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Larys dziejow sieci kolei cukrowniczych w Polsce

Sieci kolei cukrowniczych w Polsce sg interesujacym i istotnym zja-
wiskiem, nierzadko petnigcym w systemie transportowym regionéw
role porownywalng z podobnymi sieciami kolei uzytku publicznego
(np. ze wzgledu na wielko$¢ wykonywanych przewozow). Na 1881 r.
przypada pierwsze udokumentowane uruchomienie linii kolei cukrow-
niczej w Polsce. Za koricowg date ich funkcjonowania sie uznaje sie
rok 2003 - moment zakonczenia eksploatacji ostatnich kolei cukrow-
niczych w Tucznie i Kruszwicy (zarazem byly to jedne z pierwszych tego
typu kolei na ziemiach polskich). W artykule syntetcznie przedstawia
sie rozwdj i regres sieci kolei cukrowniczych oraz podejmuje probe
wskazania genezy tych procesow. W koricowej czesci artykufu autor
odnosi sie takze do klasycznych modeli sieci transportowych.
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Wstep

Sieci kolei cukrowniczych w Polsce sg interesujacym i istotnym
zjawiskiem, nierzadko pethigcym w systemie transportowym
regionéw role poréwnywalna z podobnymi sieciami kolei uzytku
publicznego (np. ze wzgledu na wielko§¢ wykonywanych prze-
wozow). Celem niniejszej publikacji jest syntetyczne przedsta-
wienie ich rozwoju i regresu wraz z genezg tych procesow. Jako
sieci kolei cukrowniczych rozumie sie systemy potgczonych ze
soba linii kolejowych, stanowigce wtasno$é cukrowni i przezna-
czone do ich obstugi transportowej w zakresie dostaw burakow
cukrowych.

Za poczatkowa date badan w artykule przyjmuje sie rok 1881,
na ktory przypada pierwsze udokumentowane uruchomienie li-
nii kolei cukrowniczej w Polsce, a za kofcowg rok 2003 - mo-
ment zakonczenia eksploatacji ostatnich kolei cukrowniczych
w Tucznie i Kruszwicy. Obszar analizy stanowi Polska w obec-
nych granicach pafstwa.

Istotnym problemem w badaniach tej tematyki jest niemal
catkowity brak opracowan naukowych, konieczne jest wiec po-
sitkowanie sie publikacjami popularnonaukowymi dotyczacymi
historii kolei. Maja one rézny poziom szczegbtowosci i wiarygod-
no$ci, co sprawia, ze konieczne jest prowadzenie badan uzupet-
niajgcych - przede wszystkim na podstawie materiatéw archi-
walnych, dostepnych w zasobach archiwéw panstwowych. Wada
materiatéw archiwalnych jest zréznicowana szczegbtowoSé.
Uzupetniajace Zrodta wiedzy to mapy topograficzne i dokumenty
wewnetrzne przedsiebiorstw.

Naukowcy w zasadzie nie podejmujg tematyki sieci kolei
cukrowniczych. Geografowie przy okazji badan dotyczacych
rozwoju i regresu sieci kolei w Polsce podaja tylko informacje
o liniach kolei cukrowniczych, ktore w pozniejszym okresie sta-
nowity wtasno$¢ PKP [14]. Zmiany ich sieci w Europie Srodkowe;]
przybliza skrotowo autor niniejszej publikacji [3]. Dopiero jego
praca doktorska [4] i jej wersja publikowana [5] kompleksowo
rozszerzajg wiedze o kolejach cukrowniczych w Polsce. Réwnie
rzadko zajmuja sie tg problematyka historycy. Jedynie w pracy
dotyczacej Cukrowni Garbéw poSwieca sie nieco wiecej miejsca
rowniez sieci kolejowej [38].

Dotychczasowy dorobek badawczy na temat sieci kolei cukrow-
niczych w Polsce uznaje sie za niewystarczajgcy. Dlatego w niniej-
szej pracy wykorzystuje sie dane empiryczne, pochodzace z nizej
oméwionych publikacji o charakterze popularnonaukowym.

Interesujace sg opracowania poswiecone cukrownictwu w Pol-
sce i ogblnym zagadnieniom dotyczacym sieci kolei cukrowni-
czych. Wartosciowe pod wzgledem nie tylko faktograficznym, ale
takze statystycznym, sg pozycje ewidencjonujgce cukrownie na
terenie Il RP [15, 31]. Na tamach ,Gazety Cukrowniczej” [30]
i jej dodatkow [37] ukazywaty sie tez bogate w cenne informacje
artykuty dotyczace rozwoju kolejnictwa cukrowniczego w pierw-
szych latach po odzyskaniu przez Polske niepodlegtoSci.

Liczne pozycje popularnonaukowe traktujg o historii kolei
cukrowniczych w ujeciu pojedynczych regionéw badzZ zaktaddw.
Z wielu opracowan czerpie sie wiedze o rozwoju sieci kolei cu-
krowni na Pobrzezu Gdanskim [24, 22, 36]. Szczegblnie bogata
literatura dotyczy kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielkopol-
skim i Nizinie Wielkopolskiej [8, 9, 16-19, 21, 23, 26, 27, 32,
34]. 0 sieciach kolei cukrowniczych na Nizinie Mazowieckiej
pisze kilku autoréow [11-13, 25]. Problematyke sieci kolei cu-
krowni na wyzynach Lubelskiej i Kielecko-Sandomierskiej oraz
Roztoczu porusza sie takze w wielu opracowaniach [1, 2, 10,
20, 28]. Niestety, wiekszos¢ pozyskanych ta droga informacii
wymaga weryfikacji i uzupetnien.

Rozmieszczenie oraz geneza i rozwoj sieci kolei
cukrowniczych w Polsce

Istnienie sieci kolei cukrowniczych jest nieodtacznie zwigzane
z obecnoScia przemystu cukrowniczego. Na terenie Polski ob-
szary uprawy burakow cukrowych koncentrujg sie tam, gdzie
sg dobre warunki glebowe: na Nizinie Szczecinskiej, Zutawach
Wislanych, w okolicach Ketrzyna, na Pojezierzu Chetminsko-
-DobrzyAskim, Nizinie Podlaskiej, Pojezierzu i Nizinie Wielko-

Lokomotywy wykorzystystywane w Cukrownl Kruszw:ca Fot. A. Ciechanski,
lato 2003
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Rys. 1. Lokalizacja sieci kolei cukrowniczych

polskiej, Nizinie Mazowieckiej, Wyzynie Lubelskiej i Roztoczu,
Przedgdrzu Sudeckim i Nizinie Slaskiej, Wyzynie Kielecko-San-
domierskiej i w Kotlinie Sandomierskie;.

A. Weber w swojej teorii lokalizacji przemystu wyodrebnit 3
podstawowe czynniki umiejscawiania zaktadow: koszty trans-
portu, koszty pracy i czynnik aglomeracji. Okres najwiekszego
rozwoju przemystu cukrowniczego, a zwlaszcza obstugujacych
go sieci kolei, przypadt na moment zblizony do daty sformutowa-
nia tej teorii. Szacunkowo koszty transportu stanowity wowczas
20-40% ogdlnych kosztéw produkgji i dystrybuciji [29]. Srednio
z 5-8 t burakéw uzyskiwano tone cukru, wiec, zgodnie z teo-
rig A. Webera, aby zmniejszy¢ koszty, cukrownie lokalizowano
w poblizu bazy surowcowej [6]. Implikowato to do$é gestg sieé

38 #= 111015

zaktadow, a poSrednio takze kolei cukrowniczych,
na najwazniejszych obszarach upraw burakéw

N cukrowych.

'|_ Koncentracja sieci wystepowata na Zutawach
A Wislanych, Pojezierzu Wielkopolskim, Nizinie Mazo-
\ wieckiej, Wyzynie Lubelskiej i Nizinie Slaskiej (rys. 1).
Y W niektorych regionach, pomimo obecnoSci
| zaktadow cukrowniczych, ich koleje nie powsta-
j ty - Nizina Szczecifiska (w ostatnich miesigcach
' na tamach miesiecznika ,Swiat Kolei” ukazata sie
informacja o kolei cukrowni ,Kluczewo” w Stargar-
3\ dzie Szczecifnskim - wymaga ona jednak weryfika-
cji), okolice Ketrzyna, Nizina Podlaska, Przedgorze
Sudeckie i Kotlina Sandomierska. W czesSci z nich
wykorzystywano jednak dobrze rozwinigte sieci ko-
lei waskotorowych uzytku publicznego (dotyczyto to
np. cukrowni Ketrzyn, Gryfice czy Kazimierza Wiel-
ka) lub lokalnych normalnotorowych (szczegélnie
na Przedgorzu Sudeckim). Po upanstwowieniu cze-
§ci linii kolei cukrowniczych na Pojezierzu Wielko-
polskim, Nizinie Mazowieckiej i Wyzynie Lubelskie;
wzrosta rola kolei publicznych (PKP) w dostawach
burakow do cukrowni.

W zaborze rosyjskim o zgodzie na budowe kolei
waskotorowej decydowato Ministerstwo Spraw We-
y wnetrznych, a doktadnie Urzad Gtéwny do spraw
gospodarki miejscowej. Czesto jednak ,ze wzgledow strategicz-
nych” odmawiano koncesji. Nie byto przymusowego wywtaszcza-
nia gruntéw pod koleje. Podstawowym Srodkiem dostarczania
surowca do cukrowni pozostawaty wiec furmanki. Rozwéj sieci
kolei cukrowniczych na obszarze zaboru rosyjskiego zaczat sie
od 1907 r. Wybudowano wtedy koleje Cukrowni Brze$é Kujawski
(37 km), Dobre (56 km), Nieledew (24 km) i Klemensow (47 km).
W 1912 r., réwnolegle z budowa zaktadu, budowano kolej Cu-
krowni Gostawice. W sumie przed wybuchem | wojny Swiatowe]
na terenie Krélestwa Kongresowego byto okoto 350 km kolei cu-
krowniczych, gtéwnie o przeswicie toru 750 mm. Wybuch | woj-
ny Swiatowej wstrzymat na 7 lat ich dalsza rozbudowe. Koleje
cukrowni Dobre, Brze$é Kujawski, Ostrowy i Gostawice zostaty
zarekwirowane na potrzeby uzytku publicznego. Okupanci nie-
mieccy dobudowali wiele nowych linii, gtéwnie o szerokosci toru
600 mm, dlatego zdecydowano o przekuciu na taki przeswit
kolei cukrowni Ostrowy i Gostawice. Podobny los spotkat kolej
cukrowni Zbiersk. W zaborze austriackim podobnie postapiono
z koleja cukrowni Wozuczyn, za$ linie Wronowicze-Mircze oku-
pant zdemontowat catkowicie [37].

W 1918 . czes$¢ kolei upanstwowiono. Budowanie nowych linii
zapoczatkowano dopiero po 1921 r. 0d 1919 r., na mocy dekre-
tu Naczelnika Pafnstwa z 7 marca 1919 r., mozliwe byto przymu-
sowe wywfaszczanie gruntéw pod budowe drog zelaznych uzytku
publicznego. Od 1922 r. byto to mozliwe tylko na podstawie wy-
kupu. W ciagu pierwszych 6 lat po | wojnie Swiatowe] wiekszo$¢
cukrowni znaczaco rozbudowata swoje sieci kolejowe. Najwiecej,
bo az 81 km linii gtéwnych (ze stacjami: 90,5 km), zbudowata
cukrownia Brzes¢ Kujawski. Cukrownia Dobre zbudowata 80 km
i dzierzawita 12 km linii kolei panstwowej. Cukrownia LeSmierz
zbudowata 50 km, Wiostow - 32 km, Zbiersk - 33 km, a War-
szawskie Towarzystwo Fabryk Cukru - ponad 100 km. Takze
cukrownie Gostawice, J6zefow, Ciechandw, Chocen, Krasiniec,
Borowiczki i Cielce budowaty swoje koleje. W sumie po | woj-
nie Swiatowej wybudowano 750 km kolei, gtownie o przeswicie



stemy transportowe

600 mm, rzadziej 750 mm. taczna dtugos¢ kolei cukrowniczych
na terenie Il Rzeczpospolitej wynosita okoto 1 800 km [37].

W czasie | wojny Swiatowej zarekwirowane zostaty koleje
waskotorowe cukrowni BrzeS¢ Kujawski, Gostawice, Dobre,
Ostrowy, LeSmierz. Pierwotnie nastapita rekwizycja catych linii
kolejowych wraz z obstugujacym je taborem przez wojska nie-
mieckie. Po zakoAczeniu dziatah wojennych koleje wrdcity do
swych pierwotnych wiascicieli, ale zaledwie 2 tygodnie pdiniej
pojawita sie rzadowa Komisja Kolejowa, ktéra orzekta, ze wy-
mienione koleje przechodzg pod kuratele administracji rza-
dowej jako zdobycz wojenna. W nastepstwie tego cukrownie
zostaty zmuszone do ponoszenia bardzo wysokich kosztow
frachtu - w wysokosSci 150% kwoty obowigzujacej na kolejach
normalnotorowych. Cukrownie podjety starania o zwrot kolei lub
tez wyptate odszkodowan. W piSmie z 14 czerwca 1919 r. Mini-
sterstwo Kolei Zelaznych wyrazato gotowoS¢ ptacenia czynszu
dzierzawnego za zajete koleje, jednak nie doszto do porozumie-
nia. W lipcu 1921 r. w Sejmie zostat zgtoszony nagly wniosek do
rzadu o zwrot kolei cukrowniom. Rozmowy z Ministerstwem Ko-
lei po wznowieniu trwaly 4 lata i nie zostaty uwieficzone sukce-
sem, pomimo nalegai na zwrot ze strony Ministerstwa Skarbu.
20 sierpnia 1925 r. Ministerstwo Kolei zawiadomito wtascicieli
kolei o nowych przeszkodach: sprzeciw zatdg kolei sprawit, ze
»Zwrot ze wzgledow interesu ogblnego nie moze by¢ uznany za
pilny i nie wydaje sie wskazanym wywotywanie rzeczy tak nie-
pozadanej, ktopotliwej jak zwalczanie opozycji personelu” [7].
17 marca 1930 r. zostaty odkupione przez panstwo koleje wa-
skotorowe nalezgce niegdy$ do cukrowni BrzeS¢ Kujawski, Do-
bre, Gostawice i Ostrowy, przejete w 1918 r. W sumie odkupiono
173,9 km za 43 316 646 zt [30].

Rozwaj sieci kolei cukrowniczych w Polsce
Koleje cukrownicze w Polsce funkcjonowaty w latach 1881-
2003 i poza jednym przypadkiem byty wytacznie waskotorowe,
a przes$wit toru wynosit zazwyczaj 600, 750 lub 900 mm (rys. 2).
Szacunkowo maksymalna dtugosé sieci tego Srodka transportu
wynosita okoto 1 760 km. Pierwsze linie zbudowano na poczat-
ku lat 80. XIX w. na terenie dwczesnej pruskiej czesci Pojezierza : o it Fo
Wielkopolskiego (rys. 3). Na obszarze zaboru rosyjskiego pierw-  Cukrownia Kruszwica - weglarki. Fot. A. Ciechanski, lato 2003
sze state linie waskotorowe wybudowano dopiero ok. roku 1900.
Warto zauwazyé, ze zabOr austriacki byt pozbawiony tego typu
$rodka transportu. Byt to zarazem jeden z najdtuzej funkcjonu-
jacych rodzajow przemystowych kolei waskotorowych w Polsce.
W historii sieci kolei cukrowniczych wyréznia sie kilka eta-
pow. W latach 1881-1918 rozwijaty sie one gtownie na obsza-
rze Pojezierza Wielkopolskiego i Niziny Wielkopolskigj (rys. 3).
Dla powstajacego przemystu cukrowniczego kolej waskotorowa
stanowita stosunkowo tani i niezawodny Srodek transportu bu-
rakéw cukrowych z plantacji do zaktadow przetworczych. War-
to pamietaé, ze w tym czasie wiekszo$¢ drog miata charakter
gruntowy, byta zatem trudnoprzejezdna w okresie kampanii cu-
krowniczej przypadajacej na jesien. Na terenie zaboru pruskiego
rozwojowi tego Srodka transportu dodatkowo sprzyjato ustawo-
dawstwo, dlatego do 1908 r. rozbudowywano sieci gtownie tam
(od 1908 r. zaczety powstawac sieci takze w czeSci rosyjskiej).
Okoto 1918 r. nastgpito gwattowne zmniejszenie ogdinej dtu-
gosci sieci kolei cukrowniczych. Byto to rezultatem strat wojen- i)
nych - gtéwnie na Roztoczu. Druga przyczyna byto Upanstwowie- e -
nie wielu linii na obszarze dawnego zaboru rosyjskiego. e LS ————Z: —
Okres dwudziestolecia miedzywojennego charakteryzowat  Rozbiérka lokomotywowni cukrowni Kruszwica. Fot. A. Ciechariski,
sie gwattownym rozwojem sieci kolei cukrowniczych na Poje-  lato 2003
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Rys. 2. Rozwdj i regres sieci kolei cukrowniczych

zierzu Wielkopolskim, Chetminsko-Dobrzyriskim, Nizinie
Mazowieckiej oraz Wyzynie Lubelskiej i Kielecko-Sando-
mierskiej. Wptyw na to miaty 2 czynniki: po pierwsze -
budowa nowych linii przez cukrownie, ktére utracity swoje
sieci w 1918 r. Po drugie, budowa catkowicie nowych sieci
przez juz istniejace zaktady, gtéwnie na Pojezierzu Chet-
minsko-DobrzyAskim, Nizinie Mazowieckiej i na Wyzynie
Lubelskiej. Temu ostatniemu sprzyjat fakt, ze przestaty
obowigzywac zaborcze ograniczenia w udzielaniu zezwo-
ler na budowe. Ponadto tatwo byto o tabor i gotowe prze-
sta torowe 0 przeswicie 600 mm, pozostate po wojsko-
wych kolejach polowych z okresu | wojny Swiatowe;.
Ostateczne zakorficzenie rozwoju sieci kolei cukrowni-
czych w Polsce przypadto na okres okupaciji hitlerowskiej,
kiedy to osiggnety maksymalng dtugo$é okoto 1760 km
(z tego 743 km na Pojezierzu i Nizinie Wielkopolskiej,
a 514 km na Nizinie Mazowieckiej - rys. 4). Mozna uzna¢,
ze ten etap rozwoju byt rezultatem polityki taczenia do-
tychczas w duzej mierze niezaleznych sieci kolei cukrowni-
czych na Pojezierzu Wielkopolskim i Nizinie Mazowieckiej.

Regres sieci kolei cukrowniczych

W drugiej potowie lat 40. XX w. rozpoczat sie regres sie-
ci kolei cukrowniczych. W pierwszej fazie byt on efektem
likwidacji czeSci kolei na Nizinie Slaskiej i Nizinie Wielko-
polskiej. Mozna zaktadaé, ze byt to rezultat albo zniszczen
wojennych, albo rabunkéw prowadzonych przez Armie
Czerwona, albo tez obydwu tych czynnikow réwnocze$nie.
Kolejny, bardziej gwattowny, spadek nastgpit w latach
1940-1950 i wynikat z upanstwowienia linii cukrowni-
czych na Pojezierzu Wielkopolskim, Nizinie Mazowieckie;
i Wyzynie Lubelskiej.
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dekapitalizacja infrastruktury, jak rowniez taboru. Nie bez
znaczenia byt takze fakt, ze transport drogowy byt bardziej
elastyczny i tafnszy (brak koniecznosci bezposredniego
ponoszenia kosztow utrzymania infrastruktury). Ponadto
w ostatnich latach funkcjonowania kolei cukrowniczych
nastgpita zmiana technologii odbioru burakéw cukrowych
od plantatoréw - zobowigzano ich do dostaw surowca
bezposrednio na plac sktadowy w cukrowni.

Podsumowanie

Niniejsze opracowanie nie wyczerpuje oczywiscie pro-
blematyki badawczej sieci kolei cukrowniczych w Polsce.
Stanowi jedynie pewng probe przyblizenia tego interesu-
jacego tematu.

W trakcie badan nad rozwojem sieci kolei cukrowni-
czych w rejonie Wtoctawka, Inowroctawia, Kruszwicy na
Pojezierzu Wielkopolskim wstepnie zaobserwowano, ze
analizowane sieci po pofaczeniu w wiekszy kompleks
wykazujg pewne podobiefistwo do modelu rozwoju sieci
transportowych w krajach stabo rozwinietych [33]. W la-
tach 1881-1890 w czesci regionu pod zaborem pruskim
oraz w latach 1908-1915 i w latach 20. w rosyjskiej cze-
Sci regionu obserwuje sie procesy podobne do pierwsze;
fazy tego modelu. Cukrownie rozpoczynajg budowe pierw-
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szych, krétkich linii taczgcych zaktady z pobliskimi planta-

Rys. 4. Sieci kolei cukrowniczych na pétnocno-zachodnim Mazowszu

W kolejnym dziesigcioleciu najwigkszy spadek dtugosci sie-
ci odnotowano na Nizinie Slaskiej. Mozna to ttumaczy¢ sto-
sunkowo dobrze rozwinietg infrastrukturg drogowa w regionie.
Ponadto czesto linie kolejowe prowadzono poboczami drég
utwardzonych, co przy wzroscie ruchu samochodowego stwarza-
to zagrozenie kolizjami. Na Zutawach Wislanych miata miejsce
odwrotna sytuacja: po przejeciu na wtasno$é dawnych odcinkow
PKP dtugos¢ sieci w tym regionie nieznacznie wzrosta, nie wpty-
nefo to jednak na ogdlny spadek dtugosci sieci kolei cukrowni-
czych w Polsce.

W drugiej potowie lat 60. nastapit rozwdj krajowej produkcji
samochoddéw ciezarowych. Towarzyszyt mu takze gwattowny
rozw0j sieci drogowej. Z drugiej strony [35] koleje cukrownicze
dotknety problemy zwigzane z pogarszaniem sie stanu linii i ta-
boru kolejowego. Wynikaty one z ogblnych brakéw materiatow
i wykonawcow ustug (dla PKP byt to okres najbardziej intensyw-
nych przewozow, stad priorytet dla tego przedsiebiorstwa w za-
kupie np. materiatéw torowych czy ustug zaktadéw naprawczych
taboru kolejowego). Nie bez znaczenia byto tez podejscie wtadz
réznych szczebli, uznajacych koleje waskotorowe za nieefektyw-
ny przezytek. Wszystkie te czynniki sprawity, ze od potowy lat
60. do potowy 70. nastapita gwattowna czeSciowa lub catkowita
likwidacja wielu sieci. Niekorzystng tendencje wyhamowat kry-
zys paliwowy potowy lat 70. Po 1975 . sieci kolei cukrowniczych
funkcjonowaty juz tylko w obrebie Pojezierza Wielkopolskiego
i Pojezierza Chetminsko-Dobrzynskiego oraz Niziny Mazowiec-
kiej. Nieliczne odcinki kolei cukrowniczych dziataty takze na Wy-
zynie Kielecko-Sandomierskiej i Nizinie Wielkopolskiej. W drugiej
potowie lat 80. zakoiczono eksploatacje kolei cukrowniczych
na Nizinie Mazowieckiej i Nizinie Wielkopolskiej. Najdtuzej - do
2003 r. - koleje cukrownicze funkcjonowaty na Pojezierzu Wiel-
kopolskim. Do ostatecznego zaprzestania wykorzystywania ko-
lei cukrowniczych przyczynita sie niewatpliwie daleko posunieta

cjami. Jednoczes$nie od okoto 1885 r. na obszarze daw-
nego zaboru pruskiego istniejgce juz potaczenia wydtuza
sie do punktéw odbioru burakéw bardziej oddalonych
od cukrowni (druga faza modelu). Trzecia faze, czyli budowe
odgatezieh od linii glownych, obserwuje sie przede wszystkim
na obszarze zaboru pruskiego w latach 1890-1915 i w latach
20. w dawnym zaborze rosyjskim. W tej samej fazie, ale gtéwnie
w latach 40., wyksztatcajg sie pojedyncze potgczenia pomiedzy
poszczegdlnymi sieciami. W zasadzie nie odnotowuje sie wyste-
powania fazy czwartej proponowanej w modelu, a polegajgce;
na zageszczaniu potgczen pomiedzy pierwotnymi sieciami. S to
jednak wstepne wnioski wymagajgce dalszych prac.
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History of Sugar-beet refineries rail networks in Poland

Sugar-beet refineries rail networks in Poland was an interesting and im-
portant phenomenon. It often played a comparable role to the similar pub-
lic rail networks in the transport system of regions (eg. due to the volumen
of freight traffic). According to the preserved documents in 1881, the first
sugar beet refineries rail lines in Poland were opened. The year 2003 is
recognized as the end of its operations. It was the moment when the exp-
loatation of the last rail lines belonged to the sugar-beet refineries in Tucz-
no and Kruszwica had stopped. It is worth to point out that in the same
time this sugar lines were also one of the first constructed in Poland. The
paper shortly presentes its development and contraction and attempts to
identify the origin of these processes. At the end author also refers to the
classical models of the transport networks.

Keywords: sugar-beet refineries, history, transportation, sugar-beet refineries
railways.



