsce. Poszczegdlne rodzaje kolei omawia sie¢ wedlug
szerokosci toru i facznej dtugosci wszystkich sieci, w podziale na krainy
fizycznogeograficzne (rozdz. 4-6). Dane o dlugosci poszczegélnych rodza-
jow sieci agreguje sie w szeregi czasowe. To umozliwia wyprowadzenie
uogdlnien stuzacych weryfikacji hipotezy H1 wskazujacej etapy ksztalto-
wania si¢ sieci kolei przemystowych (podrozdz. 7.1). Analiza tych samych
szeregow czasowych w polaczeniu z wiedza o przeksztalceniach struktury
przemystu i sieci kolei uzytku publicznego pozwala wnioskowa¢ o przyczy-
nach rozwoju i regresu poszczegolnych rodzajow kolei przemystowych. Dane
te wykorzystuje si¢ takze w analizie regresji liniowej i nieliniowej stuzacej
weryfikacji hipotezy H2 o réwnolegtosci proceséw ksztaltowania sie zmian
diugosci poszczegdlnych rodzajow kolei przemystowych i sieci kolei uzytku
publicznego (podrozdz. 7.2) i hipotezy H3 o zaleznosci statystycznej miedzy
zmianami dtugosci tych sieci i wielkosci przewozow (podrozdz. 7.3). W roz-
dziale 8, w celu weryfikacji hipotezy H4 dotyczacej spojnosci i struktury sieci
kolei, wykorzystuje sie, jako najlepiej odpowiadajace celowi badania, proste
wskazniki grafowe (miary spojnosci) oparte na odleglosciach topologicznych.
Na podstawie dotychczasowego przebiegu badan rozwaza si¢ perspektywy
stojace przed kolejami przemystowymi w Polsce (rozdz. 9) oraz wyprowadza
uogoélnienia i wnioski (rozdz. 10).

1.4. KRYTYCZNA OCENA ZRODEL INFORMAC]I

Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych w Polsce jak dotychczas nie
byt przedmiotem kompleksowego opracowania monograficznego. Konieczne
jest zatem, po pierwsze, zebranie czesto rozproszonych w pojedynczych
publikacjach danych, a po drugie - ich weryfikacja i uzupetnienie.
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Istotnym problemem w badaniach jest niemal calkowity brak opra-
cowan naukowych, konieczne wiec jest positkowanie si¢ publikacjami
popularnonaukowymi dotyczacymi historii kolei. Majg one rézny poziom
szczegotowosci i wiarygodnosci; to sprawia, ze konieczne jest prowadzenie
uzupelniajacych badan - przede wszystkim na podstawie materialéw archi-
walnych dostepnych w zasobach Archiwéw Panstwowych. Ich wadg jest
réznorodna szczegdtowosé. Uzupelniajace zrodia wiedzy - to mapy topo-
graficzne, dokumenty wewnetrzne przedsiebiorstw i wywiady telefoniczne
(tab. 2, ryc. 1).

Tabela 2. Ocena zrédet informacji wykorzystanych w pracy

zawierajgca szczagtkowe

sieci kolei gornictwa

regresu sieci, ale maja
stosunkowo niska

Rodzaj
sieci K Ifata " Zrédta publikowane Zrédta archiwalne Pozostate zZrodta
kolei | eksploatacji
olei
Dodatkowymi
Gléwnie publikacje zrodtami wiedzy sa
) popularnonaukowe praca magisterska
g 5 dotyczace historii kolei. autora (Ciechanski,
3 / . o . .
E 2 Majg wysoklr stopien Nie wykorzystuje sig 2002) i wydawnictwa
2 i wiarygodnosci (oparte sg na wewnetrzne
A § materiatach archiwalnych). przedsiebiorstw. Maja
— Obejmujg one pelen okres wysoka wiarygodnos¢
eksploatacji kolei. i obejmujg okres gtéwnie
po 1989 r.
Waznym zrédiem
© Nieliczne publikacje wiedzy sg tu praca
™ ) popularnonaukowe magisterska autora
E 5 dotyczace historii kolei (Ciechanski, 2002) i
<= ) i ; B
£E 2 o ‘stosunkowlo Wysokle] Nie wykorzystuje si¢ wywiady Felefgnlczrl.e
R T wiarygodnosci (oparte na z osobami majgcymi
g g % materiatach archiwalnych). dostep do dokumentéw
R - — Obejmuja peten okres przedsiebiorstw —
eksploatacji kolei. wiarygodno$¢ danych
jest wysoka.
Brakuje publikacji P?djtawozylﬁl Zrédiem
< bezposrednio odnoszacych wiedzy s3 dokumenty
o POSIecnio odnoszacyc KWB Konin. Ponadto
Lo = sie do problemu rozwoju i . . ’
s 5 rearesu sieci kolei eornictwa Dostepne materialy | potwierdzono
g 8 gresu OINICIWA | rchiwalne maja telefonicznie informacje
23 o wegla brunatnego. Mozliwe . i s
ER=! 1 e . B R znikoma wartos§¢ o ksztaltowaniu sie sieci
=3 o jest jedynie wnioskowanie K .
£ g © . . . poznawcza. ‘WB Adaméw. Dane
g8 > posrednie na podstawie obejmuja caly okres
© opracowan o historii Jma . .
. , funkcjonowania kolei i
poszczegolnych kopaln. R
sa w pelni wiarygodne.
Bardzo bogate Wykorzvstuie si
g Brakuje publikacji na materialy archiwalne yRorzystuje sig
= - mapy topograficzne
© temat rozwoju i regresu s3 podstawowym GUGIK udostepnione
3 N sieci kolei gornictwa rud zrédtem (posrednim &P
=t N . S . . . na portalu www.
= = zelaza. Istnieje jedna i bezposrednim) .
« I : f geoportal.gov.pl. Stuzg
g o pozycja popularnonaukowa | danych o rozwoju one do rekonstrukcii
S ) (Adamski, 1994) (gléwnie) i regresie )
g
3
O

dane na ten temat.

rud zelaza. Majg one
duza wiarygodnos¢.

wiarygodnos¢.
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Istnieje wiele publikacji
popularnonaukowych

Podstawowym
zrédlem wiedzy dla
wiekszosci sieci kolei,
zwlaszcza o rozwoju,
s3 materialy
zgromadzone

Wykorzystuje si¢ mapy
topograficzne GUGIK
udostepnione na
portalu www.geoportal.
gov.pl. Stuzg one do
rekonstrukeji regresu
sieci i majg stosunkowo

Q
S p dotyczacych historii sieci | w Archiwach iska wi dnos
g & kolei cukrowniczych. Panstwowych. Dla niskq WIarygocnose.
z i - yel anstwowych. - Ponadto w przypadku
° — Obejmuja w zasadzie caly | niektérych kolei sg Sk .
% pA regresu sieci kolei
~4 ® okres funkcjonowania kolei. | one bardzo bogate, & i Dobrzeli
© Niestety niektore maj dla czesci jednak cukrowni Jobrzelin,
)3 €scl ) T
. . ‘s uczno i Kruszwica
niska wiarygodnosc¢. skromne lub w K -
ogdle ich brak. Na wyxorzystuje sig
0gol sg to zrodla quumenty9 duze)
o bardzo wysokiej y;iiﬁ%O%HOSCI
wiarygodnosci. wow
zaktadowych.
. . Zrédla archiwalne
Dorobek publikacyjny na temat sieci kolei
- wylacznie . Wykorzystuje sie may
Wyt le$nych dotycza yxorzystuje si¢ mapy
) popularnonaukowy - rze{le o ystkim lat topograficzne GUGIK
5 obejmuje zaledwie kilka z }1)9 45_1‘9'\75 SYBraku'e udostepnione na portalu
2 5 funkcjonujgcych w Polsce informacii o czasi é www.geoportal.gov.pl.
E T kolei lesnych. Poza owstani)a wielu Stuza do rekonstrukeji
5 nielicznymi wyjatkami (np. Eolei leénych. Brak | Fegresu sieci i maja
— Pokropinski, 1995b) sg to yeh stosunkowo niska

publikacje o do$¢ duzej
wiarygodno$ci.

tez dokumentow
dotyczacych okresu
likwidacji.

wiarygodnos¢.

Zrodlo: opracowanie wlasne — dotyczy wszystkich tabel, chyba ze podaje sie inaczej.

Dane empiryczne o rozwoju i regresie sieci kolei przemystowych sa znacz-
nie trudniej dostepne niz ma to miejsce w przypadku sieci eksploatowanej
przez PKP. Zrédla publikowane dla wiekszo$ci rodzajoéw kolei majg przede
wszystkim charakter przyczynkarski i czesto dotycza pojedynczych sieci.
Dodatkowym utrudnieniem jest tez niska wiarygodno$¢ niektorych autorow.
Nie sg tez zrodlem wiedzy materialy prasowe - uruchamianie, a zwlaszcza
zamykanie linii kolei przemyslowych rzadko odnotowuje si¢ w gazetach
lokalnych i czasopismach branzowych. W przypadku badan archiwalnych
podstawowym problemem jest wcigz stosunkowo niski stopien komputery-
zacji Archiwow Panstwowych — w internetowej bazie SEZAM skatalogowane
jest tylko okolo 25% zasobu archiwalnego. Na jakos$¢ uzyskanych danych
wplywa réwniez niekompletno$¢ zachowanego zasobu archiwalnego (np.
w przypadku cukrowni brakuje niemal catkowicie materiatéw dla wigkszo-
éci zaktadéw zlokalizowanych na Nizinie Slaskiej). Problemem jest takze
utrudniony dostep do archiwaliéw znajdujgcych si¢ wcigz poza zasobem
Archiwow Panstwowych. W pracy do rekonstrukeji danych o regresie sieci
kolei przemystowych wykorzystuje si¢ m.in. mapy topograficzne - jednak ich
aktualno$¢ w wielu przypadkach jest watpliwa.
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[ ] Koleje piaskowe / Sand mining railways [ Koleje gornictwa rud zelaza / Iron-ore mining railways
Il Koleje gornictwa wegla kamiennego / Coal mining railways || Koleje cukrownicze / Sugar refinery railways
[ Koleje gornictwa wegla brunatnego / Lignite mining railways  [[7] ~ Koleje lesne / Forest railways

Ryc. 1. Dostepnosci danych na temat eksploatacji kolei przemystowych omawianych
W pracy
Fig. 1. The availability of data on the use of the industrial railways discussed in the thesis



2. PRZEGLAD PISMIENNICTWA

We wspolczesnej geografii odchodzi si¢ od powszechnie z nig utozsamia-
nego opisu rozmieszczenia zjawisk na rzecz wyjasniania. Wraz ze zmianami
naukowcy wyznaczaja kolejne gtéwne kierunki badan, w ktérych umiesz-
czaja interesujaca ich w danym momencie tematyke. Z. Chojnicki (1959)
proponuje cztery gléwne kierunki badawcze w geografii transportu: choro-
logiczno-krajobrazowy, fizjograficzno-techniczny, handlowy i ekonomiczny.
Badania przedstawione w niniejszej pracy wpisuja si¢ w pierwsze i ostatnie
z tych podej$¢. W ramach podejscia chorologiczno-krajobrazowego bada si¢
i opisuje zréznicowanie przestrzenne sieci kolei przemystowych w regionach
geograficznych. Badania te mieszcza si¢ takze w podejsciu ekonomicznym,
w ktérym transport jest jednym z wazniejszych elementéw gospodarki. Jest
to szczegolnie istotne w Polsce, gdzie koleje przemystowe odgrywaja istotng
role w deregulacji rynku transportowego.

Rewolucja ilosciowa lat 1960. w geografii wplyneta réwniez na kie-
runki badawcze w geografii transportu. M. Potrykowski i Z. Taylor (1982)
zauwazaja trzy dwczesne podejscia, oparte na stosunku do teorii: idiogra-
ficzne, wyjasniajace i systematyzujace. Opis w czgsci dokumentacyjnej pracy
(rozdz. 4-6) wpisuje si¢ w kierunek idiograficzny, pozostale elementy pracy
(rozdz. 7-10) wiaza si¢ z kierunkiem wyjasniajacym. Przede wszystkim
uzywa si¢ tu opisu poznawczego, polegajacego — w odréznieniu od kierunku
idiograficznego — nie tylko na zbieraniu materialow, lecz takze ich klasyfikacji
i porzagdkowaniu. W rozdziale 7 stosuje si¢ analize przyczynowo-skutkows,
wspierang przez metody statystyczne. Wieksze znaczenie dla prowadzonych
prac ma analiza morfometryczna, a w jej ramach — metody oparte na teorii
grafow; w rozdziale 8 bada si¢ w ten sposdb topologie sieci.

Tak zarysowane kierunki badawcze wpisuja si¢ w podejscie scjenty-
styczne, opierajace si¢ wedlug Z. Chojnickiego (2010) na empirycznej wiedzy
intersubiektywnie sprawdzalnej i komunikowalnej. Warunki te spelniaja
niewatpliwie techniki ilo$ciowe - szczegélnie za$§ metody matematyczne
(grafowe) i statystyczne (np. analiza regresji) (Potrykowski, Taylor 1982;
Taylor 2000; Rge 2000). Takie podejécie jest uzasadnione, bowiem jak zauwa-
zaja A. Goetz i inni (2009), rola technik ilosciowych w geografii jest wcigz
znaczgca. Z analizowanych przez nich 225 publikacji (lata 1996-2006) w 12
najwazniejszych czasopismach geograficznych o orientacji transportowej
nadal ponad polowa reprezentuje podejscie ilosciowe.

Na lata 1960. przypada tzw. rewolucja ilosciowa w geografii. Wplywa
ona zaré6wno na geografie ekonomiczng, jak i fizyczng, otwierajac przed
geografami nieznane wczes$niej mozliwosci modelowania matematycznego
(Chorley, Haggett 1967). Okazuje si¢ takze, jak zauwazajg tworcy podejscia
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systemowego w geografii P. Haggett i R. Chorley (1969), Ze te same metody
mozna stosowaé w analizie zjawisk zaréwno fizycznogeograficznych, jak
réwniez ekonomiczno-geograficznych, szczegdlnie dotyczy to badan sieci
(np. transportowych i rzecznych).

Rezultatem rewolucji ilo§ciowej w geografii jest analiza przestrzenna, za$
jedna z jej wazniejszych osiagnie¢ — analiza sieci. P. Haggett (Haggett1968)
proponuje tutaj podejscia uwzgledniajace: (1) lokalizacje drég, (2) okre-
$lanie gestosci sieci i (3) modele zmian sieci. Mozna tez stosowac (Haggett
1967) modele dotyczace: (1) pojedynczych drog (Sciezek), (2) sieci nie-
zawierajacych cykli (obwoddéw), (3) sieci z cyklami (obwodami), (4) sieci
komorkowych i (5) sieci kompleksowych. Podejscie polegajace na analizie
drog (Sciezek), zazwyczaj w sieciach, dla ktérych mozliwe jest wystepowanie
cykli realizuje si¢ w niniejszej pracy. Stosuje si¢ tu metody oparte na teorii
grafow. Szczegolowy wyklad ich stosowania przeprowadzaja m.in. O. Ore
(1966) i B. Korzan (1978).

Prekursorem zastosowania wskaznikéw grafowych w badaniach geogra-
fii transportu jest W.L. Garrison (1960), ktéry uzywa miernikéw grafowych
w analizie sieci autostrad miedzystanowych w Stanach Zjednoczonych (m.in.
miary stosowane w innych dyscyplinach przez Z. Prihara - stopien spdjnosci
i A. Shimbela - dyspersja i dostepnos¢ sieci). K.J. Kansky (1963) wprowadza
nowe wskazniki grafowe charakteryzujace sieci transportowe. Wykorzystuje
je wraz z czterema wskaznikami ekonomicznymi i geograficznymi do wery-
fikacji hipotezy o wspolzaleznosci rozwoju sieci transportowych (kolei
i autostrad w 25 krajach) z rozwojem gospodarczym krajéw. Podobne bada-
nie przeprowadza takze na poziomie stanéw USA. Uzyskane wyniki stuza
do wyprowadzenia ogdlnych twierdzen dotyczacych sieci transportowych.
Na ich podstawie mozliwa jest predykcja rozwoju sieci transportowych, ktéra
autor przeprowadza dla sieci kolejowej Sycylii. Niestety wskazniki opraco-
wane przez Kanskyego nie zawsze daja oczekiwane informacje, stad G.A.
James i inni (1970) do badan geograficznych wprowadzaja wskaznik S-I
Orda, ktéry umozliwia glebsza analize sieci.

Pomimo Ze od wprowadzenia do analiz z zakresu geografii transportu
metod grafowych uptyneto juz kilka dziesiecioleci, wciaz ciesza si¢ one nie-
stabnacym zainteresowaniem badaczy. Wspdlczesne prace z zastosowaniem
graféow mozna podzieli¢ na dwie grupy: (1) wykorzystujace klasyczne miary
i (2) omawiajgce nowe metody.

Do tej pierwszej grupy zalicza si¢ m.in. prace G. Dupuya i V. Stranskyego
(1996), w ktorej wykorzystuja wskazniki grafowe w analizie sieci autostrad
w Europie. Po klasyczne wskazniki grafowe Kanskyego siega réwniez B. Loo
(1999) w pracy dotyczacej wptywu ,,polityki otwartych drzwi” na rozwoj
sieci transportowej w delcie Zhujinag w Chinach. D. Gattuso i E. Miriello
(2005) w analizie pordwnawczej 25 sieci metra, obok wskaznikéw opartych
na wlasciwosciach geograficznych sieci, wykorzystuja tez tradycyjne wskaz-
niki grafowe. Na ich podstawie, stosujac metody statystyczne dokonuja
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klasyfikacji sieci. Wazng i interesujaca pozycja jest takze praca S. Tarkhova
(2005). Analizuje on, wykorzystujagc m.in. liczbe cyklomatyczng y, morfolo-
gie wybranych sieci transportowych §wiata w trakcie ich rozwoju i rozpadu.
W innej pracy (Tarkhov 2006) interesuje si¢ problematyka rozpadu sieci
transportowych od strony topologicznej i przeprowadza klasyfikacje przy-
czyn, a takze skutkow tego procesu. A. Erath i inni (2009) rowniez dokonuja
przegladu wskaznikéw grafowych - w postaci miar topologicznych, jak
réwniez stopnia i zamknigcia centralno$ci oraz wydajnosci i sily central-
nosci, a nastepnie za pomocg zaprezentowanych miar badaja sie¢ autostrad
w Szwajcarii. Bardzo interesujaca publikacjg jest artykul E. Blumenfeld-
Lieberthal (2009), w ktérym analizuje si¢ sie¢ potaczen kolejowych pomiedzy
25 osrodkami w wybranych panstwach. Wychodzac z miar stopnia wezta
i jego wspolczynnika grupowania autorka wyprowadza cztery charaktery-
styki regiondw oparte na grafach.

Dla innych autoréw teoria graféw jest pretekstem do wypracowania
wlasnych technik i wskaznikéw. Interesujacg technike badawcza (metode
podwojnego grafu) prezentujg J. Anez i inni (1996). Jest ona bardzo przy-
datna w sytuacji, w ktérej pojawiaja sie sieci przedstawiane jako graf
skierowany, w ktéorym wystepuja ograniczenia zwrotéw lub wielokrotne
przesiadki pomigdzy srodkami transportu. Nieco inne podejscie do analizy
sieci transportowych prezentuja B. Jiang i C. Claramunt (2004). Zajmujac si¢
problematyka sieci ulicznej wykorzystuja named-street centred model i postu-
guja si¢ wspotczynnikiem klastrowym K. D.E Xie i D. Levinson (2007) takze
proponuja nowe, wlasne miary oparte na wlasciwosciach graféow (ringness,
webness 1 beltness). Skupiajg si¢ na analizie wzoréw polaczen, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem sieci zawierajacych cykle, i wprowadzaja autorskie
wskazniki. S. Derible i C. Kennedy (2010) do scharakteryzowania sieci metra
w 33 krajach proponuja trzy wlasne wskazniki (state, form i structure) oparte
na elementach teorii graféw. Jednym z najnowszych opracowan jest artykut
tych samych autoréw (Derrible, Kennedy 2011), stanowigcy swoiste kompen-
dium wiedzy na temat mozliwosci analizy topologicznej sieci transportowych.
Autorzy omawiajg tutaj praktycznie pelng game klasycznych miar poczaw-
szy od wspolczynnikéw opracowanych przez Garrisona i Marblea, poprzez
miary Kanskyego, a konczac na innych, mniej popularnych. Osobnym aspek-
tem omawianego opracowania jest zastosowanie elementow teorii graféw do
badan transportu zbiorowego i wprowadzenie kolejnych wskaznikéw bezpo-
$rednio zwiazanych z analizg takich sieci. Autorzy zajmuja sie tez metodami
zwigzanymi z nauka okreslang jako transport science (small worlds, scale-free
networks) i ich zastosowaniom do badan transportu miejskiego.

Polscy geografowie stosunkowo rzadko badaja sieci transportowe wyko-
rzystujac elementy teorii graféw — prekursorem tego typu badan jest Z. Taylor
(1975, 1979). Szczegodlnie istotne z punktu widzenia polskiej geografii trans-
portu jest opracowanie, w ktorym autor podejmuje analiz¢ topologiczng
sieci transportu miejskiego Poznania (Taylor 1979). W. Ratajczak (1980)
wykorzystuje klasyczne i nowe wlasne wskazniki grafowe jako podstawe
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zaawansowanych analiz matematyczno-statystycznych oddzialtywania czyn-
nikéw spoteczno-gospodarczych i srodowiska przyrodniczego na sieci
transportowe w bytym wojewddztwie poznanskim. I. Sagan i T. Palmowski
(1987) badajg w czterech przekrojach czasowych sie¢ kolei na zapleczu aglo-
meracji gdanskiej.

Jednym z podstawowych celéw nauki jest zasygnalizowane juz wcze$niej
wyjasnianie. W pracy analizuje si¢ wspolzaleznosci pomigdzy zmianami dhu-
gosciposzczegolnychrodzajéwsiecikolei przemystowychiuzytku publicznego
lub wielkoscig przewozéw po nich wykonywanych. Site oddzialywania bada
sie metodami statystycznymi. Analiza korelacji daje potwierdzenie wspot-
wystepowania danych cech i umozliwia statystyczng ocene sily i istotnosci
tego zwigzku (Luszniewicz, Staby 2008). Znacznie lepsze wyniki uzyskuje si¢
stosujac wywodzaca sie z nauk biologicznych i medycznych analize regre-
sji. Umozliwia ona wykrywanie zalezno$ci pomiedzy zjawiskami, okreslanie
ich sity i wyjasnianie przyczyn, a takze predykcje. Do analizy regresji nalezy
jednak podchodzi¢ z pewng rezerwa — chocby ze wzgledu na rozbiezno-
$ci interpretacyjne wynikajace ze specyfiki réznych dyscyplin badawczych
(Nowosielska 1977). Przydatng role w interpretacji wspotzaleznosci zjawisk
pelni analiza reszt z regresji (Drapper, Smith 1973; Luszniewicz, Staby 2008).
Obecnie niegdy$ skomplikowane i dlugotrwale procedury obliczeniowe
dzigki zastosowaniu komputerowych pakietéw statystycznych sa znacznie
prostsze. Przykladowo, A. Luszniewicz i T. Staby (2008) proponuja szcze-
gotowy wyklad metod statystycznych i ich zastosowania z wykorzystaniem
oprogramowania Statistica.PL. Popularyzacji metod statystycznych wsréd
geografow stuzg tez podreczniki statystyki (np. Ostasiewicz i in. 1995;
Rogerson 2001; Luszniewicz 2001; Gérska 2006).

Wielu badaczy (np. Kansky 1963; Ratajczak 1980; Potrykowski 1983)
taczy zastosowanie metod grafowych i statystycznych, zwykle w badaniach
relacji pomiedzy rozwojem sieci transportowych a rozwojem ekonomicznym
panstw czy regionow.

Coraz rzadziej geografowie stosujg tradycyjne podejscie, w ktérym
identyfikujg i opisuja zjawisko (np. rozwdj i regres jednej galezi transportu
w okreslonym regionie), czgsciej postrzegaja transport jako jeden z elemen-
tow bardziej zlozonej calosci (Hoyle, Knowles (red.), 1992; Knowles 1993).
Nowa rzeczywistos¢, zwlaszcza po 1989 r., powoduje, ze przed geografami
pojawiajg sie kolejne obszary badawcze. R. Knowles (1993) sformulowat
dziewie¢ najistotniejszych pol badawczych stojacych przed wspodltczesng geo-
grafig transportu. W dwa z nich, zauwazane takze w pracy pod red. B. Hoyle’a
i R. Knowlesa (1998), dotyczace wpltywu zmian politycznych na systemy
transportowe oraz deregulacji i prywatyzacji, niewatpliwie wpisuje si¢ takze
tematyka niniejszej pracy. Autorzy rozdzialdw w tym ostatnim opracowa-
niu zauwazajg ponadto skutki zmian prawodawstwa unijnego i rozszerzanie
UE, a takze coraz silniejszy nacisk na zréwnowazony rozwdj transportu.
W latach 2000. geografia transportu zmierza ku jeszcze bardziej komplek-
sowemu podejs$ciu. W pracy pod red. R. Knowlesa i innych (2008) transport
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traktowany jest jako element bardziej zlozonej rzeczywistosci gospodarczej
i spolecznej, a przed geografami otwierajg si¢ takze catkowicie nowe zagad-
nienia, np. transport multimodalny, niskokosztowi przewoznicy lotniczy, czy
transport jako atrakcja turystyczna (patrz rozdz. 9).

Czes¢ autorow, na przyktad W. Black (2003) prezentuje bardziej tradycyjne
podejscie do zagadnien stojacych przed wspdlczesng geografig transportu,
aczac ja z odpowiednia metodologia rozwigzywania problemoéw. Praca ta
wskazuje, ze takze klasyczne zagadnienia - takie jak analiza sieci, przeptywy
pasazerdw i tadunkow, planowanie i polityka transportowa — wciaz stanowia
wazny wycinek badan geograficznych. Niewatpliwym postepem w analizach
z zakresu geografii transportu jest wykorzystanie GIS-u. Takze J.-P. Rodrigue
C. Comtois i B. Slack (2009) w swoim doskonalym kompendium wiedzy
dotyczacej geografii transportu, wigza te dyscypling z innymi subdyscypli-
nami geografii ekonomicznej i innymi naukami o transporcie.

Konczac przeglad metod, probleméw i kierunkéw badawczych w geo-
grafii transportu nalezy wspomnie¢ o krajowym dorobku w tej dziedzinie.
Za najwazniejsze nalezy uzna¢ prace R. Domanskiego (1963) dotyczaca
zespolow sieci komunikacyjnych i podreczniki: S. Berezowskiego (1979),
M. Potrykowskiego i Z. Taylora (1982) oraz A. Horninga i S. Dziadka (1987).

Wiedze wzbogacajg liczne artykuly i rozdzialy w pracach metodycznych.
T. Lijewski (1967) wyodrebnia wrecz geografie transportu kolejowego. Dzieli
on zainteresowania geograféw w tej dziedzinie na problematyke przewozowa
kolei i rozmieszczenia urzadzen trwatych kolejnictwa. W tym ostatnim nur-
cie utrzymane s3 badania prowadzone w niniejszej pracy. W ksigzce pod red.
Z. Chojnickiego (1977) metodologiczne aspekty zastosowan graféw w bada-
niach sieci transportowych porusza W. Ratajczak (1977), a K. Polarczyk
odnosi sie do zastosowan modeli optymalizacyjnych w tym zakresie. O kie-
runkach badawczych w geografii transportu piszag W. Krzyzanowski (1957),
Z. Chojnicki (1959), M. Potrykowski i Z. Taylor (1978). J. Peliwo (1989)
dokonuje przegladu definicji, koncepcji i metod zwigzanych z sieciami trans-
portowymi, a Z. Taylor (2000) ocenia wklad geografii transportu do ogodlnej
teorii geografii.

Wydawac by sie mogto, ze wraz ze zmniejszajaca si¢ rola transportu kole-
jowego, badania geograficzne z nim zwigzane tracg réwniez na znaczeniu.
Niemniej jednak stanowig nadal wazny element badan geogratéw, zwlaszcza
w skali krajowej czy regionalnej (Keeling 2007). Dlatego tematyka rozwoju
i regresu sieci kolei przemystowych jest przedmiotem zainteresowania bada-
czy z wielu dziedzin, przede wszystkim jednak wzbudza zainteresowanie
historykow i geograféw.

W literaturze brytyjskiej problematyka rozwojuiregresusiecikolei przemy-
stowych pojawia si¢ stosunkowo czesto. Z geograféw m.in. D. Turnock (1998)
dokonuje szczegélowego przegladu kolei przemystowych w Zjednoczonym
Krolestwie w okresie poprzedzajacym uruchomienie w 1825 r. przewozéw
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publicznych. W owym czasie w Wielkiej Brytanii istnieje juz 1500 km zrdz-
nicowanych technicznie kolei, przecigtnie o dlugosci okolo 3 km, taczacych
przede wszystkim kopalnie wegla i skaly wapiennej oraz huty z kanatami, sta-
nowigcymi wowczas gléwne drogi transportu w Zjednoczonym Krolestwie.
Niestety, skrotowo odnosi si¢ do kolei przemystowych po 1825 r. Istotno$¢
pierwszych kolei dla industrializacji Wielkiej Brytanii dostrzegaja takze
archeolodzy przemystowi badajacy pierwsze, nierzadko do$¢ prowizoryczne
koleje obstugujace gornictwo wegla kamiennego. Sposrod bogatej literatury
przedmiotu warto wymieni¢ prace G. Glovera (2005) dotyczaca badan arche-
ologicznych nad przebiegiem i technologia budowy kolei Rainton Brigde
South, czy podobny artykut PH. Wooda (2010) o kolei Brunton and Shileds
taczacej kopalnie Fawdon z Howdon.

W wielu krajach tematyka lokalizacji, rozwoju i regresu sieci kolei
przemystowych jest wcigz rzadko podejmowana. Niemniej sg autorzy, kto-
rzy dostrzegaja wage zagadnienia rozwoju i regresu kolei przemystowych
w poznaniu przeksztalcen sieci kolejowej regiondw i krajow. W zestawie-
niu dotyczacym chronologii ksztaltowania sie sieci kolei w Rosji, S. Tarkhov
(2004) jako pierwszy z geograféw uwzglednia réwniez odcinki kolei prze-
mystowych. Historycy A.A. Belovol L.A. Maximova (2012) w swojej pracy
dotyczacej formowania sie sieci transportowej w Autonomicznej Republice
Komi zwracaja uwage na szczegélng role pierwszej i przez blisko 10 lat
jedynej kolei waskotorowej taczacej od 1934 do ok. 1945 r. kopalnie wegla
w obecnej Workucie z ujsciem rzeki o tej samej nazwie oraz jej zwiazki z sys-
temem GULAG.

D. Turnock w swoich pracach poswigca wiele miejsca kolejom lesnym
w rumunskich Karpatach. Wychodzac od ogélnej ich charakterystyki
w lokalnym systemie transportowym (obejmuje on takze splaw i transport
drogowy); (Turnock 1990); w kolejnym opracowaniu wraz N. Muicg (2003),
przeprowadza szczeg6lowq analize rozwoju i regresu sieci o facznej dlugosci
ponad 4000 km. Ten sam autor (Turnock 2011) w opracowaniu dotyczacym
przewozéw pasazerskich w Rumunii w okresie po 1989 r. skupia si¢ na ich
nowej — turystycznej roli.

Europejskie koleje przemystowe stanowig takze kanwe do badan inter-
dyscyplinarnych w ramach geografii. G. Jeger (2009) na przykiadzie kolei
goérniczej w Perces bada wplyw kolei na zmiany w srodowisku geograficz-
nym. Ten sam autor wraz A. Hedeglisem i J. Vago (Hedegts i in. 2009)
bada zaleznosci miedzy szerokoscia toru kolei przemystowych a cechami
rzezby w Goérach Bukowych. Autorzy wyprowadzajg tu interesujace wnio-
ski dotyczace zaleznosci nachylenia powierzchni i szerokosci toru (dla kolei
o przeswicie ponizej 1000 mm s3g wigksze) i dostrzegaja silny wpltyw wysoko-
$ci nad poziomem morza oraz rzezby na szerokos¢ toru.

Zainteresowanie wzbudzaja takze koleje przemystowe na innych konty-

nentach. J.D. Spence (1990), zauwaza, ze budowa pierwszej linii kolejowej
w Chinach (z 1881 r.) zwiazana jest z obsluga przemystu (kopaln wegla
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niedaleko Tianjin). Historycy V.M. Satchell i C. Samposon (2003) podejmuja
- przy okazji badan nad siecig kolei na Jamajce - problematyke kolei przemy-
stowych budowanych na przelomie lat 1940. i 1950. stuzacych do przewozu
boksytow. Ekonomisci P.G. Laird i inni (2005) zwracajg uwage na wazna role
wcigz rozwijajacych sie australijskich kolei gérnictwa rud zelaza w systemie
transportowym tego kraju.

Istotno$¢ problematyki kolei przemystowych podkreslaja takze badacze
zajmujacy si¢ tematyka deregulacji i liberalizacji na rynku przewozéw kole-
jowych. B. Slack i A. Vogt (2007) w przypadku Niemiec, a R. Rusak (1998a),
Z. Taylor i A. Ciechanski (2005, 2006, 2010, 2011) w przypadku Polski
zauwazaja, ze przewoznicy wywodzacy sie z kregu kolei przemystowych sa
istotnymi nowymi podmiotami, realizujacymi przewozy po narodowych sie-
ciach kolejowych.

Pomocniczg rol¢ w badaniach pelnig informatory o przewoznikach
i zarzadach infrastruktury. Przyktadowym opracowaniem jest wydawane co
roku Janes World Railways bedace tego typu kompendium wiedzy dla catego
$wiata, uwzgledniajgcym réwniez informacje o wigkszych sieciach kolei
przemystowych m.in. w Argentynie, Australii, Brazylii, Czechach, Polsce czy
egzotycznym Sierra Leone. Niestety dane te czesto sa bardzo fragmentaryczne
- np. wydanie z 2012 r. (Janes...) zawiera opis rozwoju tylko jednej z sieci
w Czechach, pozostate zwykle omawia si¢ bardziej skrétowo, a informacje
o innych sg bardzo czesto nieaktualne lub nierzetelnie zbierane. Dlatego tego
typu opracowania nalezy traktowac¢ bardzo ostroznie i raczej jako wskazéwke
do dalszych badan.

W dobie upowszechnienia internetowych baz zawierajacych pelne teksty
publikacji naukowych wazkim problemem napotykanym przy poszukiwa-
niach zrédlowych jest dostep, przy czym przeszkody coraz rzadziej maja
charakter przestrzenny, a coraz czesciej ekonomiczny. O ile nie ma wigkszych
trudnosci z dostgpem do opracowan powstatych po 2000 r., o tyle siegnie-
cie po starsze artykuly jest czesto trudniejsze. Dlatego przeglad swiatowych
pozycji dotyczacych kolei przemystowych z pewnoscig nie wyczerpuje
zagadnienia.

W badaniach rozwoju i regresu sieci kolei przemystowych w Polsce wzorzec
stanowig publikacje dotyczace sieci kolei uzytku publicznego. Jako pierwszy
z Polakéw podejmuje te problematyke w swoim podreczniku geografii kolejo-
wej T. Bissaga (1938). Traktuje on ja jednak jako jedng z wielu, obok zagadnien
dotyczacych np. eksploatacji handlowej i ruchowej kolei. Dopiero T. Lijewski
(1959) skupia sie wylacznie na problematyce rozwoju sieci kolei w Polsce.
Opracowanie to do dzi§ stanowi podstawowe zrodlo wiedzy o chronolo-
gii powstawania linii kolejowych w naszym kraju, a dwutomowa publikacja
S. Koziarskiego (1993a, 1993b) jest jego kontynuacja. Wspolna publikacja
T. Lijewskiego i S. Koziarskiego (1995) przedstawia chronologi¢ uruchamiania
nowych odcinkdéw kolejowych, ale réwniez ich zamykania i fizycznej likwidacji.
Z. Taylor (2007) uzupetnia te pozycje o dane z okresu 1995-2002; zadaje sobie
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takze trud weryfikacji terenowej stanu zamknietych i rozebranych odcinkéw.
Wiele miejsca badaniom rozwoju i regresu sieci kolei w ujeciu regionalnym
dotyczacym Slaska poswieca S. Koziarski (1989b, 1990, 2009).

Metody badan sieci kolei przemystowych sg identyczne, jak w przypadku
sieci kolei uzytku publicznego, mimo to stosunkowo nieliczni polscy geogra-
fowie podejmujg tematyke tych pierwszych. Najwiekszy dorobek dotyczacy
kolei piaskowych ma S. Koziarski (1985, 1989a, 1989b, 1990), krétko tema-
tyke podejmuje tez T. Lijewski (1986). Jako ostatni z geograféw sytuacje
tych kolei na poczatku XXI wieku bada A. Ciechanski (2003a, 2003b, 2004).
Zdecydowanie ubozszy jest dorobek publikacyjny dotyczacy kolei gorni-
czych - z geograféw sygnalizuje ich problematyke tylko S. Koziarski (1985).

Geografowie w zasadzie nie podejmujg tematyki sieci kolei cukrowni-
czych. W swojej klasycznej pozycji dotyczacej rozwoju i regresu sieci kolei
w Polsce T. Lijewski i S. Koziarski (1995) podaja tylko informacje o liniach
kolei cukrowniczych, ktére w pdzniejszym okresie stanowily wlasnos$¢ PKP.
Zmiany ich sieci w Europie Srodkowej przybliza za$ A. Ciechanski (2007).
Roéwnie rzadko zajmuja si¢ nig historycy: jedynie R. Wéjcik (2010) w pracy
dotyczacej cukrowni Garbéw poswieca nieco miejsca réwniez jej sieci
kolejowe;j.

Stabiej rozpoznano sieci kolei lesnych. Geografowie w zasadzie nie podej-
muja tej problematyki, czesciej stanowi ona obiekt zainteresowania innych
nauk. Materialy statystyczne o przewozach drewna zawierajg teksty E. Wiecko
(1960) i Roczniki statystyczne lesnictwa (1968, 1971). M. Kubiak (1976) doko-
nuje interesujacego poréwnania kosztow przewozu drewna kolejami lesnymi
i transportem drogowym. Dopiero E. Skrabski (1988) podejmuje tematyke
zmian przestrzennych i omawia likwidacje kolei lesnych na Kielecczyznie.
Warto tez wspomnie¢ o pracach M. Konstankiewicza, dajacych przeglad
publikacji dotyczacych kolei lesnych (2007a, 2007b).

W analizie regresji wykorzystuje sie dane statystyczne o przewozach
kolei piaskowych (XXXV-lecie..., (1987) i wydobyciu wegla brunatnego
(Kasztelewicz 2007; Instytut Gospodarki... 2010).

Dotychczasowy dorobek badawczy dotyczacy sieci kolei przemystowych
w Polsce uznaje si¢ za niewystarczajacy. Dlatego w pracy wykorzystuje sie
dane empiryczne pochodzace z nizej oméwionych publikacji o charakterze
popularnonaukowym.

Pierwsze szersze opracowania dotyczace rozwoju sieci kolei piasko-
wych maja albo charakter monografii przedsigbiorstwa (Rola... 1970;
T. Kazmierczyk i inni, 1995, 1997), albo tez okreslonego procesu — np. elek-
tryfikacji (Historia elektryki... 1971). Znaczny wklad w poznanie przebiegu
rozwoju i regresu sieci kolei piaskowych wnosza K. Soida i inni (1997),
R. Rusak (1998a, 1998b, 1998¢, 1999, 2001, 2003) i zespdt K. Soida, M. Furtek
i T. Roszak (2007). Szczegdlnie cenna jest ta ostatnia pozycja, oparta m.in. na
materiatach archiwalnych. Stanowi ona niezwykle interesujace uzupelnienie
dotychczasowej wiedzy.
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Informacje o rozwoju sieci kolei gérnictwa wegla brunatnego znajduja
sie wylacznie w opracowaniach popularnonaukowych. Z. Kowalczykiewicz
(1995, 1997) i A. Rudzinski (2008, 2009) podaja — niestety nieliczne - fakty
z historii sieci kolei gérniczych KWB Konin. A. Piasecki (1999) opisuje
proces ksztaltowania sie sieci w Kopalni Wegla Brunatnego Adaméw kolo
Turka, a ogdlna charakterystyke tej kolei przedstawia S. Rozpedowski (2005).
Opracowania te s jednak niewystarczajace.

Interesujgce sa opracowania popularnonaukowe poswiecone cukrow-
nictwu w Polsce i ogdélnym zagadnieniom dotyczacym sieci kolei
cukrowniczych. Warto$ciowe pod wzgledem nie tylko faktograficznym, ale
takze statystycznym sa pozycje ewidencjonujace cukrownie na terenie II RP
— Spis Cukrowni Rzeczpospolitej Polskiej (1926) oraz publikacja pod redakcja
S. i M. Maciejowskich oraz A. Pawlowskiego (1938). Artykul W. Wolskiego
i M. Wisniewskiego (1927) dostarcza cennych informacji dotyczacych roz-
woju kolejnictwa cukrowniczego w pierwszych latach po odzyskaniu przez
Polske niepodleglosci. Warto$ciowy material statystyczny dotyczacy kolei
cukrowniczych znajduje si¢ u J. Janotty i innych (1960, 1963, 1966, 1967),
pozyteczne jest tez opracowanie ]. Wardeckiego (1994) nt. sytuacji kolei
cukrowniczych w 1982 r.

Liczne pozycje popularnonaukowe traktuja o historii kolei cukrow-
niczych w ujeciu pojedynczych regionéw badz zakltadéw. Z opracowan
B. Pokropinskiego (2000a, 2000b) i R. Witkowskiego (2009) czerpie si¢
wiedze o rozwoju sieci kolei cukrowni na Pobrzezu Gdanskim. Szczegdlnie
bogata literatura dotyczy kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim
i Nizinie Wielkopolskiej. Omawiajac histori¢ poszczegélnych kolei, auto-
rzy poruszaja takze aspekty rozwoju i regresu ich sieci (Swiniarski 1914;
Matuszewski 1991, 1994; Pokropinski 1993, 1996a, 1996b, 2004; Malczewski
2001; Kucharski 2005, 2012a; Torzewski 2006; Pawlowski 2010). O sieciach
kolei cukrowniczych na Nizinie Mazowieckiej pisza B. Pokropinski (1995b)
oraz M. Kucharski i Z. Tucholski (1999, 2000, 2001). Problematyke sieci kolei
cukrowni na wyzynach Lubelskiej i Kielecko-Sandomierskiej oraz Roztoczu
poruszaja A. Pomaranski i J. Jachymek (1994), M. Kucharski i Z. Tucholski
(1995) oraz H. Chwedyk - samodzielnie (2006) i wraz z B. Pokropinskim
(2008), ktory podejmuje takze ta tematyke w publikacji dotyczacej historii
Jedrzejowskich Kolei Dojazdowych (2012b). Niestety wigkszos$¢ pozyskanych
tg droga informacji wymaga weryfikacji i uzupelnien.

Szczegdlnie bogata jest literatura popularnonaukowa o kolejach lesnych
w Bieszczadach. Warto wymieni¢ publikacje Z. Rygla (1991, 1995a, 1995b,
1995¢,2002,2010), M. Augustyna (1995), monografi¢ O. Dudyiinnych (1995)
oraz artykul M. Barszcza i M. Zajferta (1998). Rozwoj i regres sieci lesnych
kolei waskotorowych na Nizinie Podlaskiej przyblizaja opracowanie Lesne
kolejki... (1991) oraz B. Pokropinskiego i M. Moczulskiego (2001). Znacznie
ubozej przedstawia sie literatura na temat kolei lesnych w innych regionach
Polski. Tematyke sieci w Puszczy Kampinoskiej porusza B. Pokropinski
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(1995a, 1995b, 2012a), linii Lipa-Bilgoraj Z. Tucholski i M. Kucharski
(2009), a B. Kozak (2009) i B. Pokropinski (2012b) kolei lesnych wzdiuz
Gor Swietokrzyskich. Niestety wszystkie omawiane powyzej pozycje maja
gléwnie charakter przyczynkarski i dotyczg jeszcze wezszych zagadnien niz
w przypadku kolei cukrowniczych.

Skrétowo tematyke sieci kolei goérnictwa rud zelaza w okolicach Skarzyska-
Kamiennej, Szydlowca, Suchedniowa i Starachowic omawiaja M. Zajfert
(2004), A. Cygan (2005) i I. Kulinski (2008).

Prace B. Pokropinskiego, ze wzgledu na znaczace braki warsztatowe
nalezy traktowac jako material uzupetniajacy lub wskazéwki do prowadzenia
wlasnych badan. Natomiast duzym zaufaniem mozna obdarzy¢ publika-
cje Z. Tucholskiego, pracownika naukowego Instytutu Historii Nauki PAN
i Politechniki Slaskiej, operujacego doskonalym warsztatem badawczym.
Pozostale opracowania traktuje si¢ wylacznie jako material uzupelniajacy.
Wszystkie dotychczas wymienione pozycje jedynie przyblizaja temat stano-
wigcy przedmiot badan i wymagajg znacznych uzupelnien.

Takze w literaturze swiatowej problematyke kolei przemystowych porusza
sie gtéwnie w publikacjach popularnonaukowych. Stosunkowo bogata jest
literatura czeska i stowacka, z ktdrej warto wymieni¢ monografi¢ Z. Bauera
(2003) na temat czeskich i stowackich przemystowych kolei waskotorowych.
Inne opracowania ksigzkowe dotycza gtéwnie kolei lesnych (np. Zilin¢ik
2006; Bilek 2009; Zeithammer 2009). Takze w Rosji ukazuje si¢ duzo pozy-
cji zawierajacych informacje o sieciach kolei przemystowych, cho¢ czesto
prezentujg one tylko ich wspoélczesne losy. Zwarty charakter maja publika-
cje S. Bolaenko (2004, 2005, 2006, 2007, 2008), P. KaSyna i S. Kostrygova
(2007) oraz S. Kostrygova (2007) oraz S. Kostrygova (2008, 2010). P. KaSyn
iinni (2003) przytaczaja dane statystyczne dotyczacych kolei przemystowych
w Rosji.

Wykorzystuje sie takze publikacje wewnetrzne przedsiebiorstw, takie jak
stuzbowe rozklady jazdy, wykazy ostrzezen stalych, regulaminy i cenniki
dostepu do infrastruktury kolejowej oraz mapy topograficzne w skalach
1:25 000, 1:50 000 i 1:100 000 udostepniane przez portal internetowy: www.
geoportal.gov.pl.

Powyzszy przeglad jednoznacznie wskazuje, ze rozwdj i regres sieci kolei
przemystowych w Polsce jest procesem nadal stabo rozpoznanym. Czgs¢
danych, zwlaszcza z publikacji o charakterze przyczynkarskim, wymaga
weryfikacji i uzupelnien. To powoduje koniecznos¢ przeprowadzenia wia-
snych badan archiwalnych.



3. MATERIALY ARCHIWALNE

Braki informacji w zrédtach publikowanych sprawiaja, ze potrzebnych
do pracy danych trzeba poszukiwa¢ w innych miejscach. Dlatego drugim
niezwykle waznym zrédlem informacji wykorzystanych w opracowaniu sa
materialy archiwalne.

Selekeji zespoléw do badan archiwalnych stuzy baza SEZAM udostep-
niona na stronie Naczelnej Dyrekcji Archiwéw Panstwowych (NDAP).

Znaczna cze$¢ informacji zawartych w niniejszej pracy (uzyskanych do
lipca2011r.) pochodzi z akt zgromadzonych w jednostkach podlegtych NDAP
i materialéw pochodzacych z zasobéw archiwalnych wydziatéw transportu
cukrowni w Dobrzelinie, Kruszwicy i Tucznie oraz kopalni wegla brunat-
nego w Koninie. W analizie sieci kolei KWB Konin wykorzystuje si¢ rowniez
przechowywane w koninskim oddziale AP Poznan jednostki z zespotu akt
Kopalnia Wegla Brunatnego ,, Konin” w Kleczewie, jednak pozyskane infor-
macje s3 stosunkowo malo przydatne.

W badaniach sieci kolei waskotorowych w gérnictwie rud zelaza wazna
role pelnig informacje zawarte w zespotach akt z zasobu AP Czestochowa
(Kopalnia Rudy Zelaza ,,Osiny” w Osinach k. Czestochowy; Kopalnia Rudy
Zelaza ,,Dzbéw” w Dzbowie k. Czestochowy; Centralny Zarzad Kopalnictwa
Rud Zelaza w Czestochowie oraz Towarzystwo Akcyjne Zaktadéw Hutniczych
,Huta Bankowa” w Dgbrowie Gorniczej - Kopalnia Rudy Zelaznej
w Poczesnej). Obejmuja one lata 1913-1970. Wobec braku publikacji na ten
temat, jest to podstawowe zrédlo wiedzy o rozwoju i regresie badanych sieci.

Zespoty akt zgromadzone w AP Kielce zawieraja wiele informacji o roz-
woju i regresie sieci kolei w gornictwie rud zelaza. Liczne dane o sieci Kopalni
Pirytu w Rudkach mozna odnalez¢ w aktach z zespotu Kopalnia Pirytu Staszic
w Rudkach, a o sieci kopalni rud zelaza w Staporkowie — w zespole Kopalnie
Rudy Zelaza Stagporkéw w Stgporkowie. Z jednostek zespotu Okregowy
Urzad Gorniczy w Kielcach pochodza cenne informacje dotyczace rozwoju
i regresu sieci kolei KRZ w Stgporkowie oraz ZGH Zebiec. Dla wiekszosci
z tych kolei nie ma innych Zrédet informacji.

W badaniach sieci kolei cukrowniczych zrédtem wiedzy sa materialy
z trzech zespolow akt z Archiwum Akt Nowych w Warszawie. Zespdt Zwigzek
Zawodowy Cukrowni zawiera skromne dane o sieciach kolei cukrowniczych
na terenie dawnego Kroélestwa Kongresowego w okresie miedzywojennym.
Podobny charakter ma zespot akt Zjednoczenie Przemystu Cukrowniczego,
z ogblnymi informacjami na temat sieci kolei cukrowniczych, gtéwnie dtu-
gosci sieci w latach 1960 i 1970. Uzyteczna jest zawartos¢ zespolu Centralny
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Zarzad Przemystu Cukrowniczego, szczegdlnie pochodzace z lat 1945-
1950 protokoly upanstwowienia cukrowni, zawierajace istotne informacje
o sieciach duzej czg$ci omawianych w pracy kolei cukrowniczych. Warto
zaznaczy¢, ze dla niektdrych sieci kolei jest to jedyne zrédlo podstawowych
informacji o ich rozwoju i regresie.

W przypadku sieci kolei cukrowni Kruszwica badania oparte sg przede
wszystkim na luznych dokumentach znajdujacych si¢ w dawnym biurze
kolei waskotorowej. Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku cukrowni
w Tucznie. Uzyskane dane uzupelniajg i weryfikuja informacje z publikacji
popularnonaukowych.

Bardzo skromne wiadomosci dotyczace powstawania sieci kolei cukrowni
Janikowo zawiera zespot Cukrownia Janikowo z AP Bydgoszcz - Oddzial
w Inowroctawiu.

Akta w AP Kalisz, zgromadzone w zespolach: Cukrownia Zbiersk
w Zbiersku oraz Cukrownia i Rafineria ,,Zbiersk” SA w Zbiersku bogate sa
w dotychczas nieznane dane o rozwoju sieci kolei cukrowniczej cukrowni
Zbiersk. Te same materialy umozliwiaja takze poznanie sieci kolei cukrowni
Cielce.

Informacje uzupetniajace, w stosunku do publikacji, o rozwoju sieci kolei
cukrowni Wlostéw wnoszg jednostki akt z zespolu Czgstocickie Towarzystwo
Fabryk Cukru SA - Cukrownia ,,Czestocice”, zgromadzone w AP Kielce.

W zasobie archiwalnym AP Lublin znajduja si¢ zespoly akt Cukrownia
i Rafineria ,,Lublin” SA w Lublinie oraz Cukrownia i Rafineria ,,Milejow” SA
w Milejowie, zawierajace obfite materialy dotyczace rozwoju sieci kolejowych
cukrowni Lublin. Znacznie mniej o rozwoju sieci kolei cukrowniczych na
Wyzynie Lubelskiej mozna dowiedzie¢ si¢ z akt zgromadzonych w zespotach:
Cukrownia ,,Opole” SA w Opolu Lubelskim i Cukrownia ,,Zakrzéwek” SA
w Zakrzéwku. W zespole Rzad Gubernialny Lubelski - Wydzial Budowlany
IT przechowywane sg materiaty dotyczace budowy kolei cukrowni Nieledew,
Mircze, Poturzyn, Strzyzéw, Garbow, Milejow, Opole Lubelskie i Zagloba na
poczatku XX w. Przy braku publikacji szerzej traktujacych rozwdj i regres
kolei cukrowniczych na Wyzynie Lubelskiej sa to podstawowe zrédla infor-
magcji na ten temat.

W Archiwum Panstwowym w Lodzi, w zespole Dyrekcja Okregowa
Kolei Panstwowych w Lodzi, znajduja si¢ akta dotyczace gtéwnie przejecia
czesci linii kolei cukrowniczych przez PKP. Zawieraja one cenne nowe dane
o rozwoju i przejeciu przez PKP czesci sieci kolejowych cukrowni Ostrowy,
Gostawice, Brzes¢ Kujawskim i Dobre.

Materialy dotyczace sieci kolei cukrowni Gostawice znajduja si¢ w konin-
skim oddziale Archiwum Panstwowego w Poznaniu w dwdch zespolach akt:
Spolka Akcyjna Cukrowni i Rafinerii ,,Gostawice” i Cukrownia ,,Gostawice”
w Gostawicach (w Koninie). Majg gtéwnie charakter ekonomiczno-ksiegowy
i umozliwiaja odtworzenie historii rozwoju sieci kolei tej cukrowni.
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Jedng z lepiej udokumentowanych sieci ma cukrownia Dobrzelin.
W zespole Cukrownia ,,Dobrzelin” w Dobrzelinie z Oddzialu w Kutnie AP
Plock zgromadzone jest wiele jednostek akt bezposrednio zwigzanych z funk-
cjonowaniem kolei tego zakladu, co umozliwia dokladne przesledzenie ich
rozwoju. W archiwum zaktadowym samej cukrowni znajdujg si¢ natomiast
bezcenne dokumenty dotyczace likwidacji linii.

W badaniach rozwoju i regresu sieci kolei cukrowni Le$mierz sporym
utrudnieniem jest niewiele informacji zawartych w zespole Towarzystwo
Przemystowe Lesmierz (Oddzial AP Plock w Leczycy). Niemniej, wobec
braku wiarygodnych publikacji na ten temat i te dane ocenia si¢ jako istotne.

W pracy wykorzystuje sie takze zespoly akt z wloclawskiego oddzialu AP
w Toruniu. Zesp6t Cukrownia ,,Ostrowite” ma charakter szczatkowy i zawiera
tylko wyrywkowe dane o rozwoju sieci tego zakladu. W zespole Cukrownia
»Dobre” w Dobrem (powiat nieszawski) znajduja si¢ bogate w informacje
materialy o rozwoju sieci kolei tej cukrowni. Szczegdlnie bogaty jest zasob
dotyczacy cukrowni Brzes¢ Kujawski. Zespoty Cukrownia ,,Brze$¢ Kujawski”
w Brzesciu Kujawskim, Cukrownia w Brzesciu Kujawskim i Cukrownia
»,Chocen” w Choceniu, powiat wloctawski, zawieraja duzo interesujacych
danych o rozwoju sieci kolei bedacej po II wojnie $wiatowej wlasnoscia
cukrowni w Brzesciu Kujawskim.

Z zasobu Archiwum Panstwowego Miasta Stotecznego Warszawy w pracy
wykorzystuje si¢ informacje z zespolu Rzad Gubernialny Warszawski. Z licza-
cego ponad 50 000 jednostek zespotu zinwentaryzowano, ze wzgledu na jego
duza objetos¢, tylko okoto 10%. W aktach wydzialu XVII znajduja sie jed-
nostki dotyczace zezwolen na budowe waskotorowych kolei cukrowniczych
na terenie Guberni Warszawskiej.

W interesujace, z punktu widzenia niniejszej pracy informacje, obfi-
tuja akta zgromadzone w Oddziale AP M.St. Warszawy w Grodzisku
Mazowieckim. Zespdél Towarzystwo Fabryki Cukru i Rafineria Michalow
zawiera informacje dotyczace powstawania i likwidacji kolei cukrowniczej.
Ten sam zespol akt jest rowniez przydatny w poznaniu historii sieci kolei
cukrowni Jozeféw w Plochocinie.

Informacje o powstawaniu sieci kolei waskotorowych cukrowni Irena
w Lyszkowicach zawiera zespot Lowickie Zaklady Przemystowe Cukrownia
i Rafineria Irena w Lyszkowicach przechowywany w Oddziale AP M.St.
Warszawy w Lowiczu. Jest to podstawowe zrodlo wiedzy o tej kolei.

Klopotliwy z punktu widzenia niniejszej pracy jest ograniczony dostep
do materiatéw archiwalnych dotyczacych kolei lesnych. Panstwowe
Gospodarstwo Le$ne Lasy Panstwowe w swoim archiwum Dyrekeji
Generalnej nie posiada wydzielonych zespoléw dotyczacych kolei, brakuje
tez konkretnych pomocy archiwalnych umozliwiajacych sprawng kwerende
zasobu - z tego wzgledu nie korzystano z tego zrédla.
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W Archiwum Akt Nowych znajduje sie kilka zespoléw dotyczacych
lesnictwa w Polsce, z ktérych tylko jeden, Ministerstwo Lesnictwa, zawiera
informacje dotyczace kolei lesnych. Zgromadzone w nim jednostki archi-
walne, gtéwnie z przelomu lat 1940. i 1950., s3 pomocne w: (1) identyfikacji
kilku sieci kolejowych, co do ktorych lokalizacji i przebiegu brakuje infor-
macji w zrodtach publikowanych; (2) stosunkowo precyzyjnym okresleniu
momentu zamknigcia kilku innych sieci.

W Oddziale AP Kielce w Sandomierzu jednostki z zespotu Rejon Laséw
Panstwowych w Tarnobrzegu nieznacznie poszerzaja wiedze o sieci kolei
lesnej w Chorzelowie. Natomiast w AP w Przemyslu przechowuje si¢ zespot
akt Dyrekcja Lasow Panstwowych Okregu Rzeszowskiego w Tarnowie.
Jednostki w nim zgromadzone zawieraja dane uzupetniajace dotychczasowa
wiedze o rozwoju i regresie tej kolei.

Archiwum Panstwowe w Lublinie, Oddzial w Radzyniu Podlaskim,
miesci m.in. zespot akt Nadlesnictwo Panstwowe Parczew, a w nim cenne
informacje na temat sieci kolei le$nej w Parczewie, o ktdrej brakuje zrodet
publikowanych.

W zespole Nadlesnictwo Meszcze w Archiwum Panstwowym w Piotrkowie
Trybunalskim znajduje si¢ tylko jedna wzmianka nt. kolei lesnej Rozprza-
Lubien. Potwierdzenie informacji z tego zespolu zawiera jednostka akt
dotyczaca kolei waskotorowych na terenie powiatu piotrkowskiego, pocho-
dzaca z zespotu Starostwo Powiatowe Piotrkowskie z tego samego Archiwum.

W przypadku zespoléw akt dotyczacych Ministerstw Kolei i Komunikacji
nowe wiadomosci do pracy wnosi jedynie datowana na lata 1937/1938
Schematyczna mapa koleji wgskotorowych na obszarze Rzeczpospolitej Polskiej
z uwzglednieniem urzgdzet technicznych zachowana w zespole Ministerstwo
Komunikacji z Archiwum Akt Nowych w Warszawie.

%%

W przypadku kolei cukrowniczych dla wiekszosci obiektow istnieja
zasoby archiwalne zawierajace przynajmniej informacje o rozwoju sieci.
Nierzadko s3 to jednostki akt dotyczace bezposrednio samych kolei, duzo
informacji dostarczaja takze dokumenty o charakterze posrednim - takie
jak ksiegi inwentarzowe, protokoly przejecia, czy tez dokumenty nacjonali-
zacyjne. Dos¢ dobrze na tym tle wypada zasob archiwalny dotyczacy kolei
w gornictwie rud zelaza, szczegélnie za sprawa zespoléw zgromadzonych
w Archiwum Panstwowym w Czestochowie umozliwiajacych poznanie dzie-
jow tamtejszych sieci kolei — zaréwno bezposrednio, jak i przez wnioskowanie
na podstawie innych dokumentéw. Najgorzej wypada sytuacja w odniesieniu
do sieci kolei lesnych, ktérych dotyczy bardzo ograniczona ilo§¢ materiatow.
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Pewng trudnoscig jest brak (a przynajmniej autorowi nic o jej istnieniu nie
wiadomo) geograficznej ,,szkoly” sporzadzania przypiséw do zrédet archi-
walnych. Poniewaz w geografii raczej nie stosuje si¢ w tym celu przypisow
- ani dolnych, ani koncowych - autor proponuje wlasng metode oznaczenia
Archiwow Panstwowych oparta na sygnaturze jednostki archiwalnej wediug
bazy IZA, odwolujacej si¢ do odpowiedniej pozycji spisu zrodel archiwal-
nych zamieszczonego w koncowej czesci pracy. Pierwsza liczba oznacza
zawsze numer danego archiwum (tab. 3).

Tabela 3. Oznaczenia Archiwow Panstwowych,
ktorych zasoby wykorzystano w pracy

Nr Nazwa

2 | Archiwum Akt Nowych w Warszawie
6 | Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy
7 | Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy — Oddzial w Inowroctawiu
8 | Archiwum Panstwowe w Czestochowie
11 | Archiwum Panstwowe w Kaliszu
21 | Archiwum Panstwowe w Kielcach
24 | Archiwum Panstwowe w Kielcach — Oddzial w Sandomierzu
35 | Archiwum Panstwowe w Lublinie
38 | Archiwum Panstwowe w Lublinie - Oddzial w Radzyniu Podlaskim
39 | Archiwum Panstwowe w Lodzi
48 | Archiwum Panstwowe w Piotrkowie Trybunalskim
51 | Archiwum Panstwowe w Plocku - Oddzial w Kutnie
52 | Archiwum Panstwowe w Plocku - Oddzial w Leczycy
54 | Archiwum Panstwowe w Poznaniu - Oddzial w Koninie
56 | Archiwum Panstwowe w Przemyslu
71 | Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddzial we Wloctawku
72 | Archiwum Panstwowe Miasta Stotecznego Warszawy

Archiwum Panstwowe Miasta Stotecznego Warszawy — Oddzial w Grodzisku
Mazowieckim

75 | Archiwum Pafstwowe Miasta Stolecznego Warszawy — Oddzial w Lowiczu

76 | Archiwum Pafstwowe Miasta Stolecznego Warszawy - Oddzial w Mlawie
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4. SIECI KOLEI PIASKOWYCH I GORNICZYCH

Najwigksze skupienie sieci kolei zwigzanych z gérnictwem wystepuje na
obszarze wydobycia wegla kamiennego w wojewodztwie $laskim (ryc. 2).
Znajduja si¢ tutaj normalnotorowe sieci nalezace do kopaln piasku pod-
sadzkowego i gornictwa wegla kamiennego na terenie Rybnickiego Okregu

Weglowego i kopaln dawnej Nadwislanskiej Spotki Weglowej (Zaglebia
Nadwislanskiego).

'\ ]
A KWB Konin [ ] /
\ -
/ KWB Adamow D \
: KRz staporkow ] [ ]kRz chiewiska \
/ D KRZ Starachowice .
(\ Q
. .\ D KRZ Czgstochowa j
<y ~
A /
- . ROW [ ] d
. - § \ A NSW /
D Koleje piaskowe i gornicze ujete na mapach ~— /
Sand mining and coal mining railways shown
on the maps in Chapter 4 . ('
KRZ — Kopalnia Rud Zelaza / Iron-ore Mine \‘ f'\ . 3
KWB — Kopalnia Wegla Brunatnego / Lignit Mine o , _,--\__,‘ ~. '
ROW — Rybnicki Okreg Weglowy / (Rybnik Coal District) L J’ \_ ‘
NSW — Nadwi$larska Spotka Weglowa / (Nadwislariska Coal Company) ~ \

Ryc. 2. Lokalizacja sieci kolei piaskowych i gérniczych omawianych w rozdziale 4

Fig. 2. Location of the railway networks associated with sand extraction, coal and iron-ore
mining discussed in Chapter 4
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Przemyslowe wydobycie wegla kamiennego na Gérnym Slasku rozpo-
czeto w XVII w. W ciagu stulecia uruchomiono okoto 100 kopaln, nie tylko
bezposrednio w tym regionie, ale takze w graniczacych z nim Zaglebiu
Dabrowskim i Galicji (Zagtebie Jaworznickie). W okresie dwudziestolecia
miedzywojennego wydobycie wegla kamiennego bylo dla polskiej gospo-
darki kluczowy galezig przemystu (Kicki i in. 2005). Wiadze PRL forsowaly
intensywng industrializacje kraju objawiajaca sie¢ miedzy innymi wzrostem
energochtonnosci gospodarki (Fierla 1984). Efektem tych dziatan byl rozwdj
goérnictwa wegla kamiennego i uruchomienie 24 nowych kopaln, z ktérych 18
podjeto pelna dziatalnos¢ wydobywczg. Przez caly okres gospodarki central-
nie planowanej, a takze po 1989 r., wydobycie wegla (nawet na eksport) byto
deficytowe. Konieczna byta wiec restrukturyzacja, w wyniku ktdrej najbar-
dziej deficytowe kopalnie zamykano. Poszukiwania oszczednosci prowadzilty
takze do ograniczenia podsadzania wykorzystanych wyrobisk - udziat jego
stosowania spadl z 44% w latach 1970. do 4,4% w 2000 r. (Pakuta 2003).

Gornictwo wegla brunatnego wykorzystuje sieci wlasnych kolei normal-
notorowych zlokalizowanych na terenie Zaglebia Koninskiego.

Wydobycie tego surowca na szersza skale ma miejsce dopiero od lat 1930.,
a w Polsce dopiero po II wojnie $wiatowej”. Podobnie jak w przypadku gor-
nictwa wegla kamiennego, podstawowym czynnikiem podjecia wydobycia
wegla brunatnego jest rozwoj polskiego przemystu i wzrost popytu na energie.
Kalorycznos¢ wegla brunatnego jest nizsza niz kamiennego, co przy nizszych
kosztach wydobycia zréwnuje koszt uzyskania 1 kalorii energii z obu tych
kopalin. Niska kaloryczno$¢ i spoisto$¢ wegla brunatnego sprawiaja tez, ze
nie oplaca si¢ go transportowa¢ na wigksze odlegtosci. Dlatego elektrownie
spalajace go lokalizuje si¢ w bezposrednim sasiedztwie kopaln (Fierla 1984).
W najblizszych latach planowana jest budowa nowych odkrywek, zlokalizo-
wanych w stosunkowo duzej odlegltosci od elektrowni.

W pracy pomija si¢ odcinki majgce charakter technologiczny nalezace
niegdy$ do KWB Turoszéw. KWB Belchatéw natomiast w transporcie wegla
wykorzystuje wyltacznie transport tasmociggowy — dysponuje ona jedynie
bocznicg taczgcy z siecig PKP PLK.

Jako ostatni rodzaj, w niniejszym rozdziale, omawia si¢ sieci kolei wasko-
torowych gérnictwa rud zelaza. Zlokalizowano je przede wszystkim w rejonie
Czestochowy, Staporkowa, Chlewisk i Starachowic.

Przed 1945 r. gérnictwo rud zelaza koncentrowato sie gléwnie w okolicach
Czestochowy, Staporkowa, Chlewisk i Starachowic. Wydobycie to odbywalo
sie jednak na malg skale. Cze$¢ kopaln, zwlaszcza w rejonie starachowickim,
w okresie miedzywojennym nawet zamknigto.

W poczatku lat 1950. okazalo sig, ze popyt na surowce, szczegdlnie impor-
towane znacznie przewyzszal mozliwosci platnicze PRL. Z tego powodu
podjeto eksploatacje wielu niskowartosciowych surowcéw mineralnych.

2 W Koninie juz w czasie II wojny wiatowej uruchomiono w dzielnicy Marantéw brykie-
townie, do ktdrej transportowano koleja linowa wegiel z pobliskich odkrywek.
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Dotyczyto to takze rud zelaza o niskiej zawartos¢ zelaza (okoto 30%). Rudy
0 nieco wyzszej zawartosci wydobywano w rejonie Czestochowy, gdzie
dodatkowo warunki zalegania z16z byly do$¢ korzystne. Dlatego szczegdlnie
w tym rejonie w latach 1950. i 1960. rozwinieto wydobycie. Znacznie gor-
sze warunki geologiczne byty w dawnym okregu staropolskim - w okolicy
Konskich i Stgporkowa, gdzie eksploatowano ubogie w zelazo i trudnoto-
pliwe syderyty ilaste. Wydobycie to bylo dwukrotnie drozsze niz w rejonie
czestochowskim. W rejonie Starachowic wydobywano takze piaski zelazi-
ste o zawartosci zelaza okolo 20%. Zbyt wysokie koszty eksploatacji jednak
spowodowaly zakonczenie wydobycia rud, najpierw w rejonie staropolskim,
a potem - czestochowskim. Ponadto w Rudkach eksploatowano piryty -
wydobycie ich zakonczono w wyniku wyczerpania si¢ zloza. Rudy zelaza
eksploatowano tez stosunkowo krétko w rejonie Leczycy. Od 1968 r. wydo-
bycie polskich rud Zelaza zaczeto znaczaco ogranicza¢ ze wzgledu na bardzo
wysokie koszty wydobycia w stosunku do zawartosci zelaza (Fierla 1984).

Nie podejmuje sie tematyki sieci majacych charakter jednostkowy (gor-
nictwo rud miedzi, czy goérnictwo skalne) lub charakter technologiczny
w obrebie zamknigtego zaktadu.

4.1. SIEC KOLEI PIASKOWYCH

Na potrzeby niniejszej pracy przyjmuje sie, ze koleje piaskowe - to
koleje normalnotorowe stanowiace wlasno$¢ Przedsiebiorstwa Materialow
Podsadzkowych Przemystu Weglowego (PMP PW) w Katowicach, stuzace do
przewozow piasku podsadzkowego. Ze wzgledu na technologiczny charakter
pomija sie koleje, zazwyczaj waskotorowe, stanowigce wlasno$¢ poszczegol-
nych kopaln wegla kamiennego. Specyfike kolei piaskowych dobrze definiuja
K. Soida i inni (2007, s. 7):

Termin kolej piaskowa to umowne okreslenie transportu szynowego, ktérego podsta-
wowym przeznaczeniem jest przewoz piasku z miejsc jego pozyskiwania do odbiorcow.
Nazwe te (Sandbahn) stosowano od chwili pojawienia sig w 1905 r. tego wyspecjali-
zowanego, normalnotorowego systemu transportowego, choé kolejami piaskowymi
byly tez licznie wystepujgce koleje wgskotorowe przewozgce materiat podsadzkowy.
Okreslenie to, w odniesieniu do kolei normalnotorowych, utrwalita Ustawa o kolejach
(Dz.U, nr 54, poz. 311 z 1960 r.), ktora wprowadzita podziat transportu szynowego na
koleje uzytku publicznego i uzytku niepublicznego (w tym bocznice) oraz piaskowe. Te
ostatnie nie byly bowiem ani kolejami uzytku publicznego, gdyz nie Swiadczyly ustug
ogotowi klientéw, ani tez nie byly tez w pelnym tego stowa znaczeniu transportem
niepublicznym, dlatego ze wykonywaly przewozy na potrzeby wielu przedsiebiorstw
(kopalt, elektrowni, a nawet hut i innych firm).

Piasek transportowany kolejami piaskowymi przeznaczony jest do
podsadzania hydraulicznego wyrobisk gérniczych. Podsadzanie hydrau-
liczne (Kazmierczyk i inni, 1997) oznacza wypelnianie przestrzeni
poeksploatacyjnych materialem trudnoscisliwym - gléwnie piaskiem, pia-
skiem wymieszanym ze skalg ptonng lub tez piaskiem z dodatkiem odpadow
przemystowych. S one dostarczane do wyrobiska w strumieniu wody, ktéra
nastepnie jest odpompowywana.
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Tabela 4. Normalnotorowa sie¢ kolei dawnego Przedsigbiorstwa
Materialow Podsadzkowych Przemystu Weglowego

deinek Dtugos¢ Rok
Odeine (km) | otwarcia | zamkniecia egii(atzj);_ degifakctjriy_

KWA-Zielona 2 ok. 1967 - 1969 | ok.2004
Zielona-Ksawera 1 1924 - 1924 | ok. 2003
Ksawera-Brzozowica 2 1956 - 1969 | ok.2003
Brzozowica-Rozkéwka 4 1964 - 1969 | ok.2003
Rozkéwka-Bangow 4 1971 - 1971 | ok. 2003
Zielona-Leknica 3 1924 1972 1924 | ok. 1965
Chechto-Saczéw 7 1958 1968 - -
Saczéw-Rogoznik 4 1955 1968 - -
Rogoznik-Alfred 4 1949 2004 - -
Alfred-Rozkéwka 5 1949 2004 1970 2000
Rozkéwka-Pogon 3 1949 1999 1969 1998
Pogon-Piaski 3 1958 1999 1969 1998
Piaski-Sosnowiec Pogon (PKP) 3 ok. 1965 1998 1976 1998
Zychcice-Zeromski 4 1951 | ok.1973 - -
Brzozowica-Lagisza 2 1956 - ok. 1969 | ok.2004
KWA-Dgbrowa Goérn. Piekto (PKP) 2 1981 - - -
KWA-Antoniéw 4 1967 2004 - -
JCA-Zygmunt August 22 1954 - 1956 2004
Zygmunt August-Zeromski 5 1956 2002 | ok. 1958 | ok. 2002
JCA-Szczakowa Potnoc 8 1956 - 1956 -
Szczakowa Pétnoc-Szczakowa Potudnie 5 1962 - 1964 -
Szczakowa Potudniowa-Przymiarki 4 1972 - 1972 -
Szczakowa Poludnie-Cigzkowice 4 1972 - 1972 2005
Ciezkowice-Siersza 5 1978 - - -
Siersza-Tretowiec 3 ok. 1954 - - -
Szczakowa Potnoc-Lesny 5 ok. 1960 1991 | ok. 1960 1989
Szczakowa Potnoc-ZPPF® 6 1993 - - -
Borki-Rozdzien 1 1961 - ok. 1961 1999
Rozdzien-Bogucice 4 1961 1999 | ok. 1961 1999
Zygmunt August—Marta 3 1959 2000 | ok. 1960 1999
Marta-Piast 4 1960 2000 | ok. 1960 1999
Lompa-Barbara 2 ok. 1956 - 1967 2004
Barbara-Szyb Piekary 3 1961 2000 1967 2004
JCC-KWK Jan Kanty 5 ok. 1960 - 1978 2005
Dgbrowa-Sobieski PKP 5 1961 - 1978 2005
Kotlarnia-Bycina 26 1966 - 1970 2000
Bycina-Drama 4 1959 - 1970 2000
Drama-Pyskowice 4 1936 - 1970 2000
Bycina-Taciszow 1 1959 1974 - -
Pyskowice-Czechowice 5 1913 - 1983 2000
Czechowice-Przezchlebie 1 1944 - 1988 2000
Przezchlebie-Michatl 9 1905 - 1988 2000
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Michal-szyb Zachodni KWK Luiza 3 1905 - 1986 2000
szyb Zachodni KWK Luiza-Biskupice 2 1909 - 1986 2000
Biskupice-Zaborze 1 1909 - 1984 2000
Zaborze-Tunel 1 1909 - 1984 2000
Kotlarnia-Elektrownia Rybnik 20 1968 - 1983 2001
Elektrownia Rybnik-Boguszowice Bg2 14 1973 - - -

Kotlarnia-Ortowice 4 1968 - - -

Ortowice-Korzonek 2 1975 - - -

Pyskowice-Smolnica 16 ok. 1963 - - -

Smolnica-Krywatd 4 ok. 1950 - - -

Czechowice-Michat 11 1913 2002 1988 2000
Michat-Wojciech 1 1913 - 1988 1999
Wojciech-Ruda 2 1913 - 1988 1997
Ruda-Szombierki 4 ok. 1954 - 1988 1997
Drama-Dzierzno 1 ok. 1936 - 1972 | ok.2000
Jezor Centralny JCA-Jezor Centralny JCC 2 1958 - 1966 2005
Jezor Centralny JCC-Brzeczkowice 3 1958 - 1966 2003
Brzeczkowice—Poniatowski 9 1951 - 1962 2003
Poniatowski-Maciej 16 1957 - 1964 2003
Maciej—Wanda Lech 2 1954 2005 1966 2003
Wanda Lech-Klara 6 1954 2005 1966 1999
Klara-Tunel 4 1952 - 1984 2000
Bér Kamien-otwor IV 13 1928 ok. 2004¢ 1964 1999
Bér-Bor Kamien 2 1961 - 1966 2005
JCA-Boér Kamien 1 1928 - 1966 2005
Bo6r Gorny-Bor Dolny 3 1970 - ok. 1970 2003
Bér Kamien-Most 3 1961 - 1981 2003
Bobrek-KWK Porgbka Klimontow 5 1943 2004 1966 1999
JCC-Dabrowa 4 1961 - 1978 2005
Dabrowa-Kosztowy 4 1961 - 1978 2003
Brzeczkowice-Brzezinka 4 1951 - 1962 2003
Brzezinka-Hotdunéw 6 1955 - 1977 2003
Kosztowy-Brzezinka 2 1962 - 1977 2003
Kosztowy-Dzie¢kowice 6 1961 ok. 1989 - -

Posterunek Dabrowa-Jaworzno III 0 1977 - 1979 2005
Szczakowa Pn.-Stawkow Ciesle 5 1983 - 1983 1995

T W 1965 r. likwidacja elektryfikacji z 1924 ., ponownie zelektryfikowany w 1969 r.; ® Zaktad
Przetworczy Piaskow Formierskich; © Zachowany odcinek od Boru do Huty Cedler (3,2 km).
Opracowanie wlasne na podstawie: Koziarski (1990); Ciechanski (2002); Soida i in. (2007);
Stuzbowy Rozktad Jazdy Pociggow na Liniach Kolei Piaskowych (1961, 1972); Stuzbowy Rozktad
Jazdy Pociggow (1995, 1995, 1997); Stuzbowy Rozktad Jazdy (1995, 2003).

Historia kolei w stuzbie przewozu piasku podsadzkowego rozpoczeta sie
przykopalnianymi kolejami waskotorowymi. Tego typu koleje powstawaty
miedzy innymi przy kopalniach wegla kamiennego Wieczorek, Bielszowice,
Wujek, Siemianowice, Mystowice, Kleofas, Gottwald, Katowice, Szombierki,
Jowisz i Barbara-Chorzow (Soida i in. 2007).
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Niniejszy podrozdzial dotyczy sieci kolei normalnotorowych eksploato-
wanych przez PMP PW, nalezy wigc powiedzie¢ kilka stéw na temat historii
tej firmy. Po zakonczeniu II wojny $wiatowej na wieksza skale pojawit si¢ pro-
blem zaopatrzenia kopaln w piasek podsadzkowy. W zwigzku ze znacznym
przecigzeniem sieci kolei nalezacej do PKP, stosunkowo wcze$nie rozpatry-
wano jego dystrybucje za pomocg odrebnej sieci kolei. W 1946 r. w ramach
Wydzialu Podsadzkowego Centralnego Zarzadu Przemystu Weglowego
rozpoczeto prace projektowe nad siecig przysztych magistrali piaskowych.
W 1947 r. powstalo wyspecjalizowane przedsiebiorstwo Budowa Kolei
Piaskowych w Swietochtowicach, ktére przystapito do budowy pierwszej
magistrali. W 1949 r. wykonawstwo budowy kolei piaskowych i piaskowni
zostalo potaczone. W 1950 r. powotano do zycia, jako samodzielng jednostke
gospodarczg, Przedsiebiorstwo Materialow Podsadzkowych Przemystu
Weglowego. Na poczatku 1952 r. przekazano mu funkcje inwestora zajmuja-
cego si¢ budowg bocznic szybéw podsadzkowych. Nowy podmiot z czasem
zaczal przejmowac dotychczas istniejace piaskownie wraz z obstugujacymi je
liniami kolejowymi. W przypadku kolei normalnotorowych przejeto piaskow-
nie w Przezchlebiu, Pyskowicach, Smolnicy, Siemoni, Golonogu, Brzezince,
Nieborowicach i Boguszowicach. W piaskowniach w Jaworznie i Rogozniku
koleje waskotorowe zastgpiono normalnotorowymi, a odkrywki w Jezorze
réwnolegle obstugiwat transport normalno- i waskotorowy. W 1953 r. cze$¢
piaskowni przekazano wlasciwym terenowo zjednoczeniom przemystu
weglowego. Przy PMP PW pozostaly piaskownie Siemonia-Rogoznik, Jezor,
Brzezinka, Dabréwka Mala, Pyskowice-Rzeczyce, Przezchlebie i bedaca
w budowie Piaskownia Centralna (p6zniejsza Szczakowa). W 1964 r. PMP
PW przejeto ponownie piaskownie w rejonie Gotonogu (Soida i in. 2007).

W prawie niezmienionym ksztalcie przedsiebiorstwo przetrwalo do
1990 r. - wéwczas podzielono je na cztery nowe, powstale na bazie dotychcza-
sowych kopaln piasku: Kuznica Warezynska, Szczakowa, Kotlarnia i Maczki
Bor. Spdjny dotychczas system linii kolejowych (tab. 4, ryc. 3) podzielono
w zwigzku z tym pomiedzy czterech nowych wlascicieli. W ramach dalszych
przeksztalcen wlasnosciowych nowo powstale przedsiebiorstwa w potowie lat
1990. skomercjalizowano, a nastgpnie trzy z nich wniesiono do narodowych
funduszy inwestycyjnych. Jednoosobowa spotka Skarbu Panstwa pozosta-
wala do momentu prywatyzacji Kopalnia Piasku Maczki Bér. W momencie
pisania niniejszej pracy wszystkie spotki sg sprywatyzowane.

Pierwsze piaskownie dzialajace na skale przemyslowa powstaly w latach
1905-1909 wraz z normalnotorowymi liniami kolejowymi do transportu
piasku. Zbudowana wtedy przez firme Priisag kopalnia piasku nieopo-
dal Przezchlebia dostarczata piasek do zabrzanskich kopaln Makoszowy
i Zabrze. Druga odkrywke zlokalizowano w pobliskich Pyskowicach - jej
wlascicielami byly firmy Borsig oraz Ballestrem, ktére dostarczaly piasek
do takich kopaln jak Rokitnica, Mikulczyce, czy Walenty—Wawel. Linie te
wybudowano w latach 1911-1913. W 1936 r. wraz z utworzeniem nowych
odkrywek zostala ona wydluzona w rejon Dzierzna. Okolo 1924 r. zostala



O.
Chechto

Bycina

Ryskowice
M

Dzierzno czechowi

Ortowice
Korzonek
Kotlarnia

Smolnica
Nieborowice'
Krywatd

Elektrownia Leszczyny

Rybnik — paruszowiéc

Poniatowski
Brzeczkowice

KWK
Wesota

Hoidunéw&)—

Ledziny O

O KWK Ziemowit

Gorki Sciermne O

Szczakowa
Potudniowa

O Dzie¢kowice

linie kolejowe normalnotorowe dawnej

Kopalni Piasku Szczakowa w Jaworznie
standard-gauge railway lines of former Kopalnia
Piasku (Sand Mine) Szczakowa in Jaworzno

linie kolejowe normalnotorowe dawnej Kopalni

Piasku Kuznica Warezynska w Dgbrowie Gérniczej
standard-gauge railway lines of former Kopalnia Piasku
(Sand Mine) KuZnica Warezynska in Dgbrowa Gérnicza

linie kolejowe normalnotorowe dawnej

Kopalni Piasku Kotlarnia w Kotlarni
standard-gauge railway lines of former Kopalnia
Piasku (Sand Mine) Kotlarnia in Kotlarnia

linie kolejowe normalnotorowe dawnej

Kopalni Piasku Maczki Bér w Sosnowcu
standard-gauge railway lines of former Kopalnia
Piasku (Sand Mine) Maczki Bér in Sosnowiec

linie kolejowe normalnotorowe dawnego
Przedsigbiorstwa Transportu Kolejowego

i Gospodarki Kamieniem w Rybniku
standard-gauge railway lines of former
Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego

i Gospodarki Kamieniem in Rybnik

linie kolejowe normalnotorowe Jastrzebskiej
Spotki Kolejowej w Jastrzgbiu-Zdroju
standard-gauge railway lines of Jastrzebska
Spétka Kolejowa in Jastrzebie-Zdréj

linie kolejowe normalnotorowe kopalrh dawnej

Rybnik Baraniec.0" O Nadwislanskiej Spotki Weglowej w Tychach
Towarowy KWK Piast O Nowy/Bierun standard-gauge railway lines of
KWK Chwatowice Ruch Piast | Nadwislariska Spétka Weglowa w Tychach
KWK Marcel Boguszowice. — inne wazniejsze przemystowe
O Oswigcim normalnotorowe linie kolejowe
O other important industrial
Wodzistaw $I. KWK Piast standard-gauge railway lines
™. | ;
KWK Boryrfia Ruch PigstTl linie kolejowe uZytku publicznego
KWK A Maja N ! n
. public use railway lines
RN KWK Ja i KWK Pnidwek
- Pawtowice Goérnicza 0 linie kolejowe szerokotorowe
({ o~ i - Pawtowice | S | broad-gauge railway lines

Ryc. 3. Maksymalny zasieg normalnotorowej sieci kolei gornictwa piasku i wegla kamiennego w GOP, ROW i Zagtebiu Dabrowskim
Fig. 3. The maximum range of the standard-gauge railway network associated with sand extraction and coal mining in Upper Silesia
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uruchomiona zelektryfikowana kolej piaskowa kopalni wegla kamiennego
Paryz w Dabrowie Gorniczej, taczaca Koszele z piaskowniag w Gotonogu.
Cztery lata pozniej ruszyta kolej piaskowa hrabiego Renarda (pézniejsza
Magistrala Sosnowiecka, zelektryfikowana w latach 1953-1964), faczaca
piaskowni¢ w Jezorze z pozniejsza KWK Sosnowiec. W okresie okupacji
hitlerowskiej prowadzone byly prace budowlane na linii piaskowej taczacej
Rogoznik z Czeladzig (a doktadnie z szybem Julian). Ostatecznie prace przy
tej linii zakonczono juz w 1949 r. Takze w trakcie IT wojny $wiatowej krotka
facznicg z magistralg sosnowiecka polaczono kopalnie w rejonie Niwki
(zelektryfikowana w 1966 r.); (Koziarski 1990; Soida i in. 2007).

Gwaltowny rozwoj kolei piaskowych, a takze gornictwa piasku, nastapil na
przetomie lat 1940. i 1950. Zbiegto sie to z uruchomieniem odkrywek w oko-
licy Jaworzna oraz utworzeniem w dniu 1 stycznia 1951 r. Przedsiebiorstwa
Materialéw Podsadzkowych Przemystu Weglowego (PMP PW). Przedsie-
biorstwo przejelo wiekszos¢ juz powstalych piaskowni wraz z obstugujacymi
je kolejami. Etapami, w latach 1947-1972, powstawata Magistrala Wschodnia,
ktora polaczyla Jezor z KP Szczakowa. Ten odcinek zelektryfikowano w latach
1953-1972. W latach 1952-1958 powstala dwutorowa Magistrala Potudniowa
taczaca Jezor z Zabrzem Makoszowy. Zelektryfikowano ja w latach 1960-1966.
W latach 1961-1962 powstal odcinek laczacy KP Dzieckowice z Magistrala
Potudniowq. Uruchomienie KP Kuznica Wargzynska w Dabrowie Gorniczej
spowodowalo wybudowanie w latach 1966-1971 dwutorowej Magistrali
Bledowskiej faczacej nowo otwartg kopalnie z siecig kolei piaskowych. Odcinek
ten zelektryfikowano w latach 1968-1971. Uruchomienie kolejnej kopalni -
Kotlarnia spowodowato budowe dwutorowej Magistrali Zachodniej faczacej
KP Kotlarnia z Taciszowem przez Goszczyce, oddanej do uzytku w latach
1958-1967, za$ zelektryfikowanej w 1970 r. W latach 1963-1966 oddano do
uzytku linie taczaca Goszczyce z Knurowem. W latach 1966-1973 powstata
Magistrala Rybnicka faczaca KP Kotlarnia z polozong w granicach administra-
cyjnych Rybnika stacja Boguszowice. W 1983 r. odcinek ten zelektryfikowano.
Dla umozliwienia bezposredniego przejazdu z pominieciem Kotlarni otwo-
rzono lacznice Kotlarnia Las-Goszczyce. Etap rozbudowy sieci zakonczyta
budowa w 1982 r. zelektryfikowanego odcinka Szczakowa Péinocna-Ciesle
faczacego koleje piaskowe z szerokotorowa Linig Hutniczo-Siarkowa PKP
(Koziarski 1990).

Réwnolegle z rozwojem, od poczatku lat 1950. obserwowano regres frag-
mentow sieci, zwigzany z likwidacja piaskowni. Przybral on na sile po 1989 r.
- znikaly nie tylko pofaczenia ze zbiornikami podsadzkowymi, ale takze pro-
wadzace do likwidowanych wyrobisk i zwalowisk kamienia dotowego. Bardzo
szybko niekorzystne zmiany odczuta KP Kuznica Wargzynska. Kopalni tej
przydzielono Magistrale Wschodnig wraz z odgalezieniami do Rogoznika,
Sosnowca Pogoni i Elektrowni Lagisza. W konicu lat 1990. rozebrano linie
Rozkéwka-Sosnowiec Pogon. Nieco diuzej przetrwala linia prowadzaca
z Rozkéwki w kierunku Rogoznicy. Cho¢ na poczatku XXI stulecia zlikwido-
wano na niej sie¢ trakcyjna, to rozebrano ja dopiero w 2004 r. W 2003 r. na
sieci KP Kuznica Warezynska nastgpit demontaz pozostalej sieci trakcyjne;.
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Warto zauwazy¢, ze wraz z likwidacjg ostatnich szybow podsadzkowych
przy sieci wlasnej, pociagi z piaskiem podsadzkowym kierowano przez
sieci innych przedsiebiorstw. Jednoczesnie wraz z likwidacja linii bocznych
i pozostawieniem tylko Magistrali Wschodniej i polaczenia z siecig PKP PLK
przez Dabrowe Gornicza Pieklo, sie¢ kolei dawnej kopalni piasku Kuznica
Warezynska zostala przeksztalcona w bocznice (Koziarski 1990; Ciechanski
2002; Soida i in. 2007).

Sie¢ kolejowa KP Szczakowa takze dotknal regres, cho¢ nieco mniejszy.
W ramach podziatu sieci PMP PW kopalnia otrzymata Magistrale Wschodnia
wraz z linig do Tretowca oraz Magistrale Pétnocna z przyleglymi odcinkami,
w tym kilkoma bocznicami w rejonie kopaln Zaglebia Jaworznickiego i wiek-
szo$¢ tych odcinkéw objeta koncesja na zarzadzanie liniami kolejowymi
wydana w 1998 r. i nieznacznie modyfikujaca ja z 2001 r. (Ciechanski 2002).

W rezultacie zamkniecia KWK Katowice w 1999 r. zlikwidowano odcinek
taczacy ja ze stacja Rozdzien, wraz z demontazem sieci trakcyjnej takze na
odcinku Borki-Rozdzien. W 2004 r. praktycznie zakonczono demontaz sieci
trakcyjnej nad calg Magistralg Pélnocng. Do 2005 r. sie¢ trakcyjna przetrwata
tylko na odcinkach prowadzacych do Cig¢zkowic i elektrowni Jaworzno III
(przez dawng KWK Jan Kanty); (Soida i in. 2007). W 2012 r. zelektryfiko-
wana pozostaje Magistrala Wschodnia wraz z polaczeniem Jezor Centralny
JCA-Sosnowiec Jezor (PKP).

Kopalnia Piasku Kotlarnia udostepniala swoja sie¢ na podstawie koncesji
(z 1998 i 2001 r.) obejmujacych wszystkie linie kolejowe bez linii wiodacej
pod koparki. Te linie wraz z bocznicami weszly w sktad sieci przekazanej jej
po likwidacji PMP PW. Na sieci kolei KP Kotlarnia zaszlo zjawisko wcze$niej
nieobserwowane na terenach innych kopaln piasku. W latach 1997-2001
catkowicie zdemontowano sie¢ trakcyjng na liniach nalezacych do kopalni.
W II potowie lat 1990. zlikwidowano polaczenie z sieciag PKP w rejonie Klary
i Tunelu, w 2002 r. - jeden z najstarszych odcinkéw kolei piaskowych taczacy
Michata z Czechowicami przez Czekanow (Ciechanski 2002; Soida i in. 2007).

Zakladowi Kolejowemu KP Maczki Bér przekazano po rozpadzie
PMP PW Magistrale Poludniowa (od stacji JCC do Klary), Magistrale
Holdunowska wraz z dawng koleja kopalni piasku Brzezinka i boczni-
cami oraz linie w Zaglebiu, a takze lini¢ do terminalu przetadunkowego
w Cieslach. W 1998 r. kopalnia otrzymatla koncesje na zarzadzanie liniami
kolejowymi (koncesje te zostaly odnowione w 2001 r.). W przypadku sieci
kolei tej kopalni obserwowano sytuacje analogiczng jak w przypadku kopalni
Kuznica Warezynska - likwidacja kopaln Zaglebia Sosnowieckiego przy-
czynila si¢ do likwidacji Magistrali Sosnowieckiej i Linii Klimontowskiej.
Najpierw zdemontowano sie¢ trakcyjnag na kilku liniach, gtéwnie w Zaglebiu
Sosnowieckim i na koncowym odcinku Magistrali Wschodniej. W 2003 r.
niespodziewanie wladze spétki podjely decyzje o wstrzymaniu przewozow
trakcja elektryczna i do 2005 r. zlikwidowano sie¢ trakcyjng na calej sieci.
W 2005 r. zerwano polaczenie z siecig kolejowa KP Kotlarnia w rejonie stacji
Klara (Ciechanski 2002; Soida i in. 2007).
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4.2. SIECI KOLEI GORNICTWA WEGLA KAMIENNEGO

W przyjetym zakresie tematycznym pracy wszystkie sieci kolei gornic-
twa wegla kamiennego s3 normalnotorowe. Nie wyklucza si¢ jednak istnienia
waskotorowych sieci bocznic lub kolei technologicznych.

Tabela 5. Normalnotorowa sie¢ kolei gornictwa wegla
kamiennego w Rybnickim Okregu Weglowym

Rok

Odcinek Dlugos¢ k- | elektry- | deelekt-

(km) otwarcia | 2™ eextry eelext:

niecia | fikacji | ryfikacji

Odcinki Infrasilesia SA (dawnego PTKiGK Rybnik)
Rybnik Towarowy (PKP)-KWK Chwatowice 3 ok.1907 | - - -
KWK Chwatowice-KWK Jankowice 4 1914 - - -
KWK Jankowice-Boguszowice 3 1966 - - -
Rybnik Towarowy (PKP)-KWK Marcel 4 ok. 1882 | - ok. 1970 -
KWK Marcel-Wodzistaw Slaski (PKP) 5 ok. 1935 - - -
Wodzistaw Slaski (PKP)-KWK 1 Maja 5 1955 | 2001 - -
KWK 1 Maja-Moszczenica Sb 4 ok. 1963 | 2001 - -
Wodzistaw Slaski (PKP)-Marklowice 3 ok. 1935 - - -
Odcinki Jastrzebskiej Spotki Kolejowej sp. z o.0.
Boguszowice-KWK Borynia 6 1963 - - -
KWK Borynia-Szeroka 2 1963 -

Szeroka-KWK Zofiéwka 2 1972 - - -
KWK Zofidwka-Pawtowice Gérnicza 5 1972 - - -
Pawtowice Gérnicza-Pawtowice Sl. (PKP) 3 1970 - 1970 -
Posterunek Bzie Las-KWK Pniowek 3 1975 - - -
KWK Moszczenica-posterunek Szeroka 5 1963 - - -

Opracowanie wlasne na podstawie: Koziarski (1990); Ciechanski (2002); Soida i in. (2007);
Chrapek (2006); Stuzbowy Rozktad Jazdy Pociggow (1995).

Przesledzenie rozwoju sieci kolei goérniczych w Rybnickim Okregu
Weglowym (ROW) nie jest latwe ze wzgledu na utrudniony dostep do
materialéw zrédlowych. Pierwsza linia tworzaca obecng sie¢ powstata
prawdopodobnie okolo 1882 r. i polaczyla stacje PKP Rybnik Towarowy
z kopalnig Marcel (tab. 5, ryc. 3). Okoto 1907 r. powstalo polaczenie tej samej
stacji z kopalnig Chwalowice, w 1914 r. wydluzone do kopalni Jankowice.
Prawdopodobnie w latach 1930. uruchomiono lini¢ do kopalni 1 Maja.
Dalszy rozwdj sieci kolei nastapil dopiero po II wojnie $§wiatowej. W 1955 r.
uruchomiono odcinek z Wodzistawia Slaskiego do KWK 1 Maja. Okoto
1963 r. wydluzono go do kopalni Moszczenica i dalej poprzez KWK Borynia
do rybnickich Boguszowic. W 1972 r. uruchomiono linie z Szerokiej do stacji
Pawlowice Gornicza, do ktérej juz w 1970 r. doprowadzono zelektryfikowana
linie z pobliskich Pawtowic Slgskich. Rozbudowe sieci zakoriczono w 1975 r.,
otwierajac linie z posterunku Bzie Las do kopalni Pnidéwek.
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Do 2001 r. sie¢ linii gérniczych w ROW praktycznie nie zmieniala sig
- wtedy dopiero zamknieto dla ruchu odcinek tgczacy Wodzistaw Slaski
z KWK Moszczenica (przez dawng KWK 1 Maja).

Sie¢ kolei na terenie ROW pozostaje w wigkszosci niezelektryfikowana —
sie¢ trakcyjna zawieszono w latach 1970. tylko na odcinkach dojazdowych do
KWK Marcel.

Struktura wlasnosciowa sieci kolei na terenie ROW byta zréznicowana.
Czes¢ stacji i bocznic stanowila wlasno$¢ kopaln i byla dzierzawiona przez
Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem Przemystu
Weglowego (PTKiGK) w Rybniku, czeé¢ infrastruktury za$ zostala prze-
kazana temu przedsiebiorstwu na wlasnos¢. Czes¢ infrastruktury powstata
takze w ramach inwestycji 6wczesnego PTKiGK. Bezposrednio po powstaniu
Jastrzgbska Spotka Weglowa (JSW) zlecita PTKiGK wykonywanie na swoim
terenie kompleksowych ustug kolejowych obejmujacych przewozy i utrzy-
manie infrastruktury kolei. Ten stan utrzymywat si¢ do schytku XX stulecia.
Wraz z coraz silniejszym odczuwaniem monopolistycznej pozycji nastepcy
PTKiGK, wtadze JSW powotaly w 1998 r. wlasny podmiot do zarzadzania
infrastruktura kolejowa - Jastrzebska Spotke Kolejowa, do ktérego wniosty
aportem w kilku transzach linie kolejowe (Ciechanski 2002).

Podobna do rybnickiej, od potowy lat 1970. stopniowo elektryfikowana,
sie¢ kolei gérniczych dziala w poblizu Tych i Bierunia i Iaczy KWK Piast
w Nowym Bieruniu z dawng KWK Czeczott w Woli z jednej strony i KWK
Piast z KWK Ziemowit w Ledzinach - z drugiej strony. Sie¢ ta poprzez KWK
Ziemowit ma polaczenie z sieciami PKP i kolei piaskowych (Koziarski 1990).

Jej rozwdj (tab. 6, ryc. 3) zapoczatkowalo w polowie lat 1950. potacze-
nie kopalni Ziemowit z siecia PKP w Ledzinach i stacja kolei piaskowych
w Holdunowie. Dalszy rozwdj sieci kolei gorniczych w rejonie Ledzin,
Bierunia i O$wigcimia nastapil na przetomie lat 1970. i 1980. wraz z uru-
chomieniem KWK Piast w Nowym Bieruniu. Polaczono ja ze stacja PKP
w Nowym Bieruniu, Baraficem i Gérkami Sciernymi. Zakonczenie roz-
woju sieci kolei na omawianym obszarze byto zwigzane z uruchomieniem
KWK Czeczott (obecnie ruch’® Piast II KWK Piast) w Woli koto Oswigcimia.
W latach 1987-1988 oddano do uzytku odcinki aczace ja ze stacja PKP
w Oswiecimiu i z Baraiicem.

W 1992 r. rozebrano odcinek Baraniec-KWK Piast, wykorzystywany
w ruchu pasazerskim na trasie Tychy (PKP)-KWK Piast w Bieruniu oraz
w poczatkowym okresie istnienia KWK Czeczott — w celu kierowania pocia-
géw na sie¢ PKP (nim uruchomiono lini¢ do Oswiecimia). Jego los podzielit
odcinek Gorki Scierne-KWK Ziemowit w Ledzinach, zlikwidowany okoto
1993 r. W latach 2005-2006 zlikwidowano sie¢ trakcyjng na odcinkach tacza-
cych kopalnie Czeczott i Piast z Gérkami Sciernymi i dalej z siecia PKP PLK
i CTL Maczki Bor.

* Ruch - pochodzgce z terminologii gérniczej okreélenie niesamodzielnej kopalni bedacej
zakladem wielozakladowego przedsigbiorstwa wydobywczego.
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Tabela 6. Normalnotorowa sie¢ kolei goérnictwa wegla
kamiennego w Zagtebiu Nadwislanskim

Rok
. Dlugos¢
Odcinek (km) otwarcia zamk- | elektry- | deelek-
niecia | fikacji | tryfikacji
Odcinki KWK Piast
KWK Piast Ruch Piast II-Oswigcim 8 1987 - 1987 -
KWK Piast Ruch Piast II-Baraniec 10 1988 - 1988 2005
Baraniec-Gorki Scierne 2 1982 - 1982 2005
KWK Piast Ruch Piast I-Gérki 3 1982 ) 1982 2006
Scierne
K_WK,Piast Ruch Piast I-Nowy ) 1977 ) 1977 )
Bierun
posterunek Gérki Scierne-Ledziny 4 1982 - 1982 2006
KWK Piast Ruch Piast I-Baraniec 3 1978 1992 1978 1992
Odcinki KWK Ziemowit

Ledziny Ly-Szyb Hotdunéw Hz 3 1955 - ok. 1975 -
KWK Ziemowit-Ledziny Ly 1 1955 - 1977 -
Gorki Scierne-KWK Ziemowit 3 1978 ok. 1994 | ok. 1978 | ok. 1994

Opracowanie wlasne na podstawie: Ciechanski (2002); Soida i in. (2007)

4.3. SIECI KOLEI GORNICTWA WEGLA BRUNATNEGO

W 1945 r. KWB Konin dysponowata 1,5-kilometrowa bocznicg do zaktadu
w Marantowie. Poczatkowo koleje na terenie KWB Konin byly waskoto-
rowe. Do czasu wybudowania elektrowni koleje stuzyty do zaopatrywania
w surowiec brykietowni w Koninie-Marantowie. W 1962 r. uruchomiono
lini¢ taczacy Patnoéw z elektrownig Konin i wybudowano normalnotorowsa
bocznice z Konina do Pgtnowa. Od tegoz roku budowano juz wylacznie
koleje o przeswicie 1435 mm (Kowalczykiewicz 1995, 1997; jednostki akt
54/697/0/2, 54/697/0/41, 54/697/0/210).

Glowny okres ksztaltowania si¢ sieci kolei KWB Konin przypadt na lata
1960., kiedy powstaly linie tgczace elektrownie Konin i Pagtnéw z odkryw-
kami w Kazimierzu, Patnowie i Gostawicach. W 1972 r. otwarto linie do
odkrywki Jézwin, a 10 lat pdzniej — do odkrywki Lubstéw. Ostatnim, uru-
chomionym w 2004 r. odgalezieniem byla linia prowadzaca z Blonaw do
Drzewiec (tab. 7, ryc. 4). W 2011 r. byla gotowa dokumentacja nowej linii
taczacej stacje Lubstow ze stacja zlokalizowang przy odkrywce Tomistawice.



Tabela 7. Normalnotorowe sieci kolei kopaln wegla brunatnego
Konin (w Kleczewie) i Adamoéw (w Turku)
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Rok
Odcinek Plugose k- | elektry- | deelektry-
(km) otwarcia | 22 eexiry eeeiry
niecia | fikacji fikacji
sie¢ KWB Konin
Brykietownia-Zbiornik 3 1968 2004 1968 2004
Zbiornik-Estakada Wschod 3 1962 - 1962 -
Estakada Wschod-Kazimierz Weglowy 4 1966 - 1966 -
Estakada Wschéd-Cukrownia 4 1965 - 1965 -
Cukrownia-Lubstow 10 1982 - 1982 -
Blonawy-Drzewce 9 2005 - 2005 -
Cukrownia—-Patnow 2 1965 2002 1965 2002
Kazimierz Weglowy-Jozwin Weglowy 4 1972 - 1972 -
Kazimierz Weglowy-Kazimierz Zaladownia 6 5 1966 2010 1966 2010
Skiby-Bochlewo 5 1984 1997 1984 1997
Estakada Wschod-Rozdzielcza (Janow) 3 1962 2002 1962 2002
sie¢ KWB Adamoéw

Elektrownia—Adamoéw 8 1964 - 1964 -
Warenka-Bogdalow 3 1978 - 1978 -
Elektrownia—-Wtadystawéw 14 1979 - 1979

Opracowanie wlasne na podstawie: Piasecki (1999); Rozpedowski (2005); Ksigzek srodkéw

trwatych Oddziatu Kolei Gérniczych KWB Konin
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railway lines of Konin Lignite Mine

— linie kolejowe KWB Adamoéw
railway lines of Adaméw Lignite Mine
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other standard-gauge railway lines
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Wiadystawow

Turek
(el. Adamow)

Drzewce

Warenka

Adamow

Bogdatow

Ryc. 4. Maksymalny zasieg normalnotorowych sieci kolei gérnictwa wegla brunatnego

w Koninskim Zaglebiu Wegla Brunatnego

Fig. 4. The maximum range of the standard-gauge railway networks associated with the
extraction of lignite (brown coal) in the Konin Lignite District
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Istnienie kolei w gdérnictwie wegla brunatnego zwigzane jest dos¢ $cisle
z wydobyciem - jego zakonczenie w danym miejscu zazwyczaj powoduje
takze zakonczenie eksploatacji linii kolejowej. Niemniej, do potowy lat 1990.,
mimo wyczerpywania sie zasobow surowca gléwne ciagi transportowe pozo-
stawaly bez zmian. Dopiero w 1997 r. wstrzymano ruch na pierwszym staltym
odcinku - linii Skiby-Bochlewo. W 2002 r. zakonczono kolejowa obstuge
odkrywki Patnéw likwidujac oba obstugujace jg odcinki. W kolejnych latach
zamknieto linie prowadzace do brykietowni w Marantowie i odkrywki
Kazimierz (stacja Skiby).

W 1959 r. rozpoczeta dzialalno$¢ Kopalnia Wegla Brunatnego Adamoéw
z siedzibg w Turku. Do transportu wegla z odkrywki Adaméw do elektrowni
Adamoéw w Turku uruchomiono w 1964 r. pierwsza, zelektryfikowang nor-
malnotorowy lini¢ kolejowa (tab. 7, ryc. 4). W latach 1978-1979 powstaty
nowe linie do Bogdatowa i Wtadystawowa (Piasecki 1999).

4.4. SIECI KOLEI GORNICTWA RUD ZELAZA

Sieci kolei gornictwa rud Zelaza byly gléwnie waskotorowe. Niestety bra-
kuje szerszego opracowania na ich temat, za$ dostepne materialy archiwalne
pozwalaja na ustalenie dat posrednio, zazwyczaj na podstawie dat otwierania
poszczegélnych kopaln rud zelaza.

W okresie migdzywojennym w rejonie czgstochowskim kopalnie rud
zelaza i zwigzane z nimi koleje waskotorowe byly eksploatowane przez
przedsiebiorstwa: Modrzejow-Hantke Zaklady Goérniczo-Hutnicze SA
w Konopiskach, Wspolnota Intereséw Zaklady Gorniczo-Hutnicze SA
w Czestochowie oraz kilka mniejszych, takich jak Huta Zawiercie. Po 1945 .
zarzadzanie kopalniami rud zZelaza powierzono Zjednoczeniu Kopaln Rud
Zelaza w Czestochowie, ktérego nazwa pozniej byta wielokrotnie zmie-
niana. Jego zasieg rozciagal si¢ takze na inne zaglebia rud zelaza, ktérych
sieci kolei oméwiono w dalszej czgsci pracy. W rejonie czestochowskim
znajdowaly sie trzy przedsigbiorstwa gorniczo-wydobywcze: Kopalnia Rud
Zelaza (KRZ) Osiny, Kopalnie Rud Zelaza Dzbéw i Kopalnia Rud Zelaza
Grodzisko (pierwotnie Ostrowy). W 1972 r. zakonczyly dziatalnos¢ KRZ
D7zbéw - czynne agendy przekazano KRZ Grodzisko. W 1977 r. KRZ Osiny
i KRZ Grodzisko przekazano Zjednoczeniu Hutmasz wraz z dotychczaso-
wymi Zakladami Gérniczo-Hutniczymi Sabinéw. Jednocze$nie do przetomu
lat 1970. i 1980. prowadzono jeszcze wydobycie w kopalniach Wreczyca,
Debowiec, Szczekaczka i XX-lecie PRL (Adamski 1994).

Za poczatek rozwoju sieci kolei waskotorowych goérnictwa rud zelaza
w rejonie czestochowskim uznaje sie 1913 r., kiedy to powstala linia taczaca
prazalnie w Poraju z kopalniami w rejonie miejscowosci Miynek (tab. 8,
ryc. 5). W 1922 r. powstala linia taczaca prazalnie w Dzbowie z kopalnia
Walenty. Okoto 1930 r. powstato kilka linii migdzy prazalnia w Dzbowie
zkopalniami Bernard w Wyrazowie i Franciszek w Gnaszynie. W 1935 r. pola-
czono linie Borek-Mtynek z kopalnig Walenty. Bylo to pierwsze polaczenie
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spajajace obie czesci zaglebia rudonosnego. Niezaleznie od sieci o przeswi-
cie toru 750 mm w okolicach Czestochowy, nieco dalej na zachod powstata
linia kolejowa o przeswicie 600 mm, faczaca stacje PKP w Pankach z kopalnig
Krystyna zlokalizowang w miejscowosci Przystajn.

Tabela 8. Waskotorowa sie¢ kolei gérnictwa rud zelaza w rejonie czestochowskim

Dlugos¢ Rok
(km) otwarcia | zamkniecia
1913 1992

1913 ok. 1976

1913 ok. 1976

1935 ok. 1976
ok. 1935 ok. 1976
ok. 1935 ok. 1976
ok. 1922 ok. 1976
ok. 1930 ok. 1945
ok. 1930 ok. 1970
ok. 1951 ok. 1976
ok. 1960 ok. 1976
ok. 1960 ok. 1976
ok. 1964 ok. 1985
ok. 1964 ok. 1985
ok. 1964 ok. 1985
ok. 1954 ok. 1992
ok. 1955 ok. 1976
ok. 1955 ok. 1976

1953 ok. 1976
ok. 1952 ok. 1976
ok. 1955 ok. 1979

1952 ok. 1976
ok. 1943 ok. 1972
ok. 1952 ok. 1972
ok. 1940 ok. 1973

1956 ok. 1973
ok. 1942 ok. 1951
ok. 1942 ok. 1969
ok. 1950 ok. 1969
Panki-Kopalnia Krystyna 1935 ok. 1969
Panki-kopalnie Czestaw 6 1948 ok. 1958

Opracowanie wlasne na podstawie: Poraj 1990 (1990); Adamski (1994);
jednostki akt: 8/137/0/8/30, 8/137/0/8/33, 8/137/0/8/47, 8/135/0/1428,
8/135/0/1497, 8/135/0/1508, 8/135/0/1518, 8/135/0/1522, 8/135/0/1530,
8/135/0/2/202, 8/135/0/2/260, 8/135/0/3/46, 8/135/0/3/126, 8/135/0/3/188,
8/135/0/5/62, 8/135/0/5/161, 8/135/0/5/204, 8/135/0/5/315, 8/135/0/5/923,
8/192/14/16, 8/192/14/19.

Odcinek

Poraj-Borek

Borek-Trojkat Tadeusz I

Trojkat Tadeusz I-Michalow
Michatéw-Wlodzimierz
Wtodzimierz-Tréjkat Kuznica
Trojkat Kuznica—Walenty
Walenty-Dzbow

Dzbéw-Kopalnia Bernard
Dzboéw-Kopalnia Franciszek
Dzbéw-Kopalnia Jerzy

Kopalnia Jerzy-Kopalnia Malice
Kopalnia Malice-Kopalnia Wreczyca
Kopalnia Wreczyca-Trojkat
Trojkat-Klobuck

Troéjkat-Kopalnia XX-lecia PRL
Poraj-Debowiec

Sabinéw-Barbara

Barbara-Dzbow

Sabinéw-Kopalnia Kuznica
Kopalnia Kuznica-Kuznica Tréjkat
Sabinéw-Trojkat Tadeusz II

Troéjkat Tadeusz II-Kopalnia Tadeusz I
Tadeusz I-Trojkat Tadeusz I

Trojkat Tadeusz IT-Kopalnia Tadeusz II
Skladnica Poraj-Zarki ITI

Zarki I1I-Zarki IV

Kopalnia Jan-Blanowice
Blanowice-Zawiercie

Rudniki-Blanowice

o= D W = R = = N R = W W R DN U R W R DWW W= W N
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Kolejny etap rozbudowy sieci nastgpit dopiero okoto 1951 r., kiedy wypro-
wadzono lini¢ kolejowa z Dzbowa w kierunku zlokalizowanej w Lojkach
kopalni Jerzy. Potowa lat 1950. - to okres budowy linii taczgcych nowo
powstale prazalnie Zaktadéw Gorniczo-Hutniczych Sabinéw (zlokalizowa-
nych na przedmiesciach Czestochowy) z nowymi kopalniami i dotychczasowa
siecig kolejowa. Na poczatku lat 1960. rozpoczal si¢ rozwdj gornictwa rud
zelaza w rejonie Ktobucka, w wyniku tego powstaly nowe polaczenia kolejowe
z dotychczas istniejacg siecig i nowo wybudowanymi kopalniami Wreczyca®,
Malice, XX-lecia PRL w Golcach i Zakltadami Gorniczo-Hutniczymi
w Klobucku. Na tym etap rozbudowy sieci kolei waskotorowych (gtéwnie
o przeswicie 750 mm) w rejonie czestochowskim zostal zakonczony.

Kop. O Kiobuck
XX-lecia Q S Trojkat
PRL

O Kop. Wreczyca

O Kop. Malice

Kop. Bernard Q
Kop. Jerzy

Dzboéw A0 Kop. Franciszek

KopA Barbara
Trojkat Kuznica Q-0 Sabindéw

Kop. Walenty

4 Trojkat Tadeusz | ¢

7

0, Kopalnia Borek

O Kop. Debowiec Ko
Osiny (prazalnia) R g i Kop.

Kop. O Poraj (prazalnia) udniki Jan

Panki Krystyna Poraj (skiad) Blanowice
Kop. ) o Huta
Czestaw Kop. Zarki Ill Kop. Zarki IV Zawiercie

_— linie kolejowe kopaln rud zelaza / iron-ore mines railway lines

Kop. Aleksander
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Ryc. 5. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei gornictwa rud zelaza w rejonie
czestochowskim

Fig. 5. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with iron-ore
mining in the Czestochowa area

Znacznie trudniejsze jest ustalenie przebiegu regresu omawianej sieci
kolei. Prawdopodobnie jeszcze w czasie okupacji hitlerowskiej lub nawet
wczesniej przestala istnie¢ linia prowadzaca do kopalni Bernard. Wraz
z wyeksploatowaniem kopalni Jan we Wlodowicach, w 1951 r. stracit racje
bytu odcinek od tej kopalni do miejsca przylaczenia si¢ bocznicy prowadza-
cej do kopalni Rudniki. Okoto 1969 r. zlikwidowano pozostate odcinki tej
wyizolowanej sieci. W tym samym czasie zlikwidowano linie waskotorowa
prowadzacg ze stacji w Pankach do kopalni Krystyna. Okolo 10 lat wcze$niej
zlikwidowano linie z tej stacji do kopalni Czestaw w Truskolasach.

* Wedtug pierwotnych zatozen sie¢ kolejowa w rejonie Wreczycy miata by¢ normalnotorowa
- zakladano na niej nawet dowozowy ruch pasazerski (8/135/0/2/57).
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Najwigksza fala likwidacji miata jednak miejsce w latach 1970., kiedy zli-
kwidowano wigkszo$¢ istniejacych linii. W poczatku lat 1980. pozostawaty
juz tylko dwie szczatkowe sieci, taczace Ktobuck z Wreczyca i Golcami oraz
Osiny z Debowcem i Borkiem. Pierwszg z nich zlikwidowano prawdopodob-
nie w potowie lat 1980., druga przetrwala do okoto 1992 r.

Sie¢ kolei waskotorowych o przeswicie 750 mm nalezaca do kopalni rud
zelaza w Stagporkowie sktadata si¢ tylko z dwoch odcinkéw (ryc. 6), urucho-
mionych na przetomie lat 1940. i 1950. (tab. 9). Po okoto 20 latach sie¢ te¢
stopniowo likwidowano.

Tabela 9. Waskotorowe sieci kolei rud zelaza w rejonach
Staporkowa, Starachowic i Chlewisk

Odcinek Diugos¢ Rok
(km) otwarcia | zamkniecia
Rejon Stgporkowa
Staporkéw-Kopalnia Edward 5 1950 ok. 1966
Staporkéw-Kopania Stara Gora 7 ok. 1953 ok. 1973
Rejon Starachowic
Staszic-Hucisko 5 1934 1959
Staszic-Wierzbinek 22 1955 1973
Wielki Piec-Bugaj 4 ok. 1899 ok. 1965
Bugaj-Kopalnia Czerwona 4 ok. 1899 ok. 1929
Bugaj-Kopalnia Czerwona (odbudowana) ok. 1940 ok. 1949
Majéwka-Kopalnia Perfowa 2 ok. 1899 ok. 1965
Kopalnia Perfowa-Kopalnia Mieszata 2 ok. 1920 ok. 1928
Majéwka-Kopalnia Majowka 2 ok. 1900 ok. 1970
Bugaj-Lipie 10 1916 -¢
Lipie-Lubienia 3 1916 <
Lubienia-Bekowiny 5 1918 <
Bekowiny-Kutery 2 1918 -
Bekowiny—Myszki 4 ok. 1920 -
Myszki-Jazwiny 3 ok. 1920 ok. 1936
Lubienia-Kopalnia Wtadystaw 3 1923 d
Lubienia-sklad Blaziny 3 ok. 1920 €
Labedz-sklad Matyszyn 3 ok. 1920 €
Sktad Lazy-sktad Ortowiny 4 ok. 1920 -
Rejon Chlewisk

Szydlowiec-Chlewiska 12 1922 ok. 1950
Chlewiska-Tartak Aleksandréw 2 ok. 1922 ok. 1945
Chlewiska—Sklobska Géra-Hucisko 10 ok. 1922 ok. 1945

* Rok rozpoczecia Eelnej eksploatacji. Kolej budowana od okolo 1949 r. od Wierzbinka
w kierunku Rudek; ® Rok planowanej likwidacji; © Od 1941 r. podlegta administracji lesnej;
40d 1941 r. prawdopodobnie podlegta administracji lesnej.

Opracowanie wlasne na podstawie: Kulinski (2008); Cygan (2005); Zajfert (2004); Kozak (2009);
Stominska-Paprocka (2008); Dekret... (1922); jednostki akt: 2/397/0/1301, 8/135/0/1428,
8/135/0/1513, 8/135/0/1534, 8/135/0/1535, 8/135/0/1/27, 8/135/0/2/30, 8/135/0/2/202,
21/100/0/16051,21/343/0/21,21/343/0/23,21/343/1/37,21/492/0/3,21/492/0/57,21/492/0/90,
21/492/0/121, 21/1205/0/219.
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_— linie kolejowe Kopalni Rud Zelaza w Staporkowie

Kop. railway lines of Iron-ore Mine in Stagporkéw
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inne linie waskotorowe
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Ryc. 6. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei gérnictwa rud zelaza w rejonie
Stagporkowa

Fig. 6. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with iron-ore
mining in the Staporkdéw area

Pierwsze koleje waskotorowe o przeswicie 750 mm w rejonie staracho-
wickim zbudowano na przetomie XIX i XX w. (tab. 9, ryc. 7). Powstala wtedy
linia faczaca przez Bugaj tzw. Wielki Piec w Starachowicach z okolicznymi
kopalniami rud zelaza. Na ten sam okres przypada wybudowanie polaczen
z kopalniami Perlowa i Majowka na terenie obecnych Starachowic. Kolejne
odcinki uruchomiono dopiero w czasie I wojny swiatowej, najpierw powstato
odgalezienie z okolic Bugaja do Lubieni, nastepnie wydtuzone do skfadnicy
Kutery. Wybudowano odcinki do sktadnic w Blazinach, Malyszynie, Myszkach
i Orlowinach. W 1923 r. powstala linia do Kopalni Wtadystaw. W czasie oku-
pacji hitlerowskiej wznowiono wydobycie rud zelaza w okolicach Tychowa,
w zwigzku z tym uruchomiono ponownie lub wrecz odbudowano prowa-
dzacg tam linie kolejowa z Bugaja.

Tycho @/ &
(%gpo‘,f'mko,aj %‘ N \?y«\ ——  waskotorowe linie kolejowe kopaln rud zelaza
| 2 32 o narrow-gauge railway lines of iron-ore mines
Kop. ® «°
Czerwona = ———  waskotorowe linie kolejowe kopaln rud zelaza,
4 Ortowiny pozniej lesne
Bugaj Bekowiny narrow-gauge railway lines of iron-ore mines,

forest railway lines later

Starachowice,

r . Myszki ———  waskotorowe linie kolejowe kopaln rud zelaza,
Wierzbnik

pozniej le$ne, nastepnie przekazane PKP
narrow-gauge railway lines of iron-ore mines, later
Zpviny forest railway lines and after that transfered to PKP

inne linie waskotorowe
other narrow-gauge railway lines

=———— normalnotorowe linie kolejowe kopalr rud zelaza
standard-gauge railway lines of iron-ore mines

_ inne linie normalnotorowe
?kUdklP_ 10 Staszic) other standard-gauge railway lines
op. Pirytu Staszic

0 5 10 km
Hucisko | IS E—

Ryc. 7. Maksymalny zasieg sieci kolei gérnictwa rud zelaza w regionie starachowickim
Fig. 7. The maximum range of the railway network associated with iron-ore mining in the
Starachowice area
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Rozwdj sieci kolei zwigzanej z tzw. Wielkim Piecem w Starachowicach
zakonczyl si¢ bardzo szybko i rozpoczal si¢ jej regres. Na przelomie lat 1920.
i 1930. zamknieto odcinek od kopalni Pertowa do kopalni Mieszala i praw-
dopodobnie lini¢ z Bugaja do kopalni Czerwona w Tychowie. W polowie
lat 1930. likwidacji ulegt tez odcinek Myszki-Jazwiny. Wedlug M. Zajferta
(2004), w 1941 r. wiekszo$¢ sieci kolei przekazano administracji lesnej.
W branzy hutniczej pozostata praktycznie tylko linia do Tychowa ostatecznie
zlikwidowana okoto 1949 r. i krotkie odcinki w obrebie Starachowic, ktore
eksploatowano do poczatku lat 1970.

Odrebng siecig, prawdopodobnie nigdy niepolaczong bezposrednio
z wyzej omowiong, dysponowata Kopalnia Pirytu Staszic w Rudkach. Okoto
1933 r. uruchomiono lini¢ o przeswicie 600 mm 1aczaca si¢ w miejscowosci
Hucisko z koleja le$ng prowadzaca do Zagnanska. W 1952 r. uruchomiono
polaczenie o przeswicie 750 mm ze Starachowicami. 7 lat péZniej zaprzestano
eksploatacji odcinka do Huciska, a w pierwszej potowie lat 1970. réwniez do
Starachowic.

Na terenie rejonu starachowickiego funkcjonowala takze zelektryfiko-
wana normalnotorowa linia kolejowa Kopalni i Zakladéw Przetwoérczych
Piaskéw Zelazistych w Zebcu koto Starachowic powstata prawdopodobnie
okoto 1961 r. (tab. 10, ryc. 7). W 1970 r. zdecydowano o zakonczeniu wydo-
bycia piaskow zelazistych i likwidacji linii.

Tabela 10. Normalnotorowa linia kolei Kopaln i Zaktadéw
Przetworczych Piaskow Zelazistych w Zebcu

o Rok
Odcinek Dlﬁgosc -
(km) otwarcia | zamkniecia | elektryfikacji | deelektryfikacji
Kopalnia-Zebiec 5 ok. 1961 1970 ok. 1961 1970

Opracowanie wlasne na podstawie jednostki akt: 21/343/0/1/38.

Powstanie kolei waskotorowej o przeswicie 600 mm w Chlewiskach
byto zwigzane z wydobyciem rud zZelaza i przemystem hutniczym. Gléwna
linia kolejowa potaczyla okoto 1922 r. hute w Chlewiskach ze stacja kolei
normalnotorowej w Szydlowcu (tab. 9, ryc. 8), tartakiem w Aleksandowie
i kopalniami w okolicach Huciska i Sklobskiej Gory. Zlikwidowano je praw-
dopodobnie jeszcze w czasie II wojny $§wiatowe;j. Linia Chlewiska-Szydiowiec
przetrwata wedtug zrédet archiwalnych do schytku lat 1940. i wskutek braku
zainteresowania jej eksploatacjg przez lesnikow zostala zlikwidowana.

_— linie kolejowe huty Chlewiska

Hucisko y : : 7 .
Chlewiska railway lines of ironworks in Chlewiska
0 5 10 km
Aleksandrow Szydtowiec (PKP)

(tatrtak)

Ryc. 8. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei gornictwa rud Zelaza w rejonie
Chlewisk

Fig. 8. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with iron-ore
mining in the Chlewiska area
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Najwazniejszym rodzajem kolei obslugujacych gérnictwo sg koleje pia-
skowe. Funkcjonuja one od 1905 r., jednak bardziej gwaltowny ich rozwdj
obserwuje si¢ po II wojnie §wiatowej, gléwnie w latach 1950. i 1960. Jest to
efekt programu upowszechnienia stosowania podsadzki ptynnej w polskim
goérnictwie wegla kamiennego.

Rozbudowie sieci towarzyszyla jej elektryfikacja, obejmujaca praktycz-
nie wszystkie linie gtéwne, a takze znaczng cze$¢ bocznic prowadzacych do
szyboéw podsadzkowych. Sie¢ kolei piaskowych zbudowano na wzér sieci
normalnotorowej PKP - facznie z elektryfikacja identycznym systemem zasi-
lania. Ten ostatni czynnik mial duzy wptyw na proces deelektryfikacji sieci
w pierwszej potowie lat 2000. Wraz z uwolnieniem dostgpu do panstwowej
sieci kolejowej, wykorzystywanie elektrowozéw do prowadzenia pociagéw
poza wlasng siecig stalo si¢ znacznie bardziej ekonomiczne. To spowodowalo
calkowite zaprzestanie przewozow trakcja elektryczng po sieciach wlasnych
kopaln piasku. Cechg charakterystyczng kolei piaskowych bylo bardzo duze
obcigzenie ruchem pociagéw. W szczytowym okresie na sieci liczacej blisko
350 km przewozono okoto 80 milionéw ton rocznie (dla poréwnania — PKP
przewozilo na okoto 26 000 km ponad 400 mln ton). Istotne jednak jest, ze
przecietna masa pociggu towarowego kolei piaskowych byta dwukrotnie niz-
sza niz jego odpowiednika kursujacego po sieci PKP. Ograniczenie ruchu
pociagdéw, oprocz procesu deelektryfikacji, przyniosto réowniez likwidacje
drugich toréw na czeéci odcinkéw magistralnych.

Z siecig kolei piaskowych zwiazane sg rowniez dwie sieci obstugujace
goérnictwo wegla kamiennego — w ROW i tzw. Zaglebiu Nadwislanskim.
Pierwszy odcinek sieci w ROW funkcjonuje od 1882 r., jednak okres jej naj-
wigkszego rozkwitu przypada na lata 1960. i 1970. Tworzy ja dwutorowa
linia magistralna laczaca przez Jastrzebie-Zdrdj rybnickie Boguszowice
z Pawlowicami Slgskimi i linie przebiegajace od Boguszowic, przez Rybnik
Towarowy do Wodzistawia (a dawniej tez Jastrzebia-Zdroju). Jedynie nie-
liczne odcinki sg zelektryfikowane. Sie¢ ta bez wigkszych zmian (poza
polaczeniem Wodzistawia z Jastrzebiem-Zdrojem) funkcjonuje do dnia dzi-
siejszego. Podobna sie¢ w rejonie O$wiecimia, Tych i Bierunia dziala od lat
1950. Najwiekszy jej rozwdj przypada na koniec lat 1970. i 1980. Wszystkie
linie sg zelektryfikowane. Poza likwidacja dwoch krotkich odcinkéw nie
odnotowuje sie zmian w tej sieci.

W goérnictwie wegla brunatnego w Zaglebiu Koninskim, od poczatku
lat 1960. funkcjonuja dwie sieci kolei normalnotorowych. Sie¢ kolei KWB
Adamoéw od poczatku lat 1980. pozostaje bez zmian. Sie¢ KWB Konin ulega
zmianom na skutek likwidacji dotychczasowych miejsc wydobycia zlokalizo-
wanych w poblizu elektrowni. Zarazem buduje si¢ nowe linie, do odkrywek
zlokalizowanych w wigkszej odleglosci.
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W odréznieniu od wczesniej omoéwionych, koleje gérnictwa rud zelaza
poza jednym przypadkiem byly waskotorowe. Najwczesniej (okoto 1899 r.)
zaczeto budowaé linie w rejonie Starachowic, a w 1913 r. wybudowano
pierwsze odcinki w rejonie czestochowskim. Najwiekszy rozwdj sieci kolei
gornictwa rud zelaza mial miejsce w latach 1950. i 1960., gtéwnie za sprawa
inwestycji w rejonie czestochowskim. Najszybciej (okoto 1960 r.) zakoniczono
eksploatacje wiekszosci linii w rejonie Starachowic - cze$¢ z nich w 1941 r.
przekazano administracji lesnej. Do polowy lat 1970. eksploatowano tylko
odcinek do kopalni pirytu w Rudkach. W latach 1970. znacznie ograniczono
wydobycie w rejonie czgstochowskim, wiekszos¢ linii zlikwidowano pozosta-
wiajac jedynie dwie izolowane sieci w rejonie Ktobucka i Poraja. Obstugiwaty
one oddzialy powstalych w miejsce kopaln rud zelaza zakladéw budowy
maszyn.

Odrebna kwestig wymagajaca podsumowania jest forma sieci. Obserwuje
sie, ze najbardziej rozbudowane sg sieci kolei piaskowych i gérnictwa rud
zelaza. Ponadto s3 one stosunkowo zwarte, o duzej gestosci w stosunku do
obslugiwanej powierzchni. Znacznie mniej rozbudowane sa sieci obstugu-
jace gornictwo wegla kamiennego. Takze gesto$¢ sieci jest tu zdecydowanie
mniejsza. Jeszcze mniej zwarte sg sieci gornictwa wegla brunatnego - w ich
sktad wchodzi najwyzej kilka linii obstugujacych niewielki obszar.
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5. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH

Istnienie sieci kolei cukrowniczych jest nieodfacznie zwigzane z obecno-
$cig przemystu cukrowniczego. Na terenie Polski obszary uprawy burakéow
cukrowych koncentruja si¢ tam, gdzie sa dobre warunki glebowe: na Nizinie
Szczecinskiej, Zutawach Wislanych, w okolicach Ketrzyna, na Pojezierzu
Chelminsko-Dobrzynskim, Nizinie Podlaskiej, Pojezierzu i Nizinie
Wielkopolskiej, Nizinie Mazowieckiej, Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu,
Przedgérzu Sudeckim i Nizinie Slaskiej, Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej
i w Kotlinie Sandomierskiej (ryc. 9).
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Ryc. 9. Lokalizacja sieci kolei cukrowni omawianych w rozdziale 5
Fig. 9. Location of the sugar refinery railway networks discussed in Chapter 5
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Geneza przemystowej produkcji cukru wiaze si¢ z terytorium obec-
nej Polski. W 1802 r. w dolnoslaskich Konarach F. Achard po raz pierwszy
w Europie uzyskal cukier z burakéw w sposob przemystowy. W 1820 r. zbu-
dowano pierwszg cukrownie w Wielkopolsce (w Gatkowie koto Szamotul),
a w 1826 r. w Krodlestwie Polskim — w Czestocicach kolo Ostrowca Swieto-
krzyskiego. W kolejnych latach nastapil dynamiczny rozwdj tej galezi
przemystu - w kampanii 1913/1914 na ziemiach polskich uzytkowano
86 cukrowni. Tuz przed wybuchem II wojny $wiatowej liczba ta wynosita
61 zakltadow. Po zakonczeniu dzialan wojennych, w wyniku zmian granic,
wzrosta ona do 102 cukrowni (z czego 47 na ziemiach odzyskanych, w tym
12 zdemontowanych i wywiezionych do ZSRR). Znacjonalizowano wéwczas
zaklady prywatne. W latach 1945-1990 czynnych byto w Polsce 81 cukrowni,
z ktorych wiekszo$¢ (67) zbudowano jeszcze w XIX w. Jedynie pie¢ zakltadow
powstalo po 1963 r. (Werbkowice, Lapy, Ropczyce, Glinojeck i Krasnystaw).
Co istotne, z 78 cukrowni pracujgcych jeszcze w kampanii 1993/1994,
74 mialy moce przerobowe ponizej 5000 ton burakéw na dobe, co znaczaco
odbiegato od sytuacji w krajach zachodnioeuropejskich (Rogaski 2006).
W latach 1990. i 2000. liczba cukrowni stopniowo zmniejszata sie — w 2011 r.
funkcjonowato tylko 18 zakladdéw.

A. Weber w swojej teorii lokalizacji przemystu wyodrebnil trzy pod-
stawowe czynniki umiejscawiania zakladéw: koszty pracy, koszty pracy
i czynnik aglomeracji. Okres najwiekszego rozwoju przemystu cukrowni-
czego, a zwlaszcza obstugujacych go sieci kolei, przypadi na moment zblizony
do daty sformulowania tej teorii. Szacunkowo koszty transportu stanowily
wowczas 20-40% ogolnych kosztéw produkgji i dystrybucji (Potrykowski,
Taylor 1982). Poniewaz $rednio z 5-8 ton burakéw uzyskiwano tone cukru,
zgodnie z teorig A. Webera, aby zmniejszy¢ koszty cukrownie lokalizo-
wano w poblizu bazy surowcowej (Fierla 1984). Implikowalo to dos¢ gesta
sie¢ zakladow (a posrednio takze kolei cukrowniczych) na najwazniejszych
obszarach upraw burakéw cukrowych.

W niektdrych regionach pomimo obecnosci zakladéw cukrowniczych
ich koleje nie powstaly (Nizina Szczecinska, okolice Ketrzyna, Nizina
Podlaska, Przedgoérze Sudeckie i Kotlina Sandomierska). W czgéci z nich
wykorzystywano jednak dobrze rozwiniete sieci kolei waskotorowych uzytku
publicznego (dotyczyto to np. cukrowni Ketrzyn, Gryfice czy Kazimierza
Wielka) lub lokalnych normalnotorowych (szczegélnie na Przedgoérzu
Sudeckim). Po upanstwowieniu czesci linii kolei cukrowniczych na Pojezierzu
Wielkopolskim, Nizinie Mazowieckiej i Wyzynie Lubelskiej wzrosta rola
kolei publicznych (PKP) w dostawach burakéw do cukrowni.

Pruska ustawa o wywlaszczaniu wlasnosci gruntowej z 11 czerwca 1874 r.
przewidywala przymusowe wywlaszczanie gruntéw dla uzytku prywatnego
»ze wzgledu na dobro publiczne”. Odnosilo sie to takze do prywatnych kolei
przemystowych. Dzieki temu w zaborze pruskim wybudowano przed I wojna
$wiatowg okoto 600 km kolei cukrowniczych, gléwnie o przeswicie toru
750 i 900 mm. Najwieksze sieci posiadaly cukrownie: Kruszwica (143 km),
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Wierzchostawice (130 km) i Matwy (120 km). W ciagu 8 lat po I wojnie $wia-
towej tylko nieliczne cukrownie zaboru pruskiego wybudowaty nowe odcinki
linii kolejowych. Nowe linie powstaly w sieciach m.in. cukrowni Kruszwica
i Wierzchostawice, co jednak nie mialo wigkszego wpltywu na rozwigzanie
probleméw transportowych (Wolski, Wisniewski 1927).

W zaborze rosyjskim o zgodzie na budowe kolei waskotorowej decydowato
Ministerstwo Spraw Wewnetrznych, a dokladnie Urzad Gléwny do spraw
gospodarki miejscowej. Czgsto jednak ,,ze wzgledow strategicznych” odma-
wiano koncesji. Nie byto przymusowego wywlaszczania gruntéw pod koleje.
Podstawowym srodkiem dostarczania surowca do cukrowni pozostawaly wiec
furmanki. Rozwdj sieci kolei cukrowniczych na obszarze zaboru rosyjskiego
zaczal sie od 1907 r. Wybudowano wtedy koleje cukrowni Brzes¢ Kujawski
(37 km), Dobre (56 km), Nieledew (24 km) i Klemenséw (47 km). W 1912 r.
réwnolegle z budowg zakladu budowano kolej cukrowni Gostawice. W sumie
przed wybuchem I wojny $wiatowej na terenie Krdlestwa Kongresowego
bylo okoto 350 km kolei cukrowniczych, gtéwnie o przeswicie toru 750 mm.
Wybuch I wojny $wiatowej wstrzymat na 7 lat ich dalsza rozbudowe. Koleje
cukrowni Dobre, Brzes¢ Kujawski, Ostrowy i Goslawice zostaly zarekwi-
rowane na potrzeby uzytku publicznego. Okupanci niemieccy dobudowali
wiele nowych linii, gléwnie o szerokosci toru 600 mm, dlatego zdecydowano
o przekuciu na taki przeswit kolei cukrowni Ostrowy i Gostawice. Podobny
los spotkal kolej cukrowni Zbiersk. W zaborze austriackim podobnie posta-
piono z koleja cukrowni Wozuczyn, zas linie¢ Wronowicze—Mircze okupant
zdemontowat calkowicie (Wolski, Wisniewski 1927).

W 1918 r. cze$¢ kolei upanstwowiono. Budowanie nowych linii zapoczat-
kowano dopiero po 1921 r. Od 1919 r. na mocy dekretu Naczelnika Panistwa
z 7 marca 1919 r. mozliwe bylo przymusowe wywlaszczanie gruntéw na uzy-
tek drog zelaznych uzytku publicznego. Od 1922 r. byto to mozliwe tylko na
podstawie wykupu. W ciggu pierwszych 6 lat po I wojnie $wiatowej wiek-
szo$¢ cukrowni znaczaco rozbudowata swoje sieci kolejowe. Najwiecej, bo
az 81 km linii gléwnych (ze stacjami 90,5 km) zbudowata cukrownia Brzes¢
Kujawski. Cukrownia Dobre zbudowala 80 km i dzierzawita 12 km linii kolei
panstwowej. Cukrownia Lesmierz zbudowata 50 km, Wlostow - 32 km,
Zbiersk - 33 km, a Warszawskie Towarzystwo Fabryk Cukru ponad 100 km.
Takze cukrownie Gostawice, Jozeféw, Ciechanow, Chocen, Krasiniec,
Borowiczki i Cielce budowaly swoje koleje. W sumie po I wojnie $wiatowej
wybudowano 750 km kolei, gléwnie o przeswicie 600 mm, rzadziej 750 mm.
Laczna dlugos¢ kolei cukrowniczych na terenie II Rzeczpospolitej wynosita
okoto 1800 km (Wolski, Wisniewski 1927).

W czasie I wojny $wiatowej zarekwirowane zostaly koleje waskotorowe
cukrowni Brze$¢ Kujawski, Gostawice, Dobre, Ostrowy, Lesmierz. Pierwotnie
nastapita rekwizycja przez wojska niemieckie - catych linii kolejowych wraz
z obstugujacym je taborem. Po zakonczeniu dziatan wojennych koleje wro-
city do swych pierwotnych wilascicieli. Po dwdch tygodniach pojawila sie
rzagdowa Komisja Kolejowa, ktdra orzekta, ze wymienione koleje przechodza
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pod kuratele administracji rzadowej jako zdobycz wojenna. W nastepstwie
tego cukrownie zostaly zmuszone do ponoszenia bardzo wysokich kosztow
frachtu w wysokosci 150% kwoty obowigzujacej na kolejach normalnotoro-
wych. Cukrownie podjely starania o zwrot kolei lub tez wyplate odszkodowan.
W pismie z 14 czerwca 1919 r. Ministerstwo Kolei Zelaznych wyrazato goto-
wos¢ placenia czynszu dzierzawnego za zajete koleje, jednak nie doszto do
porozumienia. W lipcu 1921 r. w Sejmie zostal zgloszony nagly wniosek do
rzadu o zwrot kolei cukrowniom. Rozmowy z Ministerstwem Kolei po wzno-
wieniu trwaly cztery lata i nie zostaly uwienczone sukcesem, pomimo nalegan
na zwrot ze strony Ministerstwa Skarbu. 20 sierpnia 1925 r. Ministerstwo
Kolei zawiadomito wlascicieli kolei o nowych przeszkodach: sprzeciw zatog
kolei sprawil, ze: zwrot ze wzgledow interesu ogdlnego nie moze by¢ uznany za
pilny i nie wydaje si¢ wskazanym wywolywanie rzeczy tak niepozgdanej, kto-
potliwej jak zwalczanie opozycji personelu (Iwasiewicz 1925). 17 marca 1930 r.
zostaly odkupione koleje waskotorowe nalezgce niegdys do cukrowni Brzes§¢
Kujawski, Dobre, Gostawice i Ostrowy, przejete w 1918 r. W sumie odku-
piono 173,9 km za 43 316 646 z1 (Skup... 1930).

W 1955 r. wedlug oficjalnych statystyk bocznice i linie kolei waskotoro-
wych nalezace do cukrowni miaty dlugos¢ 1745 km, w 1957 r. - 1776 km,
a wlatach 1958-1961 - 1854 km. W okresie 1962-1965 dlugo$¢ zmniejszyta
sie do 1815 km i na tym oficjalne statystyki si¢ koncza (Janotta i in. 1960,
1963, 1966, 1967). W 1982 r. wedlug oficjalnych danych w zakladach podle-
glych resortowi rolnictwa i gospodarki zywnosciowej funkcjonowato jeszcze
okoto 450 km kolei waskotorowych (Wardecki 1994).

5.1. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH
NA ZULAWACH WISLANYCH

Na Zutawach Wislanych sieciami wlasnych kolei dysponowaly cukrownie
Cedry Wielkie, Nowy Staw, Lisewo i Stare Pole (ryc. 10). Ponadto na pogra-
niczu tego regionu funkcjonowata siec¢ kolei cukrowni Pelplin.

Sie¢ kolei cukrowni Cedry Wielkie skiadata si¢ z niezbyt dlugich linii
o przeswicie 780 mm, wybudowanych w latach 1889-1895 i faczacych ja z m.
in. z Pszczétkami i Krzywym Kotem (tab. 11, ryc. 10). Juz w 1904 r. zlikwi-
dowano odcinek ze Steblewa do Osic. W 1916 r. cukrownia Cedry Wielkie
zakonczyta dzialalnos¢, prawdopodobnie wraz z siecig kolei waskotorowych
(poza odcinkiem Steblewo-Pszczotki). W 1920 r. ocalaly odcinek przejeta
cukrownia w Sobowidzu, a pdzniej cukrownia w Pruszczu Gdanskim. Linia
ta zostata zlikwidowana w latach 1950. (Witkowski 2009).

Na prawym brzegu Wisly funkcjonowaty wowczas dwie koleje cukrow-
nicze o przeswicie toru 750 mm. Pierwszg zbudowala w latach 1886-1893
cukrownia w Nowym Stawie (tab. 11, ryc. 10). W 1897 r. zostala przeksztalcona
w kolej uzytku publicznego firmy Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft
(Witkowski 2009).
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Tabela 11. Waskotorowe sieci kolei cukrowni na Zutawach Wislanych

Odcinek Dlugos¢ Rok
(km) otwarcia | zamknigcia
cukrownia Cedry Wielkie
Cedry Wielkie-Giemlice 4 1888 1916
Giemlice-Dlugie Pole 1 1888 1916
Giemlice-Steblewo 3 1889 1916
Giemlice-Osice 2 1889 1916
Steblewo-Kozliny 4 1893 ok. 1955
Kozliny-Pszczoétki 8 1894 ok. 1955
Steblewo-Osice 3 ok. 1895 1904
cukrownia Nowy Staw
Nowy Staw-Dgbina Potudnie 4 1886 -2
Nowy Staw-Nowa Cerekiew 15 1893 -2
Trepnowy-Parszewo 4 1893 -2
Odgalezienie do Kacika 3 1893 -2
Nowy Staw-Lipinka 7 1894 -
cukrownia Lisewo
Lisewo—Mitoradz 28 1894 -2
Matowy Wielkie (st.)-Matowy Wielkie 1 1894 -2
cukrownia Stare Pole

Malbork-Krolewka 7 b 1967
Krolewka-Stare Pole 10 < 1967
Stare Pole-Stalewo 10 - 1967
Stalewo-Jasna 3 d 1967

YW 1897 1. przejecie przez Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft; ® Zbudowana w 1903
r. jako kolej uzytku publicznego, okolo 1958 r. przekazana cukrowni Stare Pole; © Zbudowana
w 1900 r. jako kolej uzytku publicznego, okolo 1958 r. przekazana cukrowni Stare Pole;
4 Zbudowana w 1909 r. jako kolej uzytku publicznego, okoto 1958 r. przekazana cukrowni
Stare Pole.

Opracowanie wlasne na podstawie: Witkowski (2009); jednostka akt: 2/942/0/5/55.

Sasiednia cukrownia Lisewo w 1894 r. uruchomila lini¢ do Mitoradza
z odgalezieniem do Matéw Wielkich (tab. 11, ryc. 10). Cala sie¢ miala okoto
28 km i podobnie jak sie¢ pobliskiej cukrowni Nowy Staw przeszta w 1897 r.
na rzecz Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft (Witkowski 2009).

Odwrotna sytuacja niz w dwoch powyzszych miala miejsce w przypadku
linii kolei cukrowni Stare Pole. Stala sie ona wlascicielem linii o szerokosci
toru 750 mm dopiero okofo 1958 r. przejmujac od PKP odcinek Malbork-
Stare Pole-Jasna (tab. 11, ryc. 10). W 1967 r. zapadta decyzja o likwidacji linii.
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Ryc. 10. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowniczych na Zutawach

Wislanych

Fig. 10. The maximum range of the narrow-gauge railway networks associated with the sugar

refineries in the Zulawy Wislane (Vistula Delta) region

Cukrownia Pelplin funkcjonowata na granicy Zutaw Wislanych, zatem
rozpatruje si¢ jej sie¢ kolei o przeswicie 750 mm lgcznie z sieciami we
wspomnianym regionie. Powstala w latach 1895-1900 (linie do Wielkich
Walichnéw i Lignowych z odgalezieniami); (tab. 12, ryc. 11). Okoto 1905 .
zbudowano odcinek Cieple-Walichnowy publicznej kolei Marienwerder
Kleinbahnen (po II wojnie $wiatowej Kwidzynska Kolej Dojazdowa PKP).
Wskutek pozostania lewobrzeznej czesci kolei po stronie niemieckiej wyko-
rzystywata go cukrownia Pelplin - najpierw dzierzawigc, a nastepnie od 1952 r.
jako wtasciciel. Sie¢ kolejowa cukrowni Pelplin praktycznie w niezmieni-
onym ksztalcie przetrwata do 1977 r. i w kolejnym roku zostala rozebrana

(Pokropinski 2000a, 2000b).

Tabela 12. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni Pelplin

Odcinek Dlugos¢ - Rok —
(km) otwarcia | zamkniecia
Pelplin-Lignowy 9 1895 1977
(Ornasowo)-Greblin 4 1896 1977
Greblin-Wielkie Walichnowy 12 ok. 1900 1977
Wielkie Walichnowy-Ciepte 6 -2 1977
Odgalezienie do Rybakéw 2 ok. 1900 1977
Greblin-Wielki Garcz 3 1896 1977

* Odcinek Kwidzynskiej Kolei Dojazdowej, ktory w wyniku zmian
granicy panstwa pozostal odciety na terenie Polski, w latach 1922-

1952 dzierzawiony przez cukrownie Pelplin.

Opracowanie wilasne na podstawie: Pokropinski (2000a, 2000b);

jednostka akt: 2/942/0/5/50.
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Ryc. 11. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei cukrowni Pelplin
Fig. 11. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar
refinery in Pelplin

5.2. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH NA POJEZIERZU
CHELMINSKO-DOBRZYNSKIM

Na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim wilasnymi kolejami wasko-
torowymi dysponowaly cukrownie w Chelmzy, Ostrowitem i Chelmicy.
Cukrownia w Chelmzy miala tylko jedna lini¢ o przeswicie 600 mm, funk-
cjonujaca w latach 1898-1950 (tab. 13).

Tabela 13. Waskotorowe sieci kolei cukrowni
na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim

Odcinek Dlugose - Rok —
(km) otwarcia | zamknigcia
cukrownia Chelmza
Chelmza-Zegwirt | 7 | 1898 | 1950
cukrownia Ostrowite
Brodnica-Wapielsk 17 1926 1991
Wapielsk-Troéjkat Dobre 10 1926 1992
Trojkat Dobre-Ostrowite 1 1925 1992
Trojkat Dobre-Wojnow 8 1925 1976
cukrownia Chelmica
Chetmica-Dyblin 16 1927 . 9071‘0'
Szpiegowo-Glewo 3 1927 19071(0'
Modzoty-Oleszno 3 1927 ok.
1970
Chetmica-Lipno 18 1948 ok,
1970

Opracowanie wilasne na podstawie: Richter (2005); Paszke (1988);
jednostka akt: 71/606/0/50, 2/942/0/5/9.

Linie cukrowni Ostrowite o przeswicie 750 mm wybudowano na fali
gwaltownego rozwoju kolejnictwa cukrowniczego lat 1920. (tab. 13, ryc. 12).
W latach 1925-1926 uruchomiono linie z cukrowni do Wojnowa i Brodnicy.
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Ryc. 12. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei cukrowni Ostrowite
Fig. 12. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar
refinery in Ostrowite

Regres sieci kolei cukrowni Ostrowite zaczal sie w 1976 ., kiedy to zlikwi-
dowano odcinek Trojkat Dobre-Wojnéw. W poczatku lat 1990. zawieszono
kursowanie pociggéw na pozostatym odcinku, czgsciowo zachowanym do dzis.

Cukrownia w Chelmicy do$¢ pdzno rozpoczeta budowe wlasnej sieci
kolei o przeswicie 600 mm (tab. 13, ryc. 13). W 1927 r. powstala cala siec,
oprdcz zbudowanej w 1948 r. linii do Lipna. Okolo 1970 r. sie¢ zlikwidowano.

5.3. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH
NA POJEZIERZU I NIZINIE WIELKOPOLSKIE]

Pojezierze Wielkopolskie jest regionem, w ktérym liczba kolei cukrow-
niczych byla w przesztosci najwigksza, a sieci najrozleglejsze. Jedna
z najwigkszych i zarazem najdiuzej funkcjonujacych byla sie¢ kolei cukrowni
w Tucznie koto Inowroctawia.

Sie¢ kolei cukrowni Tuczno powstala z linii o pierwotnym przeswicie
900 mm (w czasie okupacji hitlerowskiej zmienionej na 750 mm) naleza-
cych do kilku wilascicieli. W tym przypadku zostaly scalone sieci kolejowe
cukrowni w Tucznie, Wierzchoslawicach i Pakosci (tab. 14, ryc. 13).
Jako pierwsza zapoczatkowala budowe wlasnej sieci kolei cukrownia
Wierzchostawice, budujgc w latach 1881-1883 gtéwne linie prowadzace do
Rojewa, Kawenczyna (w latach 1913-1915 przedtuzona do Przybranowa)
i Kaczkowa. Na przetomie lat 1880. i 1890. powstalo takze wiele krotkich linii
odgaleziajacych sie od linii Wierzchostawice-Kawenczyn (m.in. do Kijewa,
Murzynna, Perkowa i O$niczewa). W 1886 r. uruchomiono koleje cukrowni
w Tucznie - jako pierwszy zbudowano odcinek z Tuczna do Jordanowa.
W latach 1892-1898 powstaly odcinki do Czystego, Stawecina, Mamlicza,
Liszkowa i Pakosci, a rok pozniej - Rucewko-Mamlicz. Lata 1890. - to takze
okres budowy wielu bocznych linii od juz istniejacej sieci cukrowni Tuczno -
do Palczewa, Dobrogoscic czy Rycerzewa. Kolejna rozbudowa sieci cukrowni



linie kolejowe cukrowni Brze$¢ Kuj.
railway lines of sugar refinery in Brze$¢ Kuj.

QDabrowka 808 =
PalczynQ =3 B g linie kolejowe cukrowni Brze$¢ Kuij., upublicznione
Pechowop ,g X5 g o railway lines of sugar refinery in Brzes¢ Kuj,
BedzitowoQ %5% 2 g 8 & Aleksandrow afterwards public
. % Q 'g 2 & O & Kujawski linie kolejowe cukrowni Chetmica
MamliczO 0. 2 & o Q o railway lines of sugar refinery in Chetmica
'S 5 O . . . .
A GO\ ° 3 Q Lipno linie kolejowe cukrowni Dobre
sé ~ \:° E % P railway lines of sugar refinery in Dobre
© &} 2 g
\&"& &3 '.g linie kolejowe cukrowni Dobre, upublicznione
© < Stawecin Q. railway lines of sugar refinery in Dobre, publicized
\)(jv i Rycerzewo OlszewiceQ
A ,5(9 Balczewo linie kolejowe cukrowni Janikowo
Koluda MarulewyQ railway lines of sugar refinery in Janikowo
Janikowo (cukrownia)O  \vielka . - Sikorowo\ S . . ;
o Matwyo—0C linia normalnotorowa cukrowni Janikowo
Koluda Mala© ¢ I_Z. Ustronie standard-gauge railway line of sugar refinery in Janikowo
LudziskoOx_ <) ini ; f ;
. = Olesznog — linie kolejowe cukrowni Kruszwica
Balice 2 Wlocngek railway lines of sugar refinery in Kruszwica
Kunowo (stacja) oscielna 3 Brzezie QO Modzoty
4 Wies Jaranowo S linie kolejowe cukrowni Tuczno

Wy ! )
Skrzeszowo O 00 Ciechrz Chetmica  szpiegowo Dy%lin railway lines of sugar refinery in Tuczno

& !
Kumbwo qu o Wiodarka (cukrownia) s ) o
GozdaninG O Gebice k; & Glewo inne linie waskotorowe
A 3 ; "
SEE 8 Chel- Wistawek other narrow-gauge railway lines
(PN s
OKaty & *5%3@ 3 o
©
® s £ Brzest Kuj.
& S (cukrownia)
g [e] o ) Br. — Bronistawek, K.L. — Krusza Ludzisko,
L S < C;’ Strozewo 8} Kruszynek! Krus{yn K.Z. — Krusza Zamkowa, M. — Murzynko,
eszcze > T 8 X X Lijewo Mu. — Murzynno, M.P. — Markowo Pole,
. °% S Redecz Wichrowice Mo. — Modliborzyce, Ra. — Radojewice,
Wejcin o-QKozuszkowo v: = S. - Stanomin, Sk. — Skotniki,
Q Siedlimowo = !5 Wa. — Walnetynowo, W.W. — Wola
Q Topolka i i Wapowska, Wy. — Wy$mierzyce,
Lenartowo Nowawies § 3 P Wiestawice 7 —pZagajewic); Y Y
. X Kepka Szlachecka )
O Paniewo el Boniewo Unistawice
al

Ziemiecin Lubomin

Rzerzewo
0 5 10 km
Obatki 1 1

Mchowo

Radoszewice

Ryc. 13.Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim i Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim
Fig. 13. The maximum range of the narrow-gauge railway networks associated with the sugar refineries in the Wielkopolska and Pojezierze Chelminsko-
Dobrzynskie (Chelmno-Dobrzyn Lakelands)



62

Wierzchostawice miata miejsce w 1908 r., kiedy powstaty boczne odcinki do
Topoli i do Sciborza. Okolo 1913 r. potaczono odcinkiem Liszkowo-Rojewo
sieci cukrowni Tuczno i Wierzchostawice. W 1942 r. wybudowano ostatni
odcinek - z Pechowa do Dabrowki i cukrownia Wierzchostawice ostatecznie
zakonczyla produkcje, a jej sie¢ kolejowa przekazano cukrowni Tuczno.

Tabela 14. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni Tuczno

Odcinek Dlugose Rok
(km) otwarcia | zamkniecia
Tuczno-Mierzwin 1 1886 2003
Mierzwin-Nieszczewice 4 ok. 1892 2003
Nieszczewice-Liszkowo 2 ok. 1898 2003
Liszkowo-Rojewo 3 1911 2003
Rojewo-Lipionka 14 1881 2003
Lipionka-Zagajewice 3 1882 2003
Zagajewice-Opoki 10 ok. 1913 2003
Opoki-Przybranowo 5 1915 2003
Niszczewice-Czyste 6 1892 1970
Niszczewice-Dobrogoscice 7 1898 1971
Miergoniewice-Topola 3 1908 1970
Dobiestawice-Sciborze 2 1908 1970
Wierzchostawice-Kaczkowo 4 ok. 1881 1970
Ostrowo-Perkowo 4 1889 1972
Lipionka-Szpital 3 1888 1969
Szpital-Osniczewo 3 1896 1969
Wonorze-Modliborzyce 1 1909 1969
Zagajewice—-Murzynko 2 1883 2003
Murzynko-Markowo Pole 2 1883 1974
Markowo Pole-Markowo II 2 1895 1969
Markowo Pole-Kawenczyn 4 1883 1973
Branno-Kijewo 2 1892 1971
Gezewo-Murzynno 2 1896 1971
Opoki-Grabie 2 ok. 1915 1967
Mierzwin-Rucewko 5 1886 ok. 1975
Rucewko-Bedzitowo 8 1894 1973
Bedzitowo-Mamlicz 2 1894 1970
Rucewko-Jordanowo 2 1886 1966
Pechowo-Palczyn 2 1896 1970
Palczyn-Dabrowka 11 1942 1970
Tuczno-Turlejewo 2 ok. 1893 1970
Turlejewo-Pakos¢ 7 1896 1970
Turlejewo-Stawecin 6 1893 1970
Plawin Pole-Rycerzewo 4 1898 ok. 1970

Opracowanie wlasne na podstawie: Pokropinski (1993, 1996b); luzne
materialy z archiwum Wydzialu Transportu Fabryki Cukru w Tucznie;
jednostki akt: 2/942/0/5/73, 2/942/0/5/75.
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Regres sieci kolei nalezacej do cukrowni Tuczno rozpoczat si¢ na przeto-
mie lat 1960. i 1970. W 1966 r. zamknieto odcinek z Jordanowa do Rucewka,
rok pdzniej z Opok do Grabia. Na przetomie lat 1960. i 1970. zakonczono
eksploatacje wigkszosci pozostalych odcinkéw. Od okoto 1975 r. eksploato-
wano tylko jednotorowg magistrale faczaca Tuczno poprzez Wierzchostawice
z Przybranowem (wraz z odgalezieniem Zagajewice-Murzynko). Trase te
zamknieto i rozebrano dopiero w 2003 r.

Sie¢ cukrowni Tuczono miata kilka potaczen z siecig sasiedniej cukrowni
Kruszwica.

Te druga, podobnie jak w kilku innych przypadkach, pierwotnie budo-
walo dwoch wlascicieli — cukrownie w Kruszwicy i Matwach. Poczatek sieci
kolei cukrowni Kruszwica przypadl na lata 1880.: powstaly pierwsze gléwne
linie o przeswicie 716 mm do Kozuszkowa (przedluzona do Siedlimowa
na poczatku lat 1900.); (tab. 15, ryc. 13), Stanomina® i Wrébli. W nastep-
nej dekadzie z Glebokiego poprowadzono kolejng linie kolejowa, tym razem
w kierunku Jerzyc, przedtuzong dopiero w 1914 r. do Piotrkowa Kujawskiego.
W latach 1893-1894 cukrownia w Matwach zapoczatkowala rozwdj wia-
snej sieci kolei o przeswicie 750 mm, budujac odcinki do Géry, Marulew
i Balczewa. Kolejne linie powstaly dopiero na poczatku XX w. — cukrownia
Matwy wybudowata linie z Matew do Ludziska Markowice z odgalezieniami.

Tabela 15. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni Kruszwica

. Dlugoéé Rok

Odcinek (kfgn) otwarcia |zamkniecia
Kruszwica-Polanowice 5 1882 1984
Polanowice-Sokolniki 1 1882 ok. 1974
Sokolniki-Kraszyce 1 1943 ok. 1974
Kraszyce-Zerniki 8 ok. 1930 ok. 1974
Zerniki-Ludzisko 5 ok. 1901 ok. 1974
Stodoly-Stawsko Dolne 3 ok. 1926 1971
Zerniki-Janowice 2 ok. 1901 1967
Markowice-Krusza Zamkowa 3 ok. 1901 1968
Krusza Zamkowa-Matwy 3 ok. 1901 1973*
Krusza Zamkowa-Krusza Ludzisko 2 ok. 1901 1971
Markowice-Wymystowice 3 ok. 1901 ok. 1973
Wymystowice-Ciechrz 3 ok. 1926 1973
Gorki-Balice 3 ok. 1926 ok. 1968
Wymystowice-Zegotki 1 ok. 1926 ok. 1968
Polanowice-Kozuszkowo 15 1882 1971¢
Kozuszkowo-Siedlimowo 1 ok. 1901 1971¢
Siedlimowo-Lenartowo 3 ok. 1910 1971°¢
Lenartowo-Paniewo 7 ok. 1925 1971¢
Kozuszkowo-Woéjcin 2 ok. 1900 ok. 1971
Kruszwica-Szarlej 5 1951 1995

> Wedtug B. Pokropiniskiego (2004) odcinek Pieranie-Zduny zostat odkupiony od cukrowni
Wierzchostawice.
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Szarlej-Lojewo 3 ok. 1926 1995
Lojewo-Sikorowo 3 1893 1995
Sikorowo-Matwy 3 1893 ok. 1968
Szarlej—-PGR Karczyn 1 ok. 1926 ok. 1984
Szarlej-PGR Szarlej 2 ok. 1926 ok. 1995
Lojewo-PGR Lojewo 1 ok. 1893 ok. 1985
Sikorowo-Balczewo 7 1894 1995
Balczewo-Parchanie 3 ok. 1922 1971
Parchanie-Szpital 3 1943 1971
(Sikorowo)-Marulewy 3 1893 1971
(Sikorowo)-Miechowice 1 ok. 1926 1971
Dulsko-POM Sikorowo 1 ok. 1926 1967
Trzaski-Dziennice 1 ok. 1926 ok. 1975
Trzaski-Lomaszyce 1 ok. 1926 ok. 1975
(Balczewo)-Turzany 1 ok. 1922 1971
Balczewo-Olszewice 2 ok. 1926 1971
Jaronty-Eakocin 5 1893 1989
Lakocin-Radojewice 2 ok. 1926 1989
Radojewice-Sobiesiernia 3 ok. 1926 ok. 1975
Lakocin-Gora 2 1893 1989
Kruszwica-Glebokie 8 1882 2003
Glebokie-Jerzyce 15 1893 2003
Jerzyce-Piotrkow Kuj. 1 1914 2003
Tarnowo-Wréble 4 1882 1967¢
Glebokie-Plawki 1 ok. 1882 1967
(Chetmce)-Chetmce Waga 3 1893 ok. 1985
Glebokie-Pieranie 12 1882 1999
Pieranie-Brudnia 6 1882 1995
Brudnia-Stanomin 3 1888 1994
Stanomin-Zduny 1 1921 1994
Zduny-Grabie 2 1921 ok. 1971
Nowy Dwoér-Modliborzyce 2 1942 1971
Skotniki-Wola Wapowska 2 ok. 1932 ok. 1967¢
Skotniki-Papros 2 ok.1932f | ok. 1985
Pieranie-Walentynowo 7 1898 1999
Walentynowo-Seroczki 5 1935 ok. 1985
Leszcze-Nowa Wie$ 9 1924 2001

21966 r. (Pokropinski 1996a, 2004); b okoto 1968 r. (Pokropinski 1996a, 2004);
€1969 r. (Pokropinski 1996a, 2004); 4 W latach 1980. ostatecznie rozebrano
ostatnie 0,4 km; © zostal zamkniety w 1984 r. (Pokropinski 1996a, 2004);
fW 1950 r. krotkie potaczenie z siecig cukrowni Dobre.

Opracowanie wlasne na podstawie: Gibek (2002); Pokropinski (1996a, 2004);
Kucharski (2005); luzne dokumenty Wydziatu Transportu Cukrowni Kruszwica;
jednostki akt: 2/942/0/5/38, 2/942/0/5/29.
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W latach 1920. nastgpil dalszy gwaltowny rozwdj sieci. Przede wszystkim
przedtuzano juz istniejace odcinki lub budowano krétkie odgatezienia (m.in.
do Szpitala, Olszewic, Grabi, Nowej Wi itd.). W 1923 r. przekuto calg sie¢
kolejowa tego zakladu na przeswit 750 mm - dzigki temu stalo si¢ mozliwe
bezposrednie polaczenie z siecig kolei waskotorowych uzytku publicznego.
Jeszcze szerzej zakrojone prace mialy wowczas miejsce na sieci kolei cukrowni
Matwy: powstaly m.in. odcinki do Ciechrza i Zegotek, Szarleja czy przedtu-
zenie linii Jaronty-Lakocin do Sobiesierni. Ostatnie inwestycje w okresie
miedzywojennym mialy miejsce w latach 1930., kiedy wybudowano krot-
kie odgalezienia ze Skotnik i lini¢ do Seroczek. W czasie II wojny $§wiatowej,
po przekuciu sieci kolei cukrowni Wierzchostawice wykonano polaczenie
z jej siecig poprzez odcinek Nowy Dwoér-Modliborzyce. W tym samym
czasie powstalo pierwsze polaczenie sieci cukrowni Matwy i Kruszwica za
pomocg odcinka Polanowice-Stodolno. Po II wojnie $wiatowej cukrownie
w Matwach zamknieto - jej obszary plantacyjne wraz z siecig kolejowg prze-
jeta cukrownia Kruszwica. Konieczne stalo si¢ wiec kolejne polgczenie obu
sieci — w 1951 r. powstal odcinek z Grodztwa do Szarleja. W tym czasie wyko-
nano tez krotkie potgczenie z siecig cukrowni Dobre w miejscowosci Papros,
gdzie linie obu cukrowni przebiegaly bardzo blisko siebie.

Zaledwie kilkanascie lat po wybudowaniu ostatniego odcinka rozpoczat
sie regres sieci kolei cukrowni Kruszwica. Jeszcze w latach 1960. rozpoczeto
sie kontynuowane w latach 1970. zamykanie odcinkéw nalezacych gtow-
nie do dawnej cukrowni w Matwach. Z poczatkiem lat 1970. zwiekszono
tempo likwidacji sieci kolei cukrowni Kruszwica. Juz w 1971 r. zaprzestano
eksploatacji wielu bocznych odcinkéw, w tym Balczewo-Szpital i Nowy
Dwoér-Modliborzyce, taczacych sie z siecig cukrowni Tuczno. W 1973 r.
zamknieto cigg Matwy-Krusza Zamkowa-Markowice-Ciechrz (Pokropinski
2004) podaje jako date zamknigcia tego odcinka lata 1966-1968). Nastepnie
do 1984 r. zamknigcia linii wstrzymano (zlikwidowano wtedy odcinki
Kruszwica-Polanowice i Szarlej-Karczyn). W podobnym okresie zamknieto
i rozebrano krotkie boczne linie, w tym odcinek Skotniki-Papros (zerwanie
polaczenia z siecig cukrowni Dobre). W 1989 r. zamknieto odcinek z Jaront
do Radojewic i z Lakocina do Goéry, w 1995 r. linie Kruszwica-Balczewo,
w 2001 r. Leszcze-Nowa Wie$, a w 2003 r. jako ostatni przestal funkcjonowac
odcinek z Kruszwicy do Piotrkowa Kujawskiego.

Budowe kolei o przeswicie 750 mm nalezacej do cukrowni Dobre
w Dobrem Kujawskim zapoczatkowano w 1908 r. od linii do Nieszawy
i Plowcow (wydtuzona w 1914 r. do Jarantowic i Wasewa z odgalezie-
niem do Franciszkanki); (tab. 16, ryc. 13). Wszystkie odcinki z wyjatkiem
linii Bieganowo-Franciszkanka przejeta w 1918 r. administracja rzagdowa.
W latach 1921-1928 wydtuzono lini¢ z Franciszkanki do Morzyc, a nastep-
nie do Strozewa. W 1926 r. cukrownia odzyskala wlasne bezposrednie
polaczenie z siecig normalnotorows, tym razem poprzez nowo wybudowany
odcinek Dobre-Aleksandréw Kujawski®. W tym samym roku powstal odci-

® Niektore zrédta podajg jako date uruchomienia 1915 r., ale jest to niezgodne z materiatami
archiwalnymi z oddzialu AP Torun we Wtoctawku (Lijewski, Koziarski 1995).
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nek Bronistaw-Szostka. W latach 1920. i na poczatku 1930. powstalo wiele
krotkich, bocznych odcinkéw od linii gtéwnych (np. do Plawek, Kalinowca
czy Litychowa). W 1950 r. uruchomiono krociutkie potaczenie ze Skotnikami
(sie¢ cukrowni Kruszwica).

Tabela 16. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni Dobre

Odcinek Dlugosc Rok
(km) otwarcia | zamkniecia
Dobre-Nieszawa 28 1908 -2
Dobre-Plowce 9 1908 -2
Plowce-Jarantowice 4 1914 -2
Dobre-Wasewo 12 1909 -2
Bieganowo-Franciszkanka 4 1909° 2001
Franciszkanka-Morzyce 8 1921 2001
Morzyce-Strézewo 2 1928 2001
Broniewek-Plawki Nowe 2 1922 ok. 1965
Dobre-Aleksandréow Kujawski 28 1926 -
Bronistaw-Szdstka 6 1926 ok. 1984
Dobre-Bronistaw 5 1919¢ | ok. 1984
Bronistaw-Michatowo 3 1922 ok. 1965
Cukrownia-Majatek Dobre 1 1927 ok. 1975
Lowkowice-Kalinowiec 3 1927 ok. 1965
Zakrzewo-Siniarzewo 6 1927 -©
Straszewo-Koneck 5 ok. 1930 -¢
Niegibalice-Litychowo 2 ok. 1930 ok. 1975
Piotunowo-Latkowo 2 ok. 1930 ok. 1975

#0d 1918 1. eksploatowana przez koleje uzytku publicznego, 17.03.1930 notarialnie przejeta na
rzecz Skarbu Paristwa; ® W latach 1918-1922 eksploatowana przez koleje uzytku publicznegos
©0d 1949 r. eksploatowana przez PKP; ¢ Zbudowana przez Wojsko Polskie jako fragment
ciggu Dobre-Pieranie-Sobiesiernia, dzierzawiona na odcinku Dobre-Pieczyska pierwotnie
od administracji rzadowej. Wedlug niektdérych zrédet w okresie miedzywojennym caly ciag
zaliczat si¢ do sieci kolejowej cukrowni Dobre.

Opracowanie wlasne na podstawie: Gibek (2002); jednostki akt: 2/942/0/5/14, 39/549/926,
39/549/0/936, 71/78/0/114, 71/78/0/17a, 71/78/0/61, 71/78/0/62, 71/78/0/68, 71/78/0/116.

O ile rozwoj sieci kolei cukrowni Dobre jest dobrze udokumentowany,
o tyle w przypadku likwidacji linii kolejowych mozna opiera¢ sie wyltacznie
na materiatach kartograficznych. Na przelomie lat 1940. i 1950. PKP przejeto
odcinki Dobre-Aleksandrow Kujawski, Zakrzewo-Siniarzewo i Straszewo-
Koneck’. W latach 1960. i 1970. zlikwidowano wiekszo$¢ linii. Do okolo
1984 r. przetrwalo polaczenie z siecig cukrowni Kruszwica przez Szodstke.
Najdtuzej, bo do 2001 r., uzytkowano odcinek Bieganowo-Strézewo.

Sie¢ kolei cukrowni Brzes¢ Kujawski (tab. 17, ryc. 13), byla rowniez jed-
nym z elementéw systemu kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim.

7 B. Pokropinski podaje jako moment przejecia przez PKP tych odcinkéw 1.01.1949 r., po-
dobnie jak w przypadku linii Dobre-Aleksandréw Kujawski; jednakze w jednostce akt doty-
czacej upanstwowienia cukrowni w 1950 r. linie te s3 wykazywane jako jej wtasnos¢.
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Podobnie jak w poprzednich przypadkach skladala sie z dwoch czesci,
tj. wlasnej, bezposrednio przyleglej do zakladu i przejetej w 1931 r. od zlikwi-
dowanej cukrowni w Choceniu.

Tabela 17. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni Brzes$¢ Kujawski

Odcinek Dlugos¢ - Rok —
(km) otwarcia | zamkniecia
cukrownia Brze$¢
Brzes¢-Smolsk-Wloctawek 17 1908 2
Smolsk-Boniewo 17 1910 -2
Kruszyn-Sokotowo 4 1912 2
Brzes$¢-Lipiny 11 1925 1989
Lipiny-Wtodarka 2 ok. 1925 1989
Lipiny-Wtodarka 3 ok. 1914 ok. 1939
Wrtodarka-Brzezie 1 ok. 1914 1989
Dubielewo-Lipiny 2 ok. 1914 1970
Bachorka-Jaranowo 8 1924 ok. 1972
Jaranowo-Ustronie 7 1927 ok. 1970
Toporzyszczew-Kalinowiec 2 1942 1970
Falbérz-Osieciny 16 1921 1970
Barttomiejowice-Kos$cielna Wies 4 1921 1970
Miechowice-Redecz Wielki 9 1924 1972
Redecz Wielki-Topolka 9 1924 1970
Topolka-Izbica Kujawska 14 1924 ok. 1965
Lubomin-Obatki 4 1923 1970
Mchowo-Radoszewice 4 ok. 1925 ok. 1939
cukrownia Chocen

Smitowice-Wichrowice 7 1925 | ok. 1965
Kruszyn-Lijewo 3 1934 ok. 1975
Lijewo-Wilkowiczki 7 1924 ok. 1975
Wilkowiczki-Czerniewice 3 1915° 1969
Czerniewice-Kepka Szlachecka 4 1917 1969
Kepka Szlachecka-Wiegstawice 6 1917 ok. 1972
Kruszynek-Debice 2 1925 ok. 1975
Kepka Szlachecka-Unistawice 3 1917 ok. 1965
Wilkowiczki-Chocen 2 1915 1969
Chocen-Zabin 2 1922 ok. 1969
Zabin-Szczytno 5 1924¢ 1969
Zabin-Rzerzewo 3 1922¢ | ok. 1975
Chocen-Krukowo 4 1922 ok. 1965

2 0d 1918 r. eksploatowana przez koleje uzytku publicznego, 17.03.1930 notarialnie przejeta
na rzecz Skarbu Panstwa; ® Zezwolenie na budowe w 1914 r.; € Pierwotnie linia krochmalni
w Borzymiu, w 1931 r. przekazana cukrowni; ¢ Regulacja spraw gruntowych juz w 1917 r.
Opracowanie wlasne na podstawie: Pokropinski (1993); Lijewski, Koziarski (1995); Przegietka
(2006); jednostki akt: 2/942/0/5/6, 2/942/0/4/3, 39/549/0/926, 39/549/0/949, 71/612/0/14,
71/612/0/5,71/78/0/61,71/1104/0/9,71/1104/0/10,71/1104/0/11,71/1104/0/17,71/1104/0/18,
71/1104/0/20, 71/1104/0/30, 71/1111/0/3 71/1111/0/11, 71/1111/0/245, 71/1111/0/246,
71/1111/0/264, 72/1181/0/3858, 72/1181/0/4040, 72/1181/0/4058.
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Pierwsze linie kolejowe o przeswicie 750 mm cukrowni Brze$¢ Kujawski
powstaly w latach w 1908-1910 i polaczyly ja z Wloctawkiem i Boniewem.
W 1914 r. jako linia majatku barona Kronenberga powstat odcinek z Brzezia
(obecnie Wloctawek) do Dubielewa. Po zakonczeniu I wojny $wiatowej,
podobnie jak w przypadku kilku pobliskich cukrowni, dwie pierwsze linie
przeszly na wlasno$¢ administracji rzagdowe;j.

W 1915 r. zostata uruchomiona linia o przeswicie 750 mm z cukrowni
w Choceniu do stacji kolei normalnotorowej w Czerniewicach, a dwa lata
pozniej — przez Kepke Chotecka do Wigstawic i Unistawic. W latach 1920.
cukrownia rozbudowywata sie¢ przede wszystkim o krotkie odcinki (m.in.
do Rzerzewa, Szczytna i Krukowa). W latach 1922-1925 powstato polaczenie
Wilkowiczki-Wichrowice (styk z siecig kolei uzytku publicznego).

Cukrownia Brzes¢ Kujawski takze intensywnie rozbudowala swoja siec
wlatach 1920. W tym okresie uruchomiono gtéwne linie do Osiecin (styk sie-
cig kolei uzytku publicznego), Izbicy Kujawskiej, Lipin (styk z koleja majatku
barona Kronenberga) i Ustronia oraz krotkie odgalezienia migdzy innymi
do Obatek czy Radoszewic. W 1934 r., wraz z likwidacja cukrowni Chocen,
wybudowano kolejny odcinek — Kuchary-Lijewo - laczacy ja z siecia PKP.
Jako ostatni powstal w 1942 r. odcinek Toporzyszczew—-Kalinowiec spajajacy
sieci cukrowni Brze$¢ Kujawski i Dobre.

Opis regresu sieci kolei cukrowni Brze$¢ mozna oprze¢ jedynie na mate-
rialach kartograficznych. Jeszcze w latach 1930. zlikwidowano pierwotny
przebieg linii miedzy Lipinami a Wtodarka. Mozna zatozy¢, ze w podob-
nym okresie zlikwidowano odcinek z Mchowa do Radoszewic. Na przelomie
lat 1960. i 1970. zlikwidowano praktycznie wszystkie odcinki poza linig
do Brzezia, ktérg wedlug B. Pokropinskiego (1993) ostatecznie zamknieto
w1989 r.

W przeciwienstwie do uprzednio umoéwionych, sie¢ kolei cukrowni
Janikowo nie miala bezposredniego polaczenia z innymi podobnymi zakta-
dami w poblizu. W 1888 r. uruchomiono normalnotorowa lini¢ kolejowa
faczaca cukrowni¢ w Janikowie z dawna cukrownig w Pakosdci (tab. 18,
ryc. 13). Wedlug R. Richtera (2005) na przetomie XIX i XX w. powstaly takze
sieci krotkich kolei waskotorowych o przeswicie 600 mm z cukrowni i stacji
w Kunowie i Gebicach.

Linia normalnotorowa wedlug przekazéw ustnych funkcjonowala
do okoto 1952-1953 r*. Prawdopodobnie w tym samym czasie ule-
gly likwidacji takze wszystkie odcinki waskotorowe poza prowadzacym
z Janikowa do Kotudy Wielkiej, ktéry przetrwatl do okolo 1965-1970 r.

8 Rozmowa z Stanistawem Radachem z cukrowni Janikowo w dniu 22.02.2011 r.



Tabela 18. Sieci kolei cukrowni Janikowo
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Odcinek Diugos¢ ; Rok .
(km) otwarcia | zamkniecia
Odcinki waskotorowe
Janikowo-Koluda Wielka 3 ok. 1901 ok. 1970
Janikowo-Koluda Mata 3 ok.1901 | ok.1953
Kunowo (stacja)-Kunowo 2 ok. 1892 | ok. 1953
Kunowo (stacja)-Skrzeszewo 2 ok. 1892 | ok. 1953
Gebice-Katy 4 ok. 1901 | ok. 1953
Gebice-Gozdanin 4 ok. 1901 | ok. 1953
Odcinek normalnotorowy

Janikowo-Pakos¢ 8 1888 | ok.1953*

* Wedtug przekazéw ustnych pracownikéw bytej cukrowni Janikowo, fizyczna likwidacja linii na-
stapita okolo 1952-1953 r. w zwiazku z budowsa Janikowskich Zakladéw Sodowych. Przewozéw
prawdopodobnie zaprzestano nieco wczesniej. Linia wystepuje jednak w Zrodtach kartograficznych
jeszcze w latach 1970.

Opracowanie wlasne na podstawie: Richter (2005); jednostki akt: 2/942/0/4/12, 2/942/0/5/30),
7/151/0/183.

Sie¢ kolei waskotorowych cukrowni Gostawice miata polaczenie z innymi
podobnymi sieciami tylko za posrednictwem kolei waskotorowych uzytku
publicznego. Jak kilka pobliskich, takze koleje cukrowni Gostawice przeszty
dwa etapy rozwoju sieci (tab. 19, ryc. 14). W latach 1912-1913 uruchomiono
linie kolejowe o przeswicie 750 mm laczace cukrowni¢ z Anastazewem
i Jabtonke Stupecka z Wilczynem. Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci
wszystkie te odcinki zostaly wlaczone do sieci pozniejszych Kujawskich Kolei
Dojazdowych (KKD) PKP. W latach 1920. stata si¢ wigc konieczna budowa
nowych, wlasnych linii kolejowych, w wigkszosci potaczonych z cukrownia
posrednio przez sie¢ pdzniejszych KKD (np. do Ziemigcina i Napruszewa).

Gniezno
(cukrownia)

Niechanowo Marszew

Arcugowo Anastazewo Biela Ziemiecin
Adamowo Budzistaw )
Gorzkowo Gory
Odrowaz Napruszewo
Cegielnia

— linie kolejowe cukrowni Gostawice - Nykiel

railway lines of sugar refinery in Gostawice Potwiosek ™

Lubstowski

linie kolejowe cukrowni Gostawice, upublicznione
railway lines of sugar refinery in Gostawice,
afterwards public

linie kolejowe cukrowni Gniezno,

L Konin
upublicznione w 1893 r. ) )
rapilway lines of sugar refinery in Gniezno, Cukrownia Gostawice
publicized in 1893
——— inne linie waskotorowe
other narrow-gauge railway lines
0 5 10 km Konin O

Ryc. 14. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowni Gniezno i Gostawice
Fig. 14. The maximum range of the narrow-gauge railway networks associated with the sugar
refineries in Gniezno and Gostawice
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Tabela 19. Waskotorowe sieci kolei cukrowni Gostawice, Gniezno i Znin

. Dtugosé Rok
Odeinek (kl%?) otwarcia | zamkniecia
cukrownia Gostawice
Gostawice-Anastazewo 29 1912 -2
Budzistaw-Marszew 4 1929 ok. 1960
Adamowo-Napruszewo 7 1928 ok. 1975
Jablonka Stupecka-Wilczyn 22 1912 2
Gory-Biela 4 1922 ok. 1970
Cukrownia-Pétwiosek Lubstowski 12 1925 1992
Nykiel-Ziemigcin 10 1928 ok. 1975
cukrownia Gniezno
Gniezno-Gorzykowo 17 1883 -
Gorzykowo-Odrowaz 2 1884 -
cukrownia Znin

Znin-Miastowice 37 1894 1971
Brzyskorzystew—Nadborowo 7 1894 1971
Gérki Zagajne-Zarczyn 3 1894 1971
Retkowo-Wrzosy 3 1894 1971

20d 1918 r. eksploatowana przez koleje uzytku publicznego, 17.03.1930 notarialnie przejeta na
rzecz Skarbu Paristwa; ® W 1893 r. sprzedana powiatowi witkowskiemu.

Opracowanie wlasne na podstawie: Matuszewski (1991, 1994); Lijewski, Koziarski (1995);
Torzewski (2006); Pawlowski (2010); 100 Iat... (1984); jednostki akt: 39/549/0/926, 54/202/0/47,
54/655/0/97, 54/202/0/55, 2/942/0/5/88.

Podobnie jak w innych przypadkach, regres sieci kolei cukrowni
Gostawice mozna przesledzi¢ na podstawie materialéw kartograficznych. Po
zajeciu linii przez administracj¢ rzadowa w 1918 r., kolejne etapy ubytku linii
kolejowych nastapily dopiero w latach 1960. i 1970.; zlikwidowano wtedy
wszystkie odcinki poza linig Cukrownia-Poétwiosek Lubstowski, zamknieta
dopiero w 1992 r.

Pobliska cukrownia Gniezno uruchomita w latach 1883-1884 wtasng
lini¢ o przeswicie 900 mm prowadzacg z Gniezna do Odrowazy (tab. 19;
ryc. 14). W 1893 r. zostala ona zakupiona przez wladze powiatu witkow-
skiego (Torzewski 2006).

Sie¢ kolei waskotorowej cukrowni Znin o prze$wicie 600 mm zbudowana
w 1894 r. (tab. 19, ryc. 15) obejmowala gléwng lini¢ ze Znina do Miastowic
oraz odgalezienia do Nadborowa, Zarczyna i Wrzoséw. Zamknieto ja
w 1971 r. i w nastepnym roku zlikwidowano.
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Nadborowo Dabskie
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linie kolejowe cukrowni Znin

railway lines of sugar refinery in Znin
inne linie waskotorowe

other narrow-gauge railway lines
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Ryc. 15 Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei cukrowni Znin
Fig. 15.The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar

refinery in Znin
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W latach 1886-1889 cukrownia Opalenica wybudowata odcinek wia-
snej kolei waskotorowej o przeswicie 750 mm prowadzacej z Opalenicy do
Brodéw (18 km); (tab. 20, ryc. 16). Wprowadzenie na linii w 1889 r. przewo-
zOw pasazerskich przyczynilo si¢ do zmiany w 1896 r. charakteru na kolei
uzytku publicznego i przekazania nowemu podmiotowi, z wigkszo§ciowym
udziatem cukrowni Opalenica (Matuszewski 1991).

Tabela 20. Waskotorowe sieci kolei cukrowni Opalenica, Koscian i Miejska Goéra

. Dhugo$é¢ Rok
Odeinek (k;gn) otwarcia | zamkniecia
cukrownia Opalenica
Opalenica-Trzcianka 11 1886 -2
Trzcianka-Brody 7 1889 2
cukrownia Koécian
Koscian-Kokorzyn 5 1906 ok. 1945
Godziszewo-Szczodrowo 2 1906 ok. 1945
Pelikan-Krzan 3 1906 ok. 1945
cukrownia Miejska Gorka
Miejska Gorka-Kawicz 11 1904 ok. 1955
Miejska Gérka-Zolednica 3 1904 ok. 1955
Zolednica-Zakrzewo 2 1904 ok. 1955

W 1896 r. przeksztatcona w kolej publiczna Towarzystwa Kolejki Opalenickiej sp. z 0.0.
Opracowanie wlasne na podstawie: Matuszewski (1991); Richter (2005); jednostka akt:

2/942/0/5/28, 2/942/0/5/41.

Brody'

Trzcianka

Opalenica
(cukrownia)

linie kolejowe cukrowni Opalenica

railway lines of sugar refinery in Opalenica
inne linie waskotorowe

other narrow-gauge railway lines

0 5 10 km
| I |

Ryc. 16. Maksymalny zasi¢g waskotorowej sieci kolei cukrowni Opalenica
Fig. 16. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar

refinery in Opalenica
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Na Nizinie Wielkopolskiej dzialtaly sieci kolei waskotorowych cukrowni
Ko$cian, Miejska Gorka, Zbiersk i Cielce.

Sie¢ kolei waskotorowych cukrowni Ko$cian o przeswicie 600 mm takze
nie miala polaczen z innymi podobnymi sieciami. Historie kolei mozna
odtworzy¢ wylacznie na podstawie opracowania R. Richtera (2005). Cala sie¢
o diugosci blisko 10 km funkcjonowala od 1906 do okoto 1945 r. (tab. 20,
ryc. 17).

_— linie kolejowe cukrowni Koscian
railway lines of sugar refinery in Koscian

Szczodrowo
Kokorzyn g/o e — inne linie waskotorowe
Koscian other narrow-gauge railway lines
Krzan (cukrownia)
0 5 10 km
I I

Ryc. 17. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei cukrowni Ko$cian
Fig. 17. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar
refinery in Koécian

Podstawowym zrédlem informacji o kolei cukrowni w Miejskiej Gorce
o przeswicie toru 600 mm jest ksigzka R. Richtera (2005). Sie¢ uruchomiono
w 1904 r. i przetrwala do potowy lat 1950. (tab. 20, ryc. 18).

_— linie kolejowe cukrowni Miejska Gérka

Kawics railway lines of sugar refinery in Miejska Gérka
—_— inne linie waskotorowe
other narrow-gauge railway lines
Zotednica Miejska Gorka 0 5 10 km
I —

(cukrownia)

Ryc. 18. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei cukrowni Miejska Gorka
Fig. 18. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar
refinery in Miejska Gorka

W poblizu Kalisza funkcjonowaly dwie, przez pewien okres powigzane ze
sobg wlasno$ciowo, waskotorowe sieci kolei cukrowniczych (tab. 21, ryc. 19).

W 1916 r. uruchomiono lini¢ kolei cukrowniczej o przeswicie 750 mm
ze Zbierska do Opatéwka z odgalezieniem Borkéw-Russéow. Rok poézniej
zakupil ja Zwigzek Komunalny Powiatu Kalisko-Tureckiego. Po odzyskaniu
niepodleglosci, w 1924 r., zostal uruchomiony catkiem nowy odcinek, taczacy
cukrownie ze stacja prywatnej kolei normalnotorowej Kucharki. W cza-
sie okupacji hitlerowskiej uruchomiono lini¢ taczaca cukrownie z cegielnia
w Glinach.

W koncu lat 1940. z powodu spalenia si¢ cegielni prowadzaca do niej
linia przestata by¢ potrzebna. Okolo 1960 r. wylaczono z eksploatacji odci-
nek Kucharki-Laszkéw. Prawdopodobnie w potowie lat 1970. ostatecznie
zamknieto odcinek Laszkow-Zbiersk.



Tabela 21. Waskotorowe sieci kolei cukrowni Zbiersk i Cielce

Odcinek Dlugosé Rok
(km) otwarcia | zamkniecia
Zbiersk
Zbiersk-Opatowek 33 1916 -2
Zbiersk-Laszkow 16 1924 ok. 1975
Laszkéw-Kucharki 15 1924 ok. 1960
Borkéw-Russow 2 1916 -2
Zbiersk-Gliny 6 ok. 1940 ok. 1947
Cielce
Blaszki (Kociotki)-Cielce 12 1922 ok. 1982
Chabier6w-Gora 3 ok. 1923 ok. 1975
Géra-Wojstawice 3 ok.1923 | ok. 1960
Cielce-Zakrzew 9 1927 ok. 1960°¢
Krakow-Zielecin 2 ok. 1927 ok. 1935
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% 11.09.1917 r. zakupiony przez Zwiazek Komunalny Powiatu Kalisko-Tureckiego; ® Wedhug

M. Kucharskiego (2012a), ok. 1975 r.; “ Wedtug M. Kucharskiego (2012a), przed 1973 .

Opracowanie wilasne na podstawie: Richter (2005); Lijewski, Koziarski (1995); Wardecki
(1994); Kucharski (2012a); jednostka 11/200/0/57, 11/1084/0/T5, 2/244/0/566, 2/244/0/567,

2/942/0/5/85, 11/1084/0/T6.

Sie¢ kolei cukrowni Cielce o przeswicie 600 mm (tab. 21, ryc. 19) przez
pewien czas stanowila wlasno$¢ sasiedniej cukrowni Zbiersk. Powstata
ona w latach 1920. i skladala si¢ z glownej linii Blaszki-Cielce-Zakrzew

z odgalezieniami.
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Ryc. 19. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowni Cielce i Zbiersk

Fig. 19. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar

refineries in Cielce and Zbiersk
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Prawdopodobnie jeszcze w latach 1930. zlikwidowano odcinek
Krakow-Zielecin. Okoto 1960 r. zostala zlikwidowana wiekszos¢ linii kole-
jowych z wyjatkiem odcinka Blaszki-Cielce z odgalezieniem Garbow-Gora.
Do polowy lat 1980. pozostal czynny tylko odcinek Blaszki-Cielce wykorzy-
stywany przez cukrownie¢ Zduny.

5.4. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH
NA NIZINIE MAZOWIECKIE]

W pdinocnej czesci Niziny Mazowieckiej koleje wykorzystywano w trzech
cukrowniach: Borowiczki kolo Plocka, Izabelin w Glinojecku i Mala Wies.
Podobnie jak w przypadku licznych sieci w innych czeéciach kraju, takze tutaj
w czasie II wojny swiatowej doszto do polaczenia sieci kolei cukrowniczych
o prze$wicie 600 mm nalezacych do réznych wiladcicieli w jeden organizm
(ryc. 20).
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Ryc. 20. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowniczych w pétnocne;j
cze$ci Niziny Mazowieckiej

Fig. 20. The maximum range of the narrow-gauge railway networks associated with the sugar
refineries in the northern part of Nizina Mazowiecka (the Mazovian Lowland)



Tabela 22. Waskotorowe sieci kolei cukrowni Borowiczki,
Mata Wie$, Izabelin, Ciechanéw i Krasiniec

Odcinek Dlugos¢ Rok
(km) otwarcia | zamkniecia

cukrownia Borowiczki
Borowiczki-Wista 1 1900 1970
Borowiczki-Glinno 10 1921 1970
Glinno-Plock 9 1930 1970
Glinno-Gutowo 24 ok. 1925 1970
Glinno-Blichowo 19 ok. 1927 1970
Blichowo-Pilchowo 10 ok. 1927 -2
Blichowo-Goclowo 3 ok. 1927 -2
Gutowo-Swierczynek 6 1942 1970

cukrownia Mata Wie$
Mata Wies-Plonisk 33 1927 1980°
Nakwasin-Grodkowo 9 1927 ok. 1980
Dzierzanowo—-Nacpolsk 6 1940 ok. 1980
Worowice-Pilchowo 2 1940 ok. 1967
Pilchowo-Blichowo 10 -¢ ok. 1967
Blichowo-Goclowo 3 4 1967

cukrownia Izabelin

Izabelin-Baboszewo 18 1922 1972
Baboszewo-Swierczynek 24 1924 ok. 1970
Dobrsk-Gora Ptocka 2 1924 ok. 1970

cukrownia Ciechanéw
Ciechanéw-Wtadystawow 1912 ok. 1915
Ciechanéw-Wladystawéw 7 1926 -€
(odbudowana)
Wriadystawéw-Opiniogéra 5 1926 ok. 1955
Wiadystawéw-Patuki 8 1926 -
Wréblewo-Nasierowo 2 1926 ok. 1955

cukrownia Krasiniec

Krasiniec—Krasne 3 1924 1980
Krasne-Szwejki 6 1924 €
Szwejki-Gotymin 10 1924 ok. 1965
Krasne-Przasnysz 12 1925 -¢

4 W latach 1940. przytaczona do sieci cukrowni Mata Wies ; ® Rozebrana w 1984 r.;
¢ Zbudowana okolo 1927 r. gako linia cukrowni Borowiczki, w 1940 r. wiaczona do
sieci cukrowni Mala Wie§; © Zbudowana prawdopodobnie okoto 1927 r. jako linia
cukrowni Borowiczki, w 1940 r. wigczona do sieci cukrowni Mata Wies; Od 1949 r.
przejeta przez PKP i wlaczona do Miawskiej Kolei Dojazdowej.

Opracowanie wlasne na podstawie: Pokropinski (1995b); jednostki akt: 2/244/0/154,
2/942/0/4/10, 2/942/0/5/37, 2/943/5/137
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Rozwdj sieci kolei cukrowni Borowiczki jest stabo rozpoznany. Pierwszym
polaczeniem kolejowym byta prawdopodobnie powstata wraz z uruchomie-
niem cukrowni bocznica do przystani wislanej (tab. 22, ryc. 20). Rozwdj sieci
przypadl na lata 1920., kiedy zbudowano lini¢ z cukrowni do miejscowosci
Glinno, nastepnie rozbudowang w trzech kierunkach do Gutowa, Pilchowa
i Ptocka. W 1940 r. dokonano polaczenia z siecig kolejowa cukrowni Mata
Wie$, a w dwa lata pdzniej z siecig cukrowni Izabelin.

W czasie II wojny $wiatowej odcinek Blichowo-Pilchowo przekazano
cukrowni Mata Wies. Pozostale linie zamknieto w 1970 r. i do konica nastep-
nego roku rozebrano’.

Sie¢ cukrowni Mala Wie$ byla pofaczona z siecig cukrowni Borowiczki.
Wedtug B. Pokropinskiego (1995b) budowa szkieletu tej sieci miata miejsce
w latach 1926-1927 - powstaly wowczas linie faczace cukrowni¢ ze stacja
PKP w Plonsku i Nakwasin z Grodkowem (tab. 22, ryc. 20). W 1940 r. urucho-
miono pozostale linie do Dzierzanowa, Nacpolska'® i Pilchowa (w ostatnim
przypadku uzyskujac polaczenie z siecig kolejowa cukrowni Borowiczki).
Przy okazji przylaczono odcinek nalezacy do tej ostatniej, prowadzacy
z Pilchowa do Blichowa z odgalezieniem do Goclowa.

Regres sieci kolei cukrowni Mata Wies§ nastegpowal w dwoch etapach.
W 1I polowie lat 1960. zamknieto polaczenie z siecig cukrowni Borowiczki.
Mozna zalozy¢, ze odcinki do Nacpolska i Grodkowa zamknieto definityw-
nie w 1980 r. wraz z gtéwna linig Mala Wies-Plonsk. Ostatecznie sie¢ kolei
cukrowni Mala Wies ulegta likwidacji do 1984 r.

Sie¢ kolei cukrowni Izabelin posiadata takze polaczenie z s3siednig siecia
cukrowni Borowiczki. Jak wiele innych na Mazowszu, cukrownia Izabelin
w Glinojecku w latach 1922-1924 uruchomila sie¢ kolei obejmujaca ciag
Glinojeck-Baboszewo (styk z siecig uzytku publicznego)-Swierczynek
z odgalezieniem do Gory Plockiej (tab. 22, ryc. 20). Sie¢ ta praktycznie nie
ulegta zmianom do likwidacji w latach 1970-1972.

Sieci kolei cukrowniczych funkcjonowaly réwniez w rejonie Ciechanowa
(ryc. 21). Wlasne, niezalezne od siebie sieci kolejowe mialy cukrownie
Ciechanéw i Krasiniec. Odtworzenie dziejow kolei cukrowni Ciechanéw
w chwili obecnej jest mozliwe tylko na podstawie publikacji B. Pokropinskiego
(1995b). Pierwszg linig, o przeswicie 750 mm, uruchomiono w 1912 r. i pro-
wadzila z cukrowni do Wtadystawowa (tab. 22, ryc. 21). Podczas I wojny
$wiatowej zostala zlikwidowana. Po raz kolejny do budowy sieci wlasnych
kolei waskotorowych, tym razem o przeswicie toru 600 mm, cukrownia
przystapita w 1925 r. Do 1926 r. uruchomiona zostala ponownie linia do
Wiadystawowa, z odgalezieniami do Opinogdry, Patuk i Nasierowa.

? Kolej wyrejestrowana z nadzoru Zarzadu Kolei Dojazdowych CDOKP w 1972 r. (Kuchar-
ski 2012b).

10" Wedtug B. Pokropinskiego (1995b) mialo to miejsce juz w 1927 r. Materialy kartogra-
ficzne tego nie potwierdzajg, a zasoby Archiwum Akt Nowych (jednostka akt 2/942/5/37)
jednoznacznie wskazuja na 1940 r.
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Ryc. 21. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowni Ciechanéw
i Krasiniec

Fig. 21. The maximum range of the narrow-gauge railway networks associated with the sugar
refineries in Ciechanéw and Krasiniec

W 1949 r. gléwny ciag prowadzacy od Ciechanowa do Paluk zostat prze-
kazany PKP. Wedlug B. Pokropinskiego pozostale linie wykorzystywano do
1978 r., jednak na mapach ,,obrebéwkach” brak tjest ych linii juz na przeto-
mie lat 1950. 1 1960.

Takze cukrownia Krasiniec nieopodal Krasnego wlatach 1924-1925 wybu-
dowala sie¢ wlasnych kolei waskotorowych o przeswicie 600 mm. Sktadata si¢
ona z odcinkéw laczacych cukrownie z Przasnyszem i Golyminem (tab. 22,
ryc. 21). Okolo 1949 r. odcinki do Szwejkéw (linia gotyminska) i Przasnysza
zostaly przejete przez PKP. W dyspozycji cukrowni zostaly dojazd do
Krasnego i odcinek ze Szwejkéw do Golymina. Wedlug B. Pokropinskiego
(1995b) pierwszy z tych odcinkéw zamknieto w 1980 r., drugi wedlug zrodet
kartograficznych funkcjonowat jeszcze na poczatku lat 1960. i prawdopodob-
nie zostal zlikwidowany w momencie przekucia na tor 750 mm okolicznych
linii Mtawskiej Kolei Dojazdowej, tj. okoto 1965 r.

W zachodniej czesci Niziny Mazowieckiej wlasnymi sieciami dyspono-
waly cukrownie Dobrzelin, Irena, Le§mierz, Mtynow i Ostrowy. Jako pierwsza
powstala okofo 1913 r. sie¢ cukrowni Ostrowy, taczaca jg z Dzierzbicami,
Krzewatg i Opiesinem. W 1918 r. linie cukrownicze zostaly zajete przez admi-
nistracje publiczng i po blisko 12 latach sporéw prawnych w 1930 r. przeszty
na wlasnos¢ Skarbu Panstwa (tab. 23, ryc. 22).

Kolejna sie¢ kolei cukrowniczych wyksztalcita si¢ w okolicach Leczycy,
gdzie wlasne linie o przeswicie 600 mm jako pierwsza budowata cukrownia
Lesmierz (tab. 23, ryc. 22), a kilka lat pdzniej réwniez pobliska cukrownia
w Mlynowie koto Pigtku. W latach 1916-1917 uruchomiono odgalezienie
od linii waskotorowej uzytku publicznego ze Stawoszewa do Siedlca i do
cukrowni Le$mierz. W latach 1920. miata miejsce gwattowna rozbudowa sieci
zaréwno cukrowni Lesmierz (linie do Neru i Dominkowic), jak i cukrowni
Mtynéw (do stacji kolei normalnotorowej w Jackowicach). W okresie okupa-
cji hitlerowskiej wybudowano potaczenie kolei cukrowni Lesmierz i Mlynéw
i przekazano cze$¢ linii w kierunku Bogorii Gérnej cukrowni Irena. W 1949 .
odcinek ten zostat zwrécony cukrowni Lesmierz.
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Tabela 23. Waskotorowe sieci kolei cukrowni Ostrowy, Le$mierz, Irena i Dobrzelin

Odcinek Dlugos¢ - Rok —
(km) otwarcia | zamknigcia
cukrownia Ostrowy
Ostrowy-Dzierzbice 23 ok. 1913% b
Krzewie-Krzewata 19 ok. 1913°¢ b
Franki-Opiesin 7 ok. 1913¢ b
cukrownia Le$mierz
Mlynéw-Goslubie 6 1924 1973
Mtiynéw-Le$mierz 13 ok. 1940 | ok. 1983
Mtynéw-Las 13 ok. 1924 1980
Las—Walewice 3 ok. 1924 1970
Walewice-Sobota 3 ok. 1924 1970¢
Sobota-Bogoria Gérna 4 ok. 1924 19664
Bogoria Gérna-Jackowice 4 ok. 1924 -
Lisiewice-Piotrowice 6 A 1960
Piotrowice-Walewice 4 ok. 1924 1970¢
Le$mierz-Sierpéw 3 1917 1986
Sierpoéw-Ner 22 1922 1971
Ner-Kozanki 13 1922 1970
Ner-Dominkowice 18 1924 1970
Koryta-Siedlec 3 1916 | ok. 1986
cukrownia Irena w W Lyszkowicach
Lyszkowice-Krempa-Domaniewice 8 1921 -8
Krempa-Piotrowice 12 1940 b
Piotrowice—- Walewice-Jackowice 17 R J
Jackowice-Czerniew 13 1941 -8
Walewice-Leonow 5 A 1940
cukrownia Dobrzelin
Dobrzelin-Pobodrz 10 1923 1982
Poborz-Nowe Muchnice 4 1938 ok. 1982
Nowe Muchnice-Strzelce Kujawskie 8 1938 ok. 1973
Strzelce Kujawskie-FLanigta 11 1922 1968
Lanieta—-Piotréw 13 1922 1968
Piotréw-Zakrzewo 2 1922 ok. 1950
Poborz-Trebki 4 1923 1982
Dobrzelin-Luszyn 15 1923 1982
Luszyn-Poddebina 3 1923 1982
Poddebina-Sanniki 4 ok. 1935 ok. 1960
Luszyn-Model 5 1922 1973
Poddg¢bina-Kiernozia 5 1923 1980
Kiernozia-Brzozéw Stary 20 1923 ok. 1939
Lyszkowice-Lisiewice 16 K ok. 1970!
Bogoria Gérna-Czerniew 17 k ok. 1958

* Rok wydania zgody przez Rzad Gubernialny Warszawski na budowe i eksploatacje linii.
Wedtug B. Pokropiniskiego (1993) uruchomiona w 1910 r.; ® Od 1918 r. eksploatowana przez
koleje uzytku publicznego, 17.03.1930 notarialnie przejeta na rzecz Skarbu Panstwa; © Rok
wydania zgody przez Rzad Gubernialny Warszawski na budowe i eksploatacje linii; ¢ W latach
1940-1949 wiaczona do sieci cukrowni Irena; © Od 1940 r. wlaczona do sieci cukrowni Irena,
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od 1949 r. przekazana cukrowni Dobrzelin; f Wybudowana jako odcinek cukrowni Irena,
w 1949 r. wlaczona do sieci kolejowej cukrowni Le$mierz;  Odcinek przekazany w 1949 r.
cukrowni Dobrzelin; ® Odcinek Krempa-Lisowice przekazany w 1949 r. cukrowni Dobrzelin,
a Lisowice-Piotrowice cukrowni Lesmierz; ' Odcinek wybudowany przez cukrownie¢ Mtynow
w Pigtku, do sieci cukrowni Irena przytaczony w 1940 r.;) Odcinek Piotrowice-Walewice—
Bogoria Gérna przekazany w 1949 r. cukrowni Le$mierz, a odcinek Bogoria Gérna-Jackowice
cukrowni Dobrzelin; Przejete w 1949 r. od cukrowni Irena w Lyszkowicach; ' Odcinek
Lyszkowice-Domaniewice czynny do 1970 r.

Opracowanie wlasne na podstawie: Pokropinski (1993, 1995b); Lijewski, Koziarski (1995);
Spis cukrowni... (1926); dokumentéw archiwum zakladowego cukrowni Dobrzelin; jednostki
archiwalne: 2/942/0/5/32, 2/16/0/1700, 39/549/0/926, 51/104/0/145, 51/104/0/1667,
51/104/0/406, 51/104/0/434, 51/104/0/11/18, 51/104/0/11/8, 51/104/0/11/13, 51/104/0/11/11,
51/104/0/11/14, 52/95/0/37, 52/95/0/40, 52/95/0/47, 52/95/0/62, 52/95/0/63; 52/95/0/113,
72/1181/0/4011, 75/51/0/13, 75/51/0/14, 75/51/0/20, 75/51/0/74, 75/51/0/115, 75/340/0/99.

Schylek kolei cukrowni Lesmierz rozpoczat sie w latach 1960., kiedy
zlikwidowano odcinek Lisiewice—Piotrowice'. Do 1980 r. likwidowano stop-
niowo pozostala czg¢s¢ linii wraz z odcinkiem do Goslubia, a na poczatku
lat 1970. - zachodnig czes¢ sieci, ze stacji PKP Sierpéw, dzieki temu zbedny
stal sie m.in. tréjszynowy odcinek miedzy cukrownig a tg stacjg. W 1983 r.
zakonczono ostatecznie eksploatacje linii kolejowych o przeswicie 600 mm.
Do 1986 r. eksploatowano odcinek Sierpéw-Le$mierz o szerokosci toru
750 mm i prawdopodobnie bocznice z Koryt do Siedlca.

W okresie okupacji hitlerowskiej sie¢ cukrowni Lesmierz zostala pola-
czona z siecig pobliskiej cukrowni Irena w Lyszkowicach. Do poczatku
okupacji posiadala ona jedynie 8 km lini¢ z Lyszkowic do stacji kolei nor-
malnotorowej w Domaniewicach zbudowang w 1921 r. (tab. 23, ryc. 22).
W latach 1940-1941 zostaly wybudowane odcinki Krempa-Piotrowice
oraz Jackowice-Czerniew i przytaczony z sieci cukrowni Miynéw odcinek
Walewice-Sobota-Jackowice. W 1949 r. cukrowni¢ zamknieto i sie¢ kolei
podzielono pomiedzy inne cukrownie.

Cukrownia Dobrzelin dysponowata siecig kolei waskotorowej (600 mm),
powstalg z polaczenia linii nalezgcych do kilku pobliskich cukrowni jeszcze
przed II wojna $wiatowg (tab. 23, ryc. 22). Pomimo bliskosci geograficznej
z siecig cukrowni Irena funkcjonowata ona jednak catkowicie niezaleznie.

W latach 1920. cukrownia Dobrzelin wybudowala linie laczace ja
z Trebkami, Brzozowem i cukrownig Model. Okoto 1935 r. wybudowano
odcinek Poddebina-Sanniki. W 1938 r. (wedlug niektérych zrédet dopiero
w 1946 1.), dzigki otwarciu odcinka Poborz-Strzelce Kujawskie potaczono ze
sobg sieci kolejowe cukrowni Dobrzelin i Lanieta (zbudowang w 1922 r.).
W 1949 r. do sieci przytaczono odcinki linii cukrowni Irena w Lyszkowicach.

Jeszcze przed II wojng $wiatowq zlikwidowano odcinek z Kiernozi do
Brzozowa Starego, a w 1958 r. fragment sieci przejety od cukrowni Irena.
W 1968 r. zlikwidowano praktycznie calg sie¢ dawnej cukrowni Lanieta,

"1 ' Wg Pokropiniskiego (1993) byt to 1948 r., a wedtug danych archiwalnych zachowanych
w AP w Lowiczu - 1960 ., co jest zgodne z innym opracowaniem B. Pokropinskiego (1995b).
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Ryc. 22. Maksymalny zasieg sieci waskotorowych kolei cukrowniczych w zachodniej cze$ci Niziny Mazowieckiej
Fig. 22. The maximum range of the narrow-gauge railway networks in western part of Nizina Mazowiecka (Mazowiecka Lowland)
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a w latach 1970. - pozostale odcinki'?., oprocz dwdch - Pobdrz-Trebki-
Dobrzelin i Dobrzelin-Kiernozia, ktére funkcjonowaly do poczatku lat 1980.

W centralnej czegsci Niziny Mazowieckiej wiasnymi kolejami dyspono-
waly cukrownie Michaléw w Lesznie kolo Blonia, Jézeféw w Plochocinie

i w Guzowie. Do tej ostatniej nalezala w latach 1923-1972 linia o przeswicie
toru 600 mm z Guzowa do Teresina (tab. 24).

Tabela 24. Waskotorowe sieci kolei cukrowni Guzdw, Jézeféw i Michatow

Odcinek Dlugosc - Rok —
(km) otwarcia | zamkniecia

Guzéw

Guzéw-Teresin |14 [ 1923 | 1972
Jézeféw

Jézefé6w-Chlewnia 12 1925 1947

Chlewnia-Krasnicza Wola 2 1925 1947

Chlewnia-Zablotnia 2 ok. 1925 1947

Jozefow-Biskupice 4 ok. 1925 1947

Michatéw

Blonie-Michatow 10 1922 1971

Biatuty-Myszczyn 6 1925 1968

Myszczyn-Pilaszkow ) 1925 1928

Myszczyn-Pilaszkéw (odbudowany) 1951 1968

Pilaszkéw-Pogorszew 2 1925 1928

odgalezienie Zabordéwek 2 1932 ok. 1950

odgalezienie Zaborow 2 ok. 1930 ok. 1950

Opracowanie wlasne na podstawie: Kucharski, Tucholski (1999, 2000, 2001); jednostka akt
73/108/494, 73/108/168, 73/108/418.

W okolicach Blonia funkcjonowaly dwie sieci kolei cukrowniczych
(ryc. 23). Sie¢ cukrowni Jozeféw o szerokosci toru 600 mm laczaca ja
z Biskupicami, Krasnicza Wolg i Zablotnig (tab. 24) dzialala w latach
192513-1947.

Leszno Zaboréwek
(cukrownia
Michatéw)

(Biatuty)

Zaborow

Pogorszew

asy -
Pilaszkow e linie kolejowe cukrowni Jozefow

Jozefow railway lines of sugar refinery in Jozeféw
(cukrownia) —— linie kolejowe cukrowni Michatow
railway lines of sugar refinery Michatéw

Btonie

0 5 10 km
Biskupice

Zabfotnia Chlewnia

Krasnicza
Wola

Ryc. 23. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowni Michatéw i Jozefow
Fig. 23. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar
refineries in Michaléw and Jézeféw

2 Wedlug Kucharskiego (2012b) odcinek Lyszkowice-Domaniewice w momencie likwi-
dacji dawnej kolei cukrowni ,,Irena” stanowil wlasnos¢ tyszkowickich zakladéw ,Laktoza”

13 B. Pokropiniski (1995b) wskazuje jako czas uruchomienia lata 1912-1913.
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Druga sie¢ waskotorowa (o przeswicie 750 mm) w okolicach Blonia
(tab. 24, ryc. 23) byla wlasnoscig cukrowni Michaléw w Lesznie. W latach
1920. wybudowano lini¢ gtéwna Michatéw-Blonie z odgalezieniem Biatuty—
Pogorszew. Po trzech latach eksploatacji odcinek do Pogorszewa skrécono do
Myszczyna. W okresie migdzywojennym powstaly jeszcze odgalezienia do
Zaborowka i Zaborowa. W latach 1947-1951 zdecydowano si¢ odbudowa¢
odcinek Myszczyn-Pilaszkow. W 1968 r. zostal on zamkniety. Trzy lata poz-
niej zamknieto tez lini¢ z Michalowa do Blonia.

5.5. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH NA WYZYNACH LUBELSKIE]
I KIELECKO-SANDOMIERSKIE] ORAZ NA ROZTOCZU

Na Wyzynie Lubelskiej wlasne koleje posiadaly cukrownie Garbow, Opole
Lubelskie, Lublin i Zakrzowek (tab. 25, ryc. 24).

W 1908 r. uruchomiono pierwsza lini¢ kolejowa cukrowni Garbow,
o przeswicie 750 mm faczaca cukrowni¢ ze stacja w Naleczowie (tab. 25,
ryc. 24). Kolejne odcinki powstaly okoto 1925 r., w tym linia o prze$wicie 600
mm Kozienice-Piotrkowice (na lewym brzegu Wisty). W 1937 r. cukrownia
przejeta od siostrzanego zaktadu w Lublinie linie Sadurki-Mitocin, Sadurki-
Czestawice i fragment linii do Antopola.

Jako pierwsza, w latach 1930., zlikwidowano samodzielng lini¢ na lewym
brzegu Wisty. Wedlug danych z 1955 r., z linii przejetych od cukrowni Lublin
funkcjonowat jedynie odcinek do Milocina, pozostalych w 1951 r. juz nie
byto. W kilka lat pdzniej zlikwidowano takze ostatni odcinek tej linii. W latach
1968-1975 sie¢ kolei cukrowni Garbow zostata calkowicie zlikwidowana.

Tabela 25. Waskotorowe sieci kolei cukrowni Garbéw, Opole Lubelskie i Lublin

Odlegtos¢ Rok
(km) otwarcia | zamknigcia

QOdcinek

cukrownia Garbéw
Naleczow-Garbow 12 1908 ok. 1975

Garbéw-Bogucin 7 1919 ok. 1975
Zabtocie-Plonki 3 ok. 1925 ok. 1974
Plonki-J6zefow 2 ok. 1925 1968
Ptonki-Kurow 3 ok. 1925 1974
Sadurki-Mitocin 3 B ok. 1960
Sadurki-Czeslawice 3 -2 ok. 1950
Sadurki-Sadurki (wie$) 2 -2 ok. 1950

Kozienice-Piotrkowice 12 1924 ok. 1935
cukrownia Opole Lubelskie

Zagltoba-Szczekarkow 3 1911 ok. 1965
Szczekarkéw-Karczmiska 8 1911 b
Karczmiska—Wawolnica 8 1911 -
Szczekarkow-Wilkow 5 1911 b
Zagtoba-Kepa Chotecka 1900 ok. 1918

Zagloba-Kepa Chotecka (odbudowany) 4 1942 ok. 1965
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Opole-Karczmiska 9 ok. 1914 <
Opole—]aniszéw 13 1911 ok. 1918
Opole-Janiszéw (odbudowany) 1928 1968
Janiszow-Piotrowin 9 1911 ok. 1918
Janiszow-Piotrowin (odbudowany) 1928 1961
Opole-Swidno 14 1930 1970
Janiszoéw-Glodno 5 1928 1968
cukrownia Lublin
&ilgrl(i);\;nia Lublin-Szosa Krasnicka 4 1926 1961
Odcinki w Sadurkach
Sadurki-Mitocin 3 1925 -
Mitocin-Belzyce 9 1925 1937
Sadurki-Czestawice 3 ok. 1923 d
Sadurki-Antopol 2 ok. 1923 -
Odcinki dawnej cukrowni Milejow
Milejow-Zgnila Struga 11 1908 1913
Milejow-Krzesimow 11 ok. 1908 ok. 1970
Krzesimow-Zofiowka 6 ok. 1913 ok. 1937
Milejow-Jaszczow 4 ok. 1910 ok. 1935
Milejéw-Ciechanki 8 1913 1963
Odcinki linii Nasutéw-Bystrzyca-Leczna (dzierzawiona od Ministerstwa Kolei
Zelaznych
Nasutow-Bystrzyca 8 1916 -€
Niemce-Jawidz 6 1916 ¢
Jawidz-Leczna 16 1916 f

4 7Zbudowana jako linia cukrowni Lublin, przejeta w 1937 r.; ® Przejety przez PKP okoto 1955 r.;
¢ Przejety przez administracje publiczng okoto 1918 r; d Przejety w 1937 1. przez cukrownie
Garb6w; © Koniec dzierzawy w latach 1930.; f Koniec dzierzawy okoto 1928 r.

Opracowanie wlasne na podstawie: Muszynski (2003); Wojcik (2010); Staszewski (1985);
Gruszecka (2006); notatki P. Staszewskiego i M. Kostankiewicza; www.naleczowska-kd.prv.pl;
Wacinski (bez roku); jednostki akt: 2/942/0/5/21, 2/942/0/4/8, 35/RGL BII 1912:51, 35/RGL
BII 1910:12, 35/682/0/133, 35/680/0/126, 35/RGL BII 1907:15, 35/RGL BII 1910:14, 35/RGL
BII 1911:26, 2/942/0/5/21, 2/942/0/4/8, 2/244/0/845.

Nateczow byl takze punktem stycznym z kolejg uzytku publicznego dla
sieci nalezacej do cukrowni Opole Lubelskie. Obie sieci jednak nigdy nie byty
ze sobg polaczone.

Zanim powstaly pierwsze stale linie waskotorowe cukrowni Opole,
w 1892 r. uruchomiono prowizoryczng kolej konng cukrowni Zagloba do
Kepy Choteckiej (tab. 25, ryc. 24). W 1911 r. zaczgly powstawac kolejne
odcinki prowadzace z Zagloby przez Szczekarkow do Wawolnicy i Wilkowa.
W latach 1911-1914 cukrownia Opole Lubelskie wybudowata linie z Opola
do Piotrowinu i Karczmisk. W czasie I wojny $wiatowej przestala istnie¢
cukrownia Zagtoba wraz z linig prowadzaca z zakladu do Kepy Choteckiej.
Pozostala sie¢ przeszta we wladanie cukrowni w Opolu Lubelskim. W tym
samym czasie likwidacji ulegta linia z Opola Lubelskiego do Piotrowinu.
Odcinki Wawolnica-Karczmiska i Karczmiska-Opole Lubelskie zostaly
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linie kolejowe cukrowni Opole Lubelskie Gatezowska
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inne linie waskotorowe / other narrow-gauge railway lines
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Ryc. 24. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowniczych na Wyzynie Lubelskiej

Fig. 24. The maximum range of the narrow-gauge railway networks associated with the sugar refineries in Wyzyna Lubelska

(the Lublin Upland)
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przejete w 1918 r. przez administracje publiczng. W latach 1928-1932
odbudowano lini¢ do Piotrowinu i wybudowano nowe odcinki do Glodna
i Swidna. W 1942 r. odbudowano odcinek Zagloba-Kepa Chotecka.

Okoto 1955 r. PKP przejely kolejna lini¢ taczacg Karczmiska z Wilkowem.
W latach 1960. pozostaly sie¢ zlikwidowano.

Sie¢ kolei cukrowni Lublin byta do$¢ nietypowa, bowiem tylko jedna linia
nalezaca do niej byta bezposrednio powigzana z macierzystym zaktadem.
Na pozostalych konieczny byt przetadunek burakéw i przewdz koleja nor-
malnotorowg (tab. 25, ryc. 24). Jako pierwsze na przetomie lat 1900. i 1910.
zaczely powstawac linie o przeswicie 600 mm éwczesnej cukrowni Milejow do
Zgnilej Strugi, Jaszczowa i Zofiéwki. Ten ostatni odcinek zaledwie po pigciu
latach zostal zlikwidowany. W 1916 r. powstala linia Nasutéw-Bystrzyca-
Leczna o przeswicie 600 mm, dzierzawiona do lat 1930. przez cukrownie
od Ministerstwa Kolei.

Wiasne linie waskotorowe cukrowni Lublin zaczely powstawac w pierw-
szej potowie lat 1920. i taczyly stacje kolei normalnotorowej w Sadurkach
z Czestawicami, Antopolem i Belzycami. Etap rozwoju zakonczylo urucho-
mienie w 1926 r. linii faczacej cukrownie Lublin ze sktadem burakéw przy
tzw. szosie krasnickiej.

W 1928 r. zakonczyla sie dzierzawa odcinka Jawidz-Leczna, a w kilka
lat pozniej odcinka Nasutéw-Bystrzyca-Jawidz. Do$¢ istotny dla sieci kolei
cukrowni Lublin byt rok 1937 — wtedy przekazano cukrowni Garbéw wigk-
sz0$¢ linii w rejonie Sadurek i zlikwidowano odcinek Krzesiméw-Zofiéwka
(to ostatnie wydarzenie mialo zapewne zwigzek z likwidacja cukrowni
Milejéw w tym czasie). W tym samym okresie zlikwidowano tez odcinek
waskotorowy laczacy cukrowni¢ Milejow ze stacja PKP. Po 1937 r. zostaly
tylko trzy odcinki. Po II wojnie §wiatowej jako pierwsza zlikwidowano lini¢
z cukrowni do szosy krasnickiej, w 1963 r. lini¢ do Ciechanek, a okolo 1970 r.
- do Krzesimowa.

Na Wyzynie Lubelskiej dzialaly takze dwie waskotorowe linie cukrowni
Zakrzéwek. Okolo 1928 r. zbudowano osobne linie z Niedrzwicy do Jablonnej
i z Zakrzowka przez Jozwoéw do Woli Galezowskiej (niektore mapy pokazuja
nawet, ze do Galezowa); (tab. 26, ryc. 24). W 1944 r. istnial juz tylko odci-
nek Zakrzéwek-Jozwow (zlikwidowany ostatecznie okoto 1948 r.), pozostate
prawdopodobnie rozebrano w pierwszej potowie lat 1930.

" Oprécz odcinka Sadurki-Palikije (inne zrodla wskazujg, ze przekazano tylko linie od
Sadurek do Mitocina).
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Tabela 26. Waskotorowe sieci kolei cukrowni Zakrzowek,
Klemenséw, Nieledew i Wozuczyn

Odcinek Diugos¢ Rokk
(km) otwarcia | zamkniecia

cukrownia Zakrzéwek
Zakrzowek-Jozwow 7 ok. 1928 ok. 1948
Jozwow-Wola Gatezowska 5 ok. 1928 ok. 1934
Niedrzwica-Jablonna 18 ok. 1928 ok. 1932

cukrownia Klemenséw
Klemensow-Ploskie 20 1907 1915
Szlengiertéwka-Zwierzyniec 15 1910 1915
Obrocz-Gérecko 12 1912 1915
Ruskie Piaski-Wierzbica 14 1929 1970
Klemenséw-Wysokie 34 1929 1970
Czerniecin-Wierzchowice 4 ok. 1957 1970

cukrownia Nieledew

Poturzyn-Witkéw 3 1901 ok. 1939
Witkéw-Krylow 12 1910 ok. 1950
Krytéw-Kosmow 6 ok. 1940 1969
Wronowice-Mircze 15 1902 ok. 1915
Mircze-Mircze (gajowka) 1 1902 ok. 1915
Mircze (gajéwka)-Modryniec 4 1902 1969
Adelin-Malice 5 1902 ok. 1915
Nieledew-Trzeszczany 3 ok. 1905 -2
Trzeszczany-Grabowiec 15 ok. 1905 ok. 1915
Trzeszczany-Podhorce 5 ok. 1905 2
Nieledew-Wojstawice 25 ok. 1905 -2
Werbkowice-Metelin 7 ok. 1922 1969
Metelin-Modryniec (rozgalezienie) 9 ok. 1926 1969
Mastomecz-Kosmoéw 12 ok. 1928 1969

cukrownia Wozuczyn
Laszczéw-Wozuczyn | 12 | 1913 | b

YW 1918 r. przejety przez administracje publiczng; ® Po I wojnie $wiatowej linia przejeta przez
administracje publiczna.

Opracowanie wiasne na podstawie: Chwedyk (2006); Bylina (1997); Chwedyk, Pokropinski
(2008); jednostek akt: 2/244/0/845, 2/244/0/1123, 35/683/0/76, 35/RGL BII 1900:25, 35/RGL
BII 1901:15, 35/RGL BII 1908:18, 35/RGL BII 1911:61.
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Na Roztoczu funkcjonaly tylko sieci kolei waskotorowych stanowigce
wlasnos¢ cukrowni Klemenséw w Szczebrzeszynie — Nieledew i Wozuczyn
(ryc. 25).

U schylku XIX w. powstala prowizoryczna linia konna taczaca cukrownie
Klemensow ze sktadem burakow, sie¢ kolei z prawdziwego zdarzenia zaczeto
budowa¢ dopiero na poczatku XX w. (tab. 26, ryc. 25). W latach 1907-1912
uruchomiono sie¢ kolejowg taczacg cukrownie z Ploskiem, Zwierzyncem
i Goreckiem, niestety w wyniku dzialan wojennych w 1915 r. przestala
ona funkcjonowac. Istnial co prawda do 1928 r. odcinek z Klemensowa do
Szlengiertowki, ale nie prowadzono na nim ruchu. W koncu lat 1920. wybu-
dowano od podstaw dwie niezalezne linie o przeswicie 600 mm: Ruskie
Piaski-Wierzbica i Klemenséw-Wysokie. Okoto 1957 r. uruchomiono lini¢
do cegielni i punktu odbioru burakéw w Wierzchowicach. Sie¢ zamknieto
w1970 1.

Siecig kolejowa cukrowni Nieledew nazywane s3 umownie linie kolejowe,
ktore w réznych czasach funkcjonowaly na potrzeby tego zakladu (tab. 26,
ryc. 25). W poczatku XX w. powstata linia konna o przeswicie 600 mm faczaca
cukrownie w Poturzynie z portem rzecznym w Krytowie. W 1902 r. rozpo-
czat sie rozwoj sieci kolei nalezacych do cukrowni Mircze (do Wronowic
i Modrynca). W tym czasie zaczely powstawac linie o przeswicie 750 mm
nalezace bezposrednio do cukrowni Nieledew (do Grabowca, Wojstawic
i Podhorcow). W 1915 r. ostatecznie zamknieto cukrownie Mircze; prawdo-
podobnie wéwczas przestala istnie¢ wiekszos¢ linii tej cukrowni. W 1922 r.
pozostalosci tej sieci (prawdopodobnie tylko odcinek w okolicach Modrynia
i Modrynca), a takze lini¢ cukrowni Poturzyn przejeta cukrownia Nieledew.
Jednoczes$nie ta ostatnia cukrownia po I wojnie §wiatowej utracila na rzecz
kolei uzytku publicznego odcinek z Wojstawic do Podhorc, gdzie od 1916 r.
istnialo polaczenie z ich siecig (Chwedyk, Pokropinski 2008).

Prawdopodobnie w wyniku dzialan wojennych rozebrana zostala linia
z Trzeszczan do Grabowca. W latach 1920. linig z Werbkowic do Modrynca
powigzano cukrownie Nieledew z odcinkiem sieci dawnej cukrowni Mircze,
anastepnie odcinek z Mastomecza do Kosowa. W 1935 r. cukrownia Nieledew
upadla i zostala zakupiona t3acznie z kolejami waskotorowymi przez pobliska
cukrownie¢ w Strzyzowie. Na przetomie lat 1939 i 1940 polaczono wresz-
cie sieci cukrowni Nieledew i Poturzyn. Zbiegto to si¢ z likwidacjg odcinka
Poturzyn-Witkéw. W latach 1950. zlikwidowano ostatni odcinek kolei nale-
zacej niegdy$ do cukrowni Poturzyn, z Witkowa do Krylowa. W 1963 r.
nastapita kolejna zmiana wlasnosci sieci kolei — wraz z uruchomieniem catko-
wicie nowej cukrowni w Werbkowicach przekazano jej odcinki z Werbkowic
w okolice Mircz i z Mastomecza do Kosmowa. W 1969 r. zakonczono eksplo-
atacje rowniez tych odcinkéw (Chwedyk, Pokropinski 2008).
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Ryc. 25. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowniczych na Roztoczu
Fig. 25. The maximum range of the narrow-gauge railway networks associated with the sugar refineries in the Roztocze region
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Wybudowana w 1913 r. linia cukrowni Wozuczyn o przeswicie 750 mm
prowadzita z Wozuczyna do Laszczowa (tab. 26). Po I wojnie §wiatowej wla-
czono ja do pdzniejszej Hrubieszowskiej Kolei Dojazdowej PKP.

Na Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej funkcjonowala tylko sie¢ wasko-
torowa cukrowni Wlostow. Skladala si¢ ona z dwodch linii - zbudowanej
w 1916 r. Wlostow-Iwaniska i uruchomionej w latach 1923-1924 Wlostéw-
Koprzywnica (tab. 27, ryc. 26).

Tabela 27. Waskotorowa sie¢ kolei cukrowni Wlostow

Odcinek Dlugosé Rok
(km) otwarcia | zamknigcia
cukrownia Wlostow
Wrtostéw-Mydlowice 7 1916 1975
Mydtowice-Iwaniska 7 1916 ok. 1972
Whostéw-Byszow 14 1923 1992
Byszéw-Jachimowice 3 1924 1992
Jachimowice-Koprzywnica 4 1924 -2

? Przejeta przez PKP prawdopodobnie okoto 1950 r.
Opracowanie wlasne na podstawie: Kucharski, Tucholski (1995); Pokropinski (2012b);
jednostki akt: 2/942/0/4/42), 21/100/16053, 25/238/0/1/58.

Wiostow
(cukrownia)

Iwaniska  Mydtow —— linie kolejowe cukrowni Wiostow

railway lines of sugar refinery in Wiostéow

—_— linie kolejowe cukrowni Wiostoéw, przekazane PKP
railway lines of sugar refinery in Wiostow, transfered to PKP

E— linie kolejowe PKP / narrow-gauge railway lines of PKP

Jachimowice 0 5 10 km
1

Koprzywnica

Ryc. 26. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei cukrowni Wtostow
Fig. 26. The maximum range of the narrow-gauge railway network associated with the sugar
refinery in Wlostow

W pierwszych latach powojennych odcinek Jachimowice-Koprzywnica'®
przejeto PKP. W latach 1970 r. ulegla likwidacji linia Wlostow-Iwaniska'®.
Linia do Jachimowic przetrwata do 1992 r. i zostala rozebrana.

5.6. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH NA NIZINIE SLASKIE]

Najbardziej wysunietym na poludnie obszarem wystepowania kolei
cukrowniczych byta Nizina Slaska. Podstawowym zrédlem wiedzy o nich jest
publikacja R. Richtera (2005). Siecig najbardziej wysunieta na péinoc byly
waskotorowe linie o przeswicie 600 mm cukrowni Bierutéw - powstale okoto

15> Wedtug dotychczasowych zrédet, kolej do Koprzywnicy dotarta wraz z budows linii z Bo-
gorii w 1945 r.

16 B. Pokropinski (2012b) jako date likwidacji odcinka Mydtowice-Wthostow podaje 1959 r.
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1910 r., a zlikwidowane okoto 1945 r. (tab. 28, ryc. 27). Dwie gltéwne linie
z odgalezieniami polgczyly Bierutéw z Lipka i Pawlowicami.

Tabela 28. Waskotorowe sieci kolei cukrowni na Nizinie Slaskiej

Odcinek Odleglos¢ Rok
(km) otwarcia | zamkniecia
cukrownia Bierutéw
Bierutow-Lipka 11 ok. 1910 1945
Bukowie-Pszeniczna 2 ok. 1910 1945
Bierutéw-Pawlowice 13 ok. 1910 1945
Pagow-Wilkéw 3 ok. 1910 1945
(Wilkéw)-Jakubowice 2 ok. 1910 1945

cukrownia Klecina

1910 ok. 1968
1910 ok. 1952
1910 ok. 1968
1910 ok. 1952
1910 ok. 1952
1910 ok. 1952

Klecina-Bielany Wroctawskie
Bielany Wroctawskie-Domastéw
Bielany Wroctawskie-Sleza
Klecina-Sleza

Klecina-Oporow

W W D W U W

Bielany Wroclawskie-Nowa Wie§ Wroctawska

cukrownia Zurawina

ok. 1890 ok. 1945

1925 1961
ok. 1905 1966
ok. 1935 ok. 1945

Zurawina PKP-cukrownia Zurawina
Cukrownia Zurawina-Jaksonéw
Cukrownia Zurawina-Wysoka

U N O W

Stary Suchy Dwor —~Smardzéw Wroctawski

cukrownia Krajkow

Zurawina-Gesice 5 1883 1952
Gesice-Piskorzowek 7 1884 1952
Gesice-Teodorow 4 1900 1952
cukrownia Kobierzyce
Cukrownia-Kobierzyce 1 ok. 1890 1945
Kobierzyce-Pelczyce 2 ok. 1890 1945
Kobierzyce-Kuklice 4 ok. 1890 1945
Kobierzyce-Pole koto Kuklic 2 ok. 1890 1945
cukrownia Pustkéw Zurawski
Pustkéw-Rolantowice 6 ok. 1884 1970
Solna-Cieszyce 2 ok. 1884 1970
Pustkéw-Soénica 12 ok. 1884 1970
Pustkéw—Gniechowice 7 ok. 1884 1970
cukrownia Kondratowice
Kondratowice-Wielkie Ksieginice 3 ok. 1900 1955
Kondratowice-Piotrowice 6 ok. 1900 1955
Kondratowice-Pozazyce I 7 ok. 1900 1955
Kondratowice-Grzegorzéw 4 ok. 1900 1955

Opracowanie wlasne na podstawie: Richter (2005); 750 lat historii Galowic (bez roku); jednostka
akt: 2/942/0/5/4, 2/942/0/4/45, 2/942/0/5/90, 2/942/0/4/29, 2/942/0/5/57, 2/942/0/5/31.
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Ryc. 27. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei cukrowniczych na Nizinie
Slaskiej

Fig. 27. The maximum range of the narrow-gauge railway networks associated with the sugar
refineries in Nizina Slaska (the Silesian Lowland)

Na potudnie od Wroclawia funkcjonowato szes¢ niezaleznych sieci kolei
waskotorowych.

Sie¢ kolei cukrowni Klecina (obecnie dzielnica Wroclawia) powstala
wlatach 1909-1910 (tab. 28, ryc. 27). Polaczyta ona liniami o szerokosci toréw
600 mm, a potem 800 mm, cukrownie z Domastowem, Slezg i Oporowem
oraz Bielany Wroclawskie z Slezg i Nowa Wsig Wroclawskg. Likwidacja tej
sieci nastgpita w dwoch etapach. Okoto 1952 r. prawdopodobnie zlikwi-
dowano linie z cukrowni do Oporowa i Slezy (bezposrednia) oraz boczne
odcinki z Bielan Wroctawskich do Domastowa i Nowej Wsi Wroctawskiej.
W drugim etapie w 1968 r., zlikwidowano linie prowadzace z Kleciny do
Slezy przez Bielany Wroctawskie (Richter 2005).

W poblizu sieci cukrowni Klecina zlokalizowano sie¢ cukrowni Zurawina
(istniejg niezweryfikowane informacje o polaczeniu obu sieci po II wojnie
swiatowej) (tab. 28, ryc. 27).

Rozwdéj i regres sieci kolei cukrowni Zurawina (zwanej tez Szalewice)
o prze$wicie 600 mm jest niestety stabo udokumentowany. Wedlug R. Richtera
(2005), pierwsze linie powstaty na przetomie XIX i XX w. i prowadzily do sta-
cji kolei w Zurawinie i do miejscowo$ci Wysoka (tab. 28, ryc. 27). W okresie
miedzywojennym nastapil rozrost sieci poprzez wybudowanie odcinkéw do
Jaksonowa i Smardzowa Wroctawskiego. Prawdopodobnie okofo 1945 r. zli-
kwidowano ten ostatni, wraz z linig prowadzacg z cukrowni do stacji Zurawina.
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Z siecig cukrowni Zurawina przez miejscowo$¢ o tej samej nazwie sgsia-
dowala podobna sie¢, nalezaca do cukrowni Krajkéw. Pierwsze odcinki kolei
o przeswicie 800 mm uruchomiono w latach 1883-1884 — cukrownia uzy-
skala wowczas polaczenie z Zurawing i Piskorzéwkiem (tab. 28, ryc. 27).
W 1900 r. wybudowano ostatni odcinek prowadzacy z Gesic do Teodorowa.
W 1907 r. cukrownia w Krajkowie zaprzestata dzialalnosci, a jej kolej wasko-
torowg przejela cukrownia Klecina. W 1952 . te sie¢ kolei zamknigto.

Sie¢ kolei cukrowni Kobierzyce o przeswicie 600 mm funkcjonowala
od okoto 1890 do 1945 r. i faczyla jg z Pelczycamii Kuklicami (tab. 28, ryc. 27).

Takze sie¢ kolei waskotorowych cukrowni Pustkéw Zurawski byta izolo-
wana. Wedlug R. Richtera (2005) uruchomiono jg okoto 1884 r.iw praktycznie
niezmienionej postaci przetrwata do 1970 r. (tab. 28, ryc. 27). Jej trzon stano-
wily trzy linie kolejowe o przeswicie toru 750 mm, prowadzace z Pustkowa
do Rolantowic (z boczna linig do Cieszyc), Soénicy i Gniechowowic.

Najbardziej wysunigta na poludnie sie¢ kolei cukrowniczych w Polsce
byta wlasnoscig cukrowni Kondratowice. Za R. Richterem (2005) przyjeto, ze
funkcjonowata ona w latach 1900-1955 (tab. 28, ryc. 27) i faczyla cukrownig
z punktami odbioru buraka w pobliskich miejscowosciach. Po II wojnie $wia-
towej kolej o szerokosci toru 600 mm przekazano w uzytkowanie cukrowni
w Strzelinie.

* % %

Koleje cukrownicze w Polsce funkcjonowaly w latach 1881-2003 i poza
jednym przypadkiem byty wylacznie waskotorowe (przeswit toru zazwyczaj
600, 750 lub 900 mm). Pierwsze linie zbudowano na poczatku lat 1880. na
terenie odwczesnej pruskiej czesci Pojezierza Wielkopolskiego. Na obszarze
zaboru rosyjskiego pierwsze stale linie waskotorowe wybudowano dopiero
w latach 1900. Warto zauwazy¢, ze zabor austriacki byt pozbawiony tego typu
srodka transportu.

Sieci kolei cukrowniczych w zaborze pruskim w momencie odzyskania przez
Polske niepodlegtosci byty uksztaltowane. Znaczna rozleglos¢ terytorialna i
gestos¢ charakteryzowata sieci wybudowane przez cukrownie na Pojezierzu
Wielkopolskim, w odréznieniu od sieci na Nizinach Slaskiej i Wielkopolskiej,
ktore byly znacznie prostsze i obslugiwaly stosunkowo nieduze obszary.
Niektore koleje budowane na Pojezierzu Wielkopolskim mialy szerokos¢ toru
900 mm (a wiec byly drozsze w budowie). Wiekszo$¢ prostych sieci na Zutawach
Wislanych przeksztalcono w 1897 r. w koleje uzytku publicznego.

Na obszarze zaboru rosyjskiego do 1918 r. powstaty nieliczne odcinki linii
o przes$wicie 750 mm (typowym dla Rosji i obecnie) — gtéwnie na Pojezierzu
Wielkopolskim, Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu. Ich gestos¢ byla mniejsza,
za$ struktura znacznie prostsza niz w czeéci Pojezierza Wielkopolskiego pod
zaborem pruskim. W 1918 r. cze$¢ linii kolejowych zostata zajeta przez admi-
nistracje publiczng (od 1926 r. w jej prawa i obowiazki weszlo nowo powstate
przedsigbiorstwo PKP) i spor o wlasno$¢ toczyt sie do 1930 r.
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Kolejny etap rozbudowy sieci mial miejsce w latach 1920. Zbudowano
linie kolei o przeswicie 750 mm na Pojezierzu Wielkopolskim (cukrowni,
ktore utracily swoje sieci w 1918 r.). Podobne linie wybudowano na Wyzynie
Lubelskiej i Roztoczu oraz na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim. W tym
okresie nowe sieci budowano juz z toréw o szerokosci 600 mm, wykorzystujac
bardzo czesto tabor i gotowe, tzw. przesta patentowe, pozostate po kolejach
polowych z I wojny $wiatowej. Takie koleje wowczas powstawaly gtéwnie na
Nizinie Mazowieckiej, ale takze na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim
(sie¢ kolei cukrowni Chetmica - niepotaczona z innymi).

Podczas II wojny $wiatowej polaczono w wiekszy organizm sieci kolei
cukrowniczych o przeswicie 750 mm na Pojezierzu Wielkopolskim. Podobnie
postapiono z sieciami o przeswicie 600 mm na Nizinie Mazowieckiej — pola-
czono koleje cukrowni Borowiczki, Izabelini Mata Wie§ na péinocyiLesmierz,
Mtynéw i Irena (w Lyszkowicach) na zachodzie regionu. Nieznaczne uzupet-
nienia sieci miaty miejsce tez po II wojnie $wiatowej. Wybudowano wtedy
drugie polaczenie sieci cukrowni Kruszwica i Matwy oraz lini¢ z cukrowni
Chelmica do stacji PKP w Lipnie.

Po 1950 r. w zasadzie mial miejsce juz tylko regres sieci kolei cukrowni-
czych. Zakonczyl si¢ on w 2003 r. Co interesujace — pierwsze uruchomione
w latach 1881-1882 odcinki zamknigto jako ostatnie, w 2003 r., co moze
swiadczy¢ o ich trafnym trasowaniu.



http://rcin.org.pl



6. SIECI KOLEI LESNYCH

W przeciwienstwie do upraw burakéw cukrowych lasy zajmuja zazwyczaj
stabe gleby i wystepuja praktycznie na obszarze catego kraju, dlatego rozklad
przestrzenny sieci kolei lesnych jest inny niz cukrowniczych (ryc. 28).

.—.‘_\__-’_’.._J'\'
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Ryc. 28. Lokalizacja sieci kolei lenych omawianych w rozdziale 6
Fig. 28. The location of the forest railway networks discussed in Chapter 6

Koleje lesne obstugiwaly przede wszystkim przemyst tartaczny, ktory
silnie wigzal si¢ z wystepowaniem bazy surowcowej. Zdekoncentrowaniu
zakladéw dodatkowo sprzyjalo niewielkie zuzycie energii i paliwa, niskie
wymagania wobec sity roboczej i rozproszenie rynkéw zbytu. Polska w okre-
sie miedzywojennym byla tez jednym z najwiekszych producentow tarcicy
(Fierla 1984), co z pewnosciag mialo wplyw takze na rozmieszczenie sieci
kolei lesnych.
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Zwraca uwage wieksze zageszczenie sieci kolei le$nych na terenach daw-
nego zaboru rosyjskiego (Niziny Podlaska, Mazowiecka, Polesie Lubelskie,
Wyzyna Kielecko-Sandomierska, cze$¢ Kotliny Sandomierskiej). Na obsza-
rze dawnego zaboru austriackiego koleje lesne funkcjonowaly w czesci
Kotliny Sandomierskiej i na terenie Bieszczadow. Na obszarze dawnej dziel-
nicy pruskiej istnialy dwa skupienia sieci kolei le$nych: jedno na pograniczu
Niziny Slaskiej i Wyzyny Krakowsko-Czestochowskiej, drugie w Borach
Dolnoslaskich.

Pierwsza kolej lesna na ziemiach polskich uruchomiono w 1893 r.
w lesnictwie sokolskim w Karpatach Wschodnich. Na przefomie XIX i XX
w. powstalo tam acznie 16 podobnych kolei. W 1924 r. Ministerstwo Kolei
Zelaznych dzierzawito firmom i majatkom lesnym 465 km kolei stuzgcych
do przewozu drewna. Jednoczesnie lasy panstwowe dysponowaly siecig
liczacg 1550 km, z ktérych 575 zbudowano juz po odzyskaniu niepodleglosci.
W kolejnych latach zbudowano 96 km nowych linii, jednoczesnie likwidujac
310 km istniejacych. A zatem w 1927 r. funkcjonowalo tylko 1336 km kolei
(Zintel 1995).

W 1945 r. w administracji Dyrekcji Laséw Panstwowych znalazto sie 37
kolei lesnych o facznej diugosci 1081 km. Dlugo$¢ linii wynosita od 1 km (kolej
w Zblewie) po 158 km (sie¢ kolei w Hajnowce). Do 1947 r. liczba eksploato-
wanych kolei le§nych spadfa do 21 o facznej dtugosci 895 km. Jednoczesnie
w latach 1945-1950 budowano nowe linie — powstala m.in. kolej lesna
w Przejestawiu i rozbudowano koleje w Plocicznie, Lipie, Kielcach i Pionkach.
W 1950 r. powotano do zycia Osrodki Transportu Lesnego, ktére dyspono-
waly 18 kolejami lesnymi. Koleje w Nurcu, Su$cu, Parciakach i Przejestawiu
(o tacznej dlugosci 90 km) podlegaly nadlesnictwom. Do 1954 r. koleje w
Parciakach i Suscu ulegly likwidacji. W latach 1950. doszto tez do najwiekszej
inwestycji zwiazanej z kolejami le$nymi — rozbudowy kolei bieszczadzkie;j.
W latach 1960. rozpoczat sie stopniowy zanik sieci kolei le$nych (Swierzewski
1995).

Ograniczony dostep do materialéw zrédlowych dotyczacych sieci kolei
lesnych powoduje, ze nie jest mozliwy ich tak doktadny opis jak w przypadku
wczesniej omowionych sieci. Niniejszy podrozdziat dotyczy wylacznie kolei
lesnych znajdujacych si¢ w administracji Laséw Panstwowych po 1945 r.
Za punkt wyjscia w badaniach przyjeto liste 38 kolei lesnych opublikowang
przez Z. Swierzewskiego (1995). Nie udalo sie potwierdzi¢ przebiegu na
mapach kolei w Solcu Kujawskim, Niepolomicach i w Zblewie. Dla kolei
w Krdlikarni i Zlotowie, przeszkoda okazalo si¢ nieprecyzyjne wskazanie
tych miejscowosci. Powaznym utrudnieniem bylo tez prawdopodobnie
bledne podanie przez autora nazw miejscowosci (lub ich zmiana) — nie udalo
sie znalez¢ Brzoski i Lubienicy. Ostatecznie opisano 33 koleje lesne.
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6.1. SIECI KOLEI LESNYCH W BORACH TUCHOLSKICH

W Polsce Pétnocnej dwie waskotorowe koleje lesne o przeswicie toru 600
mm znajdowaly si¢ w Borach Tucholskich.

Kolej w Rytlu powstata przed II wojna §wiatowa. Opierajac si¢ na zrédtach
kartograficznych mozna stwierdzi¢, ze do 1945 r. miala ona okoto 8 km i pro-
wadzita z Rytla do Olszyn (tab. 29, ryc. 29). Po II wojnie $wiatowej skrécono
ja do Zapory i zlikwidowano prawdopodobnie w 1953 r. (z drugiej jednak
strony na mapach w skali 1:50 000 w uktadzie U-65 kolej wykazywano jeszcze
w latach 1970.).

Tabela 29. Waskotorowa linia kolei lesnej w Rytlu

§& Rok
Odcinek Odlegtos¢
(km) otwarcia | zamkniecia
Rytel-Zapora 3 b.d. 1953
Zapora-Olszyny 5 b.d. ok. 1940

Opracowanie wlasne na podstawie: Swierzewski (1995); jednostka akt 2/397/0/3/73.

Olszyny
— linia kolei le$nej w Rytlu
Zapora line of forest railway in Rytel
(Mylof) 0 5  10km
Rytel 1 1

Ryc. 29. Maksymalny zasi¢eg waskotorowej linii kolei lesnej w Rytlu
Fig. 29. The maximum range of the narrow-gauge forest railway line in Rytel

Na granicy Boréw Tucholskich zlokalizowano krdtka kolej w Zblewie.
Wedlug Z. Swierzewskiego (1995) miata 1 km dtugosci i zlikwidowano ja
przed 1950 r.

6.2. SIECI KOLEI LESNYCH NA NIZINIE PODLASKIE]

Obszarem w Polsce Péinocnej, na ktérym nadal funkcjonuja sieci kolei
lesnych jest Nizina Podlaska.

Podawane s3 rézne warianty poczatkow sieci kolei lesnej o przeswicie toru
600 mm w Plocicznie. Wedlug B. Pokropinskiego i M. Moczulskiego (2001)
za pierwszy odcinek nalezy uzna¢ linie prowadzaca nad jezioro Wigry, istnie-
jaca w latach 1916-1922 (tab. 30, ryc. 30). W latach 1922-1923 uruchomiono
odcinek Plociczno-Gleboki Bréd. W 1932 r. od km 19,5 tej linii poprowa-
dzono linie do Zelwy, a w 1948 r. jako ostatni zbudowano odcinek od km 15,9
do Mackowej GOry.
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Tabela 30. Waskotorowe sieci kolei le$nych na Nizinie Podlaskiej

Odcinek Odleglos¢ : Rok -
(km) otwarcia | zamkniecia
Kolej lesna w Plocicznie
Plociczno-Jez. Wigry 13 1916 1922
Plociczno-Bryzgiel 7 1922 -
Bryzgiel-km 19,5 14 1923 -
Km 19,5-Gleboki Brod 2 1923 ok. 1970
Km 19,5-szosa (Augustow-Giby) 6 1932 -
szosa (Augustow-Giby)-Zelwa 12 1932 1991
Km 14,9-Wysoki Most 5 1948 1985
Wysoki Most-Mackowa Ruda 3 1948 ok. 1970
Kolej lesna w Czarnej Bialostockiej
Czarna Bialostocka-Kopisk 15 ok. 1916 1990
Karczmisko-Ponikta 9 ok. 1916 1990
Ponikta-Chraboly 11 ok. 1916 ok. 1960
Rybnik-Czarny Blok 5 ok. 1916 ok. 1960
Czarna Bialostocka-Romandwka 30 ok. 1916 ok. 1975
Rudawka-Szyndziel 4 ok. 1916 ok. 1970
Czarna Bialostocka-Rez. Woronicze 19 ok. 1916 -
Buksztel-Straz 6 ok. 1916 ok. 1960
Rez. Woronicze-Sosnowik 13 ok. 1940 1990
Sosnowik-Walily 15 ok. 1916 1990
Zacisze—-Supras] 5 ok. 1916 ok. 1975
Suprasl-Surazkowo 5 ok. 1916 ok. 1940
Jatéwka-Surazkowo 4 ok. 1940 ok. 1975
Obreb 36-obreb 67 5 ok. 1916 ok. 1975
Kolej lesna w Hajnéwce

Hajnéwka-Postotowo 6 1916 -
Postolowo-Masiewo 18 1916 1993
Masiewo-Zamosze 1 1940 1993
Km 21,9-Wielki Bér 8 ok. 1916 1993
Hajnéwka-Topito odgalezienie 10 1916 -
Topito odgalezienie-Topilo 2 ok. 1916 -
Topito-Szkoétka 4 1926 1993
Topito odg.-Starzyna 4 1923 ok. 1980
Hajnéwka-Budy 7 1917 ok. 1965
Budy-Stara Bialowieza 7 1917 1993
Budy-Czerlonka 4 1917 ok. 1975
Skupowo II-Gnilec 6 1917 1993
Gnilec-Rybaki 11 1920 1993
Budy-oddz. 248 4 1917 ok. 1965
Bialowieza-Granica Panstwa 3 1917 ok. 1945
Nowy Bor-Grodek 18 1928 1993
Grodek-Biatowieza 3 ok. 1934 ok. 1980
Stara Bialowieza-Trojkat Trzeci 6 1934 1993
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Czerlonka-Przewloki 7 1950 1980
Podcerkiew (fadownia)-Podcerkiew (le$nictwo) 2 ok. 1928 ok. 1960
0Oddz. 608 A-oddz. 610B 3 ok. 1928 ok. 1960
Skupowo II-Swinoroje 2 ok. 1955 ok. 1975
Kolej lesna w Nurcu
Nurzec-Zurobice 13 1917 1955
Nurzec-Adamow 14 1917 1955
Nurzec-Adamow 15 1959 1972

Opracowanie wlasne na podstawie: Pokropinski, Moczulski (2001); Koztowski (1990a, 1990b);
Lesne kolejki... (1991); Wojcik (2003); Stankiewicz (2010); Barszcz (1993); Pokropinski (1995b);
jednostki akt: 2/397/0/1248, 2/16/0/1700.

Mackowa
Ruda

Ptociczno _— linie kolei le$nej w Ptocicznie

Bryzgiel 0 5 10 km

Gleboki [ S
Brod

Krusznik
Km 14,9

Ryc. 30. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei lesnej w Plocicznie
Fig. 30. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Plociczno

Regres kolei lesnej w Plocicznie zaczat si¢ na przelomie lat 1960. i 1970.,
kiedy rozebrano koncowy odcinek linii do Mackowej Géry i odgalezienie
do Giegbokiego Brodu. W 1985 r. zlikwidowano reszte linii do Mackowej
Gory, a w 1991 r. zlikwidowano odcinek od szosy Augustow-Giby do Zelwy.
W 1991 r. przewozy na kolei praktycznie ustaly. W 2001 r. uruchomiono
na kolei przewozy turystyczne — obecnie (2011 r.) eksploatuje sie odcinek
Plociczno-Krusznik.

Sie¢ kolei lesnej o przeswicie 600 mm w Czarnej Bialostockiej obstugi-
wala Puszcze Knyszynska. Zrédlem wiedzy o niej s3 mapy topograficzne
i nieliczne wzmianki w publikacjach. Pewng wskazéwka sg tez informa-
cje uzyskane od przedstawiciela operatora kolei. Wiekszo$¢ sieci powstata
prawdopodobnie w czasie I wojny $wiatowej, przy czym pozniejsza linia
kolejowa Czarna Biatostocka-Wality jako dwa niezalezne odcinki Czarna
Bialostocka—Woronicze i Walitly-Sosnowik (tab. 30, ryc. 31). Do potaczenia
tych odcinkéw doszlo zapewne w okresie IT wojny swiatowej, wowczas zaszty
tez zmiany sieci w rejonie Suprasla.

Prawdopodobnie jako pierwszy (w czasie okupacji hitlerowskiej) zlikwi-
dowano odcinek z Suprasla do Surazkowa. Najwiecej likwidacji linii miafo
miejsce wlatach 1960.11970. (m.in. Grajewo-Szyndziel i Czarna Bialostocka—
Romandwka). W 1990 r. zamknieto pozostale odcinki oprdcz chronionego
zapisem w rejestrze zabytkow odcinka z Czarnej Bialostockiej do Woronicz.
Obecnie (2011 r.) jest on przejezdny na pierwszych 8 kilometrach.
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Ryc. 31. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei le§nej w Czarnej Biatostockiej
Fig. 31. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Czarna
Biatostocka

Podobna sie¢ kolei dzialala w Hajnéwce i obslugiwala wyrab lasow
w Puszczy Bialowieskiej. Dzieki opracowaniu Lesne kolejki wgskotorowe...
(1991), sie¢ kolei waskotorowej o szerokosci toru 600 mm w Puszczy
Bialowieskiej mozna uznac za jedna z lepiej poznanych w Polsce. Jej poczatki,
podobnie jak w przypadku innych okolicznych kolei, nalezy wigzac z okresem
I wojny swiatowej (tab. 30, ryc. 32). Wtedy powstaly gtéwne linie do Masiewa,
Wielkiego Boru, Topila i Starej Bialowiezy oraz wiele linii bocznych. W latach
1920. przede wszystkim wydluzano juz istniejace odcinki, m.in. do Rybakow
czy Grodka. W latach 1930. doprowadzono lini¢ z Groédka do Bialowiezy
i polaczono lini¢ masiewska z linig do Starej Bialowiezy. W czasie II wojny
$wiatowej wybudowano odcinek z Masiewa w kierunku granicy z ZSRR (po
1945 r. konczacy si¢ fadownia Zamosze), a po II wojnie §wiatowej powstaty
odcinki Czerlonka-Przewtoki i Skupowo II-Swinoroje.

Pierwsze likwidacje linii kolei lesnej w Hajnéwce zwigzane byly ze zmiang
przebiegu granicy panstwowej, kolejne zamknigcia mialy za$ miejsce praw-
dopodobnie dopiero od lat 1960. do 1980., kiedy wycofano z uzytku kilka
bocznych linii. Pozostala sie¢ przetrwala do lat 1990. i poza odcinkami
Hajnéwka-Postolowo i Hajnéwka-Topilo, na ktérych w latach 1990. zapo-
czatkowano ruch turystyczny, zostala zamknigta w 1993 r., kiedy nastapito
ostateczne wstrzymanie ruchu pociaggéw towarowych.
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Ryc. 32. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei le$nej w Hajnowce
Fig. 32. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Hajnéwka

Sie¢ kolei lesnej o przeswicie toru 600 mm w Nurcu powstala w czasie
I wojny $wiatowej i sktadala sie z dwu linii prowadzacych z Nurca do Zurobic
i Adamowa'” (tab. 30, ryc. 33). W 1955 r. zostaly one rozebrane, po czym
w 1959 r. uruchomiono nowg linie do Adamowa, zlikwidowang w 1972 r.
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Ryc. 33. Maksymalny zasi¢eg waskotorowej sieci kolei lesnej w Nurcu
Fig. 33. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Nurzec

6.3. SIECI KOLEI LESNYCH NA NIZINIE MAZOWIECKIE]

W poblizu Ostroleki zlokalizowano sie¢ waskotorowej kolei le$nej
w Parciakach. W jej sklad przez diuzszy czas wchodzila jedna linia kole-
jowa (o przeswicie toru 750 mm) o dtugosci 20 km, prowadzgca z tartaku
w Parciakach do stacji kolei normalnotorowej w Zabielach, funkcjonujgca
w latach 1916-1963 (tab. 31, ryc. 34). Prawdopodobnie réwnolegle z linig do
Zabieli powstal odcinek o szerokosci toru 600 mm do lesniczéwki Prusoteka,
a w czasie okupacji hitlerowskiej do Jednorozca. Linie do Prusoleki zlikwido-
wano prawdopodobnie na przetomie lat 1940. i 1950.

17 Wedtg B. Pokropinskiego w sktad tej kolei wchodzity linie prowadzace do majatkéw Kla-
teczka i Koszewatka, ale dostepne zrodla wskazuja, ze byly to niezalezne odcinki.
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Tabela 31. Waskotorowe sieci kolei lesnych na Nizinie Mazowieckiej

Odcinek Odlegtos¢ Rok
(km) otwarcia | zamkniecia
Kolej le$na w Parciakach
Tartak Parciaki-Prusofeka * 13 ok. 1916 ok. 1950
Tartak Parciaki-Zabiele ° 21 1916 1963
Nadle$nictwo Parciaki-Jednorozec ® 5 ok. 1940 ok. 1950
Kolej le$na w Dalekiem
Tartak Dalekie-Knurowiec 10 1913 1960
Knurowiec-Branszczyk 5 ok. 1914 1932
Tartak Dalekie-Porzadzie 6 ok. 1940 ok. 1955
Porzadzie-Rzaénik 4 ok. 1940 ok. 1947
Odgatezienie do Ochudna 3 ok. 1940 ok. 1960
Kolej le$na w Zamczysku
Zamczysko-Bieliny 6 1918 1961
Wychodzce-Bieliny 5 1916 1926
Bieliny—Polesie 9 1917 1961
Polesie-Rybitwy 2 1918 1958
Rybitwy-Grochale 9 1918 1961
Piaski Krolewskie-12 km 3 1917 1961
Bieliny-Zalasek 2 1926 1961
Zalasek-Kampinos 4 ~1940 1949
Kolej le$na w Pionkach
Garbatka-km 7 7 ok. 1916 1962
Km 7-Kobyli Las 2 ok. 1916 1981
Kobyli Las-Cztery Kopce 12 ok. 1916 1981
Pionki-Kobyli Las 6 ok. 1950 1981
Pionki-Stoki 15 ok. 1925 1981
Kolej lesna w Rozprzy
Rozprza-Lubien 8 ok. 1916 1967
0ddz. 57-Mlynek Poduchowny 9 ok. 1927 1967

# Tor 600 mm; ° Tor 750 mm.

Opracowanie wlasne na podstawie: W przedmiocie... (1924); Pokropinski (1995b, 2012a);
Skrabski (1988); Historia kolei lesnej... (bez roku); Zbiér drozni... (1930); Swierzewski (1995);
jednostka akt: 2/397/0/1331, 2/16/0/1700, 2/397/0/1301, 48/7/0/10.
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Parciaki
(nadlesnictwo)

Parciaki
(tartak)

Jednorozec

_— linie kolei lesnej w Parciakach
lines of forest railway in Parciaki

0 5 10 km
| S E—|

Ryc. 34. Maksymalny zasi¢g waskotorowej sieci kolei lesnej w Parciakach
Fig. 34. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Parciaki
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Okolice Wyszkowa mialy swa sie¢ waskotorowej kolei lesnej o przeswi-
cie 600 mm z gtéwnym punktem w miejscowosci Dalekie. W jej sktad przez
diuzszy czas wchodzila jedna 10-kilometrowa linia prowadzaca z tartaku
w Dalekiem do Knurowca, a w latach 1914-1932 do polozonego 5 km dalej
Branszczyka (tab. 31, ryc. 35). W czasie II wojny swiatowej zostaly wybudo-
wane odgalezienia do Rzgsnika i do Ochudna'®. W 1947 r. nie wykazywano
juz odcinka z Porzadzia do Rzgsnika, a odcinki do Ochudna i Porzadzia
zlikwidowano prawdopodobnie w latach 1950. pozostawiajac do 1960 r. frag-
ment do Knurowca.

Rzasnik —— linie kolei lesnej w Dalekiem
Porzadzie lines of forest railway in Dalekie
Dalekie 0 5 10km
Ochudno Knurowiec

Ryc. 35. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei le$nej w Dalekiem
Fig. 35. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Dalekie

W $rodkowej czesci Niziny Mazowieckiej znajdowala sie waskotorowa
sie¢ kolei lesnych o przeswicie 600 mm - w Zamczysku, obstugujaca Puszcze
Kampinoska. Cala sie¢ powstala w czasie I wojny §wiatowej i funkcjonowata
do poczatku lat 1960. (tab. 31, ryc. 36). Likwidacja sieci kolei zbiegla si¢
z utworzeniem Kampinoskiego Parku Narodowego.
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Ryc. 36. Maksymalny zasi¢eg waskotorowej sieci kolei le$nej w Zamczysku
Fig. 36. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Zamczysko

W poludniowej czesci Niziny Mazowieckiej eksploatowano wasko-
torowg sie¢ kolei lesnej o przeswicie 600 mm obstugujacej wyrab Puszczy
Kozienickiej, z gléwna baza w Pionkach.

Glowna czes¢ kolei waskotorowej w Puszczy Kozienickiej powstala
w okresie I wojny $wiatowej i prowadzila z Garbatki Letniska do Czterech
Kopcow (tab. 31, ryc. 37). W latach 1920. wybudowano lini¢ prowadzaca
z Pionek do Stokow. Po II wojnie $wiatowej w latach 1940. polaczono obie
linie odcinkiem z Pionek do Kobylego Lasu.

18 B. Pokropinski (1995b) tych odcinkéw w swoim opracowaniu nie uwzglednia. Zazna-
czone s3 one jednak na mapie topograficznej w skali 1:100 000 aktualizowanej w 1948 r.
i uwzglednione w zrédle 2/397/0/1331.
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Ryc. 37. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei lesnej w Pionkach
Fig. 37. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Pionki

W 1962 r. rozebrano odcinek od Garbatki do sktadnicy zlokalizowanej
na 7 km linii w kierunku Kobylego Lasu. Pozostalg sie¢ zamknig¢to w 1981 r.

Na potudniowym zachodzie Niziny Mazowieckiej eksploatowano sie¢
waskotorowych kolei lesnych o przeswicie toru 600 mm - polaczona z sie-
cig kolei normalnotorowych w Rozprzy koto Piotrkowa Trybunalskiego.
Uruchomiono jg prawdopodobnie podczas I wojny $wiatowej (tab. 31,
ryc. 38) i rozbudowano okoto 1927 r. W 1967 r. sie¢ zamknigto.

Rozprza
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Ryc. 38. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei lesnej w Rozprzy
Fig. 38. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Rozprza

6.4. SIECI KOLEI LESNYCH NA WYZYNIE KIELECKO-
SANDOMIERSKIE] I POLESIU LUBELSKIM

Na Polesiu Lubelskim dzialata tylko sie¢ waskotorowych kolei lesnych
o przeswicie 1000 mm z punktem poczatkowym w Parczewie. Gléwna linia
prowadzaca z Parczewa w okolice TySmienicy i Gosécinca powstata praw-
dopodobnie w czasie I wojny $wiatowej (tab. 32, ryc. 39). Okoto 1925 r.
wybudowano odgalezienia tej linii w okolice Ochozy i Rudego Bagna. Calos¢
sieci zostala prawdopodobnie zlikwidowana w 1957 r.

Parczew

_— linie kolei le$nej w Parczewie
lines of forest railway in Parczew

0 5 10 km
Oddz. 124 Ochoza [ E—

Oddz. 206

Ryc. 39. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei le$nej w Parczewie
Fig. 39. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Parczew
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Tabela 32. Waskotorowe sieci kolei lesnych na Wyzynie
Kielecko-Sandomierskiej i Polesiu Lubelskim

) Dlugoé¢ Rok
Odcinek (kfgn) otwarcia | zamkniecia
Kolej lesna w Parczewie
Parczew-oddz. 206 (obreb Ty$mienica) 12 ok. 1916 1957
0Oddz. 124-Ochoza 3 ok. 1925 1957
Kolej lesna w Starachowicach

Bugaj-Lipie 10 -2 ok. 1955
Lipie-Laziska 2 2 1949
Laziska-Lubienia 1 2 b

Lubienia-Bekowiny 5 2 1960
Bekowiny-Kutery 2 2 1960
Bekowiny-Myszki 4 2 1960
Lubienia-Kopalnia Wiadystaw 3 -2 1960
Lubienia-sktad Blaziny 3 2 <

Labedz-sktad Malyszyn 3 -2 ok. 1955
Sklad Lazy-sktad Ortowiny 4 -2 1960

Kolej lesna w Zagnansku
Zagnansk-Barak 15 1933! 1977
Barak-Suchedniéow 10 1930 1977
Barak-Swinia Géra 11 1930 ok. 1977
Suchedniéw-Krzyzéwki 5 1942 ok. 1976
Zagnansk-Bodzentyn 19 1921 1973
Bodzentyn-Swiety Krzyz 12 ok. 1925 1967
Bodzentyn-Swieta Katarzyna 3 ok. 1930 ok. 1962
Swieta Katarzyna-Kakonin 6 1942 ok. 1962
Swieta Katarzyna-Wola Szczygielkowa 4 ok. 1930 ok. 1955
Kolej lesna w Kielcach

Kielce-Niwki Daleszyckie 25 ok. 1916 ok. 1965
Niwki Daleszyckie-Ztota Woda 15 ok. 1930 1970
Niwki Daleszyckie-Sierakéw 2 b.d. b.d.
Niwki Daleszyckie-Rakow 22 1945 1970

Do 1941 r. podlegta gornictwu rud zelaza; ® Od 1949 r. wiaczony w linie Starachowickiej
Kolei Dojazdowej PKP; © Od 1951 r. wlaczony w linie Starachowickiej Kolei Dojazdowej PKP.
Opracowanie wlasne na podstawie: Swierzewski (1995); Szczuryk vel Szczerba (2007);
W przedmiocie... (1924); Cygan (2005); Zajfert (2004); Skrabski (1988); Kozak (2009); Zbiér
drozni... (1930); Pokropinski (2012b); jednostki akt: 2/397/0/3/74, 2/397/0/1276, 38/152/0/438,
38/152/0/99, 38/152/0/129, 38/152/0/203, 38/152/0/271, 2/16/0/1700, 8/135/0/1428,
8/135/0/1534, 8/135/0/1535, 8/135/0/2/30.

Na Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej dzialaly trzy koleje le$ne. Najstarszy
rodowdd miala sie¢ zlokalizowana w rejonie Starachowic.

Sie¢ kolei lesnych w Starachowicach powstala w wyniku przejecia przez
administracje lesna linii waskotorowych o przeswicie 750 mm zbudowa-
nych na potrzeby gérnictwa rud zelaza (tab. 32, ryc. 7). Obejmowata odcinki
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od Bugaja do Blazin (obecnie Marcule) przez Lipie, z odgalezieniem do
Malyszyna oraz z Lubieni do Myszek, z odgalezieniami do Kuter, kopalni
Wiadystaw i Ortowin.

Na przelomie lat 1940. i 1950. odcinek z Lipia do Blazin w wiekszosci
przekazano PKP, z tym, Ze na trasie z Lipia do Lazisk zostal zmieniony jego
przebieg. W latach 1950. likwidacji ulegt odcinek z Bugaja do Lipia z odgale-
zieniem do Malyszyna. Pozostale fragmenty sieci zamknieto w 1960 r.

Dwie sieci kolei waskotorowych o przeswicie 600 mm przebiegaly wzdtuz
Gor Swigtokrzyskich.

Historia sieci kolei lesnych w okolicach Zagnanska opisal szczegétowo
B. Kozak (2009). Podczas I wojny $wiatowej (tab. 32, ryc. 40) wybudowano
kilka linii prowizorycznych kolei konnych i rozpoczeto budowe linii do
Bodzentyna, ktérg ukonczono w 1921 r. W latach 1920. i 1930. trwala dalsza
rozbudowa sieci — powstaly wtedy odcinki do Swietego Krzyza, Suchedniowa
i Kakonina. W 1930 r. uruchomiono lini¢ z Suchedniowa do Swiniej Géry.
W trzy lata pdzniej polaczono ten odcinek z Zagnanskiem (czesciowo wyko-
rzystujac torowiska kolei prowizorycznych).
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Ryc. 40. Maksymalny zasieg waskotorowych sieci kolei lesnych w Zagnansku

i Kielcach
Fig. 40. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railways in Zagnansk

and Kielce

W drugiej polowie lat 1950. rozpoczeta sie likwidacja linii kolei lesnej
w Zagnansku trwajgca do konca lat 1970. Poczatkowo likwidowano odgale-
zienia od linii gléwnych. W 1967 r. zamknieto odcinek Sw. Krzyz-Bodzentyn,
a w kolejnych latach pozostate odcinki Iczace Zagnansk ze Sw. Krzyzem
i Suchedniowem.
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Z drugiej strony Gér Swietokrzyskich funkcjonowata sie¢ podobna do
zagnanskiej majaca poczatek w Kielcach. Gléwny odcinek Kielce-Niwki
Daleszyckie powstal prawdopodobnie jeszcze w czasie I wojny $wiatowej,
podobnie jak wiele podobnych kolei (tab. 32, ryc. 40). Nastepnie, przypusz-
czalnie po 1930 r. zostal on wydluzony do Zlotej Wody. Ostatni odcinek
prowadzacy z Niwek Daleszyckich do Rakowa (polaczenie z kolejg uzytku
publicznego) powstat w okresie IT wojny $wiatowe;j.

Mozna przyjaé (za Z. Swierzewskim, 1995), ze proces likwidacji kolei
zapoczgtkowano w 1965 r. i trwat do 1970 r.

6.5. STECI KOLEI LESNYCH NA POJEZIERZU WIELKOPOLSKIM
I W BORACH DOLNOSLASKICH

Na obszarze Pojezierza Wielkopolskiego byly tylko dwie izolowane linie
waskotorowe o przeswicie 600 mm. Jedna funkcjonowata na Pojezierzu
Wielkopolskim, niedaleko od Grodziska Wielkopolskiego. Laczyla od 1935 r.
do okoto 1950 r. Porazyn z okolicami lesniczéwki Zdréj' (tab. 33).

Tabela 33. Waskotorowe sieci kolei le§nych na Pojezierzu Wielkopolskim

QOdcinek Dlugose - Rok —
(km) otwarcia | zamkniecia
Kolej lesna w Porazynie
Porazyn-Zdréj [ 10 | 1935 | ok 1950
Kolej le$na w Bobrowicach
Bobrowice-pozarzysko | 8 | 1948 | ok. 1950

Opracowanie wlasne na podstawie: Swierzewski (1995); Fedorowicz (2012); jednostka akt
2/397/0/1310, 2/397/0/3/72, 2/397/0/1272.

Druga kolej zbudowano do wywozu drewna po pozarach laséw w okolicy
Bobrowic koto Krosna Odrzanskiego (tab. 33). Powstata okofo 1948 r. i praw-
dopodobnie w ciggu dwodch lat przestala istniec.

W Borach Dolno$laskich funkcjonowaly sieci waskotorowych kolei
lesnych o przeswicie 600 mm. Wysunieta najbardziej na péinoc miata punkt
poczatkowy w Lesowie. Historia rozwoju sieci tej kolei lesnej nie jest blizej
znana. Calg sie¢ wedlug Z. Swierzewskiego zlikwidowano w 1963 r. (tab. 34,
ryc. 41).
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lines of forest railway in Leséw
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Ryc. 41. Maksymalny zasi¢g waskotorowej sieci kolei le§nej w Lesowie
Fig. 41. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Leséw

19 Kolej miata 22 km wg Z. Swierczewskiego (1995) i 10,4 km wedhug dokumentéw w Archi-
wum Akt Nowych (2/397/0/1310) a w 1948 r. trwatla jej odbudowa. Prawdopodobnie kolei
po II wojnie §wiatowej nie uruchomiono.
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Tabela 34. Waskotorowe sieci kolei lenych w Borach Dolnoslaskich

Odcinek Dlugos¢ - Rok —
(km) otwarcia | zamkniecia
Kolej le$na w Lesowie
Lesoéw-Zasieki kolo Tuplic 16 b.d. ok. 1963
Zasieki-oddz. 255 10 b.d. ok. 1963
Oddz. 343-o0ddz. 448 3 b.d. ok. 1963
0Oddz. 216-0ddz. 105 8 b.d. ok. 1963
0Oddz. 216-o0ddz. 85 4 b.d. ok. 1963
Kolej lesna w Szprotawie
Szprotawa-nadle$nictwo Sosnowo | 12 | b.d. | 1948
Kolej lesna w Wymiarkach
Wymiarki-Lutynka | 4 | b.d. | ok. 1950
Kolej lesna w Osiecznicy
Osiecznica-oddz. 145 14 ok. 1948 1952
Osiecznica—oddz. 116/129 2 ok. 1948 1952
Kolej lesna w Studziance
Boréwki-Studzianka 12 b.d. 1952
Odgalezienie w lesie 2 b.d. 1952

Opracowanie wlasne na podstawie: Swierzewski (1995); J. Szczuryk vel Szczerba (bez roku);
jednostki akt: 2/397/0/3/72, 2/397/0/1272, 2/397/0/1273.

O powstaniu kolei lesnej prowadzacej ze Szprotawy (dzielnica Itawa, pier-
wotnie Ilwa) do laséw nadlesnictwa Sosnowo brakuje informacji — nie ma jej
na niemieckich mapach sprzed II wojny §wiatowej. Zrédta archiwalne wska-
zujg, ze miala okoto 12 km dlugosci (by¢ moze wigcej, bo cze$¢ zajmowal
b. radziecki poligon). Pomimo przywrécenia przejezdnosci w 1948 r. kolej
przeznaczono do likwidacji.

W Wymiarkach kolo Itowej, zlokalizowano linie waskotorows, ktd-
rej brak na mapach z okresu miedzywojennego oraz na polskich mapach
powojennych. Wiadomo jedynie, ze byta czynna w 1947 i 1948 r., stuzac
prawdopodobnie do przewozu piasku z Lutynki do huty szkta w Wymiarkach
(tab. 34).

Dwie waskotorowe sieci kolei lesnych zlokalizowano w okolicach
Bolestawca. Pierwsza, eksploatowana przez nadlesnictwo w Przejestawiu,
faczyla Osiecznice z oddzialami lesnymi 145 i 116/129. Wedlug
Z. Swierzewskiego zbudowano ja w latach 1946-1948 i zlikwidowano
w 1952 r. (tab. 34, ryc. 42).
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Ryc. 42. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei lesnej w Osiecznicy
Fig. 42. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Osiecznica
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Podobng sie¢ eksploatowalo nadlesnictwo w Krzyzowej. Brakuje materia-
tow wskazujacych na czas jej powstania. Sie¢ obejmowala lini¢ z miejscowosci
Boréwki do tartaku przy stacji kolei Studzianki i odgatezienie w lesie o dtu-
gosci okolo 2 km (tab. 34, ryc. 43). Po raz ostatni wykazywano dzialanie kolei
w1952 r.

Studzianka
_— linie kolei le$nej w Studziance
lines of forest railway in Studzianka
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Ryc. 43. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei le$nej w Studziance
Fig. 43. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Studzianka

6.6. SIECI KOLEI LESNYCH NA NIZINIE SLASKIE]
I WYZYNIE KRAKOWSKO-CZESTOCHOWSKIE]
Na Nizinie Slaskiej eksploatowano trzy sieci kolei lesnych o przeswicie
toru 600 mm - z poczatkiem w Glincu, Pawonkowie i Kotorzu Matym.
Kolej, ktora prowadzila prawdopodobnie z Glinica w rejon dawnego lesnic-

twa Sledziona byta eksploatowana przez nadlesnictwo w Lublificu. Powstata
po 1908 r. i funkcjonowata do okoto 1947 r. (tab. 35).

Tabela 35. Waskotorowe sieci kolei lesnych na Nizinie
Slaskiej i Wyzynie Krakowsko-Czestochowskiej

Odcinek Dlugose - Rok —
(km) otwarcia | zamknigcia
Kolej lesna w Glincu
Gliniec-Sledziona | 10 | bd [ok1947
Kolej lesna w Kosmidrach
Pawonkéw-Kokotek (linia PKP) 14 1926 1961
Kokotek (linia PKP)-Kokotek 2 1926 1952
0ddz. 222-Dziewicza Gora 2 ok. 1926 1961
Kolej lesna w Turawie
Kot6rz Maty-Turawa 4 b.d 1966
Turawa-Ligota Turawska 8 b.d 1966
Pawilon-Karolus 4 b.d 1966
Kolej lesna w Herbach
Herby Stare-Skrzeszow 23 ok. 1916 1967
Herby Stare-Koto Buka 9 ok. 1916 1967

Opracowanie wlasne na podstawie: Siwinski (bez roku); Kucharski (1999); Swierzewski (1995);
Linia Pawonkow..., (bez roku); W przedmiocie... (1924); jednostka akt: 2/391/0/1325.
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W okolicach Lublinca dzialala takze kolej lesna nadlesnictwa
w Ko$midrach. Uruchomiona prawdopodobnie w 1926 r.%°, faczyla Pawonkow
z Kokotkiem i w niemal niezmienionej postaci przetrwata do 1961 r. (tab. 35,
ryc. 44). Jedynie w 1952 r. skrocono ja o 2 km na terenie Kokotka.
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lines of forest railway in Kosmidry

Dziewicza Goéra 0 5 10 km
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Ryc. 44. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei le$nej w Ko$midrach
Fig. 44. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Ko§midry

O momencie uruchomienia sieci kolei nadlesnictwa w Turawie brakuje
informacji (tab. 35). Przebieg linii zostal odtworzony na podstawie map topo-
graficznych. Wedlug Z. Swierzewskiego (1995) kolej zlikwidowano w 1966 r.

Kolej lesna w Herbach Starych, cho¢ zlokalizowana w niewielkiej odle-
glosci od trzech poprzednich, znajdowala si¢ juz na obszarze Wyzyny
Krakowsko-Cze¢stochowskiej. Sie¢ o przeswicie 600 mm uruchomiono w cza-
sie I wojny $wiatowej (tab. 35, ryc. 45). Wedlug Z. Swierzewskiego (1995)
zlikwidowano ja w 1967 r.
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Koto Buka
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Ryc. 45. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei lesnej w Herbach
Fig. 45. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Herby

6.7. SIECI KOLEI LESNYCH
W KOTLINIE SANDOMIERSKIE] I BIESZCZADACH

Na obszarze Kotliny Sandomierskiej funkcjonowaly niegdys waskotorowe
koleje lesne o przeswicie toru 600 mm.

Jedna z lepiej poznanych - to kolej lesna w Lipie, przede wszystkim dzieki
publikacji Z. Tucholskiego i M. Kucharskiego (2009). Skladata si¢ wylacznie
z jednej linii z Lipy do Bilgoraja, uruchamianej etapowo od 1943 do 1952 r.
(tab. 36, ryc. 46).

20 Wedtug M. Kucharskiego (1999) kolej powstata przed 1930 r.



Tabela 36. Waskotorowe sieci kolei lesnych w Kotlinie Sandomierskiej

. Dtugosé Rok
Odcinek (klgn) otwarcia | zamkniecia
Kolej lesna w Lipie
Lipa-Lazek Ordynacki 20 1943 1983
Lazek Ordynacki-Szklarnia 9 1947 1983
Szklarnia-Flisy 3 1947 1977
Flisy-Gora Poznan 3 1948 1977
Gora Poznan-Bukowa 5 1949 1977
Bukowa-Bilgoraj 16 1952 1963
Kolej lesna w Suscu
Susiec-Las Wypalanka 14 ok. 1940 1954
Odgalezienie w lesie 3 ok. 1940 1954
Odgalezienie w lesie 3 ok. 1940 1954
Kolej lesna w Chorzelowie
Chorzel6w-Buda Tuszowskie 20 1932 1969
Buda Tuszowskie-Nowa Deba 10 ok. 1950 1969
Kolej lesna w Szowsku
Surochéw-Sciezki 22 b.d.2 1948
Koniaczéw-Szédwsko 2 b.d? 1948
Sciezki-Mitkow 5 ok. 1940 1948
Derewieckie-Czerce 4 ok. 1940 1948
Pawilon-Karolus 4 b.d 1966
Kolej lesna w Klaju
Klaj PKP-Klaj Tartak 1 ok. 1940 b
Klaj-lesnictwo Hysne 11 ok. 1940 ok. 1950

@ Zbudowana przed 1935 r.; ® Odcinek nieczynny, istniejacy w terenie.
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Opracowanie wlasne na podstawie: Tucholski, Kucharski (2009); Swierzewski (1995); Szaro
(bez roku); Pawlowski (bez roku); jednostki akt: 24/624/0/492, 56/536/0/76, 56/536/0/255,

56/536/0/653, 24/624/0/492, 2/16/0/1700, 2/397/0/1286.
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Ryc. 46. Maksymalny zasieg waskotorowej linii kolei le§nej w Lipie
Fig. 46. The maximum range of the narrow-gauge forest rail line in Lipa
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W 1963 r. zapadia decyzja o likwidacji odcinka Bukowa-Bilgoraj, praw-
dopodobnie nieuzywanego od kilku juz lat. W 1977 r. zamknigto i rozebrano
odcinek Szklarnia-Bukowa, a sze$¢ lat pozniej pozostaly odcinek Lipa-
Szklarnia, ktéry czesciowo przetrwal w terenie jeszcze w II potowie lat 1980.

Na pograniczu Kotliny Sandomierskiej i Roztocza funkcjonowala sie¢
kolei lesnej rozpoczynajacej sie w Suscu. Ze zrédet kartograficznych wynika,
ze sie¢ tej kolei miala okofo 17 km i prawdopodobnie powstata w czasie II
wojny $wiatowej (tab. 36, ryc. 47). Wedtug Z. Swierzewskiego zostala ona
zamknieta w 1954 r.

_— linie kolei le$nej w Suscu
Susiec lines of forest railway in Susiec
0 5 10 km
Las Wypalanka | I E—

Ryc. 47. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei lesnej w Su$cu
Fig. 47. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Susiec

W poblizu Mielca zlokalizowano lini¢ kolei lesnej w Chorzelowie. Pierwszy
odcinek powstal w 1932 r. z inicjatywy zarzadu Dobr i Lasow Tuszowskich
(tab. 36, ryc. 48). Jego wydluzenie nastgpilo okoto 1950 r. w wyniku prowa-
dzonej od 1948 r. budowy odcinka Buda Tuszowskie-Nowa De¢ba. Budowa
tego odcinka wigzala si¢ z wylesieniami pod rozbudowe poligonu artyleryj-
skiego. Linie zamknigto w 1969 r.
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Ryc. 48. Maksymalny zasieg waskotorowej linii kolei le$nej w Chorzelowie
Fig. 48. The maximum range of the narrow-gauge forest rail line in Chorzelow

O sieci kolei lesnej w Rudniku nad Sanem nie ma wiarygodnych infor-
macji. Wedlug szczatkowych informacji zamieszczonych w Przeglgdzie
Rudnickim (Patronowicz 2005; Pedlowski 2008) istniala prawdopodobnie
linia kolejowa z Rudnika do Krzeszowa, wybudowana w czasie okupacji nie-
mieckiej. Wedtug Z. Swierzewskiego (1995) 6-kilometrowa lini¢ zamknieto
przed 1950 r.

W poblizu Jarostawia zlokalizowano kolej lesna w Széwsku. Brak o niej
szerszych opracowan; wiadomo jedynie, ze w 1938 r. na pewno istnial co
najmniej odcinek Surochéw-Sciezki. Kolejne linie powstaly prawdopo-
dobnie w czasie II wojny $wiatowej, a ich istnienie stwierdza A. Pawlowski
(bez roku). Wedtug Z. Swierzewskiego (1995) kolej zamknieto jeszcze przed
1950 r. (tab. 36, ryc. 49).
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Ryc. 49. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci kolei lesnej w Széwsku
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Fig. 49. The maximum range of the network of the narrow-gauge forest railway in Széwsko

Lini¢ kolei lesnej z Kfaju do lesnictwa Hysne (Puszcza Niepotomicka)

zbudowano w okresie okupacji hitlerowskiej

i wedlug informacji

Z. Swierzewskiego w wiekszosci zlikwidowano przed 1950 r. (oprécz okoto
1 km z tartaku w Klaju w kierunku stacji PKP od kilkunastu lat nieeksploato-

wanego); (tab. 36).

W Bieszczadach wcigz funkcjonuje Bieszczadzka Kolej Lesna (BKL)
o prze$wicie toru 750 mm. Sie¢ tej kolei, ze wzgledu na diugoletnia trady-
cje turystycznego wykorzystania, jest najlepiej poznana w Polsce (tab. 37,

ryc. 50).
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Ryc. 50. Maksymalny zasieg waskotorowej sieci Bieszczadzkiej Kolei Les$nej

Fig. 50. The maximum range of the narrow-gauge Bieszczady Forest Railway
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Tabela 37. Waskotorowa sie¢ Bieszczadzkiej Kolei lesnej

Odcinek Dg;%?)éé ok
otwarcia | zamkniecia

Nowy Lupkéw-Smolnik 4 2 b
Smolnik-Majdan 21 2 -
Majdan-Beskid 18 1904 1936
Rzepedz-Mikéw 10 1923 1%44
Rzepedz-Mikéw (odbudowany) 1957 -
Mikéw-Mikow Gorny 1 1923 1944
Mikow-Mikéw Gorny (odbudowany) 1957 1993
Mikéw Gérny-Dolina Mikowskiego Potoku 3 1957 1993
Mikéw-Smolnik 5 1959 b
Majdan-Dolzyca 5 1957 -
Dotzyca—Przystup 6 1961 -
Przystup -Wetlina 17 1964 b
Wetlina—Moczarne 6 1964 1992

@ Uruchomiona w 1898 r., do 1950 . kolej uzytku publicznego; ° Przewozy kolejowe
zawieszone od 1994 r.

Opracowanie wlasne na podstawie: Barszcz, Zajfert (1998); Duda (1995); Rygiel
(2011).

W 1898 r. uruchomiono kolej uzytku publicznego o szerokosci toru 760
mm ze stacji stycznej w Nowym Lupkowie do stacji Cisna Majdan. W 1904 r.
powstala niezalezna od tego odcinka linia kolejowa z Cisnej Majdanu
do Beskidu i doliny Chomowa. Z BKL zwigzana jest tez linia prowadzaca
z Rzepedzi do Mikowa, ktérag pierwszy raz oddano do uzytku w 1923 r.
Na poczatku lat 1950. linie Nowy Lupkéw-Cisna przejeta administracja
Lasow Panstwowych. Zmiana wlasciciela uruchomita niespotykany na tego
typu kolejach proces inwestycyjny. W latach 1957-1964 oddano do uzytku
odbudowany po zniszczeniach wojennych odcinek Rzepedz-Mikéw (prze-
dluzony do Smolnika) i calkiem nowg linie z Majdanu do Moczarnego.

W 1936 r. zaprzestano eksploatacji linii kolei prowadzacej z Majdanu
do doliny Chomowa (Beskidu). W roku 1944 r. i nastepnych fizycz-
nej likwidacji ulegl odcinek z Rzepedzi do Mikowa. W 1992 r. odcinek
Wetlina-Moczarne przekazano Bieszczadzkiemu Parkowi Narodowemu,
zamykajac mozliwo$¢ jego eksploatacji?’. W dwa lata pdzniej zawieszono
przewozy na pozostalych odcinkach. Po przejeciu sieci przez Fundacje
Bieszczadzkiej Kolei Lesnej wznawiano stopniowo ruch na odcin-
kach Majdan-Przystup i Majdan-Balnica-Wola Michowa-Smolnik.

2! Jak cata kolej chroniony jest wpisem do rejestru zabytkow i nie podlega fizycznej likwi-
dacji.
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* % %

W przypadku kolei lesnych niekompletnos¢ materialéw empirycznych
utrudnia wyprowadzenie uogélnien. Na podstawie dostepnych zrédet obser-
wuje si¢ dwa gtéwne etapy powstawania tego typu kolei przypadajace na 111l
wojne $wiatowa. Byly one rezultatem rabunkowej eksploatacji laséw prowa-
dzonej przez okupantéw. Zwraca uwage fakt, ze znaczna czg$¢, zwlaszcza
krotkich kolei lesnych, zostala zlikwidowana w latach 1945-1950. Wiaze si¢
to prawdopodobnie z procesem nacjonalizacji i likwidacji malych tartakow
prywatnych. Kontynuacje tego procesu obserwuje si¢ w latach 1950. i 1960.

Od schytkulat 1970. funkcjonowaty niemal wytacznie duze sieci na Nizinie
Podlaskiej i koleje zbudowane, badz rozbudowane, po 1945 r. Wigkszo$¢
z nich przetrwala bez wigkszych zmian do przetomu lat 1980. i 1990., czyli
do momentu zakonczenia eksploatacji kolei lesnych zgodnie z pierwotnym
przeznaczeniem.



http://rcin.org.pl



7. SIECI KOLEI PRZEMYSEOWYCH W UJECIU ILOSCIOWYM

7.1. ZMIANY DEUGOSCI SIECI KOLEI PRZEMYSEOWYCH
W CZASIE

We wstepnej czesci pracy postawiono hipotezy dotyczace etapow ksztal-
towania si¢ sieci kolei przemystowych. Ich wyznaczenie nie jest mozliwe
bez przeanalizowania zmian dlugosci sieci poszczegoélnych rodzajoéw kolei
(Aneks A). Taka analiza jest tez przydatna przy probie zdefiniowania przy-
czyn ich rozwoju i regresu.

Budowe kolei piaskowych zapoczatkowano w 1905 r. i do wczesnych lat
1950. rozwdj nastepowal bardzo powoli (ryc. 51). Powstanie Przedsi¢biorstwa
Materialéw Podsadzkowych Przemystu Weglowego spowodowalo gwat-
towne przyspieszenie budowy nowych odcinkéw trwajace do przetomu lat
1970. i 1980. Do polowy lat 1990. diugos¢ sieci ustabilizowala si¢. Wraz
z narastajagcym regresem gornictwa w najstarszych rejonach wydobycia wegla
kamiennego rozpoczal sie dos¢ gwattowny spadek dtugosci linii kolejowych
nalezacych do dawnego PMP PW.
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Ryc. 51. Rozwdj i regres sieci kolei piaskowych
Fig. 51. The development and contraction of rail networks associated with sand extraction

Rozwdj kolei piaskowych byl spowodowany wzrostem wydobycia
wegla kamiennego i upowszechnieniem si¢ stosowania podsadzki ptynne;j.
Likwidacja wielu kopaln szczegdlnie w centralnej czesci GOP - i stosowanie
innych materialéw podsadzkowych, badz wrecz zaniechanie podsadzania
wyrobisk w pozostatych kopalniach, przyczynily sie do znaczacego spadku
popytu na piasek. Wynikiem tego byl spadek przewozéw (inne tadunki nie
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kompensowaly straty czesci przewozow piasku). W potaczeniu z mozliwoscia
prowadzenia przewozoéw po liniach PKP PLK doprowadzito to do spadku
dlugosci sieci w latach 1990., a zwlaszcza w pierwszej dekadzie XXI w.

Linie kolejowe zwigzane z obstuga transportowa gornictwa wegla kamien-
nego w rejonie Rybnika i Jastrzebia-Zdroju oraz Tych i Oswiecimia rozwijaty
sie od 1882 r. do polowy lat 1950. (ryc. 52) bardzo powoli - na przebieg pro-
cesu mial wplyw przede wszystkim rozwdj gérnictwa w rejonie Rybnika.
Gwaltowny rozwoj sieci w ROW rozpoczat sie dopiero na poczatku lat 1960.,
kiedy wraz ze wzrostem zapotrzebowania na wegiel powstaly nowe kopalnie
w rejonie Jastrzebia-Zdroju, Zor i Pawlowic Slgskich. Ze wzgledu na brak
polaczenia nowo budowanych zakladéw z sieciami kolei uzytku publicznego
i piaskowych, wybudowano od podstaw sie¢ linii kolejowych.
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Ryc. 52. Rozwdj i regres sieci kolei gornictwa wegla kamiennego

Fig. 52. The development and decline of the railway networks associated with mining for hard
coal

Od IT potowy lat 1970. gléwnym czynnikiem wzrostu dlugosci sieci stal sie
jej gwaltowny rozwoj na obszarze tzw. Zaglebia Nadwislanskiego. Przyczyna
byla identyczna jak na obszarze ROW - budowano catkowicie nowe zaklady
wydobywcze, zlokalizowane w znacznej odlegloéci od istniejacych juz sieci
kolejowych. Rozwdj sieci kolei gornictwa wegla kamiennego mial miejsce
praktycznie do konca lat 1980. W latach 1990. nastapil nieznaczny spadek
dlugosci sieci, jednak od 2001 r. ustabilizowala si¢ ona na obecnym poziomie
85 km. Spadek zwiazany byl z likwidacja niektérych kopaln w Jastrzebiu-
Zdroju i Wodzistawiu Slaskim.

Rozwdj kolei normalnotorowych obstugujacych gérnictwo wegla bru-
natnego rozpoczal si¢ 80 lat pdzniej niz w przypadku goérnictwa wegla
kamiennego (ryc. 53). Pierwszy etap ksztaltowania sie sieci mial zwigzek
z budowg kopaln i elektrowni Zaglebia Koninskiego. Do 1979 r. na rozwdj
sieci miaty wplyw zaréwno KWB Adamoéw, jak i KWB Konin, od 1980 r. zas
wylacznie ta druga.
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Ryc. 53. Rozwdj i regres sieci kolei gornictwa wegla brunatnego

Fig. 53. The development and contraction of the railway networks associated with lignite
mining
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Od 1982 r. dtugos¢ sieci kolei gérnictwa wegla brunatnego utrzymuje sie
na poziomie okoto 65 km z dwoma spadkami ponizej 60 km. Wobec plano-
wanej na najblizsze lata budowy linii kolei do odkrywki Tomistawice nalezy
spodziewac si¢ ponownego wzrostu dlugosci omawianej sieci. Koleje gornic-
twa wegla brunatnego uznaje si¢ wiec za podsystem w trakcie rozwoju.

Rozwdj i regres kolei w gérnictwie wegla brunatnego jest $cisle zwia-
zany z bazg surowcowa — przyczyng zaréwno budowy, jak i likwidacji linii sa
zmiany miejsc wydobycia.

W przypadku sieci kolei gornictwa rud zelaza analizie ilo$ciowej pod-
dano wylacznie koleje waskotorowe (jedyna linia normalnotorowa istniata
tylko okofo 10 lat) w latach 1899-1992 w rejonie Starachowic, Czestochowy,
Staporkowa i Chlewisk (ryc. 54). Do 1913 r. ksztaltowala si¢ sie¢ w rejonie
Starachowic. W 1913 r. zapoczatkowano rozwdj sieci tego rodzaju kolei
w rejonie czgstochowskim, a okoto 1922 r. powstala sie¢ w rejonie Chlewisk.
Te trzy sieci rozwijaly si¢ praktycznie do 1941 r., kiedy nastapil gwaltowny
spadek diugosci sieci kolei gornictwa rud zelaza. Znaczaca czgs$¢ sieci kolei
starachowickiej przekazano wowczas stuzbom lesnym. Kolejny rozkwit
sieci kolei w gornictwie rud zelaza zapoczatkowano na przetomie lat 1940.
i 1950. - podjeto wtedy decyzje o intensyfikacji zaopatrzenia hutnictwa
w rudy pochodzace z krajowych kopaln. Wybudowano nowe kopalnie oraz
zaklady przetworstwa rud zelaza. Potrzeba zapewnienia sprawnego trans-
portu wymogta wigc rozbudowe sieci kolei waskotorowych jako naturalnego
przedluzenia procesu technologicznego wydobycia (uniknigcie przetadun-
kéw). W tym czasie przestala istnie¢ sie¢ w rejonie Chlewisk, ale gwattowny
rozwoj przezywaly sieci czestochowska, starachowicka (nowy odcinek do
Kopalni Pirytu w Rudkach) i nowa sie¢ w Staporkowie. Na przelomie lat
1950. i 1960. dlugos¢ sieci przekroczyla poziom przedwojenny. Na poczatku
lat 1970. zapadia decyzja o zaprzestaniu wydobycia polskich rud, przede
wszystkim ze wzgledu na malg zawartos$¢ zelaza, na rzecz lepszego surowca
importowanego m.in. z dwczesnego ZSRR. W zwiazku z tym w polowie lat
1970., z powodu braku mozliwosci innych zastosowan, sieci kolei zaczely
sie gwaltownie kurczy¢. Catkowicie zlikwidowano linie kolejowe w rejonie
Staporkowa i Starachowic. Spdjna sie¢ w rejonie czestochowskim rozpadta
sie na dwie niezalezne z zapleczami w Poraju i Ktobucku. Zmienita si¢ tez rola
tych kolei — przewozono komponenty urzadzen produkowanych w zaktadach
budowy maszyn powstatych na bazie dawnych KRZ. Jako ostatnig w 1992 r.
zamknieto czes$¢ porajska.
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Ryc. 54. Rozwdj i regres sieci kolei gérnictwa rud zelaza

Fig. 54. The development and contraction of the railway networks associated with iron-ore
mining
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Znacznie szerszego potraktowania wymagaja koleje cukrownicze.
Szacunkowo maksymalna dlugos¢ sieci tego srodka transportu wynosita
okofo 1760 km (ryc. 55). Byl to zarazem jeden z najdluzej funkcjonujacych
rodzajow przemystowych kolei waskotorowych w Polsce. Pierwsze odcinki
powstaly w 1881 r., ostatnie zamknigto w 2003. Analizg objeto wszystkie ist-
niejace sieci. Obliczenia diugosci sieci dokonano w regionach identycznych
jak w rozdziale 5. Ujecie takie umozliwito analiz¢ réznic pomiedzy regionami
oraz ulatwilo wnioskowanie o elementach wptywajacych na fluktuacje proce-
sOw rozwoju i regresu sieci cukrowniczych kolei waskotorowych. Ze wzgledu
na jednostkowy charakter pominigto w obliczeniach normalnotorowg lini¢
cukrownicza prowadzacg z Janikowa do Pakosci.

W historii sieci kolei cukrowniczych wyrdznia si¢ kilka etapdw (ryc. 55).
W latach 1881-1918 rozwijaly si¢ one gtéwnie na obszarze Pojezierza
Wielkopolskiego i Niziny Wielkopolskiej. Dla powstajacego przemystu
cukrowniczego kolej waskotorowa stanowila stosunkowo tani i niezawodny
srodek transportu burakéw cukrowych z plantacji do zakladéw przetwor-
czych. Warto pamietaé, ze w tym czasie wigkszo$¢ drog miala charakter
gruntowy, byta zatem trudnoprzejezdna w okresie kampanii cukrowniczej
przypadajacej na jesien. Na terenie zaboru pruskiego rozwojowi tego srodka
transportu dodatkowo sprzyjato ustawodawstwo, dlatego do 1908 r. rozbudo-
wywano sieci gléwnie tam (od 1908 r. zaczely powstawac sieci takze w czesci
rosyjskiej). Sieci w pozostatych regionach mialy w tym okresie znikomy
wplyw na ogdlng diugos¢ sieci kolei cukrowniczych w Polsce.

Okoto 1918 r. nastgpilo gwaltowne zmniejszenie ogdlnej dlugosci sieci
kolei cukrowniczych. Bylo to rezultatem strat wojennych - giéwnie na
Roztoczu. Druga przyczyna - to upanstwowienie wielu linii na obszarze daw-
nego zaboru rosyjskiego.

Okres dwudziestolecia miedzywojennego charakteryzowal gwal-
towny rozwoj sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim,
Chelminsko-Dobrzynskim, Nizinie Mazowieckiej oraz Wyzynie Lubelskiej
i Kielecko-Sandomierskiej. Wplyw na to mialy dwa czynniki: po pierwsze
- budowa nowych linii przez cukrownie, ktére utracily swoje sieci w 1918 r.
Po drugie, budowa calkowicie nowych sieci przez juz istniejace zaklady,
gléwnie na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim, Nizinie Mazowieckiej i na
Wyzynie Lubelskiej. Temu ostatniemu sprzyjal fakt, ze przestaly obowiazy-
wac zaborcze ograniczenia w udzielaniu zezwolen na budowe. Ponadto tatwo
byto o tabor i gotowe przesta torowe o przeswicie 600 mm, pozostate po woj-
skowych kolejach polowych z okresu I wojny $wiatowe;j.

Ostateczne zakonczenie rozwoju sieci kolei cukrowniczych w Polsce
przypadlo na okres okupacji hitlerowskiej, kiedy to osiaggnety maksymalng
dlugos¢ okoto 1760 km (z tego 743 km na Pojezierzu i Nizinie Wielkopolskiej,
a 514 km na Nizinie Mazowieckiej). Mozna uznad, ze ten etap rozwoju byl
rezultatem polityki taczenia dotychczas w duzej mierze niezaleznych sieci
kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim i Nizinie Mazowieckie;j.
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Ryc. 55. Rozwdj i regres sieci kolei cukrowniczych
Fig. 55. The development and contraction of the railway networks associated with sugar
refineries



122

W drugiej potowie lat 1940. mial miejsce poczatek regresu sieci kolei
cukrowniczych. W pierwszej fazie byl on efektem likwidacji czesci kolei na
Nizinie Slaskiej i Wielkopolskiej. Mozna zaktada¢, ze byt to rezultat albo znisz-
czen wojennych, albo rabunkéw prowadzonych przez Armie Czerwona, albo
tez obydwu tych czynnikéw réwnoczesnie. Kolejny, gwaltowniejszy spadek,
na przelomie lat 1940. i 1950., wynikal z upanstwowienia linii cukrowniczych
na Pojezierzu Wielkopolskim, Nizinie Mazowieckiej i Wyzynie Lubelskie;j.

W kolejnym dziesigcioleciu najwigkszy spadek dtugosci sieci odnotowano
na Nizinie Slgskiej. Mozna to thumaczy¢ stosunkowo dobrze rozwinietg infra-
struktura drogowa w regionie. Ponadto czgsto linie kolejowe prowadzono
poboczami drég utwardzonych, co przy wzroécie ruchu samochodowego
stwarzalo zagrozenie kolizjami. Na Zutawach Wislanych miala miejsce
odwrotna sytuacja: po przejeciu na wlasnos¢ dawnych odcinkéw PKP diu-
go$¢ sieci w tym regionie nieznacznie wzrosta, nie wplynelo to jednak na
ogolny spadek diugosci sieci kolei cukrowniczych w Polsce.

W drugiej potowie lat 1960. nastapil rozwdj krajowej produkcji samocho-
doéw ciezarowych. Towarzyszyl mu takze gwaltowny rozwoj sieci drogowe;j.
Z drugiej strony (Wardecki 1994), koleje cukrownicze dotknely problemy
zwigzane z pogarszaniem si¢ stanu linii i taboru kolejowego. Wynikaly one
z og6lnych brakéow materialow i wykonawcow ustug®. Nie bez znaczenia
bylo tez podejscie wladz réznych szczebli, uznajacych koleje waskotorowe
za nieefektywny przezytek. Wszystkie te czynniki sprawity, ze od potowy lat
1960. do potowy 1970. nastgpila gwaltowna czesciowa lub catkowita likwida-
cja wielu sieci. Niekorzystng tendencje wyhamowal kryzys paliwowy potowy
lat 1970. Po 1975 r. sieci kolei cukrowniczych funkcjonowaly juz tylko
w obrebie Pojezierzy Wielkopolskiego i Chelminsko-Dobrzynskiego oraz
Niziny Mazowieckiej. Nieliczne odcinki kolei cukrowniczych dzialaly takze
na Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej i Nizinie Wielkopolskiej. W drugiej
potowie lat 1980. zakonczono eksploatacje kolei cukrowniczych na Nizinach
Mazowieckiej i Wielkopolskiej. Najdtuzej — do 2003 r. - koleje cukrownicze
funkcjonowaty na Pojezierzu Wielkopolskim. Do zaprzestania wykorzysty-
wania kolei cukrowniczych przyczynila si¢ niewatpliwie daleko posunieta
dekapitalizacja infrastruktury, jak rowniez taboru. Nie bez znaczenia byt takze
fakt, ze transport drogowy byt bardziej elastyczny i tanszy (brak koniecznosci
bezposredniego ponoszenia kosztéw utrzymania infrastruktury). Ponadto
w ostatnich latach funkcjonowania kolei cukrowniczych nastgpila zmiana
technologii odbioru burakéw cukrowych od plantatoréw - zobowigzano ich
do dostaw surowca bezposrednio na plac sktadowy w cukrowni.

W odniesieniu do sieci kolei le$nych brakuje danych w pelni ilustruja-
cych ich rozwdj i regres, jednak na podstawie dostepnych materiatéw mozna
poczyni¢ pewne obserwacje. Rozwdj kolei lesnych zazwyczaj wigzal sie
z dziataniami wojennymi, podczas ktérych okupanci dokonywali masowych

22 Dla PKP byt to okres najbardziej intensywnych przewozow, stad priorytet w zakupie np.
materiatow torowych czy ustug zakladéw naprawczych taboru kolejowego.
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wyrebow drewna - dotyczyto to okresu zaréwno I, jak i w mniejszym stop-
niu II wojny §wiatowej. Na terenach pozbawionych drég utwardzonych tylko
kolej waskotorowa byta w stanie zapewni¢ przez caly rok szybkie i masowe
przemieszczanie $cigtych drzew do tartakéw lub punktéow przeladunku na
koleje uzytku publicznego.

Przyczyny likwidacji sieci kolei le$nych byly podobne jak w przypadku
kolei cukrowniczych, tj. wyeksploatowanie taboru i infrastruktury, problemy
z zaopatrzeniem i rozwdj alternatywnych $rodkéw transportu®. E. Skrabski
(1988) dodaje do tego takze odplyw kadr i zakonczenie wyrebéw w poblizu
torowisk kolejowych, co wigzalo si¢ ze zwiekszeniem kosztéw zrywki drewna.
W niektérych regionach (np. Puszcza Kampinoska, Géry Swietokrzyskie
czy Bieszczady) nalozyly sie na to takze ograniczenia eksploatacji lasow
w zwiazku z ochrong $rodowiska. Ponadto gorsza niz na terenach rolniczych
dostepnos¢ obszardw lesnych sprawila, ze stosunkowo duza ilos¢ sieci prze-
trwala w rozbudowanej postaci do poczatku lat 1990.

7.2. SIECI KOLEI PRZEMYSLOWYCH
A SIECI KOLEI UZYTKU PUBLICZNEGO

Jedna z hipotez postawionych we wstepie pracy dotyczy paralelnosci pro-
cesOw rozwoju i regresu sieci kolei przemystowych i uzytku publicznego.
Poréwnywane sg zmiany ich dtugosci wedlug rodzaju szerokosci toru (szcze-
gotowo wykorzystane zestawienia liczbowe zamieszcza si¢ w Aneksie A).

Podstawowym zalozeniem jest traktowanie obydwu poréwnywanych
szeregow czasowych jako zmienne niezalezne (jako zmienna y zawsze rozpa-
trywana jest dlugos¢ sieci kolei przemystowych). Obliczen dokonuje sie dla
populacji generalnej, tj. dla wszystkich lat zawartych miedzy poczatkowym
a koncowym rokiem funkcjonowania danego rodzaju kolei przemystowych.
Dla sieci funkcjonujacych obecnie za skrajny przyjeto rok 2010.

Podstawowa metoda jest analiza regresji. Postegpowanie badawcze

obejmowato:

« zbudowanie bazy danych pierwotnych;

« zbudowanie (za pomoca programu statystycznego Statistica 7.0 PL)
modelu zaleznodci liniowej i oceng jego istotnosci statystycznej oraz
analize reszt z regresji liniowej;

« prébe dopasowania najlepszego modelu regresji z wykorzystaniem esty-
macji za pomocg funkcji Newtona-Gaussa.

W 1971 r. przyjmowano jako minimalny prég oplacalnosci eksploatacji kolei waskoto-
rowej przewozy na poziomie 1000 m*/1 km/rok. Koszty wywozu drewna w tym okresie
w trzech z czterech osrodkéw transportu lesnego eksploatujacych jeszcze koleje lesne byly
zblizone do kosztéw transportu drogowego. W przypadku O$rodka Transportu Le$nego
w Krasniku koszty transportu koleja le$ng byly nawet nieco nizsze od transportu drogowe-
go. Najwieksza roznica kosztow transportu drewna (3,23 z1/1 km samochodami wobec 8,21
z1/1 km) byta na kolejach Osrodka Transportu Le$nego w Zagnansku (Kubiak 1976).
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Ze wzgledu na szacunkowy charakter danych dotyczacych kolei przemy-
stowych, przeprowadzone analizy statystyczne sg uproszczone i majg na celu
wychwycenie ogdlnych zaleznosci. Zamieszcza si¢ ryciny dla tych modeli,
w ktdrych wystepuje silniejsza zalezno$¢ pomiedzy zmianami dtugosci sieci
kolei przemystowych i odpowiadajacych im sieci uzytku publicznego.

Analiza réwnoleglosci ksztaltowania si¢ sieci kolei piaskowych i sieci
kolei normalnotorowych obejmuje szeregi czasowe liczace po 106 przypad-
kow. Model regresji liniowej opisuje tu réwnanie y = 0,026067x - 397,17.
Wspolczynnik determinacji r* dla tego réwnania wynosi 10,56%. Obydwa
otrzymane wspotczynniki kierunkowe funkcji sg istotne statystycznie. Nalezy
wiec uznag, ze procesy ksztaltowania sie sieci kolei piaskowych i kolei uzytku
publicznego nie przebiegaja réwnolegle i ich zgodno$¢ wystepuje tylko
w okoto 11%. W przypadku pozostalych analizowanych funkcji dopasowanie
jest stabsze lub wrecz go brak. Tak staby zwiazek pomiedzy ksztaltowaniem
sie obu rodzajow sieci wynika prawdopodobnie z tego, ze zblizone tempo
rozwoju obydwu przypada jedynie na okres 1955-1965; wowczas gwal-
townemu rozwojowi sieci kolei piaskowych towarzysza procesy odbudowy
i rozbudowy sieci kolei normalnotorowych PKP. Przed 1955 r. zdecydowa-
nie wieksze tempo rozwoju ma sie¢ uzytku publicznego. W latach 1965-1985
wplyw na rozbieznos¢ proceséw ma rozbudowa sieci PKP. Takze zapoczat-
kowany w 1985 r. (a wiec okolo 15 lat wczesniej niz sieci kolei piaskowych)
regres sieci normalnotorowej PKP wplywa na malg réwnoleglos¢ procesow.

W analizie statystycznej dotyczacej diugosci sieci kolei gornictwa wegla
kamiennego wykorzystuje si¢ szeregi czasowe po 129 przypadkéw. Wynikiem
analizy regresji jest funkcja liniowa opisana wzorem y = 0,0386x — 43,656.
Wspolczynnik determinacji r* = 19,37% jest stosunkowo niewysoki. Obydwa
wspolczynniki kierunkowe funkcji regresji sg istotne statystycznie. W przy-
padku pozostalych modeli regresji zachodzi gorsze dopasowanie funkcji,
badz wyniki sg niepoprawne. Dos$¢ zblizone tempo rozwoju obydwu sieci
obserwuje si¢ jedynie w latach 1882-1900 i w 1960-1980. Na ten ostatni
okres przypadaja najwigksze inwestycje kolejowe PRL oraz budowa nowych
linii kolei przemystowych w Rybnickim Okregu Weglowym i w Zaglebiu
Nadwislanskim. Znacznie wigksze tempo rozwoju sieci kolei uzytku publicz-
nego w latach 1900-1960 i jej regres po 1985 r. zdecydowanie wplywaja na
malg réwnoleglos¢ ksztaltowania sie sieci kolei gornictwa wegla kamiennego
i normalnotorowe;j sieci kolei uzytku publicznego.

W przypadku dlugosci sieci kolei w gérnictwie wegla brunatnego ana-
lizuje si¢ szeregi czasowe zawierajace po 49 zdarzen. Uzyskana funkcja
regresji ma wzor y = — 0,00243x + 106,601. Wspolczynnik determinacji 1
wynosi 5,99%. Dopasowanie do pozostalych modeli funkcji jest mniejsze lub
obarczone bledami. Niski wspodlczynnik determinacji $wiadczy, ze procesy
ksztaltowania sie sieci kolei gérniczych i uzytku publicznego w rozpatrywa-
nym okresie nie wykazuja silnej zaleznosci liniowej i przez dluzszy czas sa
rozbiezne (kurczeniu si¢ sieci PKP towarzyszy rozwdj sieci kolei w gornic-
twie wegla brunatnego). Na niska wspolzaleznos¢ proceséw ma takze wptyw
wzglednie wigksze tempo rozwoju sieci kolei gornictwa wegla brunatnego.
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W analizie zalezno$ci zmian dlugosci sieci kolei w gérnictwie rud zelaza
i waskotorowych uzytku publicznego dysponuje si¢ dwoma szeregami czaso-
wymi liczacymi po 94 przypadki kazdy. Uzyskana w wyniku obliczen funkcja
regresji jest istotna statystycznie i opisuje ja wzor y = 0,3695x — 58,987 (ryc. 56).
Wspdlczynnik determinacji #* wynosi 63,31% - $wiadczy to o wzglednie
dobrym dopasowaniu krzywej do rzeczywistego rozkladu przypadkdw, czyli
ze procesy rozwoju i regresu sieci kolei gornictwa rud zelaza i waskotorowych
uzytku publicznego s3 w duzej mierze ze sobg zgodne. Dopasowanie do innych
modeli regresji jest mniejsze lub tez otrzymane wyniki sa niepoprawne.

y =0,03695x — 58,987
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Ryc. 56. Model regresji liniowej dla wspotzaleznosci ksztaltowania sie waskotorowych
sieci kolei gornictwa rud zelaza i kolei uzytku publicznego

Fig. 56. Linear regression model for the dependent relationship between the formation
of narrow-gauge rail networks associated with iron-ore mining and public-use railways

Analizujac graficzny rozklad reszt z réwnania regresji obserwuje si¢
kilka prawidtowosci (ryc. 57). W latach 1899-1904 na rozklad wplywa zde-
cydowanie wieksza dynamika rozwoju sieci uzytku publicznego. Wzgledna
réwnowaga (paralelnos¢) proceséw zachodzi w okresie poprzedzajacym
I wojne $wiatowa. Roznice w okresie miedzywojennym determinuje regres
kolei publicznych przy jednoczesnym wzroscie dtugosci sieci kolei w gérnic-
twie rud Zelaza. Na ponowna rownoleglo$¢ proceséw wplywa jednoczesny
rozwdj obydwu sieci tuz przed II wojng $wiatowa. Takze po niej mozna
wyrozni¢ dwa okresy $cistej rownoleglosci proceséw: (1) w drugiej potowie
lat 1950., gdzie nastepuje niewielki regres sieci obydwu rodzajow kolei; (2)
od polowy lat 1970. do okoto 1990 r. W latach 1960. odchylenia od modelu
liniowego w znacznym stopniu determinuje rozpoczynajacy sie regres sieci
kolei waskotorowych PKP.

Rezultatem estymacji modelu regresji dla funkcjiliniowej obrazujacej para-
lelno$¢ procesow ksztaltujacych sieci kolei cukrowniczych i waskotorowych
uzytku publicznego jest funkcja wyrazona wzorem y = 0,369592x — 116,48.
Szeregi czasowe licza po 122 przypadki. Wspoélczynnik determinacji 1
wynosi 63,31%. Znacznie lepsze dopasowanie wykazuje jednak funkcja kwa-
dratowa y = 0,000988x> - 0,7162x + 188,683 (ryc. 58), dla ktorej wspotczynnik
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determinacji r* wynosi 69,48% przy istotnych statystycznie dwdch z trzech
wspotczynnikow kierunkowych. Pozostate funkcje cechujg sie znacznie gor-
szym dopasowaniem.
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Ryc. 57. Rozktad reszt standaryzowanych dla zaleznosci liniowej ksztaltowania sie
waskotorowych sieci kolei gérnictwa rud zelaza i kolei uzytku publicznego

Fig. 57. The distribution of the standardized residuals for dependent relationship between
the narrow-gauge rail networks associated with ironore mining and public-use railways
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Ryc. 58. Model regresji kwadratowej dla wspolzaleznosci ksztaltowania sie
waskotorowych sieci kolei cukrowniczych i kolei uzytku publicznego

Fig. 58. Quadratic regression model for the dependent relationship between the formation
of the narrow-gauge rail networks associated with sugar refineries and public-use railways

Stosunkowo silna zaleznos$¢ statystyczna zmian dlugosci obydwu sieci
wynika przede wszystkim z duzej rownoleglosci procesu rozwoju w latach
1882-1915. W czasie kolejnych 5 lat dochodzi do znaczacego spadku dlu-
gosci sieci kolei cukrowniczych (wskutek szkdd wojennych i przejecia czesci
kolei przez administracje publiczng) przy jednoczesnym wzroscie diugosci
drugiej sieci, co rzutuje na ostateczng warto$¢ wspdlczynnika determinacji.
Kroétkotrwaly jednoczesny wzrost dtugosci obydwu sieci ma miejsce takze
w latach 1920. W latach 1930.-1950. réwnolegto$¢ proceséw znacznie stab-
nie, by wzrosna¢ dopiero w latach 1960. wraz z regresem obydwu rodzajow
sieci kolei. Jednak znacznie bardziej gwaltowne tempo spadku diugosci sieci
kolei cukrowniczych powoduje brak $cistej paralelnosci przez kolejne 25 lat.
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W latach 1990. nastepuje ponowna réwnolegltos¢ proceséw, tym razem
regresu.

Ze wzgledu na fragmentaryczno$¢ dostepnych danych dotyczacych sieci
kolei lesnych nie poddaje si¢ ich analizie statystyczne;j.

7.3. SIECI KOLEI PRZEMYSEOWYCH A PRZEWOZY EADUNKOW

Ograniczona dostepnos¢ materialow statystycznych powoduje, ze zbadanie
zaleznosci pomiedzy dlugoscia sieci a przewozami jest znacznie trudniejsze.
Dane z diuzszych szeregéw czasowych istnieja tylko dla kolei piaskowych
i obejmuja lata 1951-1994. W poszukiwaniu danych dotyczacych przewozéow
wykonywanych na poszczegdlnych sieciach kolei gérnictwa wegla przyjmuje
sie, ze calos¢ wydobytego w KWB Konin i KWB Adamoéw wegla jest trans-
portowana przez koleje gornicze i ta liczba jest wykorzystywana w analizie
zwigzku statystycznego ze zmianami dlugosci sieci kolei poszczegdlnych
kopaln. Szczegdtowe dane na ten temat zamieszcza si¢ w aneksie A. W odnie-
sieniu do sieci kolei cukrowniczych dysponuje si¢ danymi obejmujacymi zbyt
krotki przedziat czasowy, aby otrzymac statystycznie wiarygodne wskazniki.

Badanie wspolzaleznosci zmian diugosci sieci kolei piaskowych i przewo-
z6w po niej wykonywanych wykazuje, Ze najlepsze dopasowanie (> = 89,51%)
zachodzi dla funkcji logarytmicznej o wzorze y = -574,89 + 493,964log x
(ryc. 59).
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Ryc. 59. Model regresji logarytmicznej dla wspoétzaleznosci ksztaltowania sie sieci

kolei piaskowych i przewozéw ogélem
Fig. 59. Logarithmic regression model for the dependence relationship between the formation
of a railway networks associated with sand extraction and its overall carriage

Dlugos¢ sieci kolei piaskowych i wielko$¢ przewozéw sg ze sobg $cisle
skorelowane.
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W przypadku kolei gorniczych KWB Konin brakuje ogdlnodostepnych
danych dotyczacych przewozdéw, mozna jednak zalozy¢, ze niemal cate wydo-
bycie transportowane jest koleja, przyjmuje si¢ zatem upraszczajace zalozenie,
ze wielko$¢ wydobycia jest rownoznaczna z wielkoscig przewozow.

W wyniku przeprowadzonych obliczen za najlepiej dopasowany model
uznaje si¢ funkcje liniowa o réwnaniu y = 0,002717x + 2,46071 (ryc. 60)
i wspolczynniku determinacji r* = 64,12% z zastrzezeniem, ze wspotczynnik
kierunkowy b jest nieistotny statystycznie. W przypadku pozostalych esty-
mowanych funkcji wspolczynnik determinacji przybiera nizsze wartosci lub
réwniez jest obarczony biedem.
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Ryc. 60. Model regresji liniowej dla wspoélzaleznosci miedzy dlugoscia sieci kolei
KWB Konin i wydobyciem wegla brunatnego w tej kopalni

Fig. 60. Linear regression model for the dependent relationship between the formation of a
rail network and lignite extraction at the Konin Lignite Mine

Analizujac rozklad reszt z réwnania regresji liniowej (ryc. 61) wnioskuje
sie, Ze na do$¢ wysoka zalezno$¢ statystyczng obu procesow wplywa okres lat
1980. i 1990., kiedy obserwuje sie niewielkie odchylenia reszt standaryzowa-
nych od wartosci zerowe;j.
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Ryc. 61. Rozklad reszt standaryzowanych dla zaleznosci liniowej miedzy dtugoscia
sieci kolei KWB Konin i wydobyciem wegla brunatnego w tej kopalni

Fig. 61. The distribution of the standardized residuals for the linear dependent relationship
between the formation of a rail network and lignite extraction at the Konin Lignite Mine
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Takze w przypadku zalezno$ci miedzy rozwojem i regresem sieci kolei
KWB Adamoéw i wydobyciem wegla w tej kopalni najlepiej dopasowanym
modelem (wspétczynnik determinacji r* = 58,56%) opisujacym te zalezno$¢
jest funkcja liniowa o réwnaniu y = 0,005977x - 4,2349 (ryc. 62). W przy-
padku pozostalych funkcji dopasowanie modelu jest znacznie stabsze lub
obcigzone bledami (np. funkcja kwadratowa).
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Ryc. 62. Model regresji liniowej dla wspolzaleznoéci miedzy dtugoscia sieci kolei
KWB Adamoéw i wydobyciem wegla brunatnego w tej kopalni

Fig. 62. Linear regression model for the dependent relationship between the formation of a
railway network and lignite extraction at the Adaméw Lignite Mine

W przypadku sieci kolei KWB Adamoéw i wielkosci jej wydobycia z roz-
kiadu reszt z regresji liniowej wnioskuje si¢, ze na stosunkowo wysoka
wspolzalezno$¢ statystyczng tych proceséw wplywa okres od lat 1980., gdzie
odchylenia reszt z regresji od 0 sa stosunkowo nieduze (ryc. 63). We wcze-
$niejszym okresie gwaltowne tempo wzrostu wydobycia (a co za tym idzie
przewozow) praktycznie nie determinuje rozrostu sieci kolei.
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Ryc. 63. Rozktad reszt standaryzowanych dla zaleznosci liniowej miedzy dlugoscia
sieci kolei KWB Adaméw i wydobyciem wegla brunatnego w tej kopalni
Fig. 63. The distribution of the standardized residuals for the dependent relationship between
the formation of a rail network and lignite extraction at the Adaméw Lignite Mine



Z analiz obu sieci kolei gorniczych wynika, ze na wielko$¢ sieci nie
wplywa wzrost wydobycia (i zarazem przewozdéw). Zwigekszanie wydoby-
cia nie implikuje rozbudowy infrastruktury — wszelkie jej zmiany wynikaja
gléwnie z likwidowania starych i uruchamiania nowych miejsc wydobycia.



8. SIECI KOLEI PRZEMYSLEOWYCH W UJECIU GRAFOWYM

Ostatnim zagadnieniem analizowanym w niniejszej pracy jest topologia
sieci kolei przemystowych.

Wedtug M. Potrykowskiego i Z. Taylora (1982), w celu fatwiejszego stu-
diowania cech sieci transportowych konieczne jest dokonanie pewnych
uproszczen rzeczywistych sieci i przedstawienie ich w postaci grafu. Glownym
warunkiem analizy topologicznej jest bowiem przedstawienie istniejacej sieci
transportowej jako abstrakcyjnego zbioru punktéow (weztéw albo wierzchot-
kow), potaczonych zbiorem linii (odcinkéw, krawedzi albo tukéw). Ujecie
grafowe zwraca uwage na uklad polaczen miedzy weztami, ponadto w gra-
fach nieskierowanych ignoruje informacje dotyczace orientacji. Pomijane sa
takze informacje metryczne i dotyczace przepustowosci sieci.

Z powyzszych uwag wynikaja nastepujgce zalozenia przeprowadzanych
analiz:

o dla uproszczenia jako wierzcholki traktujemy tylko te miejsca, gdzie
nastepuje spotkanie co najmniej trzech krawedzi i ich punkty koncowe;

o sieci kolejowe rozpatrywane s3 jako uklady wyizolowane, tj. punkty
styku z innymi sieciami traktowane sg jako koncowe;

« nie uwzglednia si¢ izolowanych odcinkéw, ktére nigdy nie byly pota-
czone bezposrednio z macierzysta siecia;

« wszystkie sieci majg charakter grafu plaskiego;

o odwzorowane sieci s3 uproszczone poprzez pominiecie bocznic,
tj. przedstawiajg odcinki liczace co najmniej 2 km lub bedace w nomen-
klaturze zarzadcy sieci liniami kolejowymi;

« analiza prowadzona jest w przekrojach sondazowych ze skokiem 10-let-
nim od 1890 do 2010 r.

o w przypadku kolei lesnych, ze wzgledu na bardzo skromny material
empiryczny, analizowane sg przekroje czasowe poczawszy od 1950 r.;

o pomijane s3 sieci funkcjonujgce poza przyjetymi przekrojami
Czasowymi.

Do osiagniecia zalozonych celow badawczych konieczne byto przyjecie
za M. Potrykowskim i Z. Taylorem (1982), ze w minimalnie spdjnej sieci
liczba krawedzi e . jest zawsze mniejsza o jeden od liczby wierzchotkéw v, co
mozna zapisa¢ w postaci

e =v-1

min
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Do poréwnania zlozonosci dwdch i wiecej sieci niezbedne sg miary, kto-
rymi mozna opisac stopien spdjnosci sieci. Poniewaz opracowanie dotyczy
danych historycznych, stosuje sie klasyczne mierniki spojnosci i ksztaltu sieci
- liczba cyklomatyczna y, wskazniki « i y Kanskyego oraz wskaznik S-I Orda:

o liczba cyklomatyczna (inaczej pierwsza liczba Bettiego) wyrazona jest
wzorem y = e - v + p, gdzie:
u — stopien spojnosci sieci
v - liczba wierzchotkow
e - liczba krawedzi
p - liczba izolowanych podgraféw.

Grafy niespdjne (p >1) oraz drzewa majg liczby cyklomatyczne réwne
zeru. Grafy bardziej spdjne majg wskazniki wyzsze, maksymalnie osiagajace
warto$¢ (v -1)(v =2)/2.

Wiele wskaznikéw opracowal K.J. Kansky (1963). W odrdznieniu od
liczby cyklomatycznej nie wywodzg sie one bezposrednio z teorii grafow, lecz
opieraja si¢ na topologicznych wiasciwosciach grafow:

o wskaznik « stanowi poprawiona forme liczby cyklomatycznej. Dla gra-
tow plaskich przyjmuje on posta¢ a = y/(2v -5), natomiast dla grafow
nieplaskich a = 2u/(v -1)(v -2). Przybiera on wartosci od bliskich 0 do
bliskich 1 (najwigksza spdjnosc¢). Drzewa i grafy niespdjne maja oma-
wiany wskaznik réwny 0.

» wskaznik y wyraza stosunek rzeczywistej liczby krawedzi do maksymal-
nie mozliwej liczby krawedzi. Dla graféw plaskich przybiera postac y =
e/3(v -2), a dla graféw nieplaskich y = 2e/v (v -1). Wskaznik ten dostar-
cza informacji o wielkosci potrzebnych uzupelnien w sieci. Przyjmuje
on wartosci od 0 (brak spdjnosci) do 1 (spdjnos¢ maksymalna), a jego
wartos¢ jest niezalezna od liczby wierzchotkéow.

K.J. Kansky opracowal jeszcze kilka innych wskaznikéw spdjnosci
opartych na odleglos$ciach metrycznych. Ze wzgledu na ich uzupelniajacy
charakter wzgledem dwdch wspomnianych miar i mniejsza poréwnywalno$é
(brak mozliwo$ci wyrazenia w %), pominigto je w pracy. Ponadto stosowanie
czesci wskaznikow, w ktorych wykorzystywane sa dane o przeptywach, jest
niemozliwe ze wzgledu na brak takich informacji.

Wyzej wymienione mierniki majg jedng podstawowa wade — nie rézni-
cujg graféw o odmiennej strukturze, poniewaz s funkcjami liczby krawedzi,
wierzchotkéw i podgraféw (James i in., 1970; Potrykowski, Taylor 1982).
Rozwigzanie tego problemu przynosi opracowany i szczegétowo omoéwiony
przez G.A. Jamesa i innych (1970) wskaznik, zwany od nazwiska autora
wskaznikiem S-I Orda. Oparty jest on na wyliczeniu trzech momentéw
centralnych y, u, i p, i okresleniu na ich podstawie wspotrzednych S oraz I
wskaznika S-I Orda okreslanych nastepujaco:

s | ke
H2 M4

S
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Wskaznikiem tym mozna postugiwac sie, jezeli momenty centralne pierw-
szy idrugi sa rozne od 0. Dzigki wskaznikowi S-I Orda mozna na plaszczyznie
S-I przedstawi¢ caly zbior rozktadow dyskretnych opartych na szeregu hiper-
geometrycznym. Wykres ten stanowi dobra metode rozrdézniania grafow ze
wzgledu na ich strukture. G.A. James i inni (1970) zaobserwowali nastepu-
jace prawidlowosci (ryc. 64):

o obwody Hamiltona z parzysta liczbg weztéw ukladaja sie na lub
w poblizu linii JX, z nieparzystg za$ liczbg wezléw na tuku ponizej GJX.
W przypadku wzrostu liczby weztéw, tuk asymptotycznie zbliza si¢ do
osi I. Dla wszystkich weztéw, im wigksza liczba v, tym dalej od punktu
zerowego znajduje sie warto$¢ wskaznika. Miara S-I réznicuje obwody
Hamiltona lub cykle ze wzgledu na ich wielkos¢;

« proste grafy fancuchowe ukladajg si¢ na tuku na obszarze PJX. Wraz
ze wzrostem liczby weztow wartos¢ S-I oddala si¢ od punktu zerowego
wspolrzednych;

« grafy gwiazdziste maja jeden punkt zbieznosci i ukladaja w linii prostej
ponizej osi JX. W przypadku wzrostu liczby wezléw, S oraz I maleja;

o grafy o strukturze pajeczyny ukladaja si¢ wzdluz linii réwnoleglej bie-
gnacej bardziej na lewo od podobnej dla graféw gwiazdzistych;

« na linii JG zlokalizowane sg grafy silnie spdjne, w przypadku wzrostu
liczby weztéw S i I maleja;

o im graf jest mniej spdjny, tym bardziej oddala si¢ od linii GJP. Jak
wskazuje praktyka, spadkowi spojnosci grafu towarzyszy spadek liczby
krawedzi przypadajacych na jeden wierzchotek.

A P

G

Ryc. 64. Wykres S-I Orda
Fig. 64. S-I Ord diagram

Kazdy ze stosowanych wskaznikow reaguje na inne cechy. Dla niektérych
z nich interpretacja jest niejednoznaczna (np. obecnos¢ cykli w podgrafach
grafu niespojnego zaburza interpretacje liczby cyklomatycznej). Wskaznik
S-I Orda jest bardziej czuly dla mniej rozbudowanych graféw. Wraz ze
wzrostem liczby krawedzi grafu rosnie trudnos¢ jego interpretacji. Z kryty-
cyzmu wobec dotychczasowych wskaznikéw bardzo stabo reagujacych na
cechy graféw niespdjnych wynika propozycja nowego wskaznika G_ (rozdz.
8.4). Pozwala on (1) odrdzni¢ grafy niespojne od graféw w formie prostego
drzewa; (2) rozrézniac strukture poszczegdlnych graféw niespojnych.



134

Przyjete przedzialy czasowe niestety powoduja pewng strate informacji.
Zageszczenie ,,oczek” sieci czasu spowodowatoby wzrost doktadnosci wypro-
wadzanych uogdlnien - niemniej ze wzgledu na szczuple ramy opracowania
tej czynnosci poniechano.

8.1. SIECI KOLEI PIASKOWYCH I GORNICZYCH

8.1.1. SIEC KOLEI PIASKOWYCH

Przystepujac do analizy spdjnosci i ksztaltu sieci kolei piaskowych przyj-
muje si¢ pewne uproszczenia w stosunku do czgsci opisowej niniejszej pracy.
W przekrojach czasowych 1960 i 1970 pominieto w analizie odcinek Siersza-
Tretowiec, funkcjonujacy wowczas jako bocznica kopalniana i cze$ciowo
wiaczony do sieci PMP PW dopiero po wybudowaniu linii z Ciezkowic.

Przez pierwszych kilkadziesiat lat sieci kolei piaskowych ksztattowaty sie
jako niezalezne od siebie organizmy. W przekroju czasowym 1920 r. odnoto-
wuje si¢ obecnos¢ prostej sieci o uktadzie gwiazdzistym (tab. 38, ryc. 65-66).
Powolny rozwdj sieci specjalnie nie rzutowal na jej spdjnos¢ — w latach 1930
i 1940 widoczne sg dwa niezalezne podgrafy. Takze w roku 1950 trudno
mowic o spdjnosci — obserwowane byty cztery niezalezne podgrafy. W kolej-
nym przekroju czasowym (1960 r.) istnialy juz tylko dwa podgrafy, z ktérych
jeden stanowil izolowany odcinek odpowiadajacy w rzeczywistodci linii
piaskowej w okolicach Smolnicy. Dopiero w przekrojach 1970, 1980, 1990
2000 r. sie¢ byla spojna, ale w niewielkim stopniu i w poszczegolnych latach
praktycznie nie obserwowano jej wiekszych zmian pomimo rozwoju rzeczy-
wistej sieci. Prowadzac analize¢ na podstawie wskaznika S-I Orda uzyskano
réwniez potwierdzenie, ze sie¢ kolei piaskowych nalezalo traktowaé w tych
przedziatach czasowych jako sie¢ z cyklami. Zastanawiajgca byla sytuacja dla
roku 1970, kiedy interpretacja otrzymanych wskaznikoéw sugerowala ksztalt
tancuchowy. Mozna podejrzewac, ze wynikato to z do§¢ wydituzonej drogi
taczacej dwa najbardziej skrajne punkty w sieci.
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Ryc. 65. Rozwdj sieci kolei piaskowych w latach 1920-2010 w $wietle wskaznika S-T
Orda

Fig. 65. The development of the rail network associated with sand extraction in the period
1920-2010, in the light of the S-I Ord ratio



Tabela 38. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei piaskowych

A

/

Rok U [02 1 ["Z) ] S I
1920 0 0 44 |-0,41| 0,47
1930 0 0 33 - -
1940 0 0 33 - -
1950 0 0 27 - -
1960 0 0 32 - -
1970 3 4 37 10,92 | 1,66
1980 3 4 37 |-0,11] 1,22
1990 3 4 37 |-0,01| 1,27
2000 3 4 37 1-0,07| 1,19
2010 2 3 36 - -
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Ryc. 66. Siec kolei piaskowych w latach 1920-2010 w postaci grafu
Fig. 66. Graph depicting the rail network associated with sand extraction in the period 1920-

2010
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8.1.2. SIECI KOLEI GORNICTWA WEGLA KAMIENNEGO

Chociaz siec kolei gérnictwa na obszarze ROW powstawala juz w 1882 r.,
to sprowadzona do postaci gratu w kilku przekrojach stanowita pare wierz-
chotkéw polaczonych jedna krawedzig. Dopiero w 1960 r. udalo sie ja
rozbudowac do sieci (tab. 39, ryc. 67-68). Miala ona ksztalt, ktory sprowa-
dzat sie do gwiazdy i charakteryzowala sie praktycznie brakiem spéjnosci.
W kolejnych latach nastepowal rozwoj sieci w dwoch niezaleznych od siebie
os$rodkach. W 1970 r. sie¢ sprowadzona do postaci grafu sktadata si¢ z dwoch
izolowanych podgraféw. Sytuacje dodatkowo komplikowat fakt, ze w sklad
jednego z nich wchodzita petla, co rzutowato na wartos$¢ wskaznika y. Dalszy
rozwdj sieci wplywal korzystnie na jej spojnosc. Warto zauwazy¢, ze w $wietle
wskaznika y w latach 1960-2000 spdjnos¢ nie zmieniala sie, chociaz w roku
1970 obserwowano sie¢ niesp6jng. Rozerwanie cyklu w 2001 r. spowodowalo
powrot sieci do struktury gwiazdy i zarazem spadek jej spojnosci.

Tabela 39. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci
kolei gérnictwa wegla kamiennego

ROW Zagtebie Nadwislanskie
Rok "4 y o y
ol (e | ST e || S| !
1960 0 0 50 [-0,17| 0,54 - - - - -
1970 0 0 25 - - - - -
1980 1 12 50 | 0,31 (0,85 0 0 33 - B
1990 1 12 50 | 0,31 (0,85 2 22 53 0,19 | 0,75
2000 1 12 50 | 0,31 | 0,85 0 0 39 |-0,14| 0,63
2010 0 0 39 [-0,07| 0,64 0 0 39 [-0,22] 0,62
Rybnicki Okreg Weglowy Zagtebie Nadwislanskie
A A
1,0 1,0
1980-200!
fwgo
0,00 » 0,00 >
01‘;%%10 10 Q.JZOOO 10
2010
-1,0 -1,0

Ryc. 67. Rozwoj sieci kolei goérnictwa wegla kamiennego w latach 1960-2010
w $wietle wskaznika S-I Orda

Fig. 67. The development of the rail network associated with mining for hard coal in the period
1960-2010, in the light of the S-I Ord ratio
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Ryc. 68. Sie¢ kolei gérnictwa wegla kamiennego na obszarze Rybnickiego Okregu
Weglowego w latach 1960-2010 w postaci grafu

Fig. 68. Graph depicting the railway network associated with mining for hard coal in the
Rybnik District in the period 1960-2010

W Nadwislanskim Zagtebiu Weglowym o sieci mozna byto méwi¢ dopiero
od przekroju czasowego 1980 r., kiedy wystepowaly dwa izolowane podgrafy
(tab. 39, ryc. 67, 69), a calg sie¢ uzna¢ za niesp6jng. Wraz z jej rozwojem
nastapil takze wzrost spojnosci. Wplywata na to obecnos¢ cyklu. Niestety,
juz na poczatku lat 1990. nastgpilo przerwanie cyklu i znaczne uproszczenie
grafu do postaci gwiazdy.

1980 / 1990
N

2000-2010

Ryc. 69. Sie¢ kolei gornictwa weglowego w Zaglebiu Nadwislaniskim w latach 1980-
2010 w postaci grafu

Fig. 69. Graph depicting the railway network associated with mining for hard coal in the
Nadwislanskie District in the period 1980-2010

Reasumujac przyjmuje sig, ze dla sieci kolei gornictwa wegla kamiennego
charakterystyczny byt poczatkowy brak spéjnosci sieci. W wyniku przyspie-
szonego rozwoju sieci w latach 1970. i 1980. sp6jnos¢ sieci wzrosta, jednak
byta ona nadal niewysoka. Wplywalo na to przede wszystkim osiagnigcie
struktury z pojedynczymi cyklami. Wskutek regresu sieci dochodzito jednak
pdzniej do rozerwania cykli w obydwu analizowanych sieciach i ponowne
przybranie przez cze$¢ z nich struktury gwiazdy.

8.1.3. SIECI KOLEI GORNICTWA WEGLA BRUNATNEGO

W ciagu ostatnich 30 lat dla sie¢ kolei KWB Adaméw w postaci grafu
nie zmienila si¢ (tab. 40, ryc. 70) i tak jak dla calej kolei w gérnictwie wegla
brunatnego charakterystyczng formga struktury sieci byt uklad gwiazdzisty.
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Tabela 40. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei gornictwa wegla brunatnego

KWB Adaméw KWB Adamow
Rok
bl wa | STl (e || S ]!

1970 - - - - - - - 44 |-0,26| 0,47
1980 0 0 50 [-0,17] 0,54 0 0 40 |-0,29( 0,57
1990 0 0 50 |-0,17| 0,54 0 0 37 1-0,02( 0,78
2000 0 0 50 |-0,17| 0,54 0 0 38 |-0,22| 0,64
2010 0 0 50 (-0,17] 0,54 0 0 39 |-0,03( 0,70

1980-2010

—~

Ryc. 70. Sie¢ kolei KWB Adaméw w latach 1980-2010 w postaci grafu
Fig. 70. Graph depicting the railway network associated with the Adaméw Lignite Mine in the
period 1980-2010
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Ryc. 71. Sie¢ kolei KWB Konin w latach 1970-2010 w postaci grafu
Fig. 71. Graph depicting the railway network associated with the Konin Lignite Mine in the
period 1970-2010

Sie¢ kolei KWB Konin miala strukture grafu gwiazdzistego (tab. 40,
ryc. 71-72). Wraz z pojawianiem si¢ kolejnych linii kolejowych stopien
zlozonosci grafu wzrastal i zblizal si¢ ksztaltem do rozwinietego grafu
gwiazdzistego. Spojnos¢ byla niewysoka, z niewielkimi wahaniami w obser-
wowanych przekrojach czasowych.
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1,0

Ryc. 72. Rozwdj sieci kolei KWB Konin w latach 1970-

2010 w $wietle wskaznika S-I Orda

0,00 ﬁﬂgo » Fig. 72. The development of the railway network of the Konin
19 2000

Lignite Mine in the period 1970-2010, in the light of the S-I
Ord ratio
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8.1.4. SIECI KOLEI GORNICTWA RUD ZELAZA

W przypadku sieci kolei waskotorowych gdrnictwa rud zelaza anali-
zie topologicznej zostaly poddane trzy z rozpatrywanych w pracy sieci
- w rejonie Czestochowy, Chlewisk i Starachowic. Sie¢ w rejonie Staporkowa
w postaci grafu skladala si¢ z pary punktéw polaczonych jedng krawedzia,
zatem nie analizowano jej w dalszej czesci pracy.

Najwigksza sie¢ kolei gérnictwa rud znajdowata sie w rejonie Czestochowy.
W stosunku do cze$ci opisowej zastosowano pewne uproszczenia: pominieto
niezwigzane z gtéwna siecia odcinki z Panek do kopaln Krystyna i Czeslaw
oraz z Poraja do kopalf w Zarkach. Z tego samego powodu pominieto pro-
sta sie¢ w okolicach Zawiercia, ktorej strukture na podstawie pomiaréw
uznano za gwiazdzistg. Cecha charakterystyczng gtéwnej sieci byta niespoj-
no$¢ w poczatkowym i koncowym okresie badania (tab. 41, ryc. 73-74).
Gwaltowny rozwéj gérnictwa rud zelaza i sieci kolei w latach 1940-1960 spo-
wodowal ewolucje grafu wraz ze wzrostem spojnosci — od trzykrawedziowej
gwiazdy do gwiazdy zawierajacej cykle (19601 1970 r.).

Rejon Czestochowy / Czestochowa Area Rejon Starachowic / Starachowice Area
A A
1,0 1,0
1960 1920
1940
1970 1930‘
0,00 » 0,00 >

1900,/19M1950-1960

-1,0 -1,0

Ryc. 73. Rozwoj sieci kolei gérnictwa rud zelaza w latach 1900-1970 w $wietle
wskaznika S-I Orda

Fig. 73. The development of the railway network associated with iron-ore mining in the period
1900-1970, in the light of the S-I Ord ratio
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Fig. 74. Graph depicting the railway

1970
network associated with iron-ore mining
g in the Czestochowa area in the period
1920-1980
1980 —‘

1960




140

W przypadku rejonu starachowickiego uproszczono sie¢ i pominigto linie
Kopalni Pirytu Staszic w Rudkach, stanowigce odrebng sie¢. Podstawowa sie¢
kolei w postaci grafu przybierata w latach 1910, 1920 oraz 1950 strukture
gwiazdzista, natomiast w przekrojach czasowych 1930 i 1940 r. byta zblizona
do grafu fancuchowego (tab. 41, ryc. 73, 75). Uzyskane grafy charakteryzo-
wala do$¢ niska spojnosé, ktora wraz z rozwojem sieci zmalala i pomimo
zmian struktury utrzymywala si¢ przez diuzszy czas na poziomie y = 36%.
Wraz ze stopniowym rozpadem sieci wzrosta jej spdjnosc.

1910-1920 1920

1930 1940
1950-1960

—~

Ryc. 75. Sie¢ kolei gérnictwa rud zelaza w rejonie Starachowic w latach 1910-1960
w postaci grafu

Fig. 75. Graph depicting the railway network associated with iron-ore mining in the
Starachowice area in the period 1910-1960

iF

Sie¢ w rejonie Chlewisk istniala tylko w dwoch przekrojach czasowych
— roku 1930 i 1940 (tab. 41, ryc. 76) - i miala stalg strukture prostego grafu
gwiazdzistego o trzech krawedziach i niskiej spéjnosci.

Tabela 41. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei gérnictwa rud zelaza

Rejon Czestochowy Rejon Starachowic Rejon Chlewisk

Rok

Ele e | ST E o | ST | o] S
1900 - - - - - 0 0 42 |-0,14| 0,63 - - - - -
1910 - - - - - 0 0 36 |-0,14| 0,63 - - - - -
1920 0 0 33 - - 0 0 36 | 0,50 | 1,18 - - - - -
1930 0 0 33 - - 0 0 36 | 0,34 | 1,00 0 0 50 [-0,17| 0,54
1940 0 0 50 [-0,17| 0,54 0 0 36 | 046 | 1,15 0 0 50 [-0,17| 0,54
1950 0 0 42 |-0,14| 0,63 0 0 50 [-0,17| 0,54 - - - - -
1960 2 22 53 10,50 | 0,75 0 0 50 [-0,17| 0,54 - - - - -
1970 2 15 48 | 0,42 | 0,84 - - - - - - - - - -
1980 0 0 33 - - - - - - - - - - - -

uogdlnienia. Kazda z nich odznaczata si¢ odmienng strukturg topologiczna.

Niestety, na podstawie trzech analizowanych sieci trudno wyprowadzi¢
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Reasumujgc rozwazania dotyczace topologii sieci kolei gérniczych (nie-
zaleznie od przeznaczenia) nalezy stwierdzi¢, ze w bardziej rozbudowanych
dos¢ charakterystyczng formg struktury w okresie najwigkszego rozkwitu
byto wystepowanie cykli, a takze brak spéjnosci sieci w poczatkowym i schyt-
kowym okresie, badz tez spadek spdjnosci. Pomimo wystepowania cykli
w niektorych sieciach charakteryzowata je na ogét staba spojnosé.

1930-1940

—~

Ryc. 76. Sie¢ kolei gérnictwa rud zelaza w rejonie Chlewisk w latach 1930-1940
w postaci grafu

Fig. 76. Graph depicting the railway network associated with iron-ore mining in the Chlewiska
area in the period 1930-1940

8.2. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH

8.2.1. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH NA ZULAWACH WISLANYCH

Analize sieci kolei cukrowniczych przeprowadzono podobnie jak w przy-
padku analizy statystycznej, stosujac podobny podziat regionalny.

Na Zutawach Wislanych dziataly dwie sieci kolei cukrowniczych, ktére
cechowaly sie gwiazdzistg strukturg (tab. 42, ryc. 77-79). Kolej nalezaca do
cukrowni Cedry Wielkie w formie sieci funkcjonowata dos¢ krétko i charak-
teryzowala jg ewolucja od gwiazdy z trzech krawedzi do gwiazdy z pigcioma
krawedziami i malejaca spojnos¢. Graf obrazujacy sie¢ cukrowni Pelplin nie
ulegal zmianom, mial bardzo niskg sp6jnos¢ i ksztalt na pograniczu graféow
gwiazdzistych i fancuchowych.

A

1,0

1,0
@®1900-1910
1890

-1,0

Ryc. 77. Rozwdj sieci kolei cukrowni Cedry Wielkie w latach 1890-1910 w $wietle
wskaznika S-I Orda

Fig. 77. The development of railway network of sugar refinery in Cedry Wielkie in the period
1890-1910 in the light of the S-I Ord ratio
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1890 1900-1910 l

Ryc. 78. Sie¢ kolei cukrowni Cedry Wielkie w latach 1890-1910 w postaci grafu
Fig. 78. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Cedry
Wielkie in the period 1890-1910

1900-1970

Ryc. 79. Sie¢ kolei cukrowni Pelplin w latach 1900-1970 w postaci grafu
Fig. 79. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Pelplin in
the period 1900-1970

Tabela 42. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei
cukrowniczych na Zutawach Wislanych

Cukrownia Cedry Wielkie Cukrownia Pelplin

Rok

N I I R e O I I
1890 0 0 50 |-0,17| 0,54 - - - -
1900 0 0 42 |-0,14| 0,63 0 0 39 |-0,07| 0,72
1910 0 0 42 |-0,14| 0,63 0 0 39 [-0,07| 0,72
1920 - - - - - 0 0 39 [-0,07| 0,72
1930 - - - - - 0 0 39 |-0,07| 0,72
1940 - - - - - 0 0 39 |-0,07| 0,72
1950 - - - - - 0 0 39 |-0,07| 0,72
1960 - - - - - 0 0 39 [-0,07| 0,72
1970 - - - - - 0 0 39 [-0,07| 0,72

Na podstawie zaledwie dwodch sieci kolei cukrowniczych funkcjonujacych
nieco dtuzej na Zutawach Wislanych trudno wyprowadzaé szersze uogélnie-
nia. Mozna tylko stwierdzi¢, ze charakteryzowala je duza stabilnos¢ struktury
i niska spojnosc¢.

8.2.2. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH
NA POJEZIERZU CHEEMINSKO-DOBRZYNSKIM

Obydwie sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu Chelminsko-
Dobrzynskim analizowano w latach 1930-1970 (tab. 43, ryc. 80-81).
We wszystkich obserwowanych przekrojach czasowych wyrdznialy sie stala
niska spojnoscia i strukturg grafu gwiazdzistego. Jedyng réznicg byta liczba
krawedzi - graf obrazujacy sie¢ kolei cukrowni Chelmica byl bardziej rozbu-
dowany (i jednocze$nie mniej spojny).
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1930-1970

-

Ryc. 80. Sie¢ kolei cukrowni Chelmica w latach 1930-1970 w postaci grafu
Fig. 80. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Chelmica
1930-1970

in the period 1930-1970

Ryc. 81. Sie¢ kolei cukrowni Ostrowite w latach 1930-1970 w postaci grafu
Fig. 81. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Ostrowite
in the period 1930-1970

Tabela 43. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei
cukrowniczych na Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim

Cukrownia Chelmica Cukrownia Ostrowite

Rok

f ol o | S P ] S !
1930 0 0 42 [-0,14| 0,63 0 0 50 39 0
1940 0 0 42 [-0,14| 0,63 0 0 50 39 0
1950 0 0 42 [-0,14| 0,63 0 0 50 39 0
1960 0 0 42 [-0,14| 0,63 0 0 50 39 0
1970 0 0 42 [-0,14| 0,63 0 0 50 39 0

8.2.3. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH
NA POJEZIERZU I NIZINIE WIELKOPOLSKIE]

Na terenie Pojezierza Wielkopolskiego sieci kolei cukrowniczych byly
najbardziej rozbudowane. W' tej czesci pracy analizowano sieci cukrowni
Tuczno, Kruszwica, Dobre, Brzes¢ Kujawski (zaréwno samej cukrowni
Brze$¢, jak i dawnej cukrowni Chocen). Sieci kolei cukrowni Gostawice
pominigto, poniewaz jako sie¢ funkcjonowaly tylko poza zalozonymi prze-
krojami czasowymi.

Sieci kolei cukrowni Tuczno i Kruszwica byly najbardziej rozbudo-
wane w Polsce. Dla obydwu, w poczatkowym okresie funkcjonowania,
obrazem byl graf niespojny (kazdy skladat si¢ z dwoch podgraféw); (tab.
44-45, ryc. 82-84). Sie¢ cukrowni Tuczno stala si¢ spdjna w dziesiecioleciu
1911-1920, a cukrowni Kruszwica 30 lat pdzniej. Ich obrazami byly grafy
tancuchowe (w przypadku cukrowni Kruszwica z jednym cyklem) o niskiej
spojnosci. W okresie 1960-1970 w rezultacie regresu obydwa grafy stop-
niowo uproscily si¢ do gwiazdy (w 2000 r. tréjramiennej). Skutkowalo to
jednocze$nie wzrostem spdjnosci sieci.

Sie¢ kolei cukrowni Dobre miala niejednolity charakter - skfadata sie
z dwoch izolowanych podsieci funkcjonujacych czesciowo w rdéznych
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okresach, a czgsciowo rownolegle; sprowadzono je do dwdch graféw (tab.
44-45, ryc. 82, 85-86). Pomimo ze funkcjonowaty w réznych latach stwierdza
sie, ze obydwie sprowadzaly si¢ do grafu gwiazdzistego o niskiej spojnosci,
od trzech do pi¢ciu krawedzi. Pewnym wyjatkiem byta tu druga sie¢ cukrowni
w 19301 1940 r. - jej obrazem byt graf gwiazdzisty z cyklem. Wraz z uprasz-
czaniem sieci rosla jej spojnos¢.

Tabela 44. Wskazniki grafowe dla sieci kolei
cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim

Cl%hownia Cukrow_nia Cugrocgvrvenla Cugg (I);:éna Cué(:;e‘géna Cukrowr}ia Culgro_wnia

Rok vesne Kruszwica (sie¢ stara) | (sie¢ nowa) Kujawski Chocen Znin
o a o a a o a

B | 961 # | oot co61| # | o1 okt # | coud|19ar | ™ 1060|960 | # {196 [i] “ ||
1890 0 | O 33| 0 | O |42 - - - - - - - - - - - - - - -
19001 O | O |33 0 | O |33] - - - - - - - - - - - - 0| 0|39
19101 0 | O |33 0 | O (33| 0| O |42]| - - - - 0|50 - - - 0| 0|39
19201 0 | O |35 0 | O |33 - - - - - - - - - 0|0 |500]|0 |39
19301 O | O |35 0| 0O 33| 0] 0|50 1 7 42| 1 5140| 0| 0 1|36]| 0] 039
1940 0 | O |35 0 | O (33| 0] 0|50 1 7 142|101 01|37 0] 01|36 0| 0|39
1950{ 0 | O (35| 0 | O [34| 0| 0|50 0|0 |42 00|36 0(]0]3|0]|0]39
19601 0 | O 35| 1 11350 0|50)0|0/|42|0|01(36|0]|0]36]|0]0]39
1970l 0 | O (35| 0 | O (34| 00|50 0|0 /|50|0]|0]36]| - - - 0| 0|39
19801 0 | O |35 0 | O [35] - - - - - - - - - - - - - - -
19901 0 | 0 |50| O | O | 37| - - - - - - - - - - - - - - -
20000 0 | 0 |50 O | O |50 - - - - - - - - - - - - - - -

Tabela 45. Wskazniki S-I Orda dla sieci kolei
cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim

Cukrownia Cukrowpia Cull;gl);;r;na Cugf)(]);;vema Cué(:;»;réua Cukrowr}ia Cuk_rqwnia
Rok Tuczno Kruszwica (sie¢ stara) | (sie¢ nowa) Kujawski Chocen Znin

S 1 S I S I S 1 S I S 1 S I
1890 - - - - - - - - - - - - - -
1900 - - - - - - - - - - - - -0,07 | 0,72
1910 - - - - -0,14 | 0,63 - - -0,17 | 0,54 - - -0,07 | 0,72
1920 | 0,76 | 1,66 - - - - - - - - -0,17 | 0,54 |-0,07 | 0,72
1930 | 0,76 | 1,66 - - -0,17 0,54 | 0,48 | 1,13 | 0,38 | 1,04 |-0,19| 0,86 |-0,07 | 0,72
1940 | 0,76 | 1,66 - - -0,17 | 0,54 | 0,48 | 1,13 | 0,20 | 0,94 |-0,19 | 0,86 |-0,07 | 0,72
1950 | 0,76 | 1,66 | 0,50 | 1,77 |-0,17 | 0,54 |-0,14 | 0,63 | -0,02 | 0,91 |-0,19 | 0,86 |-0,07 | 0,72
1960 | 0,76 | 1,66 | 0,62 | 1,48 |-0,17 | 0,54 |-0,14 | 0,63 | -0,02 | 0,91 |-0,19 | 0,86 |-0,07 | 0,72
1970 | 0,43 | 1,25 (-0,47| 1,13 |-0,17 | 0,54 |-0,17 | 0,54 | -0,02 | 0,91 - - -0,07 | 0,72
1980 |-0,17| 0,54 |[-0,15]| 0,99 - - - - - - - - - -
1990 |-0,17 | 0,54 |[-0,23| 0,80 - - - - - - - - - -
2000 |-0,17 | 0,54 |[-0,17 | 0,54 - - - - - - - - - -
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cukrownia / sugar refinery Tuczno cukrownia / sugar refinery Kruszwica cukrownia / sugar refinery Dobre (sie¢ stara / old network)
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Ryc. 82. Rozwoj sieci kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopolskim w latach

1910-2000 w $wietle wskaznika S-I Orda
Fig. 82. The development of the railway networks associated with the sugar refineries in the
Wielkopolska Lakeland District in the period 1910-2000, in the light of S-I Orda ratio
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Ryc. 83. Sie¢ kolei cukrowni Tuczno w latach 1890-2000 w postaci grafu
Fig. 83. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Tuczno in
the period 1890-2000
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Ryc. 84. Sie¢ kolei cukrowni Kruszwica w latach 1890-2000 w postaci grafu

Fig. 84. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Kruszwica in the period

1890-2000
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Ryc. 85. Pierwsza (stara) sie¢ kolei cukrowni Dobre w latach 1910-1970 w postaci
grafu

Fig. 85. Graph depicting the first (old) railway network associated with the sugar refinery in
Dobre in the period 1910-1970

1930-1940 1950-1960

1.

1970

2.

Ryc. 86. Druga (nowa) sie¢ kolei cukrowni Dobre w latach 1930-1970 w postaci grafu
Fig. 86. Graph depicting the second (new) railway network associated with the sugar refinery
in Dobre in the period 1930-1970

Sie¢ kolei waskotorowych cukrowni Brzes¢ Kujawski takze rozpatry-
wano jako dwa niezalezne podsystemy, polaczone jedynie siecig kolei uzytku
publicznego. Topologicznie rozrdéznia si¢ sieci cukrowni Brze$¢ Kujawski
i cukrowni Chocen.

Sie¢ kolei cukrowni Brze$¢ miala bardzo prosta strukture gwiazdy
(tab. 44-45, ryc. 82, 87) o bardzo niskiej spojnosci. Niestety przyjeta meto-
dyka badan nie uwzgledniata zmian z okresu 1911-1918. W latach 1930-1970
graf bedacy obrazem sieci przybieral strukture zblizong do tancuchowego
(w1930 r. z jednym cyklem). Wraz z rozpadem cyklu, sp6jnos¢ sieci zmalata.

1910 1930

_<

1940 1950-1970

Ryc. 87. Sie¢ kolei cukrowni Brzes$¢ Kujawski w latach 1910-1970 w postaci grafu
Fig. 87. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Brzes¢
Kujawski in the period 1910-1970
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Sie¢ kolei cukrowni Chocen pierwotnie przybrata dos¢ tradycyjna dla
kolei cukrowniczych forme tréjramiennej gwiazdy (tab. 44-45, ryc. 82, 88)
o wskazniku y = 50%, wraz z rozwojem sieci nastapila takze zmiana jej struk-
tury topologicznej do bardziej rozbudowanego, grafu gwiazdzistego o nizszej
spojnosci.

1920 1930-1960

Ryc. 88. Sie¢ kolei cukrowni Chocen w latach 1920-1960 w postaci grafu
Fig. 88. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Chocen in
the period 1920-1960

Sie¢ kolei cukrowni Znin uproszczong do formy grafu cechowata niska
spojnos¢ i stalos¢ gwiazdzistej struktury (sieci rézna sie tylko liczbg krawedzi
i okresami funkcjonowania); (tab. 44-45, ryc. 89).

1900-1970

Ryc. 89. Sie¢ kolei cukrowni Znin w latach 1900-1970 w postaci grafu
Fig. 89. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Znin in the
period 1900-1970

Na Nizinie Wielkopolskiej zbadano sieci cukrowni Ko$cian, Miejska
Gorka i Cielce.

Sie¢ cukrowni Miejska Goérka miala prosta strukture (tab. 46, ryc. 90).
Sktadata si¢ zaledwie z jednej krawedzi i jednego cyklu - dzigki temu liczba
cyklomatyczna osiggneta wartos¢ réwna 1 i graf byl w 100% spdjny.

Tabela 46. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei
cukrowniczych na Nizinie Wielkopolskiej

Cukrownia Koscian Cukrownia Miejska Gérka Cukrownia Cielce
Rok
o | S ] ST e ] S

1910 0 0 42 |(-0,14] 0,63 | 1 100 | 100 | 0,00 | 0,67 | - - - - -
1920 0 0 42 |-0,14] 0,63 | 1 100 | 100 | 0,00 | 0,67 | - - - - -
1930 0 0 42 |(-0,14] 0,63 | 1 100 | 100 | 0,00 | 0,67 | O 0 42 |-0,14| 0,63
1940 0 0 42 |(-0,14] 0,63 | 1 100 | 100 | 0,00 | 0,67 | © 0 50 |-0,17| 0.54
1950 - . - . - 1 100 | 100 | 0,00 | 0,67 | O 0 50 [-0,17| 0.54
1960 - - - - - - - - - - 0 0 50 |-0,17| 0.54
1970 - - - - - - - - - - 0 0 50 |-0,17| 0.54
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1910-1950

AN

Ryc. 90. Sie¢ kolei cukrowni Miejska Gorka w latach 1910-1950 w postaci grafu
Fig. 90. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Miejska
Gorka in the period 1910-1950

Grafy dla sieci cukrowni Ko$cian i Cielce (tab. 46, ryc. 91-93) charakte-
ryzowala bardzo niska spdjnos¢ i gwiazdzista forma. Struktura dla cukrowni
Cielce, pomimo rzeczywistych zmian sieci, ulegta rekonstrukcji jedynie raz
- z piecio-krawedziowej, do tradycyjnej, ztozonej z trzech krawedzi.

1910-1940

-

Ryc. 91. Sie¢ kolei cukrowni Koécian w latach 1910-1940 w postaci grafu
Fig. 91. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Koscian in
the period 1910-1940

1930 1940-1970

[ ¥

Ryc. 92. Sie¢ kolei cukrowni Cielce w latach 1930-1970 w postaci grafu
Fig. 92. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Cielce in
the period 1930-1970
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Ryc. 93. Rozwdj sieci kolei cukrowni Cielce w latach 1930-1970 w $wietle wskaznika
S-10rda

Fig. 93. The development of the railway network associated with the sugar refinery in Cielce in
the period 1930-1970, in the light of the S-I Ord ratio

Reasumujgc rozwazania dotyczace kolei cukrowniczych na terenie
Pojezierza i Niziny Wielkopolskiej wyprowadza si¢ kilka uogélnien. Dla
najdtuzszych sieci charakterystyczna byla ewolucja struktury - od grafu
niespojnego, zazwyczaj ksztaltujacego sie wokot dwoch osrodkéw, poprzez
rozbudowany graf tanicuchowy, do prostego grafu gwiazdzistego — na koncu
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funkcjonowania danej sieci. Drugi model stanowily koleje cukrownicze na
obszarze zaboru rosyjskiego, dla ktérych charakterystyczna byta mato spojna
gwiazdzista struktura sieci, ulegajacej rozpadowi w wyniku zmian wilasno-
sciowych (zanik zwykle w przekroju czasowym 1920). Nastepnie powstawaly
nowe sieci, zazwyczaj takze o strukturze gwiazdzistej. Mozna uzna¢, ze sieci
kolei cukrowniczych na Pojezierzu i Nizinie Wielkopolskiej mialy niska spoj-
no$¢ i strukture gwiazdzista.

8.2.4. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH NA NIZINIE MAZOWIECKIE]

Sieci kolei cukrowni Borowiczki, Mala Wie$§ i Izabelin (tab. 47-48,
ryc. 94-97) sprowadzone do postaci grafu cechowaly sie niewielka spéjno-
$cig, podlegajacg nieznacznym wahaniom w czasie (cukrownie Mata Wies
i Borowiczki). Typowa strukturg byt graf gwiazdzisty o maksymalnie sied-
miu krawedziach, upraszczajacy si¢ w koncowym okresie eksploatacji kolei
do maksymalnie trzech-czterech krawedzi.

cukrownia / sugar refinery Lesmierz cukrownia / sugar refinery Dobrzelin cukrownia / sugar refinery Michatow
A A A
1,0 1,0 1,0
#0-1970
0,00 0,00 TSI T50 > 0,00 >
10 °rg - 1.0
1980 199,197 :c 1960/
1980
-1,0 -1,0 -1,0
cukrownia / sugar refinery Borowiczki cukrownia / sugar refinery Mata Wie$
A A
1,0 1,0
0,00 0 » 0,00 /@19401',660 >
1930, 1970 1080
‘) 1930-1940
1950-1970
-1,0 -1,0

Ryc. 94. Rozwdj sieci kolei cukrowniczych na Nizinie Mazowieckiej w latach 1930-
1980 w $wietle wskaznika S-I Orda

Fig. 94. The development of the railway network associated with the sugar refineries in the
Nizina Mazowiecka (Mazovian Lowland) in the period 1930-1980, in the light of the S-I Ord
ratio



Tabela 47. Wskazniki grafowe dla sieci kolei cukrowniczych na Nizinie Mazowieckiej

Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia
Rok Irena Le$mierz Dobrzelin Jozeféw Michatow Borowiczki | Mata Wie$ Izabelin Ciechanow Krasiniec

A A A R R A e A A e S R A A A e kA L S
1930 - - - 0 01330 0330 0|50 0 01]42] 0 0(42] 0 01|50 0 0|50 0 0|42 0 0 | 50
1940 0 01]42| 0 0 (33| 0 0390 01|50 (0 0 (39| 0 01]42| 0 0390 01|50 0 042 0 0 |50
1950 - - - 0 0|38|01|01]39]| - - - 00 (39| 0] 01]44]| 0 013910 01|50|0]01(33]0]| 0133
1960 - - - 0] 01(38]|]0 0139 - - - O[O0 (50| 0] 01|44| 0] 01]39]|0 0|50 - - - 00|33
1970 - - - 0] 0 |38| 0] 042 - - - - - - 0| 0|44 0| 0 1|42| 0] 0|50 - - - - - -
1980 - - - 0]01|51| 0] 01|50 - - - - - - - - - 0] 0|42 - - - - - - - - -

Tabela 48. Wskazniki S-I Orda dla sieci kolei cukrowniczych na Nizinie Mazowieckiej

Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia
Rok Irena Le$mierz Dobrzelin Jozefow Michatow Borowiczki | Mata Wie$ Izabelin Ciechanéw Krasiniec

S 1 N 1 S 1 S 1 S 1 N I S 1 S 1 S 1 N 1
1930 - - - - |-014] 0,63 [-017| 0,54 | -0,14| 0,63 |-029] 0,57 |-0,17| 0,54 | -0,17| 0,54 | -0,14| 0,63 | -0,17 | 0,54
1940 |-0,14| 0,63 | - - 1-007] 0,72 | -017| 0,54 | -0,07 | 0,72 | -029 | 0,57 | -0,07 | 0,72 | -0,17 | 0,54 | -0,14| 0,63 | -0,17 | 0,54
1950 - - | 005|083 [-007]| 072 | - - [-007] 0,72 | -041| 047 | -007| 0,72 | -0,17| 0,54 | - - - -
1960 - - | 005|083 [-007]| 072 | - - [-017]| 054 | -041| 047 | -007| 0,72 | -0,17| 0,54 | - - - -
1970 - - | 005|083 |-014]| 0,63 | - - - - |-041]| 047 [-017| 0,54 | -0,17| 0,54 | - - - -
1980 - - |-017] 054 |-0,17| 0,54 | - - - - - - |-014] 063 | - - - - - -
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1930-1940 1950-1970

Ryc. 95. Sie¢ kolei cukrowni Borowiczki w latach 1930-1970 w postaci grafu
Fig. 95. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Borowiczki
in the period 1930-1970

1930 1940-1960

Ryc. 96. Sie¢ kolei cukrowni Mala Wie$ w latach 1930-1980 w postaci grafu

Fig. 96. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Mata Wie$
in the period 1930-1980

1980

1930-1970

Ryc. 97. Sie¢ kolei cukrowni Izabelin w latach 1930-1970 w postaci grafu
Fig. 97. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Izabelin
in the period 1930-1970

Sasiadujgce ze sobg sieci cukrowni Ciechanéw i Krasiniec mialy podobne
cechy, to jest niska spojnos¢, gwiazdzisty strukture grafu w okresie najwigk-
szego rozwoju (roznily sie liczba krawedzi) i brak spdjnosci w koncowym
okresie funkcjonowania (tab. 47-48, ryc. 98-99).

1930-1940 1950

L |

Ryc. 98. Sie¢ kolei cukrowni Ciechandéw w latach 1930-1950 w postaci grafu
Fig. 98. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Ciechanéw
in the period 1930-1950

1930-1940 1950-1960
> /
Ryc. 99. Sie¢ kolei cukrowni Krasiniec w latach 1930-1960 w postaci grafu
Fig. 99. Graph depicting the railway network associated with the sugar refinery in Krasiniec
in the period 1930-1960
Sie¢ kolei cukrowni Irena analizowano wylacznie na podstawie stanu

z 1940 r. Charakteryzowata ja niska sp6jnosc i struktura gwiazdy (tab. 47-48,
ryc. 100).




153

1940

R

Ryc. 100. Sie¢ kolei cukrowni Irena w 1940 r. w postaci grafu
Fig. 100. Graph depicting the railway network associated with the Irena sugar refinery in 1940

Obrazem sieci kolei cukrowni Lesmierz i Dobrzelin w poczatkowej fazie
ksztaltowania byly grafy niespdjne (kazdy z dwdch izolowanych podgrafow);
(tab. 47- 48, ryc. 94, 101-102). Na przetomie lat 1930. i 1940. obydwie staly
sie sieciami spojnymi o strukturze na pograniczu fancuchowej i gwiazdzistej
(odpowiednio po 9 i 7 krawedzi). Niemniej jednak sp6jnos¢ ta byta mini-
malna. W okresie regresu sieci w latach 1960. i 1970. struktura obydwu ulegta
uproszczeniu i przybrata forme grafu gwiazdzistego o niskiej spdjnosci.

1930-1940 1950-1970

1980

1.

Ryc.101. Sie¢ kolei cukrowni Le$mierz w latach 1930-1980 w postaci grafu
Fig. 101. Graph depicting the railway network associated with the Le$mierz sugar refinery in
the period 1930-1980

1930 \ 1940-1960

1970 1980

L

Ryc. 102. Sie¢ kolei cukrowni Dobrzelin w latach 1930-1980 w postaci grafu
Fig. 102. Graph depicting the railway network associated with the Dobrzelin sugar refinery
in the period 1930-1980

L
N\

Sie¢ kolei cukrowni Jézeféw funkcjonowata w dwoch przyjetych przekro-
jach czasowych (tab. 47-48, ryc. 103) i jej struktura w omawianym czasie nie
zmieniala sie, przybierajac forme gwiazdy o stalej, niskiej spdjnosci.

1930-1940

>

Ryc. 103. Sie¢ kolei cukrowni Jozeféw w latach 1930-1940 w postaci grafu
Fig. 103. Graph depicting the railway network associated with the Jézeféw sugar refinery
in the period 1930-1940
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Struktura grafu bedacego odzwierciedleniem sieci kolei cukrowni
Michaléw przybierala forme gwiazdzista (od prostej, poprzez bardziej roz-
budowana gwiazde, do najprostszej) o niskiej spdjnosci niepodlegajacej
znaczacym wahaniom (tab. 47-48, ryc. 94, 104).

1930 1940-1950

1960

Ryc. 104. Sie¢ kolei cukrowni Michaléw w latach 1930-1960 w postaci grafu
Fig. 104. Graph depicting the railway network associated with the Michaléw sugar refinery
in the period 1930-1960

Sieci kolei cukrowniczych na Nizinie Mazowieckiej charakteryzowata
niska spdjnos¢ i ksztalt gwiazdzisty lub zblizony do takiego. W ujeciu dyna-
micznym obserwowano tendencj¢ do silniejszej spdjnosci w okresie rozwoju
sieci, spadku w szczytowym czasie i ponowne wzrostu w okresie regresu.

8.2.5. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH
NA WYZYNIE LUBELSKIE] I ROZTOCZU

Z obszaru Wyzyny Lubelskiej i Roztocza analizowano sieci kolei cukrowni
Garbow, Opole Lubelskie, Lublin (kolej Sadurki, kolej Milejow), Nieledew
(Nieledew i Mircze) i Klemenséw.

W analizie sieci kolei cukrowni Garbéw przyjeto pewne uproszczenia.
Przede wszystkim wylaczono z niej odcinek Kozienice-Piotrkowice znaj-
dujacy sie na drugim brzegu Wisly. Takze odrebna sie¢ kolei funkcjonujaca
w okolicy Sadurek nie podlegata w tym miejscu analizie - jej topologie omd-
wiono w dalszej czedci pracy, przy okazji sieci kolei cukrowni Lublin.

Tylko dwie sieci kolejowe na omawianym obszarze zmienialy si¢ w czasie.
Sie¢ cukrowni Garbéw charakteryzowala bardzo niska sp6jnos¢ (tab. 49-50,
ryc. 105-106). Przez wigkszos¢ obserwowanych przekrojéw czasowych przy-
bierala ona posta¢ gwiazdy o pieciu, badz tez trzech krawedziach gwiazdy
(schylek funkcjonowania sieci).

1930-1960 1970

| r

Ryc. 105. Sie¢ kolei cukrowni Garbéw w latach 1930-1970 w postaci grafu
Fig. 105. Graph depicting the railway network associated with the Garbéw sugar refinery

in the period 1930-1970
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Ryc. 106. Rozwdj sieci kolei cukrowni Garbow w latach 1930-1970 w $wietle
wskaznika S-I Orda

Fig. 106. The development of the railway network associated with the Garbéw sugar refinery
in the period 1930-1970, in the light of the S-I Ord ratio

Na omawianym obszarze zaobserwowano dos¢ rzadka prawidlowosc.
Poza oméwiong osobno siecig cukrowni Garbow, dla pozostatych charakte-
rystyczng forma byl graf gwiazdzisty o trzech krawedziach, niskiej spojnosci,
nieulegajacy zmianom w obserwowanych przekrojach czasowych (z wyjat-
kiem sieci cukrowni Nieledew w 1910 r.); (tab. 49-50, ryc. 107-113).

1920-1950

Ryc. 107. Sie¢ kolei dawnej cukrowni Zagloba w latach 1920-1950 w postaci grafu
Fig. 107. Graph depicting the railway network associated with the former Zagloba sugar
1930-1960

refinery in the period 1920-1950

Ryc. 108. Sie¢ kolei cukrowni Opole Lubelskie w latach 1930-1960 w postaci grafu
Fig. 108. Graph depicting the railway network associated with the Opole Lubelskie sugar
1930-1950

refinery in the period 1930-1960

Ryc. 109. Sie¢ kolei cukrowni Lublin w rejonie Sadurek w latach 1930-1950 w postaci
grafu

Fig. 109. Graph depicting the railway network associated with the Lublin sugar refinery in the
Sadurki area in the period 1930-1950




Tabela 49. Wskazniki grafowe dla sieci kolei cukrowniczych na Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu

Cutaneis | Cuaonsis | tovni | Cotiomnin [ et | Guiamnnia | QO | cutaonin

Rok Garbow Opole Lub. (Zagloba) (Milejéw) (Sadurki) Nieledew (Mircze) Klemensow
o o o o 4 o o o

H 1 ) [%] # 1) [%1 # L) [%1 # | 1%) [%1 H 1 o) [%J # 1 ) [")/:] # 1) [°/yo1 # L) [%1
1910 | - - - - - - - - - - - - - - - 05010 011330 0 |50
1920 | - - - - - - 0 01|50 0 0 |50 - - - - - - - - - - - -
1930 O 0421 0 0|50 0 0|50 0 0|50 0 0|50 - - - 0 0 ([50]| 0 0 |50
1940 | O 0421 0 0|50 0 0|50 - - - 0 0 |50 - - - 0 0 (50| 0 0 |50
1950 | 0 01]42]| 0 0|50 0 0 |50 - - - 0 0 |50 - - - 0 0[50 0 0 |50
1960 | O 01]42] 0 0 | 50 - - - - - - 0 0 |50 - - - 0 0[50 0 0 |50
1970 | O 0 |50 - - - - - - - - - - - - - - - - - - 0 0 | 50

Tabela 50. Wskazniki S-I Orda dla sieci kolei cukrowniczych na Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu

. . Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia . Cukrownia .

Cukrownia | Cukrownia ) li li Cukrownia el Cukrownia

k| Garbow Opole Lub, Opole Lub. Lublin Lublin Nieledew Nieledew Klemensow

Ro . (Zagloba) (Milejow) (Sadurki) (Mircze)

S I S 1 S I S I N I S I S I S I

1910 - - - - - - - - - - -0,17 | 0,54 - - -0,17 | 0,54
1920 - - - - -0,17| 0,54 | -0,17 | 0,54 - - - - - - - -
1930| -0,14 | 0,63 | -0,17| 0,54 |-0,17| 0,54 |-0,17| 0,54 | -0,17 | 0,54 - - -0,17 | 0,54 - -
1940( -0,14 | 0,63 | -0,17 | 0,54 | -0,17 | 0,54 - - -0,17 | 0,54 - - -0,17 | 0,54 - -
1950( -0,14| 0,63 | -0,17| 0,54 | -0,17 | 0,54 - - -0,17 | 0,54 - - -0,17 | 0,54 - -

1960| -0,14 | 0,63 | -0,17 | 0,54 - - - - -0,17 | 0,54 - - -0,17 | 0,54 | -0,17 | 0,54

1970( -0,17 | 0,54 - - - - - - - - - - - - -0,17 | 0,54

9G1
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1920-1930

T

Ryc. 110. Sie¢ kolei cukrowni Lublin w rejonie Milejowa w latach 1920-1930
w postaci grafu

Fig. 110. Graph depicting the railway network associated with the Lublin sugar refinery in the
Milejéw area in the period 1920-1930

Ryc. 111. Sie¢ kolei cukrowni Nieledew w 1910 r. w postaci grafu
Fig. 111. Graph depicting the Railway network associated with the Nieledew sugar refinery
in 1910

1910

1910 1930-1960

hal hm

Ryc. 112. Sie¢ kolei cukrowni Nieledew w rejonie Mircz w latach 1910-1960 w postaci
grafu

Fig. 112. Graph depicting the railway network associated with the Nieledew sugar refinery
in the Mircz area in the period 1910-1960

1910 1930-1970

T T

Ryc. 113. Sie¢ kolei cukrowni Klemenséw w latach 1910-1970 w postaci grafu
Fig. 113. Graph depicting the railway network associated with the Klemenséw sugar refinery
Klemenséw in the period 1910-1970

Reasumujac, dla sieci kolei cukrowniczych na Wyzynie Lubelskiej
i Roztoczu sformulowano dwie prawidlowosci: (1) wiekszo$¢ badanych
cukrowni posiadata po kilka izolowanych sieci (rozpatrywanych oddzielnie),
z ktorych zazwyczaj tylko jedna miala bezposrednie polaczenie z macie-
rzystym zakladem; (2) charakterystyczna formg dla tego regionu byt graf
gwiazdzisty o trzech krawedziach i spdjnosci wyrazonej wspotczynnikiem
y = 50%.

8.2.6. SIECI KOLEI CUKROWNICZYCH NA NIZINIE SLASKIE]

Topologi¢ sieci kolei na Nizinie Slaskiej opracowano dla cukrowni:
Krajkéw, Kobierzyce, Klecina, Pustkéw Zurawski, Zurawina, Kondratowice
i Bierutow.
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Sie¢ kolei cukrowni Zurawina byta jedng z nielicznych na Dolnym Slgsku,
ktorej struktura zmieniala si¢. Niemniej, tylko w dwdch przekrojach cza-
sowych miala ona strukture wykraczajaca poza jedng krawedz. W 1930
r. przybierala posta¢ tréjramiennej gwiazdy, a w 1940 r. czteroramiennej.
Spdjnosc¢ sieci byla niska i lekko wzrosta w 1940 r. Sie¢ pobliskiej cukrowni
Krajkow nie zmieniala sie i charakteryzowata jg identyczna struktura jak sie¢
cukrowni Zurawina w 1930 r. (tab. 51-52, ryc. 114-116).

Tabela 51. Wskazniki grafowe dla sieci kolei cukrowniczych na Nizinie Slaskiej

Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia Cfl,llljsrgz:],)r‘};a Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia

Rok Krajkéw | Kobierzyce | Klecina Jurawski Zurawina | Kondratowice | Bierutéw
o o o o o 9 o

Lol # [t 1] # [mer]edo] # Jron o] # [mer]ido] # [pos] 0 | ¥ Jewr| i
1890 - -]-]10]01|39| -|-|-10)0 42| -|-1|-1-1- - -l - -
1900 0 | O |50 0 | O 39| -|-|-]0|O0 (42| -]-1]-1]1]9]| 44 - - -
1910 0 [ O |50 O | O |39 1 |20|56|0 |0 [42| -|-|-]1|9]| 4 [0] 0 |39
19201 0 | 0 |50 0 | O 39| 1 [20(56|0 |0 (42| -|-|-]1]9]| 44 |00 |39
1930 0 | 0 |50 0 |0 391 (20(56[0 |0 (42|00 ([50[1[9]| 44 |00 |39
1940 0 | 0O |50 0 |0 391 (20(56(0 |0 (42|00 (441 [9 | 44 |0 |0 [39
1950 0 | O |50 - | - |- |1 [20(560 |0 (42| -|-|-]1]9]| 44 - -] -
1960 | - | - | - |- | -|-|-1-|-10/]0/42|-]|-1|-1|-1-+- - - -] -
1970 | - | - [ - |- | -|-|-|-|-101]0(42]|-]|-1|-|-1]- - - -] -

Tabela 52. Wskazniki S-I Orda dla sieci kolei cukrowniczych na Nizinie Slaskiej

Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia Cukrowllma Cukrownia | Cukrownia | Cukrownia
o . . Pustkow . . ; . p
Rok Krajkéw | Kobierzyce | Klecina Jurawski Zurawina | Kondratowice | Bierutow
S I S I S I S I S I S I S I
1890 - - -0,07| 0,72 - - -0,14 | 0,63 - - - - - -
1900 |-0,17| 0,54 [-0,07| 0,72 - - -0,14 | 0,63 - - 0,07 0,75 - -
1910 |-0,17| 0,54 |[-0,07| 0,72 [-0,07| 0,66 | -0,14 | 0,63 - - 0,07 0,75 |-0,07| 0,72
1920 |-0,17| 0,54 |[-0,07| 0,72 [-0,07| 0,66 | -0,14 | 0,63 - - 0,07 0,75 |-0,07| 0,72

1930 |-0,17| 0,54 |-0,07| 0,72 |-0,07| 0,66 | -0,14 | 0,63 |-0,17| 0,54 | 0,07 | 0,75 |-0,07| 0,72
1940 (-0,17| 0,54 |-0,07]| 0,72 |-0,07| 0,66 | -0,14 | 0,63 |(-0,41| 0,47 | 0,07 | 0,75 |-0,07| 0,72

1950 |-0,17| 0,54 | - - |-0,07] 0,66 | -0,14 | 0,63 | - - 007|075 | - -

1960 | - - - - - - |-014]063 | - - - - - -

1970 | - - - - - - |-014|063 | - - - - - -
1900-1950

ﬁ_

Ryc. 114. Sie¢ kolei cukrowni Krajkéw w latach 1900-1950 w postaci grafu
Fig. 114. Graph depicting the railway network associated with the Krajkéw sugar refinery
in the period 1900-1950
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1930 1940

Ryc. 115. Sie¢ kolei cukrowni Zurawina w latach 1930-1940 w postaci grafu
Fig. 115. Graph depicting the railway network associated with the Zurawina sugar refinery
in the period 1930-1940
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1940
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Ryc. 116. Rozwdj sieci kolei cukrowni Zurawina w latach 1930-1940 w $wietle
wskaznika S-I Orda

Fig. 116. The development of the railway network associated with the Zurawina sugar refinery
in the period 1930-1940, in the light of the S-I Ord ratio

Sieci kolei cukrowni Kobierzyce i Bierutéw sprowadzone do postaci grafu
przybieraly ksztalt na pograniczu grafu gwiazdzistego i tancuchowego o
niskiej spojnosci i nie ulegaty wigkszym zmianom (tab. 51-52, ryc. 117-118).

1890-1940

Ryc. 117. Sie¢ kolei cukrowni Kobierzyce w latach 1890-1940 w postaci grafu
Fig. 117. Graph depicting the railway network associated with the Kobierzyce sugar refinery
in the period 1890-1940

1910-1940

Ryc. 118. Sie¢ kolei cukrowni Bierutéw w latach 1910-1940 w postaci grafu
Fig. 118. Graph depicting the railway network associated with the Bierutéw sugar refinery
in the period 1910-1940

Sieci kolei cukrowni Klecina i Kondratowice sprowadzone do formy grafu
mialy stalg i interesujacg strukture. W obydwu wystepowat cykl i ponadprze-
cigtna sp6jnos¢ (tab. 51-52, ryc. 119-120).
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1910-1950

Ryc. 119. Sie¢ kolei cukrowni Klecina w latach 1910-1950 w postaci grafu
Fig. 119. Graph depicting the railway network associated with the Klecina sugar refinery in the
period 1910-1950

1900-1950

Ryc. 120. Sie¢ kolei cukrowni Kondratowice w latach 1900-1950 w postaci grafu
Fig. 120. Graph depicting the railway network associated with the Kondratowice sugar
refinery in the period 1900-1950

Takze struktura sieci kolei cukrowni Pustkéw Zurawski w postaci grafu
nie ulegala trakcie istnienia istotnym zmianom. Przybierala ksztalt gwiazdy
o niskiej spojnosci, dos¢ charakterystyczny dla sieci kolei cukrowniczych
(tab. 51-52, ryc. 121).

1890-1970

Ryc. 121. Sie¢ kolei cukrowni Pustkéw Zurawski w latach 1890-1970 w postaci grafu
Fig. 121. Graph depicting the railway network of the Pustkéw Zurawski sugar refinery in the
period 1890-1970

Jak w wielu poprzednio oméwionych regionach, takze na Dolnym Slasku
koleje cukrownicze nie odznaczaly si¢ skomplikowang strukturg sieci.
Wigkszo$¢ z nich miala ksztalt gwiazdzisty. Pewng cecha odrdzniajaca ten
region od pozostalych bylo wystepowanie dwoch sieci o podwyzszonej spodj-
nosci, wynikajacej z obecnosci w nich cykli. Doé¢ charakterystyczna byla tez
stalo$¢ struktury sieci.

* ot

Rozwazania dotyczace kolei cukrowniczych prowadza do wniosku, ze
wigkszo$¢ z nich w przyjetych profilach czasowych miafa bardzo stabilng
strukture — w mniejszych sieciach utrzymywala si¢ ona bez zmian zwykle
przez kilkadziesiat lat. Sieci, w ktérych zmiany wystepowaly, charaktery-
zowal tylko wzrost skomplikowania struktury i prezentowaly raczej ksztalt
gwiazdy o bardzo niskich warto$ciach wskaznikéw grafowych. Liczne sieci
szybko tracily tez swoj charakter, ograniczajac si¢ do postaci jednej krawedzi.
Tylko nieliczne sieci w postaci grafowej przejawialy (1) istotne zmiany struk-
tury w trakcie ich funkcjonowania i (2) struktury znaczaco odbiegajace od
gwiazdzistej. Charakterystyczne bylo przejscie od sieci niespdjnej, poprzez
wydluzony graf fancuchowy do sieci o strukturze gwiazdziste;j.
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W zasadzie struktury sieci kolei cukrowniczych nie wykazywaty silnego
zréznicowania w regionach. Mozna tutaj wyr6zni¢ tylko kilka cech - sieci na
Wyzynie Lubelskiej i Roztocza zazwyczaj mialy prostsza strukture niz sieci
kolei w pozostalych regionach. Tylko dwie sieci, na Pojezierzu Wielkopolskim,
byty bardziej skomplikowane.

8.3. SIECI KOLEI LESNYCH

Materiaty archiwalne na temat historii kolei lesnych sg niepelne, wiec
skupiono si¢ na analizie okresu powojennego (brak informacji o wielu kole-
jach funkcjonujacych przed 1945 r.). Podobnie jak w przypadku poprzednio
analizowanych sieci kolei, obserwacje wykonuje si¢ w dziesiecioletnich odste-
pach. Aby wychwyci¢ zréznicowanie przestrzenne, analiz¢ przeprowadza sie
w podziale regionalnym.

8.3.1. SIECI KOLEI LESNYCH NA NIZINIE PODLASKIE]

W analizowanym okresie struktura i spojnosc sieci koleilesnej w Plocicznie
nie ulegata zadnym zmianom (tab. 53, ryc. 122) i miata posta¢ tréjkrawedzio-
wego grafu gwiazdzistego o slabej spdjnosci.

Tabela 53. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci
kolei lesnych na Nizinie Podlaskiej

KL Plociczno KL Czarna Biatostocka KL Hajnéwka

Rok

AN R I R AN NN B I R KR 0 I
1950 | O 0 50 [-0,17|10,54| 0 35 [-0,09(0,98 | 2 5 38 0,44 1,12
1960 | O 0 50 [-0,17{0,54| O 0 35 | -0,09|0,98 | 2 5 38 0,44 1,12
1970 | O 0 50 [-0,17|10,54| 0 0 36 |-045(0,77| 0 0 35 0,12 1,07
1980 | O 0 50 [-0,17|10,54| 0 0 50 | -0,17(1054 | 0 0 36 | -0,17 | 0,91
1990 | - - - 50 | -0,171054 | 0 0 37 | -0,30 | 0,79

1950-1980

—~

Ryc. 122. Sie¢ kolei le$nej w Plocicznie w latach 1950-1980 w postaci grafu
Fig. 122. Graph depicting the Forest rail network in Plociczno in the period 1950-1980

Sie¢ kolei lesnej w Czarnej Bialostockiej sprowadzona do formy grafu
wykazywala przez caly obserwowany okres niska spdjnos¢ o nieznacznych
wahaniach w czasie (tab. 53, ryc. 123-124). W latach 1950-1960 struktura
byta najbardziej zblizona do rozbudowanego grafu gwiazdzistego, w kolej-
nych latach ulegta jednak uproszczeniu.
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Kolej Lesna / Forest Railway Kolej Lesna / Forest Railway Hajnowka
Czarna Biatostocka
A A
1,0 1,0
1950-1960
1970
> >
0,00 0 » 0,00 0 >
198049 1950-1960 1980
1990
1970
-1,0 -1,0

Ryc. 123. Regres sieci kolei lesnych na Nizinie Podlaskiej w latach 1950-1990
w $wietle wskaznika S-I Orda

Fig. 123. The decline of the forest railway networks in the Podlasie Lowland in the period
1950-1990, in the light of the S-I Ord ratio

1950-1960 1970

1980-1990

Ryc. 124. Sie¢ kolei le$nej w Czarnej Biatostockiej w latach 1950-1990 w postaci grafu
Fig. 124. Graph depicting the forest rail network in Czarna Bialostocka in the period 1950-
1990

Interesujacy strukture miala po sprowadzeniu do postaci grafu sie¢ kolei
lesnej w Hajnowece (tab. 53, ryc. 123, 125). W pierwszym przekroju czasowym
(1950-1960) przybierata ona posta¢ grafu fancuchowego o niskiej spojnosci
z dwoma cyklami. W kolejnym przekroju (1970) obserwowano rozerwanie
cykli i uproszczenie sieci do grafu tancuchowego. Dalszy regres sieci pro-
wadzil do kolejnych jej uproszczen i przeksztalcenia w 1980 r. do struktury
rozbudowanego grafu gwiazdzistego. W kolejnym przekroju czasowym
(1990 r.) zanotowano jedynie redukeje liczby krawedzi grafu gwiazdzistego.
Interesujacg cechg obserwowanej sieci byly bardzo niewielkie wahania jej
spojnosci w calym analizowanym okresie.

Dysponujac tylko trzema dos$¢ réznymi przypadkami trudno wyprowa-
dzi¢ uogodlnienia dotyczace struktury topologicznej sieci kolei le$nych na
Nizinie Podlaskiej. Mozna zalozy¢, ze przez wigkszo$¢ analizowanego okresu
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charakteryzowala je bardzo niska sp6jnos¢ (cho¢ pewnym odstgpstwem jest
tu sie¢ KL Hajnowka przez pewien czas majaca w swej strukturze cykle).
Wigkszo$¢ z nich stanowily grafy gwiazdziste. Takze graf fancuchowy bedacy
odzwierciedleniem sieci kolei lesnej w Hajndwce od pewnego momentu zre-
dukowano do grafu gwiazdzistego.

1950-1960 I I 1970

N

1

|
|
BEN
N l L™ N
-

Ryc. 125. Sie¢ kolei le$nej w Hajnowce w latach 1950-1990 w postaci grafu
Fig. 125. Graph depicting the forest rail network in Hajnéwka in the period 1950-1990

8.3.2. SIECI KOLEI LESNYCH NA NIZINIE MAZOWIECKIE]

Sieci kolei lesnych w Rozprzy, Dalekim, Parciakach i Pionkach sprowa-
dzone do postaci grafu byly typowymi dla kolei przemystowych grafami
gwiazdzistymi o niskiej spdjnosci (tab. 54-55, ryc. 126-128).

Tabela 54. Wskazniki grafowe dla sieci kolei lesnych na Nizinie Mazowieckiej

KL Parciaki | KL Dalekie |KL Zamczysko| KL Pionki KL Rozprza
Rok

E Lol 61| # oo {190 ¥ Joe) | 61 | # | el | 90| ¥ | o |
1950 O 015 1| 0 0 00| 0 (42|00 |5 |0]| 0|50
1960 | - - - - - - 10| 0|42 |0 0[5 |0]| 0 |50
1970 | - - - - - -l -] - - 0| 0 |50] - - -
1980 - | - | - | - - -|-]-|-fojo]|s0]|-|-]|-

Tabela 55. Wskazniki S-I Orda dla sieci kolei lesnych na Nizinie Mazowieckiej
KL Parciaki | KL Dalekie |KL Zamczysko| KL Pionki KL Rozprza
S I S I S I S I S I
1950 | -0,17 | 0,54 | -0,17 | 0,54 | -0,14 | 0,63 | -0,17 | 0,54 | -0,17 | 0,54
1960 - - - - -0,14 | 0,63 | -0,17 | 0,54 | -0,17 | 0,54
1970 - - - - - - -0,17 | 0,54 -
1980 - - - - - - -0,17 | 0,54 -

Rok
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1950

>

Ryc. 126. Sieci kolei les'anh w Parciakach i Dalekim w 1950 r. w postaci grafu
Fig. 126. Graph depicting the forest rail networks in Parciaki and Dalekie in 1950

1950-1980

—~

Ryc.127. Sie¢ kolei lesnej w Pionkach w latach 1950-1980 w postaci grafu
Fig. 127. Graph depicting the forest rail network in Pionki in the period 1950-1980
19501960

>

Ryc.128. Sie¢ kolei lesnej w RozprzY w latach 1950-1960 w postaci grafu
Fig. 128. Graph depicting the forest rail network in Rozprza in the period 1950-1960

Sie¢ kolei lesnej w Zamczysku (tab. 54-55, ryc. 129) miala strukture stabo
spojnego grafu gwiazdzistego. Nie ulegla ona zmianie do likwidacji kolei.
1950-1960

-

Ryc. 129. Sie¢ kolei lesnej w Zamczysku w latach 1950-1960 w postaci grafu
Fig. 129. Graph depicting the forest rail network in Zamczysko in the period 1950-1960

Graf gwiazdzisty byl do$¢ typowa strukturg dla kolei lesnych na Nizinie
Mazowieckiej. Niestety, nie mozna wyprowadzi¢ uogolnien dotyczacych
ewolucji sieci, gdyz dla wiekszosci z nich mozliwa byla obserwacja tylko
w jednym przekroju czasowym.

8.3.3. SIECI KOLEI LESNYCH
NA WYZYNIE KIELECKO-SANDOMIERSKIE]
I POLESIU LUBELSKIM

Sie¢ kolei lesnej w Parczewie w 1950 r. (tab. 56, ryc. 130) przyjmowala
dos¢ charakterystyczng strukture tréjramiennej gwiazdy o niskiej spéjnosci.

Tabela 56. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei le$nej w Parczewie

KL Parczew
ROk o y
“ [%] [%) S !
1950 0 0 50 -0,17 0,54
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1950

>

Ryc. 130. Sie¢ kolei le$nej w Parczewie w 1950 r. w postaci grafu
Fig. 130. Graph depicting the forest rail network in Parczew in 1950

Sie¢ kolei lesnej w Zagnansku w pierwszym przekroju (1950 r.) mozna
bylo interpretowac jako graf fancuchowy z jednym cyklem, o niewielkiej
spojnosci (tab. 57, ryc. 131-132). Wraz z regresem sieci upraszczat si¢ przed-
stawiajacy ja graf, ewoluujac w kierunku formy gwiazdzistej z niewielkimi
zmianami spo6jnosci sieci. W 1970 r. obrazem sieci byla typowa gwiazda
o trzech krawedziach.

Kolej Le$na / Forest Railway Zagnansk Kolej Lesna / Forest Railway Kielce
A A

1,0 1,0

# 1950) - -
0,00 7 10 » 0,00 70 >

0‘1970950 1960-1970
1950

-1,0 -1,0

Ryc. 131. Regres sieci kolei lesnych na Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej w latach

1950-1970 w $wietle wskaznika S-I Orda
Fig. 131. The decline of the forest rail network in the Wyzyna Kielecko-Sandomierska (Kielce-
Sandomierz Upland) in the period 1950-1970, in the light of the S-I Ord ratio

1950 1960

1970 \k‘

Ryc. 132. Sie¢ kolei le$nej w Zagnansku w latach 1950-1970 w postaci grafu
Fig. 132. Graph depicting the forest rail network in Zagnansk in the period 1950-1970

Tabela 57. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei
le$nych na Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej

KL Zagnansk KL Kielce KL Starachowice
ROk o y o y o y
Floe o] S [T [ # e fwe] S | T 1 # e e | S | ]
1950 | 1 9 44 | 0,07 | 0,75 | O 0 44 | -0,411| 047 | O 0 33 - -
1960 | O 0 42 |(-0,14| 0,63 | O 0 44 | -0,14| 0,63 | O 0 42 -0,14 | 0,63
1970 | O 0 50 |-0,171 0,54 | O 0 50 | -0,14| 0,63 | - - - - -
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Sie¢ kolei lesnej w Kielcach sprowadzong do postaci grafu przez caly okres
charakteryzowala niska spdjnos¢ (tab. 57, ryc. 131, 133). W przekrojach cza-
sowych 1950 i 1960 r. miala ona strukture grafu gwiazdzistego o czterech
krawedziach. Wskutek regresu sieci w 1970 r. ulegla takze uproszczeniu
struktura do postaci grafu gwiazdzistego o trzech krawedziach i o nieco
wiekszej spdjnosci.

1950-1960 1970

X —~

Ryc. 133. Sie¢ kolei le$nej w Kielcach w latach 1950-1970 w postaci grafu
Fig. 133. Graph depicting the forest rail network in Kielce in the period 1950-1970

Sie¢ starachowickiej kolei lesnej w 1950 r. byta w trakcie rozpadu (tab. 57,
ryc. 134), dlatego byta niespojna i graf ja przedstawiajacy sktadal sie z dwoch
podgraféw. W 1960 r. sie¢ byta stabospdjna (jeden z podgraféw ulegt catko-
witemu rozpadowi) i miala strukture grafu gwiazdzistego.

1950 I 1960

R R

Ryc. 134. Sie¢ kolei le$nej w Starachowicach w latach 1950-1970 w postaci grafu
Fig. 134. Graph depicting the forest rail network in Starachowice in the period 1950-1970

Charakterystyczng forma sieci kolei lesnych na Polesiu Lubelskim
i Wyzynie Kielecko-Sandomierskiej byt graf gwiazdzisty o niewielkiej
spdjnosci.

8.3.4. SIECI KOLEI LESNYCH NA NIZINIE SLASKIE], WYZYNIE
KRAKOWSKO-CZESTOCHOWSKIEJ I BORACH DOLNOSLASKICH

Na Nizinie Slaskiej i Wyzynie Krakowsko-Czestochowskiej zaobserwo-
wano interesujgcg prawidtowos¢ — wszystkie sieci kolei lesnych sprowadzone
do postaci grafowej mialy takie same wlasciwosci — dla wszystkich sieci byta
mozliwa analiza w przekrojach 1950 i 1960. Po drugie, w tym okresie dla
wszystkich kolei obrazem ich sieci byt prosty graf gwiazdzisty o malej spoj-
nosci i trzech krawedziach (tab. 58, ryc. 135).
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Tabela 58. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei le$nych
na Nizinie Slaskiej i Wyzynie Krakowsko-Czestochowskiej

KL Ko$midry KL Turawa KL Herby
ROk o y o y o y
G HCO N N A I Nl 10 MCO I B M NN NN I

1950 | O 0 |5 [-0,17]0,54| O 0 50 [-0,17]0,54| O 0 | 50 [-0,17|0,54

1960 | 0 0 50 |-0,17]0,54| 0 0 50 |-0,17]0,54| 0 0 50 |-0,170,54
1950-1960

=

Ryc. 135. Sieci kolei le$nych w Kosmidrach, Turawie i Herbach w latach 1950-1960
w postaci grafu

Fig. 135. Graph depicting the forest rail networks in Ko$midry, Turawa and Herby in the
period 1950-1960

Takze charakterystyka dwoch dolnoslaskich sieci kolei lesnych byla iden-
tyczna. Zamknigte w 1952 r. koleje w Przejestawiu i Krzyzowej (tab. 59,
ryc. 136) mialy strukture prostego grafu gwiazdzistego o trzech krawedziach.

>

Ryc. 136. Sieci kolei lesnych w Przejestawiu i Krzyzowej w 1950 r. w postaci grafu
Fig. 136. Graph depicting the forest rail networks in Przejestaw and Krzyzowa in 1950

1950

Sie¢ kolei lesnej w Lesowie przyjela strukture grafu gwiazdzistego o stabej
spojnosci. Do likwidacji kolei struktura ta nie zmieniala sie (tab. 59, ryc. 137).

Tabela 59. Wskazniki grafowe i S-I Orda
dla sieci kolei le$nych w Borach Dolnoslaskich

KL Przejestaw KL Krzyzowa KL Lesow
ROk o y o y o y
ol lee] S LT (e ] S LT A o] S !
1950 | O 0 50 |-0,17|0,54| 0O 0 50 |-0,17| 0,54 | 0O 0 39 | -0,22 | 0,64
1960 | - - - - - - - - - 0 0 39 | -0,22 | 0,64
1950-1960

Ryc. 137. Sie¢ kolei lesnej w Lesowie w latach 1950-1960 w postaci grafu
Fig. 137. Graph depicting the forest rail network in Leséw in the period 1950-1960

Sieci kolei lesnych w Borach Dolnoslaskich charakteryzowata struktura
gwiazdzista o stabej spdjnosci. Brakuje materialu empirycznego umozliwia-
jacego jej analize w ujeciu dynamicznym.
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8.3.5. SIECI KOLEI LESNYCH
W KOTLINIE SANDOMIERSKIE] I BIESZCZADACH

Sie¢ kolei lesnej w Suscu sprowadzona do postaci grafu przybierata cha-
rakterystyczng strukture gwiazdzistg o trzech krawedziach (tab. 60, ryc. 138).

Tabela 60. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci kolei le§nej w Suscu

KL Susiec
Rok o y
Folpe || S !

1950 0 0 50 | 0,17 | 0,54

>

Ryc. 138. Sie¢ kolei le$nej w Su$cu w 1950 r. w postaci grafu
Fig. 138. Graph depicting the forest rail network in Susiec in 1950

1950

Sie¢ Bieszczadzkiej Kolei Lesnej charakteryzowala struktura grafu gwiaz-
dzistego o slabej spdjnodci (tab. 61, ryc. 139-140), pierwotnie o pieciu,
a w latach 2000-2010 o trzech krawedziach.

Tabela 61. Wskazniki grafowe i S-I Orda dla sieci Bieszczadzkiej Kolei Lesnej

Bieszczadzka KL
Rok o y
ol || SOt
1960 0 0 42 | -0,14 | 0,63
1970 0 0 42 | -0,14 | 0,63
1980 0 0 42 | -0,14 | 0,63
1990 0 0 42 | -0,14 | 0,63
2000 0 0 50 | -0,17 | 0,54
2010 0 0 50 | -0,17 | 0,54
A
1,0
0,00 >
.czoomgo?o
1960-1990
-1,0

Ryc. 139. Regres sieci Bieszczadzkiej Kolei Lesnej w latach 1960-2010 w $wietle
wskaznika S-I Orda

Fig. 139. The decline of the Bieszczady Forest Railway network in the period 1960-2010, in the
light of the S-I Ord ratio
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1960-1990 2000-2010

Ryc. 140. Sie¢ Bieszczadzkiej Kolei Lesnej w latach 1960-2010 w postaci grafu
Fig. 140. Graph depicting the network of the Bieszczady Forest Railway in the period 1960-
2010

Sieci kolei lesnych, podobnie jak cukrowniczych cechowaly si¢ slaba
spojnoscia i gwiazdzistg strukturg sieci. Dominujaca forma byla tu gwiazda
o trzech krawedziach. Struktury sieci nie byly szczegélnie zréznicowane regio-
nalnie, tylko na Nizinie Podlaskiej wykazywaly wyzszy stopien komplikacji
i forme grafu fancuchowego. Ze wzgledu na fragmentarycznos¢ materiatow
empirycznych nie bylo mozliwe wyprowadzenie uogélnien o charakterze
dynamicznym.

8.4. WSKAZNIK G_ W ANALIZIE GRAFOW NIESPOJNYCH

Cechg charakterystyczng sieci kolei przemystowych jest w wielu przy-
padkach ksztaltowanie si¢ jako niezaleznych sieci nalezacych do réznych
przedsiebiorstw, w pdzniejszym okresie taczonych w jednolita, spdjna siec.
Wszystkie do tej pory stosowane wskazniki okazujg si¢ zdaniem autora nie-
wystarczajace do analizy graféw niespdjnych i wyprowadzenia rzadzacych
nimi prawidlowosci. Podstawowa wada liczby cyklomatycznej y jest to, ze nie
rozréznia ona grafow o strukturze drzew i niespdjnych. Ponadto, pojawienie
sie w grafie niespojnym cykli powoduje, ze y przybiera wartosci zafalszowu-
jace interpretacje. Do$¢ podobnie zachowuje sie tutaj wskaznik « Kanskyego,
ktéry wystarczajaco nie roéznicuje graféw niespdjnych i o strukturze drzewa.
W przypadku wskaznika y Kanskyego pojawia si¢ ten sam problem co
w przypadku liczby cyklomatycznej. Proba interpretacji wskaznika S-I Orda
dla graféw niespdjnych nie prowadzi takze do sukcesu. Dlatego uznaje sie za
konieczne znalezienie lub wypracowanie wskaznika, ktéry spetni nastepujace
zalozenia:

« jednoznacznie rozrézni grafy niespdjne od graféw o innej strukturze,

o jednoznacznie rozrozni proste grafy o strukturze drzewa od innych gra-
fow spdjnych,

« umozliwi wyrdznienie graféw spojnych zawierajacych w cykle.

Nie udalo si¢ znalez¢ takiego wskaznika w literaturze, dlatego podejmuje
sie jego opracowanie. Punkt wyjscia stanowi zasada, ze w minimalnie spdj-
nej sieci liczba wierzchotkéw zawsze jest o 1 wigksza niz liczba krawedzi.
Wynikiem poszukiwan, a nastepnie testowania jest wskaznik G _:

G =e+l
ns pv

gdzie:
G, .- wskaznik grafu niespdjnego wyrazony w procentach,
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e — liczba krawedzi grafu,
v - liczba wierzchotkéw grafu,
p - liczba izolowanych podgraféw.

Nowy wskaznik testuje si¢ najpierw na sieciach o strukturze prostego
drzewa - za kazdym razem otrzymywany wynik jest réwny 100%. Nastepnie
sprawdza sie, jak opracowany wskaznik zachowuje si¢ w odniesieniu do sieci
niespojnych i graféw spojnych zawierajacych cykle. Analiz¢ wykonuje si¢ na
podstawie 37 przypadkow (tab. 62).

Wskaznik G wykazuje nastepujace wasciwosci:

o dla spojnego grafu o strukturze prostego drzewa przyjmuje wartos$ci
rowne 100%,

« dla graféw spojnych z cyklami przyjmuje warto$ci powyzej 100%, przy
czym jego warto$¢ maleje wraz ze spadkiem liczby cykli i krawedzi,

o dla graféw niespojnych charakterystyczne sa wartosci oscylujace okoto
50%. W przypadku wystepowania cykli w ktéryms z podgraféw wartos¢
ta przekracza 50%, w przypadku dwoch prostych podgraféw o struktu-
rze drzewa przybiera zazwyczaj wartos¢ od 35% do 49% - rosnie ona
wraz ze wzrostem facznej liczby krawedzi w grafie,

» wraz ze wzrostem liczby podgraféw spada takze warto§¢ omawianego
wskaznika.

Otrzymane wyniki wydaja sie interesujace, aczkolwiek sugeruje sie
przetestowanie wskaznika na wiekszej liczbie przypadkow graféw zaréwno
niespojnych, jak réwniez spojnych z cyklami.

Zestawienie w tabeli 62 umozliwia jeszcze wyprowadzenie innych cie-
kawych wnioskow, dotyczacych juz nie samego wskaznika, lecz sieci kolei
przemystowych w ogoéle. Dla analizowanych duzych sieci kolei gorniczych
(w tym piaskowych) charakterystyczny jest brak spojnosci zaréwno na
poczatku rozwoju, jak rowniez w momencie regresu i wystepowanie cykli
w okresie najwiekszego rozkwitu. W przypadku kolei cukrowniczych zasto-
sowanie nowego wskaznika podkresla réznice regionalne w ksztaltowaniu
sie poszczegolnych sieci. Dla Niziny Mazowieckiej i dawnej pruskiej czesci
Pojezierza Wielkopolskiego charakterystyczna jest niespdjnos¢ sieci w poczat-
kowym okresie budowy. Ponadto, tylko na Pojezierzu Wielkopolskim i na
Nizinie Slaskiej sieci kolei cukrowniczych, sprowadzone do postaci grafu,
zawieraja cykle — natomiast uwage zwraca jedna réznica. W pierwszym
przypadku wystapienie cykli dotyczy, podobnie jak w przypadku kolei gorni-
czych, okresu najwiekszego rozkwitu. Co do Niziny Slaskiej zjawisko wydaje
sie bardziej trwale, co wynika tez ze stabilnosci tamtejszych sieci. Ze wzgledu
na brak dostatecznej liczby przekrojéw czasowych nie podejmuje si¢ analizy
sieci kolei lesnych.



Tabela 62. Testowanie wskaznika G_
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Siec¢ Rok e v | P |G,
Kolei piaskowych 1930-1940 712 | 43
Kolei piaskowych 1950 13 [ 4 | 19
Kolei piaskowych 1960 | 22 |25 |3 | 31
Kolei piaskowych 1970 | 43 |41 |1 |[107
Kolei piaskowych 1980 | 44 |42 |1 |[107
Kolei piaskowych 1990 45 | 43 1 [107
Kolei piaskowych 2000 | 43 [ 41 | 1 |107
Kolei piaskowych 2010 | 38 (37 |2 | 53
Kolei gornictwa wegla kamiennego w ROW 1970 1 |117
Kolei gérnictwa wegla kamiennego w ROW 1980-2000 4 |2 | 50
Kolei gornictwa wegla kamiennego w Zaglebiu
Nadw?s’laﬁskim ¥ ’ o 1980 4 6 12 |4
Ezze‘i, i(;;glsitlwnj wegla kamiennego w Zaglebiu 1990 3 211 129
Kopaln Rud Zelaza kolo Czgstochowy 1920 2 4 |12 | 38
Kopaln Rud Zelaza kolo Czestochowy 1930 4 6 | 2 | 42
Kopalt Rud Zelaza kolo Czestochowy 1960 8 7 |1 |129
Kopalt Rud Zelaza kolo Czestochowy 1970 | 10 9 |1 |122
Kopalni Rud Zelaza koto Czestochowy 1980 4 6 | 2 | 42
Cukrowni Le$mierz 1930-1940 8 | 10 2 45
Cukrowni Dobrzelin 1940 6 8 | 2 44
Cukrowni Ciechanéw 1950 2 2 | 38
Cukrowni Krasiniec 1950-1960 2 2 38
Cukrowni Nieledew 1910 4 2 42
Cukrowni Tuczno 1890 | 12 | 14 | 2 46
Cukrowni Tuczno 1900 [ 29 |31 |2 48
Cukrowni Tuczno 1910 | 35 |37 | 2 49
Cukrowni Kruszwica 1890 | 15 | 17 | 2 | 47
Cukrowni Kruszwica 1900 |25 |27 | 2 48
Cukrowni Kruszwica 1910 | 39 |41 | 2 | 49
Cukrowni Kruszwica 1930 | 41 | 43 2 49
Cukrowni Kruszwica 1970 | 46 | 46 1 |102
Cukrowni Dobre 1930-1940 | 10 | 10 | 1 |110
Cukrowni Brzes¢ 1930 12 |1 |117
Cukrowni Miejska Gorka 1910-1950 2 |1 |150
Cukrowni Klecina 1910-1950 1 [120
Cukrowni Kondratowice 1900-1950 8 |1 |113
Kolei lesnej w Hajnowce 1950-1960 | 25 |24 | 1 |108
Kolei lesnej w Zagnansku 1950 8 8 |1 |113
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9. SZANSE I ZAGROZENIA DLA SIECI KOLEI
PRZEMYSLOWYCH W POLSCE

W dobie ogdlnego regresu transportu kolejowego, zmniejsza si¢ takze
rola kolei przemystowych. Szanse i zagrozenia dla kolei normalnotorowych
i waskotorowych sa rézne i zalezg od ich obecnej sytuacji. Pierwsze uzytkuje
sie jeszcze zgodnie z pierwotnym przeznaczeniem, dla drugich jedyna szansa
dalszej eksploatacji wydaje si¢ zmiana dotychczasowej funkeji na turystyczna.

W przypadku sieci kolei normalnotorowych szczegdlnie negatywnym
zjawiskiem jest regres kolei piaskowych obstugujacych niegdys rozlegta
sie¢ kopaln na terenie obecnego wojewddztwa §laskiego. Oczywiscie jedna
z przyczyn jest zaprzestanie wydobycia wegla w wielu rejonach - szczegdlnie
dotyczy to obszaru Zaglebia Dabrowskiego, gdzie z wielu niegdy$ dzia-
tajacych kopaln funkcjonuje tylko jedna — Kazimierz Juliusz w Sosnowcu.
Znacznie bardziej niepokojacym zjawiskiem, zwlaszcza wobec doniesien
prasowych z konica 2011 r., jest ograniczanie zastosowania ptynnej podsadzki
w jeszcze dziatajacych kopalniach - jakie to niesie skutki, mozna obserwo-
wac obecnie na terenie Bytomia, skad dobiegaja informacje o zapadaniu si¢
znacznych obszaréw miasta. Jesli uwzgledni si¢ fakt, ze wydobycie wegla
kamiennego zaczyna koncentrowa¢ si¢ w kopalniach niedostosowanych do
stosowania podsadzki plynnej, nalezy sie spodziewa¢ dalszego regresu sieci
kolei, zwlaszcza w rejonie Katowic, Bytomia, Rudy Slaskiej. Wydaje sie, ze
w ostatecznym rozrachunku szanse przetrwania maja linie kolejowe aczace
ze $wiatem elektrownie nieposiadajace innej mozliwosci zaopatrywania niz
kolejami piaskowymi (Rybnik, Jaworzno II, Jaworzno III) oraz zaplecza tech-
niczne dawnych kopaln piasku z siecig PKP (s one istotnymi przewoznikami
na ogolnopolskiej sieci kolei). Pozostale linie kolejowe, wobec braku alterna-
tywnych mozliwosci wykorzystania, prawdopodobnie w ciggu najblizszych
kilku-kilkunastu lat ulegna likwidacji.

Zapewne podobny los czeka linie kolei gérniczych zwigzane z kopalniami
wegla kamiennego w rejonie Jastrzgbia-Zdroju i Rybnika oraz Tych i Bierunia.
Proces ten, ze wzgledu na wiek kopaln, bedzie odsuniety w czasie w stosunku
do kolei piaskowych, ale wraz z zakonczeniem wydobycia nalezy sie spo-
dziewa¢ likwidacji wiekszo$ci linii kolejowych, zwlaszcza w poblizu Tych,
Bierunia i Oswiecimia. Nieco inaczej wyglada sytuacja w okolicy Jastrzebia-
Zdroju, ktdre praktycznie jest pozbawione dostepu do narodowej sieci kolei.
Wedlug doniesien medialnych (np. Karpeta 2011) wiladze zarzadzajacej ta
siecig Jastrzebskiej Spotki Kolejowej probuja zainteresowac¢ okoliczne samo-
rzady prowadzeniem po niej ogdlnodostepnych przewozdw pasazerskich.
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Znacznie lepsza przysztos¢ jawi sie przed sieciami kolei normalnotorowych
w glrnictwie wegla brunatnego. Obecnie kopalnie w Koninie i Turku stoja
przed koniecznoscig budowy nowych odkrywek, znajdujacych si¢ w coraz
wiegkszej odlegtosci od elektrowni. Wedlug opinii Kierownika Oddziatu
Kolei Gorniczej KWB Konin, Andrzeja Rudzinskiego ostatecznie do prze-
wozu wegla brunatnego najtaniszym rozwigzaniem jest kolej gérnicza. Do
2013 r. (Braciszewska 2011) planowane jest uruchomienie 14-kilometrowej
trasy do odkrywki Tomistawice, obecnie blokowane kwestig wywlaszczenia
dwdch gospodarstw rolnych. Takze kopalnia Adamoéw planuje rozszerzenie
dziatalno$ci.

Odmiennie przedstawia si¢ sytuacja sieci kolei waskotorowych. Czesci
z nich (np. goérnictwa rud zelaza i cukrownicze) nie ma juz w krajobrazie
Polski. Nieco lepiej wyglada sytuacja kolei lesnych. Zachowane sa cztery
koleje, wigzalo si¢ to jednak ze zmiang funkcji na turystyczna (ryc. 141).
Dwie z nich maja dos$¢ ustabilizowang sytuacj¢. Pierwsza - to legendarna
Bieszczadzka Kolej Lesna zarzadzana przez Fundacje Bieszczadzkiej Kolei
Lesnej. W 2011 r., czynna jest linia prowadzaca ze Smolnika poprzez Cisng
Majdan do Przystupu. W najblizszej perspektywie czasowej planuje sie przy-
wrocenie przewozow na odcinku Smolnik-Nowy Lupkow (a wiec z punktem
styku z siecig kolei normalnotorowych). Watpliwy jest dalszy los pozosta-
tych odcinkéw kolei, zwlaszcza odcinka Smolnik-Rzepedz. W ocenie autora
niniejszej pracy celowe byloby przywroécenie takze przewozéw na odcinku
Przystup—Wetlina, co pozwolitoby na zmiane funkgji kolei pelnigcej obecnie
wylacznie role jednej z atrakgji turystycznych rejonu, na element infrastruk-
tury transportowej umozliwiajacy turystom podrdz interesujagcym srodkiem
lokomocji miedzy Cisng a Wetling. Los koncowego odcinka — Wetlina-
Moczarne - jest negatywnie przesadzony ze wzgledu na przebieg przez obszar
ochrony $cislej Bieszczadzkiego Parku Narodowego.

W obstuge ruchu turystycznego zaangazowana jest takze kolej lesna
w Plocicznie, dzierzawiona przez miejscowe przedsigbiorstwo turystyczne.
Obecnie prowadzone sg przewozy na trasie Plociczno-Krusznik. Wobec
powodzenia oferty i sprawnego zarzadzania mozna spodziewac sie odtwarza-
nia dalszych odcinkéw kolei i trwalego jej wpisania sie w oferte turystyczna
Wigierskiego Parku Narodowego.

Mniej optymistycznie rysuje si¢ przyszto$¢ kolei lesnej w Hajnowece, eks-
ploatowanej przez miejscowe nadlesnictwo. Obecnie czynne sa dwa odcinki,
ale ich obstuga jest dla nadlesnictwa klopotliwa, wobec czego wedlug stanu
2011 r. poszukuje ono przewoznika, ktéry podjalby sie obstugi kolei. Warto
zwrdci¢ uwage, Ze pojawiajg sie koncepcje odtworzenia linii prowadza-
cych z Bialowiezy w glab Bialowieskiego Parku Narodowego. Wydaje sig, ze
obecnie funkcjonowanie kolei nie jest zagrozone przynajmniej w dotychcza-
sowym ksztalcie.
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Ryc. 141. Lokalizacja kolei omawianych w rozdziale 9
Fig. 141. Location of the railway networks discussed in Chapter 9

Ostatnia z omawianych kolei lesnych wychodzaca z Czarnej Bialostockiej
takze spelnia tylko role atrakcji turystycznej — wobec jednak konfliktu pomie-
dzy nadlesnictwem a operatorem jest tymczasowo nieczynna. Wydaje si¢
jednak, ze w sytuacji, gdy inne podmioty sg zainteresowane dalszag odbudowg
i uruchomieniem kolei, takze i ta ma przed sobg przyszlos¢ jako atrakcja
turystyczna.

W przypadku kolei waskotorowych mozna tez wspomnie¢ o jeszcze jed-
nej mozliwosci, dotychczas stabo w Polsce wykorzystywanej. W wielu krajach
(m.in. Wielka Brytania, Czechy, Stowacja czy Niemcy) zrealizowano projekty
odbudowy przemystowych kolei waskotorowych i zmiany ich przeznaczenia
na elementy infrastruktury turystycznej — zaréwno samodzielne, jak i wcho-
dzace w sklad wiekszych kompleksow. Takze w Polsce mozna odnotowac
podejmowanie takich préb. Dobrym przykladem jest proba reaktywacji kolei
lesnej w Pionkach podjeta przez aktora Pawla Szweda. Pierwotnie odbu-
dowano stacje kolei w Pionkach i planowano stopniowe odtwarzanie linii
w kierunku Puszczy Kozienickiej. Niestety wskutek roznych problemow jej
inicjatora projekt upadt, a stacje przywrocono do stanu sprzed préby odbu-
dowy. Nieco lepiej zakonczyla si¢ odbudowa krotkiego odcinka linii kolei
w Kopalni Zlota w Zlotym Stoku — w perspektywie jest jej znaczne prze-
dluzenie. Elementem wiekszego przedsiewziecia jest tez kolej waskotorowa
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na terenie Muzeum Obrony Wybrzeza w Helu. Odbudowano tutaj dawna
bocznice na terenie jednej z baterii i uruchomiono kroétkie przejazdy tury-
styczne. Po polgczeniu z siecig kolei wojskowych, wobec planowanego
ograniczenia militarnej roli kolei, ma ona szanse sta¢ si¢ znaczacy atrakcja
turystyczng Potwyspu Helskiego.

W przypadku kolei waskotorowych nalezy oczekiwa¢ dalszego utrzy-
mywania funkcji turystycznej obecnie funkcjonujacych kolei, wraz
z przywracaniem do ruchu kolejnych odcinkéw. W perspektywie najbliz-
szych 10 lat mozna takze spodziewac si¢ odtwarzania dawno zlikwidowanych
linii w rejonach o duzym natezeniu ruchu turystycznego. Na pewno jednak
bedzie to oferta uzupelniajaca wobec innych atrakgji turystycznych.

Wykorzystanie turystyczne moze by¢ interesujaca i trwalg forma alter-
natywnego zagospodarowania waskotorowych kolei przemyslowych
- potwierdzaja to przyklady udanych adaptacji w krajach o$ciennych
(ryc. 141). Kilka z nich znajduje si¢ praktycznie w zasiggu dojscia pieszego
z Polski. Takim przykladem jest kolej lesna z tuzyckiego Weifiwasser (Biala
Woda) do m.in. Bad Muskau (Muzakéw). Kolej ta powstala w 1895 r., aby
zaspokoi¢ rosngce zapotrzebowanie na transport w majatku Muzakoéw. Sie¢
kolei osiggneta dlugos¢ 80 km. W 1951 r. przeksztatcono ja w kolej lesna,
jednak juz w 1978 r., wraz ze wzrostem znaczenia transportu drogowego,
doszlo do jej czgdciowej likwidacji. Z ostatnich 12 km korzystata do 1991 r.
cegielnia w Weifwasser. Starania o zachowanie Muzakowskiej Kolejki Le$nej
jako muzeum kolei podjeto juz w polowie lat 1980. Po 1991 r. udalo sie
odbudowac¢ odcinki kolei i wprowadzi¢ przewozy pasazerskie na czesci sieci.
Obecnie pociagi uruchamia si¢ na dwdch odcinkach taczacych Weiflwasser
z Bad Muskau i Kromlau (www.waldeisenbahn.de/pl/).

Unikatowa inicjatywa ma miejsce w Czechach. W Kolinie zaczynata sie
najstarsza w Czechach kolej cukrownicza zbudowana w 1894 r. prowadzaca
do Frantiskova (Ovcary), Bychor i Jesttabi Lhoty. Catkowita dtugos¢ kolei
osiagneta 10,6 km i byla eksploatowana do lat 1960. Zima 2005 r. podjeto ini-
cjatywe odbudowy co najmniej 4,5-kilometrowego odcinka do wsi Bychory
- jednak do konca 2011 r. udalo si¢ uruchomic tylko czes¢ trasy (www.zele-
znicka.bloudil.cz).

Nieco inaczej wyglada sytuacja Mladejowskiej Kolei Przemystowe;j.
Pomyst, by potaczy¢ kopalnie Hrebe¢ i Mladéjov linig waskotorowa o diugo-
$ci 10,5 km powstal w czasie I wojny $wiatowej, a jej uruchomienie nastgpito
w 1919 r. W konicu 1991 r. dzialanie kompleksu gérniczego Mladéjov—Hrebec
zostato zakonczone. W 1995 r. podpisano umowe najmu opuszczonej kolei
na rzecz Muzeum Kolei Przemystowych. Wznowienie przewozéw mialo
miejsce dopiero w 1998 r. Obecnie czynny jest tylko odcinek Mladéjov—Nova
Ves o dlugosci 6 km (www.mladejov.cz).
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Takze na Stowacji mozna moéwi¢ o sukcesach w adaptacji dawnych kolei
przemyslowych do celéw turystycznych. Dotyczy to przede wszystkim
Kysucko-Orawskiej Kolei Lesnej. Po I wojnie swiatowej powstaty dwie nieza-
lezne koleje lesne konczace sie w odlegtosci zaledwie 8 km od siebie. W 1928 r.
rozpoczeto ruch nalaczacym je odcinku (unikatowym ze wzgledu na pokony-
wanie roznic wysokosci za pomocg zmian kierunku w punktach posrednich).
W latach 1960. rozpoczat sie regres sieci i uratowano tylko okoto 8-kilome-
trowy najcenniejszy odcinek Chmura-Beskyd-Tane¢nik, w 1972 r. uznany
za narodowy zabytek kultury. W 1974 r. Muzeum Kysucke w Czadcy prze-
jeto linie z zamiarem wybudowania wzdluz niej skansenu etnograficznego.
Jego budowie od poczatku towarzyszylo przywracanie linii kolei lesnej do
stanu umozliwiajacego przewozy. W 1991 r. wpisano jg na Liste Swiatowego
Dziedzictwa UNESCO. W 1992 r. zawarto umowe pomiedzy muzeami
Hviezdoslava w Dolnym Kubinie i Kysuckim w Czadcy na generalny remont
calej zachowanej kolei lesnej i w latach 1992-1995 zrekonstruowano odcinek
Kubatkovia-Chmura-Beskyd. Wysokie koszty zabezpieczenia osuwiska na
pierwszym zakosie spowodowaly odlozenie na po6zniej odbudowy odcinka
Beskyd-Tane¢nik - od 2003 r. Muzeum Orawskie rozpoczelo systematyczne
prace nad przywrdceniem ruchu na tym odcinku, zakonczone w pazdzier-
niku 2007 r. (www.oravamuzeum.sk, www.kruzok.sk). Obecnie odcinki
Skansen-1 zakos i Beskyd-Tane¢nik dzialajg niezaleznie.

Innym przyktadem wykorzystania kolei lesnej jako elementu infrastruk-
tury turystycznej na Stowacji jest Czarnohronska Kolej Lesna (Ciernohronska
lesna Zeleznica). Jej budowe zapoczatkowano w 1908 r. i trwala ona do I wojny
$wiatowej, kiedy osiagnieta zostala maksymalna diugos¢ sieci — 132 km.
W latach 1980. zapadla decyzja o catkowitej likwidacji i tak juz mocno ogra-
niczonej sieci kolei. Na szczgscie w 1982 r. wpisano jej ostatnie fragmenty
do rejestru zabytkow. W 1992 r. wznowiono przewozy na kolei na odcinku
w Dolinie Vydrovskiej, a rok pézniej — na gléwnej linii z Cierneho Balogu
do Hronca. W 1995 r. wlascicielem i operatorem kolei stalo si¢ lokalne sto-
warzyszenie gmin Mikroregién Cierny Hron, ktére w 2001 r. przekazato role
przewoznika organizacji non-profit — Ciernohronska Zeleznica. Kolej stale
sie rozwija, a jej kolejne odcinki podlegaja rewitalizacji (www.chz.sk; Bilek,
2009).

Pozytywne przyklady adaptacji kolei przemystowej obserwuje si¢ takze
w Rosji, gdzie kolo Perejestawia Zaleskiego dawng kolej torfowa przeksztat-
cono w prywatne muzeum kolejowe. W odréznieniu jednak od poprzednich
kolei nie prowadzi ono jeszcze regularnych przewozéw, mimo posiadania
infrastruktury kolejowe;j.

Co interesujgce, w ojczyznie kolei — Wielkiej Brytanii, trudno doszukac sie
dluzszych niz 1 km waskotorowych kolei przemystowych adaptowanych do
celow turystycznych. Zjawisko to dotyczylo przede wszystkim kolei uzytku
publicznego.
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10. PODSUMOWANIE

W niniejszej publikacji cel poznawczy podzielono na trzy cele czastkowe.
Pierwszy cel czastkowy — poznanie i rozszerzenie wiedzy o rozmieszczeniu,
rozwoju i regresie sieci kolei przemystowych w Polsce, wraz z préba wskaza-
nia przyczyn tych proceséw, uznaje sie za w pelni zrealizowany. Dokladno$¢
rekonstrukcji jest mniejsza niz w podobnych publikacjach T. Lijewskiego
i S. Koziarskiego (1995) oraz Z. Taylora (2007) dotyczacych sieci kolei uzytku
publicznego. Obejmuje ona procesy rozwoju i regresu:

« normalnotorowe;j sieci kolei piaskowych funkcjonujgcej nieprzerwanie

od 1905 r. gtéwnie na terenie wojewddztwa slaskiego;

o dwoch normalnotorowych sieci kolei gornictwa wegla kamiennego
funkcjonujacych nadal na terenie wojewodztwa $laskiego w ROW (od
1882 r.) i w Zagtebiu Nadwislanskim (od ok. 1955 r.);

o dwdch nadal funkcjonujacych od poczatku lat 1960. normalnotorowych
sieci kolei gérnictwa wegla brunatnego w Zagtebiu Koninskim;

« sieci kolei waskotorowych gérnictwa rud zelaza (gléwnie o przeswicie
toru 750 mm) funkcjonujacych w rejonie Czestochowy (1913-1992),
Starachowic (1899-1973), Stgporkowa (1950-1973) i Chlewisk
(1922-1950);

» niemal wylacznie waskotorowych sieci kolei cukrowniczych (gtow-
nie o przeswitach toru 600, 750 i 900 mm) zlokalizowanych na
Zutawach Wislanych (1895-1978), Pojezierzu Wielkopolskim i Nizinie
Wielkopolskiej (1881-2003), Pojezierzu Chelminsko-Dobrzynskim
(1898-1992), Nizinie Mazowieckiej (1912-1980), Wyzynach Lubelskiej,
Kielecko-Sandomierskiej i Roztoczu (1901-1992) oraz na Nizinie
Slaskiej (1883-1970);

« w przypadku sieci kolei lesnych rekonstrukcja jest znacznie mniej
dokladna ze wzgledu na utrudniony dostep do materialéw zrodtowych.

W ramach realizacji tego celu czastkowego zweryfikowano trzy hipotezy
(H1,H2iH3).

Hipoteza pierwsza (H1) mdwigca, ze sieci kolei przemystowych ksztalto-
waly sie trzyetapowo potwierdza si¢. Zgodnie z pierwsza hipoteza pomocnicza
okres do 1945 r. cechuje si¢ niemal wytacznie rozwojem sieci waskotorowych
kolei cukrowniczych, lesnych i gérnictwa rud zelaza. Wynika to z:

« rozbudowy sieci cukrowniczych na terenie bylego zaboru pruskiego
i Prus bedacej nastepstwem budowy nowych cukrowni, skromnej sieci
drég utwardzonych na przetomie XIX i XX w. (podatnych dodatkowo
na dzialanie niekorzystnych warunkow atmosferycznych charaktery-
stycznych dla czasu kampanii cukrowniczej), stosunkowo korzystnego
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stosunku kosztéw budowy do wielkosci przewozéw (pomimo zauwa-
zanego przez teorie Webera znaczacego udzialu kolei w catkowitych
kosztach budowy zakladu) i przychylnych budowie prywatnych kolei
przepiséw prawnych;

» budowy sieci w cukrownictwie na terenie dawnego zaboru rosyjskiego
(aczkolwiek mniej dynamicznej niz w b. zaborze pruskim) wynikajacej
z braku wydajnych alternatywnych srodkéw transportu. Na tempo roz-
woju sieci wplywaja tu takze bariery administracyjne (zezwolenia na
budowe tylko niektorych linii);

o dynamicznej budowy nowych sieci kolei cukrowniczych w okresie
miedzywojennym, gtéwnie na obszarze dawnego zaboru rosyjskiego,
bedacej efektem uproszczenia w stosunku do czaséw zaborczych proce-
dur prawnych, koniecznosci budowy nowych linii w miejsce przejetych
przez administracje publiczng w 1918 r. oraz tatwego dostepu do taniego
taboru i gotowych przesel torowych pozostatych po demontazu wojsko-
wych kolei polowych z okresu I wojny $wiatowej;

o budowy lokalnych sieci waskotorowych kolei gérnictwa rud zelaza
w zwigzku z rozwojem wydobycia (do 1940 r.), a takze sieci kolei le§nych,
ktoérych powstanie jest gléwnie spowodowane przez rabunkowy wyrab
laséw przez okupantéw w czasie I i II wojny $wiatowej i brak drég,
a dodatkowo niski koszt i fatwos¢ budowy gotowych z przgset torowych;

o budowy pojedynczych odcinkéw normalnotorowych kolei piasko-
wych, gérnictwa wegla kamiennego i cukrowniczych oraz niewielkiego
regresu sieci waskotorowych wynikajacego z przejmowania odcinkéw
kolei przemystowych przez administracje publiczng, zniszczen wojen-
nych i przyczyn ekonomicznych (rzadko).

Druga hipoteza pomocnicza réwniez jest prawdziwa — w latach 1945-1989
faktycznie ma miejsce gwaltowny spadek dlugosci sieci kolei waskotorowych
(cukrowniczych, lesnych i gérnictwa rud zelaza) i rozwdj sieci kolei normal-
notorowych (piaskowych, gérnictwa wegla kamiennego i gornictwa wegla
brunatnego). Regres sieci kolei waskotorowych jest rezultatem:

« spadku diugosci sieci kolei cukrowniczych i lesnych wynikajacego

z przejecia czesci sieci kolei cukrowniczych przez PKP ok. 1950 r.,
rozbudowy sieci drég utwardzonych oraz masowej produkcji samo-
chodoéw ciezarowych i ciagnikéw, ostabienia konkurencyjnosci wobec
transportu drogowego (dekapitalizacja majatku wynikajaca z deficytu
materialow torowych i mocy przerobowych warsztatow naprawczych),
niepeinej kalkulacji kosztéw transportu drogowego nieobejmujacej
wydatkéw panstwa na utrzymanie infrastruktury, a takze oddalania sie
miejsc pozyskiwania drewna od bocznic i linii kolei lesnych;

o w przypadku sieci kolei gérnictwa rud zelaza w latach 1945-1964

odnotowuje si¢ pewng niezgodnos¢ z omawiang hipotezag pomocni-
cz3, bowiem ma miejsce niewielki rozwdj sieci powodowany przez (1)
czynniki polityczne (zwlaszcza proby zapewnienia jak najwiekszej ilosci
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surowcow ze Zrddet krajowych i zwigzang z tym budowe nowych kopaln
rud, nawet jesli nawet bylo to niezgodne z rachunkiem ekonomicznym)
i (2) niskie koszty budowy kolei waskotorowych (masowos$¢ i bezpo-
$rednio$¢ przewozéw pomiedzy kopalniami a zakladami przetwoérczymi
rud zelaza). Dopiero od 1964 r. intensywnie likwiduje si¢ sieci w rezul-
tacie odstapienia od programu wydobycia polskich rud o bardzo niskiej
zawarto$ci zelaza jako nieekonomicznego (gtéwna przyczyna) i wyczer-
pania si¢ zrodet surowca.

Odnoszac sie do drugiej czesci hipotezy pomocniczej wskazujacej na
gwaltowny rozwoj sieci przemystowych kolei normalnotorowych stwierdza
sie, ze istotnym sktadnikiem powodujgcym ten proces jest:

o przede wszystkim rozbudowa kolei piaskowych wynikajaca z: (1) inten-
sywnego rozwoju gornictwa wegla, jako skutku przyspieszonej
industrializacji po II wojnie $wiatowe]j oraz upowszechnienia si¢ stoso-
wania podsadzki ptynnej i centralizacji wydobycia piasku stanowigcego
jej gtowny skladnik i (2) konieczno$ci zapewnienia sprawnego, termi-
nowego i wydolnego jego transportu;

« rozwdj normalnotorowych sieci kolei gérnictwa wegla kamiennego
(jako rezultat budowy nowych kopaln w oddaleniu od istniejacych
dotychczas sieci kolejowych) i kolei gérnictwa wegla brunatnego jako
efektu budowy nowych miejsc wydobycia. Posrednig przyczyna tych
procesow jest takze przyspieszona industrializacja i wynikajacy z niej
wzrost energochlonnosci gospodarki.

Trzecig hipoteze pomocniczg, méwiaca, ze po 1989 r. stopniowo zanikaja
sieci kolei waskotorowych i zaczyna sie regres sieci kolei normalnotorowych
uznaje sie takze za zweryfikowana pozytywnie. Faktycznie po 1989 r. funk-
cjonuja tylko nieliczne waskotorowe koleje cukrownicze i lesne. Na wigksza
skale stosuje sie ten rodzaj transportu jedynie w kopalnictwie torfowym (nie-
bedacym obiektem badan w niniejszej pracy).

Sieci kolei normalnotorowych regres dotyka dopiero pod koniec lat 1990.
i dotyczy przede wszystkim sieci kolei piaskowych. Jest on wynikiem ograni-
czenia wydobycia i likwidacji najstarszych kopaln wegla kamiennego wskutek
zmniejszenia zapotrzebowania na krajowy wegiel, zaprzestania stosowania
piasku podsadzkowego (stosowanie innych kruszyw lub zawatu chodnikéw)
i koncentracji wydobycia w kopalniach niestosujacych podsadzki ptynnej,
a takze i liberalizacji rynku przewozéw kolejowych w Polsce (zaprzesta-
nie wykorzystania trakeji elektrycznej w przewozach po sieciach wlasnych
kopaln piasku).

Ponadto obserwuje si¢ nieliczne rozbidrki linii kolei gornictwa wegla
kamiennego i gornictwa wegla brunatnego, ktore sg gtownie efektem likwi-
dacji miejsc wydobycia.
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Do interesujacych wnioskéw prowadzi weryfikacja hipotezy drugiej,
o paralelno$ci procesdw rozwoju i regresu poszczegolnych sieci kolei prze-
mystowych i ich odpowiednikéw pod wzgledem szerokosci toru. Niemniej
potwierdza si¢ ona tylko cze$ciowo, poniewaz pierwsza hipoteza pomocnicza
o paralelno$ci procesow ksztaltowania normalnotorowych sieci poszcze-
gélnych kolei przemystowych i kolei uzytku publicznego nie potwierdza
sie. W przypadku kolei piaskowych jest ona bardzo slaba (wspdtczynnik
determinacji o wartosci zaledwie 10,56%), dla kolei gérnictwa wegla kamien-
nego takze niewielka (warto$¢ wspolczynnika determinacji réwna 19,37%)
i najstabsza dla sieci kolei gornictwa wegla brunatnego (wspolczynnik deter-
minacji réwny 5,99%, czes¢ wspdlczynnikéow regresji nieistotna, ujemna
zalezno$c¢).

Tak staba zalezno$¢ statystyczna pomiedzy analizowanymi zjawiskami
wynika prawdopodobnie z tego, ze najwiekszy rozwoj wigkszosci sieci kolei
przemyslowych ma miejsce w momencie gdy sie¢ kolei normalnotorowych
uzytku publicznego jest w zasadzie uksztaltowana. Potwierdza to fakt, ze
dla najkrocej funkcjonujacych kolei gornictwa wegla brunatnego jest ona
najmniejsza, a dla majacych najdluzszy rodowoéd kolei goérnictwa wegla
kamiennego najwieksza.

Natomiast druga hipoteza pomocnicza - o réwnolegltosci ksztaltowania
sie waskotorowych sieci kolei przemystowych (cukrowniczych i goérnic-
twa rud zelaza) wzgledem sieci waskotorowych kolei uzytku publicznego
potwierdza si¢. Wspolzaleznos¢ ta jest dos¢ wysoka i wspdtczynniki determi-
nacji przekraczajg 60% (w przypadku kolei cukrowniczych wspoétzaleznosé
ma charakter funkcji kwadratowej) — prawdopodobnie dlatego, ze sieci kolei
przemystowych i uzytku publicznego ksztaltuja si¢ prawie w tym samym
czasie.

Hipoteza trzecia dotyczaca duzej zaleznosci statystycznej pomiedzy zmia-
nami dtugosci sieci i wielkosci przewozoéw po nich wykonywanych znajduje
w zasadzie pelne potwierdzenie. Szczegdlnie silng zalezno$¢ odnotowuje
sie w przypadku sieci kolei piaskowych; wynika to prawdopodobnie z do$¢
Scistego zwigzku wzrostu wielkosci przewozoéw piasku podsadzkowego i roz-
budowy sieci. Pézniej coraz wigksze znaczenie zyskuja takze przewozy innych
tadunkéw (gtownie wegla kamiennego, piasku budowlanego, odpadéw
z kopaln i elektrowni), rekompensujace spadek przewozow piasku podsadz-
kowego. W ostatnich 20 latach mozna si¢ spodziewac, ze na sile analizowanego
zwigzku wplywa ogdlny spadek i dtugosci sieci, i masy przewozonych towa-
réw. Nieco stabsza zalezno$¢ wystepuje zas pomiedzy przewozami wegla
brunatnego i dlugoscia poszczegdlnych sieci kolei. Wynika to prawdopodob-
nie ze $cislego powigzania infrastruktury z miejscami wydobycia (dlugos¢
sieci, pomimo wahan wielkosci wydobycia, zwykle w dluzszych okresach
pozostaje stala).
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Drugi cel czastkowy - zastosowanie i ocena przydatnosci metod grafo-
wych do wyizolowanych ukladéw sieci transportowych oraz zaproponowanie
wskaznika umozliwiajagcego wyprowadzenie uogélnien w analizie sieci nie-
spojnych realizuje si¢ w pelni w powigzaniu z pozytywna weryfikacja hipotezy
czwartej (H4) i jej hipotez pomocniczych. Zgodnie z nig wiekszo$¢ analizo-
wanych sieci charakteryzuje sie stabg spojnoscia (wskaznik y Kanskyego na
poziomie 50%) i ma forme grafu gwiazdzistego, rzadziej grafu fancuchowego.
Réwniez spojnos¢ sieci nie ulega radykalnym zmianom w analizowanych
przedziatach czasowych, a wahania w skali 10-letnich odstepéw pomiaru
zamykaja sie w granicach od 0 do 5%.

Pierwsza hipoteza pomocnicza, sieci kolei goérnictwa rud zelaza majq tra-
dycyjna forme grafu gwiazdzistego o niskiej spodjnosci potwierdza sig. Tylko
w jednym przekroju czasowym (w rejonie czestochowskim) wartos$¢ wskaz-
nika y byla wieksza niz 50% (struktura taricuchowa).

Druga hipoteza pomocnicza jest rowniez prawdziwa. Przecietna sie¢ kolei
cukrowniczych jest odzwierciedleniem uogolnienia dotyczacego wszystkich
analizowanych sieci - jej obrazem jest graf gwiazdzisty o niskiej spdjnosci,
niepodlegajacej wigkszym wahaniom w czasie. Liczne sieci, zwlaszcza naj-
mniejsze, w czasie swojego wieloletniego funkcjonowania praktycznie nie
zmieniajg struktury. Na potwierdzenie tej hipotezy pomocniczej wplywaja
przede wszystkim sieci na Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu (dla ktérych cha-
rakterystycznym obrazem jest graf gwiazdzisty o trzech krawedziach na
poziomie wskaznika y = 50%) i na Nizinie Mazowieckiej (gdzie charakte-
rystyczne sa grafy gwiazdziste o niskiej spéjnosci wyrazonej wskaznikiem y
o wartosciach z przedzialu 38-50%, niepodlegajacej zazwyczaj wahaniom).
Natomiast na Nizinie Slaskiej dominuja sieci o strukturze grafu na pograniczu
gwiazdzistej i grafu fancuchowego, o warto$ciach wskaznika y stosunkowo
statych i nieco wyzszych (56%) niz w wiekszo$ci innych regionéw.

Zgodnie z trzecig hipoteza pomocniczag dominujgcg strukturg dla zba-
danych kolei lesnych jest graf gwiazdzisty o trzech krawedziach i niskiej
spojnosci na poziomie y = 50%. Rzadziej wystepuja grafy gwiazdziste o nieco
wigkszej liczbie krawedzi i mniejszej spdjnosci, a tylko sie¢ w Hajnowce
wykazuje cechy grafu tfancuchowego.

Ponadto obserwuje si¢ prawidlowosci niewynikajace z weryfikacji
postawionych hipotez pomocniczych. Struktury sieci na Slasku (wiekszos¢
przypadkéw jest najbardziej zblizona do grafu fancuchowego) i Zaglebia
Koninskiego (gwiazdzista) sg zréznicowane przestrzennie. Z tego wynika
réwniez, ze struktura sieci zalezy od rodzaju obstugiwanej galezi przemystu.
W przypadku kolei w wojewodztwie $laskim obserwowana jest tez wigksza
zmienno$¢ w czasie niz w przypadku kolei gérnictwa wegla brunatnego. Sie¢
kolei piaskowych w poczatkach rozwoju jest dos¢ dtugo niespojna, zas grafy
przedstawiajace ja w poszczegdlnych okresach majg zwykle charakter fancu-
chowy z trzema cyklami (co nie wplywa znaczaco na spdjnos¢). Sieci kolei
gornictwa wegla kamiennego charakteryzuje nieco wigksza spdjnos¢ niz sie¢
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kolei piaskowych, jednak jest ona nadal do$¢ niska. Obrazem sieci kolei gor-
nictwa wegla brunatnego s3 natomiast gtownie grafy gwiazdziste o spdjnosci
wyrazonej wskaznikiem y Kanskyego maksymalnie 50% dla najprostszych
grafow trojkrawedziowych. Podobnie jak w przypadku kolei piaskowych
i kolei gérnictwa wegla kamiennego — spdjnos¢ poszczegdlnych sieci albo si¢
nie zmienia, albo zmienia sie nieznacznie.

Zastosowane wskazniki nie do konca spelnily oczekiwania - po cze-
$ci wynika to z przyjetych zalozen, ze badane sa koleje przemystowe jako
wyizolowane uklady, co prowadzi nierzadko do braku mozliwosci prowadze-
nia analizy w ujeciu dynamicznym, po czesci za$ nieprecyzyjnosci samych
wskaznikow.

Wprowadzenie i zastosowanie nowego wskaznika G_ umozliwia dokfad-
niejszg analize niespojnych sieci transportowych — wskazane sg jednak dalsze
prace nad jego interpretacja.

Trzeci cel czastkowy - zastosowanie aparatu badawczego nauk histo-
rycznych w badaniach geograficznych uznaje si¢ za zrealizowany. Przede
wszystkim wykorzystuje sie charakterystyczne dla historii, a stosunkowo
rzadko stosowane w opracowaniach z zakresu geografii transportu, mate-
rialy archiwalne, gléwnie zgromadzone w archiwach podlegtych Naczelnej
Dyrekcji Archiwéw Panstwowych. Jako material zrodtowy kwalifikuje
sie jedynie 170 jednostek akt z ponad 1000 przejrzanych w trakcie badan.
Dodatkowym wynikiem realizacji tego celu jest autorska propozycja sporza-
dzania przypisow zrodtowych do materialéw archiwalnych.

W trakcie badan nad rozwojem sieci kolei cukrowniczych w rejonie
Wrhoctawka, Inowroctawia, Kruszwicy na Pojezierzu Wielkopolskim wstep-
nie zaobserwowano, ze analizowane sieci po potaczeniu w wigkszy kompleks
wykazuja pewne podobienstwo do modelu rozwoju sieci transportowych
w krajach stabo rozwinigtych, zaproponowanego przez E.J Taafhiego, R.L.
Morilla i PR. Goulda (1963). W latach 1881-1890 w czesci regionu pod
zaborem pruskim oraz w latach 1908-1915 i 1920. w rosyjskiej czgsci regionu
obserwuje si¢ procesy podobne do pierwszej fazy tego modelu. Cukrownie
rozpoczynaja budowe pierwszych, krotkich linii taczacych zakltady z pobli-
skimi plantacjami. Jednoczesnie od okolo 1885 r. na obszarze dawnego
zaboru pruskiego istniejace juz poltaczenia wydluza sie do punktéw odbioru
burakéw bardziej oddalonych od cukrowni (druga faza w modelu). Trzeciag
faze, czyli budowe odgalezien od linii gléwnych, obserwuje si¢ przede
wszystkim na obszarze zaboru pruskiego w latach 1890-1915 i w latach 1920.
w dawnym zaborze rosyjskim. W tej samej fazie, ale glownie w latach 1940.,
wyksztalcajg si¢ pojedyncze polaczenia pomiedzy poszczegélnymi sieciami.
W zasadzie nie odnotowuje si¢ wystepowania fazy czwartej proponowanej
w modelu, a polegajacej na zageszczaniu polaczen pomiedzy pierwotnymi
sieciami. Sg to jednak wstepne wnioski wymagajace bardziej szczegétowych
analiz.
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Kilka stéw nalezy poswieci¢ prognozom dotyczacym przysziosci kolei
przemystowych. Warto zaznaczy¢, ze kolej nadal jest najtanszym $rod-
kiem przewozu wegla brunatnego na wigksze odleglosci — stad stosowanie
w KWB Konin i KWB Adamoéw transportu kolejowego, a nie tasmociago-
wego i plany budowy nowych linii kolejowych do coraz bardziej oddalonych
miejsc wydobycia. Mozliwe tez jest inne niz pierwotne wykorzystanie kolei
przemystowych - §wiadczg o tym podejmowane dotychczas proby wykorzy-
stania niektérych linii do publicznych przewozéw pasazerskich. Przyklady
kolei waskotorowych w Bieszczadach, Puszczy Augustowskiej i Bialowieskiej,
a takze liczne przyklady z zagranicy wskazuja, ze tego typu koleje mogg sta-
nowic interesujacy obiekt turystyczny.

Niniejsza publikacja nie wyczerpuje oczywiscie problematyki badawczej
siecikolei przemystowych w Polsce. Stanowi jedynie pewng probe przyblizenia
tego interesujacego tematu. Wydaje si¢ jednak, ze dos¢ skutecznie wypelnia
znaczacg luke w naszym poznaniu problematyki. Pomimo to wskazane sa
dalsze badania nad zagadnieniem. Konieczne jest, na przyktad doprecyzo-
wanie dat powstania, a zwlaszcza zamkniecia wielu opisanych w pracy kolei.
Otwarta pozostaje takze kwestia sieci kolei lesnych - z koniecznosci autor
tylko przyblizyt je w ksztalcie, w jakim funkcjonuja po 1945 r.; niemal nie-
znane pozostaja koleje dzialajace wczesniej. Pominigto réwniez calkowicie
problematyke pozostatych kolei przemystowych (folwarczne, torfowe, itd.).

Wskazane byloby prowadzenie dalszych badan nad zaproponowanym
w pracy wskaznikiem G_, zwlaszcza przetestowanie go na wigkszej liczbie
zroznicowanych sieci, nie tylko kolejowych. Rozwiniecia wymagaja row-
niez badania dotyczace zastosowania teorii rozwoju sieci transportowych
w odniesieniu do sieci kolei przemystowych. Podjeta w niniejszej pracy proba
wydaje si¢ obiecujaca, nalezy ja jednak rozpatrywaé w charakterze hipotezy
wymagajacej weryfikacji.
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zesp6t Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum
Panstwowe w Czestochowie.
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8/135/0/1522, Akta dotyczgce gruntow pod kopalnie rudy zelaznej ,Krystyna” w Pan-
kach i pod kolejki wgskotorowe, zesp6t Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza
w Czestochowie, Archiwum Panstwowe w Czestochowie.

8/135/0/1530, Akta spraw nabycia gruntéw pod kolejke waskotorowg kop. Walenty,
Maszynowy 111 i uznania kop. Wiodzimierz (rejon Konopiska), zesp6t Centralny
Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Panstwowe w Cze-
stochowie.

8/135/0/1534, Akta dotyczgce gruntéw wioscianiskich pod kolejkg wgskotorowq Sta-
szic-Hucisko, zesp6t Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czgstochowie,
Archiwum Panstwowe w Czestochowie.

8/135/0/1535, Akta spraw gruntowych dotyczgcych budowy kolejki wgskotorowej Ko-
palnia Staszic-Przetadownia Wierzbinek, zespot Centralny Zarzad Kopalnictwa
Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Panstwowe w Czestochowie.

8/135/0/1/27, Kopalnia ,,1 Maja”. Projekt wstepny. Kolej dojazdowa, zesp6t Centralny
Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Panstwowe w Cze-
stochowie.

8/135/0/2/30, Dokumentacja nacjonalizacji Starachowickich Zaktadow Gérniczych
Spétka Akcyjna w Warszawie, zesp6t Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza
w Czestochowie, Archiwum Panstwowe w Czestochowie.

8/135/0/2/57, Zatozenia generalne Kopalri Golce, Hutka, Malice i Wreczyca Rejon Kto-
bucki, zesp6t Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archi-
wum Panstwowe w Czestochowie.

8/135/0/2/202, Wykazy kopaln, daty rozpoczecia i zakoticzenia wydobycia, zesp6t
Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Panstwo-
we w Czestochowie.

8/135/0/2/260, Przekazywanie nieruchomosci, zesp6l Centralny Zarzad Kopalnictwa
Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Panstwowe w Czestochowie.

8/135/0/3/46, Plany torowisk, zesp6t Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza
w Czgstochowie, Archiwum Panstwowe w Czestochowie.

8/135/0/3/126, Koleje dojazdowe do kopalhi rud zelaza i mapy powierzchni kopal#i rud
zelaza, zesp6t Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archi-
wum Panstwowe w Czestochowie.

8/135/0/3/188, Ustalenia dot. granic kolei gorniczych, zespdt Centralny Zarzad Ko-
palnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Panistwowe w Czestochowie.

8/135/0/5/62, Projekt odwozu rudy z kop. ,,Czestaw” w Truskolasach, zesp6t Centralny
Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Paristwowe w Cze-
stochowie.

8/135/0/5/161, Plan gruntéw do zajecia dla Kop. Kuznica - szyby gléwne i pomocnicze
oraz kolejki Sabinéw-Kop. Kuznica, zespot Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud
Zelaza w Czestochowie, Archiwum Panstwowe w Czestochowie.

135/5/0/204, Plan likwidacji kopalni ,,Franciszek”, zesp6t Centralny Zarzad Kopalnic-
twa Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Patistwowe w Czestochowie.

8/135/0/5/315, Plan likwidacji Kopalni Rudy Zelaza ,, Tadeusz II” w Nowej Wi, zesp6t
Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czestochowie, Archiwum Paristwo-
we w Czestochowie.

8/135/0/5/923, Zaktady Gérniczo-Hutnicze ,,Sabinéw” koleje dojazdowe 750 mm pro-
jekt wstepny. Tom 1., zesp6t Centralny Zarzad Kopalnictwa Rud Zelaza w Czesto-
chowie, Archiwum Panstwowe w Czestochowie.
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8/137/0/8/30, Rejestr pomiarowy gruntéw wsi Osiny pod budowe kolejki i rowu odpty-
wowego kopalni , Teodor”, zespot Kopalnia Rud Zelaza ,Osiny”, Archiwum Pan-
stwowe w Czestochowie.

8/137/0/8/33, Mapy i akta dotyczgce nabycia terendw pod kolejke dojazdowg, zesp6t
Kopalnia Rud Zelaza ,Osiny”, Archiwum Patistwowe w Czestochowie.

8/137/0/8/47, Akta nabycia nieruchomosci pod droge i kolejke do kopalni Zarki 1V,
zesp6t Kopalnia Rud Zelaza ,,Osiny”, Archiwum Panstwowe w Czestochowie.

8/192/14/16, Umowy z wloscianami wsi Osiny dotyczgce gruntéw dzierzawionych pod
kolejke kopalniang, zesp6l Towarzystwo Akcyjne Zakladéw Hutniczych ,Huta
Bankowa” w Dabrowie Gorniczej Kopalnia Rudy Zelaznej w Poczesnej, Archi-
wum Panstwowe w Czestochowie.

8/192/14/19, Dobrowolne umowy z wloscianami kol. Michatéw gm. Poczesna. Dzier-
zawa gruntéw pod kol. wgskotorowg, zespot Towarzystwo Akcyjne Zakladow
Hutniczych ,,Huta Bankowa” w Dabrowie Gérniczej Kopalnia Rudy Zelaznej
w Poczesnej, Archiwum Panstwowe w Czgstochowie.

11/200/0/57, Ksiega inwentarzowa 1938-39, zespot Cukrownia i Rafineria ,,Zbiersk”
Spotka Akcyjna w Zbiersku, zespot Cukrownia i Rafineria ,,Zbiersk” Spotka Ak-
cyjna w Zbiersku, Archiwum Panstwowe w Kaliszu.

11/1084/0/T5, Projekt wgskotorowej linii kolejowej Zbiersk-Bronéw z bocznicg do Ku-
charek, zesp6t Cukrownia Zbiersk w Zbiersku, Archiwum Panstwowe w Kaliszu.

11/1084/0/T6, Linia kolejowa Cielce-Zakrzew, zespot Cukrownia Zbiersk w Zbier-
sku, Archiwum Panstwowe w Kaliszu.

21/100/0/16051, Zezwolenia na budowe kolejek wgskotorowych, zespot Urzad Woje-
wodzki Kielecki I, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/100/0/16053, Pozwolenia na skrzyzowania drég z kolejkami wgskotorowymi, ze-
spot Urzad Wojewddzki Kielecki I, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/343/0/21, Projekt kolejki wgskotorowej kop. ., Edward”™-Stgporkéow, zespot Okrego-
wy Urzad Gérniczy w Kielcach, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/343/0/23, Projekt wstepny-rozszerzony kolejki wgskotorowej kop. ,,Edward”-Stg-
porkow, zespol Okregowy Urzad Goérniczy w Kielcach, Archiwum Panstwowe
w Kielcach.

21/343/0/1/37, Plan likwidacji kopalni rudy zelaznej ,Edward” w Czarnieckiej Gorze,
zespol Okregowy Urzad Gérniczy w Kielcach, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/343/0/1/38, Plan likwidacji eksploatacji piaskéw zelazistych, zespél Okregowy
Urzad Gérniczy w Kielcach, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/492/0/3, Kronika Kopalni Pirytu ,Staszic” w Rudkach, zespot Kopalnia Pirytu
,,Staszic” w Rudkach, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/492/0/57, Analiza pracy oddziatu kolejowego odnosnie normatywnej obsady sta-
nowisk w Kopalni Pirytu Staszic, zespét Kopalnia Pirytu ,Staszic” w Rudkach,
Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/492/0/90, Plan likwidacji Kopalni na lata 1971-1973, zespo6t Kopalnia Pirytu ,,Sta-
szic” w Rudkach, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/492/0/121, Sprawozdania z przewozow, zatadunku i wytadunku oraz przetrzyma-
nia wagonéw kolejowych i normalnotorowych, zespot Kopalnia Pirytu ,,Staszic”
w Rudkach, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

21/1205/0/219, Plan likwidacji Kop. ,,Stara Géra”, zesp6t Kopalnia Rudy Zelaza ,,Sta-
porkéw” w Staporkowie, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

24/624/0/492, Kontrola Kolejka Lesna, zespot Rejon Lasow Paristwowych w Tarno-
brzegu, Archiwum Panstwowe w Kielcach — Oddziat w Sandomierzu.
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25/238/0/1/58, Sprawozdanie Czestocickiego Towarzystwa Fabryk Cukru Spotki Ak-
cyjnej przedstawione XLIII zwyczajnemu ogdlnemu zebraniu akcjonariuszow za
rok rachunkowy 1924/25, zesp6t Czestocickie Towarzystwo Fabryk Cukru Spoétka
Akcyjna, Archiwum Panstwowe w Kielcach.

35/680/0/126, Projekt kolejka wgskotorowa folwarku Sadurki-Antopol, zespol Cu-
krownia i Rafineria ,Lublin” Spotka Akcyjna w Lublinie, Archiwum Panstwowe
w Lublinie.

35/682/0/133, Ksigzka inwentarzowa cukrowni Opole, zespol Cukrownia ,,Opole”
Spotka Akcyjna w Opolu Lubelskim, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/683/0/76, Ksigga Inwentarzowa na dzien 31 marca 1928 r., Cukrownia Zakrzéwek,
zesp6l Cukrownia ,,Zakrzéwek” Spotka Akcyjna w Zakrzéwku, Archiwum Pan-
stwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1900:25, Wriosek koncesyjny Cukrowni Mircze, zespot Rzad Gubernialny
Lubelski — Wydziat IT Budowlany, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1901:15, Whiosek koncesyjny Cukrowni Nieledew, Rzad Gubernialny Lu-
belski - Wydzial II Budowlany, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1907:15, Wnioski koncesyjne Cukrowni Milejow, zespét Rzad Gubernial-
ny Lubelski - Wydzial Budowlany II, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1908:18, Whiosek koncesyjny Cukrowni Nieledew, zesp6l Rzad Guber-
nialny Lubelski - Wydzial IT Budowlany, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1910:12, Wniosek koncesyjny na linie Opole Lub.-Piotrowin, Rzad Gu-
bernialny Lubelski - Wydziat IT Budowlany, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1910:14, Wnioski koncesyjne Cukrowni Milejow, zespét Rzad Gubernial-
ny Lubelski - Wydzial Budowlany II, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1911:26, Wnioski koncesyjne Cukrowni Milejow, zespdt Rzad Gubernial-
ny Lubelski - Wydzial Budowlany II, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1911:61, Wniosek koncesyjny Cukrowni Laszczow, zespdt Rzad Guber-
nialny Lubelski - Wydzial IT Budowlany, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

35/RGL BII 1912:51, Whiosek koncesyjny Cukrowni Garbéw, zespot Rzad Gubernial-
ny Lubelski - Wydzial II Budowlany, Archiwum Panstwowe w Lublinie.

38/152/0/48, Akta w sprawie wykonania umowy z dnia 11 czerwca 1924 r. zawartej
przez LOLP w Siedlcach z p. Henrykiem Sztolcmanem w przedmiocie wydzierza-
wienia mu tartaku do 1 wrzesnia 1928 r., zespot Nadlesnictwo Panstwowe Par-
czew, Archiwum Panstwowe w Lublinie - Oddzial w Radzyniu Podlaskim.

38/152/0/99, Akta dz. IV Drogi i Srodki komunikacyjne. 2. Kolejki, zesp6t Nadle$nic-
two Panstwowe Parczew, Archiwum Panstwowe w Lublinie - Oddzial w Radzy-
niu Podlaskim.

38/152/0/129, Akta IV p 2. Kolejki za 1930/31 r., zesp6t Nadlesnictwo Panstwowe
Parczew, Archiwum Panstwowe w Lublinie - Oddzial w Radzyniu Podlaskim.

38/152/0/203, Budowa, utrzymanie znoszenie budowli i urzgdze# komunikacyjnych,
zespol Nadlesnictwo Panstwowe Parczew, Archiwum Panstwowe w Lublinie -
Oddzial w Radzyniu Podlaskim.

38/152/0/271, Urzgdzenia komunikacyjne, kolejki, zesp6t Nadlesnictwo Panstwowe
Parczew, Archiwum Panstwowe w Lublinie - Oddzial w Radzyniu Podlaskim.

39/549/0/926, Dokumenty dotyczgce skupu kolei cukrownianych wgskotorowych przez
Skarb Panistwa (Ministerstwo Komunikacji (akty kupna kolei), zespot Dyrekcja
Okregowa Kolei Panstwowych w Lodzi (1846-1945), Archiwum Panstwowe
w Lodzi.
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39/549/0/936, Dobre-Pieczyska, zespél Dyrekcja Okregowa Kolei Panstwowych
w Lodzi (1846-1945), Archiwum Panstwowe w Lodzi.

39/549/0/949, Cukrownia , Brzes¢ Kujawski” grunty nabyte od cukrowni (akta plany),
zespol Dyrekeja Okregowa Kolei Pafistwowych w Lodzi (1846-1945), Archiwum
Panstwowe w Lodzi.

48/7/0/10, Wykazy ruchomego i nieruchomego inwentarza nadlesnictwa, zesp6! Nad-
le$nictwo Meszcze, Archiwum Panstwowe w Piotrkowie Trybunalskim.

51/104/0/145, Spis Inwentarza ,Cukrowni ,,Model-Dobrzelin”, 1930, zespét Cu-
krownia ,,Dobrzelin” w Dobrzelinie, Archiwum Panstwowe w Plocku — Oddziat
w Kutnie.

51/104/0/406, Spis Inwentarza Cukrowni ,,Dobrzelin”, dobr Dobrzelin, folwarku Bu-
dzy# na 30 czerwca 1933 r., zespdt Cukrownia ,,Dobrzelin” w Dobrzelinie Archi-
wum Panstwowe w Plocku - Oddzial w Kutnie.

51/104/0/434, Spis Inwentarza Cukrowni ,,Dobrzelin”, dobr Dobrzelin, folwarku Bu-
dzy# na 30 czerwca 1935 1., zespdt Cukrownia ,,Dobrzelin” w Dobrzelinie, Archi-
wum Panstwowe w Plocku - Oddzial w Kutnie.

51/104/0/1667, Opis Cukrowni ,Dobrzelin”, 1946, zespot Cukrownia ,,Dobrzelin”
w Dobrzelinie Archiwum Panstwowe w Plocku - Oddzial w Kutnie.

51/104/0/11/8, Plan sytuacyjny uktadu toréw Cukrowni ,,Dobrzelin”. Schematyczny
plan sieci toréw kolei wgskotorowych przeswitu 600 mm Cukrowni ,,Dobrzelin”,
1949, zesp6ét Cukrownia ,Dobrzelin” w Dobrzelinie, Archiwum Panstwowe
w Plocku - Oddzial w Kutnie.

51/104/0/11/11, Kolejka wgskotorowa Piotrow-Lanigta-Strzelce, 1938, zesp6t Cu-
krownia ,Dobrzelin” w Dobrzelinie, Archiwum Panstwowe w Plocku - Oddziat
w Kutnie.

51/104/0/11/13, Kolej wgskotorowa Pobérz-Strzelce, 1938, zespot Cukrownia ,Do-
brzelin” w Dobrzelinie, Archiwum Panstwowe w Plocku — Oddzial w Kutnie.

51/104/0/11/14, Projekt kolejki wgskotorowej z trakcjg parowg tor 750 mm dla Cukrow-
ni ,Dobrzelin”, 1922-23, Archiwum Panstwowe w Plocku - Oddziat w Kutnie.

51/104/0/11/18, Szkic sieci kolejek wgskotorowych Cukrowni ,,Dobrzelin”, 1949, zespot
Cukrownia ,,Dobrzelin” w Dobrzelinie, Archiwum Pafistwowe w Plocku — Oddziat
w Kutnie.

52/95/0/37, Sprawozdanie Zarzgdu Towarzystwa Przemystowego Lesmierz za trzy-
dziesty trzeci rok dziatalnosci od 1 lipca 1920 roku po dzie# 30 czerwca 1921 r.
wigcznie, zespdt Towarzystwo Przemystowe Lesmierz, Archiwum Panstwowe
w Plocku - Oddzial w Leczycy.

52/95/0/40, Sprawozdanie Zarzqgdu Towarzystwa Przemystowego Lesmierz za trzy-
dziesty szosty rok dziatalnosci tj. za czas od 1 lipca 1923 roku do dnia 30-go czerw-
ca 1924 r., zespo6l Towarzystwo Przemyslowe Le$mierz, Archiwum Panstwowe
w Plocku - Oddziat w Leczycy.

52/95/0/47, Sprawozdanie Zarzgdu Towarzystwa Przemystowego Lesmierz za trzy-
dziesty siédmy rok dziatalnosci od 1 lipca 1924 roku po 30 czerwca 1925 . wlgcznie,
zespol Towarzystwo Przemystowe Lesmierz, Archiwum Panstwowe w Plocku -
Oddzial w Leczycy.

52/95/0/62, Ksiega protokotéw z posiedzerr Zarzgdu Towarzystwa Przemystowego
Lesmierz, zespot Towarzystwo Przemystowe Le$mierz, Archiwum Panstwowe
w Plocku - Oddzial w Leczycy.

52/95/0/63, Protokoly posiedzetr Zarzgdu Towarzystwa Przemystowego Lesmierz
1921-1931, zespo6t Towarzystwo Przemystowe Lesmierz, Archiwum Panstwowe
w Plocku - Oddzial w Leczycy.
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52/95/0/113, Podania chtopéw o wynagrodzenie z tytutu dzierzawy ziemi pod tory
kolei wgskotorowej, zespdt Towarzystwo Przemystowe Lesmierz, Archiwum Pan-
stwowe w Plocku - Oddziat w Leczycy.

54/202/0/47, Ksiega Inwentarzowa Spétki Akcyjnej Cukrowni i Rafinerji Gostawice,
zespot Spotka Akcyjna Cukrowni i Rafinerii ,Goslawice”, Archiwum Panstwowe
w Poznaniu - Oddzial w Koninie.

54/202/0/55, Cukrownia Gostawice w czasie wojny [sprawozdanie za lata 1913-1915],
zespot Spotka Akcyjna Cukrowni i Rafinerii ,,Goslawice”, Archiwum Panstwowe
w Poznaniu - Oddzial w Koninie.

54/655/0/97, Oszacowanie majgtku trwatego Cukrowni Gostawice 1945 r., zesp6t Cu-
krownia ,,Gostawice” w Gostawicach (w Koninie), Archiwum Panistwowe w Po-
znaniu - Oddzial w Koninie.

54/697/0/2, Spis inwentarza wg stanu na dzier 1.IV.1945 r., zespot Kopalnia Wegla
Brunatnego ,,Konin” w Kleczewie, Archiwum Panstwowe w Poznaniu - Oddziat
w Koninie.

54/697/0/41, Paszport Kopalni, 1955, zespot Kopalnia Wegla Brunatnego ,,Konin”
w Kleczewie, Archiwum Panstwowe w Poznaniu — Oddzial w Koninie.

54/697/0/210, Kompleksowa analiza techniczno-ekonomiczna za rok 1963, zesp6t Ko-
palnia Wegla Brunatnego ,,Konin” w Kleczewie, Archiwum Panstwowe w Pozna-
niu - Oddzial w Koninie.

56/536/0/76, Sprawozdania opisowe z dziatalnosci Dyrekcji Lasow Patistwowych za
okres od 1947-1949 r., zespot Dyrekcja Lasow Panstwowych Okregu Rzeszow-
skiego w Tarnowie, Archiwum Panstwowe w Przemyslu.

56/536/0/255, Wyreby na pasach granicznych i budowa kolejki, zespét Dyrekcja La-
séw Panstwowych Okregu Rzeszowskiego w Tarnowie, Archiwum Pafstwowe
w Przemyslu.

56/536/0/653, Projekt przebudowy istniejgcej wgskotorowej kolejki lesnej Chorzelow-
Budy Tuszowskie, zespdl Dyrekcja Lasoéw Panstwowych Okregu Rzeszowskiego
w Tarnowie, Archiwum Panstwowe w Przemyslu.

71/78/0/17a, Spis inwentarza za 1909 r., zespot Cukrownia ,,Dobre” w Dobrem po-
wiat nieszawski, Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddzial we Wloctawku.

71/78/0/61, Ksiega inwentarzowa Towarzystwa Akcyjnego Cukrowni ,,Dobre”, zesp6t
Cukrownia ,,Dobre” w Dobrem powiat nieszawski, Archiwum Panstwowe w To-
runiu - Oddzial we Wloctawku.

71/78/0/62, Towarzystwo Akcyjne Cukrowni ,Dobre” - ksiega inwentarzowa, zespo6l
Cukrownia ,,Dobre” w Dobrem powiat nieszawski, Archiwum Panstwowe w To-
runiu - Oddzial we Wloctawku.

71/78/0/68, Towarzystwo Akcyjne Cukrowni ,Dobre” - ksiega inwentarzowa, zespo6l
Cukrownia ,,Dobre” w Dobrem powiat nieszawski, Archiwum Panstwowe w To-
runiu - Oddzial we Wloctawku.

71/78/0/114, Korespondencja dotyczgca spraw zwrotu kolejek, zespét Cukrownia ,,Do-
bre” w Dobrem powiat nieszawski, Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddziat
we Wloctawku.

71/78/0/116, Projekt kolejek podjazdowych (750 mm) 1) Dobre-Pilichowo-Kroto-
szyn z 2 wariantami i bocznicg w Szulonkach, 2) Dobre-Bieganowo i Bieganowo-
Strézewo, 3) Dobre-Krzywosgdz i bocznicy w Sedzinie, zespél Cukrownia ,,Do-
bre” w Dobrem powiat nieszawski, Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddziat
we Wioctawku.
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71/606/0/50, Sprawa kolejki wgskotorowej Ostrowite-Brodnica, zesp6l Cukrownia
»Ostrowite” w Ostrowitem powiat rypinski, Archiwum Panstwowe w Toruniu -
Oddzial we Wloctawku.

71/612/0/5, Korespondencja dotyczgca majgtku cukrowni, zespot Cukrownia ,,Brzes¢
Kujawski” w Brzes$ciu Kujawskim, Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddziat
we Wloctawku.

71/612/0/14, Inwentarz Cukrowni ,,Brzes¢ Kujawski” sporzgdzony dn. 30.06.1931, ze-
sp6t Cukrownia ,,Brzes¢ Kujawski” w Brzesciu Kujawskim, Archiwum Panstwo-
we w Toruniu — Oddziat we Wloctawku.

71/1104/0/9, Dokumenty dotyczgce odcinka kolejki wgskotorowej na terenie débr Bo-
dzanowo Mate, zespol Cukrownia w Choceniu powiat wloctawski, Archiwum
Panstwowe w Toruniu - Oddzial we Wloctawku.

71/1104/0/10, Dokumenty dotyczgce odcinka linii kolejki wgskotorowej na terenie
débr Bodzanowo Wielkie, zespot Cukrownia w Choceniu powiat wloctawski, Ar-
chiwum Panstwowe w Toruniu - Oddzial we Wtoclawku.

71/1104/0/11, Dokumenty dotyczgce odcinka linii kolejki wgskotorowej na terenie
dobr Brzyszewo Male, zespot Cukrownia w Choceniu powiat wloctawski, Archi-
wum Panstwowe w Toruniu — Oddzial we Wtoctawku.

71/1104/0/17, Dokumenty dotyczgce odcinka kolejki wgskotorowej na terenie débr Li-
jewo, zespot Cukrownia w Choceniu powiat wloctawski, Archiwum Panstwowe
w Toruniu - Oddzial we Wioctawku.

71/1104/0/18, Dokumenty dotyczgce odcinka kolejki wgskotorowej na terenie osady
Ksieza Kepka i wsi Pustki Choceriskie, zespol Cukrownia w Choceniu powiat wto-
clawski, Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddzial we Wloctawku.

71/1104/0/20, Dokumenty dotyczgce odcinka kolejki wgskotorowej na terenie osady
Ksieza Kepka, zespot Cukrownia w Choceniu powiat wloctawski, Archiwum Pan-
stwowe w Toruniu - Oddzial we Wloctawku.

71/1104/0/30, Kolejka do krochmalni, zespét Cukrownia w Choceniu powiat wio-
clawski, Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddzial we Wloctawku.

71/1111/0/3, Karty inwentaryzacyjne budynkéw i budowli, zespot Cukrownia w Brze-
Sciu Kujawskim, Archiwum Panstwowe w Toruniu — Oddzial we Wloctawku.

71/1111/0/11, Zarzgdzenia wewnetrzne, zespét Cukrownia w Brzesciu Kujawskim,
Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddzial we Wloclawku.

71/1111/0/245, Dokumentacja techniczna kolejki ,Cukrowni Brzes¢ Kujawski”, dziatek
pod budowe domkéw letniskowych, jazu na Zgtowigczce, remizy, ogrzewania ma-
gazynu cukru, zesp6l Cukrownia w Brze$ciu Kujawskim, Archiwum Panstwowe
w Toruniu - Oddziat we Wioctawku.

71/1111/0/246, Dokumentacja prawno-terenowa: Swierczyn, Falborz, Brzyszewo,
Mchowo, Kuczyna, Izbica Kujawska, Topélka, Brzezie, Sykuta, Wiestawice, Ma-
nieczki, Osieck, zesp6t Cukrownia w Brzesciu Kujawskim, Archiwum Panstwowe
w Toruniu - Oddzial we Wloctawku.

71/1111/0/264, Dokumentacja techniczna odstojnikéw, ul. Przemystowej, przebudo-
wy cukrowni, kolejki cukrowniczej, defekacji, przerdbki, pieca weglowego, dachu
nad waggq, saturacji 1, budynku wagowego, mieszalni, cedzidel, zesp6t Cukrownia
w Brzeéciu Kujawskim, Archiwum Panstwowe w Toruniu - Oddziat we Wto-
clawku.

72/1181/0/3858, O6 ycmpoiicmse node3oHvix nymeti K #ene3Hbim 00po2om, zespot
Rzad Gubernialny Warszawski — Wydzial Budowlany XVII, Archiwum Panstwo-
we Miasta Stolecznego Warszawy.



205

72/1181/0/4011, ITooe3oHvie nymu 6 2ybeperu, zespot Rzad Gubernialny Warszawski
- Wydziat Budowlany XVII, Archiwum Panstwowe Miasta Stotecznego Warsza-
wy.

72/1181/0/4040, O nocmpotixe y3xokosetiHoli yene3Hoti dopoeu 6 umenu Benetiy, -
Bpawese enoynackoeo yesoa, zespot Rzad Gubernialny Warszawski — Wydzial Bu-
dowlany XVII, Archiwum Panstwowe Miasta Stolecznego Warszawy.

72/1181/0/4058, O6 ycmpoticmee node30Ho20 nymu K caxapHomy 3aeo0y XoueHbv ue-
pes Cm. Yepnesuue, Cmunosuue, Oneanoso, bopaucume u Bpicviuieso 610y, yesoa,
zespol Rzad Gubernialny Warszawski - Wydzial Budowlany XVII, Archiwum
Panstwowe Miasta Stolecznego Warszawy.

73/108/0/168, Dokumenty dotyczgce budowy kolejki wgskotorowej Cukrowni Micha-
tow, zespot Towarzystwo Fabryki Cukru i Rafineria Michatéw, Archiwum Pan-
stwowe Miasta Stolecznego Warszawy — Oddziat w Grodzisku Mazowieckim.

73/108/0/418, Karty inwentaryzacyjne kolejki wgskotorowej, zesp6él Towarzystwo
Fabryki Cukru i Rafineria Michatéw, Archiwum Panstwowe Miasta Stotecznego
Warszawy — Oddzial w Grodzisku Mazowieckim.

73/108/0/494, Sprawy likwidacji kolejki Michatéw - Blonie, zespot Towarzystwo Fa-
bryki Cukru i Rafineria Michaléw, Archiwum Panstwowe Miasta Stolecznego
Warszawy — Oddzial w Grodzisku Mazowieckim.

75/51/0/13, Kolejka na trasie Domaniewice-Lyszkowice [wykaz zamian technicznych,
sprawozdanie ze stanu technicznego], zespot Lowickie Zaktady Przemystowe Cu-
krownia i Rafineria ,,Irena” w Lyszkowicach, Archiwum Panstwowe Miasta Sto-
tecznego Warszawy - Oddziat w Lowiczu.

75/51/0/14, Budowa kolejki wgskotorowej na trasie Domaniewice-Piotrowice [spis
wlascicieli gospodarstw wsi Krepa z zaznaczeniem dzialek na trasie kolejki], zespot
Lowickie Zaklady Przemystowe Cukrownia i Rafineria ,,Irena” w Lyszkowicach,
Archiwum Panstwowe Miasta Stotecznego Warszawy — Oddzial w Lowiczu.

75/51/0/20, Oszacowanie budynkéw, maszyn, aparatow urzgdzen cukrowni ,Irena”
w Lyszkowicach, zespot Lowickie Zaklady Przemystowe Cukrownia i Rafineria
»Irena” w Lyszkowicach, Archiwum Panstwowe Miasta Stolecznego Warszawy -
Oddzial w Lowiczu.

75/51/0/74, Plany zaopatrzenia [protokoly z zebran wydziatu technicznego i protokét
zdawczo-odbiorczy taboru kolejowego], zespol Lowickie Zaktady Przemystowe
Cukrownia i Rafineria ,Irena” w Lyszkowicach, Archiwum Panstwowe Miasta
Stotecznego Warszawy — Oddzial w Lowiczu.

75/51/0/115, Plany sytuacyjne i orientacyjne Cukrowni i Rafinerii ,Irena” w Lyszko-
wicach, zespdt Lowickie Zaktady Przemystowe Cukrownia i Rafineria ,Irena”
w Lyszkowicach, Archiwum Panstwowe Miasta Stolecznego Warszawy Oddziat
w Lowiczu.

75/340/0/99, Spis przemystowy GUS, zespdt Lowickie Zaktady Farmaceutyczne ,,Pol-
fa” w Lyszkowicach, Archiwum Panstwowe Miasta Stolecznego Warszawy Od-
dzial w Lowiczu.
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THE DEVELOPMENT AND CONTRACTION
OF INDUSTRIAL RAILWAY NETWORKS IN POLAND
(1881-2010)

Summary

The subject of the thesis is the development and contraction of industrial rail networks,
a topic very seldom investigated by Polish geographers. The study area is Poland within its
present-day borders , while the time scope is limited to the years 1881-2010. The industrial
rail networks present in Poland are an interesting and important phenomenon. Where the
regional transport system is concerned, they play a comparable role to public networks (e.g.
due to the volume of carriage operations).

The period up until 1945 is characterized almost exclusively by the development of nar-
row-gauge rail networks associated with sugar refining, forestry and iron-ore mining. This
is caused mainly by the extension of networks associated with sugar refineries in what were
once Russian- or Prussian-ruled parts of Poland. This reflected the construction of new sugar
refineries, the poor nature of the network of paved roads in the late 19" and early 20™ cen-
turies and relatively cheap construction costs as set against those of building standard-gauge
railways. A further effect entailed the construction of new networks associated with sugar refi-
neries in the inter-War period, inter alia as a result of a simplification of the law (as compared
with the pre-World War I period), the necessity that new lines be built in the areas nationalized
in 1918, and the ease of access to cheap rolling stock and tracks from dismantled military
railways. also not without significance was the construction of local narrow-gauge railway
networks serving iron-ore mining, as a result of development in output (up to 1940), as well
as the construction of forest lines (mainly in connection with over-exploitative deforestation
pursued by the Germans during WWT and WWII).

Both a sharp decline in the length of narrow-gauge railways and the development of stan-
dard-gauge railway networks were to be observed in the 1945-1989 period. The contraction
of narrow-gauge rail networks was i.a. a result of the impaired competitiveness of railways
associated with the sugar industry and forestry as compared with road transport. The con-
traction of the networks associated with the mining of iron ore was in turn a result of the
cessation of the Polish programme to extract iron ore (of very low iron content), this being
regarded as wasteful and merely a depletion of sources of raw materials. Rapid development
in the networks of standard-gauge industrial railways was in turn a reflection of the expansion
of railways associated with extraction of sand in Upper Silesia, this in turn reflecting intensive
development of coal mining, the spread of the use of sand in coal mines and a centralisation
of sand mining operations. In addition there was an observed expansion of railway networks
associate with mining for hard coal and lignite (as an effect of the construction of new mines
and an increasing demand for electricity).

After 1989 there were only a few (sugar-industry and forestry-related) narrow-gauge rail-
ways in operation. However, contraction did not afflict standard-gauge railway networks on
any more major scale before the late 1990s, the process then relating mainly to the network
of railways associated with sand extraction. This in turn reflected a crisis affecting coal mining
and consequent search for savings in that industry, as well as a liberalization of the rail trans-
port market in Poland.
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The thesis also explores the parallelism to the processes of development and contraction
of individual industrial railway networks and their public counterparts, in terms of track
gauge. This occurs partly because there is no parallelism between changes in the lengths
of each kind of industrial or public-use standard-gauge railway networks. Such a weak stati-
stical relationship between the analyzed phenomena is probably due to the fact that the most
marked development in most industrial railway networks came at a time when the standard
gauge railway network for public use was formed. This is confirmed by the fact that,the rela-
tionship to be observed for the youngest functioning networks associated with lignite mining
is the weakest, while that for the oldest (networks associated with mining for hard coal) is the
strongest.

In contrast, there is parallelism to the formation of industrial narrow-gauge railway
networks (serving sugar refineries and iron-ore mines) and that of the public-use narrow-
gauge railway networks. This correlation is quite high and the coefficients of determination
exceed 60% (in the case of the sugar-refining rail networks the interdependence in turn is
a function of the square). This fact probably reflects the way in which the industrial railway
and public networks in question were formed at the same time.

There is a strong statistical correlation between changes in the lengths of networks and the
volume of traffic they carried. A particularly strong correlation was in turn observed in the
case of the rail network associated with sand mining, this probably being the result of the
fairly close relationship between the increase in the amount of sand transported and expansion
of the network overall. More lately, the transport of other commodities has been increasing
in importance to the extent that a decrease in the carriage of sand is compensated for. A sli-
ghtly weaker correlation exists between movements of lignite and the length of each railway
network. This is probably due to the close link between railway and mining infrastructure (the
lengths of rail networks, despite fluctuations in production volumes, remain constant over
longer periods).

Most of the analyzed networks are characterized by weak connectivity (a y Kansky rate of
50%), and assume the form of a star graph, or a chain graph. Network connectivity does not
change radically over the intervals analysed. The railway networks associated with iron-ore
mines traditionally assume the form of a star graph of low connectivity. The average sugar-re-
finery rail network is a reflection of generalisation for all the analysed narrow-gauge railway
networks - its image is a star-shaped graph with low connectivity, not subject to any greater
fluctuations over time. Several networks, in particular the smallest, maiantained practically
unchanged structure during their years in operation. The networks in question are mainly in
the Lublin Upland and Roztocze regions (for which the characteristic image is a star graph
with three edges at the level of the Kanysky index y = 50%), as well as the Mazovian Lowland
(these being characterized by star-shaped graphs with low connectivity and y index values of
38-50 % , usually non- volatile). In contrast, on the Silesian Lowland there is a prevalence of
networks with structures between the star and chain graphs, with values of the Kansky y index
that are relatively stable and slightly higher (at 56%) than in most other regions.

The dominant structure for the examined forest railway networks is a star-shaped graph
with three edges, and low connectivity at the level y = 50%. Less common are star-shaped
graphs with slightly more edge and more limited connectivity, while the Hajnéwka network
shows characteristics of the chain graph only.
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The fact that the applied indices do not fully meet expectations is in part due to
assumptions relating to the studied industrial rail networks being isolated systems, these often
leading to a lack of opportunities for analysis via dynamic and partly imprecise same indexes.
The author therefore introduces and applies a new Gns index providing for the accurate analy-
sis of disconnected transport networks. However, further research as regards interpretation
remains necessary.
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SZCZEGOLOWE DANE STATYSTYCZNE
O DLUGOSCI POSZCZEGOLNYCH RODZAJOW SIECI
I WIELKOSCI PRZEWOZOW NA NICH REALIZOWANYCH

Tabela Al. Szacunkowa dlugo$¢ sieci kolei piaskowych
i gorniczych w latach 1882-2010

Rok

Koleje
piaskowe

Koleje gérnictwa
wegla kamiennego

Koleje gérnictwa
wegla brunatnego

Koleje gérnictwa
rud zelaza

km

1882
1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892
1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904
1905
1906

12
12

[ R e L = = T = T T T N e L L

10
12
12
12
12
12
12
12
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1907
1908
1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942

12
12
16
16
16
16
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
33
37
37
37
37
51
51
51
51
51
51
51
51
56
56
56
56
56
56
56

NN NN NN NN

11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
11
19
19
19
19
19
19
19
19

12
12
12
12
12
12
21
21
21
34
34
41
41
60
60
87
90
90
90
90
90
88
84
89
89
89
89
94
103
100
100
100
100
112
75
80
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1943
1944
1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978

61
62
62
62
62
62
71
75
91
95
95
132
142
161
161
192
200
214
246
253
269
273
276
302
308
322
322
325
329
334
344
343
345
345
345
350

19
19
19
19
19
19
19
19
19
19
19
19
28
28
28
28
28
28
28
28
45
45
45
51
51
51
51
54
54
61
61
61
64
64
66
72

14
20
29
29
32
32
32
32
36
36
36
36
36
36
39

81
69
66
66
66
72
64
58
59
63
72
76
108
109
109
103
98
105
105
105
105
119
108
108
108
108
101
97
97
95
61
61
61
26
26
26
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1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

350
350
352
352
357
357
357
357
357
357
351
351
346
346
352
352
352
352
352
349
339
329
329
313
313
282
274
274
274
274
274
274

72
72
72
82
82
82
82
82
90
100
100
100
100
97
97
94
94
94
94
94
94
94
85
85
85
85
85
85
85
85
85
85

53
53
53
63
63
68
68
68
68
68
68
68
68
68
68
68
68
68
63
63
63
63
63
58
58
55
64
64
64
64
64
59
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Tabela A2. Szacunkowa dlugo$¢ sieci cukrowniczych w latach 1881-2003

i/ © g -

é g %w) < % é 8 3 ;Q: :f S 2 Y "%

s | sefn| 2| 5Eizeii| 2
Rok | = | 2222 | & | SEE | egEy | g |Mem

= SE2-& | 5 £20 | F8EL | 8

S

Z.

km

1881 - 18 - - - - 18
1882 - 72 - - - - 72
1883 - 97 - - - 5 102
1884 - 99 - - - 12 111
1885 - 99 - - - 37 136
1886 - 118 4 - - 37 159
1887 - 118 4 - - 37 159
1888 - 124 9 - - 37 170
1889 - 135 14 - - 37 186
1890 - 135 14 - - 37 186
1891 - 135 14 - - 49 198
1892 - 141 14 - - 49 204
1893 - 172 40 - - 49 261
1894 - 245 84 - - 49 378
1895 - 247 96 - - 49 392
1896 - 243 103 - - 49 395
1897 - 243 41 - - 49 333
1898 - 263 41 7 - 49 360
1899 - 263 41 7 - 49 360
1900 1 265 55 7 49 381
1901 1 294 55 7 73 437
1902 1 294 55 7 32 73 462
1903 1 294 55 7 32 73 462
1904 1 294 55 7 32 73 462
1905 1 294 55 7 32 73 462
1906 1 320 55 7 80 77 540
1907 1 320 55 7 100 77 560
1908 1 379 55 7 134 77 653
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1909
1910
1911
1912
1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939
1940
1941
1942
1943
1944

O = = =

63
63
63
59
62
62

25
119
190
290
359
381
465
465
463
463
463
463
463
463
467
467
467
479
444
490
495
514
514
514

396
413
419
474
484
490
507
540
520
378
383
383
419
433
437
529
574
632
678
697
701
718
718
722
722
725
730
728
728
728
721
727
727
742
743
743

55
55
55
55
55
55
55
55
55
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42
42

NN N NN NN NN NN N NN NN NN

[N )N Wio) W) e ) We ) Ne o) NNe N ) NNe e Mo e N NNe e N
g v »n L UL L Ll Wl

134
152
211
223
239
239
248
179
179
179
103
103
103
103
122
141
160
164
173
231
291
300
300
300
282
282
273
261
238
246
246
243
249
253
253
253

77

77
127
127
127
127
127
127
127
127
127
127
127
127
127
127
127
136
136
136
136
136
136
136
136
136
136
141
141
141
141
141
141
141
141
141

670
705
820
894
975
981
1007
967
950
795
669
669
723
831
925
1136
1277
1398
1559
1636
1698
1724
1724
1728
1710
1713
1713
1704
1681
1701
1659
1708
1719
1757
1758
1758
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1945
1946
1947
1948
1949
1950
1951
1952
1953
1954
1955
1956
1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980

514
514
514
493
493
489
469
457
457
457
457
450
450
433
433
423
423
423
423
423
423
409
409
368
360
303
185
175
124
124
124
124
124
124
124
124

743
733
733
727
688
688
693
693
693
682
682
666
666
666
666
666
635
635
635
635
607
593
581
574
546
452
377
297
279
271
247
216
216
216
216
216

42
42
42
42
42
42
42
48
48
48
48
36
36
66
66
66
66
66
66
66
66
66
66
36
36
36
36
36
36
36
36
36
36

65
65
65
83
83
83
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
76
36
36
36
36
36
36
38
38
38
38

253
253
253
253
246
246
225
225
225
225
225
218
222
222
222
222
219
206
206
198
198
192
192
192
162
131

54

54

47

43

43

17

17

17

17

17

141
141
98
98
98
98
98
98
98
69
69
69
49
49
49
49
49
38
38
38
38
38
38
31
31
25
25

1758
1748
1705
1696
1650
1646
1603
1597
1597
1557
1557
1515
1499
1512
1512
1502
1468
1444
1444
1436
1408
1374
1362
1277
1211
1023

713

598

522

510

486

429

431

395

395

395
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1981 73 216 38 17 - 344
1982 73 216 38 17 - 344
1983 19 216 38 17 - 290
1984 19 210 38 17 - 284
1985 6 199 38 17 - 260
1986 6 176 38 17 - 237
1987 6 176 38 17 - 237
1988 - 176 38 17 - 231
1989 - 167 38 17 - 222
1990 - 153 38 17 - 208
1991 - 153 38 17 - 208
1992 - 153 11 17 - 181
1993 - 141 - - - 141
1994 - 137 - - - 137
1995 - 111 - - - 111
1996 - 111 - - - 111
1997 - 111 - - - 111
1998 - 111 - - - 111
1999 - 91 - - - 91
2000 - 91 - - - 91
2001 - 82 - - - 82
2002 - 68 - - - 68
2003 - 68 - - - 68
Tabela A3. Przewozy kolei piaskowych i gérniczych w latach 1951-1994
Piasek Inne Wegiel i miat ;ﬂg?ﬁz}; razem
Rok | podsadzkowy |kopaliny | weglowy i energetyczne
milionéw ton
1951 23,423 - - - 23,423
1952 26,377 0,120 - - 26,497
1953 24,806 0,127 - - 24,933
1954 24,664 0,186 - - 24,85
1955 28,39 0,228 - - 28,618
1956 29,203 0,311 - - 29,514
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1957
1958
1959
1960
1961
1962
1963
1964
1965
1966
1967
1968
1969
1970
1971
1972
1973
1974
1975
1976
1977
1978
1979
1980
1981
1982
1983
1984
1985
1994

29,971
34,759
39,813
43,646
47,345
51,683
53,980
60,146
62,684
63,842
64,677
67,235
68,714
70,080
69,526
69,658
65,144
61,783
60,159
54,852
50,268
48,798
47,996
43,691
35,756
44,097
43,758
43,217
47,190
23,000

0,317
0,178
0,134
0,221
0,164
0,178
0,259
0,414
0,396
0,280
0,273
0,357
0,324
0,396
0,560
0,729
1,099
1,481
2,246
3,403
4,056
5,216
5,043
5,256
2,845
2,951
3,287
3,588
4,530
0,500

0,854
3,190
4,099
6,204
8,264
9,944
9,587
8,632
9,543
11,587
12,115
12,702
7,500

0,443
0,885
0,866
1,186
1,168
1,184
2,294
1,919
2,724
3,794
4,583
6,553
6,997
7,094
8,436
8,976
9,303
10,441
10,143
10,751
11,373
12,928
13,745
11,500

30,288
34,937
39,947
43,867
47,509
51,861
54,682
61,445
63,946
65,308
66,118
68,776
71,332
72,395

72,81
74,181
70,826
70,671
72,592
69,448
68,964
71,254
72,286
68,975
57,376
67,342
70,005
71,848
78,167
42,500

Opracowanie wlasne na podstawie: XXX V-lecie... (bez roku); Pajak (1995).
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Tabela A4. Wydobycie wegla brunatnego w KWB
Konin i KWB Adaméw w latach 1951-2008

Rok KWB Konin | KWB Adaméw
tysiecy ton
1951 167 -
1952 138 -
1953 152 -
1954 123 -
1955 221 -
1956 268 -
1957 305 -
1958 1023 -
1959 2244 -
1960 2474 -
1961 3202 -
1962 3854 -
1963 4525 -
1964 5328 37
1965 5500 1156
1966 5865 2803
1967 6319 2742
1968 8995 2408
1969 11639 2546
1970 12633 2837
1971 12393 3050
1972 13146 3106
1973 13053 3351
1974 12463 3367
1975 12953 3418
1976 10756 3789
1977 11605 3983
1978 11691 4500
1979 8633 4512
1980 8751 4259
1981 8765 3810
1982 9663 3996




1983
1984
1985
1986
1987
1988
1989
1990
1991
1992
1993
1994
1995
1996
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008

12189
13509
13812
14417
14729
14452
13459
13235
13835
13855
14281
13380
13628
13050
12868
12656
11832
10626
11381
10778
11681
10678

9961
10721
10223

9926

4706
4309
4166
4574
4508
4642
4495
4010
4050
4569
4677
4772
4747
5190
4953
4747
4480
3908
4319
4702
4543
4411
4477
4907
4970
4431

Opracowanie wlasne na podstawie: Instytut
Gospodarki... (2010); Kasztelewicz (2007).
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ANEKS B

DOKUMENTACJA FOTOGRAFICZNA

Fot. 1. Przystanek osobowy Szczakowa Most na Magistrali Wschodniej Kopalni
Piasku Szczakowa (lato 2001 r.). Wszystkie publikowane fotografie s3 wykonane
przez autora.

Photo 1. The Szczakowa Most train stop on the Eastern Main Line of the Szczakowa Sand
Mine (summer 2001). All published photographs are taken by the author.

Fot. 2. Stuzbowy pociag pasazerski na Magistrali PéInocnej Kopalni Piasku Szczakowa
(lato 2001 r.).

Photo 2. The service passenger train on the Northern Main Line of the Szczakowa Sand Mine
(summer 2001).
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Fot. 3. Most roztadunkowy piasku budowlanego, ,,Kleofas Wschodni” - sie¢ kolejowa
Kopalni Piasku Maczki Bér (lato 2001 r.).

Photo 3. The ‘Kleofas Wschodni’ bridge for the unloading of building sand on the rail network
of the Maczki Bér Sand Mine (summer 2001).

Fot. 4. Most rozladunkowy piasku podsadzkowego ,Kleofas Wschodni” - sie¢
kolejowa Kopalni Piasku Maczki Bér - lato 2001 r.).

Photo 4.The Kleofas Wschodni’ bridge for the unloading of sand on the rail network of the
Maczki Bér Sand Mine (summer 2001).
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Fot. 5. Czesciowo zdemontowana infrastruktura Magistrali Bledowskiej Kopalni
Piasku Kuznica Warezynska (zima 2001 r.)

Photo 5. The partially dismantled infrastructure of the Bledowska Main Line of the KuZnica
Warezynska Sand Mine (winter 2001).

| [

Fot. 6. Infrastruktura kolejowa Magistrali Potudniowej w rejonie posterunku Jezor
Centralny JCB (lato 2001 r.).

Photo 6. Southern Main Line infrastructure in the area of the Jezor Centralny JCB post(summer
2001).
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Fot. 7. Posterunek Rozdzien Rdl na czesciowo zdemontowanej linii Borki-KWK
Katowice (lato 2001 r.).

Photo 7. The Rozdzien Rdl stop on the partially-dismantled Borki-KWK Katowice line
(summer 2001).

Fot. 8. Sklady do przewozu wegla brunatnego na stacji Zbiornik KWB Konin
(grudzien 1994 r.).

Photo 8. Train to transport lignite at the Zbiornik station of the Konin Lignite Mine (December
1994).
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Fot. 9. Warsztaty kolei waskotorowej cukrowni Tuczno w Wierzchostawicach (lato
2003 r.).

Photo 9. The workshops of the narrow-gauge railway associated with the Tuczno sugar refinery
in Wierzchostawice (summer 2003).

Fot. 10. Budynek biura kolei waskotorowej cukrowni Tuczno w Wierzchostawicach
(lato 2003 1.).

Photo 10. The office building of the narrow-gauge railway associated with the Tuczno sugar
refinery in Wierzchostawice (summer 2003).
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Fot. 11. Wyjazd z Wierzchostawic w kierunku Tuczna (ok. 200 m. dalej tor byt juz
zerwany) — kolej waskotorowa cukrowni Tuczno (lato 2003 r.).

Photo 11. The way out of Wierzchostawice in the direction of Tuczno (approximately 200 m
down the line the track was already broken) — on the narrow-gauge railway associated with
the Tuczno sugar refinery (summer 2003).

Fot. 12. Most kolei cukrowni Kruszwica przy terenie zakfadu (lato 2003 r.).
Photo 12. The bridge serving the narrow-gauge railway by the site of the Kruszwica sugar
refinery (summer 2003.).
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Fot. 13. Odstawione na terenie cukrowni Kruszwica lokomotywy spalinowe serii
WLs150 (lato 2003 r.).

Photo 13. Unused series WLs150 diesel locomotives on the site of the Kruszwica sugar refinery
(summer 2003).

Fot. 14. Rozbidrka warsztatow kolei waskotorowej cukrowni Kruszwica (lato 2003 r.).
Photo 14. The dismantling of workshops once serving the narrow-gauge railway associated
with the Kruszwica sugar refinery (summer 2003).
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Zjawiskiem, petnigcym w systemie transportowym regiondw role
porownywalng z podobnymi sieciami kolei uzytku publicznego. Sag
jednak zagadnieniem stosunkowo rzadko badanym przez polskich
geografow. Dlatego konieczne jest poznanie i rozszerzenie wiedzy o ich
rozmieszczeniu, rozwoju i regresie. W ksigzce podejmuje sie rowniez
prébe wskazania przyczyn tych procesow. Ze wzgledu na ubogg
literature przedmiotu, w rekonstrukcji zdarzeh wykorzystuje sie nauki
historyczne — w szczegolnosci badania archiwalne. Posrednia
rekonstrukcja faktéw na ich podstawie jest bardzo czesto jedynag
mozliwg drogg pozyskania informac;ji.

Poddano takze analizie adekwatnos¢ zastosowania i oceniania
przydatnosci metod grafowych do wyizolowanych uktadoéw sieci
transportowych. Poniewaz dotychczas stosowane proste wskazniki
grafowe nie spetnity poktadanych w nich oczekiwan, efektem badan jest
propozycja wskaznika umozliwiajgcego wyprowadzenie uogolnieh
w analizie sieci niespéjnych. Sprawdza sie tez przydatnos¢ aparatu
metod badawczych nauk historycznych w badaniach geograficznych.
W szczegdlnosci dotyczy to badan archiwalnych i posredniej
rekonstrukgji faktéw na ich podstawie. Omowiono réwniez paralelnosé
proceséw ksztattowania sie dtugo$ci sieci kolejowych wzgledem siebie
lub wzgledem realizowanych po nich przewozach.

Materiat empiryczny zgromadzony w ksigzce stanowi interesujgce
wypetnienie ,biatej plamy”, jakg do tej pory byly sieci kolei
przemystowych i umozliwia kompleksowe badania na rozwojem
i regresem sieci kolejowej w Polsce nie ograniczone jak dotad tylko do
sieci kolei zarzgdzanych po 1945 r. przez Polskie Koleje Panstwowe.

PL ISSN 0373-6547
ISBN 978-83-61590-34-7



	Spis treści




