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Jeszcze niedawno cała Polska usiana była sieciami kolejek was̨kotorowych. Małe,
sapiące parowoziki ciągnęły pracowicie pociągi pełne towaro´w i pasażerów. Sznury wago-
ników wyładowanych we˛glem, drewnem, burakami cukrowymi i w ogo´ le wszystkim, co
można załadowac´ do wagonu, turkotały na kolejnych zakre˛tach wijącego sięprzez pola
wąskiego toru. Kaz˙da z takich linii i sieci była odre˛bnym światem żyjącym własnym
życiem. Miała własne lokomotywy, warsztaty i stacje. Dzis´ w nielicznych już tylko
zakątkach Polski moz˙na znalez´ć miejsca, gdzie czas zatrzymał sie˛ na chwilę, zaklęty
w kolejowych zegarach. Tory, po kto´rych jeździ się wolniej niż w wielkim świecie,
i kolejarzy, którzy znająswojąpracętak dobrze jak podro´ żnych oczekujących co dzien´ na
kilku mijanych stacjach. I choc´ kolejki, które w większości istnieją już ponad sto lat, dni
swojej świetności mają daleko za soba,̨ to wciąż wożą podróżnych i towary, spełniajac̨
pracowicie swoje małe – wielkie zadania.

Koleje wąskotorowe sa˛ bardzo szczego´ lnym rodzajem kolei z˙elaznych.
U wielu z nas juz˙ samo hasło „ciuchcia”, „was̨kotorówka” czy po prostu
„kolejka” przywodzi na mys´l romantykędawnych podro´ ży, szczego´ lny charak-
ter malen´kich stacyjek, pokracznos´ć „samowarko´w”. Różnica między nimi
a kolejami normalnotorowymi na pozo´r ogranicza sie˛ jedynie do kilkudziesie˛ciu
centymetro´w brakujących w rozstawie szyn. W rzeczywistos´ci okazuje sie˛
jednak, że centymetry te przesad̨zają o przeznaczeniu, obliczu i charakterze
kolei, sprawiając, że staje sie˛ ona czyms´ niepowtarzalnym i unikatowym.
Nawet Mały słownik języka polskiegojako definicję „ciuchcia” przytacza
żartobliwe warszawskie powiedzenie, iz˙ jest to „kolejka parowa poruszajac̨a
się wolno i robiąca dużo hałasu” (Sobol E., 1993, s. 98).

Odmienny przes´wit między ułożonymi szynami przesad̨za teżo autonomicz-
ności kolejki w stosunku do wszelkich innych linii kolejowych z nia˛ sąsiadu-
jących, a więc o stworzeniu z niej odre˛bnego organizmu. Linia was̨kotorowa
ma okres´loną długość, konkretnąliczbę stacji, przystanko´w, lokomotyw i wa-
gonów – które siępo niej poruszaja.̨ Ma początek, koniec i wyraz´ne granice
– czyli własnemiejsce. Odrębność podkres´la też fakt, że każda kolejka ma
własnąnazwę. Co zas´ nazwane z imienia, staje sie˛ całością, zyskuje toz˙samos´ć.

* Artykuł powstał na kanwie pracy magisterskiej, napisanej w Europejskim Instytucie Rozwoju
Lokalnego i Regionalnego, pod kierunkiem prof. dr. hab. Bohdana Jałowieckiego.



Nazwy te, dzie˛ki geograficznemu pochodzeniu, zawieraja˛ w sobie związek
z regionem, przez kto´ry przebiegajątory1.

Drugim elementem sprawiajac̨ym, że kolejka wąskotorowa jest bliz˙sza ludziom
niż „prawdziwa” kolej, jest jej wielkos´ć. Skala, jakątu spotykamy, jest zdecydo-
wanie bardziej przyjazna. We˛ższy tor powoduje zmniejszenie wymiaro´w lokomo-
tyw, wagonów, stacji. Mniejsze sa˛ teżodległości i prędkości. Wydaje sięnawet,
że czas płynie tu wolniej. Technika przestaje byc´ więc tak potężna i przytłaczają-
ca. W wąskotorówkach nie ma nic z przeraz˙ającego ogromu „prawdziwej” kolei
żelaznej, jej katorz˙niczej pracy i pos´piechu. Nie ma linii liczących tysiące
kilometrów, natłoku podro´ żnych, wielkich katastrof. W poro´wnaniu z kolejami
normalnotorowymi kolejki sa˛ jak pociągi zabawkowe, nieproporcjonalne, nie do
końca prawdziwe. Zmniejszenie rozmiaru i oddzielenie niewielkiego fragmentu
od całos´ci dróg żelaznych daje zupełnie inna˛ perspektywe˛. To wszystko przesad̨za
o przyjaznej skali kolejek was̨kotorowych i sprawia, z˙e taka kolej łatwo wpisuje
się w krajobraz lokalny i staje sie˛ jego integralnączęścią.

Wąskotorówki wkradająsięwięc do literatury pie˛knej, felietono´w, reportaz˙y.
Sącoraz cze˛ściej dostrzegane przez fotografiko´w. Najbardziej znane, takie jak
Marecka, Wilanowska czy Bieszczadzka, doczekały sie˛ nawet książek i pio-
senek. Kolejki sa˛ też wdzięcznym tematem opowiadan´, filmów, wierszyków.
Sympatia do małych pociag̨ów, malowniczych tras i niewielkich pre˛dkości
– które bardzo cze˛sto stająsię przedmiotem z˙artów – sprawia, z˙e kolejki
zyskujązwolenników wśród ludzi na co dzien´ nie związanych z transportem
ani techniką. Budzą uśmiech, a otoczenie od dawna traktuje je z lekkim
przymrużeniem oka – i stad̨ bierze sie˛ sentyment do poczciwych ciuchc´.

Kolejki wąskotorowe, traktowane jak połac̨zenia mało istotne, o znaczeniu
miejscowym, dojazdowym – od czaso´w swojego powstania sa˛ ściśle związane
z perspektywa˛ i środowiskami lokalnymi. Obszar powiaz̨any z kolejkąto przewa-
żnie kilka gmin, czasem powiat. W doskonały sposo´b te dwa odległe s´wiaty
powiązał ze soba˛ polski inżynier B. Hummel w pochodzac̨ej z 1924 r. ksiaż̨ce
Rola samorządu w rozwoju kolejek wąskotorowych i innych komunikacyj miejsco-
wych. Z perspektywy trzech c´wierćwieczy pomysły zawarte w tej pracy okazuja˛
sięzaskakująco aktualne i warte przypomnienia. Badania przeprowadzone w kil-
kudziesięciu gminach, przez kto´rych teren przebiegaja˛ linie wąskotorowe, s´wiad-
cząo tym, że dawne powiaz̨ania nie zatarły sie˛ całkowicie2. Wręcz przeciwnie,
kolej po reformach czeka konfrontacja z samorzad̨em lokalnym i regionalnym.

1 Kolejki zwyczajowo – od poczat̨ku swojego istnienia – sa˛ nazywane od gło´wnego miasta
na ich szlaku lub nazwy regionu, w kto´rym sąpołożone, na przykładKaliska Kolej Dojazdowa,
Ełcka KD, Pomorskie KD, Kujawskie KD, Bieszczadzka Kolej Les´na.

2 Ankieta skierowana była do gmin, choc´ właściwszą skalą do badan´ wydaje sięukład
powiatów. Niestety, ostatnia reforma terytorialna i administracyjna stworzyła zbyt słabe jednostki
samorządu lokalnego drugiego szczebla. Nie sa˛ one wyposaz˙one ani w odpowiednie kompetencje
i możliwości decydowania, ani w s´rodki finansowe pozwalajac̨e na realne koordynowanie
transportu lokalnego. W tym momencie badanie relacji mie˛dzy kolejkami a samorzad̨em – na
poziomie lokalnym – musi byc´ analizowane w układzie gminnym, kto´ry choćczęściowo posiada
suwerennos´ć decyzji.
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Z historii kolejek

Jako szerokos´ć standardowa˛ między szynami przyjmuje sie˛ rozstaw ro´wny
1435 mm3. Po raz pierwszy tor taki zbudował Anglik W. Jesopp w 1789 r.
Reszta s´wiata, która na poczat̨ku budowy własnych linii kolejowych cze˛sto
brała przykład z Wielkiej Brytanii, ro´wnież przyjęła taki rozstaw szyn4. Już
od początków XVIII w. transport kolejowy rozwijał sie˛ bardzo szybko i zdo-
bywał coraz wie˛ksze znaczenie w całos´ci przewozo´w lądowych. Jednak linie
normalnotorowe nie docierały do wszystkich tereno´w. Szyny o zwe˛żonym
prześwicie stosowano w kopalniach i zakładach przemysłowych Saksonii czy
Anglii już na przełomie XV i XVI wieku, ale dopiero w roku 1861 francuski
inżynier Eugeniusz Flachat zauwaz˙ył fakt, że ze względu na zdecydowanie
niższy koszt budowy i eksploatacji linie lokalne i przemysłowe powinny miec´
zwężony rozstaw toru. Kolejnym waz˙nym wydarzeniem, kto´re przyczyniło sie˛
do rozbudowy kolejek, była S´wiatowa Wystawa Techniki w Paryz˙u w 1887 r.
Francuski konstruktor A. Decauville przedstawił wtedy po raz pierwszy prze-
nośną kolej o szerokos´ci toru 600 mm. Na czes´ć tej wystawy zbudowana
została słynna wiez˙a Eiffla i obie – zaro´wno wieża, jak i kolejka – zrobiły
w owym czasie zawrotna˛ karierę.

Oryginalne rozwiązanie techniczne pozwalajac̨e na łatwiejsze budowanie
połączeńkolejowych wzbudziło ogromne zainteresowanie na całym o´wczesnym
świecie. Przypadło ono do gustu ro´wnież władzom wojskowym, kto´re bezpo-
średnio wykorzystały je w trakcie działan´ wojennych, gdy armie walczac̨ych
mocarstw masowo budowały kolejki polowe i gospodarcze, ułatwiajac̨e pano-
wanie nad zajmowanymi terenami i zaopatrzenie frontu. Z pomysłu Decauvil-
le’a chętnie skorzystali ro´wnież przedsiębiorcy prywatni, kupcy i władze
lokalne, budując własne linie.

Powstające w tym czasie kolejki wymagały nakłado´w rzędu 10–20% koszto´w
potrzebnych do poprowadzenia linii normalnotorowej5. Dzięki mniejszemu

3 Obecnie około 70% toro´w kolejowych na s´wiecie ma takąszerokos´ć.
4 Rozstaw mie˛dzy szynami przyje˛to, adaptując wymiar powszechnie stosowany w o´wczesnych

wozach konnych. Liczył on mie˛dzy zewnętrznymi krawędziami szyn 5 sto´p, czyli 1524 mm. Po
odjęciu podwojonej szerokos´ci główki szyny (2× 44,5 mm) dało to szerokos´ć toru równą 1435
mm. Wielkość tę w roku 1845 zatwierdził parlament brytyjski. Na s´wiecie za szerokos´ć znor-
malizowanąuznana została ona w 1886 roku na mie˛dzynarodowej konferencji pos´więconej
ujednolicaniu techniki kolejowej w Bernie. B. Hummel pisze na ten temat: „Bezwarunkowo nie
istniejążadne rozumne powody, kto´re by usprawiedliwiały podobna˛ rozmaitos´ć: jest ona niewat̨-
pliwie dziełem przypadku i specjalnych upodoban´. To też zaznacza sie˛ obecnie tendencja
w kierunku ustalenia – zamiast całej poprzedniej serii – tylko czterech wielkos´ci prześwitu”
(1924, s. 7).

5 Na tak znaczne oszcze˛dności wpływała niższa cena gruntu – zajmujac̨ego węższy pas ziemi
– potrzebnego pod budowe˛ toru i stacji, mniejsza ilos´ć potrzebnych materiało´w (lżejsze szyny,
krótsze podkłady), ograniczenie zakresu robo´t ziemnych przez stosowanie ostrzejszych łuko´w
i dużych pochylen´ , które nie mogłyby byc´ projektowane na liniach normalnotorowych. Szyny
przytwierdzone do podkłado´w układano cze˛sto bezpos´rednio na gruncie. Kolejki były tez˙
zdecydowanie skromniej wyposaz˙one w środki łączności i sygnalizację.
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zakresowi prac budowa linii przebiegała szybko i wczes´niej można było
spodziewac´ siępierwszych dochodo´w6. O wyborze wąskiego toru decydowały
również niższe koszty eksploatacji linii i oszcze˛dności, wynikające ze stoso-
wania mniejszego, prostszego konstrukcyjnie i tan´szego taboru. Nic wie˛c
dziwnego, z˙e dla budowniczych lokalnego transportu kolejki was̨kotorowe
były idealnym rozwiązaniem, zwłaszcza z˙e należące do rzadkos´ci drogi bite
nie stanowiły dla nich praktycznie z˙adnej konkurencji7. Z punktu widzenia
intereso´w lokalnych kolejki były nawet wygodniejsze od normalnotorowych
linii dalekobieżnych, gdyżposiadały więcej stacji i ładowni8, a przebieg trasy
był dostosowany do warunko´w miejscowych, sieci osadniczej i lokalizacji
zakładów przemysłowych. W ruchu pasaz˙erskim wąskotorówki wykazywały
często wyższość nad transportem normalnotorowym ze wzgle˛du na gęstąsieć
przystanko´w i dostosowywany do lokalnych potrzeb rozkład jazdy9.

Rozwój lokalnego przemysłu pociag̨nął za sobąwiększe niż dotychczas
zapotrzebowanie na przewozy surowco´w i opału, a takz˙e odbiór wytworzonych
dóbr. Zadaniom tym nie mo´gł sprostac´ drogowy transport konny. W im-
ponującym tempie powstawały wie˛c zarówno linie normalnotorowe i be˛dące
drogami dojazdu do nich was̨kotorówki, budowane przez samorzad̨ i przed-
siębiorców prywatnych. Okres ten w Polsce zdominowany był przez odmienna˛
politykę trzech mocarstw, kto´re stosowały własne prawodawstwo, co z kolei
bardzo wyraz´nie wpływało na rozwo´ j połączeńlokalnych.

Budowa kaz˙dej linii wąskotorowej wiązała sięz mniejszym lub wie˛kszym
ryzykiem. Władze centralne, majac̨ na uwadze spodziewane spore koszty
podobnych inwestycji, nieche˛tnie przydzielały pan´stwowe s´rodki na przedsie˛-
wzięcia o charakterze wybitnie lokalnym. W tworzenie linii lokalnych an-
gażował sięwięc głównie kapitał miejscowy – prywatny bad̨ź samorządowy,
który najlepiej znał potrzeby przewozowe regionu.

Budowąlinii zajmował sięwięc częściej samorząd – reprezentujac̨y interesy
społecznos´ci lokalnej, której zależało na utrzymywaniu dobrych połac̨zeńze
światem. Brał on na siebie koszty budowy i niezbe˛dnych inwestycji, przewi-
dując nie tyle bezpos´rednie zyski z eksploatacji linii, co raczej przyszłe
korzyści płynące z powstania nowego połac̨zenia, otwarcia na s´wiat i ożywienia

6 Na przykład od marca do maja 1894 r. połoz˙ono tor na ponad dwudziestokilometrowej
trasie Warszawa Targo´wek–Marki. Jeszcze szybciej pracowały w okresie I wojny s´wiatowej
niemieckie oddziały kolejowe, zdolne do ułoz˙enia 15 km torowiska na dobe˛.

7 Zjawisko to wspomagał rozwo´ j przemysłu, kto´ry oferował inwestorom lekki i tani tabor,
urządzenia techniczne, gotowe odcinki toro´w i małe mosty. Pojawiły sie˛ też wyspecjalizowane
firmy realizujące kompleksowo nie tylko dostawy, ale ro´wnież budowę, a nawet po´ źniejszą
eksploatacje˛ linii lokalnych. Rozwój tego typu przedsie˛wzięć miał miejsce szczego´ lnie w Niem-
czech (P. Mierosławski, 1999b).

8 Niektóre koleje wąskotorowe na wschodnich terenach II Rzeczypospolitej budowane były
nawet na szerszym pasie terenu, tak by wzdłuz˙ całej linii istniała możliwość załadunku lub
wyładunku towaro´w.

9 Dowodem tego moz˙e być rozwój Warszawskich Kolei Dojazdowych. Przed wybuchem
II wojny światowej 40% pociągów kursujących w Warszawskim We˛źle Kolejowym było pocią-
gami linii dojazdowych – was̨kotorowych i prywatnej normalnotorowej linii EKD (dzisiaj WKD).
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gospodarczego regionu. B. Hummel przy opisie zache˛cającym samorzad̨y do
tworzenia przedsie˛biorstw kolejkowych szczego´ lnie podkres´la korzyści po-
średnie, czyli – operujac̨ dzisiejszym je˛zykiem – efekty mnoz˙nikowe pojawia-
jące sięwraz z otwarciem nowych linii.

Prywatne i samorzad̨owe koleje najlepiej rozwijały sie˛ w zaborze pruskim.
Od 1892 r. obowiaz̨ywała tam ustawa o kolejach lokalnych, be˛dąca wyrazem
zdecydowanego poparcia budowy wszelkich linii kolejowych, w tym ro´wnież
wąskotorowych. Przewidywała ona ro´wnieżprzyznawanie specjalnych dotacji
państwowych na pokrycie koszto´w budowy kolei, kto´re zostana˛ udostępnione
ruchowi publicznemu. W Prusach bardzo zaangaz˙owane w rozwo´ j linii lokal-
nych były powiaty. Ustawa kładła bowiem nacisk na moz˙liwie pełnądecent-
ralizacjęwszelkich przedsie˛wzięć – opierając je jak najsilniej na inicjatywie
miejscowej.

W zaborze rosyjskim budowa kolei was̨kotorowych napotykała wie˛ksze
trudności. Rząd carski, zasłaniajac̨ sięwzględami strategicznymi, wyjat̨kowo
niechętnie wydawał zezwolenia na rozwo´ j transportu lokalnego10. Jednak fakt,
że pociągi szerokotorowe obsługiwały wyłac̨znie ruch dalekobiez˙ny, powodo-
wał występowanie, zwłaszcza w sas̨iedztwie duz˙ych miast, znacznych potrzeb
w dziedzinie transportu lokalnego. W takich warunkach zacze˛ły intensywnie
powstawac´ kolejki prywatne. Ustawa˛ regulującądziałalnos´ć w zakresie budowy
dróg kolejowych byłUstaw putiej soobszczenia, izdaniez 1875 r.

Najgorsza sytuacja dla budowy kolejek panowała w zaborze austriackim.
Chociaż podobnie jak w Prusach istniała tu specjalna ustawa11 regulująca
powstawanie nowych połac̨zeń lokalnych, zbudowano tylko dwie kolejki
w ramach akcji budowy linii znaczenia miejscowego, podje˛tej na szersza˛ skalę
przez Sejm Krajowy Galicji przy wspo´ łudziale kraju, pan´stwa i kapitału
miejscowego. Były one eksploatowane przez prywatne towarzystwa akcyjne.

Co znamienne, wszystkie kolejki – publiczne i przemysłowe, powstajac̨e na
terenach ro´ żnych zaboro´w – należały do samorzad̨u terytorialnego bad̨ź do
lokalnych przedsie˛biorców. Tak więc ich związek ze s´rodowiskami miejs-
cowymi był od czaso´w powstania bardzo silny.

Po odzyskaniu niepodległos´ci, mimo że wiele udogodnien´ , zwłaszcza na
terenach dawnych Prus, znikne˛ło, samorządy i przedsiębiorcy nadal dążyli
do budowania nowych linii. Zacze˛to modernizowac´ infrastrukturę i linie

10 Rosyjskie władze wojskowe stawiały sobie za cel stworzenie jak najwie˛kszych utrudnien´
w poruszaniu sie˛ po ich kraju – na wypadek wkroczenia wrogich wojsk. Rezultatem było
przyjęcie innej (szerszej) niz˙ powszechnie stosowana w Europie szerokos´ci toru oraz mnoz˙enie
trudności przy budowie nowych linii na terenach przygranicznych, gdzie obowiaz̨ywała doktryna
pustki komunikacyjnej.

11 W dniu 25.08.1893 roku jako drugi z prowincjonalnych sejmo´w monarchii, Sejm Krajowy
Galicji i Lodomerii oraz Wielkiego Ksie˛stwa Krakowskiego uchwalił ustawe˛ normującą rozwój
i działanie lokalnej komunikacji kolejowej. Zobowiaz̨ywała ona kraj do budowy linii bocznych,
których przebieg, po studiach, zatwierdzony był przez Sejm Krajowy. Zastrzez˙ono jednak, z˙e
udział funduszy krajowych w ogo´ lnym budżecie każdej inwestycji mo´gł wynosićnie więcej niż
dwie trzecie (P. Mierosławski, 1999b).
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wąskotorówek. Wiele z nich wymagało gruntownej przebudowy i moder-
nizacji12.

Po II wojnie zaczął się zmierzch wąskotorówek. Spadek przewozo´w po-
stępował szybciej niz˙ spadek długos´ci linii. Szczególnie szybko – juz˙ w końcu
lat 50. – zacze˛ła malećliczba podro´ żnych w pociągach osobowych. Okazało
się, że Pan´stwowa Komunikacja Samochodowa jest zbyt silna˛ konkurencjądla
wielu połączeń. Najwczes´niej likwidowano więc linie, na których dominował
ruch pasaz˙erski. Stopniowo samochody przejmowały ro´wnież znacznączęść
ładunków, zwłaszcza na terenach, gdzie układ dro´g kołowych był zbliżony do
kształtu sieci kolejowej. Linie was̨kotorowe, kto´re często przechodziły przez
środek miejscowos´ci, stwarzały zagroz˙enie dla ruchu i zwie˛kszały niebez-
pieczen´stwo powstania poz˙aru. Na domiar złego rozwo´ j motoryzacji wymagał
poprawy stanu dro´g – w wielu przypadkach poszerzano jezdnie kosztem
sąsiadującego z nimi torowiska ro´wnoległej kolejki. Tak zlikwidowano mie˛dzy
innymi popularne podwarszawskie „ciuchcie”. Na chwile˛ tę złą passe˛ przerwała
„zima stulecia” z 1962 r., ale dni wie˛kszości kolejek były jużpoliczone. Wiele
z nich skazano na „s´mierćnaturalną” – czyli eksploatacje˛ do momentu ostatecz-
nego zuz˙ycia torów i taboru.

Zamykano połączenia podmiejskie, zaste˛pując je autobusami, i linie połoz˙one
na terenach o niskim stopniu rozwoju gospodarczego, gdzie zapotrzebowanie
na przewozy było bardzo niewielkie. Szczego´ lne nasilenie likwidacji nastap̨iło
w latach 70. Rozbio´rka objęła nie tylko fragmenty sieci, ale wiele was̨ko-
torówek w całos´ci. Część linii, które przetrwały okres najintensywniejszych
likwidacji w latach 1965–78, została zmodernizowana. Zamknie˛to zbędne
przystanki i ładownie. Wprowadzono cie˛ższe pociągi, ciągnięte silniejszymi
lokomotywami, przebudowano tor. Pozwoliło to na zwie˛kszenie pre˛dkości
i skrócenie czasu przejazdu. Jednak wciaż̨ zmniejszające sięprzewozy pasa-
żerów i ładunków sprawiły, że wkrótce również nad tymi kolejkami zawisło
widmo likwidacji.

Trzeba przyznac´, że państwo polskie w swojej historii nigdy nie miało
szczego´ lnie przychylnego stosunku do kolejek was̨kotorowych. Ich sytuacja
od czaso´w powstania, pod rzad̨ami zaborco´w, była stopniowo coraz gorsza.
Polacy przyzwyczajeni do tego, z˙e pociągi mogą być tylko państwowe, nie
doceniali moz˙liwości tkwiących w kolejach lokalnych. I tak jest po dzis´ dzień.
Odrodzone samorzad̨y rzadko widząw wąskotorówkach cos´ z natury z nimi
związanego. Niereformowalne koleje pan´stwowe nie maja˛ zaśchęci ani pomys-
łów na funkcjonowanie bocznych tras.

W nowych realiach gospodarczych, gdy o wie˛kszości przedsięwzięć decyduje
rentownos´ć i opłacalnos´ć, wąskotorówki odchodząwięc w zapomnienie. Staja˛
sięniepotrzebnym archaizmem. Choc´ rola ich jest relatywnie niewielka i z roku

12 Powstawały one cze˛sto na bazie linii wojennych, budowanych niestarannie, bez nalez˙ytego
ułożenia toru, odwodnienia, z wykorzystaniem lekkich szyn. Remontu wymagały tez˙ mosty
i budynki, z których większość trzeba było wre˛cz zbudowac´ od nowa.
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na rok maleje, warto jednak w ostatniej chwili uchwycic´ jeszcze choc´ fragment
ich szczego´ lnego życia.

Współczesna siec´ wąskotorowa

Jużpo pierwszych pro´bach okazuje sie˛, że niemal niemoz˙liwe jest stworzenie
pełnego obrazu sieci was̨kotorowej w Polsce. Gwałtowny proces zawieszania
przewozo´w i likwidacji kolejnych linii powoduje, że nie ma nawet pełnej
dokumentacji dotyczac̨ej stanu kolejek uz˙ytku publicznego, podlegajac̨ych
Zarządowi Kolei Dojazdowych. Na łac̨znądługość wąskich torów PKP składają
się dwie większe sieci i szesnas´cie pojedynczych kolejek13. Pociągi osobowe
kursująna kolejkach ełckiej, rogowskiej, s´redzkiej, krotoszyn´skiej, krośniewic-
kiej, śmigielskiej i pomorskiej (na trzech oddzielnych fragmentach). Na pozo-
stałych przewozy podro´ żnych zawieszono, mimo z˙e jeszcze pie˛tnaście lat
temu na wszystkich kolejkach kursowały pociag̨i osobowe. Wie˛kszość linii
służy więc dziś do transportu ładunko´w14. Poza tym cze˛ść wąskotorówek
obsługuje w sezonie letnim ruch turystyczny – na kolejkach go´rnośląskiej,
gnieźnieńskiej (kujawskiej), gryfickiej (pomorskiej), przeworskiej, s´redzkiej,
jędrzejowskiej, z˙nińskiej, muzealnej sochaczewskiej i les´nej bieszczadzkiej
kursująplanowe pociągi turystyczne, a na wszystkich moz˙na zamo´wić przejaz-
dy specjalne. Ruch obsługuja˛ przewaz˙nie lokomotywy spalinowe, choc´ na
niektórych trasach wciaż̨ spotkac´ można parowozy.

Wąskotorówki należące do PKP maja˛ cztery szerokos´ci toru: 1000, 785, 750
i 600 mm. Najszerszy rozstaw maja˛kolejki pomorska i gro´ jecka, tor o przes´wicie
785 mm – jedynie go´rnośląska, najwe˛ższy posiada kolejka z˙nińska i nie eksploa-
towana jużbydgoska. Pozostałe maja˛szerokos´ć znormalizowana˛równą750 mm.

Oprócz kolejek prowadzac̨ych przewozy publiczne istnieje tez˙ kilkadziesiąt
linii przemysłowych, wykorzystywanych do najro´żniejszych celo´w w zakładach
i fabrykach. Pracuja˛ w cegielniach, cementowniach, zakładach spoz˙ywczych,
hutach, kamieniołomach, na torfowiskach, poligonach i filtrach. Na ziemi i pod
ziemiąwykorzystująje kopalnie we˛gla i soli. Większość tych kolejek słuz˙y do
przewozu surowco´w masowych bad̨źurobku w obrębie zakładu. Istnieja˛ tu linie
o wielu nietypowych szerokos´ciach toru – m.in. 450, 500, 900 mm.

Do dziśfunkcjonująteżkolejki buraczane, pracujac̨e w cukrowniach. W cza-
sie jesiennej kampanii woz˙ą buraki z punkto´w skupu, ładowni, a nawet bez-
pośrednio z po´ l. Dzięki nim cukrownie sprowadzaja˛ węgiel, miał, kamien´
wapienny i eksportuja˛ cukier. Również tartaki do niedawna eksploatowały

13 Z półtora tysiąca kilometrów istniejących linii eksploatuje sie˛ tysiąc (dane z poczat̨ków
2000 r.). Do tego dodac´ trzeba szes´ć kolejek zamknie˛tych w ostatnich latach, ale nie zlik-
widowanych fizycznie, kto´re pomijane sa˛ w oficjalnych statystykach. Ro´wnie trudno stworzyc´
obraz stanu linii przemysłowych. W znakomitej wie˛kszości zakłady niegdys´ eksploatujące
własne kolejki zrezygnowały juz˙ z ich usług, a znaczna cze˛ść linii została zlikwidowana.

14 W 1999 r. kolejkami wąskotorowymi przewieziono ponad 500 000 t ładunko´w, najwięcej
na kolejkach: go´rnośląskiej 126 000 t, kros´niewickiej (kujawskiej) 103 000 t, kaliskiej 45 000 t,
sompolińskiej (kujawskiej) 44 000 t i s´migielskiej 41 000 t.
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Mapa 1. Siec´ kolejowa w 2000 r.

potężne sieci własnych was̨kotorówek. Umożliwiały one dotarcie do komplek-
sów leśnych i sprawny przewo´z drewna do zakłado´w czy stacji kolejowych,
gdzie można było przeładowac´ je na wagony normalnotorowe. Ostatnie prze-
wozy drewna ustały jednak w latach 90. Kolejki les´ne niszczeja˛ bądź szukają
szans w ruchu turystycznym.

Wydajność kolejek wąskotorowych w ostatnim trzydziestoleciu gwałtownie
zmalała. Złoz˙yły się na to likwidacja cze˛ści z nich i zmniejszenie przewozo´w
na pozostałych liniach. Spadek liczby pasaz˙erów wynika też z ogólnego
regresu transportu publicznego. Pociag̨i kursującoraz rzadziej – niejednokrotnie
jedna, dwie pary na dobe˛. To, co dla szukajac̨ych magii wąskiego toru jest
największym jego urokiem – drewniane ławki, mała pre˛dkość pociągów,
łączenie składo´w towarowych i osobowych15 – sprawia, z˙e codzienna podro´ ż

15 Prędkości maksymalne zwiaz̨ane sąz szerokos´cią toru – dla przes´witu 1000 mm przyjmuje
się 45 km/h, dla 750 mm 35 km/h, a dla 600 mm 20 km/h (tymczasem w Austrii na torach
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kolejkąnie należy do komfortowych. Mimo powaz˙nych kłopotów wiele kolejek
prowadzi jednak przewozy na nader przyzwoitym poziomie. Trzeba wszak
pamiętać, że środki oddane im do dyspozycji sa˛ bardzo ubogie.

Kolejki w układach lokalnych

Zdarza sie˛ czasem, z˙e kolej znaczy wie˛cej niż tylko środek transportu.
Budynki, tory i pociągi związane z otoczeniem zaczynaja˛ tworzyć niepo-
wtarzalny s´wiat. Łącząsięz nimi historie, opowiadania, anegdoty, kto´re znają
wszyscy pasaz˙erowie i mieszkan´cy miejscowos´ci położonych wzdłuz˙ drogi
żelaznej. Dzie˛ki temu kolej nabiera szczego´ lnego charakteru, staje sie˛ elemen-
tem lokalnej kultury, czyms´, co na dobre zakorzeniło sie˛ w świadomos´ci
miejscowej społecznos´ci. Bywa, że koloryt ten wraz z opowies´ciami przenika
dalej – zyskuje sławe˛ w całym regionie czy nawet kraju. Was̨kotorówki
zajmująwśród takich włas´nie niepowtarzalnych kolei szczego´ lne miejsce.

W kontekście fenomenu was̨kiego toru moz˙na zastanowic´ się nad szersza˛
kwestią – fenomenem lokalnos´ci i istnienia układo´w lokalnych. Dla wielu
regionów kolejki wciąż mogąstanowićklucz do ich zrozumienia i odkrycia
– przeciez˙ od lat funkcjonująwpisane w lokalna˛ perspektywe˛. Dawne roz-
wiązania techniczne, zakorzenione w gospodarce i uznane przez społecznos´ć,
stały sięz czasem cze˛ścią specyficznego s´wiata.

W Polsce wiele miejsc straciło znaczna˛ część swojego pierwotnego charak-
teru wraz z kolejnymi zawieruchami historii. Zmieniane przestrzennie i społecz-
nie gubiły dawny charakter i odre˛bność. Tożsamos´ć lokalna zachowała sie˛
więc głównie w regionach lez˙ących na uboczu, w mniejszych miejscowos´ciach.
Równieżkolejki wąskotorowe przetrwały do dzis´ przede wszystkim w rejonach
rolniczych, słabo rozwinie˛tych. Sączęścią Polski C, prowincjonalnej, pery-
feryjnej, ale dzie˛ki temu kryjącej w sobie wartos´ci i więzi, które gdzie indziej
zdążyły się już sięzatrzec´. Funkcjonujątam, gdzie gospodarka nie jest jeszcze
w pełni zmodernizowana i nowoczesna.

Pociągi wąskotorowe sa˛ wciąż ważną częścią świata małych miejscowos´ci
położonych na ich szlaku. W przewozach, strukturze ładunko´w, a nawet
rozkładach jazdy odczytac´ można wiele wiadomos´ci na temat miejsc, przez
które przebiegaja.̨ Mówi się, że małe kolejki nie przesłaniaja˛ krajobrazu,
będąc jego dopełnieniem. Pociag̨i, stacje, a nawet warsztaty, cze˛sto pamiętające
jeszcze czasy przedwojenne, wrosły na dobre w pejzaz˙ takich regiono´w jak
Kujawy, Wielkopolska czy Mazowsze. Nawet w Bieszczadach i Puszczy
Białowieskiej nie sąkontrastem dla otaczajac̨ej je przyrody.

We współczesnej rzeczywistos´ci wciąż ścierają się dwie siły – wszech-
obecnej unifikacji i lokalizmu, przejawiajac̨ego sięwłaśnie w poszukiwaniu

o przes´wicie 750 mm pociągi rozwijająprędkość 120 km/h). Ponadto na torach o szerokos´ci 600
mm ze względów statecznos´ci i bezpieczen´stwa nie prowadzi sie˛ ruchu wagono´w-transportero´w.
Dawniej, gdy przewo´z pasaz˙erów łączono z przewozem towaro´w, prędkość ta była jeszcze
mniejsza, a czas jazdy wydłuz˙ał sięo postoje na stacjach, niezbe˛dne do wykonania manewro´w.
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i zaznaczaniu własnej toz˙samos´ci. Wiele dziedzin działalnos´ci człowieka wraz
z unowoczes´nieniem traci swo´ j pierwotny, lokalny charakter. Nie ma wie˛c już
znacznej cze˛ści miejscowych potraw, obyczajo´w, targów i kolei.

Tymczasem przez ponad wiek swojego istnienia kolejki was̨kotorowe w wie-
lu miejscach zdaż̨yły wrosnąć na dobre w układy lokalne. Na poczat̨ku były
czynnikiem wspomagajac̨ym ich rozwój. Dzięki nim cała okolica mogła utrzy-
mywaćożywione kontakty ze s´wiatem. Z czasem rozwo´ j techniki zaste˛pował
kolejki nowymi środkami transportu, rozwijały sie˛ inne drogi, zmniejszały sie˛
przewozy. Wiele z nich traciło racje˛ bytu, lecz te, kto´re zostały, wciąż były
istotnym elementem lokalnej gospodarki. Z odpowiedzi na pytania o miejsce
kolejek w układach lokalnych – kto´re znalazły sie˛ w badaniu ankietowym,
skierowanym do gmin posiadajac̨ych na swoim terenie kolejki – powstaje
obraz s´wiadczący, że wciąż jeszcze w wielu regionach was̨kotorówki pełnią
ważnąrolę. Oczywiście pozycja ta nie jest tak istotna jak niegdys´, ale samorzad̨
terytorialny i lokalne s´rodowiska doceniaja˛ ich znaczenie.

Środowiskom lokalnym coraz cze˛ściej zaczyna zalez˙eć na odnalezieniu
czegos´, co mogłoby je odro´ żnić od setek podobnych układo´w na całym
świecie. Doceniaja˛ fakt, że wykorzystanie unikatowos´ci miejsc, sentymento´w
mieszkan´ców, lokalnych zwyczajo´w jest ważne w nowoczesnej gospodarce.
Szukająznaków i symboli, dających poczucie toz˙samos´ci. Ma to prowadzic´
do stworzenia silniejszych wie˛zi z otoczeniem, do zbudowania mieszkan´com
„domu”, obejmującego cos´ więcej niż tylko jeden budynek czy mieszkanie.
Wąskotorówki są dla środowisk lokalnych cze˛ścią ich przeszłos´ci. Sązabyt-
kami, w których kryje sięszczego´ lny urok.

Niemal wszystkie samorzad̨y lokalne uznaja,̨ że trzeba chronic´ kolejki
przed likwidacją. Znaczna cze˛ść uważa, że wciąż pełnią one istotnąrolę
w transporcie pasaz˙erów i towarów. W połowie gmin istniejąmniejsze lub
większe obszary, dla kto´rych pociągi osobowe sa˛ jedynym środkiem trans-
portu publicznego. Codziennie słuz˙ą mieszkan´com w dotarciu do pracy,
nauki i usług. W niewielkich miastach pozbawionych przemysłu was̨kotoró-
wki są również ważnymi pracodawcami. Wspo´ łpraca finansowa gmin i kole-
jek to przede wszystkim wspo´ lna promocja, dotacje do ruchu pasaz˙erskiego
i inwestycje w najbliz˙sze otoczenie kolejki (na przykład budowa nowych
przystanko´w). Samorządy chętnie korzystająteż z możliwości zamawiania
przejazdo´w specjalnych, towarzyszac̨ych miejscowym festynom, zabawom,
odpustom.

Niewiele odpowiedzi wskazuje natomiast na brak perspektyw dla kolejki.
Jedna trzecia gmin jest zainteresowana bezpos´rednio przeje˛ciem bądź wspo-
maganiem swoich was̨kotorówek. Pamie˛tając o niezbyt dobrej sytuacji finan-
sowej samorzad̨ów i różnych kierunkach rozwoju – niekoniecznie nastawionego
na turystykę– jest to liczba całkiem znaczna. Zdecydowana wie˛kszość samo-
rządów dostrzega w kolejkach ro´wnież ich wartość kulturową i zabytkową.
Związek z regionem i jego mieszkan´cami powoduje, z˙e nabierająone szcze-
gólnego znaczenia dla układo´w lokalnych. Stająsię częścią ich tożsamos´ci.

162 JAKUB MAJEWSKI



Mapa 2. Kolejki wąskotorowe (dojazdowe, les´ne i buraczane)

Są elementem cze˛sto spotykanym przy promocji gminy, co s´wiadczy o po-
strzeganiu ich jako czegos´ szczego´ lnego, ciekawego, odro´żniającego od innych.
Uznawane sa˛ więc za element, kto´ry – umiejętnie wykorzystany – moz˙e
wpłynąć na rozwój okolicy. I choć same raczej nie przyniosa˛ zysków, to
otoczone siecia˛ usług mogąstaćsięmagnesem przyciag̨ającym turystów. Trzy
czwarte gmin uwaz˙a, że nalez˙y rozszerzyc´ ofertę wąskotorówek. Liczą na
rozwój „kolejkowej turystyki” i pojawianie sie˛ wraz z nim usług towarzysza-̨
cych. Zreszta˛ w wielu miejscach juz˙ się to udało.

Ruch turystyczny

Dzięki temu, że wąskotorówki były przez wiele lat zupełnie zapomniane,
przetrwało wiele z ich pierwotnego charakteru. To, co na innych drogach
żelaznych dawno zlikwidowano lub zmodernizowano, tu z racji niewielkiego
ruchu i prędkości wciąż zdaje egzamin. Odwiedzajac̨y mogąwięc poczuc´ się
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jak przeniesieni w przeszłos´ć, a co najwaz˙niejsze, nie jest to sztucznie stwo-
rzone muzeum, tylko s´wiat, który istnieje i żyje naprawde˛.

Stosunkowo niedawno pojawiła sie˛ moda na z˙ywą, starątechnikę. U progu
trzeciego tysiąclecia dostrzez˙ono piękno zatopione w misternych detalach
dawnych urządzeń i maszyn. Zatrzymano sie˛ nad ich zasada˛ działania, kon-
strukcją, przeznaczeniem. Os´rodki muzealne ukazujac̨e czynne urzad̨zenia
z minionych epok powstały w zlikwidowanych zakładach przemysłowych,
fabrykach, na statkach. Podobnie stało sie˛ z technikąkolejową, również tą
najmniejszą. Czynna stara kolej czy kolejka to idealna z˙ywa ekspozycja, kto´ra
w dodatku moz˙e sięprzemieszczac´.

W państwach Europy Zachodniej w latach 60. wiele linii was̨kotorowych
stanęło przed groz´bą likwidacji. Przedsie˛biorstwa i zarządy kolejowe nie były
zainteresowane dalsza˛ eksploatacja˛ ani poszukiwaniem nowych moz˙liwości
ich wykorzystania. Inicjatywe˛ wzięły więc w swoje ręce osoby prywatne
i stowarzyszenia zrzeszajac̨e hobbysto´w. Przejęły one wiele kolejek, przy-
stosowując je własnymi siłami do nowej roli. Bardzo cze˛sto oprócz środków
finansowych była do tego potrzebna przede wszystkim cie˛żka praca – włoz˙ona
w naprawęlinii, wyremontowanie taboru i budynko´w, przygotowanie eks-
pozycji muzealnych. Dzie˛ki takim organizacjom uratowano wiele linii, kto´re
dziś ciesząsię znakomitąfrekwencjąi stanowiąatrakcjęturystycznąregionu.

Wykorzystanie kolei i kolejek w celach turystycznych ma w Polsce i na
świecie bardzo długa˛ tradycję16. Wraz z otwarciem na przełomie XIX i XX
wieku początkowych odcinko´w kolejek dojazdowych w Warszawie – do
Wilanowa, Go´ry Kalwarii i Marek – pojawiły sięsetki chętnych na majo´wkę
w podstołecznych lasach, kap̨iel w czystych zalewach, odwiedzanie wczes´niej
niedostępnych zajazdo´w. I o ile na liniach normalnotorowych ruch taki po
kilku sezonach spowszedniał, o tyle na kolejkach stał sie˛ tradycjąna wiele lat.
Wąskotorówki wraz z terenami, przez kto´re biegły, stanowiły atrakcje˛ dla
mieszkan´ców stolicy i innych miast. Dzie˛ki kolejce bydgoskiej w okresie
przedwojennym organizowano spływy kajakowe Brda.̨ Wrocławianie korzystali
jeszcze w latach 60. ze swojej was̨kotorówki podczas wycieczek nad Stawy
Milickie. Mieszkańcy Gdańska wyruszali nad morze specjalnymi „pociag̨ami
kąpielowymi”.

Wiele z obecnie eksploatowanych linii was̨kotorowych przebiega przez
tereny atrakcyjne przyrodniczo, w pobliz˙u zabytków kultury. Jako pierwsza
w nowych czasach szanse˛ w przewozach turystycznych odkryła kolejka z˙nińska.
Później dołączyły do niej kolejne – pomorska, gdan´ska, bieszczadzka. Was̨ko-
torówek liczących na rozwo´ j oferty turystycznej jest oczywis´cie więcej, ale
nie sposo´b wymienić tu wszystkich. Na terenach mniej atrakcyjnych przyrod-
niczo czy kulturowo zainteresowanych przejazdem moz˙e przyciągnąć zabyt-

16 Pierwsza kolej w Europie – linia z Norymbergii do Fürth (powstała w 1835 roku) – stanowiła
przede wszystkim atrakcje˛ ówczesnego dworu kro´ lewskiego. Inni władcy, kto´rzy nie chcieli byc´
gorsi, też budowali własne koleje. Tak powstała linia z Berlina do Poczdamu, a w Rosji
z Petersburga do Carskiego Sioła (P. Mierosławski, 1999a).
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kowy charakter samej kolei – prowadzenie pociag̨ów parowozami, stworzenie
skansenu zabytkowego taboru, urzad̨zeń, wykorzystanie obiekto´w i budowli
kolejowych. Dzięki promocji takie miejsca moga˛ staćsię jednąz ważniejszych
atrakcji okolicy.

Same walory naturalne, jakimi dysponuje dana okolica, to nie wszystko.
Pociąg, jak żaden inny s´rodek transportu, moz˙e zapewnic´ wiele dodatkowych
usług – choc´by możliwość posilenia sie˛ w czasie podro´ ży. W odpowiednio
przygotowanym wagonie moz˙na nawet urzad̨zić wystawę, prowadzic´ sklepik
lub kram z pamiątkami. Można wystawic´ sztukę teatralną17, przeprowadzic´
prelekcjęczy spotkanie. Wiele linii ma tez˙ szerokie zaplecze w postaci budyn-
ków – sal poczekalni, warsztato´w, magazyno´w.

Najważniejsze jest jednak to, by umieje˛tnie zorganizowany przejazd łac̨zył
ze sobąróżne elementy i był wpleciony w całos´ciowąofertęregionu. Połączenie
starej techniki i okolicy widzianej przez okna wagono´w może stworzyc´ całość,
w której każdy będzie mógł znaleźć cośdla siebie. Funkcjonujac̨ w większych
zespołach atrakcji turystycznych, ma szanse˛ przyciągaćrzesze odwiedzajac̨ych,
którzy potrzebująnoclegu, gastronomii, kupuja˛ pamiątki – i mimo, że wąsko-
torówka sama nie jest dochodowa, to dzie˛ki jej istnieniu pojawia sie˛ zysk
w innych dziedzinach, a niewielki pociag̨ spełnia funkcje˛ ogniwa spinającego
cały łańcuch usług turystycznych.

Trzeba jednak pamie˛tać, że rozwijanie ruchu turystycznego nie jest na kłopoty
wąskotorówek receptąidealną. Oczywiście bez niego ich los byłby niepewny,
ale pomalowany w pstre kolory pociag̨ wyruszający na szlak raz w tygodniu nie
zastąpi prawdziwej kolei. Wraz z zawieszeniem regularnych przewozo´w łatwo
stracićto, co w kolejkach jest najcenniejsze – unikatowy charakter, toz˙samos´ć,
ducha zakle˛tego w tym szczego´ lnym świecie. Odejdąkolejarze, podro´ żni,
a świat wąskich torów stanie sie˛ pusty. Podczas snucia wizji o nieprzebranych
rzeszach turysto´w trzeba więc uważać, by wąskotorówki nie zostały zmienione
w wesołe miasteczko czy lunapark, ale raczej w z˙ywe muzeum. Pozbawione
„prawdziwości” stracąswój urok, a nieprawdziwe atrakcje moz˙na znalez´ć bliżej,
choćby w podmiejskich parkach rozrywki. Obok ruchu turystycznego warto
– jeśli to możliwe – prowadzic´ normalne, prawdziwe przewozy towarowe (kto´re
będą dodatkowym z´ródłem dochodo´w), a nawet ruch pasaz˙erski. Czynny
kolejowy zabytek moz˙e wciąż służyć zgodnie z pierwotnym przeznaczeniem.

Zakończenie

W ciągu najbliższego roku, a nawet kilku miesie˛cy PKP zamierzaja˛zlikwido-
waćwszystkie podległe im linie was̨kotorowe. Majątek wraz z kłopotami maja˛
przejąć samorządy, spółki pracownicze lub inne podmioty, kto´re mogłyby

17 Teatr w pociągu ma jużswoje tradycje. Prezentowana przez zakopian´skich artysto´w sztuka
na motywach two´rczości Witkiewicza pt. Szalona lokomotywaznana jest juz˙ daleko poza
Podhalem. Niedaleko Piły, w miejscowos´ci Szamocin w budynkach nieczynnego dworca powstała
sala teatralna „Stacja Szamocin”.
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wykorzystac´ go do dalszej eksploatacji. Niestety, potencjalni partnerzy tez˙ nie są
przygotowani do nowej roli, co pote˛guje bałagan w przepisach i kompetencjach.

Szansądla rozwoju kolejek jest partnerstwo publiczno-prywatne. Połac̨zenie
wysiłków i interesów środowisk lokalnych i władz ro´ żnych szczebli moz˙e
doprowadzic´ do znalezienia szans funkcjonowania was̨kotorówek w nowych
realiach gospodarczych. Jak pisze B. Hummel, „dzie˛ki kooperacji trzech
czynników, mianowicie: pan´stwa, związków komunalnych i grup prywatnych
kapitalistów – sprawa dz´wignięcia na poziom włas´ciwy wąskotorówek i dal-
szego ich zagospodarowania – moz˙e byćnajlepiej rozwiązaną”. Przedsiębior-
stwa, które powstana˛ w ten sposo´b, będąelastyczne i dostosowane do lokalnych
potrzeb.

Kolejki będą zmuszone do modernizacji swojej oferty i wprowadzenia
nowych usług – na przykład handlu materiałami opałowymi i rolniczymi oraz
przewozu ładunku na czas i miejsce okres´lone przez klienta. Rysuja˛ się realne
możliwości odzyskania przewozo´w towarowych na lokalnych rynkach trans-
portowych dzie˛ki stosowaniu elastycznych, zindywidualizowanych taryf i nacis-
kowi kładzionemu na ekologie˛. Warto zastanowic´ się też nad zewne˛trznymi
możliwościami pozyskiwania funduszy na finansowanie przewozo´w pasaz˙ers-
kich poprzez s´cisłą współpracęz potencjalnymi sponsorami i organizacjami
non-profit. Szanse tkwia˛ w zainteresowaniu szko´ ł „uczeniem o s´rodowisku
w środowisku” i łączeniem turystyki kwalifikowanej z edukacja.̨

Historia wraca wie˛c dziśdo idei znanych sprzed wojny kolei powiatowych,
wiążących swoje powstanie i funkcjonowanie z potrzebami i interesami lokal-
nych społecznos´ci. Kolejki wąskotorowe, kto´re stanowiąniezalez˙ne, auto-
nomiczne organizmy, maja˛ największąszanse˛ na szybki powro´ t do tej tradycji.
Zmiana szerokos´ci toru powoduje, z˙e nie sązbyt silnie wpisane w siec´ kolejową
kraju i można je łatwo oddzielic´ od reszty dro´g żelaznych, a to znacznie
ułatwia ocene˛ ich funkcjonowania i rachunek ekonomiczny. Ze wszech miar
słuszne wydaje sie˛ więc przejęcie ich przez władze lokalne.

Przy bliższym zbadaniu tej kwestii okazuje sie˛ jednak, że nikt – ani kolej,
ani samorzad̨ – nie jest tak naprawde˛ przygotowany do nowej roli. Wszelkie
pojawiające siędotychczas deklaracje rozwiaz̨ania tej kwestii nigdy nie zostały
poparte zmianami w systemie prawnym i finansowym. Decentralizacja powinna
iść tutaj w parze ze zmiana˛ systemu finansowania kolei i z przekonaniem, z˙e
samorządy sąjednostkami najlepiej orientujac̨ymi sięw lokalnych potrzebach
transportowych i moga˛ dostosowac´ je do swoich plano´w rozwoju, zagos-
podarowania przestrzennego i realizacji celo´w społecznych.

Można pokusic´ sięo stwierdzenie, z˙e lokalne przewozy kolejowe nalez˙ą do
zadan´ własnych samorzad̨u. Ustawy o wojewo´dztwie, powiecie i gminie okres´-
lają bowiem tym mianem organizowanie i nadzo´r nad „drogami publicznymi
i lokalnym transportem”. Kolej pan´stwowa, be˛dąca wciąż monopolistą, robi
jednak wszystko, by utrudnic´ nieodpłatne przekazanie linii lokalnych samo-
rządom. Nikt nie wie ro´wnież, w jaki sposo´b linie samorządowe miałyby byc´
eksploatowane.
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Trudno bez niepokoju pisac´ o dalszym losie kolejek. Linie was̨kotorowe
czasy swojej s´wietności mają już dawno za soba,̨ a kolejki okazały sie˛ prze-
grywaćz siłami ekonomii wczes´niej niż ich matka – kolej z˙elazna. Zanosi sie˛
na to, że w niedługiej przyszłos´ci z mapy Polski znikna˛ ostatnie prawdziwe
linie wąskotorowe wraz z zapisana˛ w nich unikatowos´cią, tożsamos´cią, a przede
wszystkim lokalnos´cią. Zamknięty zostanie rozdział w historii kolejnych
regionów. Dziśwszystkie wąskotorówki sądeficytowe – przynajmniej w ocenie
PKP. Byćmoże inny właściciel chciałby i potrafiłby skierowac´ ich sprawy na
lepsze tory.

Jeśli losem poczciwych ciuchc´ nie zajmąsięśrodowiska lokalne, samorzad̨y
czy grupy zainteresowane ratowaniem zabytko´w kolejowych, zniknąone
z pejzażu Polski lokalnej. Majątek, który po nich pozostanie, be˛dzie niszczał
i po kilku latach nikt nie be˛dzie w stanie przywro´cić ruchu na zapomnianych
liniach.

Zmiany w podziale terytorialnym i stworzenie samorzad̨owych powiato´w
mogąwpłynąć na odtworzenie wie˛zi między środowiskiem lokalnym a kolej-
kami. Głównym źródłem nadziei jest dla nich inicjatywa i mobilizacja miejs-
cowych społecznos´ci. Przynajmniej w cze˛ści przypadko´w istnieje realna szansa,
że oddzielenie sie˛ wąskotorówek od PKP wyjdzie im na dobre. Prowadzone
w nowoczesny sposo´b, dostosowane do lokalnych potrzeb i rynko´w mogą
jeszcze przez wiele lat słuz˙yć mieszkan´com, przedsie˛biorcom i przyjezdnym.
Regres transportu lokalnego wskazuje na koniecznos´ć poszukiwania nowych
możliwości na rynku turystycznym i rozwijania całych systemo´w usług, w któ-
rych kolejki zajmowac´ będą istotne miejsce. Same nie przynoszac̨ znacznych
dochodo´w, dzięki powiązaniom i umiejętnej promocji mogąprzyczynićsiędo
rozwoju całego układu i w ten sposo´b zachowac´ swój szczego´ lny charakter.

Nikt nie wie jeszcze, czy w ciag̨łym wyścigu o zysk pre˛dkości rozwijane
przez poczciwe ciuchcie nie okaz˙ą się zbyt małe. Podro´ ż nimi jest często
wyścigiem z czasem. Wszak z roku na rok mniej jest miejsc, gdzie słychac´
jeszcze turkot ko´ ł małych pociągów. Oby na mape˛ Polski wróciły wąskotorowe
koleje powiatowe słuz˙ące turystom, mieszkan´com i doskonale dostosowane do
lokalnych potrzeb. Inaczej zupełnie zginie w pe˛dzącej rzeczywistos´ci i tak
mały już, czarodziejski s´wiat kolei wąskotorowych.
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– stan wdroz˙eń i działania do 1999 r., Warszawa.

Jelen J., 1987,Svetowé z´eleznice, cz. I, II, Praha: Nadas.
Klimkiewicz H., 1999,Sytuacja prawna regionalnego transportu kolejowego
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przykładzie Wyrzyskich Kolei Dojazdowych w Białos´liwiu, materiał z semi-
narium „Regionalny transport...”.

Mapa Kolejowa Polski1:650 000, 1999, Pietrusk & P.
Mazur E., 1985, Charakterystyka linii kolejowych s´wiata w aspekcie ro´ żnych
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Ełcka Kolej Dojazdowa – przes´wit toru 750 mm

Narodziny kolejki to rok
1913. Wtedy otwarto pierwszy
odcinek pruskiej linii wąskoto-
rowej z Ełku w strone˛ granicy
rosyjskiej. Po dwo´ch latach
przedłużono jąo kilkanaście ki-
lometrów i dobudowano odga-
łęzienie. W takim stanie dotrwa-
ła do dziś. Jej najnowsza historia
jest bardzo burzliwa. Kolejka
przebiega bowiem przez tereny
bardzo słabo uprzemysłowione.
Do roku 1990 zaopatrywała gło´-

wnie państwowe gospodarstwa rolne. Wraz z ich upadkiem gwałtownie zmniejszyły sie˛
przewozy i pogorszyła sytuacja finansowa. Mimo przeprowadzonego trzy lata wczes´niej
remontu generalnego toro´w, nad wąskotorówką zawisło widmo likwidacji.

W 1991 r. była juz˙ praktycznie wydana decyzja o zawieszeniu ruchu na całej linii.
W tym czasie kursowało szesnas´cie par pociągów osobowych, a ruch towarowy był tak
znikomy, że w praktyce składy uruchamiano tylko raz w miesiac̨u. Dyrekcja Generalna
PKP postanowiła wie˛c możliwie szybko zamknać̨ zbędnąjej zdaniem kolejke˛1. Ostatnim
wymaganym ustawowo posunie˛ciem była konsultacja tej decyzji z samorzad̨em terytorial-
nym. I tu sprawa niespodziewanie przybrała nowy obro´ t. Szybka reakcja s´rodowisk
lokalnych, m.in. wojewody suwalskiego, wojewo´dzkiego konserwatora zabytko´w, wójtów
trzech gmin, przez kto´re przebiega linia kolejki, podwaz˙yła słusznos´ć decyzji PKP.
Wszyscy opowiedzieli sie˛ za „bezwzględną potrzebąutrzymania ruchu, gdyz˙ wąsko-
torówka stanowi jedyne połac̨zenie dla wielu wsi”2. Linia wraz z taborem i otoczeniem

1 Koleje wąskotorowe, czyli dojazdowe, nigdy nie budziły sympatii kierownictwa PKP.
Dyrekcja Generalna i kolejni Ministrowie Transportu juz˙ od początku lat 80. co kilka lat stawiali
sobie za punkt honoru całkowita˛ likwidację kolejek. Podobny los niedługo potem spotkał
większość linii lokalnych – również traktowanych jako zbe˛dny majątek, którego jedynym
przeznaczeniem jest likwidacja.

2 Fragmenty listu wojewody suwalskiego:
„Nawiązując do zamierzen´ dotyczących zawieszenia przewozu oso´b i przesyłek na liniach

Ełk–Turowo, Laski Małe–Zawady oraz Olecko–Gołdap uprzejmie prosze˛ o kontynuowanie tam
eksploatacji. Daż̨ąc do poprawienia efekto´w ekonomicznych, kierownictwo Ełckiej Kolei Dojaz-
dowej podjęło następujące przedsie˛wzięcia:

– 1 wrzes´nia ograniczono ruch pociag̨ów pasaz˙erskich z szesnastu do os´miu,
– 1 października stan zatrudnienia zostanie zmniejszony z 68 do 35 oso´b,
– czynione sa˛ przygotowania do jak najszybszego wprowadzenia transportero´w, wagonów

normalnotorowych.
W ostatnim czasie Ełcka˛ KD poddano gruntownej modernizacji: wymieniono nawierzchnie˛,

wprowadzono do ruchu 10 nowych wagono´w osobowych produkcji rumun´skiej, zakupiono pług
odśnieżny nowego typu, wyremontowano wiele budynko´w, zmodernizowano zaplecze techniczne
napraw wagono´w i pojazdów trakcyjnych.

Z usług Ełckiej KD korzystaja˛ uczniowie dojez˙dżający do szko´ ł podstawowych i s´rednich
w Ełku, Kalinowie i Pisanicy, a takz˙e – ze wzgle˛du na brak dogodnej komunikacji autobusowej
– mieszkan´cy miejscowos´ci Laski Małe, Giże, Turowo, Kiele, Zanie, Koziki oraz Mrozy
Wielkie. Ełcka KD przewozi nawozy i we˛giel dla gminnej spo´ łdzielni w Kalinowie oraz
państwowych gospodarstw rolnych w Borzymach, Pisanicy, Wis´niewie, Katarzynowie, Kalinowie
i Zawadach. Przy planowanym wprowadzeniu wagono´w-transportero´w nastąpi wzrost przewo-
żonej masy towarowej, co deklaruja˛ użytkownicy bocznic. Be˛dzie możliwość przewozu mate-
riałów pylistych”.
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w postaci budynko´w, warsztato´w, stacji została wpisana do rejestru zabytko´w. Kolejarze
z własnej inicjatywy zmniejszyli o połowe˛ zatrudnienie. Przyspieszono wprowadzanie
do ruchu towarowego wagono´w-transportero´w. Z perspektywy kilku lat moz˙na ocenic´,
że były to posunie˛cia bardzo trafne. Dzis´ kolejka pokrywa straty finansowe wynikajac̨e
z przewozo´w pasaz˙erskich, s´wiadcząc usługi turystyczne.

Atrakcyjne położenie wśród czystych jezior i laso´w, w pagórkowatym terenie Mazur
Garbatych, spowodowało gwałtowny wzrost ruchu turystycznego. Co roku uruchamia
się około 100 pociągów specjalnych. Sa˛ dni, że ich liczba znacznie przewyz˙sza ruch
rozkładowy. W 1997 roku kolejka została uhonorowana nagroda˛ „Przebiśnieg” – za
szczego´ lnie ciekawądziałalnos´ci turystyczną. W budynku stacyjnym w Ełku powstało
muzeum pamiat̨ek kolejowych, wydano foldery reklamowe, plakaty, naklejki. Opraco-
wano logo kolejki. Z czasem pojawił sie˛ specjalny zabytkowy tabor, az˙ w końcu na tory
wrócił parowóz, atrakcja, kto´rej nie było tu przez kilkanas´cie lat. Nad brzegami jeziora
Nieciecz zbudowano dodatkowy przystanek, do kto´rego dowozi sie˛ turystów na piknik
i ognisko. Latem moga˛ oni również wyruszyćna spływ, podwoz˙ąc kajaki pociągiem
i wracając jeziorami, a zima˛ pojechac´ na kulig z pochodniami.

Kolejka Ełcka jest chyba najlepszym przykładem na udane połac̨zenie tradycyjnej roli
wąskotorówki i jednoczes´nie szukanie dla niej nowych szans i z´ródeł dochodu. Duz˙a
w tym zasługa Dyrekcji Kolei Dojazdowych. W rytmie rozkładu jazdy dalej funkcjonuja˛
niewielkie szkoły – zaczynajac̨e lekcje zaraz po przyjez´dzie pociągu i kończące je tak, by
dzieci zdążyły na powrotne połac̨zenie. W regionie raczej biednym i słabo rozwinie˛tym
zdarzająsię uczniowie, którzy nie mająnawet na bilet, i nie dos´ć, że konduktorzy
przymykają oko na młodych gapowiczo´w, to jeszcze pociag̨ zatrzymuje sie˛ między
stacjami, by zabrac´ ich z niewielkich osad, do kto´rych nie prowadza˛ żadne gło´wne drogi.

Po reformie administracyjnej kolejka znalazła sie˛ w całości w powiecie ełckim.
Stanowi atrakcje˛ dla mieszkan´ców miasta, a przede wszystkim dla turysto´w, z którymi
wiąże swojąprzyszłos´ć cały region. Łączy stolicępowiatu z kilkunastoma miejscowos´-
ciami regionu i w wielu przypadkach stanowi z nimi najkro´ tsze połączenie. To rokuje
nadzieje na dalszy rozwo´ j oferty turystycznej skansenu was̨kotorowego (sas̨iadującego
z normalnotorowa˛ parowozowniązabytkową), zwłaszcza na utrzymanie normalnego
funkcjonowania ruchu osobowego i towarowego, kto´re sprawiają, że linia żyje prawdziwą
pracąi jest wciąż czynnym pomnikiem techniki.
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