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Wstep

W latach 1911-1914 wybudowano linie kolejowg z Gdaniska Wrzeszcza do Starej
Pily. Funkcjonujgca przez ponad 30 lat szlak kolejowy zostat zniszczony w 1945 .
w wyniku dziatari wojennych, a nastepnie rozebrany na odcinku Gdansk Wrzeszcz —
Kokoszki. Juz w latach 50. XX w. urbanisci tworzgcy plany rozwoju Gdariska, dostrze-
gli potrzebe odbudowy rozebranego odcinka drogi zelaznej. Idea ta znalazta wielu
zwolennikéw, ktérzy utworzyli Spoteczny Komitet Odbudowy. Gdanskie wiadze
kolejowe, poczatkowo niechetne rewitalizacji zniszczonej kolei, opracowaty zato-
zenia jej odbudowy. Do realizacji prac jednak wtedy nie doszto.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie rozwazan na temat odbu-
dowy tej linii kolejowej. Dyskusje na ten temat byty podejmowane na tamach prasy,
a takze toczyty sie wsrdd urzednikéw miejskich i kolejowych. Celem jest takze
przedstawienie przyczyn, z powodu ktérych do rewitalizacji nie doszlo. Istotne
jest takze ukazanie, ze zainteresowanie odbudowg kolei z Gdanska Wrzeszcza
do Kokoszek i zwigzane z tym dzialania, byto zjawiskiem dynamicznym i sktadato
sie z kilka etapéw. Ukazanie przebiegu tego oZywionego zainteresowania, zawarte
w rozdziale trzecim, to gléwna czes¢ niniejszej pracy. Rozpoczyna sie ona od przed-
stawienia pierwszych rozwazan dotyczgcych odbudowy, jakie pojawity sie w1948 1.
Jednakze za wtasciwg cezure poczgtkowg nalezy wskaza¢ rok 1957, w ktérym temat
odbudowy tej linii znéw zaczgt by¢ rozwazany. Koricowg cezure nalezy wskazac
narok 1960, kiedy wskutek sceptycyzmu w Ministerstwie Komunikacji wstrzymane
zostaty dalsze prace nad odbudowa.

Ten temat pracy zostat podjety przez autora niniejszego opracowania z powodu
osobistego sentymentu do pozostatosci po tzw. kolei kokoszkowskiej. Podtozem
owego sentymentu byla jeszcze dziecieca fascynacja pozostatosciami przyczotkow,
wiaduktéw, przekopow i nasypéw. Na wyobraznie dziatat na przyktad magiczny
klimat wokot wiaduktu potocznie nazywanego mostem Weisera. Do czasu budowy
Pomorskiej Kolei Metropolitalnej w 2013 r. starotorze bylo wspanialtym miejscem
spacerowym. Zblizajgcy sie moment rozpoczecia prac zwigzanych z przyszig koleja
metropolitalng, niszczgcych i zastepujgcych pozostatosci po szlaku do Starej Pity,
byt inspiracja by dowiedziec¢ sie wiecej o dawnej kolei. Z przyczyn jezykowych



niemozliwe bylo zbadanie przez autora historii linii kolejowej do 1945 r., stad
wybranie okresu powojennego. Ze wzgledu na pare inicjatyw dotyczgcych odbudo-
wy na przestrzeni lat od jej rozebrania, autor skupit sie na pierwszym powaznym
okresie zainteresowania odbudowg tej linii.

Podstawe zZrodlowg opracowania stanowi zasob archiwalny dostepny w Archi-
wum Panstwowym w Gdansku, przede wszystkim akta Prezydium Wojewddzkiej
Rady Narodowej w Gdanisku oraz akta P6inocnej Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwo-
wych w Gdansku. W pracy wykorzystano takze prase, gtéwnie ,,Dziennik Battycki”
oraz, w mniejszym zakresie, ,,Glos Wybrzeza”. Pomocniczo, w wyniku pobieznej
kwerendy, uwzgledniony zostat takze materiat archiwalny Ministerstwa Komuni-
kacji, dostepny w Archiwum Akt Nowych w Warszawie. Dodatkowo wykorzystane
zostaly réwniez wydania urzedowe: Dziennik Ustaw.

Najwazniejszym materiatem Zrédtowym sg jednak ,,Zatozenia projektowe
na odbudowe nieczynnej linii kolejowej na odcinku Gdansk Wrzeszcz — Kokoszki”,
teczka 1*, ktdre zostaly opracowane w Dyrekcji Okregowej Kolei Panistwowych. Nie-
stety, material ten nie jest dostepny w Archiwum Paristwowym w Gdarisku, w ktorym
znajduje sie wylgcznie teczka 11 zawierajgca pismo z Ministerstwa Komunikacji oraz
opracowania techniczne wiaduktéw. Co ciekawe, ta czes¢ zatozen projektowych
znajduje sie nie w aktach dyrekcji kolejowej, a w aktach Prezydium Wojewddz-
kiej Rady Narodowej. Zapoznanie sie z zawartoscig teczki 1 byto mozliwe dzieki
uprzejmosci Henryka Jursza, ktory za zgodg Ireneusza Krzywickiego posiadajgcego
te teczke w prywatnej kolekcji, udostepnit autorowi jej fotokopie. Udostepniony
materiat pokazuje, ze oktadka i sposéb opisu sg identyczne jak w przypadku teczki 11
dostepnej w Archiwum Panistwowym w Gdarnisku. Takze jego tresc jest zgodna z inny-
mi archiwaliami z Archiwum Panstwowego w Gdansku i Archiwum Akt Nowych
w Warszawie, ktére przywotujg w formie streszczenia tres¢ zatozen projektowych.
Przemawia to za oryginalnoscig teczki posiadanej przez Ireneusza Krzywickiego.

Dodatkowym zrédtem informacji sg wytyczne do odbudowy wiaduktéw opra-
cowane w Pracowni Urbanistycznej Wydziatu Architektury i Nadzoru Budowlanego
Prezydium Wojewddzkiej Rady Narodowej zatgczone do pracy dyplomowej Leszka
Lewinskiego?, ktory udostepnil swoje opracowanie autorowi.

Niniejsza praca zostala podzielona na trzy rozdzialy. W pierwszym przedstawio-
no historie linii kolejowej z Gdariska Wrzeszcza do Starej Pily, od rozwazan na temat
jej realizacji na poczgtku xx w. do jej rozebrania w 1946 r. Do niedawna jedynymi
pracami na ten temat, byly nieliczne artykuly co najwyzej popularnonaukowe.

1 Zatozenia projektowe na odbudowe nieczynnej linii kolejowej na odcinku Gdarisk Wrzeszcz — Kokoszki, teczka 1,
fotokopie w posiadaniu autora.

2 L. Lewinski, Ocena celowosci i mozliwosci technicznych odbudowy linii kolejowej Gdarisk Wrzeszcz — Kokoszki,
cz. 2, praca dyplomowa, Politechnika Gdariska, Wydziat Budownictwa Ladowego, Zaktad Budowy Kolei,
Gdansk 1985. Praca zostata udostepniona autorowi przez Leszka Lewinskiego na potrzeby niniejszej
pracy, za co autor Panu Leszkowi Lewiriskiemu serdecznie dziekuje.



Sytuacja zmienita sie w 2013 r. wraz z wydaniem ksigzki Henryka Jursza ,,Kolejg
z Wrzeszcza na Kaszuby”3. Stanowi ona gléwne opracowanie wykorzystane w tym
rozdziale. Dodatkowo wykorzystano obliczenia Leszka Lewinskiego, ktére zawart
w swojej pracy dyplomowej, a takze materialy z sympozjum naukowo-technicznego
nt. ,Transport szynowy w obstudze aglomeracji gdanskiej: Powigzanie Gdanska
z Wysoczyzng Kaszubskg”, ktére odbyto sie na Politechnice Gdanskiej w 2000 1.

Drugi rozdzial ma charakter ogélny. Prezentuje on powojenng historie pol-
skich kolei oraz Tréjmiasta. Zalozeniem dla tej czesci opracowania byto przed-
stawienie kontekstu historycznego warunkujgcego rewitalizacje linii kolejowej
z Gdanska Wrzeszcza do Starej Pily. Sytuacja gospodarcza w powojennej Polsce
wigzala sie bowiem z odbudowa wspomnianej drogi Zelaznej w ramach aktualnych
i przysztych planéw piecioletnich. Mialy one takze wptyw na kondycje finansowg
Polskich Kolei Paristwowych, ktéra miata istotne znaczenie przy podejmowaniu
sie inwestycji. Z kolei rozw6j Gdanska i wizje jego rozwoju do 1975 1., a nastepnie
do 1980r., lezaly u podstaw pogladu o koniecznosci odbudowy krétkiego odcinka
z Wrzeszcza do Kokoszek. Te ptaszczyzny kontekstu historycznego zostaty wiec
uznane za niezbedne dla czytelnosci wlasciwej czesci pracy. Rozdziat drugi posiada
uktad rzeczowo-chronologiczny. W pierwszej kolejnosci przedstawiono sytuacje
polskich kolei po 1945 1., a na koricu powojenng historie Gdanska. Taki uktad
ma swoje wady. Przykladowo budowa kolejki elektrycznej tgczgcej Tréjmiasto
przedstawiona zostata w opisie sytuacji na kolei, ale jej rola w rozwoju aglomeracji
miejskiej sugerowataby koniecznos$¢ przedstawienia jej w czesci dotyczgcej miasta.
Jednak opisanie najpierw sytuacji ogélnokrajowej wydato sie autorowi najsen-
sowniejsze, poniewaz byty to czynniki mocno wplywajgce na sytuacje w miescie,
przy jednoczesnym braku widocznej zaleznosci w drugg strone. Dla ujecia historii
kolei podstawowymi opracowaniami byty prace Zbigniewa Taylora+# oraz publika-
cja pod redakcjg Dawida Kellera$. Dla fragmentu dotyczgcego Gdanska podstawg
byty: praca Piotra Perkowskiego® oraz znacznie starsza praca Bohdana Szermera?.
Dodatkowo przypomnie¢ nalezy wspdlng prace Bohdana Szermera i J6zefa Stan-
kiewicza®, ktdrg z racji wydania w 1959 r. mozna uznac nie tylko za opracowanie,
ale takze za materiatl Zrodlowy.

Jak wspomniano, w rozdziale trzecim omoéwiony zostat przebieg i zatozenia
inicjatywy odbudowy rozebranej linii kolejowej. W pierwszej czesci skupia sie on
gléwnie na agitacji i przekazach prasowych, w nastepnej zas czesci na zalozeniach

3 H.Jursz, Kolejq z Wrzeszcza na Kaszuby, Gdansk 2013.

4 Z.Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007.

5 Dzieje kolei w Polsce, pod red. D. Kellera, Rybnik 2012.

6 P. Perkowski, Gdarisk — miasto od nowa, Gdarisk 2013.

7 B. Szermer, Gdarisk - przesztos¢ i wspétczesnosé, Warszawa 1971.

8 J.Stankiewicz, B. Szermer, Gdarisk. Rozwdj urbanistyczny i architektoniczny oraz powstanie zespotu Gdarisk
- Sopot — Gdynia, Warszawa 1959.



projektowych powstatych w Dyrekcji Kolei oraz zwigzanych z nimi innymi doku-
mentami. Podstawg byty tu niemal wylgcznie materialy zr6dtowe, odszukane przez
autora w toku kwerendy w Archiwum Panstwowym w Gdansku, Archiwum Akt
Nowych w Warszawie oraz w bibliotekach posiadajgcych archiwalng prase (Polska
Akademia Nauk Biblioteka Gdariska oraz Wojewddzka i Miejska Biblioteka Publiczna
im. Josepha Conrada-Korzeniowskiego w Gdansku). Opracowaniem, ktére réwniez
przedstawia to zagadnienie, jest wspomniana praca Henryka Jursza. Jednak publika-
cja ta, we fragmencie dotyczgcym omawianego okresu, z dokumentacji archiwalnej
zostata oparta tylko na obu teczkach zatozen projektowych i wytycznych odbudowy
wiaduktow, a tym samym jest stosunkowo uboga.

Warto w tym miejscu odnie$¢ sie do artykutu prasowego Janusza Kowalskiego
pt. ,10 kilometréw toru” opublikowanego w ,,Gtosie Wybrzeza” w 1973 1.9. Autor
dowodzil w nim, Ze zaraz po 11 wojnie $wiatowej widziano potrzebe odbudowy
tej linii. Cho¢ w artykule tym podano interesujgce informacje, to nalezy do nich
podchodzic¢ ostroznie. Jest to zwykty artykut prasowy dotyczgcy przesztosci, a tego
typu teksty mogg by¢ pisane z pamieci lub na bazie domystow, bez préby ich wery-
fikacji. Mozliwe jest takze umysine podkoloryzowanie historii. Janusz Kowalski byt
bowiem gorliwym zwolennikiem odbudowy kolei do Kokoszek i mdgt po prostu
nadinterpretowa¢ wydarzenia. Przykladem zapewne nadinterpretacji moze by¢
podanie przez Kowalskiego informacji dotyczgce przeniesienia petli tramwajo-
wej przy ul. Szymanowskiego pod nasyp kolejowy przy ul. Wita Stwosza. Wedtug
Kowalskiego, te lokalizacje wybrano w zwigzku z planowang odbudowg kolei i miata
ona zapewni¢ wygodne przesiadki. Przeprowadzona kwerenda archiwalna jednak
nie potwierdza tej wersji. W zespole archiwalnym Prezydium Wojewddzkiej Rady
Narodowej w Gdansku, dostepnym w Archiwum Panstwowym w Gdansku, znajduja
sie protokoty Komisji Oceny Projektéw Inwestycyjnych. Wréd nich znajduje sie
dokument z 11 marca 1960 r., dotyczacy przeniesienia petli tramwajowej przy okazji
planowanej przebudowy al. Grunwaldzkiej*°. Jako cel zmiany lokalizacji petli wska-
zano w nim wydluzenie linii tramwajowych, tak by obstugiwaty takze osiedle przy
ulicach Wojska Polskiego i Abrahama. Lokalizacje przy dawnej ul. Ogrodowej (fgczyta
ona al. Grunwaldzkg z ul. Wita Stwosza; w tym samym protokole zapisano decyzje

9 J.Kowalski, 10 kilometrow toru, ,Gtos Wybrzeza”, nr 178 z 28-29 lipca 1973, s. 4.

10 Na marginesie warto zwrdci¢ uwage, ze funkcjonuje btedna data przeniesienia petli. W wielu miejscach
funkcjonuje data 1957 r. jako rok kiedy do tego doszto. Taka data (ale podana w przyblizeniu) jeszcze
w lutym 2014 r. byta na stronie w Wikipedii dotyczgcej tramwajow w Gdanisku (https://pl.wikipedia.
org/w/index.php? title=Tramwaje_w_Gdansku&oldid=38813462), takze na stronie internetowej Zarzadu
Transportu Miejskiego w Gdarisku podano date 1957 jako rok przeniesienia petli (http://www.ztm.gda.
pl/hmvc/index.php/sipinfo/wieceji/89 dostep: 5.04.2014 r.), niestety podobnie w stosunkowo nowym,
imponujgcym dziele jakim jest ,Encyklopedia Gdariska” nie zweryfikowano tej daty i podano 1957 r. -
Encyklopedia Gdariska, pod red. ]. Mykowskiego i B. Sliwiriskiego, Gdansk 2012, s. 1057; Prawdziwa data
przeniesienia petli wymagataby kwerendy prasowej. Z pracy Henryka Jursza wynika, Ze prace przy
przebudowie Grunwaldzkiej toczyly sie juz w 1961 r. — H. Jursz, op. cit., s. 111.



o zlikwidowaniu tej ulicy), wybrano argumentujgc to wystarczajgcym zaspokojeniem
dojazdu do osiedla przy ul. Abrahama przy skréceniu biegu pojazdéw w odniesieniu
do innych wariantéw (w jednym wariancie po drugiej stronie nasypu, w innym dalej —
przy nastepnym przystanku tramwajowym, wtedy: Szpital Marynarki Wojennej),
co miato by¢ tanisze w eksploatacji. Nie wspomniano w ogole o mozliwej odbudowie
kolei i mozliwosci przesiadki na pocigg**. A jak zostanie to przedstawione w dal-
szej czesci opracowania, byl to czas kiedy wydawato sie, ze do odbudowy dojdzie.
Mozna zaktada¢, ze gdyby wigzano nowg lokalizacje petli tramwajowej z odbudo-
wa kolei i przesiadkami to we wspominanym dokumencie wspomniano by o tym.
Janusz Kowalski podat wiec w tym wypadku btedng informacje. Inne informacje
zawarte w jego artykule wydajg sie prawdopodobne (umieszczanie odbudowy kolei
w kolejnych planach perspektywicznych dla Tréjmiasta), ale w odczuciu autora
nie ma na to pewnosci. W toku dodatkowej kwerendy archiwalnej nie udato sie
bowiem odnalez¢ autorowi zatwierdzonych planéw perspektywicznych, a wiec nie
byto mozliwos$ci najprostszej cho¢by weryfikacji tych informacji. Mimo to zostaty
one wykorzystane w niniejszym opracowaniu, ale z podkresleniem niepewnosci
zrédta informacji.

Niniejsza praca powstata pierwotnie jako praca magisterska na kierunku histo-
ria na Wydziale Historycznym Uniwersytetu Gdanskiego. Z tego wynika widocz-
na cecha tej pracy: ograniczenie tematu do jednego okresu aktywnosci na rzecz
odbudowy. Obroniona praca magisterska zostala poprawiona i opublikowana
W postaci elektronicznej w 2014 r.*?, obecne drugie wydanie jest sutkiem dalszych
zmian wprowadzonych w marcu 2020 r. Przede wszystkim skrocony zostat drugi
rozdzial, a takze zostaty wykorzystane znalezione pdZniej materiaty archiwalne.
Autor chcialby podziekowa¢ w tym miejscu Henrykowi Jurszowi za udostepnienie
wspomnianej teczki I ,zatozen projektowych”, podaniu informacji na temat kilku
innych materiatéw, a takze za zaoferowanie pomocy przy wydaniu tej pracy w for-
mie elektronicznej. Kolejng osobg ktérej autor chcialby podziekowac jest Leszek
Lewinski, ktéry udostepnit swojg prace dyplomowa.

11 Archiwum Paristwowe w Gdarisku 1280/1343, Protokoty posiedzeri Komisji Oceny Projektow Inwestycyjnych,
s. 183-184, mikrofilm.

12 Nadal jest dostepna w serwisie Google Books.



Historia linii kolejowej Gdarnsk-Wrzeszcz — Stara Pita

Historia budowy

Jesienig 1911 roku rozpoczeta sie budowa linii kolejowej Gdarisk Wrzeszcz — Stara
Pita*3 o dtugosci 19,5 km. Byla to linia od poczgtku projektowana jako drugorzed-
na o znaczeniu lokalnym, ktéra miata poprawi¢ potgczenie Gdanska z Kaszubami.
Wprawdzie istniato juz takie potgczenie, }gczgce Gdansk z Kartuzami przez Pruszcz
Gdarniski, ale wigzalo sie ono z przesiadkami. Dtugi byt takze czas podrézy wynika-
jacy z jazdy dtuzszg trasg oraz nizszych parametréw technicznych szlaku — tukéw
o matych promieniach ograniczajgcych mozliwg predkos¢. Dodatkowo, co oczy-
wiste, nowa linia kolejowa oprdcz potgczenia ze Starg Pitg lub dalej z Kartuzami,
miata usprawnic¢ komunikacje z wsiami przez ktére przebiegata, np. Bretowem czy
Kokoszkami, oraz zwiekszy¢ mozliwosci transportu lokalnej produkcji*4.

Budowa nowej linii o znaczeniu miejscowym wigzatla sie z politykg wtadz nie-
mieckich dotyczgcej rozwoju kolei, a polegajgcej na wspieraniu budowy gestej sieci
kolejowej. Zaktadano bowiem, Ze sprzyja to rozwojowi gospodarczemu regionéw
jak i catego panstwa. Zasady budowy drugorzednych drég zelaznych w Prusach
okreslono w ustawie z 1880 r. W tym czasie panstwo niemieckie dysponowato
juz niezbednymi gtéwnymi liniami kolejowymi o znaczeniu panstwowym, mogto
wiec sobie pozwoli¢ na budowe linii 0 znaczeniu miejscowym. Drugorzedne szlaki
kolejowe budowano jako odgalezienie od istniejgcej linii gtéwnej, czasem tgczac
je z kolejng linig miejscowg lub gtéwng. W innych przypadkach, takg §lepo zakon-
czong linie, przewaznie p6zniej wydluzano?s.

Poczatkowo w panstwie niemieckim budowane byly prywatne linie kolejowe,
tam gdzie spotki kolejowe widziaty w tym optacalng inwestycje. Obszar zacofanego
i mato zasiedlonego Pomorza byl jednak terenem nieatrakcyjnym dla prywatnych
inwestoréow. Z tego wzgledu poczynajac od polgczenia Berlina z Krélewcem (przy
okazji z odgatezieniem do Gdanska) projektowane koleje musiaty by¢ finansowane
ze $rodkéw panstwowych. Taki projekt, Kolei Wschodniej, przedstawiono w 1842 1.

13 H. Jursz, Kolejq z Wrzeszcza na Kaszuby, Gdansk 2013, s. 53.
14 Ibidem, s. 49; L. Lewinski, Historia linii kolejowej Gdarisk Wrzeszcz — Stara Pita, ,Swiat Kolei” 2/2001.
15 Z. Taylor, Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007, S. 33-34.
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Rys. 1. Schemat potaczen kolejowych na Pomorzu w 1860 r.

OPRAC.: H.JURSZ NA PODST. 75 LAT POENOCNEGO OKREGU..., RED. S. WILIMBERG, GDANSK 1996, S. 218

Jednak nie wszyscy byli zainteresowani tg inwestycjg. Pojawity sie sprzeciwy z czesci
terendw panstwa pruskiego, w ktérych interesie nie byta budowa takiego potgczenia
kolejowego, szczegdlnie ze Srodkéw budzetowych?®.

Decyzje o budowie i przebiegu catej linii Kolei Wschodniej zatwierdzono w 1845 r.
przewidujac wspétudziat prywatnych inwestoréw. Jednak wbrew tym zatozeniom nie
doszto do ich zainteresowania tym przedsiewzieciem. Okazalo sie takze, Ze zbyt nisko
oszacowano koszt inwestycji. Wymusito to zmiany w projekcie i ostatecznie plan budowy
linii kolejowej z Berlina do Krélewca wraz z odgatezieniem do Gdaniska zatwierdzono
na poczgtku 1846 r. zaktadajgc zakonczenie budowy w 1857 1. Z samg budowg byty kolejne
problemy. Mimo to w 1852 r. zakoriczono budowe odcinka do Gdariska przez Bydgoszcz
i Tczew, a calg trase do Krolewca ukonczono w planowanym terminie, tj. w 1857 r.*7

Od tego czasu na Pomorzu powstato wiele linii kolejowych*®. Budowa
linii z Gdaniska Wrzeszcza do Starej Pity byta wiec uzupetnieniem istniejgcej

16 G.Labuda, Dzieje kolei normalnotorowej na Pomorzu Gdariskim [w:] Dzieje kolei w Polsce, pod red. D. Kellera,
Rybnik 2012, s. 247-248; ]. Pawlowski, Poczqtki (1851-1920) [w:] 75 lat Pétnocnego Okregu Kolei Paristwowych,
red. S. Wilimberg, Gdansk 1996, s. 15.

17 G. Labuda, op. cit., s. 248-249; J. Pawtowski, op. cit., s. 15-17.

18 O rozwoju sieci kolejowej na Pomorzu zob. dwa zwiezte teksty: A. Massel, Kolej w Gdarisku, ,Swiat Kolei”
nr 5/1998, s. 10-15; J. Pawtowski, op. cit., s. 24-30; Wykaz linii kolejowych na Pomorzu Gdariskim wraz
z datami otwarcia i dtugoscig odcinkéw mozna zobaczy¢ w — G. Labuda, op. cit., s. 262-264; Z bogatych
w szczegOty opracowan — H. Jursz, op. cit., s. 15-40.
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Rys. 2. Schemat potaczen kolejowych na Pomorzu w 1900 .

OPRAC.: H.JURSZ NA PODST. 75 LAT PGENOCNEGO OKREGU..., RED. S. WILIMBERG, GDANSK 1996, S. 222

sieci komunikacyjnej. Koncepcja tej inwestycji rozwazana byta juz pod koniec
lat 9o. X1X w. — wéwczas jako towarowa linia wgskotorowa poprowadzona
z Gdanska lub Oliwy przez Klukowo do Zukowa*®. W 1906 r. powrécono do tych
rozwazan. Wiadze dostrzegly sensownos$¢ tego pomystu i prowadzono dalsze
rozmowy na temat przebiegu trasy, przy czym szybko uznano, ze zamiast linii
waskotorowej powinna powstac kolej normalnotorowa jako nowe potacze-
nie z Gdanska Wrzeszcza do Starej Pily, a dalej do Kartuz. Zainteresowanie
planowang kolejg wykazywaty takze wladze wojskowe, proponujgc wiasny
przebieg trasy w rejonie Wrzeszcza i Zaspy, ktory jednak nie zostat ostatecznie
zaakceptowany. Mimo to, wojsko miato duzy udzial w procesie projektowa-
nia linii, przedstawiajgc swoje wymagania, w tym mozliwo$¢ zaminowania
mostow i wiaduktow=°.

Pod koniec 1907 r. przyjeto plan przebiegu linii: Gdansk Wrzeszcz — Kietl-
pinek — Kokoszki — Lezno - Stara Pita. Zaktadano, zZe poza poprawg komuni-
kacyjng miedzy Kaszubami a Gdanskiem i jego kurortami, planowana linia
kolejowa pomoze konkurowa¢ lokalnym firmom. ,Uwazano takze, Ze przy-
czyni sie do narodowo-politycznego scalenia regionu poprzez podniesienie

19 Ibidem, s. 49.
20 Ibidem,s. 49-51.
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Rys. 3. Schemat potaczen kolejowych na Pomorzu w1920 r.

OPRAC.: H.JURSZ NA PODST. 75 LAT POENOCNEGO OKREGU..., RED. S. WILIMBERG, GDANSK 1996, . 224

kulturowego statusu mieszkancow okolicznych miejscowo$ci”**. Poza prze-
biegiem plan okreslal takze warunki techniczne trasy (m.in. bezkolizyjne
skrzyzowania z drogami), charakter budynkéw stacyjnych, dodatkowy peron
we Wrzeszczu, docelowg predkos¢ jazdy 50 km na godzine. Dalej projekt
przewidywal takze czestotliwos¢ jazdy pociggdw, ceny biletéw oraz mieszane
sktady osobowo-towarowe 2.

W potowie 1908 r. Intendentura xvii Korpusu Armii wystata do gdanskiej dyrekeji
kolei pisemng akceptacje dla planu budowanej trasy wyrazajgc przy tym niezado-
wolenie z powodu odrzucenia wniosku wojska co do przebiegu linii we Wrzeszczu?3.
W marcu nastepnego roku w parlamencie pruskim ztozono projekt ustawy o obli-
gacjach kolejowych, z ktérych miano finansowa¢ planowane inwestycje kolejowe.
Przyjeto jg w lipcu. Zakladata ona przeznaczenie 77 427 ooo marek na budowe

21 Ibidem,s. 51; Z. Taylor, op. cit., s. 35; W podobnym duchu argumentowano konieczno$¢ odbudowy tej linii
w zatozeniach odbudowy opracowanych w dyrekcji kolejowej w Gdansku, zob. s. 45; Podobnie w raporcie
sporzadzonym w Komitecie Wojewddzkim PZPR w 1960 1. zob. s. 50; Warto przeczytaé interesujacy, cho¢
krotki, tekst na temat wplywu kolei w X1X wieku na zmiany w mentalnosci ludzi oraz zwigzane z kolejg
opinie, napisanego na przyktadzie Slaska i Galicji w x1x wieku - J. Kurek, Kolej i tozsamosc¢ (kilka sugestii
ze Slgskiem i Galicjq w tle) [w:] Znaczenie kolei dla dziejéw Polski. Studia z historii kolejnictwa, pod red.
D. Kellera, Rybnik 2012, s. 11-18.

22 H.Jursz, op. cit., 51-52.

23 Ibidem, s. 52.

13



I ~ N\ omod3isaiN
1 A
elunIo, ufzdiuoyez _
Ty TR (O TVl
1 / .I.EE
) Piyopezs Y/ eIe1S
4 oys1dsaln /
o auJo9 !
-~ ouldssiy \ BysiuT
1 7 .
q Jejsolez - uaiser ouAziobdws  / ouza
[\ aapals plwazoueyy \
1 ]
omobi sauidiary / ’
I»isuepo ||||||||||l|l|l\.\..lll||ll 14 /
1 e == L = 7 £
I v — e 'II ~ Vi ’
4 ppad ¢ RPEL pzsoqoy /
AN Vi » e 7
AN \ a1dez) »
)
NS I \ '
A S 4
// | D 4
\ BWZJB) \ejuieje
®o 1/ 0M033.9 e1017 IWIRIERS Sy omashg \s
S S
—_>/II 2525924 d s -/
10RS N~ M / S
IamoN. S Q /4
\\\\zlllll i ebouig
4 \ l/.' 1 amola103 alun adklaiuls|
AR N aroxn falely
@\l =~q //4\\ Y16T-TT6T Ydeiey m
2 ~Q /..V\ Auemozieaiz ueliep
7 N RN Sy
/ #Ill“ = nuwuy nsndioy [[AX
/ tra Aimuapuaiu| afAzodoug
i \ 1 /06T z Azniey njeimod
zazig emio

\
\
_— e|uIezOMQ
\
1

n1ajiwoy afxAzodoud

BMOI0]OMSEM BSsell
1906T M euemouodoid

Rys. 4. Proponowane warianty przebiegu trasy linii kolejowe;.
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lokalnych linii kolejowych, z czego 6,8 mln marek na budowe interesujgcej nas linii
kolejowej Gdanisk Wrzeszcz — Stara Pita®4.

Przyjecie tej ustawy pozwolito na podejmowanie dalszych krokéw zwigzanych
z budowg. W 1910 r. rozpoczeto pozyskiwanie gruntéw, a w maju nastepnego roku
komitet powiatu Gdaniskie Wyzyny informowat dyrekcje kolei o sfinalizowaniu
wykupu 39 dzialek oraz, ze do wykupu zostato jeszcze 7. Przy czym poproszono
o $rodki finansowe na dalsze prowadzenie wykup6éw niezbednych dziatek. Sam
proces petnego uregulowania wykupu toczy? sie jeszcze pod koniec 1912 r.?5

Prace budowlane rozpoczeto jednak wczesniej, na jesieni 1911 r., a w sierpniu
1912 1. trwatly juz na catej dtugosci linii. Wtedy tez zaczeto budowac wiadukty nad
dzisiejszg al. Grunwaldzka, jak i nad ul. Wita Stwosza. W tym samym czasie, gotowe
juz byty przyczotki najwiekszego z wiaduktéw na budowanej linii kolejowej, nad
dzisiejszg ul. Juliusza Stowackiego2¢. Budowano oczywiscie i wiele innych obiektéw.
W ramach dygresji warto tu wspomnie¢, ze w 1990 r. w tygodniku kolejarza ,,Sygnaty”
pojawity sie dwa artykuty pt. ,,Szlakiem 21 mostéw”27 o omawianej linii kolejowej,
ktérych tytut jasno wskazuje na liczne wiadukty jako ceche charakterystyczng tej
linii*®. Wynika to ze wspomnianego juz wczes$niej zatozenia zeby trasa kolei miata
charakter bezkolizyjny. Szczegoty dotyczgce budowy innych wiaduktéw pomijam,
gdyz we wlasnym subiektywnym odczuciu owe wiadukty nie byly tak zauwazalne
jak wspomniane trzy, ktérych pozostatosci w postaci przyczotkéw byly jeszcze
do niedawna charakterystycznym widokiem przy bardzo ruchliwych weztach komu-
nikacyjnych Gdanska.

Poza postepami w budowie w polowie 1912 r. pojawila sie takze inicjatywa
modyfikacji w planie inwestycji. Ot6z byla to sugestia ze strony zainteresowanych
mieszkancow by powstata takze stacja w Bretowie. Duze nachylenie toru uniemoz-
liwiato jednak optacalng budowe i eksploatacje peronu wraz z rampg towarowa.
Zgodzono sie na mozliwo$¢ budowy niewielkiego przystanku osobowego. Pierwszy
kosztorys stacji dostepny byt w pazdzierniku 1912 r. Wedtug niego koszt budowy
przystanku wynosit 49 tys. marek. Jednak juz w maju nastepnego roku zaktadano
koszt 25 tysiecy. Wkrotce okazato sie, ze w kosztach budowy chcg partycypowac
mieszkancy, ale w zwigzku z tym konieczna moze by¢ takze inna lokalizacja niz
zaktadano. Przy negocjacjach brat udziat komitet powiatu Gdanskie Wyzyny, a sam

24 Ibidem,s. 52.

25 Ibidem, s. 52-53.

26 Ibidem, s. 53-54; Warto nadmieni¢, ze cytowana praca Henryka Jursza jest bogata w szczegbétowy opis
postepéw budowy.

27 Najpierw opublikowano krétki tekst - J. Zemta, Szlakiem 21 mostéw, ,,Sygnaly” nr 1/1990; PéZniej w tym
samym roku pojawito sie krétkie rozszerzenie tego tematu przez innego autora - R. Witkowski, Szlakiem
21 mostow, ,,Sygnaty” nr 19/1990.

28 Mostow bylo jednak wiecej, na catym odcinku od Wrzeszcza do Starej Pity wybudowano: 10 wiaduktéw
drogowych nad torami oraz 15 wiaduktéw kolejowych - H. Jursz, op. cit., s. 63.
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powiat od poczatku inicjatywy budowy stacji w Bretowie, byt przewidywany jako
finansujgcy budowe drog dojazdowych. Po dalszych negocjacjach w listopadzie
1913 r. szacowany koszt inwestycji spadt do 4,5 tys. marek. W marcu nastepnego
roku Ministerstwo Robdt Publicznych poinformowato dyrekcje kolei o akceptacji
projektu przystanku Bretowo, wraz z kosztem 4,5 tys. marek, ktére miaty zostac
pokryte przez dyrekcje kolei®®.

W tym czasie budowa linii dobiegata korica - juz ostatniego dnia lutego 1914 1.
zakoniczono uktadanie toréw. Nastepnie, 11 kwietnia ze strony Ministerstwa Robot
Publicznych, podjeto decyzje o zgodzie na otwarcie linii kolejowej Gdansk Wrzeszcz —
Stara Pita w dniu 1 maja 1914 r. Takze 11 kwietnia prezydent rejencji gdanskiej
zarzgdzit odbidr techniczny zakoniczonej inwestycji, ktéry odbyt sie podczas prze-
jazdu specjalnym pociggiem 15 kwietnia. Protokot z odbioru byt gotowy juz dwa dni
p6zZniej. Wskazano w nim na trwajgce prace przy niektérych drogach dojazdowych,
ale uznano, ze nie ma zagrozenia nieukonczenia ich w terminie, a tym samym nie
wyrazono zastrzezen, co do otwarcia linii w planowanym dniu 1 maja 1914 r. Istotnie
tego dnia nowo wybudowana linia zostata oficjalnie otwarta3°.

Charakterystyka linii

Jak juz wspomniano, byla to linia drugorzedna o znaczeniu miejscowym. Jednak
od poczatku byta przygotowana tak, by mozliwe byto podwyzszenie jej rangi. Tuz
przed jej otwarciem, w ,,Danziger Zeitung” opublikowano notatke, w ktérej przypusz-
czano, ze ta kolej ma by¢ fragmentem szybszego potgczenia do Berlina3*. Domnie-
manie to opierato sie na fakcie prowadzenia w tym czasie prac przy budowie linii
na dalszym odcinku, z Czerska do Liniewa. Inwestycje te przerwata zmiana granic
po 1 wojnie §wiatowej — zostaly po niej nasypy oraz ukonczona czes¢ wiaduktow3=,
O potencjale tego szlaku swiadczy, wspomniany juz, bezkolizyjny charakter linii
kolejowej osiggniety poprzez zaprojektowanie i budowe licznych wiaduktéw. Z wia-
duktami zwigzana jest dodatkowo kwestia wskazujgca na planowane perspektywy
rozwojowe drogi zelaznej z Wrzeszcza do Starej Pity.

Ot0z, jak twierdzi Henryk Jursz, charakterystyczne schodkowanie po jednej
stronie kazdego mniejszego wiaduktu, byto przygotowaniem pod przyszlg jego
rozbudowe o drugi tor. W przypadku wiekszych obiektéw jak np. przy wiadukcie
nad dzisiejszg ul. Juliusza Stowackiego, wybudowano fundamenty pod rozbudowe33,

29 Ibidem,s. 58-61.

30 Ibidem, s. 60-62.

31 Za: B. Bajkéw, Linia kolejowa z gdariskiego Wrzeszcza przez Starq Pite, Liniewo, Bgk do Czerska, http://
byekuf.republika.pl/kolej/kolej.html [dostep: 2.07.2013 1.].

32 Ibidem; Z. Taylor, op. cit., 44-46; Podczas spotkania ze mng Leszek Lewinski takze zwr6cit uwage
na konieczno$¢ patrzenia na linie z Wrzeszcza do Starej Pily jako element wiekszej catosci — ekspresu
do Berlina.

33 H.Jursz, op. cit., s. 64.
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Fot. 1. Przyczétek wiaduktu przy ul. Stowackiego. FOT. TOMASZ KONOPACKI/PKM,

ZRODLO: HTTPS://WWW.FACEBOOK.COM/POMORSKAKOLEJMETROPOLITALNA/ [DOSTEP: 9.09.2013]
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Fot. 3. Niewielki wiadukt przy Kosciele pw. Zmartwychwstania Panskiego od wspo-
mnianej prawej strony ze schodkowaniem pod rozbudowe na drugi tor.

FOT. KAMIL WROTKOWSKI
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Fot. 5. Wiadukt w okolicach zakonczenia ul. Ogrodowej, od prawej strony z widocz-
nym schodkowaniem. FOT. KAMIL WROTKOWSKI

Fot. 6. Ten sam wiadukt, ale od drugiej strony. FOT. KAMIL WROTKOWSKI
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Diagram 1. Porownanie ksztattowania sie tukéw poziomych na liniach Pruszcz Gdan-
ski - Kartuzy i Wrzeszcz - Stara Pita.
ZRODLO: W. KOC, ZNACZENIE LINII WRZESZCZ — STARA PItA W OBStUDZE REGIONU (KONCEPCJA KASZUBSKIEJ KOLEI
REGIONALNEJ), [W:] TRANSPORT SZYNOWY W OBStUDZE AGLOMERACII GDANSKIEJ. POWIAZANIE GDANSKA Z WYSOCZYZNA
KASZUBSKA, MATERIALY Z SYMPOZJUM NAUKOWO -TECHNICZNEGO Z 9 LISTOPADA 2000 R. NA POLITECHNICE

GDANSKIEJ, S. 5. KSEROKOPIA W POSIADANIU AUTORA)

ktére zostaty odstoniete podczas prac przy budowie tzw. Nowej Stowackiego w latach
2011-2012. Podobnie w przypadku wiaduktu nad ul. Dolne Migowo, podczas przy-
gotowan do jego wyburzenia, rowniez odstonieto fundamenty pod rozbudowe.

Wracajgc do schodkowania przy mniejszych wiaduktach, idgc szlakiem linii kolejowej
od strony Wrzeszcza byto ono zawsze po prawej stronie, zaczynajgc od matego przejscia
przy zakonczeniu dzisiejszej ul. Jana Kiepury oraz Kosciota pw. Zmartwychwstania
Panskiego. Kolejnym elementem wskazujgcym na mozliwo$¢ wykorzystania tej linii jako
pierwszorzednej, byty wieksze promienie lukéw poziomych. Jak zostato to wspomniane
na poczatku rozdziaty, linia z Wrzeszcza do Starej Pity skrdcita czas jazdy do Kartuz
w odniesieniu do potgczenia przez Pruszcz Gdanski, gdyz to potgczenie byto krétsze
o okoto 15 km i miato wyzsze parametry techniczne. Promienie lukéw poziomych
wplywajg na mozliwg predkos¢, im sg wyzsze tym wyzsza jest maksymalna predkos¢.
Wriadystaw Koc z Politechniki Gdariskiej, podczas sympozjum naukowo-technicznego
nt. ,Transport szynowy w obstudze aglomeracji gdanskiej: Powigzanie Gdariska z Wyso-
czyzng Kaszubskg”, ktore odbylo sie w 2000 1., wyglosit referat, w ktdrym przedstawiajgc
atut odcinka z Wrzeszcza do Starej Pily stwierdzit, iz ,wedtug wspotczesnych kryteriow
linia Pruszcz Gdanski — Kartuzy to linia dla predkosci maksymalnej 60 km/h, a na linii
Wrzeszcz — Stara Pita mozliwe sg predkosci dwukrotnie wieksze”34,

34 W.Koc, Znaczenie linii Wrzeszcz — Stara Pita w obstudze regionu (koncepcja Kaszubskiej Kolei Regionalnej)
[w:] Transport szynowy w obstudze aglomeracji gdariskiej. Powiqzanie Gdariska z Wysoczyznq Kaszubskgq,
materiaty z Sympozjum Naukowo -Technicznego z g listopada 2000 r. na Politechnice Gdanskiej, s. 5-6.
materiaty ksero w posiadaniu autora.
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Z kolei Leszek Lewinski w swojej pracy dyplomowej z 1985 r. oceniajgcej celo-
wo$¢ i mozliwos$¢ odbudowy tej linii wyliczyl, ze promienie tukéw poziomych dla
odcinka umozliwiajg:

- z Gdanska Wrzeszcza do Kielpinka — predkos¢ do 9o km/h dla pociggéw
pasazerskich,

- z Kietpinka do Starej Pity — predkos¢ 9o km/h dla pociggdéw pasazerskich,
a 50 km/h dla pociggéw towarowych3s,

Jak wspomniano planowana docelowa predkos¢ wynosita 50 km/h, jak wida¢ p6z-
niejsze wyliczenia méwity o takiej samej maksymalnej predkosci dla predkosci pociggow
towarowych. A przeciez poczgtkowo rozwazano budowe tego potgczenia kolejowego
jako czysto towarowego, a w planie z 1907 1. przyjeto, ze sktady majg by¢ mieszane,
wiec predkosci dla zwyktych pociggdw osobowych nie byto potrzeby bra¢ pod uwage.

Mozliwe jest oczywiscie, ze te atuty tego odcinka nie Swiadczg o planowanym
awansie tego szlaku, a wynikajg z wizjonerstwa projektantéw. Warto zacytowac
tutaj wspominanego juz Leszka Lewiniskiego, ktéry przy okazji 160. rocznicy kolei
w Gdanisku powiedziat dla portalu tréjmiasto.pl, ze ,uktad geometryczny nowej linii,
zostatl zaprojektowany w taki sposdb, aby mozna bylo po niej pedzi¢ z predkoscig
160 km na godzine. Bo wtedy budowali inzynierowie, technicy i rzemie$lnicy. Z per-
spektywg najblizszych stu lat. A dzi$ budujg ksiegowi...”3°. Lewinski méwit oczywi-
$cie o innej linii, wspomnianym wcze$niej odgatezieniu do Gdariska ukoriczonym
w 1852 1. czyli projekcie przeszto 60 lat wcze$niejszym. Jednak linie do Starej Pity
projektowali przeciez nastepcy tamtych inzynieréw, a dowody przysztosciowego
myslenia na linii z Wrzeszcza do Starej Pily, wskazuja, Ze cytat mozna i odnies¢
do niej. Omawiany odcinek zostal wybudowany w trudnych warunkach terenowych
i mozliwe jest, ze od razu zatozono wzrost potrzeb transportowych w przysztosci.
Bez planu o awansie linii zaprojektowano wszystko tak, aby modernizacja szlaku
mogta odby¢ sie jak najmniejszym kosztem.

Jak wspomniano, linie wybudowano w trudnych warunkach terenowych. Wigze
sie to z potrzebg budowy licznych przekopéw i nasypow, skutkiem czego jest takze
pewna kretos$¢ trasy. Inna charakterystyczna cecha tego odcinka kolejowego wigze
sie z duza zmiang wysoko$ci miedzy Gdanskiem a Starg Pilg. W rozprawie Anto-
niego Wrzoska z 1935 r. mozna znalez¢ stwierdzenie, ze byta to linia z ,,ogromnym
urozmaiceniem hipsometrycznym”37. Odnoszac sie do tej linii, ale w szerszej trasie,

35 W cytowanej pracy zabrakto wyliczenia predkosci dla pociggdéw towarowych na odcinku z Gdariska
Wrzeszcza do Kielpinka, wynikato to z zatozenia, ze odbudowana linia na tym odcinku bedzie obstugiwata
wylacznie ruch pasazerski - L. Lewiniski, Ocena celowosci i mozliwosci technicznych odbudowy linii kolejo-
wej Gdarisk Wrzeszcz — Kokoszki, cz. 2, praca dyplomowa, Politechnika Gdariska, Wydziat Budownictwa
Ladowego, Zaktad Budowy Kolei, Gdarisk 1985, s. 134-136.

36 Rocznica pierwszego pociqgu w Gdarisku — http://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Rocznica-pierwszego-
pociagu-w-Gdansku-n60230.html [dostep: 2.07.2013 1.]

37 A. Wrzosek, Z geografii komunikacyjnej Pomorza, Torun 1935, s. 6.
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Gdansk Wrzeszcz Bretowo Kietpinek Kokoszki Lezno Stara Pita
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Rys. 5. Profil Linii kolejowej Gdansk Wrzeszcz - Stara Pita.

ZRODLO: H.JURSZ, KOLEJA Z WRZESZCZA NA KASZUBY, GDANSK 2013,5.56

tzn. z Gdanska do Kartuz, napisat ,Najjaskrawiej uwydatnia sie zr6znicowanie hip-
sometryczne przy linii Gdanisk — Kokoszki — Kartuzy, ktéra na przestrzeni 36 km3®
wykazuje ogromng réznice wzniesieri 213,9 m! Podobnej nie spotyka sie w Polsce
nigdzie poza $cisle gorskimi liniami w Karpatach”3°. W tej rozprawie pojawia sie
jeszcze interesujgca ciekawostka: ,Najwyzej lezgca stacjg Pomorza sg Kartuzy
(218,5 m, a wiec nieco wyzej, niz np. dworzec w Krakowie!)”4°, mozliwe, ze dzisiejsze
pomiary sie troche r6znig, ale na pewno poréwnywalnos¢ wysokosci Kartuz do Kra-
kowa w metrach nad poziomem morza jest aktualna. Wracajgc do omawianej linii
kolejowej, r6znice wysokosciowe z Wrzeszcza do Starej Pity sg mniejsze. Najwyzej
potozona stacja miescita sie w Kokoszkach (133,6 m n.p.m. na 8,9 km), a koniec
wybudowanego odcinka — Stara Pita — jest niewiele nizej (124,7 m n.p.m.). Jednakze
dlugosc trasy wynosita 19,5 km, a tym samym wzrost wysokosci jest wiekszy wtasnie
na odcinku z Wrzeszcza do Starej Pity4*. Dzi$ takze zwraca sie uwage na te ceche
tej linii i pomimo bliskosci morza charakteryzuje sie jg jako typowo podgdrskg+>.

Okres funkcjonowania linii do jej rozebrania

Na nowo otwartej linii — w 1914 r. — kursowaty cztery pary pociggéw na dobe w relacji
Gdansk — Kartuzy. Szybko tez postanowiono wprowadzi¢ specjalne pociagi niedziel-
ne i Swigteczne. W praktyce oznaczato to dwa dodatkowe pociagi z Gdariska do Kar-
tuzijeden z Kartuz do Gdanska. W nastepnym roku zmniejszono czestotliwosc jazdy
pociggdw o jedng pare, jednak w okresie letnim 1915 r. uruchomiono dodatkowe
kursy pociggéw. Podobnie byto w latach nastepnych. W tym czasie, w zwigzku
z prowadzong od roku 1 wojng $wiatowg, wdrazano oszczednosci w inwestycjach,

38 W rzeczywistosci 39,9 km — A. Gtuszko, Kaszubski ekspres, ,,30 dni” nr 5/6 2010, s. 14.
39 A.Wrzosek, op. cit., s. 18.

40 Ibidem,s.18.

41 H.Jursz, op. cit., s. 57.

42 L. Lewinski, Ocena celowosci..., cz. 1, s. 12; Ibidem, cz. 2, S. 133.
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takze kolejowych. W zwigzku z tym ograniczano Srodki na inwestycje, a tym samym
wydtuzano czas zakonczenia prowadzonych wéwczas prac takich jak rozbudowa
toréw z Gdariska do Sopotu czy tez zwigzana z nig przebudowa dworca we Wrzeszczu
(ktora byta zresztg prowadzona od 1912 1. i byla czesciowo inwestycjg uzupelniajacg
i réwnolegly do budowy linii do Starej Pity43). Ograniczano takze ruch pasazerski44,
co mogto wigzac sie z potrzebami transportowymi dla przemystu wojennego, a nie
z oszczedno$ciami. Linia z Wrzeszcza do Starej Pily nie wykazywata znaczenia
strategicznego i ograniczenie kursowania pociggéw mogto wigzac sie po prostu
Z mniejszym zainteresowaniem, z wyjgtkiem okresow letnich, ktére sprzyjaty wypo-
czynkowi na Kaszubach.

Po zakonczeniu 1 wojny swiatowej, do wejscia w zycie Traktatu Wersalskiego
10 stycznia 1920 r., kolej w Gdansku caty czas podlegata zarzgdowi niemieckiemu.
Nastepnie zostata objeta zarzgdem tymczasowym. W zwigzku z postanowieniami
granicznymi, linie z Gdanska do Kartuz przecinata granica Wolnego Miasta Gdan-
ska i Polski pomiedzy stacjami w Kielpinku a Kokoszkach, na ktérych odbywaty
sie kontrole graniczne. Obywatelom Polski i Gdaniska do przekroczenia granicy
wystarczat tylko dowdd osobisty, wiec docelowa grupa podrézujgcych nie miata pro-
bleméw z przekroczeniem granicy, a tym samym z przejazdem pociggiem z Kartuz
do Gdanska lub odwrotnie. Podr6z komplikowato jednak obowigzywanie réznych
systemOw monetarnych po obu stronach granicy45, a tym samym konieczno$¢
ptacenia za bilety w r6znych walutach. Kwestia ta byta w szczegoétach uregulowana
specjalnymi rozporzadzeniami polskiego Ministra Kolei Zelaznych#®. Ostatecznie
jednak wydano rozporzgdzenie o ptatnosci za przewozy wytgcznie w walucie polskiej

43 A.Massel, op. cit., s. 14.

44 H.Jursz, op. cit., s. 65-66.

45 Na marginesie warto doda¢, ze umowa polsko-gdanska z 1920 r. przewidywala przyszta unie walutowa
(bytoby to naturalne rozwinigcie unii celnej wynikajacej z postanowien Traktatu Wersalskiego), jednak
znacznie wyzsza inflacja w Gdarisku wymagata szybszej reformy walutowej, na ktérg sie strona polska
zgodzita. Tym samym Gdarisk zaczat emitowac wtasng walute i projekt unii walutowej stat sie nieak-
tualny - W. Morawski, Od marki do ztotego. Historia finanséw Drugiej Rzeczypospolitej, Warszawa 2008,
s.102; Item, Zarys powszechnej historii pienigdza i bankowosci, Warszawa 2002, . 348.

46 Najpierw przewidywano peing ptatno$é w walucie strony z ktérej sie podrézowato, zob. pkt. ,A” w —Rozpo-
rzqdzenie Ministra Kolei Zelaznych o tymczasowej bezposredniej komunikacji osobowej, bagazowej i towarowej
miedzy stacjami kolei polskich i stacjami, potozonemi na obszarze Wolnego Miasta Gdariska oraz miedzy
stacjami kolei polskich przez obszar W. M. Gdariska, Dziennik Ustaw 1920 nr 39 poz. 238; W rozporzadze-
niu o p6t roku péZniejszym istniata juz regulacja o cenie jako elemencie sktadowym ceny za przejazd
na obszarze Polski oraz oddzielne Wolnego Miasta Gdarnsk, ceny miaty by¢ regularnie przeliczane, zob.
pkt. ,A” w — Rozporzqdzenie Ministra Kolei Zelaznych o tymczasowej bezposredniej komunikacji osobowej,
bagazowej i towarowej miedzy stacjami polskich kolei paristwowych a stacjami, potoZonemi na obszarze
Wolnego Miasta Gdariska oraz miedzy stacjami polskich kolei paristwowych przez obszar Wolnego Miasta
Gdariska, Dziennik Ustaw 1920 nr 87 poz. 576; Pdzniej przewidziano takze mozliwo$¢ by podrézujac
z Gdariska oplate za przejazd na obszarze Polski zaptaci¢ w polskiej walucie, zob. § 1 pkt. ,A” w — Roz-
porzqdzenie Ministra Kolei Zelaznych z dnia 23 stycznia 1922 r. o tymczasowej bezposredniej komunikacji
osobowej, bagazowej i towarowej miedzy stacjami polskich kolei paristwowych a stacjami, potoZonemi
na obszarze W. M. Gdariska, oraz miedzy stacjami polskich kolei paristwowych przez obszar W. M. Gdariska,
Dziennik Ustaw 1922 nr 7 poz. 52; H. Jursz, op. cit., s. 67-68.
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od grudnia 1932 r.47 Po wejsciu w Zycie Traktatu Wersalskiego, a tym samym zmia-
nom granic na Pomorzu, liczbe pociggdéw z Wrzeszcza do Starej Pity ograniczono
do dwdéch par na dobe4®. Taka sytuacja utrzymywata sie dtuzszy czas. Cze$ciowo
mogto to by¢ zwigzane z wybudowaniem polskiego potgczenia kolejowego z Gdynig
przez Kokoszki w 1921 1., ktore poza dostepem do portu, mogto takze by¢ uzywane
do kreowania cigzenia Kaszubdw do polskiej Gdyni. I tak, o ile w 1922 r. z Kokoszek
do Gdyni kursowatla tylko jedna para pociggéw, dodatkowo takze jedna kursujgca
ze Starej Pity do Kokoszek, to w 1928 r. byto to nawet siedem kurséw. Wtedy tez obok
dwoch par pociggdw na linii do Wrzeszcza pojawit sie dodatkowy kurs wylgcznie
pasazerski4®. Jednak dzieki potgczeniu Kokoszek z Gdynig, odcinek z Kokoszek
do Wrzeszcza, miewal takze awaryjne zastosowanie. Gdy wiec doszto do zablo-
kowania torowiska na trasie z Gdaniska do Gdyni przez Sopot, to wykorzystywano
odcinek z Wrzeszcza do Kokoszek jako objazds°.

Po rozpoczeciu 11 wojny $wiatowej doszto do wstrzymania ruchu kolejowego
na omawianej linii. Jednak juz 28 wrzes$nia 1939 r. wznowiono ruch pociggéw, ale
tylko w postaci jednej pary kurséw na dobe. Miesigc p6zniej uruchomiono dodatko-
wa pare pociggoéw niedzielnych. W 1940 1. po przeprowadzeniu inwentaryzacji linii
z Wrzeszcza do Starej Pity zwiekszono ruch pociggéw i zaczety one kursowac w licz-
bie trzech par na dobe, a rok pdzniej czterech, czyli powrdcono do sytuacji sprzed
1915 1. W 1944 1. kursowato juz 5 par pociggoéw, przy czym z Gdanska jeden konczyt
kurs juz w Kokoszkach, a stamtgd w kierunku Gdariska dwa rozpoczynaty jazdes*.
W zwigzku ze zblizajgcym sie frontem sytuacja ulegta zmianie. Obstuga potgczenia
z Wrzeszcza do Starej Pily trwata najdtuzej do lutego 1945 .52 Na przelomie lutego
i marca wojska niemieckie wykorzystaty zaplanowany potencjat zaporowy wiekszych
wiaduktow i je zaminowaty. W toku walk, okoto 18 marca Niemcy wysadzili jedyny
most na linii z Wrzeszcza do Starej Pity: pomiedzy LeZnem a Starg Pilg nad rzekg
Radunig. W kolejnych dniach zniszczeniu ulegaly nastepne obiekty inzynieryjne.
Do 25 marca wysadzony zostat m.in. duzy ceglany wiadukt nad dzisiejszg ul. Dolne
Migowo. A 25 marca wysadzono wiadukty nad dzisiejszymi ulicami Stowackiego
oraz Wita Stwosza — w obu wypadkach przy wczesniejszym wprowadzeniu na nie
parowozow. W tym czasie tez zolnierze niemieccy, mimo awarii tadunkéw wybucho-
wych, wysadzili wiadukt nad dzisiejszg al. Grunwaldzkg. Wysadzony miat by¢ takze
wiadukt nad dzisiejszg ul. Ogrodowa, ale okoliczna mieszkanka wybtagata Zotnierzy
niemieckich, aby go nie wysadza¢, gdyz obawiata sie zagrozenia dla okolicznych

47 Ibidem, s.76.
48 Ibidem, s. 67.
49 Ibidem, s.74-75.
50 Ibidem,s.78.
51 Ibidem, s. 84-86.
52 Ibidem, s. 96.
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domostw. Niemcy postanowili jednak zrobi¢ putapke dla Armii Czerwonej i zami-
nowali wiadukt, by go wysadzi¢ po wej$ciu wojsk rosyjskich. Ta sama mieszkanka
poinformowata o tym Rosjan, ktérzy dzieki temu rozminowali wiadukt53.

Juz w styczniu 1945 r. powotano Dyrekcje Okregowg Kolei Panstwowych w Gdan-
sku (dalej: DOKP) z tymczasowg siedzibg w Bydgoszczy. Zarzadzeniem Ministra
Komunikacji z korica czerwca 1945 r. siedzibe przeniesiono do Gdanska 23 sierpnias4.
W poczatkowym okresie od zdobycia Gdarska przez wojska polsko-radzieckie, DOKP
miata liczne zadania zwigzane z uruchomianiem potgczen kolejowych. 12 czerwca
1945 . DOKP w Gdansku z siedzibg w Bydgoszczy wystata do oddziatéw drogowych
PKP prosbe o przystanie ewidencji nieczynnych linii kolejowych. W odpowiedzi
z Gdanska wymieniono jako w trakcie odbudowy m.in. szlaki: drugi tor linii Gdynia -
Gdansk - Tczew, wezet Gdanski oraz wezet Gdynski. Dodatkowo wymieniono dzie-
wie¢ linii nieczynnych wskutek zniszczenia. Byty to m.in.: Pruszcz Gdanski — Stara
Pila, Kokoszki — Kartuzy, Kokoszki — Osowa, Wrzeszcz — Stara Pitass. W odpowiedzi
z oddziatu bydgoskiego znalazta sie wzmianka, Ze na obszarze ich oddziatu catych
linii nie ma. Wymieniono nastepnie siedem szlakéw nieczynnych wskutek znisz-
czenia mostéw lub uszkodzenia ,na nich dziet sztuki” (przy zatozeniu, ze spisujgcy
ten dokument sie nie pomylil). Wsrdd nich znalazly sie m.in. linie z Bydgoszczy
do Tczewa oraz z Bydgoszczy do Torunia (w obu wypadkach jednak uszkodzony byt
jeden z toréw, a nie catos¢ linii). Oddzial w Toruniu w swojej odpowiedzi wymie-
nit 5 uszkodzonych linii, w tym m.in. polgczenie Torunia z Poznaniem5®. Mniej
wiecej w tym samym czasie, 26 czerwca 1945 1., oddziat z Malborka poinformowat
o problemie kradziezy i dewastacji dokonywanej przez okolicznych mieszkancow
na obiektach kolejowych przy nieczynnych szlakach, proszac jednoczesnie o patrole
Stuzby Ochrony Koleis?. Tym samym jak wida¢ gdanscy kolejarze dopiero zbierali
informacje o stanie torowisk oraz byli zajeci odbudowg wazniejszych szlakow
kolejowych.

Zbieranie informacji o szlakach trwato dalej, w sierpniu 1945 r. gdanski Oddziat
Drogowy PKP wystat pelne zestawienie dlugosci toréw na szlakach i stacjach, w kto-
rym uwzgledniono takze linie Wrzeszcz — Stara Pita. Bylo to tgcznie 37 szlakéw
kolejowych plus dodatkowo tory stacyjnes®. 23 sierpnia do Wydzialu Drogowego
zostata napisana prosba o informacje o stanie 15 szlakow kolejowych pod kgtem
mozliwosci uruchomienia kursowania pociggéw. Wsrdd tych 15 odcinkéw zabra-
kto linii Wrzeszcz — Stara Pila, co §wiadczy¢ moze, Ze nie byta brana pod uwage

53 Ibidem, s. 96-98.
54 G.Labuda, op. cit., s. 257.

55 Archiwum Panstwowe w Gdansku (dalej: APG) 2615/1609, Przebudowa Linii Kolejowych oraz Obiektow
Zaplecza Kolejowego, uruchamianie linii, odbudowa, podziat linii, s. 14.

56 Ibidem, s. 20.
57 Ibidem, s. 19.
58 Ibidem, s. 46-53.
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do odbudowy. Na liscie znalazta sie za to linia z Pruszcza Gdanskiego do Starej Pily

i Kartuz5°. W odpowiedzi wymieniono nie 15, a 21 szlakow kolejowych, a z tych goto-
wych do podjecia ruchu pociggéw wskazano zaledwie 5, w tym do jednego brakowato

dojazdu, a inny tylko we fragmencie trasy byt gotowy do podjecia ruchu. Wsréd

szlakéw nie nadajgcych sie do wznowienia ruchu przy trzech znalazta sie informacja,
ze zostaly rozebrane przez wojska radzieckie. Linia z Pruszcza Gdariskiego do Starej

Pity nie mogta zosta¢ uruchomiona przez zniszczone mosty®°. Niecaty rok pdzniej,
w lipcu 1946 1., Biuro Planowania Ministerstwa Komunikacji domagato sie opraco-
wania i podania kategorii istniejgcych linii kolejowych na terenie DOKP. Chodzito

o kategorie: pierwszorzedna, drugorzedna oraz znaczenia miejscowego. Miato

to poméc wskazaé m.in. linie, ktérych nie ma sensu odbudowywac oraz czy sg linie

czynne, ktore warto byloby rozebrac¢®'. W przygotowanym podziale wymieniono

linie Gdanisk Wrzeszcz — Kokoszki — Stara Pila, ktérg zaliczono do linii znaczenia

miejscowego ,,gdyz znaczenie jej jest czysto lokalne i nie tgczy ona zadnych weziéw.
Poza tym cata jej budowa odpowiada tylko wymogom linii znaczenia miejscowego” 5.
Nastepnie w sierpniu Ministerstwo Komunikacji wystato prosbe do wszystkich

DOKP o informacje na temat wszystkich nieczynnych i rozebranych linii kolejo-
wych w celu rejestracji zniszczen wojennych®3. W odpowiedzi z 20 sierpnia 1946 r.
byt wymieniony odcinek z Wrzeszcza do Starej Pily wraz z uwagg, ze uszkodzenia

na nim wynoszg 30% oraz, ze nie planuje sie jego odbudowy i zostanie rozebrany®4.
Zanim sporzgdzono te odpowiedz, w prasie byt juz ogloszony przetarg na rozebranie

odcinka linii z Wrzeszcza do Kokoszek oraz odbudowy z uzyskanego w ten sposdb

materiatu odcinka Lebork — Maszewo. Przetarg miat zosta¢ rozstrzygniety 23 sierp-
nia, a w grudniu juz wznowiono ruch pociggdw na odcinku z Leborka do Maszewa®s.
Tym samym szlak z Wrzeszcza do Kokoszek byt juz rozebrany.

59 Ibidem,s. 64.

60 Ibidem, s. 65.

61 Ibidem, s. 130, 132.

62 Ibidem, s.134-135.

63 Ibidem, s. 81.

64 Ibidem, s. 88.

65 H.Jursz, op. cit., s. 100-101.



Odbudowa i rozwdj powojennej Polski

Polskie koleje do konca lat 50. XX w.

0Od 1944 linie kolejowe na obszarach zajetych przez wojska radzieckie i polskie
trafialy pod radziecki zarzgd wojskowy i byty podporzgdkowane przede wszystkim
potrzebom frontu. W przypadku linii strategicznych, prowizorycznie i szybko
dokonywano napraw czesto zmieniajgc szeroko$¢ toru do standardu rosyjskiego.
W przypadku innych linii, nie bedgcych przydatnymi dla celéw militarnych, ich
nawierzchnie czasami zostawaly tupem wojennym Rosjan. Pod pelny zarzad
polski, szlaki kolejowe na terenie Polski trafity dopiero 1 sierpnia 1945 r.%° Jak
zostato to juz wspomniane w pierwszym rozdziale na przyktadzie Pomorza, dla
kolejarzy pierwsze miesigce i lata powojenne byly zwigzane z intensywng odbu-
dowg potgczen kolejowych. Do korica 1946 r., w skali kraju, odbudowano tgcznie
8 486 km zniszczonych linii normalnotorowych. Catkowita dtugos¢ sieci wynosita
wtedy 24 552 km, z czego eksploatowano 21 126 km, w tym 20 850 km linii nor-
malnotorowych. W latach 1948-1949 zajmowano sie takze odbudowg potlaczen
drugorzednych. Wiekszo$¢ zniszczen usunieto do 1949 1., kiedy to w uzytku byto
90% przedwojennej sieci kolejowej w nowych granicach Polski. Poza powojennym
problemem stanu torowisk, polskiej kolei brakowato takze sprawnego taboru.
Z tego powodu, cze$¢ linii drugorzednych nie mogta by¢ uzytkowana®?. Odbicie
tego wida¢ w takze w Planie Odbudowy Gospodarczej, potocznie nazywanym
planem trzyletnim, obejmujgcego lata 1947-1949. Wymieniano w nim nie odbu-
dowe szlakow kolejowych, a naprawe i budowe taboru. W zakresie sieci kolejowej —
zaktadano poczatek jej elektryfikacji®®.

W pierwszych latach powojennych nie tylko odbudowywano potgczenia kolejowe.
Zdarzaty sie takze nowe inwestycje. Juz w 1945 r. w Ministerstwie Komunikacji powstat
plan rozwoju sieci kolejowej na 20 lat. Przewidywat on, aby w tym czasie wybudowa¢
niemal 3 tys. km nowych potgczen kolejowych. W 1947 r. powstat tez inny projekt,
ktory jako jedyny stanowit docelowg koncepcje przestrzenng sieci kolejowej w Polsce.

66 H.]Jursz, op. cit., s. 99-100; Z. Taylor, op. cit., s. 59.

67 Z. Taylor, op. cit., s. 60-61.
68 Ustawa z dnia 2 lipca 1947 r. o Planie Odbudowy Gospodarczej, Dziennik Ustaw 1947 nr 53 poz. 285, art. 31.
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Przewidywat on budowe 36 linii i odcinkéw o tgcznej dlugosci niecatych 3,4 tys. km.
Nie zostato to jednak zrealizowane®®. W pierwszym okresie powojennym wybudowano
za to — na polecenie ZSRR - kilka strategicznych linii tranzytowych m.in. na potrzeby
sprawnego transportu z ZSRR do NRD. Z tego wzgledu miaty mie¢ one duzg przepusto-
wos¢ pociggow towarowych. Przykladem takiej inwestycji byta wybudowana w 1954 1.
linia Lukéw — Pilawa — Skierniewice stanowigca objazd wokot wezta warszawskiego.
Jednak i takie linie, zalecone przez ZSRR, nie zawsze byly realizowane. Przewaznie
wybudowano tylko fragmenty7°. Powstato takze kilka krétkich, ale waznych gospodarczo,
odcinkéw korygujgcych uktad sieci kolejowej do nowego ksztattu terytorium Polski.
Linie budowane w latach 50. xx w. czesto byly slepym odgalezieniem istniejgcych linii,
czasami dokoniczanymi lub tylko wydtuzanymi w latach pdzniejszych. Bylty budowane
bez spdjnej koncepcji rozwoju sieci kolejowej, ,a caty uktad odbiega znacznie nie tylko
od optymalnego, ale nawet racjonalnego”?*. Z innych prowadzonych wtedy dziatan
w infrastrukturze kolejowej, nalezy wspomniec¢ o pracach przy kolei waskotorowe;j.
Ostatnie odcinki ukoriczono w 1952 r. Byto wtedy tgcznie 36 sieci kolei waskotorowej
o0 tgcznej dtugosci okoto 4 tys. km. Prowadzono takze modernizacje niektérych linii.
Czes¢ wiec poszerzano na tor o szerokosci 750 mm, niektore z 750 mm na 1 m szerokosci
(Sredniotorowy), a inne na normalnotorowe (czyli 1435 mm).

Najwieksze naklady inwestycyjne na transport kolejowy miaty miejsce do konca
lat 40. xx w., byly jednak one zwigzane gtéwnie z odbudows, a nie rozbudowg toro-
wisk. Sama rewitalizacja torowisk trwata jeszcze w latach 50. Xxx w. W tym czasie
gléwnym problemem polskich kolei byto lekcewazenie inwestycji transportowych
i odkladanie ich na dalszy plan. Plan 6-letni (1950-1955) skupiat sie na industrializacji
kraju, przy preferencji przemystu ciezkiego, a wzrost naktadéw na ten cel osiggano
oszczednosciami w innych gateziach gospodarki: przemyst spozywczy jak i transport.
Ignorowano przy tym fakt, ze gwattowny rozwdj przemystu generowat takze wieksze
potrzeby transportowe. Gdy realizacja tego planu doprowadzita do probleméw gospo-
darczych wladze w 1954 1. podjely ,,przywracanie rGwnowagi” w gospodarce. Oznaczato
to jednak zmiane priorytetéw na przemyst spozywczy, ponownie przy odtozeniu
inwestycji transportowych na dalszy plan. Skutkowato to spadkiem udziatu transportu
i facznosci w naktadach inwestycyjnych w odniesieniu do 1950 1. z 15,4% do 10,5%.
W praktyce na transport poszto o 1/3 ponizej planu. Poskutkowato to op6znieniami
w realizacji inwestycji kolejowych. W terminie zrealizowano wiec tylko 83% plano-
wanych inwestycji, z czego w ramach elektryfikacji udato sie zrealizowa¢ tylko 63%.
Nastepujgca po planie szescioletnim pieciolatka podkreslata zmniejszenie inwestycji

69 Z.Taylor, op. cit., s. 65.

70 M. Konstankiewicz, Rola transportu kolejowego w Polsce w latach 1944-1989. Zagadnienia wybrane [w:]
Komunikowanie sie Polakéw w latach 1944-1989, pod red. K. Stepniaka i M. Rajewskiego, Lublin 2011,
s. 230-231; Z. Taylor, op. cit., s. 67.

71 Ibidem, s. 67-69.
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na transport i przewidywata tylko dalsze prowadzenie rozpoczetej juz elektryfikacji.
Naktady na transport ulegly wiec dalszemu zmniejszeniu. Plan w zakresie elektryfi-
kacji zrealizowano w 72%. Zbudowano w tym czasie jednak takze 109 km nowych linii.
Prowadzono takze likwidowanie mato rentownych linii. Bylo to efektem tendencji
ograniczania przewozow kolejowych i wspierania transportu samochodowego7=.

Jak to zostato juz napisane pod koniec pierwszego rozdziatu, problemy ze znisz-
czeniami na torowiskach nie ominety Pomorza. Dotyczyty one nie tylko lokalnych,
ale takze gléwnych potgczen. Zadania stojgce przed DOKP Gdansk byly wiec takie
samie, jak w innych czesciach kraju. Byty to: konieczno$¢ wznawiania ruchu, odbu-
dowa mostéw oraz budynkéw kolejowych, naprawa urzgdzen oraz taboru. Pod koniec
1945 r. DOKP w Gdanisku miata w eksploatacji 2,9 tys. km toréw, rozebranych 450 km,
a nieczynnych i uszkodzonych 6,8 tys. km. Na poczatku 1947 r. w eksploatacji byto
juz 5,7 tys. km torow73.

W wyniku bliskiego potoZzenia Gdariska, Sopotu i Gdyni istniata potrzeba utworze-
nia regularnego potgczenia miedzy tymi miastami. Dostrzegano jg juz w potowie maja
1945 1. Wtedy jednak nie byto jeszcze mozliwosci by wprowadzi¢ regularne potgczenia
kolejowe. Wtadze miejskie zabiegaty wiec o pojazdy autobusowe, o czym Swiadczy
sprawozdanie Zarzgdu Miejskiego w Gdansku z 17 maja74. Ze wzgledu na potrzebe
transportu tgczgcego cate Tréjmiasto kolejarze dostali zadanie jego zorganizowa-
nia, gdy jeszcze trwaly odbudowy. Szybko podjeto decyzje o budowie dodatkowego
polgczenia dwutorowego miedzy Gdariskiem a Gdynig w formie kolejki elektrycznej,
co byto w Polsce rozwigzaniem pionierskim. W 1947 r. powstat wstepny projekt budowy
takiego potgczenia na odcinku Pruszcz Gdanski — Wejherowo. Ostatecznie jednak
ograniczono sie do potgczenia krétszego, zaczynajgcego sie w Gdarisku. Budowa
trwala etapami. Pierwszy odcinek, z Gdaniska Gléwnego do Sopotu, uruchomiono
w 1952 . Rok pdzZniej otwarto odcinek z Sopotu do Gdyni, ktéry w 1956 zostat wydtu-
zony do Gdyni Chyloni, a juz z koricem roku nastepnego do Wejherowa?s. Dekade
zajeta wiec budowa gléwnego czynnika scalajgcego tworzgce sie Trojmiasto, czyli
pdzniejszej Szybkiej Kolei Miejskej, zwanej potocznie ,,kolejkg”7¢.

72 ].Kalinski, Koleje polskie 1845-1989, ,Problemy ekonomiki transportu” 1995 nr 2, s. 32-34; S. Zamkowska,
Przyczyny trudnosci polskich kolei w okresie powojennym, ,,Problemy ekonomiki transportu” 1995 nr 2,
48-49.

73 E. Kremplewski, Rozdziat 4. Okres lat 1945-1970 [w:] 75 lat pétnocnego..., s. 108-110.

74 Wiadze i mieszkaricy Gdariska w 1945 roku w Swietle sprawozdan, wstep i oprac. P. Perkowski, Gdarisk 2013,
s. 86.

75 G. Labuda, op. cit., s. 257-259; E. Kremplewski, op. cit., s. 115-116.

76 W 2009 r. w Tréjmiejskim wydaniu ,,Gazety Wyborczej” Michat Tusk w jednym z artykutéw zainspi-
rowanych powstajgcym wtedy jeszcze projektem Pomorskiej Kolei Metropolitalnej, stusznie zwrdcit
uwage, ze to Szybka Kolej Miejska tworzy aglomeracje tréjmiejskg i sprawia, ze Pruszcz Gdanski bez
czestych polaczent SKM, a bedacy w takiej samej odlegtosci od centrum Gdariska jak Sopot, jest ,dalej”
od Gdariska — M. Tusk, SKM tworzy metropolie, czas rozwijaé SKM, ,,Gazeta Wyborcza” Tréjmiasto, nr 38
7 14.02.20009;, S. 9.
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Jak zostato to juz przedstawione, trwajgcy wtedy plan piecioletni, wigzat sie
z oszczedno$ciami w transporcie. Problemy w tym zakresie dostrzegano takze w Wydzia-
le Ekonomicznym w Komitecie Wojewddzkim PZPR (dalej: KW PZPR). Swiadczg o tym
uwagi Komisji Transportowej dotyczacej biezacej sytuacji przewozowej. Zrédto proble-
moéw widziano przede wszystkim w ztej, zbyt niskiej, taryfie przewozowej. Poza samym
kosztem transportu ponoszonym przez kolej, zte taryfy wedtug komisji wigzaty sie takze
z nadmierng atrakcyjnoscig transportu kolejowego nad samochodowym. Ten ostatni
miat by¢ w zatozeniach uzupelnieniem kolei, a na krétkich odcinkach by¢ wylgczng
formg transportu. Stad tez stwierdzono, Ze ,,niezbedne jest wprowadzenie zakazu doko-
nywania przewozu kolejg na odlegltosciach krétkich”. Podwyzke cen na kolei zalecano
takze w przewozie osobowym. Zrédtem probleméw miato by¢ wiec przewozenie za cene
ponizej kosztéw oraz przecigzenie kolei ponad mozliwosci posiadanego taboru. Kolej-
ng receptg miato by¢ doktadniejsze planowanie produkcji, zbytu oraz trasy przewozu
towaréw??. Poza zbyt wielkim obcigzeniem kolei zwrécono réwniez uwage na problem
z taborem: zbyt mata liczba wagonéw, jednostki czesto w ztym stanie technicznym.
Na ten ostatni problem wptywat fakt, ze byl on w czesci z okresu miedzywojennego,
tabor byt bowiem ,,eksploatowany niejednokrotnie od 30 do 40 lat”, a nowe wagony byty
czesto produkowane z usterkami. Na parowozy i lokomotywy negatywnie wplywato
ich nadmierne wykorzystywanie, co przyspieszato zuzycie. Byt takze problem z napra-
wami taboru, gdyz Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego byly zbyt obcigZone pracg,
albo odmawiaty zaméwien sktadanych przez PKP thumaczgc to ich nieoptacalno$cig?®.
Uznano takze, ze wiele torowisk wymagato modernizacji, a czes¢ urzgdzen byta w uzyciu
nawet 50 lat. Zwrdcono tez uwage na konieczno$¢ lepszego zorganizowania dostaw
materiatéw niezbednych do inwestycji oraz utrzymania torowisk?®.

Wszystkie te problemy musiaty mie¢ sw6j wptyw na finanse PKP. Z bilansu
finansowego DOKP Gdansk wynika, ze na koniec 1958 r. gdanski oddzial posiadat
majatek (aktywa i pasywa) o wartosci ponad 4 mld zt i odnotowat strate w danym
roku w wysokosci 295,6 mln zt8°, W bilansie Biura Inwestycji za dziatalno$¢ inwesty-
cyjna w1958 r. podano, ze wsrod aktywow na koniec roku byto 112,8 mln zt w postaci
rozpoczetych inwestycji, a pasywa na ich finansowanie wynosity 237,7 mln z}. Doda¢
jeszcze mozna, Ze na poczatku roku pasywéw byto tylko 136 mln z81. Wsréd akt

77 APG 2384/2641, Protokoty i sprawozdania Komisji Komunikacji, s. 27-29, 36.

78 Ibidem, s. 29-30, 34.

79 Ibidem, s. 31, 35-36.

80 APG 2615/869, Bilans roczny DOKP za 1958. Zatqczniki do bilansu za 1958, s. 7-8.

81 Interesujacy jest ten wzrost pasywéw o 75%, moze on $wiadczy¢, ze w 1958 r. rozpoczeta sie wigksza
dziatalnos¢ inwestycyjna w stosunku do 1957 1., co bytoby jednak dziwne w zwigzku z caty czas trwajgcym
planem piecioletnim ograniczajgcym inwestycje transportowe. Innym wyjasnieniem bytoby po prostu
to, ze na koniec 1957 r. zakonczono cze$¢ inwestycji, co mocno zmniejszyto pasywa na koniec roku,
a nowe inwestycje zaczely sie z nowym rokiem. Jako mozliwy przyktad inwestycji zakoriczonej nasuwa
sie od razu doprowadzenie kolejki elektrycznej do Wejherowa, zakoriczone pod koniec grudnia 1957 .,
pytanie tylko czy juz w grudniu zmniejszytoby to pasywa PKP; APG 2615/869, s. 264.
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znalazto sie takze skladajgce sie z dziewieciu stron zestawienie, ktore zawierato
spis inwestycji rozpoczetych do korica 1958 r. 0 planowanej wartosci 112 836 078 z152.
Interesujgce sg réwniez dokumenty finansowe dotyczgce nastepnego roku. Pod-
czas ,harady bilansowej” zwigzanej z zatwierdzeniem sprawozdania finansowego
za 1959 1. glos zabrato wiele oséb. Jednak szczegdlnie wazna wydaje sie wypowiedz
gtéwnego ksiegowego PKP. Stwierdzit on, Ze sytuacja finansowa w 1960 1. ,wymaga
skrupulatnej analizy” w wyniku trudno$ci w ,0siggnieciu zaplanowanych wpty-
wow” 83, Sugeruje to, ze plany finansowe na kolei byty tworzone w petni nierealnie,
a co wiecej: osoby za to odpowiedzialne byly tego swiadome. W zwigzku z tymi
trudnos$ciami, gléwny ksiegowy wyrazit poglad o koniecznosci zmniejszenia kosztow.
Dodatkowo obowigzywata wieksza dyscyplina finansowa i w ,,wypadku zagrazaja-
cym przekroczenie” kosztéw, kolejarze musieli wystgpic¢ o zgode do Centralnego
Zarzgdu lub gtéwnego ksiegowego PKP34. Na zakonczeniu narady zostato przyjete
sprawozdanie finansowe wykazujgce strate 391 142 987,97 zl przy posiadanym
majgtku o wartosci blisko 4,5 mld z®5. Jednak wedtug planu strata miata wynie$¢
az 470 min z}, a tym samym wynika z tego, ze — jak to ujeto w czesci opisowej
bilansu - ,sytuacja finansowa DOKP ksztattuje sie dodatnio” 6.

Materiat archiwalny gdaniskiej dyrekcji kolei pokazuje takze, ze PKP miato
dodatkowo rozmaite drobne problemy wewnetrzne. Istnial problem kradziezy
maszyn do liczenia i pisania — w zwigzku z czym naczelnik dziatu finansowego
DOKP w Gdansku zarzadzit specjalng ewidencje wydawania tych maszyn pracow-
nikom®7. W PKP zajmowano sie takze tym, czym PKP nie powinno sie zajmowac.
Przykladem takich dziatan jest hodowla i handel roslinami doniczkowymi i ciety-
mi. Ta forma kreatywnosci i poszerzania oferty Swiadczonych ustug dzis pewnie
bytaby doceniona, wtedy jednak tak nie byto. Zresztg informacja, ze jedna czy kilka
dyrekcji kolejowych zajmujg sie handlem roslinami, wynika z pisma z Minister-
stwa Komunikacji z 12 listopada 1959 r. Mozemy przeczyta¢ w nim, ze ,,P.K.P. jest
przedsiebiorstwem ustugowym i jako takie nie powinno prowadzi¢ dziatalnos$ci
o charakterze handlowym, a w konkretnym przypadku - sprzedazy na zewnatrz
kwiatéw doniczkowych i cietych”, a produkcja wlasna poszczegdlnych DOKP powin-
na ograniczac sie do potrzeb wlasnych i niedopuszczalne jest odstepowanie kwia-
téw innym przedsiebiorstwom oraz instytucjom odptatnie jak i nieodptatnie®8.
Z roslinami wigze sie kolejne zarzadzenie z Ministerstwa Komunikacji dotyczg-

82 APG 2615/869, s. 282-291.

83 APG 2615/875, Bilans roczny 1959 DOKP, s. 11.
84 Ibidem.

85 Ibidem, s.12.

86 Ibidem, s. 203.

87 APG 2615/574, Przepisy i zarzqdzenia ogdlne 1959 r. Sprawy podatkowe. Sprawy zabezpieczenia majqtku
przed naduzyciami. Zmiany struktury organizacyjnej PKP 1959 ., s. 5.
88 Ibidem, s. 16.
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ce PKP. W zwigzku z koniecznos$cig oszczednosci Centralny Zarzad Utrzymania
Kolei ,,poleca zaniecha¢ rozszerzenia produkcji palm i innych kosztownych roslin”.
Przypomniano przy tym, ze rosliny ze szklarni DOKP sg do zaspokajania potrzeb
obiektoéw PKP (w tym reprezentacyjnych pomieszczen dyrekcyjnych) oraz uro-
czysto$ci®®. Kolejnym przejawem oszczednosci, tym razem dewizowych, byt okol-
nik z Ministerstwa Komunikacji zalecajgcy aby ograniczy¢ wykonywanie i granie
muzyki wykonawcéw zagranicznych (w klubach, punktach gastronomicznych czy
imprezach rozrywkowych). Zarzgdzono takze konieczno$¢ wysylania programow
i repertuaréw do zatwierdzenia®°.

Odbudowa i rozwdj powojennego Gdanska
W wyniku dziataii wojennych w Gdarisku, miasto zostato zniszczone w 60%, a w $rod-
miesciu zniszczenia wynosity nawet 9o0%. Wigzalo sie to z podstawowymi problemami
przed ktérymi stanely nowe wtadze. Konieczne byly lokale mieszkalne dla przyby-
wajgcych do Gdanska nowych mieszkancow, a takze pomieszczenia dla urzedow
iwladz. W zwigzku z mniejszymi zniszczeniami w Oliwie, to tam poczatkowo powstat
Tymczasowy Zarzad Miejski w Gdanisku Oliwie, ktéry byt pierwszg instytucjg admi-
nistracji polskiej w Gdansku. Pézniej Zarzad Miejski w Gdansku tez miat przez jakis
czas siedzibe w Oliwie, a grupy oséb tworzgcych wladze wojewddzkie ulokowaty sie
w Sopocie i we Wrzeszczu®'. Licznie napltywajgca ludnosé, ktorej Swiezo powstajgca
administracja nie byla w stanie w petni kontrolowa¢, powiekszata potrzeby miesz-
kaniowe. Brak mieszkan przy ciggle naptywajgcej ludnosci i powolnej odbudowie,
spowodowat wprowadzenie w polowie czerwca 1946 r. przymusowego kwaterunku,
czyli formalnie ,,dogeszczania mieszkan niewystarczajgco zaludnionych”, co wigzato
sie z wiekszg liczbg 0s6b w mieszkaniu, ktére mogty by¢ sobie zupetnie obce®2.
Inne pilne potrzeby wigzaly sie z zaopatrzeniem w Zywnos¢ oraz transportem
osobowym i towarowym. Zaopatrzenie, poza brakami zywnosci na skutek dziatan
wojennych, bylo utrudnione réwniez przez uszkodzenia szlakow transportowych.
Pilne bylo wiec zbudowanie transportu zaopatrzeniowego, a takze osobowego
zwigzanego z dojazdami ludzi do pracy. Zniszczeniu ulegly drogi, wiadukty i mosty
niezbedne do sprawnego transportu samochodowego czy kolejowego, ale i pie-
szego. ,Banalna w latach szesc¢dziesigtych wyprawa z Wrzeszcza lub z Siedlec
na Dworzec Gtéwny, w latach czterdziestych byta opisywana jako przedsiewziecie
wymagajgce planowania i czasu”93. Jak napisali Jerzy Stankiewicz i Bohdan Szermer

89 Ibidem,s.18.

90 Ibidem,s. 21.

91 P. Perkowski, Gdariski rok 1945 w dokumentach [w:] Wtadze i mieszkaricy..., s. 9-10, 13-14; B. Szermer,
Gdarisk — przesztos¢ i wspotczesnosé, Warszawa 1971, s. 83-84.

92 Szerzej zob. — P. Perkowski, Gdarisk — miasto od nowa, Gdarisk 2013, s. 240-257.

93 Ibidem, s. 228.
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w swojej ksigzce dotyczgcej Gdanska: ,,Najdotkliwsze dla miasta byto catkowite
zniszczenie wiaduktu na ul. Swierczewskiego [dzisiejsze Nowe Ogrody — przyp. KW],
powazne uszkodzenia wiaduktu Blednika i zniszczenie wiaduktéw kolejowych nad
al. Grunwaldzka, ulicami Wita Stwosza, Polanki i Stowackiego”®4. Cztery ostatnie,
czyli dawne wiadukty linii kolejowej z Gdariska Wrzeszcza do Starej Pity, mogly
zosta¢ wymienione przez autoréw jako najdotkliwsze ze wzgledu na blokade drég
dla ruchu pieszego i samochodowego, ale takze, jak interpretowat to Janusz Kowalski,
przez zniszczenie polgczenia kolejowego w kierunku Kaszub®s.

W stosunkowo niewielkim stopniu, bo zaledwie w 15% zniszczone byly torowiska
tramwajowe. Jednak niemal pelnemu zniszczeniu ulegta sie¢ trakcyjna, potowa tabo-
ru nie nadawala sie do odbudowy, a druga potowa wymagata naprawy. Dodatkowo
potrzebna byla energia elektryczna, dla ktorej niezbedne byto najpierw urucho-
mienie elektrowni. Pierwszg linie udato sie uruchomi¢ 29 czerwca 1945 r., a pod
koniec 1945 r. tramwaje tworzyty juz potgczenie miedzy gtéwnymi dzielnicami®®.

Koniecznos¢ odbudowy miasta we wszystkich dziedzinach sprawiata, ze nie
rozwijato sie ono terytorialnie. Wigzato sie to takze z wymiang ludno$ci Gdariska®?.
Ucieczka oraz wysiedlenie zdecydowanej wiekszosci dawnych mieszkaricéw miasta,
mimo duzego naptywu ludnosci polskiej, zmniejszyto liczbe ludnosci Gdariska.
O ile wiec jeszcze podczas wojny wtadze gdanska dziataty na rzecz poszerzenia
granic miasta, co sie zresztg im udato, o tyle zaraz po wojnie terytorium Gdarnska
pomniejszono, a wtadze miasta byly zajete poza odbudowa, takze zagospodarowa-
niem pozostatych wolnych przestrzeni nalezgcych do Gdariska®®. Prace nad planami
odbudowy i zagospodarowania przestrzennego zaczely sie juz w 1945 r., bowiem ,,juz
w pierwszych grupach operacyjnych przybyli do Gdariska ludzie, ktérym powierzono
organizacje placowek planowania przestrzennego”9°. Juz jesienig 1946 r. pracowano
nad perspektywicznym planem zagospodarowania regionu do 1975 r. Planowanie
z takim wyprzedzeniem czasowym, w sytuacji odbudowy nie tylko miasta ale i kraju,
bylto oderwane od rzeczywistosci. Plany ulegaty wiec licznym poprawkom. Jednak
ujecie perspektywiczne towarzyszgce planowaniu i prowadzeniu odbudowy bylo
potrzebne. Ogromne zniszczenia pozwalaty na zmiany w uktadzie miasta, przede
wszystkim ulic. Planowanie - przynajmniej cze$ciowo — pozwalato wykazac przyszte
potrzeby komunikacyjne. Pojawialy sie przy tym takze pomysty, by nie odbudowy-

94 ].Stankiewicz, B. Szermer, Gdarisk. Rozwdj urbanistyczny i architektoniczny oraz powstanie zespotu Gdarisk
- Sopot — Gdynia, Warszawa 1959, s. 262.

95 J. Kowalski, 10 kilometréw toru, ,Gtos Wybrzeza”, nr 178 z 28-29 lipca 1973, s. 4.

96 P. Perkowski, Gdarisk — miasto..., s. 228-229; B. Szermer, op. cit., 83, 92-93.

97 W 1948 r. w Gdansku mieszkato maksymalnie 10% mieszkancéw zyjacych wezesniej w Wolnym Miescie
Gdarnisku - P. Perkowski, Gdariski rok 1945...,s. 7.

98 M. Najmajer, Rozwdj przestrzenny Gdariska [w:] Gdarisk pomnik historii, cz. 1, pod red. A. Kostarczyka,
Gdarisk 1998, s. 17.

99 B. Szermer, op. cit., 97.
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wa¢ srédmiescia Gdanska, a centrum regionu przenie$¢ do Sopotu albo i do Gdyni.
Zdecydowano sie jednak na odbudowe Gdanska i powierzenie mu gtéwnej funkcji
zarzgdzania administracyjnego i kulturalnego w zespole miejsko-portowym Gdan-
ska, Sopotu i Gdyni wraz z Rumig i Pruszczem Gdanskim. Ostateczny schemat
odbudowy i rozwoju catego srédmiescia przyjeto dopiero w 1952 r. Jednak wczesniej
byty na biezgco opracowywane plany fragmentéw do odbudowy*°°.

Podstawowym problemem w Trdjmiescie byt brak mieszkan. W 1948 r. ,,co naj-
mniej 6,7 tysigca rodzin, czyli najprawdopodobniej dwadziescia kilka tysiecy oséb,
pozostawato bez mieszkania”*°*, tj. 7 na 100 0séb w Gdansku. Ten problem obowig-
zywat mimo niskiego standardu liczby os6b mieszkajgcych w mieszkaniu (standar-
dem kwaterunkowym byto 9 m2 na osobe). W tym czasie stale rosta liczba ludnosci
Gdanska. W 1950 r. bylo 195 tysiecy mieszkanicdw, w 1955 1. 242 tysigce, a w 1960
juz 290 tysiecy mieszkanicow. Przedwojenny stan ludnosci miasta przekroczono
W 1956 1.*°* W zwigzku z tym niezbedne byty inwestycje w budownictwo miesz-
kaniowe. W latach 1945-1947 prowadzono przede wszystkim remonty i odbudowy
mniej zniszczonych budynkéw. Oddano wtedy do uzytku okoto 10 tysiecy izb. Budo-
wa nowych osiedli robotniczych rozpoczela sie w 1949 r., a w pierwszej polowie
lat 50. xX w., w Gdanisku oddano do uzytku 18 tysiecy izb, a takze przeprowadzono
remonty blisko 75 tysiecy istniejgcych izb*°3. Nie rozwigzywato to jednak problemu
przeludnienia mieszkan, ktory istniat jeszcze w latach 60. XX w.

Wracajgc do planéw perspektywicznych regionu, jak zostato to wspomniane,
plan zespotu portowo-miejskiego Gdansk—-Gdynia, nazwany planem ,,GD”, doty-
czyt okresu do 1975 r. Opracowywano go od jesieni 1946 1., a zakonczono w 1948 r.
Przewidziano w nim dalszy wzrost ludnosci, zaplanowano ksztatt nowych potgczen
drogowych, a takze projekt budowy kolejki elektrycznej na oddzielnej parze toréw,
laczacych miasta zespotu miejskiego. Caly czas jednak koncentrowano sie na podiuz-
nym charakterze komunikacji aglomeracji*°4. Sam plan szybko musiat ulec rewizji,
stad juz w 1952 r. doszlo do przyjecia poprawionej wersji planu wigzgcej sie takze
z bardziej szczeg6towym jego opracowaniem*®S. Wkroétce doszto do koniecznosci
wprowadzenia kolejnych zmian, tym razem w wyniku zmian zatozen gospodarczych.
W zwigzku z tym powstata w 1955 r. Wojewddzka Pracownia Urbanistyczna, ktéra
w latach 1957-1960 opracowywata nowg wersje planu ogdlnego Zespotu Gdansk-
Gdynia. Plan zostatl zatwierdzony przez wtadze wojewddzkie w 1962 r. Obejmowat
juz okres do 1980 1., a ludno$¢ Gdaniska miata wzrosng¢ do 390 tys. (plan z 1948 1.

100 J. Stankiewicz, B. Szermer, op. cit., s. 265, 268-271; B. Szermer, op. cit., s. 97-98.
101 P. Perkowski, op. cit., s. 257.

102 Ibidem, s. 257.

103 Ibidem, s. 268-269; J. Stankiewicz, B. Szermer, op. cit., s. 291.

104 Ibidem, s. 272-273; B. Szermer, op. cit., s. 98.

105 J. Stankiewicz, B. Szermer, op. cit., s. 276; B. Szermer, op. cit., s. 98.
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przewidywat 300 tys.). Zmieniono przy tym takze planowe zageszczenie dzielnic.
Utrzymano pasmowy rozw6j aglomeracji. Przewidziano juz jednak, ze w pdzniej-
szym okresie niezbedny miat by¢ rozwoéj przeksztalcajgcy ten uktad, z czym wig-
zano rozwoj miasta w kierunku wysoczyzny oraz powstanie dzielnic albo miast
satelickich za pasmem laséw. Wymagato to takze opracowan rozwoju komunikacji,
postulowano dalszy rozwdj kolejki elektrycznej*°®.

106 Ibidem, s. 100-102.



Dziennik Battycki 1958: ,,Pociqgg musi ruszyc¢ pierwszy”

Poczatek inicjatywy odbudowy

Pierwsza przymiarka do odbudowy odcinka kolejowego z Wrzeszcza do Kokoszek nastg-
pita szybko po rozebraniu go. Z akt PKP z 1948 r. wynika, Ze planowano przystgpic

do niej w1949 r. Takie dziatanie wpisywalo sie w oméwiony juz ogdlny charakter dziatan

inwestycyjnych na kolei w tym czasie, czyli w odbudowe linii drugorzednych i znaczenia

miejscowego. Zamiar odbudowy znalaz} takze swoje odbicie w przekazach ustnych

pasjonatdow tej linii*®7. Wiosng 1948 r. przygotowano doktadne zestawienie planowych

inwestycji na rok 1949. Wsrdd nich byly wymienione te zwigzane z odbudowa linii

Wrzeszcz — Kokoszki, tzn. ,,0dbudowa rozebranej linii kolejowej typu 6d” z podaniem jako

miejsca inwestycji: ,,Linia Wrzeszcz — Kokoszki, jednotorowa od km 1,5 — 9”. W uzasadnie-
niu napisano ,,dla uzyskania bezposredniego potgczenia z [mozliwe: Gdarisk Wrzeszcz —
przyp. KW] na — Kokoszki — Stara Pita” ktore to miato da¢ dogodny dojazd ,,do Gdariska

z terenéw rolniczych bogatych w produkty Zywnos$ciowe”. Koszt inwestycji okreslono

na 7,5 min z+*°8, Jako nastepne wymieniono siedem wiaduktéw do odbudowy na linii

Wrzeszcz — Kokoszki, z uzasadnieniami: ,,Odbudowa konieczna w zwigzku z odbudowa

linii”. £.3czny szacowany koszt wiaduktéw mial wynies¢ 28 min z}, a wraz z kosztem

7.5 min z} na ,,odbudowe rozebranej linii” miato to wiec wynies¢ 35,5 min zt. £3cznie

z inwestycjami niezwigzanymi z odbudowg odcinka do Kokoszek, w zestawieniu zawarto

planowane prace, ktérych koszt szacowano na 110,1 mln zt. Odbudowa omawianej linii

wynositaby wiec 1/3 kosztéw zawartych w tym planie inwestycyjnym. Jednak juz na tym

zestawieniu przekreslono otéwkiem inwestycje dotyczgce szlaku z Wrzeszcza do Koko-
szek. Podobno odbudowe zaktadano takze w ,,Planie GD” z 1946-1948 1., co wynika

niestety wylgcznie z niepewnego artykutu Janusza Kowalskiego**°.

107 Informacja o zamiarze odbudowy w 1948 r. funkcjonowata wsrdd oséb interesujgcych sie historig tej linii,
ale bez konkretéw. Po znalezieniu materiatéw archiwalnych spytatem drogg elektroniczng cytowanego
juz Henryka Jursza, czy styszat co$ planach odbudowy z tego okresu, to odpisat: ,Nic o takowych nie
styszatem poza tym, ze niektérzy twierdzg, ze podobno byty”.

108 APG 2615/1611, Przebudowa Linii Kolejowych oraz Obiektéw Zaplecza Kolejowego, s. 125-126.

109 Ibidem, s. 121-135.

110 Zob.wstep s. 8-9; J. Kowalski, 10 kilometréw toru, ,,Gtos Wybrzeza”, nr 178 z 28-29 lipca 1973, s. 4; H. Jursz,
op. cit., . 102.
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P6zniej, ponownie wedtug artykutu Janusza Kowalskiego, w poprawianym osta-
tecznie w 1952 1., planie perspektywicznym Zespotu Gdanisk—-Gdynia takze prze-
widziano odbudowe szlaku kolejowego z Wrzeszcza do Kokoszek. Mimo to, caty
czas nie dochodzito do odbudowy linii, przy czym w latach 1955-1956 do powstatej
wtedy bazy CPN w Kielpinku wybudowana zostata bocznica kolejowa po fragmencie
szlaku z Wrzeszcza do Kokoszek**. Sama linia po rozebraniu caly czas wystepo-
wala w ewidencji szlakow kolejowych PKP. OczywisScie figurowata jako rozebrana
i nie byla to sytuacja wyjatkowa. Teren po rozbidrce linii caly czas nalezat do PKP
i czekal na mozliwg odbudowe. To samo byto z innymi odcinkami, ktére zostaty
kiedys rozebrane. Przyktadowo w zestawieniu linii podlegajgcych DOKP w Gdarisku
sporzgdzonym 9 kwietnia 1959 r. wystepowato 17 linii rozebranych, w tym z Gdariska
Wrzeszcza do Kokoszek*?. Linie nieczynne i rozebrane miaty swoje miejsce takze
w 0g0lniejszych zestawieniach**3.

Zagadnienie odbudowy linii kolejowej Gdansk Wrzeszcz-Kokoszki byto tematem
obrad Wojewddzkiej Komisji Planowania Gospodarczego (dalej: WKPG) w dniu
8 sierpnia 1957 r.**4 Przyczyng omawiania tego tematu byt zamiar DOKP w Gdansku
aby przesung¢ odbudowe tej linii na kolejny okres perspektywiczny, tj. po 1975 r.,
przy jednoczesnym zamiarze odbudowy dwéch innych szlakéw. Konkluzjg cztonkow
Komisji byto uznanie tej linii za wazniejszg do odbudowy niz te wybrane przez dyrek-
cje kolejowsg, a w konsekwencji uznano za potrzebne rozmowy z przedstawicielami
kolei aby zmienity stanowisko. Do protokotu zebrania dotgczono trzynastostroni-
cowy dokument: ,Przestanki ekonomiczne i spoteczne uzasadniajgce odbudowe
linii Wrzeszcz-Kokoszki”**5. Wskazano w nim iz Pracownia Planu Regionalnego
przystapita do studiéw nad zagospodarowaniem terendéw podmiejskich pod budow-
nictwo mieszkaniowe. Wskazano takze na deficyt wolnej przestrzeni w Trojmiescie
i rozwazang deglomeracje zwigzang z przenoszeniem niektorych zaktadéw przemy-
stowych poza miasto, m. in. w potencjalnym zasiegu linii kokoszkowskiej. Wskazano
jednoczesnie, ze dotychczas jedng z przyczyn utrudniajgcych takie operacje byt brak
potaczenia kolejowego w docelowym miejscu dla takich zaktadéw. Przypomniano
takze, ze obowigzujgcy plan perspektywiczny dla Tréjmiasta przewiduje rozwaoj
budownictwa mieszkaniowego na pobliskie obszary wyzynne, bedgce w pobli-
zu postulowanej linii kolejowej. Kolejne punkty dokumentu poruszaly poprawe
zaopatrzenia Trojmiasta w produkty rolne, jak i w lepszg oferte dojazdowg ludnosci
z Kaszub do pracy w Gdansku. Zauwazono takze potencjat do lepszego zagospo-
darowania terenéw kaszubskich oraz do rozwoju oferty wczasowo-turystycznej.

111 H. Jursz, op. cit., s. 103-104.

112 APG 2615/1571, Planowanie i sprawozdawczos¢. Analizy dziatalnosci, s. 21.

113 Ibidem, s. 3-5.

114 APG 1280/1322, Protokéty Wojewddzkiej Komisji Planowania Gospodarczego rok 1957, k. 288.
115 Ibidem, k. 289-302.
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Niespelna po6t roku pdézniej, na poczgtku 1958 r., rozpoczela sie agitacja prasowa
na rzecz rewitalizacji omawianego szlaku kolejowego. Popularyzowata ona koniecz-
nos$¢ tej inwestycji informujgc o zatlozeniach przygotowywanego planu perspekty-
wicznego. Mozliwe, ze préby rozméw WKPG z DOKP do niczego nie doprowadzity,
w zwigzku z czym przekazano temat lokalnej prasie w celu wykreowania nacisku
spotecznego za odbudowg tego odcinka. Pierwszy artykut dotyczgcy odbudowy ukazat
sie 16 stycznia 1958 r. w ,Dzienniku Battyckim” (dalej: ,,Dziennik”). Rozpoczat sie
od stwierdzenia, ze ,,sprawa odbudowy linii kolejowej Gdansk — Wrzeszcz — Kokoszki
to juz problem »tradycyjny«” oraz ze ,,od pieciu lat trwajg takze starania, aby uru-
chomic ten niewielki, kilkukilometrowy odcinek kolei”. Nastepnie zwrocono uwage,
ze jesli tylko znajdzie sie ,zyczliwe zrozumienie ze strony Ministerstwa Komunikacji”,
dla uzyskania ktorego potrzebne miato by¢ ,,przede wszystkim wszechstronne popar-
cie opinii publicznej Wybrzeza”, to uda sie ,,ten »odwieczny« problem [...] pomys$lnie
rozwigza¢”'®, Jak sie miato p6zZniej okazaé, niezwykle trafne byto sformutowanie
0 potrzebie zyczliwego zrozumienia ze strony ministerstwa. W dalszej czesci artykutu
poinformowano, Ze ,,tym razem” propagatorem idei odbudowy stat sie Zarzad Woje-
wodzki Towarzystwa Rozwoju Ziem Zachodnich (dalej: TRZZ) w Gdarnsku, a zaintere-
sowanie wykazali tez specjalisci z Politechniki Gdanskiej oraz z WKPG funkcjonujgcej
w ramach Prezydium Wojewddzkiej Rady Narodowej (dalej: PWRN). Wymieniono
nastepnie podstawowe argumenty: skrocenie drogi do pracy pracownikom z Kartuz
i przez to ,podarowanie” im pare godzin dodatkowego odpoczynku. Zwrécono takze
uwage na podstawowy argument, ktéry pozniej stale sie pojawiat: potrzeba nowych
terendéw na budownictwo mieszkaniowe, szczegdlnie jednorodzinne, do ktérych
kolej stworzytaby dogodny dojazd. Zwrdcono réwniez uwage, ze kolej rozwinetaby
turystyke i utatwita wypoczynek na Kaszubach. Kolej miata takze wspomoc rozwdj
gospodarczy terenéw, do ktérych by dotarta. ,,Dziennik” zajat sie tez kwestig samej
odbudowy: zwrécono uwage na istniejgce nasypy, przyczotki wiaduktéw, ktére mozna
by byto wykorzystacd, zas zniszczone tunele i wiadukty uznano za ,raczej mate budowle
i ich koszt nie bylby znowu tak wielki”. Podano takze pobiezne obliczenia kosztu
odbudowy — 17 mln z}. Na zakoriczenie poinformowano o delegacji do Ministerstwa
Komunikacji, aby przedstawi¢ postulaty odbudowy**7.

Nieco ponad miesigc p6zniej w ,Dzienniku” pojawit sie dwuczesciowy arty-
kut - pierwsza czes¢ 22, a druga 23 lutego. W pierwszej napisano, ze od ukonczenia
budowy kolejki elektrycznej do Wejherowa ,,mineto péttora miesigca, a juz pojawia
sie okreSlenie... czwérmiasto”. Zwrdcono przy tym uwage, ze niepokojace i ktopo-
tliwe dla komunikacji jest dalsze wydtuzanie organizmu miejskiego, wynikajgce
ze specyfiki terenu, potgczone z dalszym rozwojem miasta i statym wzrostem liczby

116 Odbudowa linii kolejowej Gdarisk Wrzeszcz — Kokoszki znéw aktualna, ,Dziennik Battycki”, nr 13z 16.01.1958,

s.5.
117 Ibidem,s. 5.
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jego mieszkanicow. Rozwdj uznano za plus, ,ale gdzie wszystkich tych mieszkan-
c6éw pomiescic¢? ”. To pytanie byto punktem wyjscia do przedstawienia nowej wizji
Gdanska, opartej na ,uktadzie konstelacyjnym”, ktéry miat polega¢ na budowie
osiedli na wysoczyznie, za pasmem lasow otaczajgcych Troéjmiasto. Na zakoriczenie
pierwszej czesci zwrécono uwage, ze mozliwos$¢ rozbudowy warunkujg jednak ,,potg-
czenia komunikacyjne. Ale o tym w nastepnym artykule”*8,

W nastepnej czesci, ktérej podtytul ,,Pocigg musi ruszy¢ pierwszy” zdradzat
juz gtéwng mysl, autorka odniosta sie do problemu dojazdéw do pracy przy tak
rozwijajgcej sie aglomeracji miejskiej, a z tego tematu przeszta do odbudowy kolei
do Kokoszek, co uznala za ,najistotniejsze w calym zagadnieniu”. Odbudowana
linia miata wiec by¢ sama w sobie przyczyng do przetamania kierunku rozwoju
miasta, nie tylko przez tatwiejszy dojazd do pracy, ale i przez ulatwienie transportu
budowlanego na nowe tereny inwestycyjne. ,,Z chwilg gdy ruszy kolej [...] rozpocz-
nie sie budowa 5 osiedli mieszkaniowych - ktére w latach 1960-75 winny pomie-
Sci¢ 20 tysiecy mieszkancow”. Dowéz materiatéw miat da¢ kolejom szybki zwrot
naktadéw poniesionych na inwestycje, a pdzniej dalsze potgczenia osobowe dzieki
dojazdom do pracy i turystyce miatyby przynosi¢ zyski PKP. Nastepnie w artykule
stwierdzono, ze odbudowa powinna by¢ szybka, predko miaty pojawic sie projekty,
kosztorysy i decyzja, a wlasciwa budowa powinna rozpoczg¢ sie na poczatku nowej
pieciolatki, czyli w 1961 r. Wszystkie te inwestycje wedlug artykutu powinien tgczy¢
rozmach, bowiem znalazto sie takze stwierdzenie, ze wraz z rozpoczeciem odbudowy
powinno takze rozpoczg¢ sie uzbrajanie terenéw pod nowe osiedla**®.

Miesigc pdzniej, 20 marca 1958 r., w ,,Dzienniku” poinformowano, ze w siedzibie
Miejskiej Rady Narodowej w Sopocie rozpoczely sie trzydniowe obrady potgczo-
nych Gtéwnej i Wojewddzkiej Komisji Urbanistyczno-Architektonicznych. Obrady
miaty dotyczy¢ problemu dalszego rozwoju Trdjmiasta, albo jak zatytulowano
artykul: pieciomiasta. Nastepnie w artykule pobieznie zreferowano gtéwne watki
i problemy, ktére pojawiaty sie juz we wczesniejszych artykutach ,,Dziennika”.
Odniesiono sie takze do Gdarska i odbudowy kolei: ,Na potudnie od Gdariska
projektuje sie wybudowanie dwdch miast — satelitéw o ludnosci 60 do 70 tysiecy
kazde. Uwarunkowane by to byto uruchomieniem nieczynnej obecnie linii kolejowej
z Wrzeszcza”*2°. Byla to wiec tradycyjna teza o wptywie odbudowy kolei na rozwdj
miast satelickich, zawierajgca w sobie btgd lub co najmniej niescistos¢. Odbudo-
wa linii kolejowej z Wrzeszcza do Kokoszek nie powinna mie¢ zadnego wplywu
na osiedla czy tez miasta satelickie na potudniu, gdyz linia, mimo kretosci, kieruje
118 1. Trojanowska, Uktad pasmowy czy kompleksowy? (1). Tréjmiasto w roku 1975, ,,Dziennik Battycki”, nr 45

7 22.02.1958, 5. 3.

119 L. Trojanowska, Uktad pasmowy czy kompleksowy? (2). Pociqg musi ruszyc pierwszy, ,Dziennik Battycki”,

nr 46 z 23-24.02.1958, S. 3.

120 Zamiast ,tréjmiasta” -, pieciomiasto”. Miasta — satelity powstanq w okolicy Gdariska, ,Dziennik Battycki”,
nr 67 z 20.03.1958, s. 1.
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sie na zachdéd od Gdanska. Poza tym naturalnym miastem satelickim dla Gdanska
na potudniu byl i jest Pruszcz Gdanski, ktéry jednak miat oddzielne polgczenie
kolejowe i z Gdanskiem i z Kartuzami. Przy okazji w artykule pojawita sie pewna
zmiana w odniesieniu do sprawy odbudowy. Wcze$niej miata charakter promowania
przez ,,Dziennik” pomystu odbudowy rozebranej linii kolejowej, a odtad juz gazeta
relacjonowata wypowiedzi planistéw i w pézniejszym okresie takze dziataczy par-
tyjnych. Pisanie o tym, ze promowaniem tej inicjatywy zajmowat sie ,,Dziennik” jest
zatem zasadne. W ,,Glosie Wybrzeza” z 21 marca, pojawit sie takze artykut dotyczacy
obrad opisywanych przez ,,Dziennik”. Przedstawiono w nim te same tezy o rozwoju
miasta, budowie miast satelickich na potudnie od Gdanska, ale nie wspomniano
o mozliwosci odbudowy linii do Kokoszek***.

W zwigzku z tym i brakiem wydarzen zwigzanych z odbudowa linii czy chociazby
wizjami rozwoju miasta, ktére ,,Dziennik” mogt relacjonowacé, doszto do o$mio-
miesiecznej przerwy w publikacji artykutéw dotyczacych tej tematyki. Warto
wykorzystac te pauze do zwrécenia uwagi na material archiwalny. W maju 1958 r.
w Zaktadzie Planéw Perspektywicznych WKPG, powstato krétkie opracowanie zaty-
tulowane ,,Sprawa odbudowy nieczynnego odcinka kolei od Wrzeszcz-Kokoszki”.
Odniesiono sie w nim do dotychczasowego rozwoju miasta, ktore przez wydtuzanie
sie do 36 km staje sie jednym ,,z najdrozszym i najniewygodniejszych uktadéw prze-
strzenno-gospodarczych”. Tym samym zwrécono uwage na konieczno$¢ budowy
w kierunku wyzyn. Wnioski przytoczone na koniec byty w duzej mierze powieleniem
argumentéw z artykutu ,Dziennika” z 23 lutego. Zalecano rozpoczecie odbudowy
wraz z uzbrajaniem terenéw pod budownictwo mieszkaniowe na samym poczgtku
planu piecioletniego 1961-19652>. Interesujgce sg tez przygotowane mniej wiecej
w tym samym czasie uwagi Prezydium Miejskiej Rady Narodowej (dalej: PMRN)
do rewizji planu perspektywicznego. Wsrdd nich znalazta sie takze taka wniesio-
na ze strony radnych: ,postulowa¢ odbudowe kolei Gdansk — Kokoszki do 1960 r.
(sic!)”*23, Jak wida¢, radnym zalezato na bardzo szybkim rozpoczeciu odbudowy.
Mimo tego, panujgcego takze w$rdéd wiadz, przekonania o koniecznosci odbudowy
kolei, to w sporzgdzonym w drugiej potowie 1958 r.**>4 przez WKPG ,,Programie
rozwoju wojewddztwa gdanskiego na lata 1959-1965”, mimo zwr6cenia uwagi w nim
na problem nadmiaru sity roboczej na Kaszubach, nie wspominano w nim chociazby

121 Obrady nad przysziosciq tréjmiasta, ,,Gtos Wybrzeza”, nr 68 z 21.03.1958, s. 4.

122 ZatoZenia projektowe na odbudowe nieczynnej linii kolejowej na odcinku Gdarisk Wrzeszcz — Kokoszki, teczka 1,
fotokopie w posiadaniu autora, zatgcznik nr 2: Sprawa odbudowy nieczynnego odcinka kolei od Wrzeszcz —
Kokoszki, maj 1958.

123 APG 1166/683, Perspektywy rozwoju miasta Gdariska do r. 1975, s. 150-151.

124 Data sporzgdzenia jest ogélna: 1958 r., w tresci jednak pada odwotanie do ,,obserwacji” wzrostu fre-
kwencji w turystyce z sezonu 1958 r., co wskazuje, ze najwczesniejsza mozliwa data napisania to okres
sierpieni lub wrzesien, gdy ruch turystyczny byt juz znany, ale tylko z obserwacji, bez doktadnych danych
statystycznych — APG 1280/1365, Program rozwoju wojewddztwa gdariskiego na lata 1959-1965, s. 5.
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w charakterze mozliwosci o odbudowie linii kolejowej z Wrzeszcza do Kokoszek.
Dojazdy do pracy do Tréjmiasta traktowano raczej jako problem, ktéry nalezatoby
zahamowac. Stad ptyngt wniosek o koniecznosci budowy zaktadéw produkcyjnych
w Koscierzynie i Kartuzach*?s.

Wracajac do prasy, po oSmiu miesigcach od poprzedniego artykutu, 16 listopa-
da, pojawit sie w ,,Dzienniku” tekst, ktory jednak odnosit sie ogdlnie do rozwoju
miasta. Wynikato to z okolicznos$ci publikacji tego tekstu i jego charakteru. Byto
to pare wywiaddéw z planistami, ktore zostaty przeprowadzone przy okazji Krajo-
wego Pokazu Planéw Ogdlnych Miast zorganizowanego w Warszawie. Poruszano
wiec raczej problem samego planowania. Odnosnie zmian w miescie, jeden z roz-
moéwcoéw przedstawit plany zmian w komunikacji drogowej. Powtérzono takze
tradycyjne stwierdzenie o konieczno$ci przesuwania sie inwestycji na wyzyne
za pasmem lasow*2¢, Dwa tygodnie pdZniej, 30 listopada, ponownie opublikowa-
no rozmowe z urbanistami, ktéra dotyczyla tylko ogdlnej idei planowania oraz
problemdw z tworzeniem i realizacjg planéw?*27.

Bezposrednio do tematu odbudowy kolei powrécono w ,,Dzienniku” 10 grudnia.
Opublikowano wtedy artykut dotyczgcy DOKP w Gdansku ,,w planach na najbliz-
sze lata”. Przedstawiono tam biezgce zadania i problemy gdanskiej kolei, w tym
chociazby problemy z wagonami. Na koncu poruszono takze sprawe odbudowy
kolei do Kokoszek. Dyrekcja kolei miata juz zrobi¢ wstepne badania i z ,,pozytywng
oceng przedtozyta Ministerstwu Kolei*2® dla uzyskania odpowiednich kredytow” 29,
Tak tez zakonczyt sie rok 1958 w sprawie kolei do Kokoszek. Apogeum aktywnosci
zwigzanej z inicjatywg odbudowy odcinka kolejowego z Wrzeszcza do Kokoszek
miato nastgpi¢ w roku nastepnym.

Gdanski okreg TRZZ, ktory zainicjowal propagowanie odbudowy tej linii, w spra-
wozdaniu na koniec roku z dziatalno$ci Komisji Ekonomicznej (od jej zalozenia
w listopadzie 1957 r.) wymienit zadania, ktérymi zajmowata sie komisja, m.in. dziata-
nie na rzecz odbudowy linii z Wrzeszcza do Kokoszek. Stwierdzono przy tym, ze byty
udane, bowiem przekonano ,,pomimo pierwotnych sprzeciwéw DOKP w Gdan-
sku, o potrzebie odbudowy”*3°. W swoim planie finansowym na 1959 r. przyjetym
15 stycznia 1959 r. TRZZ przyjeto plan dalszego dziatania na rzecz propagowania

125 Ibidem, s. 53-56.

126 Tréjmiasto w perspektywie czasu. Juz w Sredniowieczu miasta budowano z planem, mierzqc tokciem... A teraz...,
»Dziennik Battycki”, nr 273 z 16.11.1958, s. 3.

127 Tréjmiasto w perspektywie czasu. Realizacja planu i pierwsze z tego ptynqce wnioski, ,Dziennik Battycki”,
nr 285 z 30.11.1958, . 3.

128 Zostata tu podana btedna nazwa ministerstwa, w tym czasie funkcjonowato Ministerstwo Komunikacji.

129 K. Maslankowski, Gdariska Dyrekcja Kolei Paristwowych w planach na najblizsze lata, ,Dziennik Battycki”,
nr 293 z 10.12.1958, s. 4.

130 APG 1280/3789, Sprawozdania i protokoty z dziatalnosci stowarzyszeri, bez paginacji, Sprawozdanie z posie-
dzeri Komisji Ekonomicznej T.R.Z.Z. i plan pracy na rok 1959.

41



odbudowy kolei. Miato ono polega¢ na prowadzeniu ,,odpowiednich interwen-
¢ji”. W zwigzku z tym zaplanowano potrzebe 600 zl na delegacje do ministerstw
w Warszawie'3*. Doda¢ mozna na marginesie, ze dziatalno$¢ Towarzystwa byta
mocno deficytowa. W 1959 r. planowano dochody na poziomie 206 tysiecy ztotych,
a wydatki na 555 tysiecy z*32.

W lutym 1959 r. podczas wojewddzkiej konferencji wyborczej na 111 Zjazd PZPR,
dyrektor Stoczni Gdanskiej ztozyt wniosek, aby w celu zapewnienia sity robo-
czej z Kartuz dla rozwijajgcej sie stoczni, odbudowac odcinek kolejowy z Wrzesz-
cza do Kokoszek. To samo ,zgdanie” popart Przewodniczgcy PWRN*33, Pdzniej,
jeden z delegatow na zjazd, poset Florian Wichtacz w wywiadzie z ,Dziennikiem”
w odpowiedzi na pytanie ,jakie sprawy mu lezg na sercu”, wskazat aktywizacje
Kaszub, do czego byla potrzebna miedzy innymi wtasnie odbudowa linii z Wrzeszcza
do Kokoszek*34, Pie¢ dni p6zniej — 13 marca 1959 r. — ,,Dziennik Battycki”, a tak-
ze ,Glos Wybrzeza” poinformowaty o tym, ze tego dnia ma doj$¢ do narady zain-
teresowanych odbudowg linii. ,,Glos Wybrzeza” tylko o tym fakcie poinformowat,
a takze wymienil, Ze wezmg w niej udzial przedstawiciele wladz wojewddzkich,
DOKP, Polskiego Towarzystwa Turystyczno-Krajoznawczego oraz biur projektowych.
Wspomniat réwniez o deklaracji ze strony Stoczni Gdanskiej, ktéra obiecata odbu-
dowac jeden z wiaduktéw. Poinformowano takze o celowosci inwestycji ze wzgledu
na brak wolnych parcel na budownictwo w Gdarisku*3s. ,,Dziennik” zas dodatkowo
powtérzyt kilka wezes$niej uzywanych juz argumentéw?ss.

Nastepnego dnia obie gazety z przejeciem odniosty sie do narady. ,,Gtos Wybrze-
za” swoje zaangazowanie wyrazil tytutem artykutu: ,W czynie spotecznym odbu-
dujmy linie kolejowg Wrzeszcz — Kokoszki”. Wsrdéd obecnych kilkudziesieciu oséb,
tylko przedstawiciele DOKP w Gdansku byli przeciwni odbudowie, sugerujgc zwloke
0 co najmniej 5 lat, ze wzgledu na inne zadania i problemy PKP. Jednak pod wptywem
innych obecnych na spotkaniu, a takze deklaracji rozmaitej pomocy (np. ze strony
Kartuz obiecano site roboczg, Stocznia Gdanska podtrzymata obietnice odbudowy
jednego z wiaduktéw, z innej strony padto zobowigzanie do opracowania czesci
dokumentacji), ,przedstawiciele kolei zgtosili rowniez swdj akces do czynu”*37,

131 Ibidem, Komisja Ekonomiczna. Plan dziatalnosci na rok 1959, oraz Plan dziatania Komisji Ekonomicznej
R.O.T.R.Z.Z. w Gdarisku na 1959 r.

132 Ibidem, Projekt Nr. 2. Zestawienie og6lne budzetu na 1959 bez dziatalnosci wydawniczej.

133 Wojewddzka konferencja wyborcza zakoriczyta sie wybraniem 43 delegatéw na 111 Zjazd PZPR, ,,Dziennik
Baltycki”, nr 46 z 24.02.1959, s. 1-2.

134 Z czym jade na Zjazd? ,,Dziennik” rozmawia z postem Florianem Wichtaczem, ,Dziennik Battycki”, nr 57
7 8.03.1959, S. 2.

135 Sprawa odbudowy linii kolejowej do Kokoszek, ,Gtos Wybrzeza”, nr 63 z 13.03.1959.

136 Dzis§ w SDP narada w sprawie linii kolejowej Gdarisk — Kokoszki, ,,Dziennik Battycki”, nr 61 z 13.03.1959,
s.3.

137 W czynie spotecznym odbudujemy linie kolejowq Wrzeszcz — Kokoszki, ,Gtos Wybrzeza”, nr 64 z 14.03.1959,
S. 1.
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Powotlano spoteczny komitet odbudowy linii kolejowej Wrzeszcz — Kokoszki. Tra-
dycyjnie ,Dziennik” mial obszerniejszg relacje. Opublikowat takze wypowiedzi

dyskutantéw relacjonowanego spotkania. Wérdd argumentéw nie pojawito sie nic

nowego, chociaz ze strony przedstawiciela Wydziatu Ekonomicznego PZPR padto

ladne stwierdzenie: ,Odbudowa kolei Gdansk — Kokoszki to sprawa pomocy dla lud-
nosci kaszubskiej”. Stwierdzat takze, ze wybudowanie i eksploatacja linii kolejowej

bylyby znacznie tafisze od utrzymywania potgczenia autobusowego PKS. Pojawit sie

tez argument, ze koszt budowy mozna zmniejszy¢ dzieki zaangazowaniu i pomocy
spoteczenstwa oraz zaktadéw pracy. Opublikowano réwniez wypowiedz dyrektora

Okregu Kolei Paristwowych Gdansk, ktory stwierdzit, ze jako mieszkaniec Gdariska

jest za, ale kolej ma powazne trudnosci finansowe i dodatkowo prowadzi szereg

innych inwestycji. Z tg wypowiedzig polemizowat przedstawiciel PWRN: , Towarzy-
sze z DOKP mé6wig o 9-kilometrowej linii, ktorej koszt ma wynie$¢ 23 min. zt jakby
chodzito o magistrale kolejowg Wybrzeze — Slask”*38. Dodatkowo ,,uczestnicy narady
postanowili wysta¢ do delegatéw Wybrzeza na 111 Zjazd partii depesze” z pozdrowie-
niami, ale i informacjg o powotaniu spotecznego komitetu oraz deklaracji pomocy
uczestnikéw narady w czynie odbudowy. Obie gazety wydrukowaty te depesze,
jednak ,,Dziennik” oddzielnie jako odrebng wiadomo$¢*32, a ,,Gltos Wybrzeza” jako

fragment artykutu o odbudowie. O ile w ,,Dzienniku” cze$¢ informacji sie w ten

spos6b dublowata, o tyle w ,,Glosie Wybrzeza” cytowany fragment byt jedynym

zrodtem czesci informacji.

W przeciggu paru dni Stowarzyszenie Naukowo-Techniczne Inzynieréw i Techni-
kéw Komunikacji zgtosito sie do udziatu w pracach nad odbudowg w ramach czynu
spotecznego*4°. Juz po niecatym miesigcu od narady doszto do przeprowadzonej
przez dyrekcje kolejowa wizji lokalnej wzdtuz nieczynnej linii kolejowej. Uznano,
ze ,wiele przyczotkow mostowych nie bedzie wymagato przebudowy”, a ,,nasyp jest
w dobrym stanie”*4*. Tylko w jego fragmentach miaty by¢ wyrwy, spowodowane
przez okolicznych mieszkancéw podkradajgcych z nasypu zwir. Obliczono takze,
ze odbudowa wymagataby okoto 200 ton stali. ,,Glos Wybrzeza” 11 kwietnia poin-
formowat takze, ze na 15 kwietnia DOKP ma przedtozy¢ zatozenia do odbudowy
linii wspominanemu juz spotecznemu komitetowi. W nadziejach ,,Gtosu Wybrzeza”
bylo to urealnianie sie odbudowy. Miato to umozliwi¢ spotecznemu komitetowi
dalsze prace oraz podziat zada. Wyrazono zresztg nadzieje, ze DOKP ,,pomimo

138 Otworzyly sie realne perspektywy odbudowy linii kolejowej Gdarisk — Kokoszki, ,,Dziennik Battycki”, nr 62
7 14.03.1959, S. 3.

139 Depesza do delegatow Gdariskiego Wybrzeza na 111 ZjeZdzie PZPR, ,,Dziennik Battycki”, nr 62 z 14.03.1959,
s. 1.

140 Inzynierowie i technicy komunikacji wiqczyli sie do budowy linii kolejowej Wrzeszcz — Kokoszki, ,,Dziennik
Baltycki”, nr 67 z 20.03.1959, s. 6.

141 Nad liniq kolejowq Wrzeszcz — Kokoszki. PKP: odroczy¢ do nastepnej pieciolatki. Spoteczeristwo: odbudowac
jak najszybciej, ,Dziennik Battycki”, nr 89 z 15.04.1959, s. 2.
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pewnego sceptycyzmu, od ktérego jeszcze nie zdotali sie uwolni¢”, przekaze wyni-
ki wstepnych prac, tak aby mozliwe byto dalsze dzialanie na rzecz odbudowy4>.
Whbrew tej nadziei ,,Glosu Wybrzeza”, w DOKP zwyciezyl ten ,pewien sceptycyzm”.
Dlatego dyrekcja kolei zamiast wspoméc odbudowe, przedstawita dziewiecio-
stronicowg opinieg, ze odbudowa nie tylko moze, ale i powinna poczekac. Jedng

z form argumentacji dyrekcji kolei byto podwazanie wyliczen planistéw odnosnie

szybkos$ci budowy osiedli, przy twierdzeniu, ze w pierwszym okresie od odbudowy

podrézowatoby nig mato pasazerow. Wiadze kolejowe zasugerowaty aby wybudowac

tymczasowg linie tramwajowa, a z budowg potgczenia kolejowego poczekac kolejne

pare lat, do kolejnego planu piecioletniego, czyli 1966-1970. Redaktor ,,Dziennika”
polemizowat z opinig DOKP. Trafnie zwrdcit uwage, ze linia nie stuzytaby tylko
mieszkarncom nowych osiedli, ale takze ludziom z Kaszub. Zwrdcono takze uwage
na to, ze kolej ma utatwi¢ budowe nowych osiedli. Przywotano tym samym mysl
sprzed roku, opublikowang na tamach ,Dziennika”, ze pocigg ,,musi ruszy¢ pierwszy’
przed wybudowaniem osiedli. Pomyst budowy linii tramwajowej takze spotkat sie
z krytykg*43.

»

Zalozenia projektowe odbudowy linii

Ostatecznie zalozenia projektu odbudowy linii kolejowej Wrzeszcz — Kokoszki
jednak powstaty i do tego opowiadaty sie za odbudowg! Zostaty opracowane przez
zespo6t techniczno-ekonomiczny DOKP Gdarnisk, sktadajgcy sie z czterech oséb:
Czestawa Borowskiego, inz. J6zefa Fiedlera, inZz. Mieczystawa Sutko oraz Wactawa
Wegnera®44, Jako podstawe opracowania zatozen wymieniono uchwate wspomi-
nanego juz Spotecznego Komitetu Odbudowy Linii Wrzeszcz — Kokoszki, a tak-
ze wnioski konicowe zawarte z opracowania Zaktadu Planow Perspektywicznych
WKPG Gdansk*45, Jako ,,powdd i cel” opracowania zatozen podano trzy odpowiedzi.
Pierwszg bylo krétkie przedstawienie zatlozen planu perspektywicznego zespotu
miejskiego i rozwoj osiedli satelickich: Bretowo, Matarnia, Kokoszki, Lezno, Zukowo,
Klukowo i Barniewice. Co interesujgce, autorzy nadmienili takze o koniecznosci
odbudowy pomimo, Ze budowa osiedli podmiejskich ,,przewidziana jest na okres pla-
nu perspektywicznego”, gdyz ,,z uwagi na konieczno$¢ poczynienia juz w nastepnej
pieciolatce inwestycji komunalnych zwigzanych z uzbrojeniem terenu, odbudowa
omawianej linii staje sie [...] juz aktualna”. Tym samym osoby odpowiedzialne
za opracowanie zatozen w peni przyjety argumentacje przedstawiang w cytowa-

142 W.R, Wizja potqczenia kolejowego Gdariska i Kokoszek — urealnia sige, ,Gtos Wybrzeza”, nr 89 z 11.04.1959,
S.1-2.

143 Nad liniq kolejowq Wizeszcz — Kokoszki. PKP: odroczy¢ do nastepnej pieciolatki. Spoteczeristwo: odbudowad
jak najszybciej, ,Dziennik Battycki”, nr 89 z 15.04.1959, s. 2.

144 Zatozenia projektowe na..., strona bez numeracji.

145 Ibidem,s. 1.
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nym tutaj wielokrotnie ,Dzienniku”. Wysuwany za$ wtasnie przez DOKP postulat,
by z odbudowg poczekaé¢ na powstanie osiedli, zostal okreslony jako odwrdcenie
~hieodzownej kolejnosci inwestowania i przekresla mozliwos¢ rozwiniecia osadnic-
twa podmiejskiego w tym rejonie”*4°. Drugi podany pow4d opracowania zatozen
to skrécenie drogi do pracy licznym dojezdzajacym. Wedtug szacunku w relacji
z Kartuz do Wrzeszcza w obie strony skrécitoby to podréz o 1,36 godziny. Trzeci
powdd to ,,podkreslenie znaczenia polityczno-spotecznego odbudowy wspomnia-
nego odcinka”, ktory miat odgrywac role w przenikaniu kultury i o§wiaty z duzego
osrodka miejskiego do regionu kaszubskiego*4?. Odbudowa miata zosta¢ ukonczona
W 1963 1., a W 1971 1. wedtug zatozen konieczna miata by¢ rozbudowa o drugi tor.
W razie potrzeb, p6zniej miata nastgpic jeszcze elektryfikacja. Sama za$ doku-
mentacja odbudowy miata powsta¢ do korica 1960 r. Koszt odbudowy wyliczono
na 24 542 500 z1*48, Miato to sie zwrdci¢ po 9 latach eksploatacji*4®.

Analizujgc na wstepie uklad sieci kolejowej stwierdzono, ze ,,odcinek ten sam
dla siebie nie przedstawia zbyt wielkiego znaczenia komunikacyjnego we wlasnym
rejonie cigzenia”. Jednak w szerszym spojrzeniu, takze na linie styczne, to omawiany
odcinek jako element istniejgcej sieci ,nabierze waznego znaczenia ze wzgledu
na skrocenie odleglosci z Kartuz do Gdanska i udziat w tranzycie na Kartuzy, a nawet
poprzez Somonino do Ko$cierzyny”. Z podanych wyliczen wynika, ze w odniesieniu
do okreznego potgczenia przez Pruszcz Gdanski dystans bylby zmniejszony z ponad
56 km do niecatych 36 km, co dawatoby skrécenie drogi 0 20,5 km. Zas z Ko$cierzyny
skrdcitoby to trase 0 9,6 km*5°. Odniesiono sie takze do plandw perspektywicznych
rozwoju Tréjmiasta. Stwierdzono przy tym, ze ,,uktad istniejgcych linii kolejowych”
umozliwitby uruchomienie potgczen w formie ,,linii obwodowej Gdansk Wrzeszcz -
Kokoszki — Osowa — Gdynia”, a takze innych podobnych wariantéw?*5*. To wlasnie
skrdcenie drogi lezato u podstaw szacunku optacalnosci inwestycji, miato to bowiem
zmniejszyc¢ koszt utrzymania.

Pod katem opracowania zatozen przeprowadzono ankietyzacje poprzez kasy
biletowe. Na tej podstawie szacowano tgczny dobowy ruch pasazerski w obie
strony na 4310 pasazeréw. Z tego 85% miaty to by¢ przejazdy do pracy i szkot,
a tym samym potgczenie byloby potrzebne gltéwnie w godzinach szczytu. Sktad
pociggu zaplanowano na 1 wagon motorowy oraz 4 wagony doczepne. Taki pociag
mial umozliwia¢ przewiezienie 632 pasazerow. Dawato to potrzebe 2 pociggdéw
w godzinach szczytowych. Zalozono dwugodzinny czas trwania szczytu porannego,

146 Ibidem,s. 4.

147 Ibidem,s. 4-5.

148 Ibidem, s. 21-273.

149 Ibidem, uzasadnienie potrzeby oraz celowosci inwestycji, strony bez numeracji.
150 Ibidem,s.1-2.

151 Ibidem,s. 3.
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a tym samym w tych godzinach powinien by¢ 1 pocigg na godzine w jednym kie-
runku. W godzinach pozaszczytowych szacowano potrzebe 4 pociggéw — dwoch

ztozonych z wagonu motorowego i dwéch wagonéw doczepnych oraz dwéch

ztozonych z wagonu motorowego i jednego wagonu przyczepnego. Planowano

wiec dobowo 6 par pociggéw pasazerskich, ktére miaty mieé¢ tgczng pojemnos¢

2157 pasazeréw*52, Na podstawie opracowan urbanistycznych WKPG autorzy sza-
cowali, Zze w 1965 1. byloby 5620 pasazeréw na dobe, w 1970 r. juz ponad 21 tysie-
cy, a w 1975 1. w miesigcach szczytowych, za ktére uznano miesigce wakacyjne,
bytoby ponad 45 tysiecy pasazeréw na dobe (czyli ponad dziesieciokrotny wzrost
w odniesieniu do szacunkéw biezgcych z okresu opracowywania zatozen), z czego

5,4 tysigca stanowi¢ mieli turysci. Powyzsze obliczenia dotyczyty tylko przewozow
do nowych osiedli. Dodatkowo zatozenia zawieraly szacunki, ze w chwili odbu-
dowania byloby dodatkowych 2652 pasazeréw z Kaszub, a w 1975 r. miato to by¢

3610 pasazerow na dobe?s3. Szacowano takze, ze w czasie godzin szczytowych

w 1975 1. bedzie ponad 12 tys. pasazerdw. Lacznie w czasie 2-3 godzin szczytu sza-
cowano potrzebe na 9 par pociggow elektrycznych, sktadajgcych sie z 6 wagonow
(tzn. pociggi dwujednostkowe, a jednostka sktadajgca sie z trzech wagonow). Miaty
zatem przypadac od 3 do 4,5 par takich pociggdéw na godzine szczytu. Dodatkowo

poza godzinami szczytu miato by¢ 15 par pociggéw, w tym 8 dwujednostkowych,
a 7jednojednostkowych. Czyli gcznie 24 pociagi pasazerskie w jednym kierunku

w przeciggu doby*54. Jednak ruch pasazerski to nie wszystko czym kolej zyje, dla-
tego w zatozeniach odbudowy zawarto takze obliczenia dotyczgce ruchu towaro-
wego. Szacowano, ze w chwili uruchomienia linii bytoby to 52 tysigce ton rocznie,
co miato stanowi¢ 209 ton dziennie. Stgd uznano, ze dobowy ruch towarowy
stanowitby 14 wagonoéw, a 7 w jednym kierunku. Dawato to w wyliczeniach jedng

pare pociggéw na dobe. Szacunki dla okresu perspektywicznego z braku danych

dotyczgcego ruchu towarowego w planie perspektywicznym zostaty przygotowane

w oparciu o liczbe ludnosci. Dato to 324 tysiecy ton w skali roku, a dobowo 1358 ton.
Stad srednio miato by¢ 87 wagonéw w postaci 3 par pociggéw na dobe?*55. Ukoriczo-
nymi opracowaniami zajela sie Komisja Oceny Projektéw Inwestycyjnych (dalej:
KOPI) przy DOKP w Gdansku. 7 maja odbylo sie posiedzenie komisji, na ktérym

je zreferowano. Padlo stwierdzenie, ze poczatek prac nad mozliwoscig odbudowy
nastgpit ,na skutek licznych notatek prasowych omawiajgcych” jej koniecznos¢.
Na zakoriczenie ,,biorgc pod uwage wzgledy polityczno-gospodarcze [...] komisja

zatozenia przyjeta” e,

152 Ibidem, s. 8-10.
153 Ibidem, s. 11-12.
154 Ibidem, s. 13-15.
155 Ibidem, s. 15-18.
156 APG 2615/2963, Ewidencja inwestycji 1957-1959, S. 339.
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W czerwcu nastgpit ,,dalszy krok naprzéd w sprawie odbudowy linii Wrzeszcz —
Kokoszki” jak napisat ,,Dziennik”. Tym krokiem byly deklaracje czterech biur
projektowych o udzieleniu pomocy w projekcie w ramach czynu spotecznego.
Dwa z nich zobowigzaty sie opracowac po dwa projekty duzych wiaduktow (Biu-
ro Projektow Budownictwa Komunalnego oraz Biuro Projektéw Budownictwa
Komunikacyjnego), pozostate dwa miaty opracowac budynek stacyjny w Kietpin-
ku, poczekalnie i kasy w Bretowie (Miastoprojekt), a takze zasilanie w energie
trzech przystankéw (Biuro Projektow Budownictwa Morskiego). W ,,Dzienniku”
wyrazono takze nadzieje na dotgczenie do czynu specjalistéow z Politechni-
ki Gdanskiej*s7. Byt to wiec czas, kiedy panowato przekonanie, ze odbudowa
dojdzie do skutku. Przejawem tego bylo takze stwierdzenie we wspominanej
i cytowanej juz ksigzce J. Stankiewicza i B. Szermera pt. ,Gdanisk. Rozwo6j urba-
nistyczny i architektoniczny oraz powstanie zespotu Gdansk - Sopot — Gdynia”,
w ktdrej autorzy napisali jakze ciekawe dzisiaj zdanie: ,Zostata juz w zasa-
dzie zdecydowana odbudowa - a w dalszej przysztosci elektryfikacja — linii
Wrzeszcz — Kielpino — Kokoszki, stanowigcej czes¢ najkrotszego potgczenia
z Kartuzami, a przebiegajgcej przez tereny najdogodniejsze dla budownictwa
podmiejskiego”*58. W dalszej czesci ksigzki pojawito sie tez odniesienie do tej
linii we fragmencie przewidujgcym rozwdj budownictwa jednorodzinnego
wzdluz odbudowanej linii kolejowej*s°. Ksigzka ta zostata ukonczona osta-
tecznie wlasnie w potowie 1959 roku*®°. Doda¢ tutaj nalezy, ze wspdtautor tej
ksigzki, B. Szermer, byt jednym z gtéwnych autoréw opracowywanego wtedy
poprawionego planu perspektywicznego*s*.

Najprawdopodobniej w zwigzku z tym, Ze prace nad projektowaniem wiaduktow
mialy by¢ prowadzone przez kilka biur i pracowni, konieczne byto opracowanie
wytycznych do odbudowy wiaduktéw. Zostaly one opracowane najpdézniej do wrze-
$nia 1959 r. w Pracowni Urbanistycznej Wydzialu Architektury i Nadzoru Budow-
lanego PWRN. Odnosity sie do szesciu wiaduktéw. Wytyczne informowaly, Ze ten
nad al. Grunwaldzkg ze wzgledu na koniecznos$¢ ,rozbudowy przekroju ulicy [...]
przez dobudowe drugiej jezdni o szer. 9 m” nie mdgt by¢ odbudowany w oryginal-
nej formie, gdyz $wiatlo oryginalnego wiaduktu nie pozwalatoby na taki przekrdj
ulicy. W zwigzku z tym nalezalo przesungc¢ ,,lico nowego przyczoétka wschodniego”
0 14 metréw w kierunku wschodnim. Drugi przyczoétek wiaduktu moégt by¢ jednak

157 Biura projektowe deklarujq. Dalszy krok naprzéd w sprawie odbudowy linii Wrzeszcz — Kokoszki, ,,Dziennik
Battycki”, nr 143 z 17.06.1959, s. 2.

158 ]. Stankiewicz, B. Szermer, op. cit., S. 304, 375, S. 328.

159 Ibidem, s. 333.

160 W ksigzce w czasie przesztym zostato opisane wydarzenie z maja 1959 r., a w stopce redakcyjnej znajduje
sie: ,,Rekopis oddano do sktadania 17.01.59. Podpisano do druku 3.v111.59.” — Ibidem, s. 304, 375.

161 Jak bedzie wyglgdat Gdarisk w roku 1975, ,Dziennik Battycki”, nr 277 z 20.11.1959, s. 2; J. Kowalski, 10 kilo-
metréw toru, ,,Gtos Wybrzeza”, nr 178 z 28-29 lipca 1973, s. 4.
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zachowany i wykorzystany w odbudowanym wiadukcie®2. Pozostate pie¢ wiaduktéw
wedlug wytycznych miaty by¢ odbudowane w pierwotnej formie z wykorzystaniem
istniejgcych przyczotkow i fundamentéw. Posrednio wynikato to z oszczednosci, ale
Swiadczy tez o tym, ze wedtug co najmniej wstepnych badan byly w odpowiednio
dobrym stanie. Mozliwo$¢ wykorzystania wynikata tez z tego, ze byty odpowiedniej
wielkosci i nie ograniczaty przekroju drogi dla potrzeb 6wczesnego oraz plano-
wanego wtedy ruchu - chociaz odbudowa wiaduktu nad ul. Stowackiego miata
sie wigzac¢ w dalszej z perspektywie z przesunieciem ruchu pieszego pod boczne
przesta. Na konicu dodano jeszcze ,,0g6lne wytyczne” informujgce, ze w konstruk-
c¢ji wiaduktow ,nalezy dgzy¢ do najmniejszych wymiaréw wysokosci konstrukeji”,
a takze, ze ,najbardziej pozgdanymi bytyby konstrukcje zelbetowe”, ale ze wzgledu
na istniejgce przyczoiki ,dopuszczalne sg stalowe blachownice z jazdg gorg”. Poin-
formowano takze, ze ,,projekty wiaduktéw w formie roboczej winny by¢ uzgodnione
z Pracownig Urbanistyczng”. Dodatkowo z datg 11 wrzesnia 1959 r. widnieje jeszcze
dopisek ze strony naczelnika DOKP o koniecznej normie obcigzeniowej, ktérg
powinno sie uwzgledni¢ przy opracowywaniu projektow?63,

Dalsze prace i wstrzymanie inwestycji
We wrzesniu 1959 r. PWRN miala gotowy plan piecioletni wojewddztwa gdanskie-
go na lata 1961-1965. W ramach walki ze wspominang juz nadwyzka sity roboczej
na kaszubszczyznie, zaplanowano wybudowanie fabryki porcelany pod Koscierzy-
ng*%4. Dodatkowo, szacunki planistéw zaktadaty deficyt sity roboczej w Trojmiescie
pomimo znacznego wzrostu liczby oséb pracujgcych®s. W planie wyrazono takze
mozliwe ryzyko zwigzane z koncentracjg duzej czesci mieszkancéw wojewddztwa
w samym Trojmiescie (ponad 40%), co miatoby zwieksza¢ koszt gospodarki komu-
nalnej i mieszkaniowej. Obawy te nalezy uznac¢ za stuszne. W zwigzku z tg sytuacjg
odwotano sie do planu ,,GD” i wspomniano o zatozeniach budowy miast satelic-
kich*®®. Planowano takze deglomeracje, tzn. przeniesienie poza Tr6jmiasto pro-
dukcji przemystowej niezwigzanej z gospodarkg morskg oraz zaopatrzeniem?67.
W sprawach komunikacji stwierdzono zbyt matg liczbe inwestycji w odnawianie
drég w wyniku limitu inwestycyjnego na ten cel, bowiem zaplanowane zaspokajajg
tylko 48% potrzeb. Odniesiono sie takze do Panstwowej Komunikacji Samochodowej,
na ktérg naktady miaty zaspokajaé potrzeby przewozdéw pasazerskich, ale nie zaspo-
kajaty potrzeb przewozéw towarowych. W planie zabraklo oméwienia inwestycji
162 Wytyczne do odbudowy wiaduktow na linii Wrzeszcz-Kokoszki, s. 1, zalgczone w: L. Lewinski, Ocena celo-
WOSCi..., CZ. 4.
163 Ibidem,s. 1-2.
164 APG 1280/1366, Plan 5-letni wojewddztwa gdariskiego na lata 1961-1965, s. 12.
165 Ibidem, s. 14-15.
166 Ibidem,s.18.
167 Ibidem, s. 17.
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kolejowych, a tym samym wspomnienia o odbudowie linii kolejowej do Kokoszek¢8,
O odbudowie tej linii wspomniano w innym dokumencie z tego okresu, opracowa-
nym przez WKPG po 111 kwartale 1959 r.*¢® Mowa o referacie pt. ,Przeglad sytuacji
gospodarczej wojewddztwa”, ktéry we wnioskach zawieral m.in. doprowadzenie
do odbudowy odcinka kolejowego z Wrzeszcza do Kokoszek w celu aktywizacji
Kaszub, a takze ze wzgledu na jego role w dalszym rozwoju Troéjmiasta7°.

Tak jak dtugo DOKP w Gdarisku byt niechetny odbudowie, tak samo niechetne
byto Ministerstwo Komunikacji. 25 wrze$nia na posiedzeniu Kolegium Minister-
stwa Komunikacji omawiano zagadnienie odbudowy nieczynnych linii kolejowych
w okresie perspektywicznym. Poruszono takze sprawe odbudowy linii kolejowej
Gdansk Wrzeszcz — Kokoszki. Przyjeto takg mozliwos¢, ale w odniesieniu do planéw
perspektywicznych WRN uznano, ze odbudowana linia nie zaspokoitaby potrzeb
komunikacyjnych planowanego osiedla z okoto 95 tysigcami mieszkancow. Koniecz-
ne zdaniem kolegium byloby najpierw opracowanie studium komunikacyjnego
na bazie zatwierdzonego planu perspektywicznego'”*, a ten przeciez dopiero byt
dopracowywany.

19 listopada Komitet Miejski PZPR i Prezydium Miejskiej Rady Narodowej
zorganizowaty dyskusje nad ,,planem ogoélnym, perspektywicznym i etapowym”
Gdanska. Wystawiono na nich plansze z planem jeszcze niezatwierdzonym, a tak-
ze jego poprzednie wersje, tj. wspominane juz z 1948 r. i 1952 r. Chyba ta mata
wystawa zainspirowata ,,Dziennik” do rozpoczecia artykutu o tej dyskusji takim
wstepem: ,,Opracowywanie perspektywicznych planéw urbanistycznych przy-
pomina laikowi malowanie mostu w Brooklynie. W chwili, kiedy malarze pokryjg
farbg ostatnie przesto mostu, czas jest juz rozpoczyna¢ malowanie pierwszego”*72.
Dalsze oméwienie dwczesnie opracowywanego planu nie odkrywa raczej nic nowego
i jest zbiezne z poprzednimi artykulami na ten temat, z wyjgtkiem wspomnienia
o planach deglomeracji, ktore juz pojawity sie przytaczanym w niniejszej pracy
planie piecioletnim wojewo6dztwa gdanskiego. Wspomniano wiec i o odbudowie
linii z Wrzeszcza do Kokoszek'73. W materiale archiwalnym PMRN, z ostatniego
kwartatu 1959 r., a dotyczgcym planu perspektywicznego dla Tréjmiasta, nie zapo-
mniano wspomnie¢ o potrzebie odbudowy omawianej linii kolejowej, zaznaczajgc
przy tym, ze odbudowa ,,winna by¢ zapoczgtkowana w 1962 .74,

168 Ibidem, s. 31-32.

169 Date ,po 111 kwartale” podaje na podstawie fragmentu méwiacego o analizie z ,wykonania planu na koniec
111 kwartatu 1959” - APG 1280/1534, Przeglqd sytuacji gospodarczej wojewddztwa gdariskiego/referat, autorzy:
Przewoski, Romanica, Suchecka, s. 31.

170 Ibidem, s. 4.

171 Archiwum Akt Nowych (dalej: AAN) 1725/XV/92, Protokoly CKOPI, s. 18.

172 Jak bedzie wyglgdat Gdarisk w roku 1975, ,,Dziennik Baltycki”, nr 277 z 20.11.1959, s. 2.
173 Ibidem.

174 APG 1166/683,s.131.
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Na poczatku nastepnego roku, 23 stycznia 1960 r., w ,Dzienniku Battyckim
ukazat sie kolejny tekst dotyczgcy rozwoju urbanistycznego Trojmiasta. Jest to tekst
precedensowy o tyle, Ze nie wspominat o odbudowie linii kolejowej, a o potrze-
bie ,linii poprzecznych, szczeg6lnie autobusowych”, ktére dowozityby ludzi do kolej-
ki elektrycznej z ,peryferii coraz to bardziej peczniejgcego pasma trdjmiasta”*7s.
Tym samym zaczeto dostrzegac¢ inng forme komunikacji, ktéra miataby zaspokoic
potrzeby planowanych miast satelickich.

28 stycznia 1960 r. na posiedzeniu Kolegium WKPG omawiano projekt woje-
wodzkiego planu piecioletniego. Wyrazono w nim potrzebe dodania do planu
odbudowe linii z Wrzeszcza do Kokoszek'7¢. Wydaje sie¢ to interesujgce, ze mimo
ciggle powtarzanej potrzeby odbudowy zostata ona pominieta w planie pieciolet-
nim do 1965 r., skoro istniata potrzeba dopisania jej. Odbudowg zainteresowane
byty takze wojewddzkie wtadze partyjne. W sierpniu zesp6t ds. rewizji inwestycji
przy KW PZPR w Gdansku zajmowat sie analizg dokumentéw dotyczgcych planu
piecioletniego 1961-1965, w celu naniesienia do niego uwag. Skutkiem tego byto
czterostronicowe pismo do Przewodniczgcego Komisji Planowania przy Radzie
Ministréw z 24 sierpnia 1960 r. Pismo poza przedstawieniem na dwdch stronach
uwag do inwestycji zawartych w planie, zawierato takze dwie strony z sze§cioma
uwagami dotyczgcymi spraw nie zawartych w planie*??. Wsréd nich, na pierwszym
miejscu byt postulat odbudowy linii kolejowej z Gdariska Wrzeszcza do Kokoszek.
Poza argumentem o niezbednosci tej linii w rozwoju miasta w kierunku zachodnim
oraz rozwojowi turystyki na Kaszubach, wymieniono takze interesujgcy argu-
ment spoteczno-polityczny. Stwierdzono, ze brak tej linii utrudnia powigzanie
regionu kaszubskiego z gtéwnym oSrodkiem politycznym, administracyjnym oraz
kulturalnym wojewddztwa, jakim byt Gdansk. Byto to dla autoréw o tyle istotne,
ze wsrad ,warstw ludnosci kaszubskiej ciggle daje sie jeszcze zauwazy¢ pewne
nawarstwienie okresu poprzedniego i tendencje do wyodrebniania sie od reszty
spoteczenistwa”'7®, Przypomnijmy, ze integracja spoteczna byta takze jednym
z argumentow przy planowaniu tej linii w 1907 .79

Jednak juz od jakiego$ czasu sprawa odbudowy linii rozstrzygata sie w War-
szawie. P6t roku wczesniej, w lutym 1960 r. Komisja Kolei w Centralnym Os$rod-
ku Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa zajela sie sprawg rozebranego odcinka
kolejowego z Wrzeszcza do Kokoszek. Komisja wyrazila opinie, Ze najpierw musi
dojs¢ do zatwierdzenia planu budowy satelickiego osiedla przez Prezydium Rzadu,

175 J. Kowalski, Etapy urbanistycznego myslenia. Port — miasto portowe — komunikacja miejska, ,Dziennik
Battycki”, nr 20 z 23.01.1960, s. 4.

176 APG 1280/1324, Protokéty Wojewddzkiej Komisji Planowania Gospodarczego rok 1960, s. 220-221.

177 APG 2384/2707, Korespondencja, s. 78-81.

178 Ibidem,s. 80.

179 Ibidem, s. 10.
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a dopiero potem nalezatoby ,przeprowadzi¢ szczegdtowe badania”*8°. W poto-
wie 1960 roku Ministerstwo Komunikacji ponownie zajelo sie sprawg przedsta-
wionych juz zatozen inwestycyjnych odbudowy omawianego szlaku kolejowego.
Tym razem trafita do przeanalizowania przez Centralng Komisje Ocen Projektéw
Inwestycyjnych (dalej: CKOPI), gdzie 7 lipca odbylo sie trzygodzinne posiedzenie
na temat odbudowy tej linii. W dyskusji brali udziat takze przedstawiciele z Gdan-
ska: Fr. Doering i H. Paszkowski z DOKP w Gdansku, H. Feder z WKPG i komitetu
spotecznego odbudowy linii Gdarisk — Kokoszki. Komitet byt reprezentowany takze
przez H. Waclawskiego, A. Sokét z PWRN, a takze J. Kobos z KW PZPR. Dodatkowo
obecny byt reprezentant wtadz partyjnych z Kartuz - J. Kostuch?®2.

Koreferent, ekspert Komisji Planowania przy Radzie Ministréw, podwazyt wyli-
czenia DOKP, aby stwierdzi¢ nastepnie, ze ,,brak ekonomicznych przestanek” do wpi-
sania tej ,inwestycji w planie piecioletnim”, a sama inwestycja bytaby nierentowna.
Wedtug jego wyliczen od 1966 do 1980 . jej utrzymanie, wraz z inwestycjami w tabor
kolejowy, wytworzytoby strate 16 mln zt. Dodatkowo koreferent zauwazyl, ze udziat
spoteczny w odbudowie ,nie przekroczy 10% kosztu” robét. Co wazne, naktady
i straty z wybudowania i utrzymania linii, nie bylyby rekompensowane innymi korzy-
Sciami. To polgczenie kolejowe miato bowiem nie spetnia¢ przysztych oczekiwan
mieszkancow miast satelickich jako szybkiego srodka lokomocji. W zakonczeniu
koreferent zawnioskowal, aby najpierw opracowa¢ kompleksowe opracowania
komunikacyjne dla planowanych osiedli, co miato by¢ podstawg do okreslenia
jakie rozwigzanie bytoby najlepsze*82, We wstepie do wlasciwej dyskusji przewod-
niczgcy zwrdcit uwage, na uchwate rzgdu z czerwca 1960 r. nakazujgcg prowadze-
nie rewizji zatozen inwestycyjnych planu piecioletniego. Podczas samej dyskusji,
przedstawiciele z wojewddztwa gdanskiego, takze DOKP Gdansk, bronili potrzeby
przeprowadzenia tej inwestycji. Wymienili takze dodatkowe argumenty niezawarte
w zatozeniach, np. wiekszy koszt zorganizowania i utrzymywania komunikacji
autobusowej, ktéra zreszta miata mie¢ problemy z funkcjonowaniem w okresie
zimowym. By} i argument, ze w wyniku odbudowy zbedna bytaby budowa zaktadéw
produkcyjnych na Kaszubach majgcych by¢ elementem aktywizacji regionu®s.

Nastepstwem narady w CKOPI byto pismo ministra komunikacji do wicepremiera
Juliana Tokarskiego z 23 sierpnia 1960 r., w ktorym przyjat wnioski z wrzesniowego
posiedzenia Kolegium Ministerstwa Komunikacji, a takze zalecenia koreferenta z lip-
cowego posiedzenia CKOPI. Zalecat wiec, aby najpierw plany perspektywiczne zosta-
ty dokonczone oraz zatwierdzone przez prezydium rzgdu, a nastepnie aby wiadze
wojewddzkie opracowaty na ich podstawie kompleksowe studium komunikacyjne

180 AAN 1725/XV/92,s.18.
181 Ibidem, s. 17.

182 Ibidem, s. 19-20.

183 Ibidem, s. 20-21.
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dla catego rejonu Trojmiasta®4. Trafnie wiec juz na samym poczatku inicjatywy
odbudowania linii, w styczniu 1958 r., napisano w ,,Dzienniku” o potrzebie ,zycz-
liwego zrozumienia ze strony Ministerstwa Komunikacji”. Jak wida¢, zyczliwego
zrozumienia w tej sprawie nie udato sie uzyskac. Nieche¢ ze strony ministerstwa
oraz potrzeba aby najpierw opracowac dokladne analizy wydajg sie jednak w petni
racjonalne. W tym czasie, w poszukiwaniu oszczednosci, dochodzito takze do rewi-
zji innych inwestycji na kolei. Przykladowo w takim celu 14 pazdziernika 1960 r.
KOPI przy DOKP w Gdarnisku naradzato sie nad sze$cioma inwestycjami w budynki,
z czego cztery mieszkalne. Podczas posiedzenia przyjeto oszczednosci poprzez
obnizenie standardu budynkéw (np. zmniejszenie wysoko$ci kondygnacji budynkéw
czy zastgpienie podtég drewnianych posadzkami z tworzyw sztucznych). Podobnie
w przypadku innych inwestycji poszukiwano oszczednosci, oceniajgc celowos¢
przedsiewziecia, a takze niezbedno$¢ niektorych jego elementéw. Podane zostaly
przyktady dotyczgce budynkow, ale takze w inwestycjach zwigzanych bezposrednio
ze szlakami kolejowymi szukano oszczednosci. Przyktadem takich poszukiwan byto
posiedzenie KOPI z konica pazdziernika 1960 r., gdzie naradzano sie m.in. nad sygna-
lizacjg alarmowg lub nad budowg urzgdzen samoczynnego hamowania punktowego
albo budowg dyspozytorskich urzgdzen nastawczych*®5. Tym samym, wstrzymanie
odbudowy linii, ktérej zatozenia byly postrzegane przez wiadze centralne jako
watpliwe i z ,usterkami”, byto zrozumiate i Swiadczyto o racjonalnosci w podejmo-
waniu decyzji inwestycyjnych co najmniej w przypadku przedsiewzie¢ kolejowych.
Ajak to zostato opisane w drugim rozdziale, w wyniku koniecznosci przywrdcenia
réwnowagi gospodarczej, kolej uznano za idealng dziedzine do oszczedno$ci, gdzie
pdZniej inwestycje kolejowe ponownie zostaly zepchniete na dalszy plan wobec
wznowienia uprzemystowienia. Ministerstwo wprawdzie tylko wstrzymywato inwe-
stycje do czasu kompleksowych opracowan, ale w praktyce zablokowato inicjatywe,
a temat odbudowy przestat sie pojawiac.

Wedtug przywotywanego juz parokrotnie Janusza Kowalskiego, w ukoriczonym
W 1960 r., a zatwierdzonym w 1962 1. planie perspektywicznym zapisano ponow-
nie konieczno$¢ odbudowy odcinka kolejowego z Wrzeszcza do Kokoszek. Sam
plan dodatkowo zostal nagrodzony nagrodg I stopnia Przewodniczgcego Komitetu
Budownictwa, Urbanistyki i Architektury*®6. Plan byt opracowywany w latach duzej
aktywnosci na rzecz tej odbudowy (ktéra znowu wynikata z prac nad tym planem
i jego waznym zatozeniem budowy osiedli satelickich), a w wielu materiatach
archiwalnych jest wzmianka o koniecznosci tej inwestycji. Takze w archiwaliach

184 APG 1280/1373, Zatozenia projektowe na odbudowe nieczynnej linii kolejowej na odcinku Gdarisk Wrzeszcz -
Kokoszki, teczka I, s. 1.

185 Ibidem, s. 95.
186 ]. Kowalski, 10 kilometrow toru, ,,Gtos Wybrzeza”, nr 178 z 28-29 lipca 1973, s. 4.
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zwigzanych z pracami nad tym planem, wzmiankowana jest koniecznos¢ tej inwe-
stycji*®7. Wydaje sie wiec to prawdopodobne, aby w planie perspektywicznym dla

zespotu miejsko-portowego Gdarisk — Gdynia, zapisano odbudowe linii kolejowej

Gdansk Wrzeszcz — Kokoszki. Wskazuje tez na to cytowana juz publikacja Bohda-
na Szermera (czyli jednego ze wspotautoréw planu perspektywicznego), w ktorej

zamieszczono schemat Troéjmiasta na 1980 r., pochodzacy wiasnie z planu per-
spektywicznego. Mozna sie dopatrze¢ na nim odbudowanego odcinka kolejowe-
g088, Z drugiej jednak strony, wydaje sie dziwne, ze zapis tak wyr6znionego planu,
zostat zignorowany. W cytowanych materiatach z prac nad planem, podobnie jak
w prasie, zawsze podkreslano konieczno$¢ jak najszybszej odbudowy, aby kolej

ulatwita budowe osiedli. Logicznym nastepstwem zatwierdzenia planu bytoby
realizowanie sugestii ministerstwa (przygotowanie studium komunikacyjnego), aby
moc dziata¢ zgodnie z zatozeniami planu. Mozliwe, Ze doskonaty plan planem, ale

wtadze panstwowe na takie wydatki sie nie zgodzity. Jak zostato to juz przedsta-
wione w drugim rozdziale, transport byl w tych latach ignorowany. Mozliwe jednak,
ze o odbudowie w planie wspomniano tylko opcjonalnie. Interesujgca przemiana
byta przeciez juz na poczgtku 1960 r., gdy w ,,Dzienniku” zaczeto przedstawiac
koniecznos¢ rozwoju komunikacji autobusowej w zwigzku z oddalaniem sie miasta

od linii kolejki miejskiej, jakby porzucajgc wczesniej propagowang idee odbudowy
brakujacego odcinka kolei z Wrzeszcza do Kokoszek. Mozliwe wiec, ze pod koniec
prac postawiono jednak na rozwoj komunikacji autobusowej. Wpisywatoby sie
to w og6lny kierunek zmian w transporcie w Polsce, co zostato wspomniane juz
w drugim rozdziale niniejszej pracy.

187 APG 1166/683, s. 131,138, 151.
188 B. Szermer, op. cit., s. 103.



Zakonczenie

Wstrzymanie odbudowy linii kolejowej z Gdariska Wrzeszcza do Kokoszek sprawito,
Ze temat ten byl ciagle aktualny i powracat co jaki$ czas. Zainteresowanie odbudowg
ponownie pojawilo sie w latach 70. XX w. Z jednej strony niektdre zaktady postulo-
waty o budowe nie catej linii, a bocznicy po fragmencie dawnych toréw*9, ale byty
i postulaty pelnego odbudowania szlaku, czego przejawem byt artykut pt. ,,10 kilo-
metrow toru” opublikowany pod koniec lipca 1973 . w ,,Gtosie Wybrzeza”. Tekst jest
o tyle ciekawy, ze dowodzi ztych intencji wtadz kolejowych wobec wojewddztwa
gdanskiego, z czego miaty wynikac likwidacje toréw, a takze brak budowy nowych
potgczen, w tym zaniechanie odbudowy kolei z Wrzeszcza do Kokoszek. Sam artykut
powstat zapewne w zwigzku z kolejng odstong planu perspektywicznego, w ktorym
ponownie wskazywano na konieczno$¢ odbudowy rozebranego odcinka°. Wkrétce
jednak rozpoczety sie problemy gospodarcze w Polsce zwigzane z naglym wzrostem
kosztu obstugi dtugu zaciggnietego na liczne inwestycje. Idea odbudowy tlita sie
nadal, o czym $wiadczy m.in. wspominana juz praca dyplomowa Leszka Lewinskiego
71985 . Takze i pdZniej utrzymywato sie lub przynajmniej chwilowo odradzato sie,
zainteresowanie odbudowg. Pewnym tego przejawem bylo wspomniane sympozjum
naukowo techniczne na Politechnice Gdanskiej w 2000 r. Kolejnym przyktadem
inicjatywy odbudowy jest Pomorska Kolej Metropolitalna. Jest to jednak przyktad
o tyle wyjgtkowy, ze doprowadzony do skutku - w maju 2013 r. rozpoczely sie prace
budowlane, a we wrzesniu 2015 1. pociggi zaczely zndéw kursowac.

Dalsza historia inicjatyw i rozwazan dotyczgcych mozliwosci odbudowy wska-
zuje, ze zatozenia planistéw z lat 50. XX w. 0 koniecznosci odbudowy tego krétkiego
odcinka kolejowego byly ogdlnie stuszne, a odbudowany odcinek méglby znaczgco
poprawi¢ skomunikowanie osiedli na zachdd od Gdariska, odcigzajgc ruch drogowy.
To, co w zatozeniach sprzed pétwiecza pozostato bez odpowiedzi, to czy odbudowa
powinna by¢ pierwsza przed budowg osiedli. Osiedla powstaty bez kolei, ale potg-
czenie kolejowe mogtoby ich budowe znaczgco przyspieszyc.

189 H.]Jursz, op. cit., s. 113-114.
190 ]. Kowalski, 10 kilometréw toru, ,,Gtos Wybrzeza”, nr 178 z 28-29 lipca 1973, s. 4.
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Omawiany odcinek kolejowy powstat jako element gestej pruskiej sieci kolejowej
i mial sprzyjac integracji spoteczno-politycznej. Charakteryzowat sie wysokimi para-
metrami technicznymi oraz byt od poczatku przygotowany pod rozbudowe o drugi
tor. Gdy w latach 50. XX w. rozwazano odbudowe tego zniszczonego, a nastepnie
rozebranego odcinka, wysuwano takze i te argumenty rozbudowy. Planowano réw-
niez od razu rozbudowe o drugi tor w przeciggu okoto dziesieciu lat. Argumenty
w latach 50. xx w. byly takze inne, zwigzane z rozwojem miasta i brakiem miejsca
pod dalszg rozbudowe. Wigzaly sie tez z licznymi dojazdami do pracy. Mimo wiec
pewnych réznic, rozwazania i projekty z poczatku xx w. jak i jego potowy, mialy
swoje podobienstwa.

Esencja tej pracy, rozdzial trzeci, dotyczacy projektu odbudowy odcinka kolejo-
wego Gdarisk Wrzeszcz — Kokoszki, zawierat czesto odniesienia do ogdlnej sytuacji
panstwowej, wyrazonej przede wszystkim w planach piecioletnich. Odwotania
padaty takze w odniesieniu sytuacji PKP oraz P6tnocnej Dyrekcji Okregowej Kolei
Panstwowych w Gdansku. Takze i do spraw Gdariska padatly odwotania, przede
wszystkim do planéw jego dalszego rozwoju. Sprawa odbudowy byta wiec elementem
wiekszej catosci. Brak odbudowy w potowie lat 50. XX w., mimo zalecen ze strony
planu ,,GD”, byt zdeterminowany oszczedzaniem na transporcie podczas planu
sze$cioletniego oraz p6zniejszego piecioletniego, ktéry musial przeciez doprowa-
dzi¢ do réwnowagi z produkcjg débr konsumpcyjnych. Miato to swoje przetozenie
na sytuacje PKP. Jak to zostalo przedstawione, ozywienie sprawg odbudowy mozna
byto podzieli¢ na kilka etapéw. Na poczgtku z inicjatywg wystgpito Towarzystwo
Rozwoju Ziem Zachodnich, o czym pisal obszernie ,,Dziennik Battycki”. Przez caty
czas bylo widoczne zaangazowanie ,,Dziennika” w agitowanie za odbudowg. Szcze-
gblnie w pierwszych miesigcach ozywienia (od stycznia do maja 1958 r.), aktywnos$¢
byta widoczne gtéwnie po stronie ,,Dziennika”. Domys$la¢ sie mozna takze zaanga-
zowania TRZZ, ktére jednak nie pozostawito po sobie istotnych Sladéw dziatalnosci
w tym temacie. Takze w Wojewddzkiej Radzie narodowej powstawaty opracowania
odnoszgce sie do tego problemu, a urbanisci przedstawiali jako przyszto$¢ miasta
odbudowe tej linii. Temat trafit wreszcie pod obrady niechetnej Dyrekcji Okrego-
wej Kolei Panistwowych w Gdansku oraz na koncu do Ministerstwa Komunikacji.
Dodatkowo w potowie 1959 r. przestaly sie pojawia¢ odniesienia do odbudowy linii
w ,,Dzienniku”. Zanik aktywnosci gazety tak aktywnej na poczatku réwniez pomaga
wskazad, ze byl to pewien nowy etap.

W dalszych badaniach tego tematu, nalezatoby przeprowadzi¢ kwerende nakie-
rowang na plany perspektywiczne z opisywanego okresu. Dodatkowo potencjalnie
wiele informacji mogtoby da¢ przeprowadzenie kwerendy archiwalnej w Archiwum
Akt Nowych w Warszawie. W tym miejscu zostata ona przeprowadzona przez autora
w sposéb bardzo pobiezny ze wzgledu na ograniczenia czasowe. W tamtejszym
zasobie archiwalnym materialy dotyczace tej linii kolejowej mogg sie znajdowac
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w materiatach Ministerstwa Komunikacji oraz podlegltych mu biur. Dodatkowo,
Komisja Planowania przy Radzie Ministréw takze powinna zostawi¢ po sobie
materialy z dyskusji na ten temat. Kolejnym miejscem wymagajgcym kwerendy
archiwalnej jest Centralne Archiwum PKP w Sosnowcu, ktére moze zawierac zaséb
archiwalny nieprzekazany do Archiwum Panstwowego w Gdarisku. Mozliwe jest
takze, ze pozostaty zasob zostal wybrakowany, szczegdlnie podczas przeprowadzki
zasobu gdaniskiego oddziatu archiwum PKP do archiwum centralnego. Nastgpito
to na poczgtku 20173 1. i wigzato sie z pelnym scaleniem archiwéw PKP. Dalsze bada-
nia powinno sie tez poswieci¢ odbudowie tej linii w szerszym zakresie. Badan wyma-
gajg pierwsze przymiarki do odbudowy jeszcze z lat 40. xx w. Mozliwe, Ze w zasobie
archiwalnym Archiwum Panstwowego w Gdanisku znajdujg sie materiaty dotyczace
przyczyny rezygnacji z odbudowy w 1948-1949. Podobnie przebadania wymaga
rowniez okres po wstrzymaniu inwestycji w 1960 r., szczegdlnie w latach 70. i 80.
xx w. gdy znowu dostrzegano przydatnosc¢ brakujgcego odcinka linii kolejowej.
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Wykaz skrétow

AAN — Archiwum Akt Nowych

APG — Archiwum Panstwowe w Gdarnisku

CKOPI - Centralna Komisja Oceny Projektéw Inwestycyjnych
CuUP - Centralny Urzad Planowania

DOKP - Dyrekcja Okregowa Kolei Panistwowych

DzB - Dziennik Battycki

GW - Glos Wybrzeza

KOPI — Komisja Oceny Projektéw Inwestycyjnych

KW PZPR - Komitet Wojewddzki Polskiej Zjednoczonej Partii Robotniczej
PKPG - Panistwowa Komisja Planowania Gospodarczego
PMRN — Prezydium Miejskiej Rady Narodowej

PPS - Polska Partia Socjalistyczna

PPR — Polska Partia Robotnicza

PWRN - Prezydium Wojewddzkiej Rady Narodowej

PZPR - Polska Zjednoczona Partia Robotnicza

TRZZ - Towarzystwo Rozwoju Ziem Zachodnich

WKPG - Wojewddzka Komisja Planowania Gospodarczego
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Wykaz ilustracji

1. Diagram 1. Poréwnanie ksztattowania sie tukéw poziomych na liniach Pruszcz
Gdanski — Kartuzy i Wrzeszcz — Stara Pita, s. 20.
2. Fot. 1. Przyczoétek wiaduktu przy ul. Stowackiego, s. 17.
. Fot. 2. Fragment wiaduktu nad ul. Dolne Migowo, s. 18.
. Fot. 3. Niewielki wiadukt przy KosSciele pw. Zmartwychwstania Pariskiego, s. 18.
. Fot. 4. Niewielki wiadukt przy Kosciele pw. Zmartwychwstania Panskiego, s. 19.
. Fot. 5. Wiadukt w okolicach zakonczenia ul. Ogrodowej, s. 19.
7. Fot. 6. Wiadukt w okolicach zakoniczenia ul. Ogrodowej, s. 19.
8. Rys. 1. Schemat potgczen kolejowych na Pomorzu w 1860 1., s. 11.
9. Rys. 2. Schemat potgczen kolejowych na Pomorzu w 1900 1., s. 12.
10. Rys. 3. Schemat polgczeni kolejowych na Pomorzu w 1920 1., S. 13.
11. Rys. 4. Proponowane warianty przebiegu trasy linii kolejowej, s. 14.
12. Rys. 5. Profil linii kolejowej Gdarisk Wrzeszcz — Stara Pita, s. 22.
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