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Regionalny
pasazerski
fransport

szynowy
na Kaszubach

Wedtug rozktadu jazdy PKP 1999/2000 w ruchu re-
gionalnym i aglomeracyjnym w Polsce kursowafto
3499 pociagow na dobe. W 1999 r. przewieziono nimi
314,3 min pasazeréw; kazda podréz na srednia od-
legfosé nieco ponad 27 km. Na przetomie lat 1998
i 1999 liczba podrézy zmniejszyta sie zatem o okofo
10,7 min. W 2000 r. nastapifo dalsze pogorszenie
obstugi regionéw transportem szynowym. Pomimo ze
ruch regionalny jest juz bardzo ograniczony, cigciom
nie ma konica. Czy wiec wraz ze zmniejszeniem ru-
chu wzrasta jakos¢ przewozow? Sprobujmy przyjrzeé
sie przewozom regionalnym na ohszarze Kaszubh -
w tej chwili szczegélnie dotykanym likwidacja.

Wskazanie przyczyn takiego stanu rzeczy nie jest zadaniem
trudnym. Zapewne czynnikami decydujagcymi sa: polityka
transportowa panstwa (brak preferencji dla komunikacji
masowej), standard $wiadczonych ustug przez kolej. W do-
datku czynnik ekonomiczny wymusit ograniczenia ruchu
gtéwnie na trasach lokalnych, w mniejszym stopniu na mie-
dzyregionalnych. W latach 1990-1999 liczba pociggéw
zmniejszyfa sie z 6925 do 4253, mozna wiec powiedzieg,
ze oferta przewozowa Polskich Kolei Pafstwowych zmnigj-
szyla sie w tym okresie o prawie 38%.

Zainteresowanie wykorzystaniem stabo obcigzonych,
cho¢ czesto korzystnie zlokalizowanych, linii kolejowych ta-
czacych male i $rednie miejscowosci z wigkszymi osrodka-
mi i aglomeracjami jest nieproporcjonalnie mate w stosun-
ku do potencjalnych mozliwos$ci wzmocnienia nimi migjskich
i regionalnych systeméw komunikacyjnych. Nawet, gdy linie
te stanowig naturalne uzupetnienie lokalnego systemu ko-
munikacji zbiorowej, sa najcze$ciej oceniane przez PKP
z punktéw widzenia catej sieci kolejowej. Jezeli nie spetnia-
ja ogdlnosieciowych warunkéw ekonomicznych, sg kwalifi-
kowane jako tzw. linie nierentowne, przewidziane do likwi-
dacji. Réwniez nierzadko zarzady miast, gmin i powiatéw
tradycyjnie bardziej dostrzegaja utrudnienia, jakie powoduja
linie kolejowe przebiegajace przez zarzadzane przez nich jed-

nostki niz korzy$ci, jakie moga plyna¢ z wigczenia ich w miej-
scowy system komunikacyjny i potaczenia z centrum regio-
nu, badz z wiekszymi i lepiej rozwinietymi migjscowoscia-
mi. Powstaje paradoksalna sytuacja, w ktérej mimo deficytu
form transportu zbiorowego w naszych jednostkach teryto-
rialnych, cenna infrastruktura przewozowa staje sie uciazli-
wym balastem dla obu stron. Likwidacja lokalnych linii ko-
lejowych, oprécz negatywnych skutkéw ekologicznych
obcigzajacych wszystkich, w wymiarze ekonomicznym ude-
rza w najbiedniejsze warstwy spoteczenstwa. Zagrozenie
likwidacja dotyczy bardzo czesto nawet tych linii, ktére nie
maja alternatywy komunikacyjnej, a ktdrych utrzymanie staje
sie dla coraz bardziej deficytowego przedsiebiorstwa PKP
obcigzeniem ponad sity. Problem ten dotknat w sposéb —
wydaje sie — ekstremalny linii lokalnych na potudniu Polski:
w wojewddztwie dolnoslgskim i lubuskim. Proces ten uwi-
dacznia sie takze na pétnocy kraju. Warto w tym celu przed-
stawi¢ funkcjonowanie linii kolejowych w regionie gdanskim,
na Kaszubach i jej aspekty jakoSciowe.

Region kaszubski

Problematyka regionalnych przewozéw pasazerskich transpor-
tem szynowym odniesiona zostanie do terytorium Kaszub.
W3rdd socjologow i geograféw spotyka sie rdzne zdania na
temat zasiegu terytorialnego tego regionu.

Historycznie jego granica okre$lana byfa na zachdd od
Stupska; przechodzac na potudnie obejmowata takze takie
miasta jak Lebork, Miastko i Cztuchéw. W koficu 1995 r.
region ten byt zamieszkany przez okoto 1 147 700 ludzi.

Najwazniejszym dziatem gospodarki Kaszub jest bez
watpienia przemyst, ktéry wraz z budownictwem zatrudnia
okofo 116 000 ludzi, co stanowi 37,5% ogétu pracujacych
w regionie. Wplyw na dominacje przemystu maja zaktady
zwigzane z morzem, a wiec: w Gdansku sze$¢ stoczni,
w Gdyni trzy stocznie, liczne zaktady zwiazane z gospodar-
ka rybna, ciggnace sie od Gdyni az po Hel. Oprdcz nich naj-
wieksze zakfady przemystowe to Rafineria Gdanska S.A., Za-
ktady Nawozéw Fosforowych, Fabryka Porcelany Lubiana
w Lubianie, Puckie Zaktady Mechaniczne, Zaktady Elektrome-
chaniczne w Bytowie.

Atrakcyjno$¢ regionu kaszubskiego ma, i bedzie miata,
niewatpliwy wplyw na rozwoj turystyki na tym terenie. Suk-
ces turystyczny regionu oparty jest przede wszystkim na
urozmaiconym krajobrazie. Na wschodzie i pétnocy wyste-
puje brzeg morski, w gtebi regionu bardzo duza liczba jezior
i oczek wodnych. Duze zalesienie i walory krajobrazowe sg
powodem powstania szesciu parkoéw krajobrazowych, w gle-
bi regionu $rodowisko naturalne jest w zasadzie nienaru-
szone. O atrakcyjno$ci Kaszub decydujg réwniez liczne za-
bytki kultury (architektury, sztuki sakralnej i ludowej), jednak
najwiekszy wplyw na rozwoj turystyki ma niewatpliwie bar-
dzo dobrze rozwinieta baza turystyczna (liczne o$rodki wy-
poczynkowe, pensjonaty, hotele, kwatery agroturystyczne,
kempingi, pola namiotowe) oraz stosunkowo gesta sie¢ drég
dojazdowych i turystycznych. Liczbe miejsc noclegowych
szacuje sie na ponad 45 tys. W 1995 r. korzystato z nich
ponad 600 tys. osdb.
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Przemyst i gospodarka morska w regionie kaszubskim, najwazniejsze drogi i linie kolejowe [2]

Regionalne przewozy pasazerskie

Kaszuby sg regionem o zadziwiajgco matym zageszczeniu linii
kolejowych eksploatowanych przez sektor pasazerski. Obec-
nie diugo$c linii kolejowych o charakterze regionalnym wy-
nosi ok. 320 km. Po 24 czerwca 2000 r. przewozy wykony-
wane s3 jedynie na nastepujacych odcinkach:

0 Gdansk — Gdynia — Lebork (80 km),

0 Chojnice — KoScierzyna (70 km),

0 Koscierzyna — Bak — Czersk (43 km),

0 Kartuzy — Somonino (8 km),

0 Reda — Hel (52 km),

0 KoScierzyna — Gdynia (67 km).

Swoja popularno$¢ zawdzieczaja przede wszystkim bar-
dzo duzej liczbie przejazdéw mieszkancéw pétnocnych, $rod-
kowych i potudniowych Kaszub do pracy i szkét w Gdyni lub
Gdansku [5].

Jako$¢é oferty przewozowej

Klient transportu zbiorowego, w tym réwniez komunikacji
kolejowej, jakos¢ oferowanego przewozu odbiera uwzgled-
niajac nastepujace czynniki:

— czestotliwo$c i regularnos¢ kursowania;

— latwo$¢ zapamietania rozktadu jazdy;

— mozliwo$¢ skorzystania z miejsca do siedzenia;

— punktualno$¢;

— dostepno$¢ geograficzng przystankdw;

— predko$¢ komunikacyjna (w poréwnaniu do alternatywnych
$rodkéw transportyu);

— czysto$¢ i rodzaj taboru;

— niezbedng liczbe przesiadek [6].

Zdaniem Autora standard przewozdw regionalnych nie
musi by¢ tak wysoki, jak to ma miejsce w przewozach mie-
dzyregionalnych, czy kwalifikowanych. Wieloletnie do$wiad-
czenia codziennych podrézy wykazujg, ze przyzwyczajenia
spoteczenstwa do podrdzowania okreslonymi $rodkami loko-
mocji i w okre$lonym — ustalonym standardzie biorg gore
nad poprawa jako$ci. Wiecej: dla pasazerdw podrdzujgcych
codziennie tymi samymi pociaggami na tej samej trasie jest
to co najmniej krepujace i wprowadza chaos w charakterze
ich podrozy.

W ostatnich latach, z powodu wzrastajacego bezrobo-
cia w niewielkich miejscowosciach, jedyng szansg dla wie-
lu ludzi jest znalezienie pracy w Tréjmiescie. Jednocze$nie
duzo nizsze koszty utrzymania na prowincji powoduja, ze
bardziej opfaca sie dojezdzaé, nawet 90 min w jedng stro-
ne. Obserwuje sie coraz wigksza liczbe mtodych korzystaja-
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cych z codziennych ustug PKP. Sa to ludzie nieprze-
kraczajacy 30 lat, przewaznie z wyzszym wyksztatceniem,
ktérzy szanse na realizacje swoich zawodéw znalezli az
w Tréjmiescie. Z roku na rok wzrasta tez liczba ucznidw i stu-
dentéw dojezdzajacych do Gdyni, Gdanska i Sopotu. Wyso-
kie koszty utrzymania w internatach i akademikach powoduja
wiadnie taki stan, ze korzystniejsze finansowo sg codzienne
dojazdy.

Co powoduje, ze tak chetnie korzysta sie tutaj z prze-
wozow kolejowych? Gtéwnym czynnikiem jest stosunkowo
niska cena biletu. Uwage zwracaja tez pewne znamienne
cechy. Ot6z pasazerowie korzystajacy z przewozow regional-
nych nie wymagaja szczegélnych standardéw czy wygéd
i bardzo Zle przyjmujg zmiane rodzaju taboru, z ktérego na
co dzien korzystaja. Przyzwyczajaja sie do swoich miejsc
w wagonach i do towarzystwa. Mozna to zaobserwowac na
przykfadzie pociagdw na linii KoScierzyna — Gdynia, gdzie do
tej pory jedynym kursujacym taborem hbyty wagony pigtro-
we Bhp, a od nowego rozktadu w niektérych pociggach
wprowadzono wagony przedziatowe Bh. Wérdd regularnych
pasazerow wzbudzito to pewien chaos i zaklopotanie. Zakté-
cito swojska i przyjazng atmosfere. Mozna wiec stwierdzié,
ze zmiana taboru na teoretycznie bardziej wygodny wcale
nie musi powodowac takiego odczucia u pasazerow.

Wydaje sie, ze stan takiej obojetnosci, czy wrecz zado-
wolenia ze standardu, wynika stad, iz ludzie ci po prostu nie
potrzebuja taboru lepszego, wygodniejszego i nowoczesniej-
szego. Jednakze gotowos$¢ takiego pasazera do ponoszenia
kosztéw poprawy standardéw podrézy jest obecnie praktycz-
nie zadna. Wiaze sie to ze stosunkowo niskim poziomem
dochodéw o0séb korzystajgcych z komunikaciji zbiorowej na
terenie Kaszub. Jak rézne moga by¢ oczekiwania co do ja-
ko$ci oferowanego taboru i jego akceptacja widaé tutaj
szczegolnie czesto w okresie letnim, gdy podrdzujgcy tury-
sci i letnicy z glebi Polski bardzo czesto gto$no wyrazaja nie-
zadowolenie ze standardu podrézy, reklamuja u kierownika
pociagu kazda usterke lub niewygode, zadajac wrecz wymia-
ny wagonu. Jednej cechy wymagaja jednak wszyscy —
W pociggu musi by¢ czysto.

Wedtug rozktadu jazdy PKP 2000/2001 odcinek Gdynia
— Hel obstugiwany jest w okresie letnim przez 13 codzien-
nych pociggéw (w tym jeden pociag ekspresowy ,Jantar”).
Poza wakacjami letnimi liczba kursujgcych tu pociggéw tez
jest znaczaca, gdyz jest ich 9, niemniej zaledwie 10 lat temu
—w 1990 r. kursowato tu 12 par pociagéw, a na odcinku
Reda — Wiadystawowo nawet 14. Na trasie diugosci 77 km
czas przejazdu pociggiem osobowym waha sie od 118 min
do 139 min (ekspresowym — 111 min). Waznym czynnikiem
dezorganizujgcym i uprzykrzajgcym transport kolejowy na tej
linii sa zmiany rozktadu jazdy w okresie letnim i jesienno—
—zimowo-wiosennym. Szczegdlnie u turystdw powoduje to
dezorientacje. Miejscowych zrazajg z kolei bardzo duze zmia-
ny godzin kursowania pociagéw w tych rozktadach.

Nieco inaczej wyglada sytuacja na terenie $rodkowych
Kaszub. Najwazniejsza tutaj linia KoScierzyna — Gdynia ob-
stugiwana jest przez zaledwie 8 par pociggdw osobowych.

Wiezyca — jeszcze jako stacja, obecnie to juz tylko przystanek

Dlugo$c¢ odcinka wynosi 67 km, a rozkladowe czasy prze-
jazdu z Gdyni wynoszg 81-95 min, do Gdyni 86—103 min [7].

Region ten utracit bardzo duzo waznych, lokalnych po-
taczen kolejowych. Tylko w czerwcu 2000 r. zawieszono
przewozy osobowe miedzy Kartuzami i Leborkiem oraz bez-
posrednie potgczenia z Gdyni do Bydgoszczy przez KoScie-
rzyne, ograniczono liczbe pociggéw na linii Chojnice — Ko-
scierzyna z 7 do 2 oraz na linii Somonino — Kartuzy z 10
do 5 par.

Komfort jazdy, jak to wynika z obserwacii, nie stanowi
dla tego spoteczenstwa problemu. Znacznie bardziej irytuja-
cym problemem jest punktualno$¢ pociagéw jadacych za-
réwno na Pdétwysep Helski, jak i w kierunku KoScierzyny.
0 ile lokomotywy SU46 sg w stanie jechac jeszcze szybcigj
niz to przewiduje rozkfad jazdy, o tyle mate lokomaotywy SP42
(obecnie zastapione przez SU42) powodujg na trasie Gdy-
nia — Ko$cierzyna duze opdznienia, dochodzace nawet do
15 min. Taka sytuacja powoduje zdenerwowanie pasazerow
tych pociagéw. Wynika to stad, iz rozkladowe czasy jazdy
liczone sg na okreslony — przewidziany do eksploatacji na
danej linii — typ lokomotywy. Niestety, typ lokomotywy pod-
stawianej przez Zaktad Taboru jest praktycznie losowy. Efek-
tem tego sg notoryczne opdznienia, szczegdlnie przy jezdzie
.pod gore” w kierunku Ko$cierzyny. Tradycyjnie niejako wiele
do zyczenia pozostawiajg czasy jazdy pociagdw, ich integra-
cja i cyklicznos¢ [8].

W obecnej sytuacji aby uzyskaé polaczenie z resztg kraju
konieczne stato sie skorzystanie z ustug stacji Gdynia. Nie-
stety bardzo trudno doszukiwaé sie tutaj jakiej$ integracji
i cyklicznodci, chociazby na szczeblu regionalnym i miedzy-
regionalnym. Szczegolnie w ztej sytuacji postawieni zostali
pasazerowie podrézujgcy linig ,koscierska” do Bydgoszczy.
Z dotychczasowych czterech bezposrednich pociagéw z Ko-
scierzyny do Bydgoszczy (trzy z nich z Gdyni) pozostaty dwa
pociagi z przesiadka w Wierzchucinie (lub jeszcze w Ko$cie-
rzynie). W tej chwili podréz przez Gdynie w najlepszym
wypadku wydtuza sie ponad dwukrotnie. Dotarcie do Wiel-
kopolski i potudniowo-zachodniej cze$ci Polski bez co
najmniej godzinnego czekania w Gdyni jest niemozliwe. Z ko-
lei uruchomienie regularnego i szybkiego ruchu miedzy Ko-
scierzyna, Somoninem, Kartuzami i Leborkiem pozwolitoby
podrézujgcym w kierunku Koszalina i Szczecina skrécic tra-
se 0 33 km i ok. 30 min.

Fot. A. Massel
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Somonino — ,paciag” relacji Somonino — Kartuzy

Fot. A. Massel

Jesli chodzi o czas jazdy pociggéw, to do$wiadczenia
Autora wykazuja, ze jest mozliwa jazda pociggiem osobo-
wym miedzy KoScierzyng a Gdynig w czasie 75-78 min,
miedzy Helem a Gdynig ok. 110-115 min, a miedzy KoScie-
rzyng a Chojnicami (70 km) 80 min. Przy odpowiednich, nie-
wielkich naktadach mozna te czasy skroci¢ zwigkszajac pred-
kos¢ eksploatacyjng i wprowadzajac odpowiednig organizacje
ruchu [10]. Analiza zastosowania taboru z wychylnym pu-
dtem (np. niemieckiego pociggu VT 610) na linii 201 Koscie-
rzyna — Gdynia udowodnita, iz umozliwitoby to zwigkszenie
predko$ci do 120-140 km/h; czas jazdy skrécitby sie wow-
czas do ok. 50 min.

W pazdzierniku 1999 r. badania rentowno$ci wykazaty,
ze $redni stopien pokrycia kosztéw wptywami z biletow
wynosi na tej linii 31,55%, a to ze wzgledu na duza liczbe
bezptatnych przejazdéw pracownikéw PKP Ponadto z 9 par
pociggow korzysta ok. 3240 pasazeréw w ciggu dnia. Licz-
ba ta jednak nie odzwierciedla catej prawdy, gdyz w ciggu
czterech miesiecy w roku (maj — sierpien) frekwencja w po-
ciggach na linii 201 i 213 wzrasta nawet dwukrotnie z uwagi
na turystyczny charakter obstugiwanych terenéw.

Obecnie eksploatacja linii Reda — Hel (213) odbywa sie
z predko$cig maksymalng 60 km/h, a poza sezonem tury-
stycznym po tej linii moga poruszac sie jedynie mate loko-
motywy (SP42, SU42) lub autobusy szynowe. Linia Chojnice
— Koscierzyna (211) ma bardzo dobre parametry technicz-
ne. Obowigzujaca predko$é maksymalna to 80 km/h, ale
analiza geometryczna dowodzi, ze mozna jg zwiekszy¢ do
90 km/h. W 1999 1. z 13 pociggdw w ciggu doby korzysta-
to okoto 1200 pasazeréw, co dato stopien pokrycia kosztow
wplywami z biletéw wynoszacg zaledwie 9,72%.

W 1997 r. na linii znaczenia miejscowego Kartuzy —
Lebork (229) ograniczono predkos¢ maksymalng do 40 km/h,
wskutek czego zanotowano gwattowny spadek liczby pod-
roznych. W kwietniu 2000 r. po analizie taSmy z drezyny
pomiarowej i analizie geometrycznej linii odbyfa sie jazda
prébna autobusem szynowym SA101 potwierdzajaca mozli-
wos$¢ zwiegkszenia predkosci na tej linii nawet do 70 km/h
bez zadnych przedsiewzie¢ modernizacyjnych. Mimo to
24.06.2000 r. przewozy pasazerskie zostaty zawieszone.
Badania rentownos$ci z 1999 r. dowodzg, iz z sze$ciu par

pociggow korzystato codziennie ok. 880 pasazerow. \Wply-
wy 7 biletéw (tacznie z dotacjg do ulg ustawowych) pokry-
waly zaledwie 11,89% kosztow. Krétka linia 214 Somonino
— Kartuzy, bedaca niejako przedtuzeniem linii 229, obstugi-
wana w 1999 r. przez 10 par pociggéw uzyskata stopien
pokrycia kosztdw 15,74% (877 pasazeréw w ciggu doby).

Szczegolnie linie ,koscierska” i ,helska” majg duze re-
zerwy przepustowosci dzieki dostatecznej liczbie mijanek.
Dodatkowo na pétwyspie kilka lat temu zainstalowany zo-
stat nowoczesny zdalny system sterowania ruchem (WSKR)
z centrum we Wiadystawowie, ktérego mozliwosci sa nie-
wykorzystywane. Odpowiednia organizacja ruchu na tych
liniach umozliwia wprowadzenie co najmniej godzinnej cze-
stotliwosci kursowania. Dwugodzinne odstepy miedzy kolej-
nymi pociggami wydaja sie w godzinach szczytu zbyt dhu-
gie dla miejscowych, jak i turystdw przyjezdzajacych z glebi
kraju. Lepiej chyba obstugiwaé potoki pasazeréw sktadami
mniejszymi (autobusami szynowymi?), ale za to czesciej
kursujgcymi. W miesigcach wakacyjnych i przed dtugimi
weekendami pociagi na obu liniach zapetnione sg do granic
mozliwosci, powodujac niezadowolenie podrdznych. Godzin-
na czestotliwos¢ miedzy 14 a 17 pozwolitaby na pozyska-
nie znacznie wiekszej rzeszy potencjalnych klientéw dla ko-
munikacji kolejowej. Na pewno tez mozliwo$¢ szybkiego
i tatwego dojazdu uatrakcyjnitaby region kaszubski w oczach
turystéw. Bardzo ciekawym pomystem jest wyposazenie
skladéw w jeden wagon pasazersko-towarowy, ktéry umoz-
liwitby turystom zdeponowanie na czas podrézy duzego ba-
gazu lub roweru.

Umozliwienie zintegrowania transportu kolejowego z ko-
munikacja autobusowg w ramach tzw. wezldéw integracyj-
nych z pewnoscig mogtoby doprowadzi¢ do ograniczenia
ruchu samochodowego z gtebi Polski na Kaszubach. Tym
bardziej, ze niewydolno$¢ ukladu drogowego wojewddztwa
pomorskiego powoduje w okresie zmian turnuséw wczaso-
wych gigantyczne korki prowadzace od pétwyspu oraz Ko-
Scierzyny i Kartuz w kierunku Tréjmiasta. Kaszuby sg corocz-
nie zajezdzane przez tysigce samochodéw osobowych
z powodu braku mozliwosci dotarcia transportem publicznym.
Te dwie rozpatrywane kaszubskie linie kolejowe stwarzajg
wrecz wzorcowe warunki, aby wprowadzi¢ na nie szybkie
ekspresy regionalne lub pociagi miedzyregionalne (ER lub IR),
zatrzymujace sie tylko na waznigjszych stacjach w regionie
(Koéciezyna, Gotubie Kaszubskie, Wiezyca, Somonino, Zu-
kowo, Gdansk Osowa, Gdynia Gtéwna, Reda, Puck, Wia-
dystawowo, Jastarnia, Hel), umozliwiajace szybsze dotarcie
do okreslonej miejscowosci lub potaczenie z sgsiednim cen-
trum regionalnym [10].

Dla przyktadu cenng inicjatywa okazato sie uruchomie-
nie regionalnego pociggu pospiesznego TUR z Gdyni do Choj-
nic (latem do Gorzowa WIkp.) przez Tczew, Starogard Gdan-
ski, Czersk. Jest to co prawda tylko jeden bezposredni
pocigg na dobe z Chojnic do Trojmiasta, ale stanowi dobre
rozwigzanie dla osob dojezdzajgcych z Chojnic. Z drugiej
strony trzeba zwrdcié uwage, iz tak duze (35 tys. mieszkan-
coéw) i wazne dla regionu miasto ma tak fatalne potaczenie
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Tablica 1
Linie kolejowe na terenie Kaszub
Lp. Linia Odcinek Stacje i przystanki Dtugos¢  Uwagi
Jkaszubski” odcinka
(km]
1. Gdansk Gt. — Gdynia Gt. — Gdansk G. — Lebork  Gdansk Gt., Gdansk Wrzeszcz, Gdansk Oliwa, 80
— Wejherowo — Stupsk — Sopot, Gdynia Ortowo, Gdynia Gt. Osob.,
— Koszalin — Biatogard — Gdynia Chylonia, Rumia, Reda, Wejherowo,
— Runowo Pomorskie — Goscicino, Luzino, Strzebielino,
— Stargard Szczecinski Bozepole Wielkie, Godetowo, Lebork
2. Rumia — Catosc Rumia, Gdynia Port Oksywie " Ruch pasazerski zawieszono
— Gdynia Port Oksywie
3. Reda — Swarzewo — Hel  Cato$c¢ Reda, Rekowo, Mrzezino, Zelistrzewo, Puck, 62
Swarzewo, Wtadystawowo, Chatupy, Kuznica,
Jastarnia, Jurata, Hel
4. Swarzewo — Krokowa Catosc 17 Ruch zawieszono;
linia nieczynna od 1991 r.
5. Tezew — Kostrzyn Czersk — Chojnice Czersk, Gutowiec, Rytel, Chojnice 29
6. Laskowice Pom. — Czersk — Bak Czersk, Karsin, Bak 23
— Szlachta — Czersk — Bak
7. Pszczotki — Skarszewy — Liniewo Pom. — Liniewo Pom., Liniewko Kaszubskie, 17 Na odcinku Skarszewy —
— Koscierzyna — Koscierzyna Nowy Barkoczyn, Wielki Klincz, Ko$cierzyna — Koscierzyna ruch
zawieszono od 29.05.1994 r.
— tor cze$ciowo rozebrano;
na odcinku Pszczotki —
— Skarszewy od 30.05.2000 r.
8. Nowa Wie$ Wielka — Bak — Gdynia Port Bak, Olpuch, Olpuch Wdzydze, Podles, 88
— Maksymilianowo — KoScierzyna, Skorzewo, Gotubie Kaszubskie,
— Lipowa Tucholska — Krzeszna, Wiezyca, Stawki, Somonino,
— Koscierzyna — Kietpino Kartuskie, Babi D6t, Borkowo,
— Gdynia Gt. Os. — Zukowo Wsch., Pepowo, Kartuskie,
— Gdynia Port Rebiechowo, Gdansk Osowa,
Gdynia Wielki Kack, Gdynia Gtéwna Os.
9. Chojnice — Lipusz — Catosc Chojnice, Powalki, Mecikal, Zabno, Brusy, 69
— Koscierzyna Lubnia, Radun, Dziemiany Kaszubskie,
Kalisz Kaszubski, Lipuska Huta, Lipusz,
tubiana, Ko$cierzyna
10. Lipusz — Bytow — Korzybie Lipusz — Bytow Lipusz, Rag, Ostawa Dabrowa, Studzienice, 24 Ruch pasazerski zawieszono
Ugoszcz, Bytow w 1993 r.
11. Pruszcz Gdanski - Kartuzy  tapino — Kartuzy tapino, Niestepowo, Stara Pita, 82 Ruch pasazerski zawieszono
Zukowo Zachodnie, Dzierzazno, Kartuzy 29.05.1994 r.
12. Kartuzy — Lebork — teba  Kartuzy — Lebork Kartuzy, Prokowo, Garcz, Reskowo, Miechucino, 82 Ruch pasazerski zawieszono
Mojusz, Sierakowice, Kamienica Krolewska, 24.06.2000 .
Niepoczotowice, Linia Zakrzewo, Ketrzyno,
Nawcz, Roztazino, Lebork
13. Somonino — Kartuzy Catosc Somonino, Leszno Kartuskie, Kartuzy 8
14. Wejherowo — Garczegorze  \Wejherowo — 55 Ruch zawieszono w 1992 r.
— Rekowo Leborskie
15. Gdansk Wrzeszcz — Catos¢ Gdansk Wrzeszcz, Bretowo, Kietpinek, 20 Odcinek Kietpinek — Wrzeszcz
— Kokoszki — Stara Pita Kokoszki, Lezno, Stara Pita nie zostat odbudowany
po Il wojnie $wiatowej
16. Kokoszki — Osowa Catos¢ 9 Przewozy towarowe
17. Lebork — Catosc 9 Ruch pasazerski zawieszono

— Maszewo Leborskie

27.05.1979 r.

Ttustym drukiem zaznaczono wazniejsze stacje i przystanki
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kolejowe z aglomeracjg gdanska (ostatnio zlikwidowano dwa
pociggi Chojnice — Koscierzyna — Gdynia).

Najwiekszym jednak problemem uktadu linii kolejowych
na Kaszubach jest brak bezposredniego pofaczenia kolejowe-
go ze $rodkowych i potudniowych Kaszub ze stolica woje-
wodztwa — Gdanskiem. Powojenne wiadze polskie nie od-
budowaly istniejgcej przed wojna linii (tzw. kokoszkowej lub
kaszubskiej) — mimo zadan spotecznosci kaszubskiej — ta-
czacej Gdansk Wrzeszcz z Kokoszkami i umozliwiajgcej jaz-
de w kierunku Kartuz i Ko$cierzyny [11].

Aspekty spoteczne

Realna perspektywa zawieszenia kolejowych przewozéw
pasazerskich na Kaszubach, szczegdlnie na dwdch najwai-
niejszych tutaj liniach, niesie za sobg wiele zagrozen spo-
tecznych. W krajach, w ktorych rowniez wystapit podobny
problem przeprowadzono caly szereg badan i sondazy spo-
tecznych. Wykazaly one dobitnie, ze zamknigcie linii kolejo-
wej i zastapienie jej przez przewozy autobusowe powodo-
wato, iz albo rezygnowano z podrozy, albo tez cel podrézy
ulegat zmianie. Istnienie tych dwdéch lokalnych linii kolejo-

Transport publiczny na terenie Kaszub fablica 2
Lp. Trasa Potaczenia kolejowe Potaczenia autobusowe PKS
Liczba Przesiadka Czas jazdy Liczba Czas jazdy
potaczen [min] potaczen [min]
1. Kartuzy — Gdansk 5 Somonino, Gdynia Gt. 114-147 52 (38) 50-60
2. Kartuzy — Gdansk Wrzeszcz 18 50-60
3. Kartuzy — Gdynia 5 Somonino 74-108 23 55
4. Kartuzy — Sierakowice 52 (18) 30
5. Kartuzy — KoScierzyna 4 Somonino 48-97 14 50-60
6. Bytow — Gdansk 6 140
7. Bytow — Gdynia 6 130
8. Bytdw — Chojnice 2 90
9. Bytéw — KoScierzyna 12 50
10. Chojnice — Gdansk 1 (Tur) 109
8 Tezew 128-190 6 170-180
2 Koscierzyna, Gdynia Gt. 206-246
11. Chojnice — Gdynia 1 (Tur) 137
2 Koscierzyna 178-208
12.  Chojnice — Koscierzyna 2 71-87 7 85-100
13.  Koscierzyna — Bytow 10 50
14. KoScierzyna — Kartuzy 5 Somonino 55-112 12 50
15.  Koscierzyna — Chojnice 2 77-84 7 85-100
16. KoScierzyna — Gdansk 9 Gdynia Gt. 125-145 51 (36) 85
17.  KoScierzyna — Gdynia 9 87-103 2 110
18. Gdynia — Kartuzy 4 Somonino 75-90 23 50
19. Gdynia — Bytow 5 130
20. Gdynia — Chojnice 1 (Tur) 143
1 Koscierzyna 232
21.  Gdynia — Hel 13 111-139 28 100-110
22. Gdynia — KoScierzyna 9 81-95 2 100
23. Gdansk — Kartuzy 5 Gdynia Gt., Somonino 112-133 52 (39) 55
24. Gdansk — Bytow 6 (4) 140
25.  Gdansk — Chojnice 1 (Tur) 116
8 Tezew 130-163 6 (5 160
1 Gdynia Gt., Koscierzyna 271
26. Gdansk — KoScierzyna 9 Gdynia Gt. 123-143 42 (33) 80-90
27. Gdansk Wrzeszcz — Kartuzy 18 50
W nawiasach podano liczbe pofaczen na trasie najkrétszej.
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wych pozwala na utrzymywanie wskaznikéw bezrobocia na
w miare rozsgdnym poziomie, gdyz osoby poszukujgce pra-
cy zawsze moga liczyé, iz znajdg ja na tak chtonnym rynku
jakim jest Tréjmiasto.

Krajowe przyktady dobitnie udowadniaja, ze zawieszenie
przewozéw pasazerskich wiaze sie ze wzrostem bezrobocia.
Zawieszenie kursowania pociggéw dotyka przede wszystkim
osoby poszukujace pracy, zmuszajgc je albo do rezygnacji
z podjecia pracy przy utrudnionym dojezdzie, albo do zmia-
ny miejsca zamieszkania. Najdobitniej mozna to zobaczy¢ na
przykladzie kaszubskiego miasta i gminy Bytéw, gdzie po
likwidacji wszystkich potaczen pasazerskich w potowie lat
90. to biedne miasto i jego mieszkancy zostali skazani wy-
tacznie na siebie, bez mozliwosci dojazdu do innych o$rod-
kéw przemystowych. W tym czasie w tej niewielkiej gmi-
nie bezrobocie objeto ponad 13 tys. ludzi.

Z podobnym problemem — w razie likwidacji zagrozonych
linii kolejowych — spotkaja sie wtadze gminy Czersk (stopa
bezrobocia 24,6%) i gmin, na ktdrych terenie lezg linie: Ko-
scierzyna — Chojnice, Somonino — Kartuzy i Kartuzy — Le-
bork (przewozy juz zawieszono). Sa to gminy typowo rolni-
cze, nastawione na turystyke. Decyzje te odbijajg sie réwniez
niekorzystnie na systemie szkolnictwa. Niemozno$¢ dotarcia
z mniejszych miejscowos$ci do szkét $rednich i przede
wszystkim wyzszych w Tréjmiescie decyduje o poziomie
wyksztatcenia miejscowej mtodziezy. Niejednokrotnie wyste-
puja sytuacje, kiedy mtodzi ludzie rezygnuja z dalszej nauki
z powodu braku mozliwosci dojazdu z Koszalina, Stupska lub
Bydgoszczy w niedziele wieczorem do doméw ze studiow
zaocznych.

Jednak najbardziej dotknieci zamknigciem linii moga
okaza¢ sie pacjenci podrézujgcy do punktéw medycznych
i 0$rodkéw zdrowia. Okaze sie to szczegolnie dotkliwe, gdyz
w 1999 r. w KosScierzynie otwarto nowoczesny szpital spe-
cjalistyczny dla catego regionu kaszubskiego. Podobnie ma
sie sytuacja w przypadku licznych podrézy do lekarzy do
Trojmiasta [12].

Decyzje o zawieszeniu przewozoéw na liniach regional-
nych na terenie Kaszub uderzaja przede wszystkim w inte-
gralno$¢ tego regionu, o ktérg tak diugo zabiegano i ktdra
wreszcie stata sie faktem w wyniku reformy samorzadowe;.
Wstrzymany zostanie proces rozwoju gospodarczego dobrze
prosperujacych kaszubskich gmin i miast. Zdecydowanie
spadnie atrakcyjno$¢ turystyczna regionu, z ktérej zyja przede
wszystkim kaszubscy rolnicy. Sytuacja jest na tyle powaz-
na, ze stanowisko zajeto Zrzeszenie Kaszubsko-Pomorskie
— organizacja reprezentujgca Kaszubéw na zewnatrz, ka-
szubscy parlamentarzy$ci oraz regionalne czasopisma i ga-
zety [13].

Kolej nie wykorzystuje na Kaszubach swojej tradycji oraz
faktu, ze wraz z nig przyszta tu szeroko pojeta cywilizacja.
Kolej powinna sta¢ sie centralnym punktem spoteczno$ci
kaszubskiej poprzez wiaczenie sie w wir lokalnych wydarzen
i poprawe swego wizerunku.

Jaka jest wiec szansa dla transportu kolejowego w re-
gionie Kaszub? Zanim bedzie mozna mdwi¢ o rozwoju, trzeba
skoncentrowaé sie na utrzymaniu tych linii i tych przewo-

20w, ktdre obecnie funkcjonuja. Aby kolej dalej istniata
w tych niewielkich miejscowos$ciach, koniecznie trzeba pod-
porzadkowac jg samorzadom. Tylko one najlepiej znaja po-
trzeby swych mieszkancow i beda mogly przygotowac oferte
transportowa oraz odpowiednio regulowaé popyt i podaz na
te przewozy. Za takim rozwigzaniem przemawia réwniez fakt,
ze pozwoli ono zmniejszy¢ natezenie ruchu na drogach i sty-
mulowaé rynek przewozowy.

Wydaje sie, ze w obecnej strukturze dla linii lokalnych
nie ma ratunku. Jedynym w zasadzie warunkiem przyszte-
go funkcjonowania odcinkdw linii regionalnych jest ich wy-
taczenie ze struktur kolejowych PKP. W praktyce oznacza to
podjecie eksploatacji przez nowego uzytkownika, jakim be-
dzie zapewne organ administracji samorzadowej. Konieczna
stanie sie wiec wspotpraca pomiedzy przewoznikiem a klien-
tem (samorzad, panstwo). Poniekad taka sytuacja zaistniata
na linii KoScierzyna — Chojnice. Przewozy na tej linii mialy
zostaé zawieszone z dniem 24.06.2000 r. Jednak samorzg-
dom udato sie wynegocjowaé pozostawienie dwoch par
pociggéw pasazerskich w ciggu doby przez cate wakacje.
W zamian samorzady zainteresowanych gmin przejety na
siebie obowigzek sprzatania przystankéw i uiszczania opta-
ty dla PKP w kwocie ok. 5 tys. zt (kazda gmina: KoScierzy-
na, Lipusz, Dziemiany, Brusy, Chojnice). Nie jest to moze
forma najtrafniejsza utrzymywania ,,przy zyciu” linii kolejo-
wych, ale potrafi wytworzy¢ plaszczyzne porozumienia na
linii kolej — samorzady.

Nie ma co jednak liczy¢, ze PKP tatwo bedg chcialy sie
pozby¢ tychze nierentownych linii kolejowych. Jak wykaza-
ly dotychczasowe do$wiadczenia proces uwiaszczania trwa
na kolei bardzo dtugo i prowadzony jest opornie. Gminy nie
kwapia sie do finansowania lokalnych przewozéw kolejo-
wych, gdyz ciggle — mimo, ze od reformy samorzadowej
mineto juz dwa lata — brak jest systemu finansowania trans-
portu kolejowego.

Obserwujac dotychczasowe dziatania zwigzane z uwtasz-
czeniem linii oraz z przekazywaniem mienia po zlikwidowa-
nych liniach samorzadom lokalnym, a przede wszystkim z no-
wym systemem finansowania przewozéw regionalnych
mozna stwierdzi¢, ze wystepuje tu zasadnicza rozbiezno$¢
intereséw organéw administracji panstwowej i PKP Trzeba
jednak zdac sobie sprawe, ze przecigganie tego stanu rze-
czy moze doprowadzi¢ do katastrofy i upadku kolejowych
przewozdw regionalnych. Wiadze samorzadowe nie powin-
ny mie¢ jednak ztudzen [14].

Nadszedt chyba najwyzszy czas, by znalez¢ chociazby ni¢
porozumienia pomiedzy wtadzami miast, gmin i powiatéw
a PKP gdyz predzej czy pdiniej PKP przestang utrzymywac
nierentowne regionalne linie kolejowe, rozbudowywac lokal-
ne kolejowe ukfady komunikacyjne, jezeli nie bedg istniaty
warunki finansowania ekologicznego transportu kolejowego.
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Whiosek, o ktérym mowa powinien zawiera¢ okreslenie
zarzucanego czynu, uzasadnienie faktyczne i prawne oraz
wskazanie dowoddw.

Artykut 98 méwi, ze w sprawach odpowiedzialnosci za-
wodowe] w budownictwie orzeka wojewoda, jako organ
pierwszej instancji. W postepowaniu przed wojewodg prze-
prowadza sie rozprawe administracyjng z udziatem przedsta-
wiciela stowarzyszenia, wiasciwego ze wzgledu na rodzaj
uprawnieft do petnienia samodzielnej funkcji technicznej
w budownictwie posiadanych przez obwinionego. Organem
odwofawczym od decyzji wojewody jest Gtéwny Inspektor
Nadzoru Budowlanego.

Artykut 99 stanowi, ze ostateczng decyzje o ukaraniu,
w trybie odpowiedzialno$ci zawodowej w budownictwie,
przesyla sie do wiadomosci:

1) jednostce organizacyjnej zatrudniajacej osobe ukarana,

2) wiasciwemu stowarzyszeniu,

3) organowi, ktdry wydat ukaranemu uprawnienia do petnie-
nia samodzielnej funkcji technicznej w budownictwie,

4) Gtéwnemu Inspektorowi Nadzoru Budowlanego oraz wia-

$ciwemu ministrowi, o ktérym mowa w art. 80, ust. 2,

pkt 3 i ust. 3.

Decyzja, o ktorej mowa powyzej, podlega wpisowi do
centralnego rejestru ukaranych.

Artykut 100 stanowi, ze nie mozna wszcza¢ postepowa-
nia z tytutu odpowiedzialno$ci zawodowej w budownictwie
po uptywie 6 miesiecy od dnia powziecia przez organa nad-
zoru budowlanego wiadomosci 0 popetnieniu czynu, powo-
dujgcego te odpowiedzialno$¢ i nie pdzniej niz po uptywie
3 lat od dnia zakonczenia rob6t budowlanych albo zawia-
domienia o zakonczeniu budowy lub wydania decyzji o po-
zwoleniu na uzytkowanie obiektu budowlanego.

Artykut 101 méwi, ze wojewoda, na wniosek ukarane-
go, orzeka o zatarciu kary, jezeli ukarany:
1) wykonywat samodzielng funkcje techniczng w budownic-
twie przez okres:
a) 2 lat — w przypadku kary okreslonej w art. 96, ust. 1,
pkt. 1,
b) 3 lat — od zlozenia egzaminu — w przypadku kary okre-
Slonej w art. 96, ust. 1, pkt. 2,
¢) 5 lat — po przywréceniu prawa wykonywania samo-
dzielnej funkcji technicznej w budownictwie — w przy-
padku kary okreslonej w art. 96, ust. 1, pkt. 3,
2)w okresach, o ktérych mowa w pkt. 1, nie byt ponownie
ukarany jedng z kar okreslonych w art. 96, ust. 1.
Informacje o zatarciu kary wojewoda przesyta do wia-
domoéci zainteresowanemu oraz jednostkom organizacyjnym,
stowarzyszeniom i organom, o ktérych mowa w art. 99,
ust. 1. Zatarcie kary podlega odnotowaniu w centralnym re-
jestrze ukaranych.
0
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Koleje na Kaszubach - rys historyczny

Pierwsza linia przebiegajaca przez teren Kaszub
otwarta zostata 1 wrze$nia 1870 r. Byla to dru-
ga (po tzw. Kolei Wschodniej — Ostbahn) linia
kolejowa faczaca Gdansk z Berlinem, tym razem
przez Stargard Szczecinski — Biatogard — Stupsk
— Lebork — Wejherowo. Zbudowana zostata
przez spotke Berlin-Stettiner Eisenbahn Gesell-
schaft (Towarzystwo Kolei Berlin — Szczecin).
Linia ta przebiegata przez cafe pétnocne Kaszu-
by (w tym takze przez dwczesng wioske Gdy-
nie i Sopot) i kofczyla sie na trzecim gdanskim
dworcu przy Bramie Oliwskiej. PoZniej stafa sie
ona podstawa zaistnienia kolei podmiejskiej oraz
gdynskiego wezta kolejowego. Zbudowano tez
tacznice migdzy Brama Oliwska a Brama Wyzyn-
na. Obecnie jest to linia pierwszorzedna (nr 202)
o dobrych parametrach technicznych i predko-
Sci dopuszczalnej 100 km/h.

Tak pdine pojawienie sie kolei Kaszuby ,za-
wadzieczaja” temu, ze byly regionem typowo rol-
niczym, nie przynoszacym korzy$ci przemysto-
wych. Po drugie — port gdanski byt w stosunku
do portdw niemieckich potozony peryferyjnie.
Dopiero, gdy na mocy pokoju frankfurckiego (maj
1871 r.), ktéry konczyt wojne francusko-niemiec-
ka, Rzesza (pofaczone Niemcy) uzyskata 5 mld
frankéw kontrybucji w ztocie nastapit zdecydo-
wany rozwdj gospodarczy w Prusach. \Wia$nie
po wojnach pruskich zauwazono strategiczne
znaczenie kolei. Wykazaly one, ze rozwinieta sie¢
kolejowa jest czynnikiem umozliwiajacym spraw-
ny i szybki transport wojska i zaopatrzenia,
a wiec moze zadecydowac o zwyciestwie.

Skoro wiec byly duze $rodki, to nastapit au-
tomatycznie rozwdj pofaczen lokalnych — drugo-
rzednych. Do zintensyfikowania rozwoju sieci linii
0 znaczeniu lokalnym przyczynity sie wprowadzo-
ne w Prusach w 1878 r. ztagodzone przepisy
budowy i eksploatacji kolei drugorzednych (Ne-
benbahnen). Nowe przepisy ograniczaty stosowa-
nie bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych,
ograniczaty predko$¢ pociagdw do 30 km/h (pdz-
niej zwigkszono do 40 km/h). Dzieki takim ure-
gulowaniom koszty eksploatacji i budowy linii
lokalnych stawaty sie zdecydowanie nizsze.

Pomimo to obszar wewnetrzny Kaszub po-
zbawiony byt potaczen kolejowych. Dotychczaso-
we linie przebiegaty w zasadzie na obrzezach tej
catosci terytorialno-kulturowej. Wypetnianie tej
czesci Prus Zachodnich liniami kolejowymi roz-
poczeto od oddania linii Pszczétki — Ko$cierzyna
1 listopada 1885 r. W nastepnym roku urucho-
miono potgczenie Kartuz z Pruszczem Gdarnskim

(1 listopada 1886 r.) przez Zukowo Zachodnie
i Starg Pite. Na srodkowych Kaszubach nastapi-
ta teraz przerwa w budowie linii do 1898 r.
15 grudnia 1898 r. otwarto linie Reda — Puck,
ktdra jest potozona w bardzo trudnych warun-
kach terenowych (znaczne pochylenia terenu
w okolicy Mrzezina). Odcinek ten stat sie poczat-
kiem linii Hel — Gdynia [3]. 16 wrze$nia 1922 .
oddano linie kolejowa z Helu, ktéra dowigzano
w Swarzewie do linii Puck — Krokowa. Gtéwnym
celem powstania tej linii byto zapewnienie trans-
portu importowanej z Francji broni (przypomnij-
my, ze wowczas Polska byla w stanie wojny
z Rosja Radziecka), jednak jeszcze w czasie bu-
dowy wojna sie zakonczyta. Nalezato sie tez
spodziewac nieprzychylnego stanowiska w spra-
wie roztadunku broni ze strony Senatu \Wolnego
Miasta Gdanska. Dlatego postanowiono pofaczy¢
jedyny polski port (Hel) linia kolejowa z reszta
Pomorza. Niestety port helski nie byt przystoso-
wany do przyjmowania petnomorskich statkow.
Planowano jeszcze roztadunek towaréw na pet-
nym morzu za pomocg ptywajacych dzwigdw,
ale i ten pomyst zarzucono. W ten sposéb po-
taczono miejscowosci lezace na tzw. kaszubskiej
kosie z reszta kraju. Byt to bardzo wazny czyn-
nik integracyjny dla odcietych czesto od $wiata
mieszkancow potwyspu [4].

Ostatnig w XIX wieku linig otwarta na tere-
nie Pomorza byta linia na Kaszubach Koscierzy-
na — Lipusz (1 grudnia 1900 r.) i w tym momen-
cie KoScierzyna stata sie wezlem kolejowym.
Przez caly 1901 r. prace budowlane skoncentro-
wane byly w okolicach Koscierzyny, a pod ko-
niec roku oddano dwie bardzo wazne linie:
1 pazdziernika 1901 r. KoScierzyna — Gotubie Ka-
szubskie oraz 14 listopada 1901 r. Gotubie — So-
monino — Kartuzy. Linie te taczyly dwa osrodki
pretendujace do zaszczytnego miana stolicy Ka-
szub. Potgczenie Kartuz z KoScierzyng bylo naj-
bardziej kaszubska ze wszystkich linii.

1 lipca 1902 r. niewielki Lipusz, a razem
znim KoScierzyna, uzyskat potaczenie z duzym
juz weztem Chojnice.

Wazna linie, dzieki ktdrej Kartuzy staty sie
weztem kolejowym, oddano 2 pazdziernika
1905 ., byto to potaczenie Kartuz z Leborkiem.
W 1909 r. zapadta decyzja o budowie kolei ta-
czacej stacje Stara Pifa na linii Pruszcz — Kartu-
zy 7 Gdanskiem Wrzeszczem. Byla to ostatnia lo-
kalna linia drugorzedna zbudowana na Pomorzu
przed | wojng $wiatowa. Otwarta zostata 1 maja
1914 .

Opisane linie drugorzedne przed | wojna
Swiatowa znajdowaly sie pod zarzadem KPEV
(Koeniglich-Preussische Eisenbahn Verwaltung —
Zarzad Kolei Krélestwa Pruskiego). Ukoronowa-
niem rozwoju sieci kolejowej Kaszub, a przy tym
najwieksza inwestycja komunikacyjng Polski mie-
dzywojennej, stala sie realizacja projektu powia-
zania potudniowych okregdw przemystowych
z portami na wybrzezu Battyku. Budowa trasy,
okreslanej mianem ,magistrali weglowej”, obok
portu i miasta Gdyni oraz Centralnego Okregu
Przemystowego, zaliczana jest do najwigkszych
przedsiewzie¢ Il Rzeczypospolite]. 23 czerwca
1925 r. Sejm przyjat ustawe upowazniajgca rzad
do budowy pdtnocnego odcinka magistrali (od
stacji Bydgoszcz do stacji Gdynia przez Osowe,
Somonino, Koscierzyne, Bak, Wierzchucin, Mak-
symilianowo). 9 listopada 1930 r. otwarto odcin-
ki Maksymilianowo — Bak i Somonino — Osowa
oraz przebudowane odcinki Koscierzyna — Somo-
nino i Gdansk Osowa — Gdynia (od 21.11.1921r.
linia Kokoszki — Osowa — Gdynia) juz istniejacych
linii. Na trasie Osowa — Gdynia nieuniknionym
stafo sie zastosowanie spadkéw 10,8%o, jedna-
kowych na calej diugosci odcinka, z wyjatkiem
rowni stacji Wielki Kack. Minimalny promien fuku
wynidst 345 m. Ze wzgledu na spadek odcinek
ten zbudowano jako dwutorowy. Zastosowano
specjalne zabezpieczenia w postaci zeberek
ochronnych (tory Koepkego). Jako ciekawostke
dodajmy, ze z uwagi na kiopoty w finansowaniu
linii przez rzad polski budowe $rodkowego odcin-
ka linii Karsznice — Maksymilianowo powierzono
Francusko-Polskiemu Towarzystwu Kolejowemu
w zamian za koncesje na eksploatacje magistrali
do 31 grudnia 1975 r., z wyjatkiem odcinka Ino-
wroctaw — Nowa Wie§ Wielka, ktéry miat by¢
uzytkowany wspaélnie [4]. Linia ta (201) budo-
wana byfa przede wszystkim dla diugich (150
osi) i cizkich pociagéw z weglem. Stad wszyst-
kie stacje na tej linii przystosowane sg do przyj-
mowania takich pociggéw. Obecnie obowigzuja-
ca predkos¢ maksymalna to 90 km/h, przy czym
analiza wykazata mozliwosci zwiekszenia predko-
Sci na znacznym odcinku do 100 km/h.

Nalezy jeszcze dodac, ze 30.12. 1957 r.
linie elektrycznej kolejki podmiejskiej doprowa-
dzono do Wejherowa. Oprdcz linii ,szczecinskiej”
(Gdansk — Lebork) zadna kaszubska linia kolejo-
wa nie zostala zelektryfikowana.
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