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Wed³ug rozk³adu jazdy PKP 1999/2000 w ruchu re-
gionalnym i aglomeracyjnym w Polsce kursowa³o
3499 poci¹gów na dobê. W 1999 r. przewieziono nimi
314,3 mln pasa¿erów; ka¿da podró¿ na œredni¹ od-
leg³oœæ nieco ponad 27 km. Na prze³omie lat 1998
i 1999 liczba podró¿y zmniejszy³a siê zatem o oko³o
10,7 mln. W 2000 r. nast¹pi³o dalsze pogorszenie
obs³ugi regionów transportem szynowym. Pomimo ¿e
ruch regionalny jest ju¿ bardzo ograniczony, ciêciom
nie ma koñca. Czy wiêc wraz ze zmniejszeniem ru-
chu wzrasta jakoœæ przewozów? Spróbujmy przyjrzeæ
siê przewozom regionalnym na obszarze Kaszub –
w tej chwili szczególnie dotykanym likwidacj¹.

Wskazanie przyczyn takiego stanu rzeczy nie jest zadaniem
trudnym. Zapewne czynnikami decyduj¹cymi s¹: polityka
transportowa pañstwa (brak preferencji dla komunikacji
masowej), standard œwiadczonych us³ug przez kolej. W do-
datku czynnik ekonomiczny wymusi³ ograniczenia ruchu
g³ównie na trasach lokalnych, w mniejszym stopniu na miê-
dzyregionalnych. W latach 1990–1999 liczba poci¹gów
zmniejszy³a siê z 6925 do 4253, mo¿na wiêc powiedzieæ,
¿e oferta przewozowa Polskich Kolei Pañstwowych zmniej-
szy³a siê w tym okresie o prawie 38%.

Zainteresowanie wykorzystaniem s³abo obci¹¿onych,
choæ czêsto korzystnie zlokalizowanych, linii kolejowych ³¹-
cz¹cych ma³e i œrednie miejscowoœci z wiêkszymi oœrodka-
mi i aglomeracjami jest nieproporcjonalnie ma³e w stosun-
ku do potencjalnych mo¿liwoœci wzmocnienia nimi miejskich
i regionalnych systemów komunikacyjnych. Nawet, gdy linie
te stanowi¹ naturalne uzupe³nienie lokalnego systemu ko-
munikacji zbiorowej, s¹ najczêœciej oceniane przez PKP
z punktów widzenia ca³ej sieci kolejowej. Je¿eli nie spe³nia-
j¹ ogólnosieciowych warunków ekonomicznych, s¹ kwalifi-
kowane jako tzw. linie nierentowne, przewidziane do likwi-
dacji. Równie¿ nierzadko zarz¹dy miast, gmin i powiatów
tradycyjnie bardziej dostrzegaj¹ utrudnienia, jakie powoduj¹
linie kolejowe przebiegaj¹ce przez zarz¹dzane przez nich jed-

nostki ni¿ korzyœci, jakie mog¹ p³yn¹æ z w³¹czenia ich w miej-
scowy system komunikacyjny i po³¹czenia z centrum regio-
nu, b¹dŸ z wiêkszymi i lepiej rozwiniêtymi miejscowoœcia-
mi. Powstaje paradoksalna sytuacja, w której mimo deficytu
form transportu zbiorowego w naszych jednostkach teryto-
rialnych, cenna infrastruktura przewozowa staje siê uci¹¿li-
wym balastem dla obu stron. Likwidacja lokalnych linii ko-
lejowych, oprócz negatywnych skutków ekologicznych
obci¹¿aj¹cych wszystkich, w wymiarze ekonomicznym ude-
rza w najbiedniejsze warstwy spo³eczeñstwa. Zagro¿enie
likwidacj¹ dotyczy bardzo czêsto nawet tych linii, które nie
maj¹ alternatywy komunikacyjnej, a których utrzymanie staje
siê dla coraz bardziej deficytowego przedsiêbiorstwa PKP
obci¹¿eniem ponad si³y. Problem ten dotkn¹³ w sposób –
wydaje siê – ekstremalny linii lokalnych na po³udniu Polski:
w województwie dolnoœl¹skim i lubuskim. Proces ten uwi-
dacznia siê tak¿e na pó³nocy kraju. Warto w tym celu przed-
stawiæ funkcjonowanie linii kolejowych w regionie gdañskim,
na Kaszubach i jej aspekty jakoœciowe.

Region kaszubski
Problematyka regionalnych przewozów pasa¿erskich transpor-
tem szynowym odniesiona zostanie do terytorium Kaszub.
Wœród socjologów i geografów spotyka siê ró¿ne zdania na
temat zasiêgu terytorialnego tego regionu.

Historycznie jego granica okreœlana by³a na zachód od
S³upska; przechodz¹c na po³udnie obejmowa³a tak¿e takie
miasta jak Lêbork, Miastko i Cz³uchów. W koñcu 1995 r.
region ten by³ zamieszkany przez oko³o 1 147 700 ludzi.

Najwa¿niejszym dzia³em gospodarki Kaszub jest bez
w¹tpienia przemys³, który wraz z budownictwem zatrudnia
oko³o 116 000 ludzi, co stanowi 37,5% ogó³u pracuj¹cych
w regionie. Wp³yw na dominacjê przemys³u maj¹ zak³ady
zwi¹zane z morzem, a wiêc: w Gdañsku szeœæ stoczni,
w Gdyni trzy stocznie, liczne zak³ady zwi¹zane z gospodar-
k¹ rybn¹, ci¹gn¹ce siê od Gdyni a¿ po Hel. Oprócz nich naj-
wiêksze zak³ady przemys³owe to Rafineria Gdañska S.A., Za-
k³ady Nawozów Fosforowych, Fabryka Porcelany Lubiana
w Lubianie, Puckie Zak³ady Mechaniczne, Zak³ady Elektrome-
chaniczne w Bytowie.

Atrakcyjnoœæ regionu kaszubskiego ma, i bêdzie mia³a,
niew¹tpliwy wp³yw na rozwój turystyki na tym terenie. Suk-
ces turystyczny regionu oparty jest przede wszystkim na
urozmaiconym krajobrazie. Na wschodzie i pó³nocy wystê-
puje brzeg morski, w g³êbi regionu bardzo du¿a liczba jezior
i oczek wodnych. Du¿e zalesienie i walory krajobrazowe s¹
powodem powstania szeœciu parków krajobrazowych, w g³ê-
bi regionu œrodowisko naturalne jest w zasadzie nienaru-
szone. O atrakcyjnoœci Kaszub decyduj¹ równie¿ liczne za-
bytki kultury (architektury, sztuki sakralnej i ludowej), jednak
najwiêkszy wp³yw na rozwój turystyki ma niew¹tpliwie bar-
dzo dobrze rozwiniêta baza turystyczna (liczne oœrodki wy-
poczynkowe, pensjonaty, hotele, kwatery agroturystyczne,
kempingi, pola namiotowe) oraz stosunkowo gêsta sieæ dróg
dojazdowych i turystycznych. Liczbê miejsc noclegowych
szacuje siê na ponad 45 tys. W 1995 r. korzysta³o z nich
ponad 600 tys. osób.

Regionalny
pasa¿erski
transport
szynowy
na Kaszubach
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Regionalne przewozy pasa¿erskie
Kaszuby s¹ regionem o zadziwiaj¹co ma³ym zagêszczeniu linii
kolejowych eksploatowanych przez sektor pasa¿erski. Obec-
nie d³ugoœæ linii kolejowych o charakterze regionalnym wy-
nosi ok. 320 km. Po 24 czerwca 2000 r. przewozy wykony-
wane s¹ jedynie na nastêpuj¹cych odcinkach:
l Gdañsk – Gdynia – Lêbork (80 km),
l Chojnice – Koœcierzyna (70 km),
l Koœcierzyna – B¹k – Czersk (43 km),
l Kartuzy – Somonino (8 km),
l Reda – Hel (52 km),
l Koœcierzyna – Gdynia (67 km).

Swoj¹ popularnoœæ zawdziêczaj¹ przede wszystkim bar-
dzo du¿ej liczbie przejazdów mieszkañców pó³nocnych, œrod-
kowych i po³udniowych Kaszub do pracy i szkó³ w Gdyni lub
Gdañsku [5].

JakJakJakJakJakoœæ oferty przewozowejoœæ oferty przewozowejoœæ oferty przewozowejoœæ oferty przewozowejoœæ oferty przewozowej
Klient transportu zbiorowego, w tym równie¿ komunikacji
kolejowej, jakoœæ oferowanego przewozu odbiera uwzglêd-
niaj¹c nastêpuj¹ce czynniki:
– czêstotliwoœæ i regularnoœæ kursowania;
– ³atwoœæ zapamiêtania rozk³adu jazdy;

– mo¿liwoœæ skorzystania z miejsca do siedzenia;
– punktualnoœæ;
– dostêpnoœæ geograficzn¹ przystanków;
– prêdkoœæ komunikacyjn¹ (w porównaniu do alternatywnych

œrodków transportyu);
– czystoœæ i rodzaj taboru;
– niezbêdn¹ liczbê przesiadek [6].

Zdaniem Autora standard przewozów regionalnych nie
musi byæ tak wysoki, jak to ma miejsce w przewozach miê-
dzyregionalnych, czy kwalifikowanych. Wieloletnie doœwiad-
czenia codziennych podró¿y wykazuj¹, ¿e przyzwyczajenia
spo³eczeñstwa do podró¿owania okreœlonymi œrodkami loko-
mocji i w okreœlonym – ustalonym standardzie bior¹ górê
nad popraw¹ jakoœci. Wiêcej: dla pasa¿erów podró¿uj¹cych
codziennie tymi samymi poci¹gami na tej samej trasie jest
to co najmniej krêpuj¹ce i wprowadza chaos w charakterze
ich podró¿y.

W ostatnich latach, z powodu wzrastaj¹cego bezrobo-
cia w niewielkich miejscowoœciach, jedyn¹ szans¹ dla wie-
lu ludzi jest znalezienie pracy w Trójmieœcie. Jednoczeœnie
du¿o ni¿sze koszty utrzymania na prowincji powoduj¹, ¿e
bardziej op³aca siê doje¿d¿aæ, nawet 90 min w jedn¹ stro-
nê. Obserwuje siê coraz wiêksz¹ liczbê m³odych korzystaj¹-

Przemys³ i gospodarka morska w regionie kaszubskim, najwa¿niejsze drogi i linie kolejowe [2]
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cych z codziennych us³ug PKP. S¹ to ludzie nieprze-
kraczaj¹cy 30 lat, przewa¿nie z wy¿szym wykszta³ceniem,
którzy szansê na realizacjê swoich zawodów znaleŸli a¿
w Trójmieœcie. Z roku na rok wzrasta te¿ liczba uczniów i stu-
dentów doje¿d¿aj¹cych do Gdyni, Gdañska i Sopotu. Wyso-
kie koszty utrzymania w internatach i akademikach powoduj¹
w³aœnie taki stan, ¿e korzystniejsze finansowo s¹ codzienne
dojazdy.

Co powoduje, ¿e tak chêtnie korzysta siê tutaj z prze-
wozów kolejowych? G³ównym czynnikiem jest stosunkowo
niska cena biletu. Uwagê zwracaj¹ te¿ pewne znamienne
cechy. Otó¿ pasa¿erowie korzystaj¹cy z przewozów regional-
nych nie wymagaj¹ szczególnych standardów czy wygód
i bardzo Ÿle przyjmuj¹ zmianê rodzaju taboru, z którego na
co dzieñ korzystaj¹. Przyzwyczajaj¹ siê do swoich miejsc
w wagonach i do towarzystwa. Mo¿na to zaobserwowaæ na
przyk³adzie poci¹gów na linii Koœcierzyna – Gdynia, gdzie do
tej pory jedynym kursuj¹cym taborem by³y wagony piêtro-
we Bhp, a od nowego rozk³adu w niektórych poci¹gach
wprowadzono wagony przedzia³owe Bh. Wœród regularnych
pasa¿erów wzbudzi³o to pewien chaos i zak³opotanie. Zak³ó-
ci³o swojsk¹ i przyjazn¹ atmosferê. Mo¿na wiêc stwierdziæ,
¿e zmiana taboru na teoretycznie bardziej wygodny wcale
nie musi powodowaæ takiego odczucia u pasa¿erów.

Wydaje siê, ¿e stan takiej obojêtnoœci, czy wrêcz zado-
wolenia ze standardu, wynika st¹d, i¿ ludzie ci po prostu nie
potrzebuj¹ taboru lepszego, wygodniejszego i nowoczeœniej-
szego. Jednak¿e gotowoœæ takiego pasa¿era do ponoszenia
kosztów poprawy standardów podró¿y jest obecnie praktycz-
nie ¿adna. Wi¹¿e siê to ze stosunkowo niskim poziomem
dochodów osób korzystaj¹cych z komunikacji zbiorowej na
terenie Kaszub. Jak ró¿ne mog¹ byæ oczekiwania co do ja-
koœci oferowanego taboru i jego akceptacja widaæ tutaj
szczególnie czêsto w okresie letnim, gdy podró¿uj¹cy tury-
œci i letnicy z g³êbi Polski bardzo czêsto g³oœno wyra¿aj¹ nie-
zadowolenie ze standardu podró¿y, reklamuj¹ u kierownika
poci¹gu ka¿d¹ usterkê lub niewygodê, ¿¹daj¹c wrêcz wymia-
ny wagonu. Jednej cechy wymagaj¹ jednak wszyscy –
w poci¹gu musi byæ czysto.

Wed³ug rozk³adu jazdy PKP 2000/2001 odcinek Gdynia
– Hel obs³ugiwany jest w okresie letnim przez 13 codzien-
nych poci¹gów (w tym jeden poci¹g ekspresowy „Jantar”).
Poza wakacjami letnimi liczba kursuj¹cych tu poci¹gów te¿
jest znacz¹ca, gdy¿ jest ich 9, niemniej zaledwie 10 lat temu
– w 1990 r. kursowa³o tu 12 par poci¹gów, a na odcinku
Reda – W³adys³awowo nawet 14. Na trasie d³ugoœci 77 km
czas przejazdu poci¹giem osobowym waha siê od 118 min
do 139 min (ekspresowym – 111 min). Wa¿nym czynnikiem
dezorganizuj¹cym i uprzykrzaj¹cym transport kolejowy na tej
linii s¹ zmiany rozk³adu jazdy w okresie letnim i jesienno–
–zimowo–wiosennym. Szczególnie u turystów powoduje to
dezorientacjê. Miejscowych zra¿aj¹ z kolei bardzo du¿e zmia-
ny godzin kursowania poci¹gów w tych rozk³adach.

Nieco inaczej wygl¹da sytuacja na terenie œrodkowych
Kaszub. Najwa¿niejsza tutaj linia Koœcierzyna – Gdynia ob-
s³ugiwana jest przez zaledwie 8 par poci¹gów osobowych.

D³ugoœæ odcinka wynosi 67 km, a rozk³adowe czasy prze-
jazdu z Gdyni wynosz¹ 81–95 min, do Gdyni 86–103 min [7].

Region ten utraci³ bardzo du¿o wa¿nych, lokalnych po-
³¹czeñ kolejowych. Tylko w czerwcu 2000 r. zawieszono
przewozy osobowe miêdzy Kartuzami i Lêborkiem oraz bez-
poœrednie po³¹czenia z Gdyni do Bydgoszczy przez Koœcie-
rzynê, ograniczono liczbê poci¹gów na linii Chojnice – Ko-
œcierzyna z 7 do 2 oraz na linii Somonino – Kartuzy z 10
do 5 par.

Komfort jazdy, jak to wynika z obserwacji, nie stanowi
dla tego spo³eczeñstwa problemu. Znacznie bardziej irytuj¹-
cym problemem jest punktualnoœæ poci¹gów jad¹cych za-
równo na Pó³wysep Helski, jak i w kierunku Koœcierzyny.
O ile lokomotywy SU46 s¹ w stanie jechaæ jeszcze szybciej
ni¿ to przewiduje rozk³ad jazdy, o tyle ma³e lokomotywy SP42
(obecnie zast¹pione przez SU42) powoduj¹ na trasie Gdy-
nia – Koœcierzyna du¿e opóŸnienia, dochodz¹ce nawet do
15 min. Taka sytuacja powoduje zdenerwowanie pasa¿erów
tych poci¹gów. Wynika to st¹d, i¿ rozk³adowe czasy jazdy
liczone s¹ na okreœlony – przewidziany do eksploatacji na
danej linii – typ lokomotywy. Niestety, typ lokomotywy pod-
stawianej przez Zak³ad Taboru jest praktycznie losowy. Efek-
tem tego s¹ notoryczne opóŸnienia, szczególnie przy jeŸdzie
„pod górê” w kierunku Koœcierzyny. Tradycyjnie niejako wiele
do ¿yczenia pozostawiaj¹ czasy jazdy poci¹gów, ich integra-
cja i cyklicznoœæ [8].

W obecnej sytuacji aby uzyskaæ po³¹czenie z reszt¹ kraju
konieczne sta³o siê skorzystanie z us³ug stacji Gdynia. Nie-
stety bardzo trudno doszukiwaæ siê tutaj jakiejœ integracji
i cyklicznoœci, chocia¿by na szczeblu regionalnym i miêdzy-
regionalnym. Szczególnie w z³ej sytuacji postawieni zostali
pasa¿erowie podró¿uj¹cy lini¹ „koœciersk¹” do Bydgoszczy.
Z dotychczasowych czterech bezpoœrednich poci¹gów z Ko-
œcierzyny do Bydgoszczy (trzy z nich z Gdyni) pozosta³y dwa
poci¹gi z przesiadk¹ w Wierzchucinie (lub jeszcze w Koœcie-
rzynie). W tej chwili podró¿ przez Gdyniê w najlepszym
wypadku wyd³u¿a siê ponad dwukrotnie. Dotarcie do Wiel-
kopolski i po³udniowo-zachodniej czêœci Polski bez co
najmniej godzinnego czekania w Gdyni jest niemo¿liwe. Z ko-
lei uruchomienie regularnego i szybkiego ruchu miêdzy Ko-
œcierzyn¹, Somoninem, Kartuzami i Lêborkiem pozwoli³oby
podró¿uj¹cym w kierunku Koszalina i Szczecina skróciæ tra-
sê o 33 km i ok. 30 min.

Wie¿yca – jeszcze jako stacja, obecnie to ju¿ tylko przystanek Fot. A. Massel
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Jeœli chodzi o czas jazdy poci¹gów, to doœwiadczenia
Autora wykazuj¹, ¿e jest mo¿liwa jazda poci¹giem osobo-
wym miêdzy Koœcierzyn¹ a Gdyni¹ w czasie 75–78 min,
miêdzy Helem a Gdyni¹ ok. 110–115 min, a miêdzy Koœcie-
rzyn¹ a Chojnicami (70 km) 80 min. Przy odpowiednich, nie-
wielkich nak³adach mo¿na te czasy skróciæ zwiêkszaj¹c prêd-
koœæ eksploatacyjn¹ i wprowadzaj¹c odpowiedni¹ organizacjê
ruchu [10]. Analiza zastosowania taboru z wychylnym pu-
d³em (np. niemieckiego poci¹gu VT 610) na linii 201 Koœcie-
rzyna – Gdynia udowodni³a, i¿ umo¿liwi³oby to zwiêkszenie
prêdkoœci do 120–140 km/h; czas jazdy skróci³by siê wów-
czas do ok. 50 min.

W paŸdzierniku 1999 r. badania rentownoœci wykaza³y,
¿e œredni stopieñ pokrycia kosztów wp³ywami z biletów
wynosi na tej linii 31,55%, a to ze wzglêdu na du¿¹ liczbê
bezp³atnych przejazdów pracowników PKP. Ponadto z 9 par
poci¹gów korzysta ok. 3240 pasa¿erów w ci¹gu dnia. Licz-
ba ta jednak nie odzwierciedla ca³ej prawdy, gdy¿ w ci¹gu
czterech miesiêcy w roku (maj – sierpieñ) frekwencja w po-
ci¹gach na linii 201 i 213 wzrasta nawet dwukrotnie z uwagi
na turystyczny charakter obs³ugiwanych terenów.

Obecnie eksploatacja linii Reda – Hel (213) odbywa siê
z prêdkoœci¹ maksymaln¹ 60 km/h, a poza sezonem tury-
stycznym po tej linii mog¹ poruszaæ siê jedynie ma³e loko-
motywy (SP42, SU42) lub autobusy szynowe. Linia Chojnice
– Koœcierzyna (211) ma bardzo dobre parametry technicz-
ne. Obowi¹zuj¹ca prêdkoœæ maksymalna to 80 km/h, ale
analiza geometryczna dowodzi, ¿e mo¿na j¹ zwiêkszyæ do
90 km/h. W 1999 r. z 13 poci¹gów w ci¹gu doby korzysta-
³o oko³o 1200 pasa¿erów, co da³o stopieñ pokrycia kosztów
wp³ywami z biletów wynosz¹c¹ zaledwie 9,72%.

W 1997 r. na linii znaczenia miejscowego Kartuzy –
Lêbork (229) ograniczono prêdkoœæ maksymaln¹ do 40 km/h,
wskutek czego zanotowano gwa³towny spadek liczby pod-
ró¿nych. W kwietniu 2000 r. po analizie taœmy z drezyny
pomiarowej i analizie geometrycznej linii odby³a siê jazda
próbna autobusem szynowym SA101 potwierdzaj¹ca mo¿li-
woœæ zwiêkszenia prêdkoœci na tej linii nawet do 70 km/h
bez ¿adnych przedsiêwziêæ modernizacyjnych. Mimo to
24.06.2000 r. przewozy pasa¿erskie zosta³y zawieszone.
Badania rentownoœci z 1999 r. dowodz¹, i¿ z szeœciu par

poci¹gów korzysta³o codziennie ok. 880 pasa¿erów. Wp³y-
wy z biletów (³¹cznie z dotacj¹ do ulg ustawowych) pokry-
wa³y zaledwie 11,89% kosztów. Krótka linia 214 Somonino
– Kartuzy, bêd¹ca niejako przed³u¿eniem linii 229, obs³ugi-
wana w 1999 r. przez 10 par poci¹gów uzyska³a stopieñ
pokrycia kosztów 15,74% (877 pasa¿erów w ci¹gu doby).

Szczególnie linie „koœcierska” i „helska” maj¹ du¿e re-
zerwy przepustowoœci dziêki dostatecznej liczbie mijanek.
Dodatkowo na pó³wyspie kilka lat temu zainstalowany zo-
sta³ nowoczesny zdalny system sterowania ruchem (WSKR)
z centrum we W³adys³awowie, którego mo¿liwoœci s¹ nie-
wykorzystywane. Odpowiednia organizacja ruchu na tych
liniach umo¿liwia wprowadzenie co najmniej godzinnej czê-
stotliwoœci kursowania. Dwugodzinne odstêpy miêdzy kolej-
nymi poci¹gami wydaj¹ siê w godzinach szczytu zbyt d³u-
gie dla miejscowych, jak i turystów przyje¿d¿aj¹cych z g³êbi
kraju. Lepiej chyba obs³ugiwaæ potoki pasa¿erów sk³adami
mniejszymi (autobusami szynowymi?), ale za to czêœciej
kursuj¹cymi. W miesi¹cach wakacyjnych i przed d³ugimi
weekendami poci¹gi na obu liniach zape³nione s¹ do granic
mo¿liwoœci, powoduj¹c niezadowolenie podró¿nych. Godzin-
na czêstotliwoœæ miêdzy 14 a 17 pozwoli³aby na pozyska-
nie znacznie wiêkszej rzeszy potencjalnych klientów dla ko-
munikacji kolejowej. Na pewno te¿ mo¿liwoœæ szybkiego
i ³atwego dojazdu uatrakcyjni³aby region kaszubski w oczach
turystów. Bardzo ciekawym pomys³em jest wyposa¿enie
sk³adów w jeden wagon pasa¿ersko-towarowy, który umo¿-
liwi³by turystom zdeponowanie na czas podró¿y du¿ego ba-
ga¿u lub roweru.

Umo¿liwienie zintegrowania transportu kolejowego z ko-
munikacj¹ autobusow¹ w ramach tzw. wêz³ów integracyj-
nych z pewnoœci¹ mog³oby doprowadziæ do ograniczenia
ruchu samochodowego z g³êbi Polski na Kaszubach. Tym
bardziej, ¿e niewydolnoœæ uk³adu drogowego województwa
pomorskiego powoduje w okresie zmian turnusów wczaso-
wych gigantyczne korki prowadz¹ce od pó³wyspu oraz Ko-
œcierzyny i Kartuz w kierunku Trójmiasta. Kaszuby s¹ corocz-
nie zaje¿d¿ane przez tysi¹ce samochodów osobowych
z powodu braku mo¿liwoœci dotarcia transportem publicznym.
Te dwie rozpatrywane kaszubskie linie kolejowe stwarzaj¹
wrêcz wzorcowe warunki, aby wprowadziæ na nie szybkie
ekspresy regionalne lub poci¹gi miêdzyregionalne (ER lub IR),
zatrzymuj¹ce siê tylko na wa¿niejszych stacjach w regionie
(KKKKKoœcie¿ynaoœcie¿ynaoœcie¿ynaoœcie¿ynaoœcie¿yna, Go³ubie Kaszubskie, Wie¿yca, Somonino, ¯u-
kowo, Gdañsk Osowa, Gdynia G³ównaGdynia G³ównaGdynia G³ównaGdynia G³ównaGdynia G³ówna, Reda, Puck, W³a-
dys³awowo, Jastarnia, HelHelHelHelHel), umo¿liwiaj¹ce szybsze dotarcie
do okreœlonej miejscowoœci lub po³¹czenie z s¹siednim cen-
trum regionalnym [10].

Dla przyk³adu cenn¹ inicjatyw¹ okaza³o siê uruchomie-
nie regionalnego poci¹gu pospiesznego TUR z Gdyni do Choj-
nic (latem do Gorzowa Wlkp.) przez Tczew, Starogard Gdañ-
ski, Czersk. Jest to co prawda tylko jeden bezpoœredni
poci¹g na dobê z Chojnic do Trójmiasta, ale stanowi dobre
rozwi¹zanie dla osób doje¿d¿aj¹cych z Chojnic. Z drugiej
strony trzeba zwróciæ uwagê, i¿ tak du¿e (35 tys. mieszkañ-
ców) i wa¿ne dla regionu miasto ma tak fatalne po³¹czenie

Somonino – „poci¹g” relacji Somonino – Kartuzy Fot. A. Massel
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Tablica 1
Linie kLinie kLinie kLinie kLinie kolejowe na terenie Kolejowe na terenie Kolejowe na terenie Kolejowe na terenie Kolejowe na terenie Kaszubaszubaszubaszubaszub

Lp.Lp.Lp.Lp.Lp. LiniaLiniaLiniaLiniaLinia OdcinekOdcinekOdcinekOdcinekOdcinek Stacje i przystankiStacje i przystankiStacje i przystankiStacje i przystankiStacje i przystanki D³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæ UwagiUwagiUwagiUwagiUwagi
„k„k„k„k„kaszubski”aszubski”aszubski”aszubski”aszubski” odcinkodcinkodcinkodcinkodcinkaaaaa

[km][km][km][km][km]

1. Gdañsk G³. – Gdynia G³. – Gdañsk G³. – Lêbork Gdañsk G³.Gdañsk G³.Gdañsk G³.Gdañsk G³.Gdañsk G³., Gdañsk Wrzeszcz, Gdañsk Oliwa, 80
– Wejherowo – S³upsk – Sopot, Gdynia Or³owo, Gdynia G³. Osob.Gdynia G³. Osob.Gdynia G³. Osob.Gdynia G³. Osob.Gdynia G³. Osob.,
– Koszalin – Bia³ogard – Gdynia ChyloniaGdynia ChyloniaGdynia ChyloniaGdynia ChyloniaGdynia Chylonia, RumiaRumiaRumiaRumiaRumia, RedaRedaRedaRedaReda, WejherowoWejherowoWejherowoWejherowoWejherowo,
– Runowo Pomorskie – Goœcicino, Luzino, Strzebielino,
– Stargard Szczeciñski Bo¿epole Wielkie, Godêtowo, LêborkLêborkLêborkLêborkLêbork

2. Rumia – Ca³oœæ RumiaRumiaRumiaRumiaRumia, Gdynia Port Oksywie 11 Ruch pasa¿erski zawieszono
– Gdynia Port Oksywie

3. Reda – Swarzewo – Hel Ca³oœæ RedaRedaRedaRedaReda, Rekowo, Mrzezino, ¯elistrzewo, PPPPPuckuckuckuckuck, 62
Swarzewo, W³adys³awowoW³adys³awowoW³adys³awowoW³adys³awowoW³adys³awowo, Cha³upy, KuŸnica,
Jastarnia, Jurata, HelHelHelHelHel

4. Swarzewo – Krokowa Ca³oœæ 17 Ruch zawieszono;
linia nieczynna od 1991 r.

5. Tczew – Kostrzyn Czersk – Chojnice CzerskCzerskCzerskCzerskCzersk, Gutowiec, Rytel, ChojniceChojniceChojniceChojniceChojnice 29

6. Laskowice Pom. – Czersk – B¹k CzerskCzerskCzerskCzerskCzersk, Karsin, B¹kB¹kB¹kB¹kB¹k 23
– Szlachta – Czersk – B¹k

7. Pszczó³ki – Skarszewy – Liniewo Pom. – Liniewo Pom., Liniewko Kaszubskie, 17 Na odcinku Skarszewy –
– Koœcierzyna – Koœcierzyna Nowy Barkoczyn, Wielki Klincz, KKKKKoœcierzynaoœcierzynaoœcierzynaoœcierzynaoœcierzyna – Koœcierzyna ruch

zawieszono od 29.05.1994 r.
– tor czêœciowo rozebrano;
na odcinku Pszczó³ki –
– Skarszewy od 30.05.2000 r.

8. Nowa Wieœ Wielka – B¹k – Gdynia Port B¹kB¹kB¹kB¹kB¹k, Olpuch, Olpuch Wdzydze, Podleœ, 88
– Maksymilianowo – KKKKKoœcierzynaoœcierzynaoœcierzynaoœcierzynaoœcierzyna, Skorzewo, Go³ubie Kaszubskie,
– Lipowa Tucholska – Krzeszna, Wie¿yca, S³awki, SomoninoSomoninoSomoninoSomoninoSomonino,
– Koœcierzyna – Kie³pino Kartuskie, Babi Dó³, Borkowo,
– Gdynia G³. Os. – ¯uk¯uk¯uk¯uk¯ukowo Wsch.owo Wsch.owo Wsch.owo Wsch.owo Wsch., Pêpowo, Kartuskie,
– Gdynia Port Rêbiechowo, Gdañsk OsowaGdañsk OsowaGdañsk OsowaGdañsk OsowaGdañsk Osowa,

Gdynia Wielki KGdynia Wielki KGdynia Wielki KGdynia Wielki KGdynia Wielki Kackackackackack, Gdynia G³ówna Os.Gdynia G³ówna Os.Gdynia G³ówna Os.Gdynia G³ówna Os.Gdynia G³ówna Os.

9. Chojnice – Lipusz – Ca³oœæ ChojniceChojniceChojniceChojniceChojnice, Powa³ki, Mêcika³, ¯abno, BrusyBrusyBrusyBrusyBrusy, 69
– Koœcierzyna Lubnia, Raduñ, Dziemiany Kaszubskie,

Kalisz Kaszubski, Lipuska Huta, LipuszLipuszLipuszLipuszLipusz,
£ubiana, KKKKKoœcierzynaoœcierzynaoœcierzynaoœcierzynaoœcierzyna

10. Lipusz – Bytów – Korzybie Lipusz – Bytów LipuszLipuszLipuszLipuszLipusz, Róg, Os³awa D¹browa, Studzienice, 24 Ruch pasa¿erski zawieszono
Ugoszcz, Bytów w 1993 r.

11. Pruszcz Gdañski - Kartuzy £apino – Kartuzy £apino, Niestêpowo, Stara Pi³aStara Pi³aStara Pi³aStara Pi³aStara Pi³a, 82 Ruch pasa¿erski zawieszono
¯ukowo Zachodnie, Dzier¿¹¿no, KKKKKartuzyartuzyartuzyartuzyartuzy 29.05.1994 r.

12. Kartuzy – Lêbork – £eba Kartuzy – Lêbork KKKKKartuzyartuzyartuzyartuzyartuzy, Prokowo, Garcz, Reskowo, Miechucino, 82 Ruch pasa¿erski zawieszono
Mojusz, Sierakowice, Kamienica Królewska, 24.06.2000 r.
Niepoczo³owice, Linia Zakrzewo, Kêtrzyno,
Nawcz, Roz³azino, LêborkLêborkLêborkLêborkLêbork

13. Somonino – Kartuzy Ca³oœæ SomoninoSomoninoSomoninoSomoninoSomonino, Leszno Kartuskie, KKKKKartuzyartuzyartuzyartuzyartuzy 8

14. Wejherowo – Garczegorze Wejherowo – 55 Ruch zawieszono w 1992 r.
– Rekowo Lêborskie

15. Gdañsk Wrzeszcz – Ca³oœæ Gdañsk WrzeszczGdañsk WrzeszczGdañsk WrzeszczGdañsk WrzeszczGdañsk Wrzeszcz, Brêtowo, Kie³pinekKie³pinekKie³pinekKie³pinekKie³pinek, 20 Odcinek Kie³pinek – Wrzeszcz
– Kokoszki – Stara Pi³a KKKKKokokokokokoszkioszkioszkioszkioszki, LeŸno, Stara Pi³aStara Pi³aStara Pi³aStara Pi³aStara Pi³a nie zosta³ odbudowany

po II wojnie œwiatowej

16. Kokoszki – Osowa Ca³oœæ 9 Przewozy towarowe

17. Lêbork – Ca³oœæ 9 Ruch pasa¿erski zawieszono
– Maszewo Lêborskie 27.05.1979 r.

T³ustym drukiem zaznaczono wa¿niejsze stacje i przystanki
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Tablica 2
TTTTTransport publiczny na terenie Kransport publiczny na terenie Kransport publiczny na terenie Kransport publiczny na terenie Kransport publiczny na terenie Kaszubaszubaszubaszubaszub

Lp.Lp.Lp.Lp.Lp. TTTTTrasarasarasarasarasa PPPPPo³¹czenia ko³¹czenia ko³¹czenia ko³¹czenia ko³¹czenia kolejoweolejoweolejoweolejoweolejowe PPPPPo³¹czenia autobusowe PKSo³¹czenia autobusowe PKSo³¹czenia autobusowe PKSo³¹czenia autobusowe PKSo³¹czenia autobusowe PKS

LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba PPPPPrzesiadkrzesiadkrzesiadkrzesiadkrzesiadkaaaaa Czas jazdyCzas jazdyCzas jazdyCzas jazdyCzas jazdy LiczbaLiczbaLiczbaLiczbaLiczba Czas jazdyCzas jazdyCzas jazdyCzas jazdyCzas jazdy
po³¹czeñpo³¹czeñpo³¹czeñpo³¹czeñpo³¹czeñ [min][min][min][min][min] po³¹czeñpo³¹czeñpo³¹czeñpo³¹czeñpo³¹czeñ [min][min][min][min][min]

1. Kartuzy – Gdañsk 5 Somonino, Gdynia G³. 114–147 52 (38) 50–60

2. Kartuzy – Gdañsk Wrzeszcz 18 50–60

3. Kartuzy – Gdynia 5 Somonino 74–108 23 55

4. Kartuzy – Sierakowice 52 (18) 30

5. Kartuzy – Koœcierzyna 4 Somonino 48–97 14 50–60

6. Bytów – Gdañsk 6 140

7. Bytów – Gdynia 6 130

8. Bytów – Chojnice 2 90

9. Bytów – Koœcierzyna 12 50

10. Chojnice – Gdañsk 1 (Tur) 109
8 Tczew 128–190 6 170–180
2 Koœcierzyna, Gdynia G³. 206–246

11. Chojnice – Gdynia 1 (Tur) 137
2 Koœcierzyna 178–208

12. Chojnice – Koœcierzyna 2 77–87 7 85–100

13. Koœcierzyna – Bytów 10 50

14. Koœcierzyna – Kartuzy 5 Somonino 55–112 12 50

15. Koœcierzyna – Chojnice 2 77–84 7 85–100

16. Koœcierzyna – Gdañsk 9 Gdynia G³. 125–145 51 (36) 85

17. Koœcierzyna – Gdynia 9 87–103 2 110

18. Gdynia – Kartuzy 4 Somonino 75–90 23 50

19. Gdynia – Bytów 5 130

20. Gdynia – Chojnice 1 (Tur) 143
1 Koœcierzyna 232

21. Gdynia – Hel 13 111–139 28 100–110

22. Gdynia – Koœcierzyna 9 81–95 2 100

23. Gdañsk – Kartuzy 5 Gdynia G³., Somonino 112–133 52 (39) 55

24. Gdañsk – Bytów 6 (4) 140

25. Gdañsk – Chojnice 1 (Tur) 116
8 Tczew 130–163 6 (5) 160
1 Gdynia G³., Koœcierzyna 277

26. Gdañsk – Koœcierzyna 9 Gdynia G³. 123–143 42 (33) 80–90

27. Gdañsk Wrzeszcz – Kartuzy 18 50

W nawiasach podano liczbê po³¹czeñ na trasie najkrótszej.

kolejowe z aglomeracj¹ gdañsk¹ (ostatnio zlikwidowano dwa
poci¹gi Chojnice – Koœcierzyna – Gdynia).

Najwiêkszym jednak problemem uk³adu linii kolejowych
na Kaszubach jest brak bezpoœredniego po³¹czenia kolejowe-
go ze œrodkowych i po³udniowych Kaszub ze stolic¹ woje-
wództwa – Gdañskiem. Powojenne w³adze polskie nie od-
budowa³y istniej¹cej przed wojn¹ linii (tzw. kokoszkowej lub
kaszubskiej) – mimo ¿¹dañ spo³ecznoœci kaszubskiej – ³¹-
cz¹cej Gdañsk Wrzeszcz z Kokoszkami i umo¿liwiaj¹cej jaz-
dê w kierunku Kartuz i Koœcierzyny [11].

Aspekty spo³eczne
Realna perspektywa zawieszenia kolejowych przewozów
pasa¿erskich na Kaszubach, szczególnie na dwóch najwa¿-
niejszych tutaj liniach, niesie za sob¹ wiele zagro¿eñ spo-
³ecznych. W krajach, w których równie¿ wyst¹pi³ podobny
problem przeprowadzono ca³y szereg badañ i sonda¿y spo-
³ecznych. Wykaza³y one dobitnie, ¿e zamkniêcie linii kolejo-
wej i zast¹pienie jej przez przewozy autobusowe powodo-
wa³o, i¿ albo rezygnowano z podró¿y, albo te¿ cel podró¿y
ulega³ zmianie. Istnienie tych dwóch lokalnych linii kolejo-
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wych pozwala na utrzymywanie wskaŸników bezrobocia na
w miarê rozs¹dnym poziomie, gdy¿ osoby poszukuj¹ce pra-
cy zawsze mog¹ liczyæ, i¿ znajd¹ j¹ na tak ch³onnym rynku
jakim jest Trójmiasto.

Krajowe przyk³ady dobitnie udowadniaj¹, ¿e zawieszenie
przewozów pasa¿erskich wi¹¿e siê ze wzrostem bezrobocia.
Zawieszenie kursowania poci¹gów dotyka przede wszystkim
osoby poszukuj¹ce pracy, zmuszaj¹c je albo do rezygnacji
z podjêcia pracy przy utrudnionym dojeŸdzie, albo do zmia-
ny miejsca zamieszkania. Najdobitniej mo¿na to zobaczyæ na
przyk³adzie kaszubskiego miasta i gminy Bytów, gdzie po
likwidacji wszystkich po³¹czeñ pasa¿erskich w po³owie lat
90. to biedne miasto i jego mieszkañcy zostali skazani wy-
³¹cznie na siebie, bez mo¿liwoœci dojazdu do innych oœrod-
ków przemys³owych. W tym czasie w tej niewielkiej gmi-
nie bezrobocie objê³o ponad 13 tys. ludzi.

Z podobnym problemem – w razie likwidacji zagro¿onych
linii kolejowych – spotkaj¹ siê w³adze gminy Czersk (stopa
bezrobocia 24,6%) i gmin, na których terenie le¿¹ linie: Ko-
œcierzyna – Chojnice, Somonino – Kartuzy i Kartuzy – Lê-
bork (przewozy ju¿ zawieszono). S¹ to gminy typowo rolni-
cze, nastawione na turystykê. Decyzje te odbijaj¹ siê równie¿
niekorzystnie na systemie szkolnictwa. Niemo¿noœæ dotarcia
z mniejszych miejscowoœci do szkó³ œrednich i przede
wszystkim wy¿szych w Trójmieœcie decyduje o poziomie
wykszta³cenia miejscowej m³odzie¿y. Niejednokrotnie wystê-
puj¹ sytuacje, kiedy m³odzi ludzie rezygnuj¹ z dalszej nauki
z powodu braku mo¿liwoœci dojazdu z Koszalina, S³upska lub
Bydgoszczy w niedzielê wieczorem do domów ze studiów
zaocznych.

Jednak najbardziej dotkniêci zamkniêciem linii mog¹
okazaæ siê pacjenci podró¿uj¹cy do punktów medycznych
i oœrodków zdrowia. Oka¿e siê to szczególnie dotkliwe, gdy¿
w 1999 r. w Koœcierzynie otwarto nowoczesny szpital spe-
cjalistyczny dla ca³ego regionu kaszubskiego. Podobnie ma
siê sytuacja w przypadku licznych podró¿y do lekarzy do
Trójmiasta [12].

Decyzje o zawieszeniu przewozów na liniach regional-
nych na terenie Kaszub uderzaj¹ przede wszystkim w inte-
gralnoœæ tego regionu, o któr¹ tak d³ugo zabiegano i która
wreszcie sta³a siê faktem w wyniku reformy samorz¹dowej.
Wstrzymany zostanie proces rozwoju gospodarczego dobrze
prosperuj¹cych kaszubskich gmin i miast. Zdecydowanie
spadnie atrakcyjnoœæ turystyczna regionu, z której ¿yj¹ przede
wszystkim kaszubscy rolnicy. Sytuacja jest na tyle powa¿-
na, ¿e stanowisko zajê³o Zrzeszenie Kaszubsko-Pomorskie
– organizacja reprezentuj¹ca Kaszubów na zewn¹trz, ka-
szubscy parlamentarzyœci oraz regionalne czasopisma i ga-
zety [13].

Kolej nie wykorzystuje na Kaszubach swojej tradycji oraz
faktu, ¿e wraz z ni¹ przysz³a tu szeroko pojêta cywilizacja.
Kolej powinna staæ siê centralnym punktem spo³ecznoœci
kaszubskiej poprzez w³¹czenie siê w wir lokalnych wydarzeñ
i poprawê swego wizerunku.

Jaka jest wiêc szansa dla transportu kolejowego w re-
gionie Kaszub? Zanim bêdzie mo¿na mówiæ o rozwoju, trzeba
skoncentrowaæ siê na utrzymaniu tych linii i tych przewo-

zów, które obecnie funkcjonuj¹. Aby kolej dalej istnia³a
w tych niewielkich miejscowoœciach, koniecznie trzeba pod-
porz¹dkowaæ j¹ samorz¹dom. Tylko one najlepiej znaj¹ po-
trzeby swych mieszkañców i bêd¹ mog³y przygotowaæ ofertê
transportow¹ oraz odpowiednio regulowaæ popyt i poda¿ na
te przewozy. Za takim rozwi¹zaniem przemawia równie¿ fakt,
¿e pozwoli ono zmniejszyæ natê¿enie ruchu na drogach i sty-
mulowaæ rynek przewozowy.

Wydaje siê, ¿e w obecnej strukturze dla linii lokalnych
nie ma ratunku. Jedynym w zasadzie warunkiem przysz³e-
go funkcjonowania odcinków linii regionalnych jest ich wy-
³¹czenie ze struktur kolejowych PKP. W praktyce oznacza to
podjêcie eksploatacji przez nowego u¿ytkownika, jakim bê-
dzie zapewne organ administracji samorz¹dowej. Konieczna
stanie siê wiêc wspó³praca pomiêdzy przewoŸnikiem a klien-
tem (samorz¹d, pañstwo). Poniek¹d taka sytuacja zaistnia³a
na linii Koœcierzyna – Chojnice. Przewozy na tej linii mia³y
zostaæ zawieszone z dniem 24.06.2000 r. Jednak samorz¹-
dom uda³o siê wynegocjowaæ pozostawienie dwóch par
poci¹gów pasa¿erskich w ci¹gu doby przez ca³e wakacje.
W zamian samorz¹dy zainteresowanych gmin przejê³y na
siebie obowi¹zek sprz¹tania przystanków i uiszczania op³a-
ty dla PKP w kwocie ok. 5 tys. z³ (ka¿da gmina: Koœcierzy-
na, Lipusz, Dziemiany, Brusy, Chojnice). Nie jest to mo¿e
forma najtrafniejsza utrzymywania „przy ¿yciu” linii kolejo-
wych, ale potrafi wytworzyæ p³aszczyznê porozumienia na
linii kolej – samorz¹dy.

Nie ma co jednak liczyæ, ¿e PKP ³atwo bêd¹ chcia³y siê
pozbyæ tych¿e nierentownych linii kolejowych. Jak wykaza-
³y dotychczasowe doœwiadczenia proces uw³aszczania trwa
na kolei bardzo d³ugo i prowadzony jest opornie. Gminy nie
kwapi¹ siê do finansowania lokalnych przewozów kolejo-
wych, gdy¿ ci¹gle – mimo, ¿e od reformy samorz¹dowej
minê³o ju¿ dwa lata – brak jest systemu finansowania trans-
portu kolejowego.

Obserwuj¹c dotychczasowe dzia³ania zwi¹zane z uw³asz-
czeniem linii oraz z przekazywaniem mienia po zlikwidowa-
nych liniach samorz¹dom lokalnym, a przede wszystkim z no-
wym systemem finansowania przewozów regionalnych
mo¿na stwierdziæ, ¿e wystêpuje tu zasadnicza rozbie¿noœæ
interesów organów administracji pañstwowej i PKP. Trzeba
jednak zdaæ sobie sprawê, ¿e przeci¹ganie tego stanu rze-
czy mo¿e doprowadziæ do katastrofy i upadku kolejowych
przewozów regionalnych. W³adze samorz¹dowe nie powin-
ny mieæ jednak z³udzeñ [14].

Nadszed³ chyba najwy¿szy czas, by znaleŸæ chocia¿by niæ
porozumienia pomiêdzy w³adzami miast, gmin i powiatów
a PKP, gdy¿ prêdzej czy póŸniej PKP przestan¹ utrzymywaæ
nierentowne regionalne linie kolejowe, rozbudowywaæ lokal-
ne kolejowe uk³ady komunikacyjne, je¿eli nie bêd¹ istnia³y
warunki finansowania ekologicznego transportu kolejowego.

q

Autor
mgr in¿. S³awomir Grulkowski, Politechnika Gdañska

Dokoñczenie na s. 80 Ø
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Wniosek, o którym mowa powinien zawieraæ okreœlenie
zarzucanego czynu, uzasadnienie faktyczne i prawne oraz
wskazanie dowodów.

Artyku³ 98 mówi, ¿e w sprawach odpowiedzialnoœci za-
wodowej w budownictwie orzeka wojewoda, jako organ
pierwszej instancji. W postêpowaniu przed wojewod¹ prze-
prowadza siê rozprawê administracyjn¹ z udzia³em przedsta-
wiciela stowarzyszenia, w³aœciwego ze wzglêdu na rodzaj
uprawnieñ do pe³nienia samodzielnej funkcji technicznej
w budownictwie posiadanych przez obwinionego. Organem
odwo³awczym od decyzji wojewody jest G³ówny Inspektor
Nadzoru Budowlanego.

Artyku³ 99 stanowi, ¿e ostateczn¹ decyzjê o ukaraniu,
w trybie odpowiedzialnoœci zawodowej w budownictwie,
przesy³a siê do wiadomoœci:
1) jednostce organizacyjnej zatrudniaj¹cej osobê ukaran¹,
2) w³aœciwemu stowarzyszeniu,
3) organowi, który wyda³ ukaranemu uprawnienia do pe³nie-

nia samodzielnej funkcji technicznej w budownictwie,
4) G³ównemu Inspektorowi Nadzoru Budowlanego oraz w³a-

œciwemu ministrowi, o którym mowa w art. 80, ust. 2,
pkt 3 i ust. 3.
Decyzja, o której mowa powy¿ej, podlega wpisowi do

centralnego rejestru ukaranych.
Artyku³ 100 stanowi, ¿e nie mo¿na wszcz¹æ postêpowa-

nia z tytu³u odpowiedzialnoœci zawodowej w budownictwie
po up³ywie 6 miesiêcy od dnia powziêcia przez organa nad-
zoru budowlanego wiadomoœci o pope³nieniu czynu, powo-
duj¹cego tê odpowiedzialnoœæ i nie póŸniej ni¿ po up³ywie
3 lat od dnia zakoñczenia robót budowlanych albo zawia-
domienia o zakoñczeniu budowy lub wydania decyzji o po-
zwoleniu na u¿ytkowanie obiektu budowlanego.

Artyku³ 101 mówi, ¿e wojewoda, na wniosek ukarane-
go, orzeka o zatarciu kary, je¿eli ukarany:
1) wykonywa³ samodzieln¹ funkcjê techniczn¹ w budownic-

twie przez okres:
a) 2 lat – w przypadku kary okreœlonej w art. 96, ust. 1,

pkt. 1,
b) 3 lat – od z³o¿enia egzaminu – w przypadku kary okre-

œlonej w art. 96, ust. 1, pkt. 2,
c) 5 lat – po przywróceniu prawa wykonywania samo-

dzielnej funkcji technicznej w budownictwie – w przy-
padku kary okreœlonej w art. 96, ust. 1, pkt. 3,

2)w okresach, o których mowa w pkt. 1, nie by³ ponownie
ukarany jedn¹ z kar okreœlonych w art. 96, ust. 1.

Informacjê o zatarciu kary wojewoda przesy³a do wia-
domoœci zainteresowanemu oraz jednostkom organizacyjnym,
stowarzyszeniom i organom, o których mowa w art. 99,
ust. 1. Zatarcie kary podlega odnotowaniu w centralnym re-
jestrze ukaranych.

q
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Pierwsza linia przebiegaj¹ca przez teren Kaszub
otwarta zosta³a 1 wrzeœnia 1870 r. By³a to dru-
ga (po tzw. Kolei Wschodniej – Ostbahn) linia
kolejowa ³¹cz¹ca Gdañsk z Berlinem, tym razem
przez Stargard Szczeciñski – Bia³ogard – S³upsk
– Lêbork – Wejherowo. Zbudowana zosta³a
przez spó³kê Berlin-Stettiner Eisenbahn Gesell-
schaft (Towarzystwo Kolei Berlin – Szczecin).
Linia ta przebiega³a przez ca³e pó³nocne Kaszu-
by (w tym tak¿e przez ówczesn¹ wioskê Gdy-
niê i Sopot) i koñczy³a siê na trzecim gdañskim
dworcu przy Bramie Oliwskiej. PóŸniej sta³a siê
ona podstaw¹ zaistnienia kolei podmiejskiej oraz
gdyñskiego wêz³a kolejowego. Zbudowano te¿
³¹cznicê miêdzy Bram¹ Oliwsk¹ a Bram¹ Wy¿yn-
n¹. Obecnie jest to linia pierwszorzêdna (nr 202)
o dobrych parametrach technicznych i prêdko-
œci dopuszczalnej 100 km/h.

Tak póŸne pojawienie siê kolei Kaszuby „za-
wdziêczaj¹” temu, ¿e by³y regionem typowo rol-
niczym, nie przynosz¹cym korzyœci przemys³o-
wych. Po drugie – port gdañski by³ w stosunku
do portów niemieckich po³o¿ony peryferyjnie.
Dopiero, gdy na mocy pokoju frankfurckiego (maj
1871 r.), który koñczy³ wojnê francusko-niemiec-
k¹, Rzesza (po³¹czone Niemcy) uzyska³a 5 mld
franków kontrybucji w z³ocie nast¹pi³ zdecydo-
wany rozwój gospodarczy w Prusach. W³aœnie
po wojnach pruskich zauwa¿ono strategiczne
znaczenie kolei. Wykaza³y one, ¿e rozwiniêta sieæ
kolejowa jest czynnikiem umo¿liwiaj¹cym spraw-
ny i szybki transport wojska i zaopatrzenia,
a wiêc mo¿e zadecydowaæ o zwyciêstwie.

Skoro wiêc by³y du¿e œrodki, to nast¹pi³ au-
tomatycznie rozwój po³¹czeñ lokalnych – drugo-
rzêdnych. Do zintensyfikowania rozwoju sieci linii
o znaczeniu lokalnym przyczyni³y siê wprowadzo-
ne w Prusach w 1878 r. z³agodzone przepisy
budowy i eksploatacji kolei drugorzêdnych (Ne-
benbahnen). Nowe przepisy ogranicza³y stosowa-
nie bezpieczeñstwa na przejazdach kolejowych,
ogranicza³y prêdkoœæ poci¹gów do 30 km/h (póŸ-
niej zwiêkszono do 40 km/h). Dziêki takim ure-
gulowaniom koszty eksploatacji i budowy linii
lokalnych stawa³y siê zdecydowanie ni¿sze.

Pomimo to obszar wewnêtrzny Kaszub po-
zbawiony by³ po³¹czeñ kolejowych. Dotychczaso-
we linie przebiega³y w zasadzie na obrze¿ach tej
ca³oœci terytorialno-kulturowej. Wype³nianie tej
czêœci Prus Zachodnich liniami kolejowymi roz-
poczêto od oddania linii Pszczó³ki – Koœcierzyna
1 listopada 1885 r. W nastêpnym roku urucho-
miono po³¹czenie Kartuz z Pruszczem Gdañskim

Koleje na Kaszubach – rys historyczny
(1 listopada 1886 r.) przez ¯ukowo Zachodnie
i Star¹ Pi³ê. Na œrodkowych Kaszubach nast¹pi-
³a teraz przerwa w budowie linii do 1898 r.
15 grudnia 1898 r. otwarto liniê Reda – Puck,
która jest po³o¿ona w bardzo trudnych warun-
kach terenowych (znaczne pochylenia terenu
w okolicy Mrzezina). Odcinek ten sta³ siê pocz¹t-
kiem linii Hel – Gdynia [3]. 16 wrzeœnia 1922 r.
oddano liniê kolejow¹ z Helu, któr¹ dowi¹zano
w Swarzewie do linii Puck – Krokowa. G³ównym
celem powstania tej linii by³o zapewnienie trans-
portu importowanej z Francji broni (przypomnij-
my, ¿e wówczas Polska by³a w stanie wojny
z Rosj¹ Radzieck¹), jednak jeszcze w czasie bu-
dowy wojna siê zakoñczy³a. Nale¿a³o siê te¿
spodziewaæ nieprzychylnego stanowiska w spra-
wie roz³adunku broni ze strony Senatu Wolnego
Miasta Gdañska. Dlatego postanowiono po³¹czyæ
jedyny polski port (Hel) lini¹ kolejow¹ z reszt¹
Pomorza. Niestety port helski nie by³ przystoso-
wany do przyjmowania pe³nomorskich statków.
Planowano jeszcze roz³adunek towarów na pe³-
nym morzu za pomoc¹ p³ywaj¹cych dŸwigów,
ale i ten pomys³ zarzucono. W ten sposób po-
³¹czono miejscowoœci le¿¹ce na tzw. kaszubskiej
kosie z reszt¹ kraju. By³ to bardzo wa¿ny czyn-
nik integracyjny dla odciêtych czêsto od œwiata
mieszkañców pó³wyspu [4].

Ostatni¹ w XIX wieku lini¹ otwart¹ na tere-
nie Pomorza by³a linia na Kaszubach Koœcierzy-
na – Lipusz (1 grudnia 1900 r.) i w tym momen-
cie Koœcierzyna sta³a siê wêz³em kolejowym.
Przez ca³y 1901 r. prace budowlane skoncentro-
wane by³y w okolicach Koœcierzyny, a pod ko-
niec roku oddano dwie bardzo wa¿ne linie:
1 paŸdziernika 1901 r. Koœcierzyna – Go³ubie Ka-
szubskie oraz 14 listopada 1901 r. Go³ubie – So-
monino – Kartuzy. Linie te ³¹czy³y dwa oœrodki
pretenduj¹ce do zaszczytnego miana stolicy Ka-
szub. Po³¹czenie Kartuz z Koœcierzyn¹ by³o naj-
bardziej kaszubsk¹ ze wszystkich linii.

1 lipca 1902 r. niewielki Lipusz, a razem
z nim Koœcierzyna, uzyska³ po³¹czenie z du¿ym
ju¿ wêz³em Chojnice.

Wa¿n¹ liniê, dziêki której Kartuzy sta³y siê
wêz³em kolejowym, oddano 2 paŸdziernika
1905 r., by³o to po³¹czenie Kartuz z Lêborkiem.
W 1909 r. zapad³a decyzja o budowie kolei ³¹-
cz¹cej stacjê Stara Pi³a na linii Pruszcz – Kartu-
zy z Gdañskiem Wrzeszczem. By³a to ostatnia lo-
kalna linia drugorzêdna zbudowana na Pomorzu
przed I wojn¹ œwiatow¹. Otwarta zosta³a 1 maja
1914 r.

Opisane linie drugorzêdne przed I wojn¹
œwiatow¹ znajdowa³y siê pod zarz¹dem KPEV
(Koeniglich-Preussische Eisenbahn Verwaltung –
Zarz¹d Kolei Królestwa Pruskiego). Ukoronowa-
niem rozwoju sieci kolejowej Kaszub, a przy tym
najwiêksz¹ inwestycj¹ komunikacyjn¹ Polski miê-
dzywojennej, sta³a siê realizacja projektu powi¹-
zania po³udniowych okrêgów przemys³owych
z portami na wybrze¿u Ba³tyku. Budowa trasy,
okreœlanej mianem „magistrali wêglowej”, obok
portu i miasta Gdyni oraz Centralnego Okrêgu
Przemys³owego, zaliczana jest do najwiêkszych
przedsiêwziêæ II Rzeczypospolitej. 23 czerwca
1925 r. Sejm przyj¹³ ustawê upowa¿niaj¹c¹ rz¹d
do budowy pó³nocnego odcinka magistrali (od
stacji Bydgoszcz do stacji Gdynia przez Osowê,
Somonino, Koœcierzynê, B¹k, Wierzchucin, Mak-
symilianowo). 9 listopada 1930 r. otwarto odcin-
ki Maksymilianowo – B¹k i Somonino – Osowa
oraz przebudowane odcinki Koœcierzyna – Somo-
nino i Gdañsk Osowa – Gdynia (od 21.11.1921 r.
linia Kokoszki – Osowa – Gdynia) ju¿ istniej¹cych
linii. Na trasie Osowa – Gdynia nieuniknionym
sta³o siê zastosowanie spadków 10,8‰, jedna-
kowych na ca³ej d³ugoœci odcinka, z wyj¹tkiem
równi stacji Wielki Kack. Minimalny promieñ ³uku
wyniós³ 345 m. Ze wzglêdu na spadek odcinek
ten zbudowano jako dwutorowy. Zastosowano
specjalne zabezpieczenia w postaci ¿eberek
ochronnych (tory Koepkego). Jako ciekawostkê
dodajmy, ¿e z uwagi na k³opoty w finansowaniu
linii przez rz¹d polski budowê œrodkowego odcin-
ka linii Karsznice – Maksymilianowo powierzono
Francusko-Polskiemu Towarzystwu Kolejowemu
w zamian za koncesjê na eksploatacjê magistrali
do 31 grudnia 1975 r., z wyj¹tkiem odcinka Ino-
wroc³aw – Nowa Wieœ Wielka, który mia³ byæ
u¿ytkowany wspólnie [4]. Linia ta (201) budo-
wana by³a przede wszystkim dla d³ugich (150
osi) i ciê¿kich poci¹gów z wêglem. St¹d wszyst-
kie stacje na tej linii przystosowane s¹ do przyj-
mowania takich poci¹gów. Obecnie obowi¹zuj¹-
ca prêdkoœæ maksymalna to 90 km/h, przy czym
analiza wykaza³a mo¿liwoœci zwiêkszenia prêdko-
œci na znacznym odcinku do 100 km/h.

Nale¿y jeszcze dodaæ, ¿e 30.12. 1957 r.
liniê elektrycznej kolejki podmiejskiej doprowa-
dzono do Wejherowa. Oprócz linii „szczeciñskiej”
(Gdañsk – Lêbork) ¿adna kaszubska linia kolejo-
wa nie zosta³a zelektryfikowana.

q




