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Stowo wstepne

Kto ma w glowie olej, stawia na kolej - mawiano przed wojng. Srodowi-
sko kolejarzy bylo bardzo zzyte i solidarne. Na przyklad w Zorach zylo wtedy
ok. 50 rodzin kolejarskich. Przed wojnaq przy kolei dzialaly liczne organizacje spo-
leczne i zawodowe, w ktérych pracownicy czesto spotykali si¢ na zebraniach,

Réwniez niebezpieczeristwa towarzyszace pracy na kolei wplywaly na
specyficzng solidarnos¢ tej grupy zawodowej. W czasie okupacji owa wigZ
zdawala egzamin, gdy trzeba bylo stawiaé czynny opér najezdZcy hitlerow-
skiemu. Dzialalnos¢ konspiracyjna i sabotazowa kolejarzy byla wyjatkowo
skuteczna i dotkliwa dla okupanta, o czym $wiadczg liczne dokumenty
i raporty niemieckich wladz okupacyjnych.

Po Il wonie swiatowe] wzrosto znaczenie kolei dla przewozu towarow.
Jednoczesnie stopniowo niklo jej znaczenie dla ruchu pasazerskiego. Gwaltowny
na przelomie XX i XXI wieku rozwdj komunikacji drogowej stal si¢ przyczyna
jej powolnego upadku. Dzisiaj, w dobie coraz wigkszej popularnosei samochodu,
kolej zelazna wydaje si¢ przezywac swdj zmierzch. Jak bedzie dalej, pokaze czas.

Wiele kilometréw linii, dworcéw kolejowych, obiektéw inzynieryjnych
przestalo juz pelni¢ swoja funkcje i stopniowo ulegaja zniszczeniu. Wymaga-
ja wigc one pilnego zainteresowania badawczego. Dalszych studiow wyma-
ga rowniez historia kolei. Aby w chociaz skromny sposéb wypemic te¢ luke,
autor zajat si¢ zebraniem materialéw dotyczacych tylko niektérych zagadnieny
zwigzanych z historig i smutng rzeczywistoscig kolei na Slasku,

Zbierajac materialy faktograficzne niezbedne do napisania pracy, korzysta-
lem z dokumentéw zgromadzonych w Archiwum Parfistwowym w Katowi-
cach Oddzial w Raciborzu oraz w Archiwum Paristwowym w Opolu, Cenna
pomoc stanowily réwniez zbiory Muzeum Miejskiego w Zorach oraz Towa-
rzystwa Milo$nikéw Miasta Zcmry. Znaczaca pomocq w pracy okazaly si¢ pu-
blikacje zwiazane z historig kolejnictwa na Slasku, w tym przede wszystkim
autorstwa Dawida Kellera oraz publikacje wydane z okazji jubileuszy 150 lat
kolei: Wroclaw-Olawa (1992), w Raciborzu (1996) i Rybniku (2007). Znaczne
ilosci informacji, zwlaszcza ze wspdélczesnej dzialalnosci kolei, dostarczyla mi
kwerenda prasy lokalnej. Zgromadzony w ten sposéb material pozwolil na
skonstruowanie czterech rozdzialéw, opatrzonych aparatem naukowym.



4 Stowo wstgpne

Publikacje rozpoczyna rozdzial pod tytulem Z dziejgw kolejnictwa na Slgsku, za-
wierajacy opis kolei od jej poczatkéw w 1842 roku az do korica XX wieku, na Slasku
Dolnym, Gémym i Cieszyriskim, ze szczegdlnym uwzglednieniem ziemi rybnicko-
wodzistawskiej. W rozdziale tym znalazla si¢ réwniez (z koniecznosci w sposéb skré-
towy) ciekawa historia linii bedacych wilasnoscia zakladéw przemystowych i waskoto-
rowych, ktére w przeszlosci stanowily o specyficznym klimacie Gérnego Slaska.

Kolejny rozdzial jest zatytulowany Budowa linii kolejowej Rybnik-Zory-Pszczyna.
Otwarcie przed 70 laty tej linii stato si¢ okazjq do przypomnienia dziejéw budowy
tego polaczenia kolejowego, Zwrdcono w nim uwage na projekty budowy kolei
z Rybnika do Pszczyny, powstale jeszcze przed I wojng swiatowa. Kolejno omé-
wiono proces legislacyjny decyzji o budowie linii, wraz z istniejacymi pomyslami
na jej przebieg oraz etapy prac budowlanych. Ostatnig czgs¢ poswigcono uroczy-
stosciom otwarcia szlaku kolejowego z Rybnika do Zor oraz z Zor do Pszczyny.

Nastepny rozdzial, ktérego tytul brzmi Rozwdj i upadek kolejnictwa w Zorach, uka-
zuje w sposob syntetyczny historig kolei w tej miejscowosci. Jej poczatki zwigzane
sq z wybudowaniem linii kolejowej z Orzesza do Zor w 1884 roku. Poprzez budowg
tej linii Zory uzyskaly okrezne polaczenie kolejowe ze stolica powiatu — Rybnikiem
i Katowicami, a w dalszej perspektywie réwniez z Gliwicami. Z kolejq zwiazane byly
réwniez w Zorach: Kolo Rodziny Kolejowej, biblioteka mieszczaca si¢ w budynku
stagji kolejowej, VI Druzyna Harcerzy im. Ignacego Skorupki, tzw. Kolejowa, istnieja-
cy przez 41 lat, w sasiedztwie wezla kolejowego, zaklad (ZWUS) produkujacy m. in.
urzadzenia majace wplyw na zabezpieczenie ruchu pociggow na kolei, Klub Sporto-
wy Kolejarz, Spoldzielnia Spozywcow Kolejarz oraz kolejowa przychodnia zdrowia.

Ostatni rozdzial nosi tytul Rzecziwistos¢ i perspektyoy kolei w regionie. Jego trescia s
wspdlczesne problemy kolei na Gérmym Slasku, Zwrécono w nim tez uwage na ka-
tastrofalny stan infrastruktury kolejowej w Polsce i na perspektywy jej rekonstrukgi.
Przyblizone w nim zostaly zwiazki kolei z przemyslem. Przedstawiono takze zadania,
ktére realizuje najwigkszy w Polsce (pod wzgledem wielkosci przewozdw) Zaklad
Przewozdéw Towarowych. Zawiera on réwniez opis perspektyw stojacych przed spotka
PKP Przewozy Regionalne. Juz w 2012 roku, jak zapewniajg jednym chérem rzad i PKP,
superszybkie pociagi z Katowic do Warszawy bedg mknad nawet 300 km na godzing.

Napisanie tej pracy bylo mozliwe dzigki zyczliwosci wielu oséb. Jestem im
bardzo wdzigczny za okazang mi pomoc i zrozumienie. Wszystkim im goraco
i serdecznie dzigkuje.

Oddajac w rece Czytelnika tg ksigzke, wyrazam nadzieje, ze jej lektura skloni rodzi-
ny bylych i obecnych kolejarzy oraz starszych mieszkaricéw regionu do wspomnien
i refleksji nad minionym czasem, w ktorym kolejarze tworzyli klimat i atmosfere
dawnych lat, a w naszym miodym pokoleniu wzbudzi zamilowanie do przeszlosci
i tradycji kolejarskiej oraz przyblizy mu sylwetki czlonkéw srodowiska kolejarzy .
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. Z dziejow kolejnictwa na Slasku

Na Dolnym i Gérnym Slasku

Skonstruowanie w XIX wieku maszyny parowej, toczacej si¢ po szynach
i ciggnacej wagony wypelnione podréznymi lub towarami, bylo przelomowym
momentem w rozwoju cywilizacji i prawdziwym przewrotem w komunikacji.
Pierwszy pociag wyruszyl 27 wrzesnia 1825 roku na trasg laczacq dwa angiel-
skie miasta: osrodek gérniczy Darlington z portem morskim Stockton'. Nie-
zwykle na owe czasy osiggnigcie techniki wzbudzilo wielki entuzjazm wérod
obserwatoréw tego wydarzenia. Byli jednak i tacy, ktérzy wyrazali obawe, czy
ta sungca po szynach machina piekielna nie spowoduje jakiegos kataklizmu.

Na kontynencie europejskim pierwszy pociag pasazerski, ciagnigty przez paro-
woz, ruszyl w grudniu 1835 roku w Norymberdze. Diugos¢ trasy wynosila 20730
stop bawarskich, czyli 6030 metréw, i wiodla z Norymbergi do Furth. Odcinek ten
pierwsi pasazerowie przebyli w 9 minut z predkoscia 40 km na godzing’.

Poczatki kolei niemieckich dotyczg tez historii kolei zelaznych na Slasku
(trzeba pamigtad, ze Slask byl czeéciq Niemiec, Polski nie bylo jeszcze prawie
sto lat). Jednak na naszych ziemiach budowanie kolei zelaznych nie wyplywalo
z dazenia do luksusu, jak to bylo przykladowo w Norymberdze. Slaska kolej
miala swoje podloze w gospodarce.

Jednak historia kolei na Slasku sigga 1767 roku, kiedy to w okolicach
Maczek powstala tak zwana laduga, czyli maly port zaladowczy wegla, do
ktérego wegiel transportowano z miejscowej kopalni kolejkq konna. Byla to
najstarsza kolejka weglowa w poblizu Myslowic i Jaworzna®. Za$ pierwsze tory
dla trakcji konnej zainstalowano na Gérnym Slasku na poczatku XIX wieku®.

Poczatkowo wegiel i wyroby hutnicze transportowano tez furmankami,
co wigzalo si¢ z duzymi trudnosciami, zwlaszcza gdy chodzilo o bardziej
odlegle rynki zbytu. Koniecznosé transportu wegla na znaczne odleglosci
byla przyczyna budowy linii kolejowych. W celu ich budowy zawigzywano
prywatne towarzystwa i spolki akcyjne, na ktérych czele stawali ludzie no-
wej epoki - inzynierowie i technicy, a takze finansisci i bankierzy. Wsréd pio-
nieréw kolejnictwa na Dolnym Slasku znanymi postaciami byli F. Th. Krause
i B. Karsten®,
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Juz w 1816 r. pojawila si¢ idea polaczenia Walbrzycha z portem na Odrze
w Malczycach®, co ulatwiloby transport wegla. Miala tez powsta¢ linia trans-
portu wegla gornoslaskiego z Zabrza do Wroclawia. Legnicki urzednik
rzadowy F. Th. Krause w roku 1830 wnioskowal o budowg odcinka kolejowe-
go z Tarnowskich G6r do Opola. W tym rejonie znajdowaly si¢ huty zelaza.
Cztery lata péZniej tenze Krause ubiegal si¢ o pozwolenie na wprowadzenie
kolei parowej z Wroclawia przez Gérny Slask do polskiej granicy kongresowe;j
przy Nowym Bieruniu, skad linia miala dochodzi¢ do Krakowa’.

W latach 30. XIX wieku narodzil si¢ rowniez plan polaczenia stolicy prowingji
z Berlinem i Dreznem®.

Pierwszq nitke toréw wypuscil jednak Wroclaw ku wschodowi, gdzie
dynamicznie rozwijal si¢ przemyst Gérnego Slaska, dzigki czemu region zy-
skal przydomek Nowej Anglii. W 1837 r. powstala spolka akcyjna o nazwie
Towarzystwo Kolei Gdrnoslgskiej (Oberschlesische Eisenbahn-Gesellschaft), ktéra
rozwingla zywq dzialalnos¢ w zakresie budowy linii kolejowych. W 1841 r.
Kolej Gérnoslaska uzyskala odpowiednig koncesje. 1 maja 1842 r. przeprowadzo-
no prébng jazde parowozu pomigdzy Wroclawiem a Swigta Katarzyna. 22 maja
1842 r. zostal otwarty pierwszy odcinek kolei’. Laczyl Wroclaw z Olawa i liczyl
27 kilometréw dlugosdci. Przejazd nim trwal trzy kwadranse.

Byt to pierwszy od-
cinek Kolei Gomosly-
skigj, wiodacej do zagle-
bia weglowego, a takze
pierwsza kolej na obecnych
ziemiach polskich. Jak do-
nosita Owczesna gazeta
Breslauer Zeitung, goscie
honorowi odbyli podréz
juz dnia poprzedniego.
Otwarciu  linii  towarzy-
| szyla uroczysta oprawa.

Pierwsza lokomotywa na Sleasku Spiuwﬂi chor, przygrywa-

ta orkiestra. Przemawial

v. Heyden, radca rejencji slaskiej. Odjazdowi pociagu towarzyszyly okrzyki radosci.

Pociag skladal si¢ z 11 wagonéw 1 i 11 klasy posiadajacych lacznie 33 przedzialy.

W skladzie pociqgu byly réwniez trzy wagony Il klasy nie posiadajgce przedzialow.

Sprawozdawca tego wydarzenia donidsl, ze w pierwszej podrozy panie nie braly

udziatu. Byly tylko widzami. Uznano widocznie, ze wigze sig¢ to ze zbyt duzym ry-
zykiem. Nastgpnego dnia jednak i one wyruszyly zelaznym szlakiem do Olawy.,
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Pierwszy rozklad jazdy przewidywal czterokrotny codzienny przejazd na
trasic Wroclaw — Olawa i z powrotem. Odleglos¢ 27 km pocigg pokonywal
w ciggu 45 minut, a koszt przejazdu wynosil: | klasgq 25 srebrnych groszy,
[l klasq 16 srebrnych groszy, a 1l klasq 9 srebrnych groszy.

Wiele ciekawostek wigze si¢ z uruchomieniem pierwszej linii kolejowej na Dol-
nym Slasku. Pasazerowie przezywali wiele emocji. Zdarzaly si¢ nawet wypadki
zaslabnigé. W relacjach prasowych znalazla si¢ rowniez informacja, ze zagubio-
ne w czasie podrozy
czapki i kapelusze s
do odebrania u zawia-
dowcy stacji. Dzienni-
karz — sprawozdawca
zauwazyl takze, ze
liczba podrdéznych by-
wala niekiedy tak wiel-
ka, ze cheac przewiezd
wszystkich pasazerow

z Wroclawia do Olawy

Dworzec kolejowy we Wroclawiu

I 2z powrotem, trzeba
bylo uruchamia¢ pocigg dodatkowy. Zapasowa lokomotywa 1 wagony byly
na szczescie do dyspozyaji. Liczbg ludzi przewozonych codziennie szacowano na
800 osob (w1992 r. wynosila ona okoto 20.000)™,

leszeze w 1842 roku linig kolejowq przedluzono do Brzegu, a w maju 1843
roku do Opola. Pierwszy pocigg na tej trasie ciggneta lokomotywa Opole. Siec
kolejowa na Dolnym Slasku szybko sig rozrastatla. W 1843 roku oddano do
uzvtku linie kolejowq z Wroclawia do Swiebodzic, a w roku 1844 do Legnicy.
W roku 1845 uruchomiono drogg zelazng laczacq Gornoslaskie Zaglebie Weglo-
we z Wroclawiem i Opolem. Przeszia ona przez Kedzierzyn, Gliwice, Zabrze
| Chebzie do Swigtochlowic, 98-kilometrowy szlak od Opola do Swietochlowic
otwarto 31 sierpnia,

Warto tu przytoczyd, jak w pamigei jednego z obywateli bytomskich zapisato
sig pojawienie pierwszego pociagu: Nadszed! wreszcie upragniony dzien |...] Kazdy, kto
tylko magl, spieszyl = miasta do Swigtochlowic wozem, korimi, piechoty, takze z sgsiednich
wsi 1 migfscowosct praybuby tysigee ... Kiedy w oddali pokazal sip sapige 1 szumige pocigg,
kiedy zblizt sig otulony chmurg dymu, kiedy rozlegl sig guoizd @ dZwigk dzwonka 1 pocigg
wiechat na dworzec kolejowy, wtedy podnidst sig powszechny krzyk radosci. Bylo po prostu
tak, jak gdyby odczuwano, Ze rozmach tych poteznych kol niesie z sobg przewrot przestarza:
ich polgddw @ spraw! Podziwiano wwiericzong lokomobywg, z wysokim przedpotopowym
kominent. Otoczono wagony { wdrampoano sig na nie, ogladano 1 dotykano wngtrza [..]".
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W pierwszych latach istnienia kolei zelaznych pociagi osobowe jeZdzily bar-
dzo rzadko. Kolej trudnila si¢ gléwnie przewozeniem wegla. Jeszcze w 1846 .
pociag z Gliwic do Wroctawia jechal tylko dwa razy dziennie'.

Woczesna i szybka budowa sieci kolejowej w strong okrggu gornoslaskiego
spowodowala wzrost produkgji, stworzyla nowe mozliwosci zbytu i przyspie-
szyla zrastanie si¢ poszczegélnych goérnoslaskich osrodkéw produkcyjnych
w jedno zaglebie. Kolej stala si¢ powaznym nabywca wegla i produktéw ze-
laznych. Tym samym péZne czterdzieste oraz pieddziesiate lata XIX wieku sq
wlasciwg datg narodzin §laskiego przemystu gérniczego. W pierwszych latach
po polaczeniu z siecig kolejowgq transporty z Gérnego Slaska na zachéd sko-
czyly o 350%.

Rozrastajaca sig sie¢ linii kolejowych dostarczyla tez wielu nowych miejsc
pracy. Sam za$ zawéd kolejarza cieszyl si¢ na Slasku, podobnie zreszta jak
i w calych Niemczech, duzym prestizem.

Komunikacyjne udroznienie Slaska przez kolej zelazng stalo si¢ prze-
stanka awansu Goérnoslgskiego Okregu Przemystowego do rzedu drugiego,
po Zaglebiu Ruhry, okregu przemystowego Niemiec™.

Inna rzecz, ze wraz z polaczeniem kolejowym Goérnoslaski Okreg Prze-
myslowy wystawiony zostal na naplyw produktéw z innych czesci panstwa
i z zagranicy, potgegujacy konkurencjg.

Nastepnie, w 1846 roku, lini¢ kolejowa zbudowang od strony Wroclawia
do GOP-u doprowadzono przez Katowice do Myslowic. Kursowaly na niej
trzy pociagi na dobe. Podréz na tym odcinku trwala 7 do 8 godzin. W rok
péZniej linia ta zostala przedluzona przez Myslowice do, lezacej na granicy
zaboru pruskiego z Wolnym Miastem Krakowem (Rzeczpospolitq Krakowska)
miejscowosci Stupna', gdzie doszlo do polaczenia z wybudowang w tym sa-
mym czasie liniq Szczakowa-Trzebinia-Krakéw. 6 sierpnia 1847 r. przyjechal
ze Slaska do Krakowa pierwszy parowdz, a calg lini¢ otwarto pod koniec paz-
dziernika tego samego roku.

Oddanie do uzytku pierwszego na Slasku odcinka kolei z Wroclawia do
Olawy zdopingowalo do dzialania réwniez wladze miasta Raciborza. Owcze-
sny burmistrz Schwarz dobrze zdawal sobie sprawg ze znaczenia tego Srodka
komunikacji. Graniczne polozenie Raciborza bylo mocnym atutem dla rozwoju
gospodarczego, pod warunkiem jednak zapewnienia dogodnego transportu,
Warunki zeglugi na Odrze wciaz si¢ pogarszaly. Miasto omingly tez nowozbu-
dowane szosy z Opola do Bierunia i z Prudnika do Karniowa,

Aby poprawi¢ te niedogodne warunki, postanowiono zalozy¢ Komitet Towa-
rzystwa Kolei Kozielsko-Bogumiriskiej (Komitee der Cosel-Oderberger Eisenbahn-
gesellschaft), tym bardziej, ze Kolej Gérnoslaska nie kwapila si¢ z doprowadze-
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niem linii do Raciborza,
Do komitetu nalezeli
m. in. ksigz¢ Felix von
Lichnowsky (bedacy jego
przt,'wud|1i('.{.;1-.::.f111}, hra-
bia zu Limburg-Stirum,
ksigze raciborski Viktor,
profesor medycyny Kuh
i inni. Wielkie zaintereso-

wanie projektem wykazal
ksigze Wilhelm z dynastii Dworzec kolejowy w Chalupkach (1914)
Hohenzollernow.

Powstate w 1841 r. Towarzystwo zostalo péZniej objete jego patronatem
i przyjelo nazweg Towarzystwo Kolei Wilhelma (Wilhelmsbahn-Gesellschaft).
Tzw. Limia Wilhelma byla druga, obok Kolei Gornoslaskiej, wazna linig na
Gornym Slasku. Podjeto pertraktacje z Austrig na temat polaczenia z Kolejg
Pélnocng Cesarza Ferdynanda kolo Bogumina. Panstwo pruskie zadeklaro-
walo udzial w akcjach i gwarancje oprocentowania kapitatu. Zebrano kapital
akcyjny w wysokosci 900 tys. talaréw (pdZniej 1,2 min talaréw). Dzigki prze-
prowadzeniu Kolei Gornoslaskiej przez Kedzierzyn jedyna mozliwa droga do
Wiednia wiodla z Wroclawia przez Raciborz. Dzigki ksigciu Lichnowsky’'emu
nawigzano scislg wspoélprace z zarzadem Kolei Péinocnej Cesarza Ferdynanda,
ktora podjgla si¢ budowy odcinka na terenie Austrii,

Pierwotnie kolej zamierzano poprowadzi¢ prawg strong Odry, a dworzec
raciborski mial by¢ usytuowany na Lukasynie. Nie dopuscili jednak do tego
miejscowi zwierzchnicy. Miasto wykupilo udzialy w kolei za 20 tys. talarow,
ofiarowalo 25 morg gruntu i wykupilo jeden z domow stojacych na przeszko-
dzie. Przez mury miejskie przebito dwie ulice w strong dworca -~ Bahnhofstr.
(obecnie Mickiewicza) oraz Wilhelmstr, (obecnie Batorego). Kolej musiala pod-
wyzszy¢ swoj kapital o 150 tys. talaréw, gléwnie z powodu przelozenia trasy
na lewy brzeg Odry i koniecznosci budowy mostu na Odrze,

Budowg kolei rozpoczeto 24 kwietnia 1844 r., jeszcze przed oficjalnym
uzyskaniem koncesji. Prace prowadzono malymi odcinkami, poczawszy od
nalezacych do ksigcia Lichnowsky’ego Krzyzanowic. Linia byla jednotorowa,
wykupiono jednak teren pod drugi tor, odpowiednio tez budowano mosty. Na
odcinku Negdza-Raciborz wykonano podtorze pod dwa tory. Most na Odrze
w Raciborzu skladat si¢ z wlasciwego mostu o 8 przgstach dlugosci 104 m oraz
5 mostéw nad terenem zalewowym o 10 w sumie przgslach. Most pod Bogu-
minem byl 12-przgstowy o dlugosci 230 m.
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Autorem projektu linii byt mierniczy Sabinski wraz z inz. Rosenbaumem;
kierownikiem robét byt nadinz. Wollenhaupt. Okolo polowy 1845 r. ukon-
czono roboty ziemne z Kozla do Raciborza (przez wezel kolejowy w Nedzy)
i rozpoczeto ukladanie nawierzchni.,

Dnia 1 stycznia 1846 r. nastapilo uroczyste otwarcie tego odcinka, Data ta
oznacza poczatek komunikacji kolejowej w Raciborzu'. Uruchomiono dwie
pary pociagow towarowo-osobowych. Tras¢ KoZle-Raciborz pokonywaly one
w czasie 49 minut. Dworzec KoZle (dzis Kedzierzyn-KoZle) stal si¢ pierwszym
dworcem pomocniczym na Gornym Slasku.

Slacja kolejowa w Kedzierzynie

W dniu 1 maja 1847 r. otwarto odcinek z Raciborza do Chalupek, zas
| wrzesnia 1848 r. tras¢ do Bogumina na Slasku Cieszyniskim. W Boguminie
kolej od strony Raciborza polaczyla si¢ z austriacka linig kolejowa do Wiednia.,
W latach 50-ych postanowiono zbudowad lini¢ do Glubczye dla umozliwienia
wywozu plodéw rolnych z tej zvznej okolicy. Prace ziemne przy jej budowie
rozpoczeto w lutym 1854 r. Juz 1 stycznia 1855 r. otwarto odcinek do Wojno-
wic, zas w 1856 r. calg trase.

W tym miejscu nalezy wspomnied o wydarzeniu, ktore moglo doprowadzic
do powaznej katastrofy. Otéz w sierpniu 1854 r. powodZ zniszezyla przepust
w poblizu wigzienia w Raciborzu, Zauwazyl to jeden z wigZniow i zdolal
zatrzymad zblizajacy sig pocigg. W nagrode otrzyvmal od kréla Prus wolnosd,
posade droznika na kolei oraz nagrodg pienigzna.
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Dworzec | obecny plac Dworcowy w Raciborzu. Lata dwudzieste ubleglego wieku
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Dworzec w Raciborzu stangl na przediluzeniu Bahnhotstr. (obecna Mic-
kiewicza), a na péinoc od niego zbudowano gmach zarzadu Kolei Wilhelma.
W poblizu powstala pierwsza parowozownia raciborska. W polowie XIX w,
kolej byla najwazniejszym czynnikiem miastotworczym w Raciborzu. Dzigki
niej miasto stalo sig waznym osrodkiem produkceji i wymiany towarowej, mo-
gac w pelni wykorzystad swe polozenie graniczne,

Od 1846 r. z Wroclawia przez Legnicg mozna bylo wreszcie dojechac pocia-
giem do Berlina (poczatkowo kursowaly dwa sklady na dobg, zas czas podrozy
wynosil 12-13 godzin). Zbudowano rowniez lini¢ drezdensky, biegnacy przez
Bolestawiec i Zgorzelec. Tym samym w 1848 r. powstala sie¢ kolejowa umozli-
wiajgca regularne kursy pomigdzy Berlinem, Lipskiem i Dreznem z jednej stro-
ny, a Krakowem i Wiedniem z drugiej strony. Podréz byla jednak ucigzliwa,
poniewaz nie istnialy wowczas jeszcze polaczenia docelowe i trzeba bylo sig
czesto przesiadad. Na Slasku w komunikacji dalekobieznej na trasie Drezno-
Wieden przesiadano si¢ w Zgorzelcu, Weglincu, Wroclawiu, KoZlu i w Bohu-
minie. Polaczenia byly rzadkie, pasazerowie musieli nocowad w pociggach lub
na dworcach w KoZzlu i Raciborzu. Do 1860 r. gérnoslgska siec¢ kolejowa miala
juz z gora 337 km dlugosci, a do 1900 r. - 560 km'".

Przez polityke ekspansji Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej zapominato jed-
nak o swoim wlasciwym terenie - okrggu gornoslagskim, Luke¢ wykorzystato
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nowo powstale, prywatne towarzystwo: Kolej Opole-Tarnowskie Goéry, ktére
w 1858 r. utworzylo wilasng lini¢ w péinocnej czesci GOP-u.

Okotlo 1860 r. oddano do uzytku drugi tor na linii Raciborz-Nedza, zas
w 1900 r. Raciborz-Chatupki. Druga parowozownia raciborska powstala okoto
1880 r. jako wachlarzowa, przy obecnej ul. Kosciuszki (dzisiejsza stacja Polmo-
zbytu). 20 paZzdziernika 1895 r. uruchomiono lini¢ ze Studziennej do Krzanowic
i Opawy".

Od 1851 r. rozpoczeto tez na Gérnym Slasku budowe kolei waskotorowych,
ktére poczatkowo - wobec braku odpowiednich parowozéw — poruszane byly
sila koni. Sie¢ waskotorowa, majaca w pierwszym okresie swego istnienia
okoto 110 km diugosci, zostala nastgpnie wydluzona do kilkuset kilometréw.
Stuzyla ona przede wszystkim do celéw przemystowych, a czgéciowo tylko
do ruchu osobowego (w powiatach: tarnogérskim, gliwickim i raciborskim
oraz w miescie Szopienice)'™.

Réwniez w polowie XIX w. dwa zaklady wybudowaty wlasne dwie bocz-
nice kolejowe normalnej szerokosci. Pierwsza z zakladoéw gorniczych miala
kopalnia Murcki, a z hutniczych - huta Krélewska (potem huta Kosciuszko)".

W tym czasie caly Slask wkroczyl w decydujacq faz¢ rewolucji przemysto-
wej, ktéra znamionowala nowa technologia, oparta na energii parowej. Techno-
logia ta przeniosia dotychczasowe centra produkgji hutniczej w poblize Zrédel
nowej energii, ktérymi byly poklady wegla kamiennego. Zrewolucjonizowala
ona transport i poprzez rozwdj sieci kolejowej stworzyla istotny impuls do
dalszego rozwoju rynku, ktéry byl warunkiem rozwoju produkcji towarowej
- podstawy kapitalizmu w przemysle i rolnictwie,

W ten sposéb na Gérnym Slasku réwnoczesdnie z pierwocinami procesu
koncentracji i centralizacji kapitatu obserwujemy zaczatki ekspansji kapita-
lowej za granice. Powolanie do zycia Schlesische Hiitten-Forst-und Bergbau
A. G. Minerva (z ktorej w 1871 r. powstal znany koncern Oberbedarf) otwie-
ra bowiem proces koncentracji i centralizacji kapitalu na Gornym Slasku.
Ale proces ten, zainicjowany notabene w hutnictwie opolskim, byl forma sto-
sunkéw produkeji odpowiadajacych wyzszemu poziomowi sil wytworczych
anizeli ten, ktéry moglo reprezentowac soba hutnictwo Opolszczyzny: w tej
formie stosunkéw produkcji nie bylo miejsca dla hut opartych na starej tech-
nice. Huty te, znajdujace si¢ w gorszych warunkach naturalnych (brak wegla),
nie mogly podjaé jakiejkolwiek walki konkurencyjnej z hutami rejonu bytom-
sko-katowickiego, gdyz walka ta byla z géry skazana na przegrang z uwagi
na upos$ledzenie komunikacyjne rejonu Matej Panwi w latach pigecdziesiatych
XIX wieku.
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Dla pozyskania nowych rynkéow zbytu duze znaczenie miala ukoriczona
w 1856 r. budowa nowej linii do stolicy rolniczej Wielkopolski - Poznania.
Otwierala ona dalej drogg w kierunku Pomorza i Prus Wschodnich. Do ozy-
wienia gospodarczego rejonéw podsudeckich powaznie przyczynila si¢ linia
ze Qwidnicy do Dzierzoniowa (1855) i Zabkowic (1858), potem zas budowana
z braku chetnych inwestoréw przez panstwo tzw. Slaska Kolej Gérska (Schle-
sische Gebirgsbahn) z Goerlitz przez Jelenig Gére, Walbrzych i Klodzko®. Miala
ona skrécid trase do granicznego Bohumina. Gdy po wojnie 1866 r. zmienila sig
sytuacja polityczna, latwiej bylo uzyska¢ polaczenie z Czechami w Lubawce
(1869) i Mieroszowie (1877), w koricu tez cenng dla stolicy prowingji linig Wro-
claw-Klodzko-Miedzylesie (1875).

Pojawienie si¢ w Sudetach unikatowej Slaskiej Kolei Goérskiej przyczyni-
lo si¢ do zmian nie tylko w gospodarce. Wzgledne przyblizenie si¢ rejonéw
wypoczynkowych (przede wszystkim gér Sudetéw) sprawilto, ze coraz wigcej
mieszkaricéw miast zaczeto wyjezdzaé do uzdrowisk oraz uprawiac turystyke.
W 1890 r. polaczenie kolejowe uzyskala Polanica, w 1895 ~ Karpacz i Szklarska
Porgba, w 1897 - Ladek Zdr6j, w 1902 ~ Duszniki, a w 1905 - Kudowa.

Za wazna dla rozwoju gospodarczego Dolnego Slaska uwazano tez linig
zbudowang w latach 70. w kierunku Warszawy. Wprawdzie juz wczesniej, bo
w 1859 r., Gérny Slask uzyskal latwiejsze polaczenie z Krélestwem poprzez
Zabkowice i Sosnowiec, ale dla Dolnego Slaska byla to mimo wszystko dro-
ga okrezna. W pdZniejszych latach juz tylko zageszczano $laska siec kolejowa.
W 1876 r. wypelniono kolejna luke w komunikacji, uruchamiajac tras¢ od Po-
gorza Slaskiego przez Kamieniec Zabkowicki, Nyse i KoZle w kierunku Gérno-
slaskiego Okreggu Przemystowego. Budowano tez obwodnice miast (zwlaszcza
Wroclawia) lub linie strategiczne do granicy panstwa (jak ta Lubliniec-Herby
Stare). Do I wojny $wiatowej powstalo na Slasku blisko 2000 km linii kolejowej,
a gestosd sieci kolejowej doszla do 11,4 km na 100 km? . Warto tez przypomniec,
ze u progu XX w. zaczg¢to juz mysle¢ o elektryfikacji kolei $laskich, zwlaszcza
tych linii, ktére biegly w terenie trudnym, a wigc zwlaszcza tak zwanej kolei
gorskiej od Lubania przez Gryféw, Jelenig Gére, Walbrzych do Jaworzyny Sla-
skiej (z paroma jej odnogami). Odpowiednie prace zaczeto w 1912 r. na trudnej
ze wzgledu na spore réznice wzniesien trasie Szczawienko-Mieroszéw-Mezi-
mesti (w Czechach). Uruchomiono ja dostownie tuz przed wojng, bo 1.06.1914 r.
Pozwolilo to na wyprébowanie nowego systemu i taboru.

Efekty budowy kolei byly rézne. Dopiero budowa nowych linii kolejowych
w poludniowej czesci Gornego Slaska pozwolila na zwigkszenie produkeji we-
gla w posiadlosciach ksigcia pszczynskiego. Charakterystyczne, ze po zbudo-
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waniu w 1852 r. linii do kopalni Emmanuelssegen (Murcki) wydobycie wegla
wzrosto tam w ciagu paru lat ponad trzykrotnie. Z drugiej strony niejedno-
krotnie kolej nie we wszystkich przypadkach sprzyjala rozwojowi przemystu
gornoslaskiego. Wysokie taryfy Kolei Gornoslaskiej powodowaly, ze wegiel
slaski byl w Berlinie drozszy od angielskiego. Jednak stopniowo miasta, ktére
staly sig waznymi wezlami kolejowymi, jak Wroclaw, Goerlitz, Legnica
i Kedzierzyn, przyciagaly inwestycje przemyslowe.

rtﬁyg 4 y’? o ;‘/éf/;

. W latach 80. upan-
l stwowiono wigkszos¢ spo-
. lek kolejowych droga
wykupu. Przy zaklada-
niu Krélewsko-Pruskiej
Kolei Panstwowej, Kolej
Gornoslaska byla jednym
z najwazniejszych towa-
rzystw w Rzeszy. Liczyla
e s Posvar e 1590 km torowisk oraz
Dworzec kolejowy w Orzeszu (1900 r.) 17 500 pracownikdw,

Przeprowadzone upanstwowienie pozwolitlo na lepsza polityke w sferze
infrastruktury i potanienie taryf przewozowych. Niektére mniejsze miasta,
w ktérych zbudowano zaklady naprawy taboru kolejowego (jak Lubarn w 1868,
Olesdnica w latach 1910-1913), daly zatrudnienie znacznej czgsci mieszkaricow?,

Dla porzadku nalezy jeszcze dodaé, ze, obok wspomnianych juz linii kole-
jowych, zbudowano tutaj w okresie rzadéw panstw zaborczych réwniez inne
wazne polaczenia kolejowe, jak Bogumin-Zebrzydowice-Chybie-Czechowice-
Bielsko (1855), Czechowice-Oswigcim-Trzebinia (1856), Rydultowy-Rybnik-
Orzesze-Mikolow (1856), Tarnowskie Gary-Zawadzkie-Fosowskie-Opole (1858),
Tarnowskie Gory-Bytom-Siemianowice-Szopienice-Janéw Slaski-Tychy-Pszczy-
na-Czechowice (1868), Bielﬁka'ywiec (1878), Strzelce-Toszek-Pyskowice-Zabrze
(1880), Niedobczyce-Radlin-Wodzislaw-Olza-Chatupki (1882), Olesno-Lubli-
niec-Kalety (1884), Wadowice-Bielsko-Skoczéw-Cieszyn (1888), Lubliniec-Herby
Stare (1892), Kielce-Wloszczowa-Czgstochowa-Herby (1911)%. Prawie wszystkie
osrodki miejskie rejonu uzyskaly w tym okresie polaczenia kolejowe.

Ponadto uruchomiono wiele linii 0 znaczeniu lokalnym, w tym réwniez wg-
skotorowych. Na przykiad w dniu 17 maja 1903 r. oddano do uzytku odcinek
kolei waskotorowej z Markowic przez Lukasyng (osiedle na Dgbiczu) do Ploni.
Stacje koricowqa usytuowano przy obecnej ul. Piaskowej u zbiegu z ul. Szkolna,
Prowadzila od niej bocznica do zakladow Siemensa (obecnie ZEW)*,
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Najintensywniej roz-
budowywano sie¢  ko-
lejowq w  najbardzie)
uprzemystawianej czgsci
regionu, znajdujace] sig
. pod panowaniem pru-
: Al i) skim. Wytwarzana pro-
has 836 3 v n dukcja byla kierowana

I ! ' r CIIALL przede wszystkim w glab

L el | S—— - f ;
owczesnego  terytorium
Rzeszy, dlatego podsta-
wowe linie  kolejowe,
tutaj budowane, przebie-
galy wyraznie ze wschodu na zachéd i polnoco-zachéd; rowniez gléwne stacje
rozrzadowe zlokalizowano na zachodzie - w Gliwicach, Kedzierzynie

i Pyskowicach. Znacznie wolniej rozwijato si¢ budownictwo kolejowe na zie-
miach innych zaborow. Budowane linie byly przy tym inaczej ukierunkowy-
wane - na wschod, polnoco-wschod i poludnio-zachod. Polgezenia poprzecz-
ne, migdzy liniami poszczegolnych zaborow, byly ze wzgledow strategicznych
rzadkie, totez calosé sieci kolejowej opisywanego terytorium nie tworzyla
w owym czasie ukladu jednolitego.

Rowniez pociggi stanowily groZzng bron strategiczng. Prusy dzigki rozwi-
nietej sieci kolejowej potrafilty podczas wojny blyskawicznie przerzucac swoje
wojska ku granicom krajow nieprzyjacielskich. To dlatego - bardziej nawet
niz za sprawq szybkostrzelnych armat i karabindw - zdolaly pokonac Austrig
w 1866 r, i Francje w latach 1870-1871 (wlasnie wobec wojny z Austrig prasa po
raz pierwszy w historii uzyla okreslenia Blitzkrieg). Nadzwyczaj sprawng ma-
ching transportowq Prus odziedziczyly nastgpnie Niemcy kajzerowskie. Caly
system transportu kolejowego podlegal kontroli wojska. Bez zgody Sztabu Ge-
neralnego nie wolno byto polozy¢ lub zmienic ani jednego toru, zas kazda linia
miala specjalnego, przvdzielonego do jej nadzoru oficera sztabowego. Co roku
przeprowadzano ¢wiczenia dla pracownikow kolei, symulujace mobilizacje
i przerzut armii.

Wybuch pierwsze] wojny Swiatowej w 1914 roku gwaltownie zahamowal
rozwéj kolejnictwa. Lokomotywy, wagony i personel zostaly zaangazowane do
dzialan wojennych, a wiele odeinkow drog kolejowych i kilkadziesigt mostow
na Garnym Slasku oraz na Slasku Cieszyriskim i sasiadujaeveh z nimi ziemiach
zaboru rosyjskiego uleglo zniszezeniu lub uszkodzeniu
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Kolej na Slasku Cieszyriskim

Obok potaczeri z Galicjg i Kongreséwka Goérny Slask posiadal réwniez pola-
czenie ze Slaskiem Cieszyriskim dzigki linii z Raciborza do przygranicznego Bo-
gumina (1848). Sie¢ kolejowa w swych poczatkach powstawala tutaj w dwéch
oddzielnych osrodkach parnstwowych, osobno w czesci austriackiej, osobno
w pruskiej. Bogumin bowiem juz od 1847 roku posiadal polaczenie z Wied-
niem i byl waznym wezlem kolejowym na tradycyjnym szlaku handlowym
i komunikacyjnym, ktérym byla Brama Morawska, przez ktéra szlo polaczenie
miedzy krajami srédziemnomorskimi poprzez Polske nad Battyk.

Nastepnie przybylo polaczenie z Krakowem (1853), a tym samym z resz-
ta Galicji (1865: Lwoéw i Czerniowce; 1870: Brody i Tarnopol), jak réwniez
z ziemiami czeskimi. W koricu lat sze$édziesiqtych uruchomiona zostala kolej
koszycko-bogumiriska (1869), ktéra polaczyla osrodki hutnictwa miejscowe-
go z zaglebiem weglowym oraz ze Slowacja, waznym dostawca rud zelaza
i Wegrami. Niemalq rolg odgrywata takze linia Frydek-Cieszyn-Bielsko (1888).
Jednoczesnie zbudowano wiele linii lokalnych.

Wszystkie te trakty kolejowe posiadaly oczywiscie pierwszorzedne znacze-
nie dla zycia gospodarczego, przede wszystkim dla przemystu Slaska Cieszyi-
skiego, ktory wyprzedzal pod kazdym wzgledem nalezacq do tego samego
zaboru Galicj¢, zaréwno jezeli idzie o przemysl, jak i rolnictwo™,

W drugiej polowie XIX w., gdy nowa technologia oparta na energii paro-
wej zrewolucjonizowala transport i poprzez rozwdj sieci kolejowej stworzyla
istotny impuls do dalszego rozwoju rynku, uposledzenie komunikacyjne zlo-
kalizowanego na Slasku Cieszyriskim nad Wisla osrodka hutniczego w Ustro-
niu zadecydowalo o przeniesieniu - w formie dostownej - dotychczasowej
produkcji hutniczej na teren polozony korzystniej z punktu widzenia nowego
Zrédla energetycznego, ktorym byl wegiel, a takze Zrédel zaopatrzenia w rude
oraz rynkéw zbytu.

W 1877 r. przeniesiono z Ustronia do Trzyrica, polozonego na linii koszyc-
ko-boguminiskiej, walcownig oraz pudlingarnig¢, a w 1881 r. zostal przeniesiony
z Ustronia do Frydka zaklad budowy mostéw. W trakcie mniej lub bardziej
skutecznych préb przestawienia profilu produkcyjnego zostal wygaszony
w Ustroniu w 1897 r, wielki piec hutniczy*.

Najstarszq i najwazniejszq liniq kolejowa w tym regionie, a w scislejszym
tego slowa znaczeniu czgsci cieszynskiej, nalezacej dawniej do Austrii, jest
dwutorowa kolej (zwana dawniej pétnocng), taczaca Zebrzydowice z Czechowi-
cami. Zbudowana w latach 1838-1856, stanowila cz¢s¢ drogi zelaznej laczace)
Wieden z Krakowem. Lini¢ z Czechowic przez Bielsko-Bialqg w strong Zywca
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zbudowano w latach 1858-1878. Podbeskidzka linia kolejowa, laczaca Cieszyn
z Bielskiem-Bialq wraz z odgalezieniem z Goleszowa do Ustronia, pochodzi
z r. 1888. Wszystkie inne linie i polaczenia tego regionu zostaly zbudowane
dopiero przez wladze polskie w latach migdzywojennych.

Po roku 1920 linia Zwardon-Czadca na poludniowym kraricu regionu oraz
kolej koszycko-bogumiriska zbudowana okoto r. 1870 wzdluz krarica zachod-
niego, znalazla si¢, wraz z odgalezieniami wybiegajacymi z Cieszyna, w gra-
nicach Czech i Stowacji. Dlatego Cieszyn utracil swoje dawniejsze znaczenie
komunikacyjne®,

Do najwazniejszych osiggnie¢ miedzywojennych éwczesnego kolejnictwa
polskiego na terenie cieszyriskim nalezy zbudowanie polaczenia z Pawlowic
przez Chybie ze Skoczowem (1924 /1927), Ustronia z Wisla-Glebcami i Cieszyna
z Zebrzydowicami i Moszczenicg (1935).

Z linii kolejowych, ktére obecnie przebiegaja przez opisywang czesc Slaska,
na wyréznienie zasluguje trasa Zebrzydowice - Czechowice (dawniej Dziedzice)
- Oswiecim, posiadajaca znaczenie migdzynarodowe, inne natomiast majq
znaczenie raczej tylko lokalne.

Rybnickie drogi kolejowe

Po wybudowaniu kolei zelaznej laczacej Gérny Slask z Wroclawiem,
a nastgpnie po polaczeniu Kedzierzyna przez Nedze z Raciborzem, a stamtad
z Boguminem, przerzucenie sieci kolejowej przez ziemig rybnickg od Raciborza
do Katowic stalo si¢ ze wzgledéw gospodarczych palaca koniecznoscia.
Chodzilo bowiem o wywoéz wegla z kopalii rybnickich gléwnie do krajow
austriackich i odcigzenie kolei Kedzierzyn-Raciborz.

Za pierwszy najwazniejszy etap budowy kolei uwazano odcinek Racibérz-
Katowice, scislej: Nedza-Katowice (gdyz Nedza byla polaczona z Raciborzem).
Jej budowg prowadzito wspomniane juz prywatne Towarzystwo Kolei Wilhel-
ma (Wilhelmsbahn-Gesellschaft). Inwestycje rozpoczeto w 1853 r., a oddano do
uzytku - lacznie z tunelem w Ryduttowach - w 1858 r.

Zarzad budowy kolei opart si¢ na planach sporzadzonych w 1851 r. na zle-
cenie wiasdciciela kopalni Charlotte w Rydultowach prof. dr. medycyny Karo-
la Kuha z Wojnowic, ktéry chcial polaczyé swojg kopalni¢ z liniq kolejowa.
W dniu 1 stycznia 1855 r. ukoriczono budowg odcinka Nedza-Sumina-Rydutto-
wy (wowczas stacja ta nazywala si¢ Czernitz (Czernica), poniewaz w pierwszej
wersji dworzec mial stangé¢ w Czernicy). Wybudowano go jednak na terenie
Rydultéw, lecz poczatkowa nazwa pozostala. Dlugosé linii wynosita 17 km.
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Nalezy dodad, ze ze
wzgledu na niedogod-
ng konfiguracj¢ terenu
tuz przed Rydultowami
(od strony zachodniej)
wystapila  koniecznosé
przebicia dlugiego, bo
wynoszacego 727 m tu-
nelu (jeden z najdiuz-
szych tuneli w Polsce).

Budowa kolei oraz
tunelu umozliwila za-
trudnienie ok. 1000 oséb.
Jednak po jej zakoriczeniu znaczna czesS¢ robotnikéw zostala zmuszona
do poszukiwania pracy przy budowie drég i tuneli w Odessie, Wilnie
i Kownie.

Omawiana inwestycja polepszyla warunki zbytu wegla kopalni Charlotte
oraz umozliwita wywéz wegla na rynki zagraniczne, a takze wywarla znacz-
ny wplyw na duzy wazrost produkcji i zatrudnienia. W okresie 1850-1858
produkcja wzrosla prawie szesciokrotnie, a ilod¢ pracownikéw trzykrotnie,
Z linii kolejowej w Rydultowach korzystal réwniez miejscowy gipsolom?,

W miedzyczasie, 5 wrzesnia 1857 r., doszlo do zawalenia si¢ tunelu na
dhugosci 100 m, Powodem tej katastrofy byl nadmierny nacisk mas ziemnych
i tzw, kurzawki. Z tego wzgledu musiano wybudowacd lini¢ okr¢zng, tzw.
Interimsbahn, ktérej dlugosé wynosita 3,68 km. Byla ona czynna do 20 grudnia
1858 r., kiedy to ponownie otwarto tunel.

Z Rydultéw kolej przedtuzono na wschéd przez Niewiadom (kop. Hoym-
Laura) i Niedobczyce do Rybnika. Kiedy po raz pierwszy pociag przejechal
przez Niedobczyce (1.10.1856 r.), na krétko zatrzymal si¢ przed mostem na
Nacynie, gdzie zebrali si¢ mieszkaricy i owacyjnie powitali ten pierwszy symp-
tom rozwoju techniki. Wszyscy obecni otrzymali zaproszenie do bezplatnego
przejazdu do Rybnika®,

W pdéZniejszym okresie, po otwarciu 2 wrzegnia 1907 r. kopalni Chwatowice,
wybudowano 3 kilometry toréw kolejowych, by polaczy¢ bocznice kopalni
ze stacjq wezlowa w Niedobczycach®,

Wraz 2z odcinkiem linii kolejowej Nedza-Rydultowy-Niewiadom-
Niedobczyce-Rybnik, w dniu 1 paZdziernika 1856 roku oddano w Rybniku
do uzytku dos¢ okazaly, jak na owe czasy, dworzec osobowy, towarowy oraz
parowozownig.

| F . -

Wiot tunelu od strony stacji kolejowe| w Rydultowach. Stan z 1997 r.
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Oddany do  uzytku
| pazdziernika 1856 roku
odcinek  linii  kolejowej
Nedza-Rydultowy-Nie-
wiadom-Niedobczyce
-Rybnik zapewnial Ryb-
nikowi polaczenie z Raci-
borzem, a stamtad z Cha-
tupkami 1 Boguminem,
a kopalniom w rejonie
podmiejskim, zaintereso-
wanym w zbycie wegla
do  krajow austriackich,
otworzyvl droge do eksportu na te rynki. Dalsza rozbudowa sieci kolejowej
umozliwila Ryvbnikowi polgczenie bezposrednie z Katowicami (20.12.1858
roku), a w latach osiemdziesiatych przez Wodzistaw z Chalupkami i Bogu-
minem (tzw. druga trasa boguminska) czy tez innymi wigkszymi osrodkami
miejskimi (Gliwice, ’szczyna).

Stacja kolejowa w Rybniku w ok, 1920 r

Rozbudowa linii kolejowych laczyla si¢ w przypadku miasta Rybnika dos¢
scisle ze sprawg mozliwoscl jego uprzemystowienia, a kopalniom rybnickim
zapewniala regularny wzrost produkcji i zbytu, ktory przypadl jednak dopie-
ro na lata osiemdziesigte. Kopalnie te na poczatku drugiej polowy XIX wieku
wywozily przecigtnie 2,5 do 3 tys. t wegla rocznie, w 1887 roku juz okolo
35 tys., a w roku nastgpnym 48,7 tys. t".

W poblizu torow kolejowych w Rybniku (dawnie) biegla tamtedy droga po-
Ina, obecnie ul. Dworcowa), na polach gospodarzy o nazwisku Proske i Miiller,
stanal w 1889 r, zaklad Rybnicka Huta (Rybniker Hitte GmbH). Tak dogodne
polozenie huty sprzyjalo je) szybkiemu rozwojowi',

Za Rybnikiem tor prowadzil przez Maski, z ominigciem Paruszowca, trak-
tem lesnym do Rzedowki (Leszezyn) i Czerwionki (kop. Debiennsko). Nasyp
kolejowy istnieje do dnia dzisiejszego 1| nazywany jest starg bang. Przy budowie
linii Kolejowe) pracowali mieszkancy 2 blizszych i dalszych okolic, Niektorzy
z nich mieli kwatery na Rzedowece,

Pertraktacje z wlascicielkq majatku w Leszczynach baronowa Richthofen
w sprawie budowy toru kolejowego na terenie Leszcezyn juz w 1853 r. rozpo-
czal dyrektor Polko 2z Raciborza. Do dalszych pertraktacji upowaznit adwokata
Chorzeckiego,

Rownoczesnie z budowqg linii kolejowe)] wybudowano w kilku miejsco-
wosciach dworce Kolejowe. W 1867 r. dworce posiadaly m. in. Rybnik, Czer-
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wionka i Orzesze. Stary leszczyriski dworzec wygladem przypominat dworzec
w Czerwionce i Orzeszu, gdyz byly one budowane wedlug jednego stylu.
Pomimo ze istnial dworzec w Rzgdowce, to przystanek dla pociggéw osobo-
wych oddano do uzytku dopiero w 1903 r. Do tego czasu Swiatlejsi miesz-
karicy, checac pojechac
pociggiem, musieli iS¢ na
stacj¢ kolejowg do Czer-
wionki. Obecny dworzec
w Leszczynach, stojacy
blizej toru, zostal wybu-
dowany w 1909 r. facznie
z budynkiem mieszkal-
nym dla kolejarzy.
Poczatkowo kolej
stuzyla  wylacznie do
przewozu wegla. Potem

Bahnhof Egersfeld

Zabudowania rejonu dworca kolejowego w Rzedowce [_‘jﬂcil‘lg {}5[_1[‘]”‘“'}.' jgi_d zil
{obecnie Czerwionka-Leszczyny) 3 ) Yrtennie p
Na plerwszym planie dworzec kolejowy z 1808 r. 9 razy dziennie, wozac

po  kilku  pasazeréw.
Starsi mieszkaricy w dalszym ciggu ze wzgledu na wlasne bezpieczeristivo wo-
leli chodzi¢ pieszo. Réwniez wigkszosé leszezyniskich robotnikow do pracy
w Hucie Silesia chodzila pieszo, mimo ze w Rzeddwce przystanek byl od
1903 r. Sytuacja ulegla zmianie dopiero w 1912 r., gdy zbudowano tor z Rz¢-
déwki do Rybnika przez Paruszowiec i otwarto tam dworzec osobowy.

Pierwszymikolejarzamibyli: Ferdynand Szulc (1857 r.), Ignacy Kocur (1859r.),
Jerzy Kotyrba i Karol Majsner. W dokumentach z 1874 r. wymienione sa dwa
domki dréznikow, a w 1889 r. wzmiankowany jest réwniez trzeci — na Belkowcu,
Widad z tego, ze przejazdy kolejowe byly strzezone. Pierwszymi kolejarzami-
dréznikami byli: Rudek, Hajduczek i Antoni Kral wspomniany juz w 1858 r.
W 1900 r. zawiadowcy stacji byt Groborz®,

Z Czerwionki kolej biegla przez Jaskowice do Orzesza. W dniu 1 paZzdzier-
nika 1856 r. zostal uruchomiony caly odcinek Rydultowy-Orzesze dlugosci
31 km. W trzy miesiqce pédZniej polaczono Orzesze z Mikolowem, a prawie
w dwa lata potem (dnia 20.12,1858 r.) zacz¢to eksploatowac odcinek kolejowy
Mikoléw-Katowice. Jednotorowy odcinek kolejowy na przestrzeni Nedza-
Katowice budowano wigc przez pelne cztery lata. Linia ta stala si¢ wlasnoscia
panstwa. W ten sposéb trzy wazne osrodki rybnickiego gérnictwa weglowego:
kop. Charlotte, Leon, Hoym-Laura i D¢bierisko uzyskaly moznos¢ eksportowa-
nia swego wegla na obce rynki zbytu.
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W przypadku kopalni Dgbierisko linia kolejowa laczaca Katowice z Racibo-
rzem miala dodatkowo wplyw na decyzje rozbudowy i lokalizacji kopalni na
terenie gminy Czerwionka (mimo, ze pierwsze poszukiwania mialy miejsce na
terenie gminy Debierisko). Pierwsza wysylka wegla w wagonach z tej kopalni
nastapila w 1907 r. Do tego celu wybudowano dwutorowq bocznicg kopalniana
laczaca sie z torem kolei panstwowej w Rzgdowce™.

Kolej Nedza-Katowice stworzyla réwnoczesnie powazne perspektywy
przemystowego rozwoju powiatu rybnickiego na przysziosc. Z kolei tej korzy-
stata i kop. Anna w Pszowie od chwili, gdy w 1882 r. jej wlasciciel Jozef Doms
wybudowal 4-km kolejke linowq celem dostania si¢ ze swoim weglem do oma-
wianej linii kolejowej w Rydultowach. Przeladunek z wagonikéw kolejki do
wagonow kolejowych odbywal si¢ na obecnym dworcu autobusowym kopalni
Ryduttowy, dlatego miejsce to potocznie nazwano Anna rampe™. W 1914 r. dla
transportu wegla z kopalni Anna zbudowano kolej do Olzy ™.

Wzrost eksportu we-
gla z kopaln rybnickich
w bardzo powazny spo-
- sOb obcigzyl lini¢ kole-
jowaq Nedza-Katowice,
ktora nie byla w stanie
podota¢ wzmagajgcemu
si¢ z roku na rok rucho-
wi. Dworzec w Rydul-
by, towach stal si¢ z czasem
B-udvnﬂk stacji kolejowe| w Ryduttowach po przebudowle z lat 1814-1918 pewnego rﬂdznju kor-

e kiem. Gdy w 1910/11 .
kopalnie pszowsko-rydultowskie wysylaly dziennie na eksport 210 wagonow
wegla, to juz w styczniu 1914 r. liczba ta wzrosla do przeszio 500 wagonow.
Wzmagl si¢ rowniez na tej linii ruch pasazerski, poniewaz wielu gérnikow
z okolicznych miejscowosci dojezdzalo do pracy pociagiem. Z tych przyczyn
zaszla koniecznosé rozbudowy dworca kolejowego w Rydultowach. Poszerzo-
no rampeg kolejowq i polozono dwa tory dodatkowe. Koszty tych inwestycji
wynosily okoto 620 000 marek.

Nastgpnie Kolej Wilhelma (Wilhelmsbahn) przystapita do budowy nowego,
waznego z punktu widzenia gospodarczego odcinka kolejowego, ktéry mial
umozliwi¢ kop. Rymer w Niedobezycach i kop. Emma w Radlinie wywo6z we-
gla w swiat.

Realizacja  projektu  budowy  kolei  Niedobczyce-Wodzistaw-Cha-
lupki napotykala poczatkowo na znaczne trudnosci z powodu braku
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odpowiednich na ten cel kapitalow. Totez w dniu 30 grudnia 1880 r.
wniesiono na rgce postow do parlamentu berlinskiego specjalnie w tym celu
wydrukowang Petycje miasta Wodzistawia i okolicy o udzielenie pavistwowej po-
mocy w wysokosci 80 000 marek na budowg projektowanej 8-kilometrowej niezbgdnej
kolei  Rybnik-Wodzistaw.
Whnioskodawcy - kapi-
talisci i obszarnicy wo-
dzistawscy, jak przedsie-
biorca Doms i hrabia von
Arco czy von Vengersky
~ uzasadnili swojg pety-
cje powaznymi wzgleda-
mi natury ekonomicznej.
Czytamy bowiem w niej
_ i m. in.: Widzimy: przemyst
Dworzec gn!i:gowy_'w Wodzistawiu :.pr...?arj 'I.'F!.E?? r.) czeka na kolep, a kolej znow

Lsnlau Paknbal

na przemyst.

Po pokonaniu trudnosci finansowych zaczeto budowe tego odcinka
od Niedobezyce; doprowadzono go przez Obszary, Radlin do Wodzistawia
1 juz w paZzdzierniku 1882 r. oddano do eksploatacji. Nastgpnie puiqwnnn Wo-
dzistaw z C Imhlpkanu (stacja graniczna) przez Czyzowice, Belsznicg i Olze.
o T ———  Linia  zostala oddana
do uzytku 22.12.1882 r.
W ten sposéb  ziemia
rybnicka otrzymala dwa
polaczenia z  Bogumi-
nem, mianowicie przez
Racibérz  oraz  przez
Wodzislaw.

W styczniu 1884 .
wszystkie linie kolejowe
znacjonalizowano; prze-

'%hl[.m knlr-j::nwn W Ol.nn

szty one na wlasnosé
panstwa pruskiego, zreszta nie tylko w Rybnickiem, ale w ogole na Slasku.
Ze wzgledow zas administracyjnych w 1884 r. utworzono w Katowicach
Krolewska Dyrekcje Kolejowa,

W tym samym roku panstwo zbudowalo nowy odcinek kolei zelaznej
0 mniej waznym znaczeniu gospodarczym, mianowicie Orzesze-Zory. Zostal
on oddany do uzytku 1 wrzesnia 1884 r. W cztery lata péZniej linia ta otrzymala
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polaczenie z Gliwicami przez Przyszowice — po uprzednim przerzuceniu kolei
z Orzesza przez Ornontowice-Chudoéw i Gierattowice,

Potrzeba wybudowania linii kolejowej, ktéra by polaczyta Gliwice przez
Gieraltowice-Knuréw-Rzedéwke z Rybnikiem, wynikala z dwéch zasad-
niczych przyczyn. Pierwsza - to wzglad na eksport goérnoslaskiego wegla
do Austrii jak najkrétsza droga, ktéra by nie byla przecigzona transportami
towarowymi. Trasa za$ Gliwice-Rybnik-Bogumin byla o wiele krétsza, a wigc
ekonomiczniejsza od przecigzonej transportami towarowymi linii Gliwice-
Racibérz-Bogumin.

Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze magistrat miasta Rybnika byl mocno zain-
teresowany w bezposrednim polaczeniu Rybnika z Gliwicami przez Sosnice,
poniewaz wyasygnowal kwote 50 tys. marek na przyspieszenie robét kolejo-
wych na tym odcinku,

Nie bez powaznego wplywu na budowg wspomnianej linii kolejowej byt
fakt, ze na terenie gminy Knuréw budowano nowa skarbowa kopalnie i kok-
sownig, ktére nie mialy zadnego polaczenia kolejowego. Dlatego juz 15 lipca
1908 r., a wigc przed ostatecznym ukoriczeniem calkowitej budowy kopalni
knurowskiej, polaczono Knuréw z Gieraltowicami.

Budowa powyzszego odcinka kolejowego nie odbyla si¢ bez powazniej-
szych klopotéw ze strony przedsigbiorcéw. Przedstawiciele skarbu pruskiego
zbyli doé¢ obcesowo wlascicieli gruntéw, przez ktére wiodla wspomniana linia
kolejowa. Po prostu chcieli ich zadowoli¢ malymi kwotami odszkodowania.
Poszkodowani rolnicy z Gieraltowic i okolicy wnieéli pozew przeciwko pru-
skiemu ministrowi finanséw o nienalezyte oszacowanie warto$ci ich gruntéw
przeznaczonych pod kolej. Proces toczy! si¢ ze zmiennym szczeéciem dla obu
stron bez mala przez pelne cztery lata. Ostatecznie dopiero we wrzeéniu 1911 r.
zapadl wyrok, na mocy ktérego nalozono na skarb pruski obowigzek dodatko-
wego zaplacenia stronie powodowej kwoty 55 tysigcy marek - co tez, bez zadnej
juz ze strony fiskusa pruskiego apelacji, zostato wykonane.

Nastgpnie lini¢ kolejowa z Knurowa przedluzono przez Szczyglowice do
Rzed6éwki; oddano ja do eksploatacji w dniu 1 pazdziernika 1909 r. W zwigz-
ku z tym ruch pociggéw towarowych w Rzedéwcee znacznie si¢ zwigkszyt.
Ze wzgledu na bezpieczeristwo wybudowano nad torami wiadukt drogowy.
Budowali go robotnicy ze Steiermarku w Austrii. Do tej pory w Rzgdéwece nie
bylo mostu ani nasypu kolejowego. Przejazd przez tory kolejowe w kierunku
Kamienia, nazywany przez najstarszych mieszkaricéw aprelig, prowadzit obok
poZniejszej siedziby PSS Spolem (ul. Piekarnicza 1),

W roku 1907, ze wzgl¢du na bardzo duzy ruch towarowy na linii Rybnik-
Orzesze, planowano budowe drugiego toru z Rzedéwki do Rybnika przez
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Przegedze. Jednak z powodu braku zgody gospodarza Pigtka (przez jego
pole mial is¢ najdluzszy odcinek toru) wysunigto projekt budowy toru przez
Kamienn do Jejkowic, z ominigciem
Rybnika. W koncu jednak podjeto
decyzj¢ o budowie drugiego toru
przez Paruszowiec, gdzie zaszla ko-
niecznosé¢ wybudowania wielkiego
nasypu przecietego dwoma olbrzy-
mimi mostami tukowymi (rzeka
Ruda i droga Paruszowiec-Wielo-
pole). Zostal on oddany do uzytku
12 lipca 1912 r. Jako ciekawostke
warto wspomnied, iz przy budowie
mostéw w Paruszowcu zatrudnieni
byli réwniez Wlosi. Jeden z nich -
niejaki Paszuta — ozenil si¢ w Prze-
gedzy i tam tez pozostal™,
Natomiast dlugo pozbawione
linii kolejowej byly poludniowe
potacie  ziemi rybnicko-wodzi-

stawskiej, co swiadczy o daleko
idacych zaniedbaniach pruskich
w odniesieniu do tego terenu.
Dworzec kolejowy | mosty lukowe w Paruszowcu Kiedy wreszcie w parg lat przed
pierwsza wojng Swiatowq przy-
stapiono do budowy od dawna bardzo potrzebnej linii Zory-Pawlowice-
Jastrzebie-Wodzislaw, nie kierowano si¢ wzgledami natury gospodarczej, gdyz
takich, z braku przemyshu na tym terenie o charakterze zasadniczym, nie bylo,
lecz celami polityki germanizacyjnej. I cho¢ whadze pruskie podkreslaty mi-
litarne znaczenie tej linii (biegngca w poblizu granica z Austro-Wegrami), to
rowniez nie wzgledy wojskowe zdecydowaly o wydluzeniu toru kolejowego
z Zor do Pawlowic, lecz przyczyny o posmaku politycznym. Zbudowano ja
dla wzmocnienia niemczyzny w ciggle jeszcze bardzo polskich powiatach rybnickim
i pszczypriskim™. Wiadoma bowiem bylo rzeczq, ze powiaty pszczyriski i rybnicki
na podstawie oficjalnych statystyk pruskich posiadaty najwigkszy na Gornym
Slasku procent ludnosci polskiej. Germanizacja istotnie nie czynila tam takich
postepéw, jak w innych powiatach Gérnego Slaska. Podkresli¢ nalezy fakt, ze
pierwszy wniosek dotyczacy budowy tej kolei, uzasadniany wzgledami gospo-
darczymi, nie zostal uwzgledniony przez berliriskie czynniki rzadowe.,
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Byly rézne koncepcje polaczenia Zor bezposrednio z poludniowymi
miejscowosciami powiatu rybnickiego i z austriackim Pogérzem Beskidzkim.
Momentem jednak nie bez znaczenia byt wzglad na Jastrzebie Zdrdj. Prezydent
rejencji opolskiej zgodzil si¢ na projekt (w paZzdzierniku 1903 r.) Krolewskie]
Dyrekcji Kolejowej w Katowicach, by zrezygnowac z budowy kolei z Zor przez
R6j, Swierklany, Polomig, Mszang¢ Dolng do Gorzyc a stamtad do Wodzistawia,
na rzecz budowy linii kolejowej, ktora polaczylaby Zory-Pawlowice-Jastrzgbie
Zdro) z Wodzislawiem. Projekt budowy kolei na tym wiasnie odcinku realizo-
wano w trzech etapach. Najpierw polaczono Zory z Pawlowicami, co nastapilo
15 sierpnia 1910 r.
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Most kolejowy w Warszowicach nad rzeka Pszczynks. Pocigg jedzie z Pawtowic w kierunku Zor.
Lata trzydzieste ubieglego wieku

W dziesig¢ miesigcy  poZnie] linig przedluzono do Jastrzebia Zdroju,
a wreszcie kolo polowy marca 1912 r. rozpoczeto budowg dalszego odcinka
kolejowego z Jastrzebia Zdroju przez Moszcezenice, Godow, Laziska Wodzi-
slawskie i Turzg do Wodzislawia. Juz 2 pazdziernika 1913 r. oddano do eks-
ploatacji caly ten odcinek. W kréotkim okresie czasu powstala takze bocznica
dajaca polaczenie ze swiatem kopalni Fryderyk (Friedrichschichte), zbudowane;
na skraju zwanym tursko-gorzyckim w Gorzyczkach™,

Ostatnim odcinkiem kolejowym na ziemi rybnickiej, wybudowanym przed
pierwsza wojng swiatowq, byla linia kolejowa Rybnik-Jejkowice-5Sumina. Jej
uruchomienie nastapilo w dniu 1 marca 1913 r. Byla ona znacznie krétsza od
odcinka Rybnik-Rydultowy-Sumina. W ten sposdb, przez zbudowanie licznych
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odcinkéw kolei zelaznej o dlugosci 174 km, przemyst rybnicki, a szczegdlnie
przemyst weglowy, otrzymal jedna z zasadniczych podstaw do dalszego
swego rozwoju: komunikacje kolejowa.

Szczupte dane statystyczne pozwalaja na ogdélnikowe stwierdzenie, ze
z poczatkiem drugiej polowy XIX w. koleja wywozono z Rybnickiego przeciet-
nie 2500-3000 ton wegla rocznie. W miarg rozwoju kopalni rybnickich przewéz
wegla kolejami wzrastal. I tak np. dla roku 1887 wynosil on 34 943 ton, a dla
roku nast¢pnego 48 736 ton.

W czasach poprzedzajacych | wojne swiatowg koleje rybnickie dowozily
pewne ilosci wegla do portu rzecznego w KoZlu, skad drogq wodng transpor-
towano go do Niemiec, np. w 1905 r. 85 136 ton, czyli 4% ogélnej produkgji
wegla kopaln rybnickich, a w r. 1912 - 233 333 ton, czyli juz 5,5%. Z terenu
calego Gornego Slaska w 1912 r. transportowano ta droga 2 697 338 ton wegla,
czyli 6% ogolnej produkgji.

W kontekscie powyzszych informacji nalezy réwniez wspomnieé o prze-
kazane] przez Artura Trunkhardta wzmiance, jakoby istnial ,wypracowa-
ny projekt budowy elektrycznej kolei powiatowej, ktéry po raz pierwszy
w 1914 roku mial zosta¢ wykonany, z powodu wojny jednak zostal odlozony.
Po plebiscycie zamierzano ze strony pewnego francusko-belgijskiego towarzy-
stwa wykonac projekt, od czego jednak odstapiono™.

Odcinki kolei zelaznych w Rybnickiem (przed 1914 r.)

Odcinek Dhugoé¢ km Data uruchomienia
Nedza-Rydultowy (Czernica) 17 1.01.1855
Rydultowy-Orzesze 31 1.10.1856
Niedobczyce-Wodzistaw 10 1.10.1882
Wodzistaw-Chatupki 18 22.12.1882
Orzesze-Zory 13 1.09.1884
Orzesze-Gieraltowice 10 1.01.1888
Gieraltowice-Knurow 6 15.07.1908
Knuréw-Rzeddéwka 12 1.10.1909
Zory-Pawlowice 12 15.08.1910
Pawlowice-Jastrzebie Zdrdj 11 1.06.1911
Rybnik-Jejkowice-Sumina 13 1.03.1913
Jastrze¢bie Zdréj - Wodzislaw 21 2.10.1913

Razem 174 km

Zrodio: Alfons Mrowiec - Szkice z nowszych dziejow ziemi rybnickiej, Katowice 1962
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Kolej w okresie Il Powstania Slaskiego

Kolej zostala takze wilgczona do dzialan w okresie powstari (dotyczy
to zwlaszcza Il powstania). Kolejarze umozliwiali dzialanie kolei na zaje-
tym przez powstaricow terytorium, np. najstarszy z braci Nikodema Sobika,
Robert, bral udzial w trzecim postaniu, obstugujac jako maszynista kolejowy
front powstariczy nad Odra®.

Inni wspomagali budowe w goérnoslaskich zakladach przemyslowych
i warsztatach kolejowych licznych, cho¢ najczesciej niezbyt silnie umocnionych
pociagdéw pancernych. Przykladowo w czasie Il powstania eksploatowano na
obszarze walk 16 polskich pociagéw pancernych, z ktérych dwa (nr 1 Korfanty
i nr 2 Nowina-Doliwa) z dowédcg por. Gniazdowskim przydzielono do Grupy
Potudnie, do stacji Rybnik''.

O tym, jak wygladala codzienna stuzba tych pociqgéw, swiadczy m. in. ra-
port sytuacyjny z 10 czerwca 1921 r., skierowany do Inspektoratu Pociagow
Pancernych z Grupy Potudnie, w ktérym donoszono, ze stacjonuja tam pocia-
gi pancerne Korfanty i Nowina-Doliwa. Jako teren ich dzialania okreslono linie
Rybnik-Wodzistaw i Rybnik-Nedza-Markowice (i dalej do Raciborza). Dowédz-
two informowano, ze na wyznaczonym obszarze prowadzone sg codzienne
patrole obu pociggdéw pancernych na zmiang. Na froncie panowad mial spokdj.
Jedynie Korfanty mial si¢ udaé owej nocy w strong Raciborza®. Uczestniczyly
tez w licznych bojach, m. in. w dniach 7-10.05.1921 r. Korfanty walczyl pod
Kedzierzynem, a Nowina-Doliwa w rejonie Gory sw. Anny*, Natomiast w jednej
ze znaczacych w III powstaniu $§laskim bitwie nad Olzg uczestniczyl niemiecki
pociag pancerny i powstaricza tzw. pancerka,

Uczestnik tej bitwy, Edmund Kurpisz, opisal przebieg tych wydarzen
w nastepujacy sposéb: Dnia 21 maja 1921 r., wieczorem, kompania [7] opuscita
Rogow 1 zajela wies Olzg oraz pozycje nad rzekg Olzg i Odrg. Dhugos¢ odcinka
wynosita przeszio 1000 m, Noc byla wzglgdnie spokojna.

Nazajutrz rano ogieni nieprzyjaciela zupetnie zamilkl, d-ca kompanii zarzqdzit ostre
pogotowie, aby nie zostac zaskoczonym przez nieprzyjaciela. Miat on tez zamiar uczynic
most kolejowy na Olzie nieuzytecznym, na co niestety nie otrzymat od wladzy przeto-
zonej zgody, musiat sig¢ tylko zadowolié rozkrgceniem szyn i zwaleniem ich na pobocze
toru. Nadszed! poranek, dnia 23 maja; powstaricy czuwali calg noc na swoich poste-
runkach i niczego podejrzanego nie zauwazono. Juz switato, kiedy ukazal si¢ niemiecki
pocigg pancerny, ukryty za dworkiem i wjechat na most. Pocigg ruszyl dalej, wysadzajgc
w pewnych odleglosciach oddziaty niemieckie, ktdre zagrazaly naszym tytom™,

Trzeba w tym miejscu dodad, ze nieprzyjaciel naprawil niespodziewanie pod
oslona ciemnosci nocy tor kolejowy na mosdcie i wprowadzil do walki wspo-
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mniany pociag, wobec ktérego powstaricy ze swa przewaznie reczng bronig
byli bezsilni. Pociag ten szybko sforsowal most. Na skutek niespodziewanego
ataku Niemcow linia frontu zostala przerwana na dlugosci prawie kilometra.
Rozpoczela si¢ energiczna kontrakcja ze strony polskiej.

Wobec tego, ze najwigksze zagrozenie stanowil siejacy ogromne spustosze-
nie pociag pancerny, jedynym na niego sposobem bylo przeciwstawienie po-
dobnego pociggu pancernego, przy pomocy ktérego mozna byloby przedostac
si¢ z powrotem nad Odre. Zadania tego podjat si¢ dowdédca 1 batalionu Jozef
Latko. W tym celu rozkazal przygotowaé w kopalni Anna w Pszowie, skad
prowadzila linia kolejowa do Olzy, tzw. pancerke, czyli zwykly wagon we-
glowy oblozy¢ od wewnatrz podkladami kolejowymi i obi¢ blacha, w érodku
za$ ulokowa¢ 3 karabiny maszynowe i granatnik. Wagon ten pchany byl przez
parow6z, ktéry ciagnal jeszcze za soba kryty wagon z okolo 30 powstaricami.
Taka pancerka wyruszyla z Pszowa w kierunku Olzy i, nie liczac koniecznosci
naprawy rozkrgconego toru kolejowego w Bluszczowie, bez wigkszych prze-
szk6d dotarta do tej miejscowoséci. Kiedy znalazla si¢ okolo 400 m przed stacja
kolejowa w Olzie, zostala ostrzelana przez zgrupowanych na niej Niemcow,
na co ludzie Latki odpowiedzieli ogniem karabinéw maszynowych. Niemcy
widzac, ze strzelanina ich nie jest w stanie powstrzymac pociagu przed wjaz-
dem na stacje, rzucili si¢ do ucieczki. W tej sytuacji Latka wydal grupce swoich
powstaricow rozkaz zabrania broni z wagonu i obsadzenia na powrét watu
przeciwpowodziowego oraz dworca. Sam za$§ w towarzystwie sanitariusza,
Augustyna Staniczka, oraz dwéch innych kolegéw: Emila Waldera i Karola
Glenca, udal si¢ na zwiad w kierunku potozonego nieopodal mostku. Kiedy
znaleZli si¢ na nim, padl nagle strzal z broni prawdopodobnie snajpera, od
ktérego E. Latka zginal na miejscu. Ugodzony tez zostal wéwczas $miertelnie
kulg A. Staniczek®.

O godzinie 14,00 otwarta walka zostala zakoriczona. W nocy o godzinie
22.00 wysadzono w powietrze most szosowy, a 20 minut péZniej — most kolejo-
wy, by utrudni¢ ewentualne przeciwnatarcie niemieckie.

Przedstawiona akcja powstaricow pszowskich miala duze znaczenie w bi-
twie pod Olza, gdyz dzigki ich pomystowosci udalo si¢ czesciowo obsadzi¢ na
powr6t utracone nad Olza pozycje i wyeliminowaé z walki niemiecki pociag
pancerny.

Gdy powstaricy zajeli wigkszos¢ linii kolejowych na opanowanym przez
siebie terenie (z wyjatkiem najwigkszych dworcéw - Katowic, Gliwic, Kedzie-
rzyna, w ktérych stacjonowaly wladze niemieckie oraz alianckie), dla zapew-
nienia komunikacji, w ramach Naczelnej Wladzy powolano 19 maja 1921 roku
Rade Kolejowg, a péZniej utworzono Komendy Dworcéw.
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Do ich zadan nalezalo nadzorowanie aprowizacji ludnosci cywilnej, ustala-
nie cen maksymalnych sprzedawanych towaréw, przede wszystkim zywnosci;
strzezenie przyznanych linii kolejowych, tworzenie rezerw lokalnych, nadzé6r
nad gminami do momentu utworzenia wladzy cywilnej, kwaterowanie rezerw
wojska, organizowanie podwdéd i utrzymanie porzadku publicznego.

Jako przyklad dzialari Komendy mozna podac zatrzymanie pociggu ewaku-
acyjnego z Rybnika, ktérym jechali Niemcy pod eskortg Wilochéw. Wczesniej
bojéwkarze niemieccy w sile okoto 800 ludzi i Wlosi obsadzali, panujacy jak
twierdza nad miastem, Zaklad dla Nerwowo i Psychicznie Chorych. Powstari-
cy atakowali go z trzech stron: od Orzepowic, od zdobytego juz Paruszowca
i od strony miasta. Padali ranni i zabici. Zginal kapitan Walter Larysz, byly
dowddca policji plebiscytowej. Wreszcie Niemcy poddali sig®.

Putkownik wloski Francesco Salvioni chcial koniecznie wywieZ¢ ich do Nie-
miec. Zwolal w tym celu konferencj¢ w Rybniku, w ktérej bral udzial Mikotaj
Witczak, zastepca d-cy Grupy Potudnie. W imieniu dowddztwa zgodzit si¢ on
na przetransportowanie tych bojéwek, postawil jednak warunek, ze musza by¢
przedtem rozbrojone i nie wolno im zabiera¢ najmniejszego uzbrojenia. Waru-
nek ten zostal przez Wlochow przyjety.

W dniu 15 maja rano zaltadowano ich do pociagu i pod eskorta Wiochéw
wystano w kierunku Raciborza. Kiedy wiadomos¢ o tym doszia do oddzialéw
powstaniczych na froncie, nastapila tam pewna konsternacja, bo stusznie mo-
wiono, ze 800 ludzi przepuszcza si¢ dla wzmocnienia frontu niemieckiego.

O dalszych zwigzanych z tym wydarzeniach tak pisal po latach Ludwik
Piechoczek z dowdédztwa Grupy Potudnie: Dowddca III baonu z putku rybnickiego
Franciszek Marszolik, stojgcy ze sztabem w Suminie, przystat do mnie Jézefa Potom-
skiego z pismiennym podaniem, co ma robi¢. Odpisatem mu znowu przez Polomskie-
g0, ze ma przeprowadzié w pociggu rewizjg za bronig, a w razie znalezienia jakiejkol-
wiek broni pocigg ma byé skierowany z powrotem przez Niedobczyce do Wodzistawia.
Warunek, stawiony przez Witczaka, nie zostat dotrzymany przez Wiochdw, ktdrzy
pozwolili bojowkarzom niemieckim zabra¢ ze sobg broni. Podczas rewizji pociggu zna-
leziono niemal cate uzbrojenie tegoz oddziatu niemieckiego. O zatrzymaniu pociggu
zostat poinformowany putkownik Salvioni. Tenze wystal do Suminy kontrolera powia-
towego, putkownika D'Bernecego, ktdry usitowat caty pocigg sprowadzi¢ z powrotem
do Rybnika.

Po przeprowadzonej rewizji zaladowano z powrotem wszystkich Niemcdw, na-
lezgeych do bojdwek niemieckich, do pociggu w strong Rybnika. Wagon, w ktdrym
znajdowal sig D’ Bernece z oficerami i eskortq francuskg, ustawiono w tyle pociggu, nie
przyczepiwszy go. Pocigg ruszyt po cichu w strong Rybnika, zostawiajgc putkownika
D’Bernecego w Suminie, ktéry dopiero po pewnym czasie, wychyliwszy sig przez okno
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- wagonu, spostrzegl, ze po-
) cigy odjechatl, pozostawia-
N ic jego na miejscu. Pocige
z  bojowkarzanu  przyje-
chat  przez  Niedobczyce
do Wodzistawia, skgd po
zatatwieniu  pewnych  for-
malnosct  zostal  skiero-
wany do naszego obozu

jevicow, znajdujgcego  sig

Zniszczenia na stacji kolejowe) w Rybniku na skulek W powieci ;Dn.l:..}ffihﬁ“ﬂ.
eksplozji materialow wybuchowych (czerwiec 1921) w Nowym Bieruniu®,

Innym wydarzeniem

z tego okresu zwigza-

R J———— S nym z kolejnictwem,
. jest powazne uszkodze-

nie dworca rybnickiego
w czerwcu 1921 roku,
na skutek eksplozji ma-
terialow  wybuchowych,
ktore  znajdowaly  sig
na bocznicy kolejowe)

- A w czterech wagonach na
Komisja allancka podczas badania przyczyn - : "
wyhuchu amunicji na dworcu w Rybnikiu torze d'.a’.lt_“.\-'Il,'f.t‘t:‘l,'-&t}’ﬁ‘l :

Kolej w latach miedzywojennych

W wyniku trzech powstann i plebiscytu, decyzjq Rady Ambasadoréw
mocarstw zwycigskich, Gorny Slask zostal 20.10.1921 r. podzielony migdzy
Polske i Niemcy. Na podziale pod wzgledem terytorialnym zyskala Rzesza,
gdyz Niemcy otrzymali 71% terytorium plebiscytowego, Polska natomiast -
29% (w 1938 r. po zajeciu Zaolzia obszar ten zwigkszyl si¢ 0 805 km?)",

Gospodarczo niewatpliwie zyskala Rzeczpospolita. Po polskiej stronie zna-
lazlo sig: 55 kopali wegla (po stronie Niemiec 14), 10 z 15 kopaln rud cynku
i olowiu, 5z 9 hut zelaza, wszystkie 18 hut cynku, olowiu i srebra oraz wszyst-
kie 9 kopalni rud Zelaza, a takze duza ilos¢ zakladéw przemystu tekstylnego
i metalowego Slaska Cieszyriskiego™, W polskiej czgsci Gornego Slaska bylo tez
ogdolem 1 170 248 km toréw i 108 stacji réznych klas 1 przystankow™,
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Od 17.06.1922 r. na przyznane Rzeczypospolitej ziemie zaczely sukcesyw-
nie wkraczac¢ jednostki Wojska Polskiego i sily policyjne. Z ta chwilg zaczelo
funkcjonowac nowe wojewddztwo slaskie, w sklad ktérego weszly dawne zie-
mie pruskie oraz oddane Polsce przez Austri¢ tereny Slaska Cieszynskiego.
Pod wzgledem powierzchni najmniejsze polskie wojewddztwo (w 1922 r. jego
powierzchnia wynosita 4216 km?, co stanowito 1,1% calej powierzchni kraju),
mialo spelni¢ wielka rolg, szczegdlnie gospodarcza, w odrodzonej Rzeczypo-
spolitej™,

Niekorzystng natomiast byla okoliczno$¢, ze po stronie niemieckiej pozo-
stalo co najmniej okolo 530 tys. ludnosci polskiej, gdy jednoczesnie w przyzna-
nej Polsce czgsci Gérnego Slaska liczbe Niemcéw szacowano na okoto 250 tys.
osob™,

Te jakze skomplikowana sytuacje na Slasku miala regulowaé¢ konwencja
gérnoslaska zwana powszechnie konwencja genewska, podpisana przez rzad
polski i niemiecki 15 maja 1922 r., majaca obowigzywac przez 15 lat. Nadrzed-
nym jej celem bylo stworzenie mozliwie bezbolesnego rozlaczenia podzielone-
go obszaru plebiscytowego, zachowanie mozliwosci dalszego rozwoju gospo-
darczego oraz ochrona mniejszosci narodowych.

Po wiaczeniu czesci Gornego Slaska do Polski i rozwiazaniu wazniejszych
sporéw dotyczacych granicy polsko-niemieckiej nastapilo porzadkowanie
i usprawnianie niespojnej sieci komunikacyjnej, gdyz sztucznie przeprowa-
dzona granica paristwowa rozerwala sie¢ komunikacyjng w samym centrum
okregu przemystowego, co nie tylko bardzo ujemnie odbilo si¢ na sprawno-
éci wewnetrznego transportu kolejowego woj. élaskiego, ale réwnoczesnie
pozbawilo Gérny Slask wielu bezposrednich wyijéé w kierunku pénocnym
i potudniowym. Migdzy innymi, jedyna linia kolejowa Slask-Baltyk, biegnaca
przez Bytom, Kluczbork, Ostréw, Poznan pozostala na odcinkach Bytom-Rojca
i Lubliniec-Kg¢pno w rekach niemieckich. Brakowalo tez wystarczajacych po-
laczen z byla Kongreséwka i Malopolska. Wiele gmin i miejscowosci po pol-
skiej stronie granicy mialo ze sobg polaczenia jedynie przez stacje czeskie lub
niemieckie.

Po przecigciu granicq kilkunastu linii kolejowych, zwlaszcza tych niezbed-
nych dla sprawnego wywozu wegla ze Slaska (w teorii konwencja gérnoglaska
gwarantowala swobodny tranzytdla obu stron, ale wladze niemieckie sabotowa-
ly te postanowienia, zwlaszcza po rozpoczeciu w 1925 r. wojny celnej z Polska),
Dyrekcje Kolei w Katowicach pozbawiono wigkszych stacji przetokowych
(gliwicka, pyskowicka, kedzierzyriska, raciborska, kluczborska i bytomska), na
ktérych mozna byloby zbierad i sortowaé nadchodzace z r6znych stron wagony
i formowac z nich dalekobiezne pociagi towarowe jadgce w réznych kierunkach.
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Brak tych stacji komplikowat i podrazal prace przetokowe na pozostatych sta-
cjach, nieprzystosowanych do tego typu prac, obnizajac tym samym szybkos¢
przewozow 1 obrotu wagonow.

Problemem byl takze brak dostepu do gléwnych warsztatéw naprawy tabo-
ru kolejowego. Poniewaz po niemieckiej stronie pozostaly warsztaty kolejowe
w Raciborzu, Gliwicach, Opolu i Rozbarku, art. 423 konwencji genewskiej na-
tlozyl na Niemcy obowigzek naprawy sprzg¢tu polskiego. Bylo to tym bardziej
istotne, ze przekazany Polsce na mocy art. 371 traktatu wersalskiego tabor kole-
jowy™ (parowozy i wagony) byl wyeksploatowany i wymagal natychmiastowej
modernizacji. (Niemcy umyslnie wczesniej wywozili lepszy tabor, zastepujac
go gorszym, uszkodzonym, starszego typu).

Co prawda dzialania wojenne nie mialy bezposredniego wplywu na kole-
je slaskie, ale brak biezacych napraw i inwestycji, nadmierne obcigzenia wa-
gondw i przecigzenie linii, szczegdlnie w okresie realizacji planu Hindenbur-
ga, ktory zakladal kilkakrotny wzrost produkcji zbrojeniowej, a takze walki
w czasie powstan $laskich, spowodowaly znaczne zniszczenie infrastruktury
kolejowej™. Katowicka Dyrekcja Kolei postanowila, aby wszelkie naprawy
parowozow i wagondéw wykonywane byly w zakladach wilasnych (Katowice,
Mystowice, Ligota, Rybnik) lub fabrykach ogdlnopolskich (Warszawa, Nowy
Sacz, Poznan)™.

Ponadto ilos¢ wagonoéw, przydzielona w ustaleniach konwencji genewskiej
do obstugi ruchu towarowego na polskim Gérnym Slasku, okazala si¢ niewy-
starczajaca. Sytuacj¢ poprawily nieco porozumienia z Austrig, Czechostowacja i

_ Wegrami, w ktorych pan-
% | stwa te zobowigzaly si¢
do odbierania wlasnymi
wagonamiimportowane-
g0 z Polski wegla. Znacz-
niejsze usprawnienie
transportu i warunkow
pracy osiggni¢to dopiero
po przebudowie istnie-
jacych stacji kolejowych
oraz po wybudowaniu

kolejowy w Rybniku (poczidwhka z okresu okupacjl niemieckia|)

regionalnie poszczegol-
ne trasy oraz pozwalajacych omina¢ przecigzone linie i wezly komunikacyjne.
Do tego dochodzily takie niedogodnosci, jak: brak odpowiednio wyszkolonych
pracownikéw kolejowych (Niemcy, ktorzy wyrazili ched pozostania po polskiej
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stronie, w pierwszych dniach stuzby masowo dezerterowali, a Polacy, czesto
przybyli z innych rejonéw Polski - zresztq nie darzeni z tego powodu sympatia
przez rodowitych Slazakéw — nie radzili sobie z obowigzujacymi nadal pruski-
mi przepisami ruchu), zly stan techniczny infrastruktury (dworce, czyli stacje
kolejowe, linie), wymagajace napraw mosty i wiadukty.

Efektem podzialu stala si¢ rowniez konieczno$¢ rozbudowy dworcow
w Lublificu, Chebziu i Suminie oraz przebudowy kilkunastu innych
(m. in. Rybnik”, Mystowice, Murcki i Ligota).

W tym kontekscie zrozumiale staje sig, ze najwigkszym wyzwaniem dla
funkcjonowania przemystu goérnoslaskiego okazala si¢ koniecznos¢ budowy
nowych szlakéw kolejowych, w pierwszym rzedzie omijajacych wazne wezly,
ktére po wytyczeniu granicy polsko-niemieckiej znalazly si¢ w niemieckie;]
czesci Gornego Slaska.

Aby choé¢ w czgsci zastapic¢ utracone mozliwosci komunikacyjne, Minister-
stwo Kolei Zelaznych, jeszcze przed objgciem kolei gérnoslaskich przez wladze
polskie, przystapito do wykonania projektéw budowy najpotrzebniejszych linii
i polaczert w celu uniezaleznienia si¢ od wezla gliwickiego oraz od tzw. ko-
rytarzy bytomskiego i kluczborskiego, a takze dostosowania linii kolejowych
do zmienionych warunkéw gospodarczych Gérnego Slaska. W 1923 roku
rozpoczgto budowe linii jednotorowej Makoszowy-Mizerow dlugosci 2,8 km
w celu polaczenia linii Katowice-Ligota-Gliwice z linig Gieraltowice-Gliwice
i obejscia wezla gliwickiego. Budoweg ukoriczono w roku nastgpnym. Réwniez
w 1923 roku zbudowano lini¢ Hajduki Wielkie-Kochlowice dlugosci 5,6 km
i linig dwutorowa Chorzéw Stary-Brzeziny Slaskie-Piekary-Szarlej, omijajaca
wezel w Bytomiu. Miata ona dlugosd¢ 12,8 km. Ostatecznie oddano ja do uzytku
w 1925 roku. W 1924 roku rozbudowano wezel zaglebiowski, laczac Sosnowiec
z Sosnowcem Poludniowym. W zwigzku z brakiem bezposredniego polaczenia
Warszawy z Krakowem czasowo wykorzystywano polaczenie przez Zabkowi-
ce i Szczakowe. Spowodowalo to m. in. budowg drugich toréw na linii Zab-
kowice-Szczakowa-Trzebinia, oddanej do uzytku w 1928 roku. Bezposrednie
polaczenie kolei gérnoslaskich z siecig kolei czechostowackich umozliwila linia
Pawlowice-Chybie (1924).

Uzupelniono takze braki w sieci kolejowej na terenie powiatu rybnickie-
£o. W latach 1923-1925, dla polaczenia miejscowosci odcietych od Raciborza,
a polozonych nad Odry i Olzq, wybudowano lini¢ jednotorowq Bluszczow-
Brzezie nad Odra o dlugosci 11,4 km. Zakladano, ze bedzie ona stanowila
fragment wig¢kszego polgczenia Olza-Brzezie-Sumina, wytyczonego row-
nolegle do granicy polsko-niemieckiej. 1.10.1924 r. uruchomiono odcinek
Bluszczéw-Lubomia, a 1.07.1925 r. calgq linig Olza-Brzezie. Odcinek Olza-
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Bluszczéw stanowil fragment zbudowanej w okresie 1 wojny Swiatowe] przez
Rybnickie Gwarectwo Weglowe linii Olza-Pszéw, 1aczace) Olze z kopalnig
Anna®.

W latach 1923-1925, w celu polaczenia z siecig kolei czechostowackich, wy-
budowano lini¢ jednotorowa Pawlowice-Chybie o dlugosci 14,9 km. Oddanie
jej do uzytku w 1926 roku umozliwilo uruchomienie przewozéw do krajow
Europy poludniowej, z pominigciem niemieckiego woéwczas wezla w Cha-
tupkach. Niedostosowanie ukladéw torowych stacji w Tarnowskich Gérach,
Katowicach-Ligocie, Chybiu, Czarnkowie, Wodzislawiu Slaskim i Rybniku
do obstlugi polaczeri niezbednych dla nowo powstalego parnistwa polskiego,
wymusilo réwniez rozbudowe wazniejszych stacji sasiadujacych z wojewédz-
twem §$laskim: w Sosnowcu, Mystowicach, Szczakowej, Trzebini, Dabrowie
Gorniczej i1 Bedzinie.

Poza uzupelnieniem sieci polaczenn Gérnoslaskiego Zaglebia Weglowego
zaprojektowano nowy uklad linii magistralnych. Projektowane linie mialy za-
pewnid intensyfikacje gospodarki na obszarach, przez ktére przebiegaly, umoz-
liwiaé przewozy w kierunku portéw, aby péZniej wladzom Gdyni umozliwiac
eksport do krajéw sasiednich, zaspokoi¢ zapotrzebowanie kraju na surowce
energetyczne oraz spelni¢ wymogi wynikajace z zadan strategiczno-obron-
nych. Projektowano nastgpujace linie magistralne:
Slask-Czestochowa-Zduriska Wola-Eeczyca-Kutno-Plock-Brodnica,
Zawiercie-Busko Zdréj-Tarnobrzeg-Zawada-Kiwerce,
Slask-Lubliniec-Wielun-Opatéwek-Konin-Inowroclaw oraz
Lazy-Zdzistawice-Opoczno-Nowe Miasto-Gréjec-Warszawa,

Tylko niektére z planowanych linii doczekaly sig realizacji w okresie migdzy-
wojennym. Przygotowane projekty, czgsciowo zmienione, wykorzystano przy
budowie linii Kalety-Herby Nowe-Wieluni-Podzamcze o dlugosci ok. 114 km,
skracajacej polaczenie Gérnego Slaska z Poznaniem i polskimi portami na Bal-
tyku i majacej dla rozwoju nowego wojewddztwa pierwszorzedne znaczenie.

Jednym z najwazniejszych zadan transportowych okresu migedzywojenne-
go bylo zapewnienie sprawnych przewozéw wegla kamiennego ze Slaska do
portu w Gdyni. Poczatkowo korzystano z linii biegnacych przez terytorium
niemieckie, jednak restrykcyjna polityka taryfowa Niemiec zmusila Polske¢ do
podjecia budowy wiasnych linii kolejowych. W celu polaczenia kolejq Dyrekgcji
Katowickiej z Dyrekcja Poznariskg i obejscia tzw. korytarza kluczborskiego,
Ministerstwo Komunikacji w 1925 roku powierzylo kierownictwu budowy
w Lubliricu wykonanie jednotorowej linii Kalety-Herby Nowe-Wielun-Pod-
zamcze dlugosci 14,7 km. Jej otwarcie nastapilo w 1927 roku, a w 1929 roku
uruchomiono drugi tor.
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Ciagle wzrastajgce potrzeby transportu wegla do portéw morskich
spowodowaly przystapienie do budowy tzw. magistrali weglowej Herby
Nowe-Karsznice-Inowroclaw-Bydgoszcz-Gdynia, ktérg rozpoczelty Polskie
Koleje Paristwowe, a od 1931 roku kontynuowato Polsko-Toruriskie Towa-
rzystwo Kolejowe. Magistrala uruchomiona w 1930 roku na odcinku Herby
Nowe-Karsznice, znacznie skrécila polaczenie Slaska z Gdynia, jak réwniez
odciazyla pozostale linie. Jej wada bylo pominigcie na trasie waznych osrod-
kéw miejsko-przemyslowych zachodniej Polski, jak np. Lodzi czy Zduriskiej
Woli. Powstawanie magistrali weglowej powiazano z budowa duzej stacji roz-
rzadowej pod Tarnowskimi Gérami, wyposazonej w podwdjny uklad rozrza-
dowy, ladowny i prézniowy, polaczonej tacznicami z wezlem w Tarnowskich
Gorach.

W 1927 r. rozpoczeto ogromng inwestycje, budowe tzw. magistrali we-
glowej Herby Nowe-Karsznice-Inowroclaw-Bydgoszcz-Gdynia oraz budowg
duzej stacji rozrzadowej pod Tarnowskimi Gérami. Jednotorowa magistrala
dlugosci 540 km nie tylko skracala polaczenie Slaska z Gdynig o 50 km, ale
odcigzala od przewozéw towarowych linie istniejace wczesniej. Jednocze$nie
podejmowano w kolejnictwie inne powazne przedsigwzigcia.

W celu odciagzenia wezla kolejowego w Katowicach oraz linii Katowice-
Szopienice-Myslowice w 1929 roku uruchomiono lacznicg Janow Slaski-
Mystowice, a w 1930 roku tacznice Katowice-Ligota-Janow Slaski. W 1925 roku
rozpocz¢to budowg linii Chybie-Skoczéw. Zostala ona pomyslana jako prze-
dluzenie linii Pawlowice-Chybie, majacej posrednio na celu ominigcie bedace-
g0 po 1920 r. pod czeskim zarzadem wezla kolejowego Annaberg (Chatupki-
Niemcy)-Bohumin, na podstawie ustawy z dnia 8 lipca 1925 r. Okreslano ja
mianem lacznika Gérnego Slaska z Cieszynem. Podkreslano réwniez korzysci
strategiczne i ogdélnopolskie. Budowa 13 km linii, prowadzonej przez tereny
rzadko zaludnione, postgpowala bardzo szybko i do uzytku publicznego odda-
no jq juz 14.05.1927 r.

Po decyzji Sejmu Slaskiego z 1925 roku podjeto réwniez budowe linii
Ustroni-Wisla, oddanej do uzytku 10.07.1929 roku. Gdy oddano do uzytku kolej
do Wisly i zbudowano dworzec w poblizu centrum (obecnie Wista Uzdrowi-
sko), w sierpniu 1929 r. rozpoczeto prace przy najtrudniejszym odcinku linii
Wisla-Gl¢bce oddanej do uzytku 3.09.1933 roku. Nalezy pamigtac, ze na tej
linii istniejgq do$¢ znaczne wzniesienia oraz zbudowano na niej dwa mosty
(Glgbce), ktére staly si¢ niemalze symbolami tej linii. Jeszcze trudniejsza bylaby
planowana kontynuacja tej kolei w kierunku Kubalonki, Istebnej, Koniakowa
i Miléwki.
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Budowa tych linii pozwolita na zespolenie obydwu czesci Slaska
i ukoriczenie polaczenia kolejowego Katowice-Cieszyn. Mialo to réwniez
walory letniskowe, jak
to wowczas nazywano,
tzn. umozliwiato korzy-
stanie 2z miejscowosci
wypoczynkowych i tu-
rystycznych w Beskidzie
Slaskim.

W powiecie rybni-
ckim  kontynuowano
rozbudoweg  polaczen
ze stacjami graniczny-
mi w Zebrzydowicach
i Cieszynie. W lipcu
1930 roku rozpoczeto budowe tak silnie upraszanej przez mieszkaricéw Slaska
Cieszyniskiego linii jednotorowej z Cieszyna przez Kaczyce do Zebrzydowic.
Oddano jg do uzytku 10 listopada 1934 r. Kontynuacjq tego odcinka byla kolej
z Zebrzydowic do Moszczenicy, laczaca sig tam z odcinkiem Wodzislaw Slqaki—
Rybnik (zbudowanym wczesniej przez wladze niemieckie). Lini¢ oddano do
uzytku 30 listopada 1935 roku. Pozwolilo to na skrécenie polaczenia zaglebia
rybnickiego z siecig czechostowackich linii kolejowych dzigki ominigciu teryto-
rium niemieckiego i stacji w Chatupkach.

Wzrost przewozow wegla z Rybnickiego w kierunku wschodnim i niewy-
starczajgca przepustowosc istniejgcych linii spowodowaly podjecie w 1934
roku, z inicjatywy Sejmu Slaskiego i na koszt Skarbu Slaskiego, budowy linii
Rybnik-Zory-Pszczyna dhugosci 13,8 km (ktéraq zamierzano przediuzy¢ w kie-
runku Oswigcimia). Oddano jq do eksploatacji w latach 1936-1938. Przewidy-
wano rowniez modernizacjg starych polaczen i budowg nowych o znaczeniu
lokalnym tak, aby w przyszlodci kazde nawet male miasteczko na Slasku miato
polaczenie kolejowe.

Siec¢ kolejowa byla niezbgdna do przewozu towaréw masowych, zwlaszcza
wegla, ale nie bez znaczenia w kwestii preferowania rozbudowy kolei kosztem
rozwoju drog bitych byly cele wojskowe i nieco przestarzala koncepcja strate-
giczna wywodzaca si¢ z doSwiadczen z | wojny swiatowej. Dlatego niektére
z budowanych linii lokalnych mialy charakter wybitnie wojskowy, tak jak
np. wybudowana w latach 1930-1932 linia Strzebii-Wozniki Slaskie o dhugosc 13,5 km.

Budowano takze szlaki wylotowe z Gornoslaskiego Zaglebia Weglowego.
W 1939 roku uruchomiono polgczenie Czegstochowa-Chorzow-Siemkowice
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oraz Szczakowa-Bukowno. Jesienia 1938 roku rozpoczgto prace przy budowie
linii réwnoleznikowej z Tarnowskich Gor do Poreby kolo Zawiercia. Miala ona
umozliwi¢ wspoltprace dwéch najwigkszych stacji rozrzadowych Gérnego Sla-
ska i Zaglebia Dabrowskiego oraz zapoczatkowacd nowg lini¢ wylotowa w kie-
runku wschodnim. Budowe przerwal wybuch wojny niemiecko-polskiej™.

Na sprawnos$¢ dzialania transportu znaczny wplyw miala umowa miedzy-
narodowa z 1922 roku o wzajemnym korzystaniu z wagonéw towarowych.
Uregulowala ona obrét w transporcie migdzynarodowym na zasadach zwrotu
opréznianych wagonéw ze stacji przeznaczenia do kraju, ktéry byt wiascicie-
lem wagonu. Dzigki temu uniknigto ucigzliwej koniecznosci wymiany wagonéw
na stacjach granicznych. Nagle zmniejszenie si¢ przewozéw kolejowych
nastapilo w 1925 roku i na poczatku 1926 roku wskutek decyzji rzadu niemiec-
kiego, ktéry odméwil dalszego zakupu wegla gérnoélaskiego. W 1926 roku
eksport weggla do Niemiec zastapiono jego wywozem do krajéw skandy-
nawskich. Od tego czasu wywdz wegla odbywatl si¢ réwniez droga morska
przez porty w Gdyni i Gdarisku. Pomimo wielu trudnosci i szybkiego rozwoju
motoryzadji rola kolei w przewozie towaréw na Slasku byta ogromna. Swiadcza
o tym nastgpujace dane: w ostatnich latach przed Il wojng swiatowa kolej prze-
wozila na Slqsku 87% wszelkich ladunkow, reszte, tj. 13%, przewozono samo-
chodami i drogami wodnymi. Transportowano przede wszystkimi wegiel, koks
i r6zne wyroby przemyslowe. Udzial wegla wéréd ladunkéw przewozonych
koleja wahal si¢ w granicach 30-42%. Zapotrzebowanie na wegiel bylo bardzo
duze. Byl on niezbgdny jako surowiec i paliwo dla zakladéw przemystowych,
jako opat dla ludnosci i paliwo dla kolei. Zaskakujace jest, ze w ruchu wewnetrz-
nym przewozy wegla na odleglosé¢ powyzej 600 km nalezaly do rzadkosci,
a wywdz wegla na kresy wschodnie byl sporadyczny. Aby zaspokoi¢ zapotrze-
bowanie dalekich kreséw na wegiel, kolej polska wprowadzila specjalne ulgowe
taryfy kolejowe.

Przewozy wegla przeznaczonego na eksport w okresie migdzywojennym
zmienily si¢ dos¢ istotnie. Od 1922 roku do polowy roku 1925 gléwnym od-
biorca polskiego wegla byly Niemcy. W 1924 roku eksport do Rzeszy wynosil
okolo 59% ogdlnego wywozu wegla z Polski. Gdy w 1925 roku wybuchta woj-
na celna z Niemcami, eksport spadl do 0,6% ogélnego wywozu wegla z Pol-
ski. Spadek ten spowodowal, ze okoto 30 tys. wagonéw towarowych i ponad
1 tys. parowozéw musiano odstawic¢ do rezerwy®, Wobec czego przemysl we-
glowy, a takze hutniczy Gérnego Slaska musial sobie szuka¢ nowych rynkéw
zbytu przez Gdansk i Gdyni¢ w panstwach skandynawskich i zamorskich oraz
w panstwach poludniowoeuropejskich.
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Obok kolei normalnotorowej na Gérnym Slasku wazna rolg odgrywata wasko-
torowa kolej zelazna. Przewozono nig wegiel, koks, rudy, dolomity i inne surowce
oraz odpady przemystowe, Za jej pomoca polaczono ze soba wiele kopalri wegla
kamiennego, kopalri rud, koksowni, hut i innych zakladéw przemystowych, ka-
mienioloméw i piaskowni. Swego rodzaju nowoscia byla kolejka linowa dlugosci
okolo 15 km, laczaca kopalnie Boze Dary z elektrownig w Laziskach Gérnych. Duze
trudnoséci powodowat transport szybko psujacych sig¢ artykuléw zywnosciowych
(ryb, masta, migsa, przetworéw mlecznych itp.). Do transportu tych towaréw wy-
korzystywano wagony specjalistyczne, m. in. chlodnie. Kursowaly one po wszyst-
kich szlakach kolejowych, kierujac si¢ w wigkszosci do duzych osrodkéw miej-
skich, takich jak Katowice i Sosnowiec w Zaglebiu Dabrowskim,

Sie¢ kolejowa w wojewddztwie $laskim byla rozbudowywana bardzo in-
tensywnie. W latach 1922-1939 wybudowano w sumie okolo 417 km nowych
toréw®, ktére znacznie polepszyly warunki komunikacyjne.

Efektem takich dzialant w miare mozliwosci (przede wszystkim finan-
sowych) bylo przekazanie do eksploatacji Ministerstwu Kolei Zelaznych
(MKZ) oddanej do uzytku linii kolejowej do turystycznej Wisly, obfitujacego
w dobra mineralne regionu Strzebinia (linia do Woznik), niezmiernie waznego
strategicznie i gospodarczo regionu cieszyriskiego (linia Cieszyn-Zebrzydowice-
Moszczenica). Poza tym zrealizowano dawng pruska inicjatywg kolei Rybnik-
Zory-Pszczyna oraz lini¢ Chybie-Skoczéw na Slasku Cieszyriskim. Nie udalo
si¢ zbudowaé linii z Mikotlowa do Tych i dalej do Bierunia ani tez zrealizowac
fantastycznej wizji kolei z Wisty do Miléwki. Prace przy budowie finansowa-
no najczesciej z kredytéw, w duzej czgéci z pozyczki amerykariskiej zaciggnigtej
pod koniec lat 20. Powszechnie zatrudniano do pracy bezrobotnych (zwlaszcza
w trudnym okresie wielkiego kryzysu), ale specjalne przywileje przystugiwaly
czlonkom Zwiazku Powstaricéw Slaskich (zwiazanego z sanacja). Co godne pod-
kreélenia, w znacznej mierze zbudowane odcinki linii kolejowych byly zwigzane
z potrzebami 6wczesnego wojewdédztwa. Do dnia dzisiejszego funkcjonuija tylko
linie: Rybnik-Pszczyna, Ustrori-Wisla Gl¢bcee oraz Cieszyn-Zebrzydowice. Tylko
tej ostatniej nie grozi zamknigcie z przyczyn ekonomicznych®,

W przeciwienstwie do zageszczajacej sig sieci drég Zelaznych na przynaleznych
do Polski obszarach Slaska, pozostala czgéé opisywanego regionu, ktéra w okresie
migdzywojennym pozostawala pod panowaniem niemieckim, doczekala si¢ po
roku 1922 wybudowania tylko dwéch linii: Mikulczyce-Brynek (1928) i Bytom-Za-
brze Péinocne (1935). W okresie okupacji na opisywanym terytorium dokoriczono
budowy, zaczetej jeszcze przed I wojng $wiatowa, linii Tarnowskie Géry-Porgba
(1942) oraz zbudowano lini¢ Brzeziny Sl.-Wojkowice Komorne (1942)".

Wybuch II wojny $wiatowej polozyl kres rozwoju kolejnictwa.,
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Po zakoriczeniu dziataii wojennych

W wyniku dzialari wojennych transport kolejowy utracit 84% stanu posia-
dania z okresu migdzywojennego™. Powaznemu zniszczeniu ulegla tez kolej
slaska. W sieci podleglej DOKP Katowice zniszczeniu uleglo 37% toréw gléw-
nych, 23% toréw stacyjnych, 30% rozjazdéw, 276 mostéw i ogromna liczba za-
budowan o lacznej kubaturze 2,9 mln m'. Zdemontowane zostaly naprawcze
warsztaty kolejowe, a wigkszosé taboru okupant uprowadzit na zachéd. Tylko
20% taboru, ktéry udalo si¢ uratowac z zawieruchy wojennej, nadawalo si¢ do
eksploatacji®®. Mimo tych ogromnych zniszczen juz w dwa lata po wojnie dzia-
laly niemal wszystkie istniejace szlaki kolejowe. Nastepne lata staly si¢ okre-
sem intensywnej dzialalnosci inwestycyjnej, obejmujacej wszystkie dziedziny
kolejnictwa.

Reaktywowana 29 stycznia 1945 r. katowicka Dyrekcja Okrggowa Kolei
Panstwowych organizowata i wykorzystywata dla potrzeb krajowych odcinki
normalnotorowe™. Potrzeby odbudowujacego si¢ kraju byly ogromne. Prace
kolei utrudnialy nie tylko zniszczenia, ale takze masowe radzieckie transpor-
ty wojskowe (wazniejsze magistrale o kierunku réwnoleznikowym Katowice-
Wroclaw-Legnica-Leszno-Glogéw-Zagani-Zasieki pozostawaly nadal w r¢kach
radzieckich), przewozy zwigzane z migracjami ludnosci polskiej i niemieckiej
oraz zly stan techniczny i niewystarczajaca ilos¢ taboru, brak materialow oraz
pracownikéw wykwalifikowanych. Dodatkowo przepustowosc linii ograni-
czalo prawie calkowite zniszczenie sygnalizacji i lacznosci telefonicznej - jazda
mogla si¢ odbywac tylko w dzien przy odpowiedniej widocznosci®.

Znaczne straty kolej poniosla tez na Dolnym Slasku i na ziemiach polozo-
nych na zachéd od rzeki Odry - zaréwno z powodu zatrzymania si¢ na dwa
miesigce frontu, jak i umyslnego niszczenia obiektéw i linii kolejowych przez
wycofujace si¢ oddzialy wojska niemieckiego. Zniszczeniu uleglo 60% dlugosci
linii kolejowych, 294 mosty i przepusty o lacznej dlugosci 117 km i 66% dlu-
gosci tuneli. W gruzach leglo 5 duzych parowozowni, 2242 budynki stacyjne
i inne obiekty zaplecza technicznego. Z ogdlnej liczby 870 parowozéw tylko
11% bylo zdolnych do pracy™. Jednak juz w polowie 1946 roku dlugoséc czyn-
nych linii kolejowych osiagneta 2300 km.

Réwniez rybnicki wezel kolejowy w czasie wyzwalania spod okupacji
hitlerowskiej poniést znaczne szkody, gdyz zaréwno tory i szlaki kolejowe,
jak i dworce kolejowe, wiadukty, mosty oraz inne urzadzenia byly w duzym
stopniu zniszczone. Mimo tych szkéd wojennych juz w pierwszych miesigcach
po ucieczce wojsk niemieckich zdolano uruchomi¢ najwazniejsze odcinki ko-
lejowe, umozliwiajace dojazdy pracownikéw do pracy, uczniéw do szkét oraz
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niezbedne przewozy towaréw. Latem 1945 roku zaczely kursowad, aczkolwiek
jeszcze rzadko i nieregularnie, pierwsze pociagi pasazerskie na trasie Rybnik
-Ryduttowy, Rybnik-Wodzistaw i Rybnik-Zory, skladajace si¢ z wagonéw
towarowych. Potem oddano do uzytku trasy w kierunku Rzed6éwki, Orzesza,
a p6éZniej Katowic, Knurowa i Makoszéw. Od 1947 roku kursowalo coraz wig-
cej pociggdéw osobowych i towarowych.

Z towardéw przewozilo si¢ przede wszystkim wegiel, wydobywany
w tym czasie juz przez wszystkie stare kopalnie rejonu rybnickiego. W 1948 r.
przewieziono ponad 9 min t. masy towarowej, gléwnie paliwa, oraz ponad
17,5 min pasazeréw. W latach 1948 i 1949 nastapila pewna stabilizacja komu-
nikacji osobowej, jednak ilos¢ wagonéw osobowych, uzupelianych w sezo-
nie letnim bardzo cz¢sto wagonami towarowymi, tak zwanymi fowosami, byla
w stosunku do ilosci przewozonych pasazeréw jeszcze bardzo mala. Poprawa
w tym zakresie nastgpila po catkowitej odbudowie rybnickiej trakcji kolejowej
(1955). W 1956 roku oddano do uzytku drugi tor na linii Racibérz-Kedzierzyn,
a w roku nastgpnym drugi odcinek Rzgedéwka-Zabrze (Makoszowy). W 1960
roku przewieziono dwukrotnie wigcej towaréw niz w roku 1948, a pasaze-
row 0 5,5 min wigcej. Jednakze staly wzrost przewozonego wegla i materialow
budowlanych dla budownictwa mieszkaniowego i przemyslowego, powodo-
wal coraz wieksze zageszczenie i tlok na dworcach rybnickiego wezla kole-
jowego. W 1962 roku przewieziono dwukrotnie wigcej masy towarowej niz
w 1938 roku. W tym czasie gestosc sieci kolejowej w ROW wynosila 18,6 km
na 100 km, wobec 17,7 km w 6wczesnym wojewddztwie katowickim, jednak
na skutek szybkiego rozwoju gérnictwa weglowego, ktére w 1980 roku miato
wydobywad okoto 156 tys. t wegla na dobe, konieczna byla dalsza rozbudowa
i modernizacja urzadzen stacyjnych, budowa nowych toréw na wielu waznych
odcinkach, a takze nowych polaczeri kolejowych.

W okresie do 1980 roku zdolano zrealizowa¢ wiele waznych inwestycji,
ktére czesciowo umozliwily rozwigzanie skomplikowanych probleméw
zwigzanych z transportem towarowym. Na uwage zasluguje uruchomienie
w 1965 roku drugiego toru na odcinku Niedobczyce-Wodzistaw, zmoderni-
zowanie linii kolejowej Kedzierzyn-Rybnik-Chybie, toréw na lacznicy Nedza
Wies-Turze i Sumina-Chybie wraz z przebudowag stacji Sumina, zelektryfiko-
wanie trakcji kolejowej Orzesze-Pawlowice Slaskie i Orzesze-Jaskowice-Tychy
(1969), Kedzierzyn-Nedza, Rybnik-Chybie (1970), Rybnik-Katowice (1977),
Wodzistaw-Chatupki (1984) i Wodzistaw-Jastrzebie Zdréj (1985).

Ponadto rozbudowano stacje Niedobczyce, Wodzistaw oraz wybudowano
nowga stacje zdawczo-odbiorcza w Pawlowicach dla nowo uruchomionych
kopalrh Manifest Lipcowy, XX X-lecia PRL, Borynia i ZMP*.
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Pod koniec lat szesédziesigtych zapoczatkowano proces zastgpowania
trakcji parowej przez trakcje spalinowa. Do 1980 roku lokomotywy spalino-
we i elektryczne niemal catkowicie wyeliminowatly parowozy. Na poczatku lat
osiemdziesiatych Rybnik uzyskat bezposrednie polaczenie kolejowe ze Swino-
ujsciem, Szczecinem, Kotobrzegiem, Etkiem oraz z Warna w Bulgarii.

Wyrazem wzrostu rangi i znaczenia rybnickiego wezla kolejowego na te-
renie Gérnego Slaska bylo utworzenie w 1976 roku Dyrekcji Rejonowej Kolei
Paristwowych z siedziba w Rybniku, ktéra obejmowata swym zasiggiem jeden
z najwigkszych wezlow kolejowych w kraju. Swiadcza o tym nastepujace dane:
jesli przez rejon ten przewieziono w 1947 roku 9 min t masy towarowej, to
w 1980 roku 38 min t. W 1980 roku Dyrekcja zatrudniala okolo 6500 pracowni-
kéw, z tej liczby okoto 2500 na terenie stacji Rybnik-Niedobczyce™. W Rybniku
znajdowala sig¢ takze stacja towarowa oraz wiele urzadzen ruchu towarowego
i warsztaty naprawcze, ktére znacznie rozbudowano.

Mimo ze w latach siedemdziesiatych nastapila rozbudowa i modernizacja
sieci kolei zelaznych, Polskie Koleje Paristwowe nie mogly w pelni zaspokoic
wcigz wzrastajacych potrzeb Rybnika i calego ROW, wobec czego czgsc prze-
wozow przejal Oddziat Towarowo-Spedycyjny PKS.

W 1976 roku powstal przy Oddziale Towarowym PKS Oérodek Koordyna-
cji Przewozéw, ktérego gléwnym zadaniem byla koordynacja dziatalnosci spe-
dycyjno-przewozowej rybnickiego rejonu obstlugiwanego przez PKS. Polegala
ona miedzy innymi na eliminowaniu pustych przewozéw taboru cigzarowego
i wspoétpracy PKS z PKP w zakresie przejmowania ladunkéw do przewozu
transportem samochodowym. O$rodek ten koordynowal takze wywéz wegla
z kopalin Chwalowice i Jankowice.

W okresie powojennym w wojewdédztwie katowickim wybudowano i uru-
chomiono kilka nowych linii kolejowych, mianowicie: Pyskowice-Paczyna-Ko-
tliszowice-Czarkéw-Krupski Miyn-Kokotek-Lubliniec, Tychy-Wesola-kopalnia
Ziemowit, Pyskowice-Pyskowice Miasto, Poraj-Miréw, Jezor-Maczki, Janéw Sla-
ski-Sosnowiec i Kochlowice-Muchowiec-Strzemieszyce-Zabkowice-Zawiercie.
Zwtlaszcza ta ostatnia linia miala duze znaczenie, gdyz odcigzala lini¢ $redni-
cowa GOP (Gliwice-Katowice-Sosnowiec) na jej najbardziej ruchliwym odcin-
ku”. Natomiast w Raciborzu, na miejscu dawnej waskotoréwki z Markowic do
Lukasyny (osiedle na Dgbiczu), zbudowano w 1949 r. lini¢ normalnotorowa do
Brzezia, gdzie laczyla si¢ z linig do Olzy™,

Oprécz nowych tras, w okresie powojennym na kilku liniach zbudowano
drugie tory. Ogromny ruch towarowy zwiazany z gérnictwem i przemyslem
ciezkim, a takze zaopatrzeniem duzej masy ludzi skupionej na stosunkowo
niewielkiej przestrzeni, w artykuly pierwszej potrzeby, stworzyt koniecznos¢
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przebudowy i rozbudowy licznych wezléw i stacji kolejowych (m. in. w Biel-
sku-Bialej, Chebziu, Chorzowie Starym, Czestochowie, Lubliricu, Pyskowicach,
Tarnowskich Gérach i Zawierciu).

W 1959 roku laczny udzial GOP przekroczyl 60% wszystkich krajowych
przewozéw kolejowych. Katowicki wezel kolejowy byl juz polaczony siecia
trakcji elektrycznej z Warszawga, a takze z Krakowem, Wroctawiem, Opolem
i Bielskiem™.

W latach szescdziesigtych rozwéj przemystu wydobywczego, cigzkiego
i budownictwa spowodowal wzrost transportochlonnosci gospodarki. Kolej
byla w tym czasie gléwnym srodkiem transportu towarowego i pasazerskiego.
Naklady na komunikacj¢ stanowily zas tylko 10-11% ogoétu nakladéw inwe-
stycyjnych. PKP borykaly si¢ wigc z powaznymi trudnosciami, szczegdlnie na
terenie wojewdédztwa katowickiego. Z powodu silnej koncentracji przemystu
i znacznego zageszczenia ludnosci, na terenie Slaskiej Dyrekcji Okregowej PKP
dokonywano okoto 40% przewozéw ogélnokrajowych (ok. 50% zaladunkéw
i 30% wyladunkow).

Wzmozono zatem prace elektryfikacyjne, szczeg6lnie w DOKP Katowice,
najbardziej obciagzonych ruchem magistrali kolejowych. Warto doda¢, ze siec
odznaczala si¢ tu wyzszym stopniem zelektryfikowania, gdyz ponad 10% linii
kolejowych wojewddztwa bylo zelektryfikowanych (Srednia krajowa w 1960 r.
wynosita 4,4%).74

W koricu 1965 roku trakcja elektryczna objeta juz ponad 452 km linii dwu-
torowych, co stanowilo ponad 1/4 ogélnej dlugosci linii normalnotorowych.
Do 1970 r. zelektryfikowano 16,6% ogo6tu linii oraz podjgto prace zmierzaja-
ce do podwyzszenia ich przepustowosci poprzez modernizacj¢ trakcji i urza-
dzefi technicznych”. Z Katowic mozna bylo w tym czasie dojecha¢ pociagiem
elektrycznym do Warszawy, Medyki, Bielska-Bialej, Zebrzydowic (a dalej do
stolicy Czechostowacji, Pragi), Lodzi, Poznania przez Skierniewice-Kutno i do
Wroclawia przez Strzelce Opolskie badZ tez przez Kedzierzyn.

Znaczny postep nastapil tez w stanie samych szlakéw kolejowych, a to przez
stosowanie tlucznia na podsypke torowisk, szyn typu cigzkiego o dlugosci
30 m, a na najwazniejszych liniach magistralnych takze szyn bezstykowych.
Stopniowo modernizowano urzadzenia zabezpieczenia ruchu pociagéw, za-
stepujac reczne i mechaniczne - elektrycznymi oraz stosujac coraz szerzej urza-
dzenia pélautomatyczne i automatyczne. Juz od kilku lat byla budowana tez
pierwsza w kraju blokada samoczynna na linii Gliwice-Katowice-Warszawa.
Wszystkie te zabiegi pozwolily na znaczne zwigkszenie szybkosci pociagéw
i zwiekszenie cigzaru ladunkéw, dzigki czemu osiggnigto takie efekty, ktore we
wszelkiej dzialalnosci transportowej maja znaczenie podstawowe.



Z dziejéw kolejnictwa na Slgsku 45

Dlugosé eksploatacyjna sieci kolejowej wojewodztwa katowickiego w 1965
roku osiggnela 1742 km, co stanowilo prawie 6,5% ogdélnej dlugosci linii PKP.
Z podanej wyzej wielkosci 1580 km stanowily linie normalnotorowe o prze-
$wicie toréw 1435 mm; pozostate 162 km przypadaly na linie waskotorowe.
Wigkszos¢ linii normalnotorowych stanowily szlaki jednotorowe, ktérych acz-
na dlugosé wynosita 858 km. Wazniejsze linie o intensywnym ruchu pociagow
byly dwu-, a nawet wielotorowe; poza tym posiadaly one lepsze wyposazenie
techniczne, co umozliwialo wigksza przelotowos¢ i szybkos¢ kursujacych po
nich pociggéw. O wysokim stopniu gestosci sieci kolejowej wojewddztwa ka-
towickiego swiadczyl fakt, ze PKP posiadata tutaj lacznie okolo 5 tys. km toréw
szlakowych i stacyjnych™.

Gestosd sieci kolejowe] w wojewddztwie katowickim byla w drugiej polo-
wie lat szesédziesigtych ponad dwukrotnie wigksza od przecigtnej ogdélnokra-
jowej (8,6 km /100 km?) i wynosita 18,3 km linii na 100 km®. Nie rozkladala sig
ona jednak réwnomiernie na calym terytorium. Byla najwigksza w Slasko-Da-
browskim Zespole Miejskim, gdzie wynosila ponad 40 km/100 km?. Gestsza
od przecigtnej sie¢ miat réwniez Rybnicki Okreg Weglowy oraz powiaty gli-
wicki, tarnogdrski i bielski. Natomiast na pdéinocy, pétnoco-wschodzie i potu-
dniu wojewddztwa gestosé spadata ponizej 10 km /100 km?, osiagajac najnizsza
swa wartos¢ w powiecie myszkowskim (5,7 km/100 km?)”, W tych czesciach
wojewoOdztwa przewazaly linie tranzytowe, najczesciej o przebiegu poludni-
kowym, brak bylo natomiast rozgal¢zionej sieci linii lokalnych. Byl to jeszcze
skutek przebiegu dawnych granic politycznych.

Mimo ogromnego zageszczenia sieci, istniejacy wtedy uklad linii kolejo-
wych daleki byl od stanu idealnego. O ile liczbg szlakéw wylotowych w kie-
runkach poludnikowym i zachodnim mozna bylo uzna¢ za wystarczajaca, to
powigzania w kierunku péinocno-wschodnim (Kieleckie, Lubelszczyzna) byly
niedostateczne. Brak bylo ponadto dostatecznej liczby polaczen poprzecznych,
przecinajacych gléwne linie wylotowe z GOP poza jego terytorium i tworzg-
cych wokdét niego pierscien w odleglosci co najmniej 20-30 km od Katowic,
jako gléwnego centrum komunikacyjnego. Stworzenie tego rodzaju zamknig-
tej linii obwodowej umozliwiloby latwy dojazd do kazdej z linii wylotowych
w czgsciach peryferyjnych regionu bez koniecznosci przejazdu przez przecigzo-
ne stacje wezlowe centralnej czgsci wojewodztwa, Przykladem nieracjonalnego
ukladu sieci w obr¢bie GOP byla niedostateczna w stosunku do istniejacych
potrzeb liczba polgczert migdzy Zaglebiem Dabrowskim i ziemiami wchodza-
cymi dawniej w sklad zaboru pruskiego.

Na poczatku lat siedemdziesigtych rozpoczeto z duzym rozmachem wiel-
kie inwestycje zwiagzane z rozbudowq infrastruktury komunikacyjnej kraju.
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Skoriczono budowe Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK) laczacej Slask
z Warszawa oraz szerokotorowg tzw. magistrale siarkowo-weglowa z Zagiebia
Dabrowskiego do Hrubieszowa na granicy z ZSRR. Przeprowadzono elektry-
fikacje linii kolejowych™,

W drugiej polowie lat siedemdziesigtych w PKP nastapit gleboki kryzys,
mimo ogromnych nakladéw inwestycyjnych w pierwszej polowie dekady, kie-
dy to rozpoczeto budowe nowych magistrali, a dlugos¢ zelektryfikowanych
linii wzrosta o ponad 44%. Na Slasku koncentrowalo si¢ w tym czasie ok. 45%
krajowego zaladunku, dlatego tez elektryfikacja trakcji wychodzacych z tego
regionu byla priorytetowa. W 1979 r. zelektryfikowane bylo jedynie 27,1%
ogolnej ilosci sieci kolejowej. Prowadzono jednoczesnie elektryfikacje szlakéw
kolejowych na kierunku wschéd-zachéd oraz w duzych aglomeracjach dla ru-
chu podmiejskiego.

Kryzys schylku lat siedemdziesiatych spowolnit ten proces, nastapito réw-
niez zalamanie calego programu modernizacji kolei. Sytuacja ta oraz swiatowy
kryzys energetyczny narzucily kierunek dalszego rozwoju PKP. Priorytetowym
zadaniem byla dalsza elektryfikacja. Przekonywaly o tym wyniki ekonomiczne:
w 1978 r. trakcja parowq przewieziono 10% ladunkéw, zuzywajac na ten cel 2,2
mln ton wegla najwyzszej klasy. Trakcja elektryczng natomiast wykonano na
PKP 57,1% pracy przewozowej, zuzywajac na ten cel w elektrowniach 1,6 min
t wegla niskogatunkowego, czyli siedmiokrotnie mniej niz trakcjq parowq™.

Spadek tempa elektryfikacji kolei byl podwdjnie niekorzystny, gdyz zmniej-
szyla si¢ szansa na zwig¢kszenie ta drogq przepustowosci i jakosci przewozow
i = co réwnie wazne — uniemozliwilo uwolnienie si¢ od drozejacego w warun-
kach $§wiatowego kryzysu energetycznego, importowanego paliwa, od czego
byla zalezna kolej spalinowa. Zelektryfikowane linie kolejowe korzystaly z kra-
jowych Zrédel energii.

Kryzys gospodarczy lat 1976-1980 spowodowal réwniez opéZnienia w reali-
zacji lub wstrzymanie wielkich inwestycji, m. in. CMK. Coraz wyraZniej odczu-
walne byly tez efekty narastajacych juz w poprzednim pigcioleciu zaniedbar
w modernizacji taboru kolejowego, remontach toréw, wymianie szyn i organi-
zacji przeladunkéw na stacjach. Ogromne przecigzenie i zuzycie taboru oraz
linii kolejowych (stopieri zuzycia taboru kolejowego wzrdst z 11,5% w 1975
r. do 25,1% w 1980 r.) powodowaly czgste awarie, a tym samym opdéZnienia
w dostawach dla przemystu. W rezultacie utrudniona byla kooperacja migdzy
przedsigbiorstwami, rosty réwniez koszty funkcjonowania gospodarki™.

W zwigzku z tym Prezydium Rzadu w grudniu 1982 r. okre§lilo kierunki
renowacji i modernizacji transportu kolejowego. Powolany w 1983 r. przez wi-
ceprezesa Rady Ministrow zespdt specjalistow opracowal Koncepcje Rozwoju
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Transportu w PRL na lata 1983-1995, w ktorej za zadanie priorytetowe uznano
kompleksowq automatyzacje stacji rozrzadowych w ilosci 1-2 stacji rocznie.
W styczniu 1984 r. Minister Komunikacji zatwierdzil resortowy Program moder-
nizacji stacji rozrzgdowych w latach 1983-1990.

Stacje rozrzadowe stanowiag podstawowe ogniwo w organizacji przewozow
ladunkéw. Badania prowadzone wéwczas na sieci PKP wykazaly, ze 68,8% sred-
niego czasu obrotu wagonu towarowego (ktéry wynosit ok. 107 godzin) zuzy-
wano na manipulowanie wagonem na stacjach fadunkowych i rozrzadowych.
Niski poziom automatyzadji stacji rozrzadowych wplywat na wielkosc strat po-
niesionych z tytutu kolizji wagonéw i rozbijania ladunkéw oraz na bezpieczen-
stwo i warunki pracy plozowych. Przykladowo straty te w 1976 r. wynosily ok.
500 min zl, a w roku 1982 juz 900 min zl, z tego na duzych stacjach rozrzado-
wych straty szacowano na ok. 200 min zl, tj. ok. 20 mln zI na stacje rozrzadowaq
w skali rocznej wg cen z 1982 r.
Koncentracja pracy rozrzadowej
powodowala, ze gléwne stacje

] W rozrzagdowe wykonywaly ok.
75% prac zwigzanych z rozfor-

mowywaniem i formowaniem
skladow  pociggow.  Dlatego

DLA STM‘T.IIf zLASV program rozwojowy przewidy-
, wal w pierwszym rzedzie auto-

= R matyzacj¢ procesu grawitacyj-

{ ZA ZATECIE T MIETISCA nego rozrzadzania wagonow
W RETJONOWYM WSPOLZAWODNICTWIE na 12 gléwnych stacjach roz-

wmﬂalo 88 7 rzadowych. O skali tego za-
W GRUPIE STACTI I KLASY mierzenia moze $wiadczy¢ po-

ziom zautomatyzowania stacji

ai rozrzadowych przodujacych

; nﬂ‘;ﬂ; zarzadow kolejowych. Przykla-

L S dowo w 1987 r. Stany Zjedno-
czone posiadaly ok. 20, Francja 8,

ZSRR 5, RFN 4 tak zautomaty-

b s zowane stacje”’.

Nastgpne powazne zmiany organizacyjne przyniosl rok 1987, kiedy Polskie
Koleje Paiistwowe zostaly ostatecznie wydzielone ze struktur Ministerstwa
Komunikacji, koficzac tym samym trwajacy 10 lat proces usamodzielniania
sig najwigkszego przedsigbiorstwa w Polsce. Uzyskang samodzielnosé nowo
powolany na stanowisko dyrektora generalnego PKP Janusz Glowacki uzna-
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wal za naturalng konsekwencje¢ wdrazania w zycie koncepcji drugiego etapu
reformy gospodarczej, bez ktérej — jego zdaniem — nie mozna by bylo osiggnaé
rzeczywistej ekonomizacji kraju. Mimo post¢powych przekonan nowego szefa,
przejscie PKP na system samofinansowania nie bylo proste, gdyz nie stworzono
ku temu podstaw formalnoprawnych, wcigz obowigzywaly rozwigzania naka-
zowe, nie dzialaly mechanizmy rynkowe, nie wprowadzono jednoznacznych
zasad rozliczen z budzetem. W 1988 r. gospodarka kraju weszla w faze glebo-
kiego kryzysu. PKIP udalo sig, w pierwszym roku samodzielnego funkcjonowa-
nia, zaspokoi¢ potrzeby przewozowe spoleczenstwa i gospodarki narodowej.
Zwigkszona wydajnosé pracy, lepsze wykorzystanie potencjalu technicznego
i wewnetrzna restrukturyzacja pozwolily osiggnac ten wynik przy zatrudnie-
niu mniejszym o 13 tys. os6b w poréwnaniu z rokiem poprzednim. Zarzad
PKP kontynuowal podjete w latach wezeéniejszych kierunki rozwoju kolei.

W ogromnym wysitlku, zwigzanym 2z odbudowg i modernizacjq sieci
oraz calej infrastruktury kolejowej, na szczegolne podkreslenie zasluguja
osiggniecia w zakresie elektryfikacji. Do roku 1989 zelektryfikowano
45% linii kolejowych. Udzial tych trakcji w przewozach ladunkéw wzrést do
84%, a w przewozach pasazeréw - do 72%. Intensyfikacja prac elektryfikacyj-
nych pozwolila na osiggnigcie przez Polske w tej dziedzinie czwartego miejsca
w Europie®,

' Przykladem potwier-
dzajgcym te osiggnigcia
moze by¢ kolej na Dol-
nym Slasku, gdzie do
1992 r. zelektryfikowa-
nych zostalo 1365 km
linii, czyli 39,5%. Na li-
niach tych przewozilo sig
75% wszystkich tadun-
kéw i okolo 80% pasaze-
row. Zasobnos¢ regionu
w roznego rodzaju ko-
- paliny (wegiel kamien-
={ ny i brunatny, kamien,

Zniszczony przez powbdi tor kolejowy na trasie Belsznica-Olza zwir oraz rudy mit‘d?.i),
(lipiec 1987), foto Jan Psota

rozbudowany przemysi
i znaczna produkcja rolnicza powodowaly, ze kolej odgrywala tu znaczacq
role. Wroclaw, stolica Dolnego Slaska, byl tez duzym wezlem kolejowym,
przez ktéry przebiegaly szlaki do portéw polskich i wazne arterie komuni-
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kacji migdzynarodowej. Przez wroclawskie stacje PKP przejezdzalo codzien-
nie okolo 150 pociagéw. W ciagu roku korzystalo z nich ponad 18 milionéw
pasazerow®.

Wiele linii kolejowych na Dolnym Slasku, zwlaszcza w jego poludniowo-za-
chodniej czesci, biegnie przez malownicze tereny Pogérza Sudeckiego. Mozna
tu zobaczy¢ zabytkowe budowle inzynierskie w postaci wiaduktéw, tuneli
i przepustéw. Wigkszos¢ z nich to budowle z XIX i poczatkéw XX wieku.
Pod koniec XX wieku, gdy wzrosta rola transportu samochodowego, kolej za-
wiesila ruch pasazerski na wielu liniach. Na przyklad 1.06.1997 r. zawieszono
kursowanie pociggdéw na linii Wodzislaw-Jastrzebie Zdré6j z powodu znikomej
liczby podréznych. Na wspomnianej linii malal takze ruch towarowy, a me-
talowe elementy infrastruktury kolejowej na odcinku Turza-Laziska (tj. sie¢,
przewody, szyny) systematycznie rozkradali zlodzieje. Do dzisiaj zachowatl sig
budynek dworca kolejowego w Turzy, a skrajem lasu biegnie nasyp torowiska
z zachowanymi podkladami.

Jednak w Raciborzu kolej jak dawniej wciaz sluzy raciborzanom i dalej od-
grywa wazng rolg w miescie. Oprécz komunikacji pasazerskiej, m. in. urucho-
mionego znéw polaczenia do Bogumina, wszystkie wigksze zaklady przemy-
slowe korzystaja z transportu kolejowego za posrednictwem wlasnych bocznic
(m. in. ZEW, RAFAKO, CUKROWNIA i HENKEL),

Dzisiaj, w dobie coraz wigkszej popularnosci samochodu, kolej zelazna
wydaje si¢ przezywad swoéj zmierzch, Jak bedzie dalej, pokaze czas,
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Il. Budowa linii kolejowej
Rybnik-Zory-Pszczyna!'

Pierwszy formalny projekt budowy polaczenia kolejowego Rybnika
z Pszczyng przez Zory wysunigto i przedstawiono wladzom panstwa i kolei
juz pod koniec XIX w,

Wtedy to Oberschiesische Eisenbalin Gesellschaft (Towarzystwo Kolei Gorno-
slaskiej) wysungto projekt budowy réwnoleznikowej linii kolejowej z Rybmka
do Zor. Dzigki temu w znaczacy sposob polepszylaby si¢ komunikacja Zor
ze stolica powiatu. Jednak w odpowiedzi wladze Zor wystosowaly pismo do
premiera i ministra robot publicznych (dwcezesnie odpowiedzialnego za bu-
dowg kolei), w ktorym zwracaly uwage na znikome korzysci ptynace z pro-
jektu Kolei Gornoslaskiej. Stwierdzano, ze ruch lokalny prowadzi glownie
w strong... powiatu katowickiego, Porownano rowniez koszty transportu towa-
ru. Szlak z Orzesza do Rybnika miat dlugosc 22,8 km, natomiast w komunikagji
bezposredniej Zory - Rybnik planowano odleglosé ok. 17 km®. Bezdyskusyjnie
stwierdzono rowniez, ze takie skrocenie podrozy z Rybnika do Zor jest niepo-
trzebne. Wsrdd przeciwnikow budowy kolei z Rybnika do Zor byly réwniez
wiladze powiatowe w Rybniku i Pszczynie.

Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej bronilo swoich racji podkreslajac, ze
wsrod motywow, ktorymi kierowalo si¢ zebranie akcjonariuszy Kolei Gorno-
slaskiej w dniu 24 listopada 1880 r. w wyborze projektu linii z Rybnika, byla
poprawa sytuacji gospodarczej powiatu rybnickiego oraz realizacji zyczen jego
mieszkancow. Podkreslano, ze w rozporzadzeniu z 23 lutego 1881 r. umieszczo-
no mozliwosé poprowadzenia linii z Rybnika lub Orzesza do Zor. Jednoczesnie
jednak wladze towarzystwa zwracaly uwage na masowe poparcie udzielone
alternatywnemu projektowi (ze strony wladz rejencyjnych, urzedu gorniczego,
starostwa, przedstawicieli przemyslu i handlu, wladz miejskich Zor)'.

Wspomniany wyzej projekt Kolei Gornoslaskie) przewidywal polaczenie
miasta powiatowego z Zorami. Argumentami, majacymi przekona¢ akcjona-
riuszy towarzystwa do sfinansowania tej inwestycji, byly podkreslany prze-
mysl hutniczy, budowy maszyn oraz dobrze rozwinigte rolnictwo wokdol Zor,
Towarzystwo liczylo na znaczny ruch zwigzany z dniami targowymi oraz
z transportem migdzynarodowym. Szacowano, ze dotychczasowy transport
pomigdzy Zorami a linig z Nedzy do Katowic, wynoszacy ok. 180 tys. cetna-
row, dzigki nowemu polgczeniu znaczaco wzrosnie. Projektowana linia miala
mied dlugosc 10,4 km. Koszty budowy linii drugorzednej mialy wynosi¢ okolo
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600 tys. mk. Zakladano budowg linii drugorzednej o parametrach technicznych
linii pierwszorzednej (urzadzenia bezpieczeristwa ruchu, dworce kolejowe itp.).
Mialo to ograniczy¢ koszty i zakres ewentualnych robét w przypadku dalsze;
rozbudowy linii i zwigzanych z tym inwestycji. W materiale Zrodlowym brak
jest szczegdétowego opisu linii Rybnik-Zory. Wydaje si¢ jednak, ze zrealizowa-
na pé6Zniej trasa nie roznila sig¢ zbytnio od projektéw wcezesniejszych. Z opisa-
nych wyzej przyczyn projekt ten jednak nie doczekal sig realizacji.

Kolejng prébg budowy bezposredmegn polaczenia Rybnika z Zorami pod-
jeto na poczatku XX w. Zaangazowali si¢ w nia: Bau-Abteilung Breslau G.m.b.H.
Lenz & Co. Berlin, wiasciciel fabryki wyrobéw emaliowanych (Emaillierwerk)
w Gotartowicach oraz wladze powiatéw pszczyniskiego i rybnickiego.

Juz w 1902 r. ta pierwsza firma starala si¢ u wladz powiatéw rybnickiego
i pszczyniskiego o budowe kolei Rybnik-Zory-Pszczyna. Owczeénie zamknigto
t¢ sprawe z powodu obaw o rentownos¢ linii i zwrot poniesionych naktadéw.
Ostatecznie postanowiono powrdcic do tego projektu w terminie p6Zniejszym.

Dalsze informacje na temat loséw tej linii znajduja si¢ w liscie Konstantyna
Gruschki, adwokata zamieszkalego w Berlinie, do Maxa Kaspara, wiasciciela
Emaillierwerk. K. Gruschka relacjonowal w nim przebieg prowadzonych roz-
maéw i szanse na realizacje projektu. Sadzil, ze panistwo nie wyda zgody na re-
alizacje tej inwestycji, dopdki zainteresowani nie wespra jej oraz nie zjednocza
swoich sit w dazeniu do celu. Chcial bowiem zawigzac spotke, do ktérej weszli-
by przedsi¢biorcy lokalni oraz wladze powiatéw rybnickiego i pszczynskiego,
a ktérej podstawa miato by¢ jego pismo z 27 stycznia 1910 r. oraz petycja do
ministra kolei.

Wszelkie podejmowane préby uzyskania w stolicy koncesji na budowg tej
kolei koniczyly si¢ jednak odpowiedziami jednoznacznie negatywnymi. Wia-
dze zwracaly uwagg na planowany przebieg tej linii, ktéry nie gwarantowalby
jej wystarczajacej dochodowosci, a nawet wprost przeciwnie, powodowalby
jej chroniczng nieoplacalnoéé. Jako namiastkg prawdziwej kolei proponowano
wigc budowe tej linii jako Kleinbahn (kolej lokalna, dojazdowa, $cisle méwiac
waskotorowa), z powodu nizszych kosztéw budowy i eksploatacji. Bowiem
na skutek ustawy o kolejach lokalnych z 1 VII 1892 r.! w éwczesnych Niem-
czech istnial wyjatkowo korzystny klimat prawny dla kolejek waskotorowych.
Ponadto ustawa ta nie nakladala na paristwo obowigzku placenia za budowe,
przerzucajac t¢ przykra koniecznos¢ na wladze lokalne, samorzadowe oraz in-
westoréw prywatnych.

Planowano wigc taka budowe tej linii, aby jej standard byt jak najbardziej
zblizony do przewidzianego dla kolei normalnej, co, po zaistnieniu korzystniej-
szych warunkéw, umozliwiloby szybka i tanig jej przebudowe. Nalezy takze
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zaznaczyd, ze pojawila si¢ réwniez mysl, aby projektowana linia byta kolejka
elektryczng (w tej sprawie prowadzono juz nawet rozmowy z Oberschlesische
Strassenbahn-Gesellschaft wegen Herstellung einer elektrischen Strassenbahn-Verbin-
dung von Kattowitz nach ldaweiche®). Podkreslano, ze kolej elektryczna bylaby
szybsza, ekonomiczniejsza, a takze nie istnialoby ryzyko pozaru. Kleinbahn jed-
nak nie zadowalala inwestoréw.

Zachowana dokumentacja nie precyzuje trasy, ktéra mialaby przebiegac
planowana kolej. Ze wzgledu na interesy fabryki w Gotartowicach z pewnoscia
przebiegataby w nieduzej odleglosci od tych zakladéw. Prawdopodobnie zo-
stalaby do nich doprowadzona bocznica. Koniecznos¢ prowadzenia linii przez
te¢ miejscowosé oraz fakt, iz korzystnie byloby doprowadzic¢ projektowana kolej
do stacji Zory od strony zachodniej, w poblizu linii z Orzesza, wraz z istnieja-
cym woéwczas przebiegiem linii Rybnik-Rzedéwka (Egersfeld)-Katowice (Kat-
towitz) na terenie Rybnika z torem przebiegajacym przez teren wspoélczesnej
dzielnicy Piaski, moga stanowi¢ kolejne wyznaczniki planowanego przebiegu
tej linii. Odmienny przebieg tej linii sugerowa¢ moze jednak notatka praso-
wa zamieszczona w Nowinach Raciborskich w kwietniu 1906 r. Poinformowano
w niej o wysunigciu pomystu kolejki prowadzacej z Rybnika przez Chwatowi-
ce i Swierklany do Zor*.

Z kolei wladze powiatowe, pomimo zapewnierni o woli prowadzenia inwe-
stycji, na poczatku maja 1910 r. raportowaly do naczelnego prezesa Prowingji
w Opolu, ze nalezy projekt budowy kolei Rybnik-Pszczyna odlozy¢ na czas
korzystniejszy. Réwnoczesdnie jednak podkreslano waznosé planowanej kolei
dla powiatéw, przez ktore mialaby przebiegac.

Kilka miesigcy péZniej Starostwo Powiatowe w Rybniku otrzymalo pismo
od Bahnindustrie A.G. w Hanoverze. Firma ta wyrazala swoje zainteresowa-
nie wzigciem udzialu w budowie kolei z Rybnika do Pszczyny. Przed pod-
jeciem ostatecznej decyzji Bahnindustrie chciala jednak poznac¢ plan linii oraz
prognozowang frekwencjg. Ostatnia wzmianka na temat tej budowy pochodzi
z kwietnia 1914 r. Wtedy bylo juz jednak za péZno na jakakolwiek realizacje tej
budowy.
wrécono dopiero w maju 1927 r. wraz z rozpoczegciem wstepnego projektu bu-
dowy linii Rybnik-Pszczyna’. W sprawie jej przebiegu z Rybnika do Zor wla-
dze Zor przygotowaly petycje, ktérej adresatem mial by¢ 6wezesny wojewoda
§laski, Michat Grazyriski. Jednak adresat jej nie otrzymal. Dotarla ona natomiast
do Dyrekgji Kolei Paristwowych w Katowicach oraz Naczelnika Wydziatu Ko-
munikacji i Rob6t Publicznych Urzedu Wojewdédzkiego. W sklad delegacji
przekazujacej prosbe weszli: burmistrz Zor -~ Antoni Rostek oraz prezes Rady
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Miejskiej — Jadwiga Baldykowa. Sygnatariusze petycji prosili o uwzglednienie
korekty proponowanej trasy jej przebiegu. Wysuwano propozycje przepro-
wadzenia kolei przez Chwalowice, Boguszowice (kopalnia Bliicher), Klokocin
i Folwarki. Oceniano, ze réznica w poniesionych nakladach bylaby niewielka,
a skutki spoteczne tej decyzji bylyby niezwykle korzystne. Wiladze Zor zwraca-
ly uwagg, ze tak zbudowana linia bedzie generowa¢ znaczny ruch pasazerski
i towarowy (wspomniana kopalnia). Podkreslano, ze poprowadzenie plano-
wanej kolei przez gesto zaludnione tereny spowoduje ograniczenie panujacego
tam bezrobocia, poprzez ulatwienie komunikacji z obszarem przemystowym,
Jednoczesnie rolnikom przysporzy mozliwosci wywozu produktéw do miast
I miejscowosci przemystowych. Projektowany przebieg mialby i te zalete, ze
nie wchodzilby w gre wykup nieruchomosci prywatnych, poniewaz znacz-
na wigkszos¢ przeznaczonych pod te inwestycje terenéw stanowila wlasnoé¢
skarbu paristwa badZ tereny lesne. Wnioskodawcy zwracali réwniez uwage
na istnienie wspomnianej juz kopalni Bliicher oraz perspektywy dalszego roz-
woju gérnictwa weglowego na tym terenie, co w dalszym istnieniu linii réw-
niez byloby korzystne. Pod pismem powyzszym znaleZ¢ mozna podpisy Rady
Miejskiej, burmistrza Zor, jak i szeregu przedstawicieli grup spolecznych, bez-
poérednio zainteresowanych ta budowa. I tak poparcie zglaszali bezrobotni,
gornicy oraz Towarzystwo Samodzielnych Kupcéw i Podsekretariat Zwiazku
Cechéw Wojewédztwa Slaskiego w Zorach?,

Warto zwrdci¢ uwage, ze taki przebieg spowodowalby zapewne koniecz-
nos¢ budowy nowej stacji w Zorach, prawdopodobnie w mniejszej odleglosci
od centrum niz dotychczasowa.

Do sprawy planowanego przebiegu odcinka z Rybnika do Zor powrécono
w lutym 1930 r. Burmistrz Zor w pismie do Wydzialu Komunikacji i Robét
Publicznych Slaskiego Urzedu Wojewddzkiego wysunal wéwcezas dodatkowe
argumenty. Przypomnial o planowanej przebudowie stacji w Zorach oraz o
budowie drogi Katowice-Mikoléw-Woszczyce-Zory-Baranowice-Jastrzebie
Zdrdj, ktérej przebieg w rejonie dworca bedzie powodowal liczne komplikacje.
Powyzsze przyczyny mogly zatem, zdaniem A. Rostka, skierowa¢ uwage in-
westora na inny od planowanego przebieg linii”,

Ponownie zwrécono sig z petycjq w tej sprawie do wojewody M. Grazyni-
skiego w trakcie posiedzenia Magistratu Zor w dniu 27 marca 1930 r. Zasadni-
czo powtarzano argumenty wysuwane wczesniej. Opréez nich dodano jednak
i nowe. Po pierwsze, wspomniano o znaczeniu linii dla calego wojewdédztwa
jako odcigzajacej lini¢ z Katowic do O$wigcimia, poprzez skierowanie ruchu
nowq trasa kolejowq. Podobnie silnie podkreslono jej odmienny charakter od
planowanej trasy przez Paruszowiec, ktéra miata przebiegac przez lasy, z dala
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od miejscowosci. Zauwazono wreszcie, Ze teren powiatu rybnickiego uzyska
w ten sposdb ulatwiony kontakt ze Slaskiem Cieszyriskim i Malopolska, co, w
perspektywie przywolywanego juz planowanego rozwoju kopalfi wegla ka-
miennego, byloby dla tych terenéw niezwykle korzystne. Dodatkowo wladze
miasta ofiarowywaly na warunkach preferencyjnych grunty miejskie pod bu-
dowe kolei i przebudowe dworca'’,

Nie udalo si¢ jednak w petycji przekona¢ stosownych wiadz, skoro, jak
donosila informacja przekazana 23 maja 1931 r. przez Kierownictwo Budowy
Kolei Rybnik-Zory dla Starostwa Powiatowego w Rybniku, w wyniku przepro-
wadzonych zdje¢ polowych projektowanej kolei ustalono, iz biec ona bedzie z
Rybnika zaniechanem watem kolejowym w Paruszowcu nastgpnie za Rudg przecina
lasy Paristwowe przez Hutg Ligockg, Gotartowice, Nowg Wsig za Zwakq wchodzi
w lasy Gminy Zory poczem wigcza sig do Stacji Zor. Jak informowal kierow-
nik Oddz. Kolei z ramienia Urzedu Woj. Slaskiego inz. Alfred Popper, wobec
istnienia nieuzywanego nasypu, koniecznosci wykupu badZ ryzyka dzielenia
licznych dziatek prywatnych wskutek mozliwego innego poprowadzenia linii
(czyli przez Boguszowice) oraz ze wzgledu na przewidywany tranzytowy cha-
rakter linii, ograniczenie ilosci lukéw oraz ich zlagodzenie, zdecydowano sig
na taki przebieg projektowanej kolei, przedkladajac ograniczenie kosztéw nad
cele spoleczne''.

Projektowany odcinek'? o dlugodci 13,826,75 km w wigkszosci posiadal od-
cinki proste (70,6%), ale az 99,8 % jego dlugosci stanowily wzniesienia i spadki.
Zaprojektowano torowisko o szerokosci 5,4 m. Od linii przewidziano bocznice
do fabryki Minerwa. Na tym odcinku planowano éwczesnie budowg przystan-
ku KuZnia Ligocka' na 3,193 km. oraz stacji Gotartowice na 6,013 km'.

W dniu 12 grudnia 1933 r. w programie obrad Sejmu Slaskiego znalazl
sie projekt budowy réwnoleznikowej linii kolejowej z Rybnika przez Zory
do Pszczyny. Slaska Rada Wojewédzka juz 8 maja tego roku przedstawita go
pod dyskusje. Znalazl si¢ on takze wczeéniej na posiedzeniu Sejmu w dniu
19 czerwca 1933 r. Posel Czestaw Chmielewski, oceniajac go, zwracal uwage
na potencjalng deficytowoé¢ tej linii (podobnie jak poprzednio zbudowanych).
Komisja Budzetowo-Skarbowa na poczatku listopada zgodzila si¢ jednak na
jego realizacje i wyznaczyla Adama Kocura na posla - sprawozdawce. Budowe
tej linii uzasadniano oszczednosciq plynacq ze skrécenia odleglosci przewozu
(Rybnik-Pszczyna - do tej pory 82 km, teraz 36 km; Zory-Pszczyna - dotad
47 km, teraz 22 km), zyskami z tranzytu pomigdzy Rzesza i Czechoslowacja
a Ukraing i potencjalnymi mozliwosciami funkcjonowania tej linii jako alterna-
tywy linii Rybnik-Gieraltowice /Mikoléw-Katowice-Jaworzno-Krakéw.
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W czasie dyskusji nad projektem postowie zglosili rezolucje, aby przed
ukoriczeniem (linii Rybnik-Pszczyna - przyp. ].D.) nie budowa¢ nic innego, ktéra
zostala przyjeta przez aklamacje. Wedlug wypowiedzi posia Alojzego Prusa
budowa ta w tym czasie byla juz rozpoczeta. Zwracat on takze uwage na wy-
korzystanie przy niej jedynie czionkéw popieranych przez wladze Zwigzku
Strzeleckiego i Zwigzku Powstaricéw Slgskich, co budzito zrozumiate niezadowole-
nie spoteczne. Mozemy si¢ domysla¢, ze niewielu bezrobotnyeh moglo zapisa¢
si¢ np. do Zwigzku Strzeleckiego. Projekt ustawy zostal jednoglosnie przyjety
12 grudnia 1933 r.

W dniu 26 pazdziernika 1934 r. w Zorach przedstawiono projekt przebu-
dowy stacji wspélnej dla obu odcinkéw, jednocze$nie jednak dworca na linii
z Gliwic do Wodzistawia. W odbytym wtedy krajowo-policyjnym i kolejowo-
technicznym jego badaniu wzieli udzial przedstawiciele Urzedu Wojew6dz-
kiego (m. in. inz. A. Popper i inz. Stefan Giel - kierownik budowy), Dyrekgji
Okregowej Kolei Paristwowych w Katowicach, Starostwa w Rybniku, Dyrekgji
Poczt i Telegraféw w Katowicach, tamtejszej Izby Handlowej, Magistratu mia-
sta Zory oraz whascicieli odpowiednich posesji. Projekt ten zostal juz wcze-
$niej (24 sierpnia) zatwierdzony przez Ministerstwo Komunikacji (respkrypt
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Nr U.L.V-427 /3, w oparciu o § 14 ustawy z dnia 3 Iiﬁlupmia 1838 r. oraz § 14
1 15 ustawy z 11 lipca 1874 r.), a przedstawiono go opinii publicznej poprzez
wylozenie w Magistracie miasta Zory w dniach 6-23 paZdziernika 1934 r. Jedy-
ny pisemny protest ztozyla spolka jawna |, Pawel Szczepan” spadkobiercy tartak
parowy w Zorach'.

W czasie wspomnianego spotkania strony byly zobowigzane do wyrazenia
swojej opinii. Wigkszosé uwag wiascicieli byla drobnej natury i zasadniczo nie
sprzeciwiala si¢ budowie, domagajac si¢ najwyzej stosownych odszkodowan
(m. in. za mozliwe szkody lub za wykup gruntow), uregulowania kwestii prze-
pustow czy tez korekt odcinkow drog. Warto zauwazy¢, ze w bezposrednim
sasiedztwie dworca znajdowaly sig co najmnie) dwa stawy rybne, ktorych wia-
scicielami byl AL Hudata 1 dr Krygier'.

Miasto Zory zobowigzalo sig jednoczesnie do utrzymywania odcinka drogi
polozonej po prawej stronie linii kolejowej, domagajac sig jednoczesnie wysy-
pania jej zuzlem. Przedstawiciele DOKP zagwarantowali dostarczenie 600 m'
zuzlu do konca listopada. Jednoczesnie zabiegali o zapewnienie doplywu
wody do studni zbior-
czej obok parowozowni.
Starostwo Powiatowe
nie zglosito zadnych za-
strzezen do projektu, po-
pierajac jedynie sprzeciw
Magistratu Zor wobec
zadan dr. Jozefa Krygie-
ra o przelozenie czgsci
drogi Zory-Palowice.
Ten ostatni prosbg swojq
motywowal grozZzbg za-
sypania  bedacego  jego
wlasnosciqg stawu  ryb-
nego. Wobec jednak wy-
raznego sprzeciwu takze
przedstawicieli  Urzedu
Wojewddzkiego, zezwo-
lit na wykup gruntiow, za
ceng przeprowadzeniana
koszt 51.1:«|-civp,n UW od-
powiedniego  poszerze-
nia stawu', Ostatecznie

Budowa kolel Zory-Rybnik w 1936 r, (2e zbiordw A, Gamon)
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ministerstwo zatwierdzilo projekt i ustalenia ze spotkania 24 pazdziernika 1934 r.
w dniu 7 maja 1935 r.™

Prace przy budowie wspomnianej linii podzielono na dwa odcinki: do Zor
(budowany od kwietnia 1932 r., a §lady prowadzonych badan wstgpnych znaj-
dujemy juz w roku rozrachunkowym 1927 /28 i pdZniej w latach 1930-33) oraz
z Zor do Pszczyny {hluanmﬂ‘ od marca 1935 r., a od poprzedniego roku roz-
rachunkowego byly prowadzone badania wst¢pne)'". Prace przy pierwszym z
nich z kazdym kolejnym rokiem nabieraly przyspieszenia. O ile poczatkowo
wydawano ok. 400 tys. zl rocznie, to w ostatnim (oficjalnym) roku rozrachun
kowym budowy 1936/37 preliminowano ponad 1,2 min zl.

&

vk
=1 & AR .
Budowa Kolei Zory-Rybnik w 1936 r. (ze zbiordw A, Gamaon)

Nie zachowalo sig zbyt wiele Zrodet z okresu budowy tej kolei. Wiadomo,
ze nadzorowal jq z ramienia Urzedu Wojewaodzkiego Slaskiego (przedsigbiorcy
budowy linii kolejowej), powolany Oddzial Budowy Kolei®, na ktérego czele
stal radca budownictwa inz. Alfred Popper. W oparciu o material Zrodlowy
mozna opisac lokalizacje | wyglad przystanku osobowego Rybnik-Piaski. Zo-
stal on zbudowany na km 3,085,00 - 3,205,00 linii kolejowej Rybnik-Zory (diu-
gos¢ 120 m). Os tego przystanku umieszczono na km 3,176,00. Do przystanku
dochodzila ul. Stara. W poziomie toréw na km 3,224,00 ustalono miejsce szero-
kiego na 4 m przejazdu. Na przystanku zbudowano ponadto poczekalnig dla
pasazerow. W poblizu miescil si¢ takze budynek uslugowy, o nieustalonym
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jednak do korica przeznaczeniu. Zbudowano ponadto na tej linii: stacje Gotar-
towice oraz przystanek Szczejkowice.

W tym miejscu nalezy wspomnie¢, ze budowa linii kolejowych stanowita
jeden z elementéw prowadzonych przez wojewd6dztwo $laskie robét publicz-
nych. Swiadectwem takiego zwiazku jest funkcjonujacy w ramach Wydziatu
Robét Publicznych Slaskiego Urzedu Wojew6dzkiego Wydziat Kolejowy. Prze-
bieg linii i rozbudowa stacji w Rybniku oraz Zorach kaze nam poszukiwac
potencjalnie zatrudnionych bezrobotnych gléwnie w powiatach rybnickim
i pszczyriskim. Odcinek ten otwarto 21 listopada 1936 r.*!

Dwa dni wczesniej dokonano jeszcze krajowo-policyjnego i kolejowo-technicz-
nego odbioru tej czgsci nowej linii kolejowej ,,Rybnik-Zory”, ktéra wybudowana zosta-
ta na terytorium gmin Zory i Szczejkowice tj. od km 7,0 — km. 14,0 wraz z rozbudowg
stacji kolejowej Zory, jako tez przetozeniem czgsci linii kolejowej ,Zory-Orzesze”.
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Plerwsza | ostatnia strona protokdiu odbioru linii kolejowe] Rybnik-Zory

Na uroczystosé otwarcia z Katowic przybyla Komisja, ktérej zadaniem bylo
odebranie robét. O godzinie 9:34 na stacj¢ w Rybniku przyjechat pociag z za-
proszonymi go$¢mi. Nastgpnie udali sig¢ oni do przygotowanego oltarza na pe-
ronie III tamtejszego dworca, przy ktérym odbyla si¢ ceremonia poswigcenia.
O 10:15 wyruszy! pociag do Zor. Po godzinie i jedenastu minutach przybyl on
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do stacji konicowej. W czasie podrozy przewidziano 10-minutowe postoje prze-
znaczone na zwiedzanie wybudowanych przystankéw Rybnik-Piaski i Szczej-
kowice oraz 20 minut na
stacjg Gotartowice. Po do-
tarciu do Zor pasazerowie
zwiedzili tamtejszy dwo-
rzec oraz przebudowane
w zwigzku z ta inwesty-
cja urzgdzenia  stacyjne.
O 12:04 delegacja odje-
chala pociaggiem do Ka-
towic*. Niestety, nie za-
— chowaly si¢ szczegdlowe

Wiazd plerwszego pocilagu z Rybnika na stacje kolejows w Zorach infurma::ju na temat prze-
(21.11.1936 r.)

biegu tych uroczystosci.
Latem roku 1937 na odcinku Rybnik-Zory bylo pie¢ par pociggéw osobo-
wych zlozonych z wagondw klasy 2 i 3, a ich rozklad wygladal nast¢pujaco:

1936 r. -D}'rekcj:; Katowicka
4119|4121 4123 | 4125 4151 | 4152 | 4122 4124 | 4126 | 4128
23 |23 123 123 |23 | & trasa 23 (23 [23 (23 |23

6.25 |1322] 15.12| 19.15] 22.10| 0| RYBNIK 510 | 7.06 | 14.10{ 17.08] 19.58
633 | 1331]15.19( 19.22| 22.18| 3 | Rybnik Piaskif 5.19 | 7.12 | 14.18| 17.15| 20.06
640 |13.38(1527(19.29| 2225| 6 | Gotartowice |5.28 | 7.19 | 14.25] 17.25| 20.13
6.47 | 1345| 15.34| 19.36| 22.30| 10 | Szczejkowice | 5.35 | 7.24 | 14.31| 17.27} 20.19
653 | 1352| 1541(1943[ 22.53| 14 | ZORY 543 | 7.30 | 14.38] 17.34] 20.26|

Dnia 19 sierpnia 1935 r. Starostwo Powiatowe w Rybniku skierowalo do
gmin, przez ktére miala przebiegad nowa kolej do Pszczyny, polecenie publika-
cji obwieszczenia o postgpowaniu administracyjnym zwigzanym z jej budowa.
Projekt budowy przewidywal m. in. budowg stacji w Suszcu, mijanki w Ra-
dostowicach, przekroczer wzglednie korekcyj drdég i wdd publicznych i prywatnych
oraz trwate wywlaszczenie praw wilasnosci gruntdw*'. W zwigzku z tym na mocy
stosownych przepisow prawa®, przewidywano wylozenie w kazdej gminie
odpowiednich planéw sytuacyjnych, planéw gruntéw przewidywanych do
wywlaszczenia oraz wykazu wlascicieli, ktérych miato ono dotyczy¢, na okres
od 19 sierpnia do 2 wrzeénia. Po tym czasie zaplanowano spotkania stosow-
nych komisji*. Dla terenu powiatu rybnickiego mialy si¢ one odby¢ w Zorach
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10 wrzeénia od godziny 9.30. Punkt zborny przewidziano na skrzyzowaniu
kolei do Pawlowic z drogq do Orzesza. Druga komisja dotyczy¢ miala terenu
gminy Kleszczow, a jej obrady mialy sig toczy¢ 11 i 12 wrzesnia od godziny
9:30. Za punkt zborny przyjeto tym razem miejsce projektowanego przecigcia
przez lini¢ kolejowa granicy migdzy gminami®*. Podobne komisje omawiaty
przebieg trasy z Rybnika do Zor.

W pierwszym roku budowy odcinka do Pszczyny preliminowano dla niego
jedynie 80 tys. zl. Kolejne dwa okresy przewidywaly przeznaczenie odpowied-
nio 1,2 i 1,9 min z}¥’. Ponadto w roku rozrachunkowym 1935/36 przyznano na
budowe 0,5 mln z}*. Natomiast Zory sprzedaly pod budoweg kolei 4,8 ha terenu
lesnego®.

Niestety, wraz z rozbudowgq kolei zaczely mnozy¢ si¢ karygodne wybryki na
liniach kolejowych, powodowane przez podiozenie kamieni na szynach kolejowych,
obrzucanie kamieniami jadgcych pociggdw powodujgce wybicie szyb w wagonie itp™,

Wybryki te spowodowaly powazne w nast¢pstwa wypadki i w wysokim
stopniu staly si¢ zagrozeniem bezpieczerfistwa na kolei. Stwierdzono, Ze do-
puszczajq si¢ ich zwlaszcza dzieci i wyrostki. Starostwo w Rybniku zwrécito
sig wobec tego z pro$bg do naczelnikéw gmin, by pouczali ludnos¢ o cigzacej
na rodzicach odpowiedzialnosci za tego rodzaju karygodne wybryki ze strony
dzieci, jak réwniez porozumieli si¢ z duchowieristwem i nauczycielstwem, by
zwracalo uwage ludnosci na niedopuszczalno$é niszczenia mienia publiczne-
go, ktére stanowia urzadzenia kolei, i narazania w sposéb karygodny i lekko-
mysiny zycia podrézujacych kolejami.

Nie mialo to oczywiscie wplywu na szybko postepujace naprzéd prace przy
budowie kolei Zory-Pszczyna. W styczniu 1938 r. zostala ukoriczona wigksza
czg$¢ nasypu i kierownictwo budowy przystapilo do ukladania toru. Réwniez
na wykoriczeniu byly stacje kolejowe wzdluz nowej linii. Na rozbudowg cze-
kala jeszcze koricowa stacja w Pszczynie.

W czerwcu 1938 r, celem przyspieszenia robét przy budowie linii kolejowej
Zory-Pszczyna, pracowato okoto 1000 ludzi*' nad polozeniem szyn w kierunku od
Zor i Pszczyny, aby polaczy¢ si¢ w Czarkowie (stale pracowalo tu 600 robotnikéw).

Na trasie wybudowano 2 przystanki kolejowe, a to w Rudziczce i Rado-
stowicach oraz stacje kolejowa w Suszcu. Jednoczesénie ulegly znacznej rozbu-
dowie dworce kolejowe w Zorach i Pszczynie. Linia otrzymata nowoczesne
urzadzenia zabezpieczajace ruch pociggow, a szyny przystosowano do najcigz-
szych typéw parowozéw. Liczono, wedle wszelkiego prawdopodobieristwa,
ze calkowite ukoriczenie robét zapoczatkowanych przed dwoma laty nastapi
w koricu wrzesnia. Natomiast otwarcie linii planowano na dzien 1 paZzdzierni-
ka tego roku,
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Jednak konieczno$é¢ dokoriczenia budowy mostu na rzece Pszczynce spo-
wodowala opéZnienie w otwarciu linii kolejowej dla normalnego ruchu. Robo-
ty przy moscie musialy ulec pewnej przerwie ze wzgledu na wezbrane wody
rzeki po deszczach, ktére spadly w ostatnim okresie budowy. W kazdym razie
zaplanowano otwarcie nowej linii jeszcze w 1938 roku.

Przy tej okazji prasa podkreslala, ze nowa arteria komunikacyjna ma wielkie
znaczenie gospodarcze ze wzgledu na to, ze powaznie skraca droge z powiatu rybnic-
kiego do Bielska, Zywca i Krakowa, omijajgc obcigzony wezel katowicki®.

W tym czasie, bo od 2 paZdziernika, wszedl w zycie nowy, kolejowy roz-
klad jazdy, w ktérym uwzgledniono takze kursowanie czterech par pociggéw
z i do Pszczyny®. Oczywiscie, dopiero po otwarciu linii Zory-Pszczyna.

Réwniez w tym samym miesigcu zdarzyla si¢ katastrofa kolejowa na
linii Rybnik-Zory®. Dnia 19 paZdziernika 1938 r. o godzinie 8.48 przy wjei-
dzie na stacj¢ Zory wykoleil si¢ pociag osobowy nr 4123, kursujacy na linii
Rybnik-Zory. Wskutek wykolejenia przewrécil si¢ parow6z w poprzek toru
oraz pierwszy wagon za parowozem. Poza tym jeden sygnal zostal wywré6cony
i zniszczony. Ofiar w ludziach na szczgécie nie bylo. Komisja badala na miej-
scu przyczyng katastrofy, ktérej nie zdotano ustali¢. Ruch kolejowy nie doznal
wskutek katastrofy zadnych przeszkéd.

Natomiast na poczatku listopada wladze kolejowe poinformowaly, Ze otwar-
cie nowej linii kolejowej Zory-Pszczyna nastapi w dniu 19 listopada. Termin
ten jednak mdégl zostaé¢ dotrzymany tylko wtedy, jezeli nic nadzwyczajnego
nie stanie na przeszkodzie. Dla Zor dzieri ten mial by¢ wielkim wydarzeniem
i dlatego od razu rozpoczeto przygotowania do uroczystego otwarcia tej linii.
Jednoczesnie wiele sobie obiecywano po nowej kolei. Mieszkaricy Zor uwazali
bowiem, Zze niewatpliwie przyniesie ona korzysci dla miasta, gdyz jeszcze wig-
cej zblizy zaplecze rolnicze do Zor.

Ostatecznie budowg zakoriczono i lini¢ udostgpniono pasazerom w ponie-
dzialek 21 listopada. Koszt budowy tego 22-kilometrowego odcinka wynidsl
ogo6tem okoto 4 miliony zlotych. Tym samym dobiegla korica budowa wspa-
nialego dziela, ktére stanowila linia kolejowa Rybninory-Pszczyna. Otwarcie
tej nowej linii kolejowej réwnalo si¢ jednoczeénie bezposredniemu polaczeniu
Rybnika przez Zory z Pszczyng. W ten sposéb polaczono ze soba dwa sasied-
nie powiaty, dajac tym samym ich zyciu gospodarczemu moznos¢ rozwoju.
Jednoczesénie realizacji ulegly dlugoletnie marzenia lokalnych przemystowcéw
i dzialaczy politycznych. Otwarcie tej linii stworzylo tez pod wzglgdem go-
spodarczym nowe mozliwosci dla Zor. Jednak - jak pisala miejscowa gazeta
~ beda one zalezne od inicjatywy miarodajnych czynnikéw i sfer gospodarczych na-
szego miasta, czy bgdg one dodatnie czy ujemne. Nowa linia kolejowa, ktdra, jak kazde



Budowa linii kolejowej Rybnik-Zory-Pszczyna 65

udogodnienie komunikacyjne, jest dobrodziejstwem, powinna byc¢ rdwniez i dobro-
dziejstwem dla naszego zycia gospodarczego. Zaleze¢ to bgdzie w pierwszym rzpdzie
od nas samych i od naszej pod tym wzglgdem inicjatywy™.

Budowe linii z Zor do Pszczyny, ktéra powstala kosztem skarbu $laskiego,
zawdzigczano - jak informowala 6wczesna prasa — w pierwszym rzedzie wo-
jewodzie §laskiemu dr. Michatlowi Grazyriskiemu i Sejmowi Slaskiemu, ktéry
uchwalil potrzebne sumy na jej budowe.

Wypada przy tej okazji kilka stéw powiedzie¢ pod adresem kierownictwa
budowy kolei, ktére podczas budowy tej linii staralo sig¢, by jak najwigcej z niej
zyskalo spoleczeristwo miejscowe. Starano si¢ w miarg mozliwosci zatrudnic
jak najwieksza iloé¢ robotnikéw wzglednie bezrobotnych z miejscowosci przy-
legltych do linii, dajagc im poza tym mozno$¢ przepracowania czasu ustawo-
wego, by mogli ewentualnie korzysta¢ z zasitkéw dla bezrobotnych. Chociaz
praca przy budowie posuwala si¢ w tempie iScie rekordowym, to przyznac
trzeba z drugiej strony, ze odbywalo si¢ to bez uszczerbku dla pracownikéw
i bez najmniejszych taré pomiedzy kierownictwem a pracownikami. Réwniez
pertraktacje z wlascicielami gruntéw i przedstawicielami gmin, przez ktére po-
prowadzono nowg lini¢ kolejowg, odbyly si¢ w atmosferze zgody i harmonii.
Przyznawali to wszyscy zainteresowani, bez wyjatku.

W maiju 1938 r. powziglo kierownictwo i cala zaloga zatrudniona przy bu-
dowie uchwalg, aby przyczyni¢ si¢ drobnymi ofiarami do ufundowania armii
polskiej odpowiedniego daru. Dusza tej akcji byli kierownik budowy inz. Ste-
fan Giel i jego wspéltpracownik Tyc, ktérzy starali si¢ wszelkimi sitami uchwalg
urzeczywistni¢, co im si¢ w zupetnosci udato. Azeby robotnikom przy tym nie
uszczupli¢ zarobku niezbgdnego na utrzymanie rodziny, przepracowano ty-
godniowo po kilka nadgodzin, ktére ofiarowano w caloéci na ten cel. Réwniez
kierownictwo budowy, ktére z ofiarnymi robotnikami te nadgodziny przepra-
cowalo, potem ze swoich miesigcznych pensji dolozylo swojq czes¢ do ufun-
dowania daru. Zebrano w ten sposéb 4.500 zt, Po zebraniu tej sumy zawigzal
sig komitet celem przekazania daru dowédztwu Obrony Narodowej, w dniu
uroczystego po$wigcenia nowej linii kolejowej. Na czele tego komitetu stangl
radca Popper z Urzedu Wojewddzkiego Slaskiego™.

Kilkanascie dni przed otwarciem dokonano jeszcze krajowo-policyjnego
i kolejowo-technicznego odbioru zbudowanej kolei poprzez trzy komisje.
Pierwsza z nich dotyczyla czesci trasy przebiegajacej przez Zory, Kleszczéw
i Rudziczke i odbytla si¢ 8 listopada. Zbi6rke jej czlonkéw przewidziano w po-
czekalni II klasy na stacji w Zorach o godzinie 9.00. Kolejna, ktéra weryfiko-
wala budowg na terytorium Suszca i Kryr, zebrala si¢ nastepnego dnia, przy
czym zbiérke przewidziano na godzine 9.15 na granicy pomigdzy Rudziczka



66 Rozdzial 11

a Suszcem. Z kolei 10 listopada poddano kontroli odcinek wiodacy przez Czar-
kéw, Starg Wies i Pszczyne. Czlonkowie tej komisji mieli si¢ stawi¢ o0 9.30 na
granicy Suszca i Czarkowa. Na podstawie przebadanego materiatu Zrédlowego
nie jest mozliwe ustalenie kompletnego skladu tych komisji. Analiza prowadzo-
nej korespondencji oraz zachowanych protokétéw z odbioru linii Rybnik-Zory
wskazuje na udzial m. in. przedstawicieli Dyrekcji Okregowej Kolei Paristwowych
w Katowicach, Oddzialu Budowy Kolei, Wydzialu Komunikacyjno-Budowlane-
go Urzedu Wojewdédzkiego Slaskiego oraz wladz lokalnych i powiatowych,

Na nowej linii Zory-Pszczyna przewidziano kursowanie 4 par pociagéw pa-
sazerskich, a mianowicie: pociag nr 4151: Zory odjazd 5.09, Pszczyna przyjazd
5.55; pociag nr 4121: Zory odjazd 6.57, Pszczyna przyjazd 7.25; pociag nr 4155:
Zory odjazd 13.43, Pszczyna przyjazd 14.22; pociag nr 4131: Zory odjazd 16.51,
Pszczyna przyjazd 17.26; pociag nr 4122: Pszczyna odjazd 6.12, Zory przy-
jazd 6:43; pociag nr 4126: Pszczyna odjazd 13:12, Zory przyjazd 13.42; pociag
nr 4152: Pszczyna odjazd 15.48, Zory przyjazd 16.35; pociag nr 4130: Pszczyna
odjazd 19.12, Zory przyjazd 19.54.

Pociagi te zatrzymywaly sig¢ na przystankach Rudziczka, Suszec i Radosto-
wice. W zwigzku z powyzszym zmianie ulegl rozklad jazdy pociagu nr 4123
i 4130 na linii Rybnik - Zory. Pociag nr 4123 kursowal odtad pod nr 4153:
Rybnik odjazd 7.45, Rybnik-Piaski odjazd 8.02, Gotartowice odjazd 8.12, Szczej-
kowice odjazd 8.20, Zory przyjazd 8.27. Pociag nr 4130: Zory odjazd 19.58,
Szczejkowice odjazd 20.05, Gotartowice odjazd 20.11, Rybnik-Piaski odjazd
20.17, Rybnik przyjazd 20.23",
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. Pana. Tloriene L e 4. n.d k a Sursistrie

wnioskowaé, ze linia

NA UROCZYSTOSC etk
POSWIECENIA | OTWARCIA LINH KOLEJOWES bedzie si¢ mogla w przy-
ZORY-PSZCZYNA szlosci wykazaé bardzo

| WYBUDOWANEJ KOSZTEM SKARBU SLASKIEGO, KkTora opaeozie st | silng frekwencjy, jako
W ONIL 20.00 LISTOPADA 19038 ROKU O GOOIIMWE 2o NA STACH KOLE-

JOWE 20RY, najkrotsze polaczenie za-

WTASD FOCIABL MOME A B0 F oA FOWE D0 FO6 NAETAM R0 LAITORA0S 0 BOOF, Bal J SR ¢ glebia rybnickiegﬂ z Pu-

| e tudniowym  wschodem
| KATOWICE, w uisromaoi ieie A panstwa polskiego.

Zaproszenie dla burmistrza Floriana Lesnika Ustalony tez zostal

na uroczystosé otwarcia linii kolejowej Zory-Pszczyna termin uroczystego po-

$wiecenia i oddania do uzytku nowej kolei na wtorek 29 listopada. Do udzia-
lu zaproszono wysokich dostojnikéw paristwa i Kosciola oraz przedstawicieli
wladz lokalnych®,
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iy W nastroju zblizajace)
sig. wojny, niedlugo po
zajeciu  Austrii i Zaol-
zia, wydarzenie to mia-
lo niezwykly przebieg
i wyjatkowa oprawe.
Byty to dla Zor niezapo-
mniane chwile, tak po-
tem opisywane:

O godz. 9.26 przyby!
pocigy  specialny,  wiozgey
dostojnych gosei do prasta-
rego polskiego grodu — Zor.
Na powitanie dostopnych
gosci zebraty sig tumy ludnosci miasta Zor i okolicy, wladze miejscowe 1 delegacje
sztandarowe wszystkich polskich organizacyi 1 towarzystw.

Dostojnych gosci powital na dworcu w Zorach wicestarosta powiatu rybnickiego
p. dr Lukowiecki, ktdry pokrdtce zreferowal gospodarcze 1 polityczne znaczenie nowej linit
dla gospodarki narodowej, a szczegdlnie dla powiatéw, przez ktdre linia biegnie, wyraza-
jac przy tym serdeczne podzigkowanie pod adresem inicjatorow tego wspaniatego dzieta:
p. wojewody slgskiego dr. Grazpiskiego, Sejmu Slgskiego i Slgskiej Rady Wojewddzkiej,

W imieniu miasta Zor powital dostojnych gosci p. burmistrz Lesnik, ktory
w swym przemdwienin naswietlit cigzkie potozenie gospodarcze miasta Zor , hamujgee
jego rozwdj, wyrazajgc przy tym nadziejg, Ze nowa linia kolejowa przyczyni sig do
eksploatacji bogatych ztdz mineralnych, znajdujgcych sig w najblizszej okolicy miasta,
przez co zycie gospodarcze Zor ruszyloby nareszcie z martwego punktu. Dzigkowat
szczegdinie p. wojewodzie GraZyiskieniu za dotychezasowq opieke nad miastem, ktdra
znalazta najwymowniejszy wyraz przez uparistwowienie 1 budowy gimnazjum oraz
umozliwienie innych pozytecznych urzqdzeni w Zorach,

Po pigknym przemdwieniu ucznia gimnazjum, ktdry dostojnym gosciom, a szcze-
Qdlnie p. wojewodzie dr. Grazyviskiemu, w ineniu wszystkich wcznidw tego instytutu
za opicke nad nim dzigkowal, nastgpity deklamacje dzicwezgt ze szkdl powszechnych,
ktdre wreczyty dostojnym gosciom wigzanki kwiatow,

Po poswigceniu nowej linit kolejoweyj, dokonanym przez ks. biskupa Adamskiego
i symbolicznego oddania nowej linii kolejowe do uzytku = przemawiali pp. wojewoda
dr Grazyiski 1 wiceminister komunikacji Piasecki. Pan wojewoda w swoim przemo-
wieniu poruszyl najwazniejsze zagadnienia narodowe Polski jakimi sq: koncentracja
sit narodowych, budowa potegi paistwa polskiego 1 zagadnienie rozbudowy gospodar-
czych sil Rzeczypospolite.

Sl i b L= — e -
Wysocy dostojnicy panstwa | Kosciola przybyli na uroczystosc
poswiecenia | oddania do uzytku linii kolejowej Zory-Pszczyna.
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Walki 0 wolnos¢ Ojczyzny przyniosty nam niepodlegtos¢ Ojczyzny, lecz przejeli-
smy naszg Ojczyzng w wielkim zaniedbaniu od zaborcow i zniszczong przez czterolet-
nig wojng, ktéra sig na ziemi polskiej odegrata. Dwudziestoletnia gospodarka narodu
polskiego po odzyskaniu niepodlegtosci wyraza si¢ niezwykle cennym dorobkiem jego
wysitkdw, jakim w pierwszym rzgdzie stanowig: budowa portu w Gdyni, amery-
kariskie tempo rozbudowy C.O.P. i budowa najwigkszej zapory wodnej w Europie
w Roznowie. Na ten dorobek narodu polskiego, na ktdry caly swiat z podziwem
patrzy, powinnismy patrze¢ z dumg i by¢ w wysitkach naszych, dgzgcych do potegi
paristwa, zawsze solidarni. Zbiorowym takim wysitkiem bylo w ostatnich dniach od-
zyskanie staropolskiej ziemi slgskiej za Olzg.

Odrabianie zaniedbari rzgdéw zaborczych jest w Zorach szczegdinie widoczne.
Liche dojazdy prowadzgce do Zor, przemienily sig w wspaniale arterie asfaltowe.
Rozbudowa szkolnictwa oraz nowe komunikacje kolejowe stanowig dla miasta dobre
podtoze dla jego rozwoju i zawazg na dalszych jego losach. — Stowami ,Szczgs¢ Boze!”
oddal p. wojewoda imieniem whadz wojewddzkich nowq linig do uzytku.

Z kolei zabral glos wiceminister Piasecki, wyrazajgc radosc¢ z faktu nowego wspa-
niatego dzieta narodowego, wykonanego twdrezq pracg polskiego inzyniera i robotnika
i fgczgeego bogate zaglgbie rybnickie bezposrednio ze wschodnig czgscig paristwa. Od
czasu przylgczenia Slgska do Polski zostato na tej ziemi zbudowanych i oddanych do
uzytku 7 nowych linii kolejowych o tgcznej dtugosci 107 km. Nowa linia stanowi po-
wazny krok naprzéd w kierunku rozbudowy paristwa i kolejnictwa polskiego. Oddajge
nowaq linig kolejowg pod opieke dyrekeji katowickiej dzigkowat p. minister p. wojewo-
dzie i kierownictwu budowy za poniesione trudy, wznoszgc w kovicu okrzyk na czes¢
Najjasniejszej Rzeczypospolitej Polskiej, Pana Prezydenta Moscickiego i Naczelnego
Wodza Marszatka Smigtego-Rydza.

Po odspiewaniu przez chér mgski ,,Hasto” piesni ,,Gaude Mater Poloniae” odbyta
sig druga czé¢ uroczystosci w Zorach: przekazanie sprzgtu wojennego, ufundowanego
przez kierownictwo i zatoge budowy kolei Zory-Pszczyna, ktdrego dokonat p. radca
Popper z Urzgdu Wojew. SI. w imieniu kierownictwa i zatogi.

Przekazany sprzgt w postaci cigzkiego karabinu maszynowego i motocykla przejgt
dowddca baonu rybnickiego Obrony Narodowej p. mjr Kwiatkowski dla armii pol-
skiej, dzigkujgc w imieniu armii ofiarnym pracownikom polskim za cenny dar, kidry
jest najlepszym wyrazem serdecznej tgcznosci migdzy spoleczeristwem a armig. Przy-
rzeczeniem, ze przekazany sprzet bedzie przez zohmierzy O.N. odpowiednio zuzyty
i okrzykiem na czes¢ Naczelnego Wodza Armii Marszatka Rydza-Smigtego zakoriczyt
p. major Kwiatkowski swoje przemdwienie. — Na tym zakoriczyty sig rdwnoczesnie
uroczystosci w Zorach™.

Nastepnie zaproszeni goscie pociggiem udali si¢ na objazd nowego odcinka.
O godzinie 10.21 na przystanku w Rudziczce gosci przywital chér szkolny
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piesnia Witamy Was. Nastgpnie, w czasie dziesigciominutowego postoju, za-
wiadoweca stacji zlozvl raport stluzbowy ministrowi, starosta powiatu pszczyn-
skiego oraz naczelnik gminy wyglosili przemdwienia; a minister, ks. biskup
L wojewoda otrzymali bukieciki kwiatow, Poswigcenia budynku stacynego
dokonal obecny hierarcha. Nastgpnie chor szkolny zaspiewal piesmi Do czynu
wraz i Haslo, po czym dziatwa szkolna zespolowo deklamowala wiersz Hej,
do pracy! Po wystepach dzieci kierownik miejscowej szkoly wzniosl toasty, po
czym wszyscy obecni odspiewali My, Pierwsza Brygada.

Podobne  uroczysto-
sci odbyly sig na nastgp-
nych stacjach w Suszcu
I Radostowicach. Szcze-
golnie  uroczysty  na-
strd) panowal w Suszcu,
gdzie pociag specjalny
powitany zostal wygry-
wanymi  przez orkie-
stre wloscimiskg slaskimi

. melodiami  ludowymi,
Uroczyste oddanie r11:||;1.r1hu linin kolejowe| ’0 ztozeniu ministrowi

i i) sl komunikacji  raportow
przez zawiadowceg sta-
cjii 1 dowddeg kompa-
nii honorowej Zwigzku
Powstancow  Slaskich,
chor szkolny zaspiewal
Powitame. Nastgpnie
przemowienia wyglosili
naczelnicy gmin Suszec
(p. Godziek) 1 Kryry,
a uczennice szkolne po
stosownych deklamacjach

wreczvly kwiaty Dostofnym Dygnitarzom. Potem minister przecigh wstege przed
budynkiem stacyjnym, symbolicznie go otwierajae, a ks, biskup dokonal jego
poswigcenia. W tym czasie chor szkolny spiewal piesn Z Bogiem, z Bogiem,
Po kolejnym przemowieniu M. Grazynskiego chor wyspiewal Do czynu!,
kierownik szkoly w Kreyrach wznidsh toasty, a na zakonczenie orkiestra zagrala
My, Pierwsza Bryeada, O godzinie 11,10 wszyscy uczestnicy uroczystosci udali

Sl W lllt|‘w’t|; |.1||':|.'.|'.'
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Siedemnascie minut péZniej w Radostowicach tamtejszy choér szkolny wy-
konal na powitanie gosci piesn Czes¢ Polskiej Ziemi, czes¢. Po obowigzkowym
raporcie zawiadowcy stacji gosci przywital naczelnik gminy Radostowice
w towarzystwie naczelnika gminy Czarkéw. Nastgpnie uczeri miejscowej szko-
ly wyglosil przeméwienie, po czym wizytujacy linig¢ otrzymali kolejne bukiety
kwiatéw. Po poswigceniu obiektu przemdwienie pozegnalne wyglosil naczel-
nik gminy Czarkéw. W trakcie odjazdu pociggu specjalnego chér szkolny za-
$piewal piesn Swigta mifosci.

Na koricowej stacji w Pszczynie, dokad pociag przybyl o 11.55, uroczystosci
skladaly si¢ z dwéch czesci. Pierwsza z nich, na peronie dworca, rozpoczely
fanfary w wykonaniu uczniéw Gimnazjum Paristwowego oraz piesn My, Pierw-
sza Brygada w wykonaniu orkiestry kompanii Przysposobienia Wojskowego.
Potem nastapily raporty zawiadowcy stacji i dowédcy kompanii pszczyriskiej
ON oraz przemoéwienie przedstawiciela miasta i deklamacja uczennicy Szkoty
Cwiczer. Kolejng mowe wyglosit poset do Sejmu Slaskiego, burmistrz miasta
Mikolowa i cztonek Wydzialu Powiatowego w Pszczynie - Jan Koj, jako repre-
zentant samorzadu powiatowego i spoleczeristwa powiatu. Nastgpnie stowo
do zgromadzonych skierowal wojewoda $laski.

Druga czes¢ uroczystosci odbyla si¢ na placu przed budynkiem dworco-
wym, gdzie przekazano dar pracownikéw i robotnikéw budowy kolei Zory-
Pszczyna — sprzet wojskowy dla pszczyriskiej kompanii Obrony Narodowej",
w postaci karabinu maszynowego, motocykla i dwu roweréw. O godzinie
12.38 haslem Szczgs¢, Boze! zakoriczono uroczysto$¢ poswigcenia nowej linii
kolejowej Zory - Pszczyna'.,

Po blisko czterdziestu latach staran, zmiennych koncepcjach i licznych
porazkach, doszla do skutku inwestycja, ktéra miala ozywic poludniowe czgsci
wojewddztwa $laskiego. Czy rzeczywiscie tak sig stalo, niestety, nie sposéb
stwierdzi¢. Zbyt krotki byl okres jej dzialania w warunkach Polski niepodle-
glej. Po Il wojnie $wiatowej wzrastalo jej znaczenie dla przewozu towaréw.
Jednoczesnie stopniowo niklo, pomimo okresowego wzrostu, zwigzanego
m. in. z budowq kopalni Krupiriski w Suszcu, jej znaczenie dla ruchu pasazer-
skiego. Gwaltowny w ostatnich latach rozw6j komunikacji drogowej, przede
wszystkim indywidualnej, oraz oddalenie linii od skupisk ludnosci staty
si¢ przyczyna jej powolnego upadku. By¢ moze realizacja projektu przepro-
wadzenia kolei z Rybnika do Zor przez Boguszowice, tak intensywnie promo-
wanego przez wladze Zor, przyniostaby wigcej pozytku i lepsze dla tej linii
perspektywy.
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PRZYPISY:

N o

10.
11.

12.
13,

14.
15.

16.
17.
18.
19.
20.

21.
22.

23.
24.

Prezentowany tekst w zasadniczej czgsci zostal opracowany na podstawie m. in. pracy
Dawida Kellera - Zarys historii budowy linii kolejowej z Rybnika przez Zory do Pszczyny, opu-
blikowanej w Zeszytach Rybnickich 6 pt. Z kart historii powiatu Rybnickiego. Praca zbiorowa
pod red. D. Kellera, Rybnik 2008; Akt Archiwum Paristwowego w Katowicach Oddzial
w Raciborzu Budowa normalnotorowej linii kolejowej Rybnik-Zory i Zory-Pszczyna 1932-1938,
Zespol: Akta miasta Zor 1505-1950, sygn. 190 (dalej: APR AM Zory) oraz 6wczesnej prasy.
Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej podawalo, ze projekt linii z Rybnika do Zor mial mie¢
diugos¢ 10,36 km, a koszt budowy mial wynieéc ok. 579 tys. mk. Tymczasem odcinek Orze-
sze-Zory mial mie¢, wedlug OSE, dlugosé¢ 14,28 km i kosztowac ok. 831 tys. mk. Zwraca
uwage poréwnanie rzeczywistych dlugosdci oddanych w kolejnych latach szlakéw: odcinek
Rybnik-Zory to 13,8 km (przy niekorzystnym polozeniu wzgledem centrum miasta stacji w
Zorach; Okélnik czasowy nr 467 DOKP w Katowicach z 19 listopada 1936 r.; zbiory Krzysz-
tofa Soidy), odcinek Orzesze-Zory to 13,33 km (Deutschen, s. 159),

Starania wladz miejskich przyniosly efekt w postaci wybudowania na podstawie koncesji
z 28 grudnia 1881 r. linii kolejowej z Orzesza do Zor o dlugosci 13,33 km. Die Deutschen
Eisenbahnen in ithrer Entwicklung, Berlin 1935, s. 157-159,

A. Piatkowski, Kolej Wschodnia w latach 1842-1880. Z dziejdw transportu kolejowego na Pomo-
rzu Wschodnim, Olsztyn 1996, s. 47.

Por. Keller D. i in,, Kolejg = Katowic do Raciborza, Rybnik 2006; 150 lat kolei w Rybniku...;
Soida K., Koleje towarzyszgee, [w:] 150 lat kolei w Rybniku..., s. 55.

+Nowiny Raciborskie” 1906, nr 43.

Projekt ten zatwierdzono reskryptem nr L. V-10771/16b/27 w 1927 r. W ciggu studiéw
ulegl on jednak drobnym zmianom (APR, AM Zory, sygn. 190, s. 25).

APR, AM Zory, sygn. 190, s. 7.

Tamze, s. 11-13.

Tamze, s. 251 26.

Podobnych watpliwosci nie bylo w stosunku do linii Zory-Pszczyna,

Na podstawie ustaleri zebrania komisji do spraw rewizji trasy przebiegajacej przez teren
gmin Rybnik i Przegedza odbytego w dniu 21 wrzeénia 1932 r. zdecydowano o zmianie
nazwy przystanku na Rybnik-Piaski (D. Keller, Zarys historii budowy linii kolejowej z Rybnika
przez Zory do Pszczyny, [w:] Z kart historii powiatu rybnickiego, red. D. Keller, Rybnik 2008,
5. 224),

APR, AM Zory, sygn. 190, s. 26.

Tamze, s. 130 i 131. Dotyczyl on utrudnienia poprzez przebudowg stacji dojazdu do tartaku,
a co za tym idzie, i zmniejszenia dochodéw zakladu (tamze, s. 137.).

Tamze, s. 138 i 139.

Tamaze, s. 132-136.

Tamze, s. 137-140,

Slgskie Wiadomosci Statystyczne, 1937, s, 91,

Postgpowanie takie bylo réwniez praktykowane é6wczesnie przez PKP (por. D. Keller, Wykaz
wazniejszych linii kolejowych normalnotorowych zbudowanych w Polsce w latach 1918-1939,
Rocznik Kola Naukowego Historykéw Studentéw KUL , Ibidem”, t. 1 (2003), s. 141).

D. Keller, Wykaz wazniejszych linii kolejowych normalnotorowych zbudowanych w Polsce w latach
1918-1939, Rocznik Kola Naukowego Historykéw Studentéw KUL , Ibidem” 2003, t. 1, s. 141,
APR, AM Zory, sygn. 190, 5. 170 i 171,

D. Keller, Wykaz wazniejszych linii..., s, 142,

Dz. U.R.P. 1934, nr 86, poz. 76 i 77; Dz, U.R.P. 1928, nr 35, poz. 341.
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25. Szczegdlowo proces ten omawia w swym artykule D. Keller na przykladzie kolei Zebrzy-
dowice-Moszczenica (Dziatalnosé inwestycyjna wojewddztwa slgskiego w sferze kolei lokal-
nych — przyczynek do monografii, Rocznik Kola Naukowego Historykéw Studentéw KUL
<Ibidem” 2004, t. 2, 5. 94-98).

26. APR, AM Zory, sygn. 190, s. 142 i 143, Treé¢ obwieszczenia: tamze, s. 144 i 145,

27. Druk Sejmu Slaskiego 15/1V, s. 75; 64/1IV, 5. 90; 126/1V, s. 90.

28, Slgskie Wiadomosci Statystyczne, 1937, s. 91.

29, Kilka cyfr z dziakalnosci administracji miejskiej miasta Zor za rok budzetowy 1937/38, ,Gazeta
Zorska” nr 34 z 26.08.1938.

30. Ochrona linii kolejowych, ,Gazeta Zorska” nr 38 z 24.09.1937.

31. Kolej Zory-Pszczyna na ukoriczeniu, ,Gazeta Zorska” nr 25 z 24.06.1938.

32, Linia kolejowa Pszczyna-Zory gotowa, ,Gazeta Zorska” nr 38 z 23.09.1938.

33. Kolejowy rozklad jazdy wazny od 2 pazdziernika 1938 r., ,Gazeta Zorska” nr 40 z 7.10.1938.

34. Katastrofa kolejowa na nowej linii Rybnik-Zory, ,Gazeta Zorska” nr 42 z 21.10.1938,

35. 29 listopada br. poswigcenie nowej linii kolejowej, ,Gazeta Zorska” nr 47 z 25.11.1938,

36. Tamze.

37. 21 bm. otwarcie linii kolejowej Zory-Pszczyna, ,Gazeta Zorska” nr 46 z 18.11.1938.

38. Przykladem tego moze by¢ wykaz czlonkéw Magistratu miasta Zory, ktérych zaproszono
na uroczystoé¢ (APR, AM Zory, sygn. 190, s. 271).

39. Linia kolejowa Zory-Pszczyna otwarta, ,Gazeta Zorska” nr 48 z 2.12.1938,

40. A. Bukko, Batalion Obrony Narodowej ,Rybnik" 1937-1939, s. 6. Maszynopis w zbiorach
Muzeum Miejskiego w Zorach

41. APR, AM Zory, sygn. 190, 5. 267,
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lIl. Rozwéj i upadek kolejnictwa w Zorach

Poczatki kolejnictwa w Zorach siggaja 1884 r., jednak zwiazki tego mia-
sta z koleja sq duzo wczedniejsze i dotycza tak zwanych ustug pocztowych'.
Od 1 maja 1850 roku, gdy ekspedytorem pocztowym w Zorach byl Zimmer-
mann, za$ sekretarzem pocztowym Hermann Izolda, zaczal codziennie kurso-
wad czteroosobowy dylizans pocztowy migdzy Raciborzem i Pszczyng, przez
Rybnik i Zory.

Dvylizans, wyjezdzajac z Raciborza o godz. 20.45, odbieral pocztg z pociagu
berliriskiej kolei Zzelaznej i do Pszczyny przyjezdzal nastgpnego dnia rano, mig-
dzy godz. 3.00 a 4.00. W droge powrotng udawal si¢ o polnocy, aby nastgpne-
go dnia rano, o godzinie 7.00 zjawic si¢ w Raciborzu. Rok péZniej, z powodu
wcezesniejszego przyjezdzania pociggu kolei berlinisko-wiedenskiej, poczta oso-
bowa byla odprawiana w Raciborzu rano, o godzinie 7.30.

Po wybudowaniu w 1856 r. toréw kolejowych laczacych Rybnik z Raci-
borzem poczta konna funkcjonowala nadal na trasie z Pszczyny do Rybnika,
z przejazdem i postojem w Zorach, do 1873 roku. Zmianie ulegl tylko jej cha-
rakter — z pafistwowego na prywatny.

Od dnia 1 sierpnia 1868 roku, z powodu zmian w rozkladzie jazdy pocia-
géw kolei, poczta osobowa, kursujaca migdzy Rybnikiem a Zorami, zaczgla
odjezdza¢ z Rybnika o godzinie 14.45, za$ z Zor o godzinie 1.00 w nocy.

W maju 1873 roku nastapily kolejne zmiany w rozkladzie jazdy pociagow,
skutkiem czego poczta z Zor byla wysylana o godzinie 3.05.

Z dniem 15 wrzesnia 1884 r. wprowadzono migdzy Zorami a Rybnikiem
poczte pospieszng, ktérq przewozil w poludnie pociag do Rybnika (jadacy
z Wroclawia). Dzigki temu przesylki przeznaczone dla Zor mogly by¢ wyda-
wane na miejscu o godz. 15.00.

Omawiany okres jest zwigzany réwniez ze staraniami podjetymi przez
miejscowe elity w celu polaczenia z liniag wiodaca z Raciborza przez Rybnik do
dzisiejszej stacji Katowice-Ligota. Juz w 1871 r. zawigzano komitet, reprezento-
wany przez (blizej nieznanego) posiadacza ddébr rycerskich v. Karduf-Wabnitz
i dyrektora generalnego Richter-Kénigshiitte, Lucae. Otrzymal on zgodg (kon-
cesj¢) na wykonanie robét przedwstepnych (przygotowawczych) dotyczacych
linii z Orzesza do Zor. By¢ moze niedlugo p6Zniej w pomyst zaangazowalo sig
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réwniez Oberschlesische Eisenbahn Gesellschaft (Towarzystwo Kolei Gornosla-
skiej), otrzymujgc podobng zgode. Klimat polityczny towarzyszacy éwczesnie
budowie kolei faworyzowal Kolej Gornoslaska i to starania tego przedsigbior-
stwa przyniosly efekt. Ale sukces byl jedynie polowiczny. Projekty Komite-
tu i Kolei Gérnoslaskiej réznily si¢ bowiem dos¢ znacznie. Komitet, wyraz-
nie popierany przez wladze Zor, przewidywal budowe linii z Wirku przez
Orzesze, any, Jastrzgbie do granicy z Austro-Wegrami (prawdopodobnie
w Piotrowicach), Kolej Gérnoélaska byla zainteresowana budowaq linii z Gliwic
przez Orzesze, Rybnik, Wodzistaw do Chatupek i Bohumina. Pierwszy projekt
przewidywal zatem budowg caltkowicie nowej linii kolejowej, natomiast drugi
wykorzystywat linig istniejaca. Aby uspokoi¢ natarczywe wladze Zor, Kolej
Gornoslaska zaproponowala zatem rozwigzanie kompromisowe. Wysunig-
to projekt budowy réwnoleznikowej linii kolejowej z Rybnika do Zor. Dzigki
temu w znaczacy sposob polepszylaby sig¢ komunikacja Zor ze stolicg powia-
tu. Wladze Zor zareagowaly na to wystosowaniem do premiera i ministra ro-
b6t publicznych (czyli 6wezesnie odpowiedzialnego za budowg kolei) pisma,
w ktorym zwracaly uwage na znikome korzysci pltynace z projektu lansowanego
przez Kolej Gornoslaska. Stwierdzano, ze ruch lokalny prowadzi z Zor glownie
w strong... powiatu katowickiego. Poréwnano rowniez koszty transportu towa-
ru. Szlak z Orzesza do Rybnika mial diugosc¢ 22,8 km, natomiast w komunikacj
bezposredniej Zory-Rybnik planowano odleglos¢ ok. 17 km. Bezdyskusyjnie
stwierdzono réwniez, ze takie skrocenie podrozy z Rybnika do Zor jest nie-
potrzebne. Wladze Zor
podkreslaly réowniez, ze
w  miescie znajdowaly
sig: browar, cegielnie itp.
Linia ta miala by¢ row-
niez korzystnym skroce-
niem drogi do Austro-
Wegier. Z blizej jednak
nieznanych przyczyn re-
alizacja tej koncepcji zo-
stala odloZzona na kolejne
Zabudowania dworca kolejowego | ekspedycji towarowe| w Zorach kilkm.iziv:-;iqt lat.

W dniu 9 marca 1881 r. wladze rejencji opolskiej zezwolity na wykonanie
robét przygotowawczych przy budowie linii kolejowej z Orzesza do Zor, przez
Krolewska Dyrekcje Gornoslaskich Kolei Zelaznych. Przyniosly one efekt
w postaci wybudowania, na podstawie koncesji z 28 grudnia 1881 r,, kolei
z Orzesza do Zor o dlugosei 13,33 km*. Wybudowano tez dworzec osobowy.
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Pierwszy prébny przejazd pociggu odbyt si¢ 2 lipca 1884 r. Na dworcu kole-
jowym w Zorach pojawil si¢ on o godzinie 17.00. Lokomotywa byla od$wigtnie
przystrojona flagami. Pociag przywiozt urzednikéw i osoby towarzyszace oraz
robotnikéw zatrudnionych przy budowie kolei. Gosci powitano wystepem ka-
peli miejskiej i chéru, a w sali ekspedycyjnej urzadzono poczestunek przy suto
zastawionych stolach. Oficjalne otwarcie ruchu nastapito 1 wrzesnia 1884 r., zas
na trasie kursowaly dziennie 3 pociagi: pocztowy, osobowy i towarowy’. Dwa
lata péZniej odcinek ten zostal uparnstwowiony.

Poprzez budowe tej linii Zory uzyskaly polaczenie kolejowe ze stolica po-
wiatu — Rybnikiem i Katowicami, a w dalszej perspektywie rowniez z Gliwica-
mi (po oddaniu do uzytku 1 paZdziernika 1888 r. przedtuzenia linii z Orzesza
do Gliwic). Jednoczeénie starano si¢ o przedluzenie dotychczasowej linii kole-
jowej w strong Pawlowic, Jastrzebia czy tez Wodzistawia.

Pomimo poczatkowych niepowodzen (wladze podkreslaly brak funduszy na
taka inwestycje), na podstawie koncesji z 29 maja 1907 r., przeprowadzono bu-
dowe kolei do Pawlowic, o dlugosci 12,42 km, ktérg otwarto 15 sierpnia 1910 r.

W kronice szkoly w Baranowicach?, ktéra byla zarazem jedyna kronika wsi
lezacej na tej trasie, mozna przeczytaé, ze pociag dokonujacy otwarcia odcin-
ka byl wspaniale przyozdobiony i na korzystnie polozony dworzec kolejowy
w Baranowicach (wzniesiony w 1909 r.) wjechal o godz. 8.50 z wielka licz-
ba uczestnikéw. Dzieci szkolne i ich nauczyciele powitali wjezdzajacy pociag
trzykrotnym okrzykiem hura!..., co bardzo ucieszylo gosci jadacych pociggiem.
Tego samego dnia zawieszono ruch pocztowy migdzy Zorami i Golasowicami,
poniewaz od tej chwili przew6z poczty i 0s6b odbywal sie przy pomocy kolei.

Polaczenie Zor linia kolejowa z Pawlowicami stworzylo réwniez mozliwos¢
organizowania wycieczek np. do Strumienia czy dalej, do Austrii. Dotychczas
mozna bylo tam dojecha¢ tylko wozami lub saniami. Jak pisze w swoich wspo-
mnieniach dr Elizabeth Nerlich, podczas tych wojazy kupowano ser wedzony,
tzw. bryndze, oraz mozna bylo kupi¢ lub zaméwi¢ modne towary z Wiednia
i przy okazji degustowac austriackie czerwone wina®.

Kilka lat péZniej kolej z Pawlowic zostala wydluzona przez Jastrzgbie do
Wodzistawia.

Wybuch pierwszej wojny $wiatowej w 1914 r., a potem powstania $laskie
gwaltownie zahamowaly rozwdj kolejnictwa. Lokomotywy, wagony i perso-
nel zostaly zaangazowane do dziatari wojennych i walk powstariczych. Udziat
kolei i kolejarzy z Zor w tych wydarzeniach nie doczekat si¢ szerszych opra-
cowan. Z fragmentarycznych informacji wiadomo na przyklad, ze w trzecim
powstaniu Robert Sobik, najstarszy brat Nikodema, jako maszynista kolejowy
obstugiwat front powstariczy nad Odry’.
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O innym, tragicznym wydarzeniu z koleja w tle tak napisala w swoim
zyciorysie 80-letnia staruszka Maria Zabka (1878-1969) z Zor:

Prziszed dzien 111 powstania. Moi dwaj synowie: Antoni i Jan poszli prosto z ich
pracy do powstania; ja natomiast pracowatam w Zorach, wykonujgc rozkazy wiadzy
powstariczej.

25 maja 1921 otrzymatam wiadomosc, ze moj syn jest cigzko ranny, znajduje sig
juz w Ryduttowach, w szpitalu. Pojechatam natychmiast i stwierdzitam, Ze ma do
brzucha strzelone i nogg krziwg. Jak mig mdj syn zobaczyl, wolal: — Mamusko, nie
opuszczaj mie!

Co za boles¢ i jaki Zal, tylko ten wie, kto to przechodzi¢ musial, Jeszcze przywozili
do szpitala cigzko rannych powstaricow. Lekarzy i sanitariuszow Polakdw brakowato
wienczas, wige zostatam przy mojem synie i naturalnie na catej sali jako sanitariuszka
do dnia 28 czerwca 1921. W tem dniu mdj sp. Jan na moich rgkach skonat. Na drugi
dzieni przywioztam kolejg syna mego w trumnie do Zor. Zglositam u dwezesnych pol-
skich, ktérzy przystali kompanig, podobno byli to Wlesi, ktdrzy z dworca odprowadzili
zwloki mego syna do domu. Po pogrzebie rozchorowatam sig cigzko™,

Doda¢ jeszcze trzeba, ze najstarszy syn Marii Zabki zmarl, pracujac na kolei
w trudnych warunkach popowstaniowych.

W wyniku trzech powstan i plebiscytu czes¢ Gornego Slaska, decyzja Rady
Ambasadoréw mocarstw zwycigskich, zostala przyznana Rzeczypospolite).
Dnia 17.06.1922 r. na odzyskane ziemie wkroczyly pierwsze oddzialy Woj-
ska Polskiego i od tego momentu zaczgto funkcjonowad nowe Wojewaodztwo
Slaskie.

Nazajutrz odbylo sig uroczyste przejecie kolei w polskie] czesci Gornego
Slaska z rak Migdzysojuszniczej Komisji Rzadzacej i Plebiscytowej. W latach
migdzywojennych wilascicielem kolei catego Wojewddztwa Slaskiego byly
oczywiscie Polskie Koleje Paristwowe (PKP).

i

Jako jeden z pierw-
szych, bo juz w 1922 r,,
do stuzby kolejowej
w PKP zostal przyjety
powstaniec Jozef Sobik
z Kleszczowa. Na tere-
nie Zor zylo w okresie
migdzywojennym okolo
50 rodzin kolejarskich”.
Do srodowiska kolejarzy

| e % sl & shie "y o1 od 8 maja 1935 r.
Kolejarze z Zor na macierzyste| stacji, m, in, Jozel Smietana (1928) d“m‘:z}rl réwniez Anto-
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ni Rajch. Pracowal na stacji PKP Orzesze az do 1 marca 1939 r., gdy zostal
powolany do odbycia shuzby wojskowej w Il batalionie 75 putku piechoty
w Chorzowie. Natomiast Teofil Waleczek z Baranowic zostal w dniu 28 lipca
tego roku straznikiem kolejowym w Rybniku, a shuzbg poczatkowo pelnil na
stacji granicznej w Suminie. Dwa tygodnie przed wybuchem wojny przenie-
siono go na most kolejowy nad rzeka Wisly, ktdry ochranial podczas nocnej
warty, a.idnr_hwili najazdu wojsk niemieckich na Polske.

kolejarzy bylo bardzo zzyte i solidarne. Przed wojng przy ko-
lei dzialaly liczne organizacje spoleczne i zawodowe, w ktorych pracownicy
czgsto spotykali si¢ na zebraniach. Jedng z nich bylo Kolo Rodziny Kolejowe;
w Zorach, ktdre udzielalo duzej pomocy VI Druzynie Harcerskiej im. ks. Igna-
cego Skorupki. Natomiast Wincenty Slany, kierownik ekspedycji PKP, otoczyl
druzyne wrecz ojcowsks opieks. Rodzina Kolejowa doskonale wyekwipowala
t¢ druzyng w sprzgt obozowy i sfinansowala jej pobyt na obozie nad jeziorem
Wigry kolo Suwalk, dokad cala druzyna wyjechala 14 lipca 1937 r. Harcerze tej
druzyny czgsto wyjezdzali tez zima w gory na narty™.

Kolo Rodziny Kolejowej zorganizowalo réwniez i wspieralo biblioteke funk-
qonujacy przy harcéwee, mieszczqce si¢ na [ pigtrze budynku stagji kolejowe;j.
Byla tam wypozyczalnia i czytelnia spelniajgca takze rolg swietlicy dla dzie-
¢i. Organizowano w nigj imprezy okolicznosciowe dla najmlodszych. Dzialaty
tu réwniez teatrzyk dziecigcy i chor. Oprawa muzyczng zajmowali sig bracia
Roman i Boleslaw Stupikowie. Harcerze mogli rowniez liczy¢ na wsparcie fi-
nansowe, gdyz kolej hojnie dotowala bibliotekg. Do czytania ksiqzek, gldwnie
mlodziez szkolna, zachecali opiekunowie druzyny harcerskiej im. ks. 1. Sko-
rupki, m. in. Stefania Szyndzielorz i Magdalena K¢pczak, wowczas zastgpowe.
Biblioteka stuzyla nam wszystkim bardzo dobrze - wspominala Zofia Trybus.

Z kolejy 2orska zwigzane sq rowniez dziwactiva Waldemara Stampego
(ok. 1880-1944), ostatniego dzierzawcy majatku ksigcia pszczynskiego
w Szerokiej. Czesto spotykal si¢ on towarzysko z przyjacidimi z innych dwo-
row, z Boryni, KrzyZowic, Warszowic, a moze i z dalszych, Miejscem tych
spotkat byl zazwyczaj nieistniejacy juz hotel usytuowany przy Rynku
w Zorach. Podczas jednej libacji w tym hotelu Stampe zalozyl si¢ z nimi,
prawdopodobnie o wigkszy sume pienigdzy, 2ze dotrze do Orzesza wezesniej
na bryczce, niz dojedzie tam pociag oraz ze zagalopuje na koniu wczesniej
do Katowic, anizeli by zajechal tam pociagiem. W Katowicach udalo mu sig
ponod wypid jeszcze piwo, nim zjawili sig tam jadacy do Katowic koleja jego
koledzy, ktdrzy przyjeli zakiad.

Jedli chodzi o jazdg bryczky do Orzesza, to niektdrzy potem twierdzili, ze
Stampe spdiénil sig na pociag, dlatego jechal bryczky i dogonil pociag w Orzeszu.
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Pracownicy Parowozowni Zory, m. in. Emanual Miguta (1929)

Po przebudowie urzadzen stacyjnych i znacznej rozbudowie dworca kole-
jowego w Zorach, w zwigzku z budowaq odcinka linii kolejowe; Zory-Pszczyna,
okazalo sie, ze ta wezlowa stacja kolejowa nie ma telefonu. Gdy ktos z miesz-
kancow, a zwlaszcza kupcow, cheial porozumied si¢ ze stacja, byl zmuszony
dzwonic¢ do Ekspedycji Towarowej, polozonej o kilkaset krokow od stacji, opo-
dal lasu miejskiego. Stamtad wowczas pedzil goniec do stacji, nie przynoszac
czesto zadane] wiadomosc. Owczesna prasa w zwigzku z tym ubolewala, ze
traci przez to kolej i = co wazniefsze — fej kKlienct duzo cennego czasu Czas najuyz
szy, zeby z tego rodzaju oszczpdnoscig na koszt klientow skoriczyd, Oszezgdnose tego
rodzaju jest w XX wicku dosyd dziwaczna'',

Omawiajgc dzieje kolei w Zorach, trzeba rowniez zwrocié uwage na fakt, ze
w niektorych srodowiskach (np. wsréd kupeéw zorskich), kolej uchodzila za
jednego z trzech szkodnikdw (obok samox hodéw 1 hurtownikow), ktorzy przy-
czynili si¢ do upadku handlu, kupiectwa, pracy w ogdlnosci — do zastoju 1 upadkis
dobrobytu w Zorach,

Na lamach miejscowej gazety jej redaktor tak pisal na ten temat w skrocie
i ogdlnie: Ot6Z nasze nawel bardzo stare miasto, lezgee na gldwnym trakcie Wroctaiw
Wschod, bylo niegdys miastem handlowym 1 przemystowym, towary przywozono
i wywozono, frachtowano korini, wozami cigzarowymi, zwanymi frachtami. Byt to
mozolny przewdz, wolny, ale zawsze pewny, przywozqey z sobg dobrobyt, Ktory sig
powigkszal i sakwy napetniat groszem. [...] No, ale z czasem sig znuenito, wybudowa
no kolej zZelazng: co za radosc, co za horoskopy na przysztosd, jaka to szybkosc w eksp
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dycji wywozu | dowozu! Nie mozna zaprzeczyc: dowoz istmeje, tylko wywoz przestat
funkcionowad, Auto cigzarowe, ten rywal koler, odebral kolei niemal catg ckspedycyg,
zasypujgc miasta 1 wsie towarem, mianowicie kolomalnym, tokciowym, podkopuje
egzystencie kupiectwa Zorskiego 1 miasta. Towary do wsi dowozg'

W kwietniu 1938 r.'" glosna stala sig sprawa nieznajomosci przez kasjera na
stacji obowigzujacego zarzadzenia wladz kolejowych, wedlug ktorego osobom
zwiedzajgcym wystawg w Poznaniu udzielono znizki przy dojazdach wyno-
szacych ponad 20 kilometréow do stacji, skad wyruszajg pociagi popularne. Wy
jezdzajacy na wystawg pewien kupiec z Zor musial = mimo iz zwrocit urzed-
nikowi przy okienku na to uwagg - zaplaci¢ pelng taryfe za dojazd 2z Zor do
Katowic. Gdy kupiec zwrdocil kasjerowi uwagg na afisze, ktore o tych ulgach
glosity, ten oswiadcezvl, ze jemu o tym nic nie wiadomo. W drodze powrotne]
ten sam kupiec otrzymal w Katowicach bilet znizkowy do Zor, bez potrzeby
thumaczenia sig.

W tym rowniez czasie zostala zlikwidowana zapora kolejowa na szosie
Zory-Pszezyna, miedzy Zorami i Kleszczowem. Zaporg, jak réwniez zaporowe
g0, zastqpily napnowoczesniefsze sygnaty swietlno-dzwigkowe'. Sygnaly Swietine
oznaczaly: bialy blysk przejazd woelny, czerwony blysk sto)!. Sygnal dzwigkowy

(dzwonek elektryvczny) brzmial przy zblizaniu si¢ pociggow do szosy na odle-

gloscE 550 metrow.

Grupa kolejarzy 2 Zor w okresie migdzywojennym
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Latem Gazeta Zorska ostrzegla wladze kolejowe przed katastrofg na linii Zory
— Palowice. Otéz w miejscu zwanym Jesionka znajdowal si¢ most kolejowy,
ktérego stan byl w tym okresie taki, ze grozit lada chwila zawaleniem. Linia
ta byla bowiem przez kolej stale w uzyciu. Gazeta dziwila si¢ wigc, ze wladze
kolejowe ten stan toleruja i nie przystepuja do naprawy tego mostu. Ta krétka
notatka prasowa koriczyla si¢ pytaniem: Czy dopiero katastrofa kolejowa usunie
te braki, moggce wywotac wprost nieobliczalne nastgpstwa?". Jednoczesnie gazeta
zaapelowala o zbadanie tego odcinka w interesie bezpieczeristwa publicznego.

Takze w lecie oddzial zorski Katolickiego Stowarzyszenia Mezéw zorgani-
zowal wspélny wyjazd parafian pociggiem popularnym na zjazd Mezéw Kato-
lickich w Chorzowie. Azeby jak najwigkszej liczbie parafian umozliwi¢ udzial
w zjeZzdzie, cena przejazdu w obie strony wynosila tylko 2 zlote™.

Z kolei we wrzeéniu Okreg Zorski Katolickiego Stowarzyszenia Mlodziezy
Meskiej zorganizowal wyjazd pociggiem popularnym na pielgrzymke zlotowg
do Czestochowy. Jak podawala do wiadomosci 6wczesna gazeta', pocigg ten,
przeznaczony specjalnie dla okrggu zorskiego, z ktérego wyjedzie az 500 ludzi, wycho-
dzi ze stacji kolejowej Pawlowice SI., za$ w Zorach zatrzyma sig takowy nieco dtuzej,
gdyz wsigdzie z tutejszych okolic az 300 ludzi.

Wyjazd z Zor wspomnianego pociggu popularnego nastgpi o godzinie 4.30 wcze-
snym rankiem, zas w razie jakiejs zmiany zostanie kazdy uczestnik powiadomiony”.

W nastgpnym miesigcu kolej wprowadzila nowy rozklad jazdy pociggéw ™.
Ze stacji Zory odjezdzaly wtedy pociagi osobowe w kierunku: Pawlowice,
Orzesze i do Rybnika. Razem 22 pociagi. Natomiast z tych samych miejscowo-
éci do Zor przyjezdzalo 20 pociagéw. W rozkladzie tym uwzgledniono takze
kursowanie pociagéw z i do Pszczyny. Przewidywal on kursowanie czterech
par pociagéw. Jednak dopiero po zakoriczeniu budowy linii Zory-Pszczyna
i udnstepmemu jej pasazerom, co nastapilo 21 listopada.

Po wspomnianym juz otwarciu linii kolejowej Zory-Pszczyna i rozbudowie
stacji w Zorach, ktéra stala si¢ punktem wezlowym, majacym polaczenie na
wszystkie cztery strony §wiata, zapomniano 0 umieszczeniu na niej zegara. Juz
w grudniu miejscowa gazeta pisala, Ze winno sig nareszcie dla dogodnosci podrdz-
nych w westybulu lub na zewngtrz umiescic zegar. Jest to ze wzglgdu na wzmozony
ostatnio ruch koniecznoscig. Stacja Zory winna sig przeciez pod tym wzgledem od
zwyktych przystankéw roznic™,

Z chwila wybuchu drugiej wojny $wiatowej kilku powstaricéw na stacji ko-
lejowej w Zorach czynnie pomagato przy odprawianiu w glab Polski pociagéw
z uchodZcami. Do ostatniej chwili pelnil tam sluzbe powstaniec J6zef Bartecki.
W tym czasie 1 pluton ppor. Franciszka Mosza z 3 kompanii Obrony Narodowej
Pszczyna pod dowdédztwem kpt. Stanistawa Urbanowskiego obsadzil dworzec
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Ppor. Franciszek Mosz,
dowddea 1 plutonu w 3 kompanii
ON Pszczyna”, obrotea
stac) kolejowa| w Zarach

zorski 1 linig kolejowg w kierunku Kleszczowa, ze
stanowiskami ogniowymi cz¢Sciowo na peronach,
a czesciowo wzdluz toru kolejowego Rybnik-Zory,
na odcinku od nieukonczonego schronu bojowego
przy ul. Szczejkowickiej do drogi Zory-Katowice
wlacznie. Wylotu tej drogi bronily dwa cigzkie ka-
rabiny maszynowe Browning wz. 30 (z daru spole-
czenstwa).

Natomiast 2 pluton ppor. Jerzego Matuszewi-
cza stanal w zachodniej czgsci Kleszczowa, zamy-
kajac droge na Pszczyng, blisko toru kolejowego
do Pszczyny, migdzy stawem Kleszczowiok a to-
rem kolejowym do Pszczyny.

Gdy podrzucona na samochodach piechota
niemiecka, wsparta czolgami, rozwingla si¢ po
obu stronach rybnickie) drogi, atakujac miasto,

z peronéw dworca otworzyli na nig ogien zolnierze ppor. Mosza, wspomagani

dwoma ckm Maxim wz. 08, usilujgc odciaé posuwanie si¢ piechoty za swoimi

czolgami. Jednak kiedy zmotoryzowana piechota niemiecka znalazta si¢ na tle
cofajacych sig z przedpola plutonéw 2 kompanii ON Zory, prowadzenie sku-
tecznego ognia przez | pluton 3 kompanii bylo bardzo trudne, by nie trafic

swoich.

Dowddea kompanii kpt. Urbanowski rozkazal wige rozpoczaé wycofywa-
nie si¢ w kierunku Suszca. Odskok z przedpola zapewnial wielki kompleks

)
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Ppor. rez. Zdzislaw Michalowski,
dowodca specjalnego pociggu
minersko-niszczycielskiego
wodniu 1.09.1939 r

lesny ciggnacy sie za linig kolejowa H}’bﬂik“Z{‘rr}’-
I’szczyna, od ktérego jednak pluton ppor. Mosza®
dzielita spora odleglos¢ otwartego i ostrzeliwa-
nego terenu. Nastgpnie wzdluz toru kolejowego
wycofany zostal w kierunku Suszca pluton ppor.
Matuszewicza.

Podczas zacigte] walki w rejonie Kleszczowa
niezwyklego czynu dokonat ppor. rez. Zdzistaw
Michatowski. Przed wojng pracowal on w Paro-
wozowni Rybnik na stanowisku, wedlug dzisiej-
szej nomenklatury, glownego mechanika. Chociaz
z wyksztalcenia wojskowego byl artylerzysty, to
po przeszkoleniu zostal w dniu 1 wrzesnia 1939 r.
dowddcq specjalnego pociqgu minersko-niszczy-
cielskiego, ktorego obsada skladala si¢ w polowie
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z zolierzy rezerwy, a w polowie z kolejarzy w mundurach stuzbowych.
Réwniez ppor. Michalowski byt w mundurze kolejarskim. Zadaniem tej gru-
py minerskiej bylo wysadzenie wiaduktéw, tuneli i mostéw kolejowych oraz
innych obiektéw technicznych (parowozownie, magazyny stacyjne, wieze wod-
ne, obrotnice) i niszczenie torow.

Po dokonaniu zniszczeri obiektéw kolejowych w Rybniku, pociag przybyt
do Zor i zatrzymal sig na torach w kierunku Pszczyny, juz za mostem nad rze-
ke Ruda. Ppor. Michalowki rozkazat wtedy zaminowac most i zalozy¢ klesz-
cze do niszczenia toréw. Gdy zakladal ladunki wybuchowe na stacji, nadlecial
niemiecki samolot i ostrzelal przejazd oraz most. W tym momencie kto$ - do
dnia dzisiejszego nie wiadomo kto - w poplochu wysadzil bez jego rozkazu
most kolejowy i pocigg minerski odjechal w kierunku Pszczyny, pozostawiajac
swego dowdédece w Zorach. Poniewaz Niemcy juz z kilku stron wchodzili do
miasta, przeszed! on po wraku wysadzonego mostu na druga strong i udat sig
w kierunku Pszczyny, szukajac po drodze jakiegos wojska.

Po dojéciu szosq Zory-Pszczyna do Kleszczowa, w tamtejszej kolonii Debie
trafit na dzialo stojace pomigdzy ostatnim domem a szosg. Obok starej stodoty,
pod plotem, lezalo siedem pociskéw potpancernych, a za budynkami w kie-
runku lasu stal przodek z széstka koni. Obstugi w pierwszej chwili nie widzial
zadnej. Po pewnej chwili od strony Zor na zakrecie migdzy drzewami, na wy-
sokosci szkoly w Kleszczowie, ppor. Michalowski zauwazyl wielka kolumng
czolgéw, zaladowal dzialo i, zbytnio nie celujac, odpalil. Pocisk $cigt drzewo.
W tym momencie do dziala podbieg} kanonier, chlopak z mlodszego rocznika.
Ppor. Michalowski zaladowal nowy pocisk, wycelowal migdzy drzewami i od-
palil. Na szosie czolg zostal trafiony, bo widoczny byt dym.

Dwa nastgpne pociski w nic nie trafily. Gdy pozostale czolgi zjechaly z szo-
sy w pole, aby okrazy¢ stanowisko dziala, bohaterski kolejarz zaladowal, wyce-
lowal i krzyknat - Pal! Kanonier odpalil. Drugi czolg byt trafiony, bo zatrzymal
sig 1 buchnal z niego ogiert. W tym momencie ktos krzyknat Dostal sukinsyn!
Ppor. Michalowski obejrzal si¢ i zobaczyl, ze okolo 30 metréw z tylu stal do-
waédca 5 baterii 23 pal-u kapitan J6zef Stranz i lornetka obserwowat przed-
pole. Z szosy zza trafionego czolgu zaczal zjezdza¢ nowy czolg. Nad glowa
ppor. Michalowskiego zawy! pocisk, ktéry wybuchnat za nim. Gdy obejrzal sig,
w miejscu, gdzie stal kapitan, byl dym i kurz, a jego koni galopowal w pole,

W tym momencie kanonier zostal trafiony i padt zabity na lawet¢ dziala.
Ppor. Michalowski poprawil celownik i odpalil - trzeci czolg stanal w plo-
mieniach. Niemcy nie dawali jednak za wygrang. Obok trzeciego pojawil sig
czwarty czolg. Z. Michalowski zaladowal dzialo i juz bez przyrzadu celow-
niczego, celujac tylko wzdhluz lufy, odpalil i czwarty czolg zostal trafiony.
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Niemcy przerwali natarcie. Tylko ostrzeliwali sig. Poniewaz nie bylo juz
pociskow, zeby luf¢ armatniq rozsadzi¢ 1 nie oddaé dziala Niemcom,
ppor. Michalowski poszedl za budynki gospodarcze poszukac ktoregos z zol-
nierzy. W tym momencie od strony lasu przybiegl kapral, ktéry potem przy-
prowadzil przodek i po zaprzodkowaniu dziala, ulozyli na przodek lezacego
na przedpolu zolnierza ON z urwang nogq. Ppor. Michalowski usiadl na konia
dyszlowego, a kapral - poniewaz powiedzial, ze wie, gdzie jest wojsko i zna te-
ren = na szpicowego. Przejechawszy wsrod silnego ostrzalu z moZdzierza kawal
lesnej drogi w kierunku Suszca, spotkali na drodze wycofujacy sig batalion ON
| resztg baterii, a wsrod niej bardzo zmizerowanego, ale nie rannego kpt. Stran-
za, ktory, gdy oprzytomnial po wybuchu pocisku, mimo kontuzji wdrapal sig
na niedaleko stojacego konia i pojechal do zolnierzy.,

Po latach, wspominajac ten epizod wojenny, ppor. Michatowski stwierdzil na
koniec: Zaznaczam, ze nie bylem przemundurowany. Caby czas ntialem na sobie mun-
dur kolejarza 1 dlatego nie chronita mnie konwencja genewska. Za minowanie i strzela-
nie z dziata Niemey mogli mnie zastrzelic jako dywersanta, a po prostu jak psa®'.

Wkraczajacych do miasta wybawicieli owacyjnie witali miejscowi Niemcy,
na budynkach ktorych zdazvly juz zawisngé wcezedniej przygotowane na te
uroczystosc flagi hitlerowskie. Pierwsza flaga ze swastyka zalopotala na dwor-
cu kolejowym powieszona przez Pawla Nowaka, a przygotowana juz miesigc
przed wybuchem wojny przez jego zong.

Niestety, nie zabraklo na shuzbie okupanta i takich ludzi, ktorzy badz to pod
wplywem strachu, badZ tez za judaszowskie srebrniki zaprzedali si¢ hitlerowcom.
Czgsc z nich zostala przewidziana przez gestapo do aresztowania, np. niejaki
GwozdZ, restaurator dworcowy z Zor, ktéry w pézniejszym czasie - jakkolwiek
sam byly powstancem - okazal si¢ ordynarnym sprzedawczykiem i zdrajea....

Bezposrednio po zajeciu Zor miejscowi Niemcy
podjel ostrg walke z Polakami, a szczegolnie z za-
stuzonymidzialaczaminarodowymiispolecznymi,
zroznych grup spolecznych. Juz 20 wrzesnia 1939 r.
zostal aresztowany kolejarz Jan Cyrulik z Rogoz-
nej, pozostawiajge zong Anng i siedmioro dzieci
w wieku od 4 do 22 lat.

Za dzialalnos¢ w Zwiagzku Powstanicow Sla-
skich Sad Specjalny (Sondergericht) w Katowi-
cach skazal go na karg 2 lat cigzkiego wigzienia,
o odbyciu tej kary ]. Cyrulik nie zostal jednak
wypuszczony na wolnosé, Wobec tego w dniu 8
lutego 1942 r. zona Anna skierowala prosbg do

Zdjgcie obozowe Jana Cyrulika
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Pierwsza strona wyroku Sadu Specjainego, synow (Karol - przyp.

skazujgoego Jana Cyrullka na 2 lata wigzienia J. D.) uciekt 1.09.1939 r.

i do marca 1942 r. nie wrécil. Z tych tez wzgledéw — czytamy w opinii - gestapo
uznalo za konieczne umieszczenie go w obozie koncentracyjnym.

W innym piémie, stanowiacym jak gdyby uzupelnienie do opinii, Kreisle-
itung dodatkowo informowal, ze Sicherheitsdienst posiada akta Jana Cyrulika,
z ktérych wynika, ze w okresie od 16 sierpnia 1919 r. do 29 czerwca 1921 r.
byl on czlonkiem tajnej polskiej organizacji wojskowej (POW), bral udziat we
wszystkich trzech powstaniach $laskich oraz nalezal do Zw. Powst. Sl., pel-
nigc funkcje prezesa. Dalej byl czlonkiem Ligi Morskiej, pdtmilitarnej organizacji
kolejowej i partii Korfantego. Za zastugi dla Polski odznaczono go Medalem
Niepodleglosci, Brazowym Krzyzem Zastugi, Slaskim Krzyzem Walecznych,
Medalem Wojennym 1918-1922 oraz Medalem 10-lecia Polski.

Na tej podstawie, a takze opinii grupy NSDAP w RogoZnej, ktéra okresli-
la Cyrulika i jego rodzing jako wybitnie polska, Gauleitung NSDAP w piSmie
z dnia 15.04.1942 r. odpowiedzial Annie Cyrulik, Ze jej maz nie moze byc¢ zwol-
niony do domu i dalsze prosby w tej materii sq bezcelowe (Zwecklos).
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Te okolicznosci spowodowaly jego osadzenie 24.04.1942 r* w obozie
koncentracyjnym KL Auschwitz, gdzie zarejestrowano go jako wigZnia nr
32486. Zginat w tym obozie 6.07.1942 r.

Réwniez tragiczne byly losy Emila Orszulika, powstarica slaskiego, ktéry
walczyt w II baonie Nikodema Sobika (5 kompania). Na poczatku okupacji
pracowal na kolei, ale potem musiat si¢ ukrywac. W 1944 r. zostal aresztowany
I wywieziony przez gestapo w niewiadomym kierunku, przypuszczalnie do
obozu koncentracyjnego KL Gross Rosen, z ktérego nie powrdcil. Zginat praw-
dopodobnie na poczatku 1945 r.

Natomiast uczestnik kampanii wrzesniowej Antoni Rajch, po powrocie
z niewoli niemieckiej 1.02.40 r., podjal na nowo prace na kolei. Po miesiacu zo-
stal jednak zwolniony za przynaleznos¢ do organizacji polskich, m. in. Zwiaz-
ku Strzeleckiego w okresie migdzywojennym.

W czasie okupacji, tak jak w okresie migdzywojennym, srodowisko koleja-
rzy bylo bardzo solidarne i owa wigZ zdawata egzamin w tym trudnym czasie.
Przykladem moze tu by¢ pomoc udzielana przez kolejarzy Florianowi Le$ni-
kowi, przedwojennemu burmistrzowi Zor. Zostal on w maju 1940 r. wywie-
ziony do obozu koncentracyjnego Dachau. Dzigki caltkowitemu przypadkowi
wyszedl z niego we wrzesniu 1941 r. Wiadze niemieckie nakazaly mu opuscid
jednak Zory i nie pokazywac¢ si¢ w promieniu 100 km od miasta. Osiedlit sig
wigc na terenie Generalnej Guberni - w Sierszy ~ i tam podjal prace robotnika.
Zona z cérkami nadal mieszkala w Zorach,

Dzigki dobrym ludziom mégl jednak widywac si¢ z rodzing. Jeden z jego
przyjaciél z czaséw wspdlnej dzialalnosci w Bractwie Kurkowym - emery-
towany kolejarz Tomasz Szrubarz - pomagal mu potajemnie przyjezdzac
z Sierszy do Zor. Ukrytego w weglarce Florka przywozili zaufani maszynisci.
W poniedzialek wczesnie rano zabierali go z powrotem.

Kolejarze prowadzili rdwniez wyjatkowo skuteczng i dotkliwa dla okupan-
ta dzialalno$¢ konspiracyjng i sabotazowa, o czym $wiadczg liczne dokumenty
i raporty wladz hitlerowskich.

W rejonie Zor dzialala Tajna Organizacja Narodowa (TON) pod dowédz-
twem por. Jerzego Kalki (ps. Poraj-Olszyna) z Folwarkéw. Do jej bardzo sku-
tecznych osiagnie¢ nalezy akcja na stacji kolejowej Zory, gdzie czlonek NSDAP
- Grzegorz Krakowczyk - gromadzil skrzetnie dane personalne kolejarzy za-
trudnionych w tym weZle kolejowym. Dokumenty osobiste, gléwnie bylych
powstaricéw, wyludzal pod réznymi pozorami byly zawiadowca odcinka dro-
gowego Pawlowice sprzed 1939 r. - niejaki Pordzik. Na tej podstawie mialy na-
stapi¢ masowe aresztowania Polakéw. Pracownik biura Odcinka Drogowego
Zory - Robert Scibik ~ powiadomit por. Olszyng o zamiarach zorskiej NSDAP.,
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W nocy z 29 na 30.04.1941 r. zolierze TON-u otoczyli dworzec Zorski.
Por. Jerzy Katka kolba pistoletu, a potem bykowcem unieszkodliwit Krakowczy-
ka. Zabrano cala walizke dotyczacych polskich kolejarzy dokumentéw, ktére
w kilka dni péZniej im rozdano.

Na wyréznienie zasluguje takze akcja oprézniania wagonow z amunicja
i Zywnoscia na stacji w Gotartowicach.

O innych wydarzeniach w weZle kolejowym Zory tak pisala w swo-
ich wspomnieniach Stefania Chmielewska z domu Wydra: Moja praca na
stacji kolejowej w Zorach wumozliwiala mi niesienie pomocy organizacji. (Bylo
mi catkiem obojetne, jakiej.). Bylo to chyba lato 1943 roku, kiedy zobaczylam
w otwartym sejfie naczelnika stacji wysoki stos drukdw legitymacji pracownikdw Deut-
sche Reichsbahn. Wspomniany juz Bahnvorsteher mial dziwny sposdb wybiegania ze
swojego biura, w drodze zaktadat binokle i stawat na peronie, obserwujgc wyjezdzajgce
i wjezdzajgce pociggi, po czym spokojnie wracat do biura. Pomyslatam sobie, ze drukéw
legitymacji jest tak wiele, ze wystarczyloby ich, jak na potrzeby stacji, na 20 lat okupacji.
Znatam niemieckg pedanterig, ale wiedzialam tez, ze zniknigcie kilkunastu legitymacji
od spodu nie zostanie ujawnione (posiadaty kolejng numeracje). Juz niedtugo pozniej
kilkanascie oséb postugiwato sig legitymacjami pracownikdw torowych.

Z zachowania sig zolnierzy Wehrmachtu wracajgcych do swych jednostek woj-
skowych, ktérym réwniez wystawiatam bilety, bez trudu odrdinic moina bylo tych,
ktérzy wracali na Ostfront. Skierowanie na Wschdd przyjmowane bylo jak przydziat
do karnej kompanii. Ostfront byto stowem okreslajgcym najtragiczniejszy los zotnierza
niemieckiego. Tam ginglo ich najwigcej. Niestety, w duzej mierze gingli tam réwniez
zaciggnigci pod rdinego rodzaju presjami Slgzacy-Polacy....

Juz jesieniq 1944 roku rozpoczglo sig opuszczanie miasta przez Niemcow miejsco-
wych i tych przybytych tu z Rzeszy (tych tak zwanych dzis wypgdzonych). Nasilito
sig to jeszcze po bombardowaniu Oswigcimia przez samoloty alianckie. Wyjezdzali
komfortowo, zabierajgc czgsto caty zagarnigty Polakom majgtek. Patrzylismy na rampg
stacji towarowej, ktora bylta w poblizu, porozumiewajgc si¢ migdzy sobg. W strong
Niemiec kursowaly wcigz pociggi towarowe zatadowane po brzegi. Kiedys na wiasne
oczy widziatam otwarty wagon towarowy zatadowany nawet cebulg.

Kursowaty réwniez pociggi-widma, ktdre nie zatrzymywaly sig na zadnej stacji.
Byly to pociggi osobowe starego typu (przedziaty o wielkiej powierzchni, takie widzia-
tam na wiasne oczy, po 2 w jednym wagonie). Zatadowane do sufitu skrzyniami, na
stopniach wejscia stali zoinierze pod bronig, w wagonach tez byli Zotnierze. Pociggi te
wjezdzaty od strony Pszczyny, miaty pierwszenstwo przejazdu. Jak méwili $p. Emil
Kuznik i Konrad Kus, byly to pociggi przewozgce majgtek pomordowanych w Oswig-
cimiu. Jesli dobrze pamigtam, kilkakrotnie byta mowa na stacji o tego typu pociggach,
zdgzajgcych przez Rybnik-Nedze na KoZle*,
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W nocy z 3 na 4 sierpnia 1944 r. patrol dywersyjny z oddzialu AK dzialaja-
cego w okolicach Zor pod dowddztwem podchorazego Antoniego Stajera pod-
jat probe wysadzenia pociggu, ktory mial transportowacd zolnierzy Wehrmachtu
| sprzet wojskowy trasg kolejowq Rybnik-Zory. Akcja byla planowana na tzw.
Kencyzu, terenie polozonym nad rzekq Rudg migdzy stacjami kolejowymi Go-
tartowice-Szczejkowice (w odleglosci 2 km od Gotartowic). Zadanie polega-
lo na wysadzeniu w powietrze torow kolejowych tuz przed nadjezdzajacym

poc iq;,: 1em.

Gdy pociag osobowy o godz. 1.00 minal
to miejsce, wkrotce potem nastapila deto-
nacja. Prawdopodobnie, gdy podkladano
ming, ta eksplodowala przed czasem. W wy-
niku tego zycie stracilo dwaoch partyzantow
-~ Konrad Holesz i Jozef Klejnot. Ich ciala
zostaly rozszarpane i Niemcom nie udato
sig ich zidentyfikowad. W tej akeji sabotazo-
wej brali udzial réwniez: Franciszek Rojek
oraz Stefan Ogierman, ktorzy jednak wyszli
z nie) calo,

Eksplozja byla tak duza, ze zerwala podto-
rze, a Y4 cm szyny zostalo przerzucone przez
wysoki las na odleglosc 120 m. Z przejezdza-
jgcego wkrotce potem pociggu towarowego
wykoleily si¢ 2 wagony. Ruch pociggow
przerwany zostal do godziny 9.45. Szkody
rzeczowe wyniosly okolo 500 marek.

PP Klejnot, partyzant z oddziaiu AK Dowddea zandarmerii w Rybniku, w mel-
dzialajacego w okolicach Zor dunku przeslanym przelozonemu w Rejencji
zg;::i;;;gfg;; 1::_':1;::'”!”;‘:};:;: " Katowickiej, do ktdrej w okresie wojny nale-
| zal powiat rybnicki, napisal o znalezionych
szczatkach ludzkich. Wyrazil tez przypuszczenie, ze akcji sabotazowej doko-
nata grupa terrorystyczna Stajera™.
Pamigtnym wydarzeniem dywersyjnym bylo takze wykolejenie pociggu
pod Kleszczowem. Dywersantow nie wykryto™,
W dniu 12 stycznia 1945 r. ruszyla znad Wisly ofensywa Armii Czerwonej
i juz 29 stycznia jej zolnierze dotarli do dworca kolejowego w Zorach. Tu za-
trzymali si¢ i okopali na skraju lasu. Przez blisko dwa miesigce trwaly dziatania
wojenne, ktore zakonczyly sig 24 marca 1945 r. wyzwoleniem zrujnowanego
miasta.

-~ - -
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Wskutek dzialania artylerii na linii frontowej znacznemu uszkodzeniu ulegly
tez zabudowania i urzadzenia ruchowe PKP. Z powodu zniszczonych toréw lacz-
noé¢ kolejowa z miastem byla przerwana. Pociagi z Katowic docieraly tylko do
Orzesza. Nie istniala tez komunikacja kolejowa na odcinku Rybnik-Zory-Pszczyna.
Mieszkaricy Zor chodzili wige pieszo do Orzesza, skad jeZdzili pociagami do Kato-
wic. Linie kolejowa z Zor do Katowic przez Orzesze uruchomiono 12.07.1945r.

W materiale o zniszczeniach wojennych, opracowanym w 1946 roku przez
nieznanego autora na zlecenie 6wczesnego Wojewé6dzkiego Zarzadu Architek-
toniczno-Budowlanego, czytamy o wezle kolejowym w Zorach, co nastepuije:

Miasto Zory stanowi lokalny wezel komunikacji kolejowej, gdyz w miejscu zbiegajg
sig cztery jednotorowe szlaki polgczeri o charakterze dojazdowym do stacji weztowych
w Rybniku, Orzeszu, Pszczynie i Cieszynie. W ten sposdb miasto posiada bardzo korzyst-
ne i stosunkowo nieodlegte polgczenia kolejowe z gldwnymi osrodkami tej czgsci woje-
wddztwa. Tym nalezy sobie thumaczyc znaczng ilos¢ sprzedawanych na tej stacji biletdw
miesigcznych. Natomiast pod wzglgdem obrotéw towarowych wezel ten jest stosunkowo
stabo nasilony. Jedna bocznica obstugujgca dawng fabrykg ,Minerwa” jest dotychczas
nieczynna na skutek zniszczenia fabryki. Natomiast urzqdzenia ruchowe stacji s¢ prawie
catkowicie odremontowane. Zabudowania dworcowe czgéciowo uszkodzone w czasie dzia-
tari wojennych sq odremontowane. Sam budynek dworca stanowi rezultat parokrotnych
przebudowani i w zasadzie jest prymitywnie i niedostatecznie wyposazony. Nalezy zatem
uwzglgdnic przyszly ewentualnosé budowy nowego budynku dworcowego.

Ponizej podaje sig glwne dane odnosnie wezta kolejowego w Zorach: wedlug
danych z lutego 1946 r.

a. Powierzchnia wlasnosci gruntowej PKP na obszarze gminy m. Zory wynosi ca 20 ha.

b. Tonaz natadowania towarowego za ostatnie 6 miesigcy 1945 r. wynidst: 4.335 ton.

c. llos¢ sprzedawanych biletdw miesigcznych w okresie poczgtkowym 1946 r. wynio-
sta 921 sztuk”,

Wczeéniej, bo w grudniu 1945 r., Komisja Rzadowa nadata Dyplom Nadzwy-
czajny... za wybitnie gorliwg i sumienng pracg zwigzang z usprawnieniem transportu
kolejowego dla dobra i rozwoju kolejnictwa polskiego w Odrodzonej Demokratycznej
Rzeczypospolitej Polskiej..”* Zygfrydowi Kojzarowi z Rownia, ktéry byl wete-
ranem powstari §laskich. Niepospolicie odwazny, pelnil funkcje gorica i adiu-
tanta u boku wuja Nikodema Sobika. Uczestniczyl w kampanii wrzesniowej,
a potem do korica wojny dziatal w AK na LubelszczyZnie (ps. Konrad), gdzie
odnidst wiele ran w walkach partyzanckich®,

Natomiast Ludwik Panek z Roju, tez powstaniec z baonu Nikodema Sobika,
zaraz po wyzwoleniu przystapit do organizowania transportu kolejowego na
kopalni Chwatowice. Potem pracowal tam jako maszynista parowozu az do
przejécia na emeryturg w 1963 r.
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W tym miejscu nalezy dodad, ze stanowisko maszynisty parowozu bylo po-
strzegane w srodowisku kolejarskim jako elitarne, gdyz wymagalo posiadania
wyksztalcenia zawodowego o kierunku mechanicznym oraz ukoriczenia wielu
kurséw specjalistycznych. Umiejetnosci maszynisty nie koriczyly si¢ bowiem
na prowadzeniu pociggu — musiat on takze radzic¢ sobie z problemami mecha-
nicznymi obstugiwanej lokomotywy w wypadku awarii na trasie.

Wspomniany juz wczesniej J6zef Sobik z Kleszczowa, ktéry na PKP pra-
cowal od 1922 r., zaraz po wyzwoleniu powracil do swojej kolejarskiej pracy,
z ktorej odszedl na zasluzong emeryture w 1947 r.

Zaraz po zakoriczeniu dzialari wojennych w Zorach, pracg w kolejnictwie
podijal tez na nowo Antoni Rajch. Od 4.04.1945 r. do 1.03.1946 r. pehnil stuzbg
jako straznik ochrony kolei na PKP Orzesze. Uczestniczyl w zabezpieczaniu
obiektéw i transportéw kolejowych m. in. w Zorach, Gotartowicach, Rybniku
i Pawlowicach. Nastgpnie, az do 1.07.1947 r., byl najpierw adiunktem
w Oddziale PKP Rybnik i zawiadowcq odcinka sygnalowego. Pracowal tez
w tym czasie przy uruchomieniu zniszczonych urzadzen sygnatlowych na linii
Rybnik-Chatupki. Z dniem 1.07.1947 r. zostal przeniesiony do DOKP Katowice,
najpierw na stanowisko st. adiunkta, potem podreferendarza i referendarza
w Wydz. Elektrotechnicznym. W czerwcu 1952 r. przeniesiono go sluzbowo do
nowo budujacej si¢ Fabryki Sygnatéw Kolejowych w Zorach.

Réwniez do pracy w Strazy Ochrony Kolei zglosit si¢ Antoni Wieczorek,
byty wigzieni nr 7568 KL Auschwitz, Stuzbe rozpoczat 15 kwietnia 1945 r. i pel-
nil ja na terenie 6wczesnego powiatu rybnickiego. Po roku na wlasna prosbe
zostal przeniesiony do kolejowych Zakladéw Zabezpieczenia Ruchu i Laczno-
$ci w Katowicach-Piotrowicach. Tam przez 33 lata pracowal jako $lusarz-spa-
wacz. Po nienagannej pracy odszedl na emerytur¢ w dniu 31.04.1977 r.

Z kolei Maksymilian Piatek prac¢ w PKP Oddzial Rybnik rozpoczal
15.01.1946 r. po powrocie z tulaczki wojennej. Byl uczestnikiem kampanii
wrzeéniowej w szeregach 3 pulku strzelcow podhalariskich, jericem stalagu
i zolnierzem Polskich Sit Zbrojnych na Zachodzie. Pracowal na stanowisku me-
chanika samochodowego, az do przejécia na emeryturg w 1975 r.

W kolejnictwie pracowal tez Emanuel Gryman z Kleszczowa. Do pracy zglosit
si¢ 15.04.1946 r,, po demobilizacji z Wojska Polskiego. Od 19.03.1944 r. walczyt ochot-
niczo w 7 putku piechoty 3 Dywizji jako strzelec i w listopadzie tego roku zostal ranny
w brzuch pod Jablonna. Byt magazynierem handlowym na stacji kolejowej Zory.

W 1948 r. pracg na kolei podjat Roman Jasny z Osin. Krétko przedtem wrocil
do kraju jako zdemobilizowany Zolnierz Polskich Sil Zbrojnych na Zachodzie.
Najpierw zatrudnil si¢ w Katowicach-Ligocie, nastgpnie zostal przeniesiony do
Tychéw, Zor i Warszowic, gdzie objal stanowisko zawiadowcy stacji.
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Pracownikami kolei byli tez powstaniec Jozef Koczar i Jan Zajac z Baranowic.

W dniu 22.11.1950 r., ze wzgledu na bezpieczenistwo ruchu drogowego, ow-
czesne Prezydium Miejskiej Rady Narodowej w Zorach wystapilo za posred-
nictwem Prezydium PRN - Wydzial Komunikacji = w Rybniku z wnioskiem
do Dyrekcji DOKP w Katowicach o zbudowanie pomostu dla pieszych na prze-
jezdzie kolejowym przy ul. Dworcowej. Pomysl ten nie zostal jednak zreali-
zowany i 24.06.1965 r. Miejski Komitet Frontu Jednosci Narodu, wsrod wielu
postulatéw wyborczych, przedstawil réwniez ten dotyczacy budowy tunelu pod
torami przy ul. Dworcowej dla ruchu pieszego w zwigzku z projektowang przebudotwq
stacji kolejowey.

Dworzec kolejowy w Zorach przed elekirylikacia linil kolejowa)

Ponownie do sprawy budowy kladki dla pieszych nad torami kolejowymi
przy ul. Dworcowej powrdcono 11.10.1967 r. Tym razem z wnioskiem wysta-
pila Komisja Budownictwa i Gospodarki Komunalnej przy MRN. Uzasadnila
go dhugimi zamknigeiami szlabandw na tej ulicy spowodowanymi ruchem pociggow,
co utrudnia ruch pieszy. Postanowiono przekazac¢ wniosek Dyrekeji Okrggowej
PKP w Katowicach.

Jeszcze raz bezpieczenistwem ruchu drogowego na przejezdzie przy
ul. Dworcowej Prezydium MRN zajelo sig 29.10,1970 r., gdy ponownie rozpa-
trywano budowe kladki dla pieszych. Po raz kolejny powrdcono do tej spra-
wy 31.01.1975 r. W tym dniu w gabinecie naczelnika miasta spisano protokdl
w sprawie budowy kladki. Ze strony Urzedu Miasta Zory protokdl podpi-
sal naczelnik miasta Tadeusz Krzeminski, a ze strony PKI’ Edward Lewicki
- glowny inzynier inwestycji DOKP Katowice.
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Nalezy rowniez dodad, ze 30.11.1952 r. przydzielono pracownikom PKP te-
ren na ogrodki dziatkowe.

Nominacja Jozefa Chmieleckiego

Waznym  wydarze-
niem w zyciu kolejarzy
wezla zorskiego bylo tez
poswigcenie  sztandaru,
ufundowanego ku chwa-
le Bozej pod wezwaniem
dw. Katarzyny w dowdd
wdzigcznosci za opicky nad
bracig kolejarskg. Jego oj-
cami i matkami chrzest-
nymi byly 132 osoby.
Stato sig to w1956 r.
- Organizatorami uroczy-
stosci byli: Bruno Dyrda,
Jozet Chmielecki 1 An-
toni Tyrtania. Natomiast aktu poswigcenia dokonali: ks. Zygfryd Wolek pro-
boszcz parafii pod wezwaniem Swigtych Apostoléw Filipa i Jakuba w Zorach,
ks. katecheta Ludwik Pitas i ks. wikary Baszton.

Z kolei 29.09.1967 r. uruchomiono staly przystanek autobusowy obok
dworca kolejowego.

W grudniu 1973 roku zelektryfikowano linig Rybnik-Zory-Chybie (36 km).

W czasie jej elektryfikacji przebudowano uklady torowe na stacjach i poste-

runkach, m. in. w Rybniku, Gotartowicach, Zorach, Baranowicach, Studzionce,

Debinie, Strumieniu i1 Chybiu™

Srtandar kolejarzy zorskich utundowany w 1956 r.
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Stacja kolejowa w Zorach po elekirylikacji w 1973 1

Po tym krétkim, podstawowym zarysie rozwoju kolejnictwa w Zorach trze-
ba réwniez opisac to, co dzialo si¢ i dzieje z kolejg Zzorskaq po przemianach
ustrojowych w 1989 r.

— — Pogarszajaca si¢ w tym okresie sytu-
‘ w acja PKP |."|'F?.‘_||-'k'?.‘5'l'1i|il sig do I,mu.'ulnu};n
: upadku wezla zorskiego. Przyvkiadem
| pogarszajacej si¢ sytuacji kolei w warun-

])YP[ ()M kach gospodarki rynkowej jest potrak-

towanie budynku dworca kolejowego
w Baranowicach jako zla koniecznego.
Wzniesiony w 1909 r,, byl wilasno-

PORY sciq Towarzystwa Kolei Gornoslaskie;.

b aia W okresie migdzywojennym zostal prze-

“ puoe femontoweryEn Moty Gugw  Miasy budowany (przeksztalcony w niewielkim

T Pesctke Loto 08" stopniu). Pelnil swa funkcg do 1990 r

| Potem niewvkorzystany niszczal, az wzie-

ta go w dzierzawe prywatna spotka z Zor.
Po remoncie budynku miesci sig tam hur-
townia materialow budowlanych.
.-*!'gﬁh Na poczatku 1998 r. w okienkach kas
: biletowych dworca zorskiego PKP mozna
bylo przeczytac nastgpujaca informacje: W zwigzku z koniecznoscig rejestrowania wszyst-
kich rodzajow biletdw na przejazd, prosi sig podroznych korzystajgeych z wlgi przy przejaz-
dach kolejg o okazioanie przy zakupie biletdw dokumentiw uprawniajgeych do ulgr”.



Rozwdj i upadek kolejnictwa w Zorach 93

Zalecenie powyzsze zostalo spowodowane nalozeniem przez Dyrekcje Ge-
neralng PKP na stacje kolejowe obowiazku rejestracji wplywoéw z tytulu sprze-
dazy biletéw ulgowych. Od 1 lutego podré6zni proszeni byli o przedstawianie
legitymacji dajacych prawo do korzystania ze znizek. Uzyskane w ten sposob
dane stanowily podstawe do ustalenia czgsci naleznej dotacji budzetowej dla
PKP. Dla odréznienia wplyw6w pochodzacych ze sprzedazy biletéw ulgowych
od pozostalych wprowadzono tzw. nowe oferty (o odpowiednich symbolach
liczbowych) dla okreslonych grup pasazeréw, ktére odnotowywane byly przez
obstugujacych kasy biletowe. Aby zapobiec klopotliwej sytuacji, mogacej po-
wsta¢ po wprowadzeniu owych zmian, wladze PKP wystosowaly do poszcze-
golnych stacji telegramy z prosba o wyglaszanie komunikatéow megafonowych
i umieszczanie przy okienkach kasowych stosownych informacji oraz o nadzér
i obserwacj¢ podréznych w celu lagodzenia ewentualnych konfliktow.

Jak informowala na swoich tamach Gazeta Zorska*, zdaniem par pracujacych
na stacji PKP Zory, legitymowanie podréznych odbywalo si¢ bez wigkszych
oporéw z ich strony, jedynie ci bardziej niecierpliwi nie potrafili powstrzyma¢
si¢ od krytycznych komentarzy na temat bezsensownego - ich zdaniem - przepisu.

Natomiast 16 listopada 2001 r. przedstawiciele Dyrekcji Okrggowej Kolei
Panstwowych spotkali si¢ z wladzami magistratu zorskiego, policji i Miejskie-
go Osrodka Pomocy Spolecznej. Tematem spotkania byli bezdomni, ktérzy
wraz z nadejSciem zimy, nie majac si¢ gdzie podziaé, nocowali w poczekalni
dworca PKP.

Wtedy pracownik PKP zamykajacy o godz. 23.00 poczekalnig¢ zorskiego
dworca, zmuszony byl wyprosi¢ osobg, ktéra przyszla si¢ ogrzac. Niestety,
czesto bywalo tak, ze spdZniony pasazer byl pijany. Jesli nie chcial opuscic¢ po-
czekalni, wzywana byla policja.

Na spotkaniu ustalono, ze o kazdorazowej obecnosci bezdomnego na stacji
powiadamiani bgda: Miejski Osrodek Pomocy Spolecznej i policjanci z Komen-
dy Miejskiej, ktoérzy zaproponujag mu nocleg w noclegowni w Roju lub w s3a-
siednim pomieszczeniu = nowo powstalej wtedy swietlicy. Tam, oprécz umy-
cia si¢ i przespania, bezdomny mégl réwniez zjes¢ cieply positek i otrzymac
pomoc od pracownika MOPS-u.

W dniu 21 maja 2001 r. do Zarzadu Miasta wplynela informacja Zarzadu
Wojewddztwa Slaskiego o zawieszeniu od 10 czerwca wszystkich dotychcza-
sowych kurséw pociagéw na linii Orzesze-Zory-Pawlowice. Do Orzesza odjez-
dzalo wtedy 11 pociagéw. Oznaczalo to praktyczna likwidacje dojazdéw koleja
z Zor do Katowic. Mimo ze rozmowy na temat nowego rozkladu jazdy toczyly
sie miedzy Zarzadem Wojewddztwa Slaskiego a dyrekcja PKP przez kilka mie-
sigcy, zorskie wladze zostaly o tym poinformowane dopiero tak péZzno.
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Przez ponad sto lat linia ta byla najwygodniejszym sposobem na dojechanie
do stolicy wojew6dztwa. Przez wiele lat korzystali z niej nie tylko mieszkaricy
Zor, ale réwniez Jastrzebia Zdroju i Pawlowic. Na szczeécie nikt z PKP nie
wpadl na pomys} zlikwidowania potaczenia Zor z Pszczyna i Rybnikiem.

Stosowne stanowisko w sprawie likwidacji polaczenia Zory-Orzesze i Zory-
Pawlowice Zarzad Miasta zajal 23 maja. Zostalo ono poparte podjeta dzien
péZniej uchwalq Rady Miasta, .

Wiadze Zor skierowaly tez do Zarzadu Wojewédztwa Slaskiego pismo na-
stgpujacej tresci:

Z calg stanowczoscig protestujemy przeciwko zmianom w rozkiadzie jazdy PKP,
ktdre spowodujg praktyczng likwidacje wszystkich potgczeri kolejowych migdzy Zorami
a Orzeszem. Nasz sprzeciw budzi zardwno sam fakt likwidacji komunikacji kolejowej,
jak sposéb zalatwienia tej sprawy przez Zarzqd Wojewddztwa Slgskiego i PKP SA.

Zawieszenie wszystkich polgczeri migdzy Zorami a Orzeszem spowoduje istotne
utrudnienia dla mieszkaricéw Zor, pragngcych kolejg dosta¢ sig do Katowic. Z po-
lgczeri tych, zwlaszcza w godzinach rannych i popotudniowych, korzystali przede
wszystkim liczni uczniowie i studenci uczgey sig w Katowicach oraz ludzie dojezdza-
jgcy tam do pracy. Ucierpig na tym takze mieszkaricy Orzesza i Palowic uczgcy sig
w zorskich szkotach i dojezdzajgcy do Zorskich zaktaddw pracy. Uwazamy zatem, ze
likwidacja wszystkich polgczer z racji na ich niskg rentownosc jest nieuzasadniona
i wlasciwe byloby zachowanie przynajmniej niektdrych z nich.

Brak wczesniejszych konsultacji z wladzami samorzqdowymi, informowanie
o planowanych zmianach tuz przed ich wprowadzeniem, praktycznie uniemozliwito
jakgkolwiek dyskusjg merytoryczng na ten temat i jest przyktadem przedmiotowego
traktowania samorzgdéw gminnych i powiatowych przez, takze wszak samorzgdowe,
wladze wojewddztwa®.

Decyzje o trasie i godzinach kurséw pociagéw podejmuja Polskie Koleje Pari-
stwowe. W przypadku polaczen regionalnych glos ma réwniez samorzad wo-
jewodzki, ktéry moze je dofinansowad. Zarzad Wojewodzki uznal, ze utrzymy-
wanie polaczenia pomiedzy Zorami a Orzeszem jest nierentowne i zgodzil si¢
z propozycja PKP, ze nalezy je zlikwidowaé. Zorom zaproponowano, by wraz
z ofciennymi miejscowoéciami zorganizowaly wlasny przewd6z mieszkaricéw.
Tymczasem autobus szynowy kosztowal wtedy ok. 5 mln zl. Miasta nie bylo wigc
sta¢ na taki zakup, nie wspominajac juz o kosztach utrzymania linii autobusowe;.

Przedstawiciele Zarzadu Miasta usilowali negocjowa¢ z wladzami samo-
rzadowymi wojewd6dztwa, by zachowaé przynajmniej niektére potaczenia ko-
lejowe. Byly tez propozycje zakupu malego pojazdu szynowego na kilkanascie
o0s6b. Jednak PKP zdecydowaly, Ze samo utrzymanie linii bedzie zbyt drogie.
Dlatego Zarzad Wojewdédztwa i PKP nie uwzglednily présb wladz Zor.
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Qdbyly sig rowniez rozmowy z Migdzygminnym Zwigzkiem Komunika-
cvinym, by w wypadku zawieszenia polgczen kolejowych uruchomicé migdzy
Zorami, Palowicami i dworcem PKP w Orzeszu komunikacje autobusowa, by
mieszkancy mogli dalej korzystac z pociqgow jadacych do Katowic z Rybnika
przez Orzesze.

Nowa linia auto-
busowa komunikacji
MZK zaczeta dziatad
od 11. czerwca, Auto-
busy odjezdzaly spod
zorskiego dworca PKP
| przez Woszczyce, Palo-
wice, Zazdrosé, Zawisc
i Zawade¢ docieraly do
dworca PKP w Orzeszu,
zahaczajge o tamtejszy ry-
nek. Godziny odjazdow
wyznaczono tak, by pa-
sazerowie bez problemu

Przystanek kolejowy w Palowicach na linli Zory-Orzesze. Stan obecny

sdazyvli przesiqsc sig na dworcu orzeskim, do pociggow kursujacych na trasie
Rybnik-Katowice. Linia ta funkcjonowala jako linia zastgpcza, Istniala szansa,
ze, po dokladnym zanalizowaniu sytuacji przez Urzad Marszalkowski, pociggi
wrocq na tory, ale juz jako autobusy szynowe,

Ustalono dziewigc kursow do Orzesza i tyle samo w kierunku Zor. Jednak
juz 1 pazdziernika Migdzygminny Zwigzek Komunikacyjny zawiesit kurso-
wanie autobusow na teg linii, Uruchomiona na trzy miesigee linia autobusowa,
oprocz umozliwienia dojazdu do Orzesza, miala tez sprawdzic rzeczywiste
napelnienie linii. W lipcu i wrzesniu przeprowadzono badania, z ktorych wy-
nikato, ze autobusami tymi jezdzito od 4 do 9 osob, ale zdarzaly si¢ rowniez
przejazdy zupelnie puste. Okazalo sig, ze wigkszos¢ pasazerow, po likwidacji
polaczenia kolejowego, zaczeta korzystac z bezposrednich polaczen autobuso-
wych z Katowicami.

W nocy 7 sierpnia 2001 r. na trasie tymczasowo zawieszonej linii kolejowe)
Zorv-Orzesze skradziono 1272 metry linii nosnej, 925 metrow przewodu jezd-
nego, 154 metry wieszakow przelotowych i 11 uchwytow odleglosciowych na
szkodg PKP, Straty wyniosly prawie 60 tys. zlotych.

Kolejny odcinek byl zdemontowany i przygotowany do wywiezienia przez
zlodziei. Pracownicy kolei zabezpieczyli zagrozong linig, podejrzewajac jed-
nak, ze kolejnym lupem zlodziei mogq stac sig szyny i podklady kolejowe.
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Zdarzaly si¢ réwniez sporadyczne wypadki okradania wagonéw ze zio-
mem, ale najwigksza popularnoscig cieszyly si¢ aluminium i miedZ. Za ki-
logram miedzi w skupie mozna bylo wtedy otrzyma¢ okolo pigciu zlotych.
Wszystko zalezalo od jej gatunku.

Jak zatem uchroni¢ si¢ przed kolejnymi kradziezami? — zadawano sobie
wtedy po raz kolejny pytanie. Czy stale patrolowac poszczeg6lne odcinki, co
przeciez fizycznie bylo niemozliwe. Czy lepszym sposobem, zeby uchronic ko-
lej przed nastgpnymi kradziezami, bylby demontaz wylaczonych z ruchu linii.
Ale to dodatkowe koszty, na ktére kolej nie mogta sobie pozwoli¢. Wypadato
wigc tylko czekaé ~ do nastgpnej kradziezy.

W koricu PKP postanowily torowisko rozebra¢. Jednak zanim kolejarze za-
brali sie do roboty, polowg toréw zdazyli rozkras¢ zlodzieje ztomu™.

W 2006 r. miasto postanowilo przejaé oszpecony i smierdzgcy budynek dworca
kolejowego i zrobi¢ z niego prawdziwg wizytéwke miasta. Wspomnie¢ wigc na-
lezy w tym miejscu, Ze zostal on wybudowany w drugiej polowie XIX wieku. Jest
to obiekt dwukondygnacyjny, jedenastoosiowy, asymetryczny, podzielony ramo-
wo pasami ceglanymi. Nad oknami i wejsciami widniejq tlukowe gzymsy ceglane.
Po obydwu stronach budynku gléwnego znajduja si¢ przybudéwki zwiericzone
tréjkatnie, a w ich szczytowych punktach wmurowane sa tréjkatne okna.

Z lewej strony budynku wzniesiona zostala przybudéwka z przeznacze-
niem na cele administracyjne i ekspediujace pociagi. Charakter architektonicz-
ny przybudéwki jest podobny jak czesci gléwnej®.

Czasy, kiedy dworzec te¢tnil zyciem i byl prawdziwg wizytéwka miasta,
minely wraz z przemianami gospodarczymi. Od tamtej pory bylo coraz mniej
polaczeri kolejowych. W latach 90-ych dwudziestego wieku, wraz z likwidacja
kolejnych kurséw, dworzec kolejowy obumieral, a budynek zaczal popadac
w ruing. Coraz mniejsza ilo$¢ polaczen kolejowych i likwidacja linii do Orze-
sza, najkrétszej drogi do Katowic, skutecznie zniechgcila czeéé podréznych do
korzystania z kolei. Zaraz po tym z dworca zniknat bar i kiosk z gazetami.

Budynek zostal pozbawiony wody i ogrzewania. Zamknigto toalety oraz
$wietlice, ktéra poZniej wynajeto pod sklep z artykulami dla wedkarzy — mimo
wszystko nie jest to chyba rzecz najbardziej przydatna podréznym. Zostala
zaledwie jedna kasa biletowa, czynna tylko w dni robocze od godziny 6.00 do
14.00 i poczekalnia dla podréznych przy holu kasowym. P6Zniej wszystkiego
dogladaja wiasciciele sklepu wedkarskiego. W malerikich pomieszczeniach na
terenie dworca pracowala przez jaki$ czas ostatnia garstka kolejarzy - pracow-
nikéw administracji, ktérzy w koricu zostali przeniesieni do Rybnika.

Budynek popadal w coraz wigksza ruing. Odpadajacy tynk i Sciany popacka-
ne sprejem przez grafficiarzy. Tak wygladatl (i niestety nadal wyglada) dworzec



Rozwdj i upadek kolejnictwa w Zorach 97

kolejowy w kraju Unii Europejskiej. Zorski dworzec stal si¢ stacjq zapomnia-
ng przez wladze PKP i miasto. Owczesna prasa* opisywata go stowami brud,
smrod i ubdstwo oraz obraz ngdzy i rozpaczy.

Urzednicy z Urzedu Miasta w koricu zaproponowali kolejarzom rozmowy
o przejeciu dworca przez wladze samorzadowe, bez jakichkolwiek oplat. Na
poczatku nikt z PKP nawet nie chcial stysze¢ o oddaniu dworca miastu. Nato-
miast zgadzano si¢ na wydzierzawienie budynku, co z kolei bylo niekorzystne
dla Zor. Ponadto podczas negocjacji okazato sig, ze PKP nie posiada dokumen-
téw na to, ze jest wlascicielem calego terenu, na ktérym stoja budynki dworco-
we, i rozmowy trzeba bylo zawiesi¢. Gdy PKP wszystkie sprawy wlasnosciowe
uporzadkowaly, wrécono do rozmoéw.

Minglo kilka miesigcy i, wedlug urzednikéw z obu stron, wszystko bylo
na dobrej drodze i rozmowy w sprawie przejecia dworca byly rzekomo juz na
ukoniczeniu. Pozostaly jeszcze tylko kwestie organizacyjne i spisanie umowy.
Przewidywano, ze jeszcze w 2006 r. dworzec bedzie nalezal do miasta.

Po przejeciu budynku od PKP miasto zamierzalo wyremontowa¢ gmach
i uporzadkowac jego otoczenie. Na dworcu miala by¢ zachowana kasa bileto-
wa i zrobiona poczekalnia dla podréznych.

Czes¢ pomieszczen planowano wynaja¢ firmom, a pigtro chciano zaadapto-
wa¢ na mieszkania komunalne.

W magistracie zastanawiano si¢ takze, czy przejac byle szalety. To ciaqg ma-
lych, potwornie zniszczonych budynkéw. Swoja szpetota wyrabiaja Zorom
niezastuzenie zlg opini¢. Réwniez wyglad budki dréznika denerwuje miesz-
karicéw. PKP zamurowaly bowiem cz¢$¢ okien i nie odnowily elewacji.

Dodajmy, ze na dworcu w dalszym ciggu zatrzymujq si¢ wszystkie kursu-
jace pociagi pasazerskie (w tym poépieszne). Z Zor mozna dojechaé do Wro-
clawia, Bielska, a w sezonie letnim do Swinoujécia i Kolobrzegu. Wéréd po-
dréznych nie brakuje réwniez turystéw zagranicznych! Mimo to budynek jest
omijany przez podréznych szerokim tukiem.

Magistrat przejmie takze ulice przy bytych blokach kolejowych w osiedlach
Ksigcia Wladyslawa i Pawlikowskiego. Obecnie budynki naleza do wspélnot
mieszkaniowych. P6ki co, miasto nie remontuje rzeczonych ulic, bo samorza-
dy nie mogq inwestowac¢ w nie swoje nieruchomoséci. Sytuacja zmieni sig, gdy
wilascicielem ulic zostanie gmina,

Pienigdze na modernizacj¢ dworca kolejowego, aby przywrécic go do daw-
nej $wietnosci, zostaly juz nawet wpisane jako propozycja do projektu uchwaly
budzetowej na 2007 r. Wstepnie z kasy miejskiej przeznaczono ponad milion zl.
Prawdopodobnie taka suma jednak nie wystarczy i miasto na pewno bgdzie mu-
sialo zabiega¢ o konkretne wsparcie finansowe ze srodkéw Unii Europejskiej.
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Jednak w kwietniu 2008 r. wladze Zor porozumialy si¢ z Polskimi Kolejami
Paristwowymi i po pigciu latach przepychanek dworzec kolejowy wreszcie trafi
pod skrzydla miasta. Zgodnie z umowa, teren zostanie przejety w zamian za
umorzenie kolejom naleznosci z tytulu podatku od nieruchomosci. Diug PKP
wobec miasta osiagnal kwote 100 tysigcy ziotych.

Zanim jednak dojdzie do przejecia budynku przy ul. Dworcowej, geodeci
zajma si¢ najpierw wydzieleniem obiektu z ogromnej dzialki, przez ktéra prze-
biegaja tory. PdZniej minister infrastruktury musi podjac decyzje w tej sprawie.
Jezeli wyrazi na to zgode, dworzec bedzie nalezal do miasta.

Na stacji znajdujq si¢ tory nr 1, 3, 5,9, 11, 13 i 15 oraz trzy perony. Peron |
bezposrednio przy budynku dworcowym (tor nr 1), peron Il przy torach nr 1
i 3 (dojscie do peronu Il z peronu | dwoma przejsciami na poziomie szyn).
Z peronu I na peron III droga dojscia prowadzi kladka nad torami, ktérg moz-
na tez przejs¢ na druggq strone toréw.

Stacja pierwotnie miala tylko cztery tory (1,3,517). W zwigzku z obsluga ZWUS
(Zaklady Wytworcze Urzadzen Sygnalizacyjnych) zostat uruchomiony tor 9,
a w miejscu toru nr 7 wybudowano peron Il (po torze nr 7 pozostaly dwa tory za-
koriczone kozlem oporowym nr 7 i 7a). W zwiazku z oddaniem do uzytku boczni-
cy FADOM oddano do uzytku tor nr 11. Tory nr 13 i 15 powstaly takze przy okazji,
konkretnie przy budowie bocznicy Zakladéw Tworzyw Sztucznych ERG.

Ze stacji Zory obstuguje si¢ w tej chwili praktycznie jedna bocznice zlikwi-
dowanych Zakladéw Tworzyw Sztucznych ERG. W latach 80-90-ych obstu-
giwano tez bocznicg nieistniejacej juz Fabryki Doméw FADOM oraz Przed-
sigbiorstwa PEBEROW. Tor bocznicowy prowadzacy do tych zakladow zostal
rozebrany.

Stacja jest wyposazona w urzadzenia mechaniczne sterowania ruchem kole-
jowym z sygnalizacjq $wietlng, a nad bezpieczeristwem ruchu kolejowego czu-
wa obstuga nastawni dysponujacej Zo, z ktérej obstugiwany jest takze przejazd
kolejowy na ul. Dworcowej oraz nastawni wykonawczej Zol.

Obok wezla kolejowego PKP w Zorach, tuz w jego sasiedztwie, istnial przez
41 lat zaklad, ktéry zajmowal si¢ produkcjq m. in. urzadzeri majacych wplyw na za-
bezpieczenie ruchu pociagdéw na kolei. W 1965 r. zatrudnial on 1147 pracownikéw.,

Decyzja o budowie zakladu w Zorach, jako filii Gotartowickiej Fabryki Sy-
gnaléw Kolejowych, zostala podjeta w 1948 r. Byla ona konsekwencja rosna-
cych potrzeb PKP na urzadzenia zabezpieczenia ruchu pociagdw i braku moz-
liwosci ich zaspokojenia przez zaklad macierzysty w Gotartowicach,

Zdolnosci produkcyjne fabryki, mimo uruchomienia dodatkowej blacharni,
nie pozwalaly na realizacj¢ zaméwieri PKP, dlatego 6wczesny dyrektor mgr
inz. Ignacy Jedrychowski wnioskowal w jednostce nadrzednej ~ Zjednoczeniu
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Przemystu Taboru i Sprzetu Kolejowego w Poznaniu (TASKO) - rozbudowe
zakladu.

Polityka gospodarcza wladz zwigzana z planowana na lata 1950-1955 szybka
industrializacjg kraju miala bezposredni wplyw na dalsze losy fabryki gotarto-
wickiej. W 1949 r. nastapilo zwigkszenie zapotrzebowania kolei na urzadzenia
zabezpieczenia ruchu pociagow, co bvlo zwigzane z rozpocze¢ciem procesu roz-
budowy sieci kolejowej, szczegdlnie na Dolnym i Gérnym Slasku, niemogacej
podolac rosngcym potrzebom. W okresie realizacji planu szescioletniego (1950-
1955) przewozy pasazerskie wzrosty o 72%, a towarowe o 59%".

Wihadze Zjednoczenia, ze wzgledu na trudnosci terenowe w Gotartowicach,
zdecydowaly o budowie filii w Zorach, na terenie zniszczonej dzialaniami wo-
jennymi bylej fabryki prywatnej lozysk tocznych Minerwa oraz przylegajacych
do niej terenow stanowigeych prywatng wilasnosé okolicznych rolnikow,

Wezesniej, bo juz w polowie 1945 r., zezwolono Janowi Kuczmierczykowi
na uruchomienie fabryki papy dachowej na miejscu dawnej Minerwy. Zas w
1946 r. Zarzad Miasta wystapil do Wojewddzkie) Komisji ds. Upanstwowienia
Przedsigbiorstw z propozycjg przekazania na wlasnosd miasta dawnego Zakla-
du Minerwa. Z. pozniejszych wydarzen wiadomo, ze do przejecia tego zakladu
przez miasto nie doszlo. Ostatecznie 10.06.1949 r. zlokalizowano na terenie Mi-
nerwy filie Fabryki Sygnalow Kolejowych w Zorach,

Lokalizacja filii w szesciotysigcznym, prawie calkowicie zniszczonym dzia-
laniami wojennymi miescie, wymagata rozwigzania wielu problemow, zwig-
zanych migdzy innymi z brakiem nalezytej kadry fachowcow i niezbgdnej ilo-
Sci specjalistow zwerbowanych z innych rejonéw Polski, gdyz Zory nie byly
w stanie zapewnic¢ ich doplywu ani tez nie dysponowaly odpowiednia iloscia
mieszkan dla nich.

Budowe zakladu w Zo-
m rach, ktorego inwestorem
s byla fabryka gotartowicka,
rozpoczeto w1950 r. od
wykupienia gruntow oraz
rozbiorki  usytuowanych
na wytyczonym 3,5 hekta-
rowym terenie budynkow
mieszkalnych 1 gospodar-
czych. Rozbidrce poddano
rowniez pozostale frag-
menty budowli fabryki
Minerwa.

Zabudowania fabrykl ,Minarwa"
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Po dokonaniu cze$ciowego uzbrojenia terenu wznoszenie obiektéw ru-
szylo bardzo szerokim frontem. Budowga kierowat wtedy gléwny mechanik
Maksymilian Marciniak, za$ pierwszym dyrektorem zostal mianowany
mgr inz. Ignacy Jedrychowski, ktéry prowadzit zaklad do korica 1960 r.

Prawie réwnolegle rozwinigto budownictwo mieszkaniowe. Juz 1.04.1950 r.
dla pracownikéw Fabryki Sygnaléw Kolejowych w Zorach zbudowano pierw-
sze budynki mieszkalne.

W styczniu 1951 r. Ministerstwo Przemystu Maszynowego przekazalo fa-
bryke w Gotartowicach i budowang fili¢ w Zorach Ministerstwu Kolei, ktére
podporzadkowalo je Centralnemu Zarzadowi Kolejowych Zakladéw Produk-
cyjnych z siedzibg w Warszawie. Jednoczeénie zapadia decyzja o przejgciu
przez zaklad w Zorach caloéci produkgji urzadzen sygnalizacji kolejowej fa-
bryk sygnatlowych w Krakowie i Bydgoszczy, ktére Ministerstwo Przemystu
przeznaczyto do produkgji zbrojeniowej.

W dniu 27 sierpnia 1951 r. wybudowana w Zorach filia zakladu gotarto-
wickiego zostala decyzja wladz przemyslowych wydzielona w samodzielne
przedsigbiorstwo o nazwie Zaklady Wytwdrcze Czgsci Wagonowych i Hamulco-
wych w budowie. Réwnoczes$nie nastapil podzial produkcji migdzy tymi zakla-
dami. Macierzysty zaktad przekazat do Zor produkcj¢ wewnetrznych urza-
dzeri zabezpieczenia ruchu pociagoéw, takich jak: nastawnice mechaniczne oraz
dZwignie nastawowe, wraz z dokumentacja i pomocami warsztatowymi.

Nowy zaklad, w celu uruchomienia produkcji, potrzebowat fachowcéw,
dlatego tez do Zor przeniesiono z Gotartowic 80 pracownikéw, w tym 20 umy-
stlowych, ktérzy stanowili kadre i zaczatek zalogi zakladu™.

W dniu 26.04.1952 r. wladze miasta, na wniosek Zakladéw Wytwérczych
Czeéci Wagonowych i Hamulcowych, postanowily przydzieli¢ 6 poniemiec-
kich dzialek budowlanych przy ul. Szpitalnej (obecnie Moniuszki), Gen. Za-
wadzkiego (obecnie B, Baldyka), Koszarowej i Rynku pod budownictwo wielo-
rodzinne, do zrealizowania przez ten zaklad dla stale zwig¢kszajacej si¢ zalogi.
Natomiast 5 wrzesénia tego roku Miejska Rada Narodowa wyrazila zgode na
zabudowe wielorodzinnym budynkiem mieszkalnym parceli naroznej przy
ulicach Dworcowej i Powstaricéw. Inwestorem tego obiektu tez byly Zaklady
Wytworceze Czesci Wagonowych i Hamulcowych.

Na tych parcelach w latach 50-ych ubieglego wieku powstalo 6 budynkéw
mieszkalnych dla pracownikéw Zakladu, co nadal nie zaspokajalo potrzeb
w tym zakresie.

W maju 1952 r. przedsigbiorstwo przyjelo nazwe Fabryka Sygnatdw
Kolejowych, a jesienig zostaly wyprodukowane pierwsze wyroby. Produkcje
rozpoczgto montazem nastawnic mechanicznych i blokéw elektromechanicz-
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nvch z czesci przejetych z fabryki w Bydgoszczy 1 Krakowa, a uzupetniony ch
produkcjg wlasng. Przy rozruchu urzadzen produkcyjnych szczegaolnie wyroz-
nili sig Alojzy Spendel, Antoni Janos i Altons Majewski oraz pionierzy produk-
cii Teodor Gajdzik, Feliks Smietana, Alfred Klejnot 1 Karol Witt.

Warunki produkeyjne w tym czasie byly bardzo ucigzliwe, teren zaktadu
byl rozkopany i pozbawiony drog dojazdowych. Czesé zalogi pochodzace
z dalej polozonych miejscowosci mieszkala w baraku stanowiacym namiastke
hotelu robotniczego, a czesé ulokowano w odbudowanych budynkach jedno-
pigtrowvch przy ulicach Garncarskiej i Szeptyckiego.

Na przestrzeni nastgpnych lat produkcja stale wzrastala, osiggajac do roku
1956 ilosciowo kilkaset pozyc) cennikowych. Podkreslic nalezy, z¢ w Zorach
uruchomiono produkcjg niektorych urzadzen blokady elektromechanicznej,
nieprodukowane) w Polsce po Il wojnie swiatowe).

Nowe zalozenia produkceyjne i inwestycyjne, wynikajjce z rosnaeych po-
trzeb polskiego kolejnictwa na urzadzenia zabezpieczenia ruchu pociggow,
snacznie wykraczaly poza zamierzenia pierwotne. Przewidziano zajecie 10,5 ha
terenu pod dalszq rozbudowg zakladu. Na terenie tym mialy stanac, poza no-
wymi halami produkcyinymi, rowniez kuznia i odlewnia oraz budynki miesz-
czace biura techniczne, laboratoria 1 urzadzenia socjalne

W wyniku rewizji zalozen inwestycyjnych skreslono z planu odlewnig i po-
zostale budynki pomocniczo-socjalne, jakkolwiek zalozenia produkcyjne nie

ulegly zmianie,

Panorama Zakladu w forach, lata 70, ubleglego wieku



102 Rozdzial 111

W migdzyczasie zaklad z gestii Zjednoczenia Sprzetu i Taboru Kolejowego, zostal
przejety przez Centralny Zarzad Kolejowych Zakladéw Produkcyjnych w Minister-
stwie Kolei, w wyniku czego zostaly zmienione pierwotne zalozenia produkcyjne,
a wigc i zalozenia inwestycyjne. Rozpoczela si¢ druga faza budowy zakladu.

W 1958 r. oddano do uzytku pierwszq inwestycje tego etapu, tj. kuznig¢ ma-
trycowq wraz z budynkiem socjalnym, kompresornig i podstacjq energetyczng
oraz szereg innych obiektéw i urzadzen, takich jak: kotlownig, dalsze drogi
i bocznice kolejowe, szesciokilometrowq magistrale gazowa wraz z wlasna
reduktornig gazu do opalania piecéw w kuzni i zasilania budujacego sig osiedla
zakladowego, magistralg wodng oraz wybudowany w gloéwnej mierze czynem
spolecznym klub fabryczny. Szeroko zakrojone inwestycje z jednej strony po-
zwolily na lepszq organizacje produkgji, z drugiej = na stopniowe poszerzenie
listy produkowanego asortymentu, czego efektem byt staly wzrost produkdji.

Doskonaly przyklad moze stanowi¢ kuznia, ktorej wytworczosc poczat-

kowo stanowily jedynie odkuwki, niezbgedne do zaspokojenia wewngtrznych
potrzeb zakladu. W nastgpnych latach kuZnia rozpoczela produkcje na potrze-
by przemyslu gorniczego oraz przemystu urzadzen elektrycznych. (W 1965 r.
85% jej produkcji przeznaczonej bylo na zbyt, a pozostale 15% zabezpieczaly
wlasne potrzeby w 90%.)".

Rownolegle z organizacja pro-
dukcji  kuZniczej  zorganizowano
w zakladzie produkcje wlasnych ma-
tryc i narzedziownig. Pierwszym kie-
rownikiem kuZni byl inz. Stanislaw
Busz. Wielki wklad pracy w urucho-
mienie produkcji narzedzi i matryc
wlozyli  kierownik Bernard Bober
i mistrz Stanislaw Borkala.

Lata pigcdziesigte warte sq pod-
kreslenia w historii fabryki w Zo-
rach, gdyz jest to w zasadzie okres
budowy nowych obiektéow 1 uru-
chamiania nowych produkcji, obej-
mujacych ponad péltora  tysigca
roznych wyrobow, z ktérych czesc
byla przeniesiona z zakladéow w Go-
tartowicach, Krakowie i Bydgoszczy.

, Na szczegdlne wyrdznienie zaslugujy
Stanowisko pracy w kuzni zorskie| nastgpujace urzadzenia:
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- elektryczne nastawnice suwakowe typu VES - wyprodukowane po raz
pierwszy w kraju w 1955 r.,

- nastawnice mechaniczne,

- mechaniczne napedy zwrotnicowe i wykolejeniowe,

- naprezacze,

- zapory drogowe i tarcze,

~ szafy FSK do samoczynnego nastawiania rozjazdéw na gérkach rozrzadowych,

— stojaki przekaznikowe AT 60 do samoczynnego nastawiania rozjazdéw na
gorkach rozrzadowych,

- nastawnice posterunkéw blokowych dwu-, cztero- i osmiodZwigowych i

~ pomosty hamulcéw torowych.

Wielkoé¢ i dynamika produkcji w poszczegélnych latach przedzialowych
planéw wieloletnich przedstawiala si¢ nastgpujaco:

Lp. 1953 | 1955 | 1960 | 1965
1. | Wartoé¢ produkcji w min zi cen

poréwnywalnych z dnia 1.07.1960 r. 17,1 | 23,1 | 64,9 |168,1
2. | Dynamika w % 100 | 135 | 379 | 983

Zrédlo: Kronika XX-lecia ZWUS, s. 54-58. Maszynopis.

Rok 1953 przyjeto za wyjsciowy dla wykazania dynamiki wzrostu podsta-
wowych wskaZnikéw techniczno-ekonomicznych z racji wybitnie rozruchowe-
go charakteru produkcji w roku 1952. Wartoé¢ produkcji w tym pierwszym
roku wyniosta zaledwie 5,2 min zl.

Tylko w ciagu pierwszych osémiu lat istnienia zaklad uzyskal prawie czte-
rokrotny wzrost produkcji przy wzroécie zatrudnienia o 67%. Przyczyng tego
zjawiska byla wyzsza wydajnos¢ pracy spowodowana m. in. lepszymi warun-
kami pracy, sprawniejsza organizacja produkgji, postgpem technicznym i stale
podnoszonymi kwalifikacjami pracownikéw, co dodatkowo potwierdza poniz-
sze zestawienie.

Lp. 1953 | 1955 | 1960 | 1965
1. | Zatrudnienie ogélem 463 | 545 | 775 (1147
Tempo w % 100,0|118,0|167,0 | 247
2. | Wydajno$é na 1 zatrudnionego 36,9 | 42,4 | 83,7 (146,7
z produkgji glob. w tys. zi
Tempo w % 100,0 [ 115,0|227,0| 397

Zrédto: Kronika X X-lecia ZWUS, s. 54-58. Maszynopis.
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Staly wzrost produkcji powodowal zageszczenie jej na bardzo jeszcze
skromnej powierzchni roboczej, a nawet koniecznos¢ usytuowania szeregu
stanowisk montazowych i spawalniczych na wolnym powietrzu, m. in. na
rampach i bocznych drogach dojazdowych. Budowa nowej hali produkcyjnej,
ze wzgledu na niekorzysing strukture geologiczng terenu, posuwala si¢ zbyt
wolno jak na potrzeby tak gwaltownie rozwijajacego produkcje zakladu.

Wreszcie w roku 1961 oddano do uzytku 5-cionawowa hale produkcyjng
o powierzchni okolo 11 tys. m* wraz z przylegajacym do niej budynkiem socjal-
nym, mieszczacym rowniez lokale biurowe zaplecza technicznego produkcji.
Przed oddaniem tego obiektu zorganizowano nieodzowne dla prawidlowego
biegu produkcji dzialy konstrukcyjny i technologiczny, stanowiace zaplecze
mysli technicznej zakladu. Organizatorami tych dziatéw byli mgr inz. Stani-
staw Paczocha, mgr inz. J6zef Kowal i inni pracownicy. Niewgtpliwg zastuga
tych dzialéw bylo opracowanie wielu konstrukeji, w tym narzedzi i pomocy
warsztatowych dla uruchamianej rokrocznie nowej produkcji.

Dzigki pracom przygotowawczym kierowanym przez inz. Wiladystawa
Abramowicza i Ryszarda Wrzosoka juz w trakcie oddawania nowej hali doko-
nywano instalowania w niej nowych obrabiarek i przerzutu maszyn ze starej
hali produkcyjnej. Pozwolilo to na bardzo sprawne zagospodarowanie nowego
obiektu bez zanizenia zadan planowych i w pelnym ruchu.

Z dniem 1 stycznia 1961 r., na podstawie zarzadzenia nr 362 ministra ko-
munikacji, nastapilo polaczenie fabryk w Katowicach, Zorach i Gotartowicach
w jedno przedsigbiorstwo.

Przed polaczeniem kazdy z wymienionych zakladéw byt jednostka samo-
dzielng, dzialajacq wedlug zasad pelnego rozrachunku gospodarczego. Po
polaczeniu osobowosé prawng i pelny rozrachunek gospodarczy uzyskato
przedsi¢biorstwo pod nazwa Zaklady Wytwoéreze Urzadzen Sygnalizacyjnych
w Katowicach, a w zakladach wprowadzono wewngtrzny rozrachunek go-
spodarczy. Jednostkg nadrzgedng z chwilg potaczenia trzech zakladow byt i do
31 grudnia 1961 r. pozostal Centralny Zarzad Zabezpieczenia Ruchu i Lacz-
nosci w Ministerstwie Komunikacji w Warszawie. Z dniem 1 stycznia 1962 r.
przedsigbiorstwo ZWUS zostalo podporzadkowane bezposrednio ministrowi
komunikacji na mocy zarzadzenia nr 353 ministra komunikacji z dnia 18 grud-
nia 1961 r. w sprawie zmiany podporzadkowania przedsi¢biorstwa panstwo-
wego pod nazwy Zaklady Wytwoércze Urzadzen Sygnalizacyjnych w Katowi-
cach-Welnowcu.

Po polaczeniu zakladéw w jedno przedsigbiorstwo nastapilo wzmoze-
nie rozpoczetych juz weczedniej zamierzen idacych w kierunku specjalizacji
produkcji migdzy polaczonymi zakladami. Z zakladu w Katowicach zostala
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przeniesiona do Zor produkcja armatury kablowej, stojakéw przekaznikowych,
linek polaczeniowych, sygnalizacji ulicznej, zas z zakladu w Gotartowicach
- zap6r drogowych oraz tarcz ostrzegawczych i manewrowych.

Ponadto Zaklad Produkcyjny w Zorach, ktéry posiadal wlasna bocznice
kolejowq, dZwigi i suwnice o duzym udZwigu, produkowat urzadzenia i apa-
ratur¢ o duzym cigzarze, jak: nastawnice mechaniczne, napedy elektryczne dla
zwrotnic, semafory $wietlne, urzadzenia samoczynnego hamowania pociggow,
urzadzenia napgedowo-sterujace (maszynownie) do torowych hamulcéw szcze-
kowych oraz hamulce torowe.

W efekcie przeprowadzonej specjalizacji uzyskano wzrost produkcji i wy-
dajnosci pracy, poprawe w zaspokajaniu potrzeb odbiorcéw, a takze znaczna
poprawe warunkéw pracy zalogi, co znalazto swoj wyraz w likwidacjido 1965,
pracy pod golym niebem.

Niezaleznie od dokonywanej specjalizacji migdzy polaczonymi zakladami
przekazano produkcje szeregu wyrobéw, gléwnie mechanicznych, do Ko-
lejowych Zakladéw Zabezpieczenia Ruchu i Lacznosci. Z zakladu w Zorach
przekazano produkcj¢ mechanicznej zapory drogowej, naprezaczy mechanicz-
nych i grupowych, wskaznikéw torowych, mechanicznych napedéw zwrot-
nicowych i wykolejnicowych rygli mechanicznych, stojakéw przekaznikowych
AT 20 i 70, umocowan napedéw, garnkéw rozdzielczych JVF, zastawek elek-
trycznych wszystkich typéw, tarcz manewrowych, zaporowych, ostrzegaw-
czych i rozrzadowych, fundamentéw i koziolkéw semaforowych. Produkcja
przekazanych urzadzen nie wymagala od pracownikéw wigkszych kwalifikacji,
a zaméwienia na nie wykazywaly tendencje spadkowa. Bardziej oplacalng dla
zakladu i odpowiadajaca zwigkszonym wymogom PKP byla w owym czasie
produkcja nowych urzadzenn grupy elektrycznych urzadzeri zabezpieczenia
ruchu kolejowego.

Réwniez w tym czasie przeprowadzono uzupelnienia natury inwestycyjnej.
Skutkiem zainstalowania dwdéch dalszych kompresoréw wazrést dwukrotnie
potencjal produkcyjny kuzni. Zas w 1962 r. wybudowano nowa kotlownig cen-
tralnego ogrzewania. W nastgpnym roku oddano do uzytku budynek dziatu
konstrukcyjnego, stuzby transportowej i portierni. W roku 1965 przekazano
do eksploatacji magazyn artykuléw chemicznych i oleju oraz tlenu i acetylenu.
W okresie lat 1966-70 wybudowano magazyn artykuléw elektrotechnicznych
i srubowych, malarni¢, warsztat remontu samochodéw, ladownie woézkéw
akumulatorowych wraz z wiata i garazami samochodowymi oraz magazyn
stali wraz z krajalnia.

Oprécz dzialalnosci produkcyjnej zaklad, jako jednostka wyspecjalizowana
przy remoncie i montazu urzadzen cigzkich, prowadzil réwniez montaz urzadzen
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zrk wlasnej produkdji oraz torowych hamulcéw szczgkowych. W historii swego
istnienia zaklad wyremontowatl i zabudowat 140 torowe hamulce szczgkowe.

Precyzja i skomplikowana produkcja zakladéw wytwarzajacych urzadzenia
zabezpieczenia ruchu pociggéw od poczatku istnienia wymuszala na kadrze
pracowniczej stale podnoszenie kwalifikacji. W latach szes¢dziesiatych, kiedy
postep technicznych spowodowat odejscie od produkcji wyrobéw mechanicz-
nych i zastapienie jej produkcjg urzadzen elektronicznych i automatycznych,
zaloga byla dos¢ dobrze przygotowana. W 1965 r. struktura zatrudnienia
w zakladzie w Zorach przedstawiala si¢ nastgpujaco: 21 pracownikéw
z wyksztalceniem wyzszym, 109 ze srednim, 462 z zasadniczym zawodowym,
527 z wyksztalceniem podstawowym i 28 z niepelnym podstawowym®,

Na dodatkowe stale podnoszenie kwalifikacji pozwalaly zalodze wewnatrz-
zakladowe oraz organizowane poza zakladem szkolenia i kursy o réznorodnych
specjalnosciach zawodowych. Wigkszos¢ pracownikéw tytuly inzynierskie,
magisterskie oraz dyplomy technikéw uzyskiwala na studiach wieczorowych
lub zaocznych i w szkolach srednich.

Odzwierciedleniem poziomu umiej¢tnosci i wyksztalcenia kadry pracow-
niczej byla niewatpliwie liczba 382 wnioskéw racjonalizatorskich zgloszonych
w latach 1960-1965 przez pracownikéw fabryki w Zorach. Wyrézniajacymi
si¢ racjonalizatorami byli: mgr inz. Jerzy Blaszczyk, Stanislaw Borkata, Jerzy
Juraszczyk, Ludwik Krasucki, Piotr Krzakala, Stanislaw Piech, Boguslaw Rubis
i Augustyn Szklany.

Oprécz produkgji dla kraju, zaklad w dotychczasowej swojej historii wy-
tworzy} réwniez jako jedyny zaklad na terenie Zor wyroby na eksport, ktére
wystano do NRD, Czechoslowacji, ZSRR, Kuby, Hiszpanii, Grecji, Szwecji i
Indii. W ramach produkcji antyimportowej w 1964 roku wykonano pierwszy
raz w zakladzie i w kraju prototypowy spawany torowy hamulec szczgkowy
typu I, a w 1967 r. prototyp urzadzenia napgdowo-sterujacego.

W latach siedemdziesiatych kontynuowano w przedsigbiorstwie ZWUS
proces specjalizacji Zakladéw Produkcyjnych, ktéry dotyczyl réwniez produk-
cji eksportowej. Przykladowo - w 1974 r. z og6lnej wartosci sprzedawanych na
rynki zagraniczne wyrobéw 10% przypadalo Zaktadowi w Zorach. Obstugiwal
on m. in. dostawy urzadzeri mechanicznych i elektromechanicznych zabezpie-
czenia kolejowego, przede wszystkim do NRD.

Wydarzenia sierpniowe odbily si¢ szerokim echem wsréd zalég wszystkich
jednostek organizacyjnych ZWUS. W polowie pazdziernika 1980 r. w Zorach
powstal komitet zalozycielski NSZZ Solidarnos¢. Na poczatku wrzeénia zaczal
dziala¢ komitet zalozycielski w Zakladzie Produkcyjnym w Zorach. Pod ko-
niec tego miesigca Zwiazek Solidarnos¢ przy ZP w Zorach liczy! 834 czlonkéw.
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Sposrod  zalogi ZWUS 13 grudnia 1981 r. zostalo internowanych dwdéch
pracownikow Zakladu Produkeyjnego w Zorach - Jozef Kula' i Robert Gren.
W 1985 r. zmarl Boleslaw Nogowczyk", dlugoletni dyrektor zorskiego

ickim
w Wisle, przy udziale licznych delegacji pracownikow i dyrekeji ZWUS,
Miejskiej Rady Narodowej i Urzedu Miasta w Zorach oraz przyjaciol i miesz-
Kanicow Zor,

Po nim dyrektorem Zakladu zostal inz. Czestaw Kasperski (1985-1991),
dotychczasowy z-ca dyrektora d /s technicznych.

Sytuacja przedsigbiorstwa zmienila si¢ w 1986 r., kiedy ZWUS zostaly pola-
czone z przedsigbiorstwem panstwowym Polskie Koleje Pavistwowe. W ten spo-
sob ZWUS stal sig jednostky organizacyjng (zakladem) PKP, dzialajgcq wedlug
zasad pelnego wewngtrznego rozrachunku gospodarczego, podporzadkowang
ministrowi komunikacji przez Dyrekcje Generalng PKI.

ZWUS-u. Jego pogrzeb odbyl si¢ 24 wrzednia na cmentarzu ewange
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Znamienng cechq okresu realnego socjalizmu bylo réwnolegle z dzialalno-
écig produkcyjng dbanie o stalag poprawe warunkéw bezpieczeristwa i higieny
pracy oraz polepszenie spraw socjalno-bytowych i kulturalnych. Ustugi socjal-
ne byly swiadczone zaréwno dla pracownikéw i ich rodzin, jak i dla emerytéw
oraz rencistow.

Najwazniejszym i najtrudniejszym zadaniem w zakladzie zorskim bylo
budownictwo mieszkaniowe. W latach 1952-1968 zaklad wybudowal i oddat
do uzytku 28 budynkéw mieszkalnych o facznej liczbie 260 mieszkari, a w 1977
roku oddano dalszy budynek wybudowany systemem wielkoplytowym, w kté-
rym urzadzono hotel robotniczy z 34 miejscami zakwaterowania zbiorowego
i 28 mieszkaniami dla pracownikéw. Bezkolizyjne rozstrzyganie spraw miesz-
kaniowych, czesto nacechowanych zniecierpliwieniem, zawdzigczano Anto-
niemu Lebudzie, dlugoletniemu przewodniczacemu Komisji Mieszkaniowej
przy Radzie Zakladowej. Setki wnioskéw mieszkaniowych analizowano i roz-
patrywano kazdorazowo po dokonaniu wizji lokalnej. Nowoczesne mieszka-
nia otrzymywali w kolejnosci pracownicy mieszkajacy w najgorszych pomiesz-
czeniach, czgsto suterenach, strychach i ruinach. Przeniesiono w ten sposéb
wszystkich pracownikéw z pomieszczen nie nadajacych si¢ do zamieszkania.

Sposréd budynkéw mieszkalnych wyrdznialo si¢ dobrze urzadzone osiedle
przyzakladowe przy ulicy Brzozowej, w sklad ktérego wchodzilo 14 budynkow.
W 1981 r. osiedle to uzyskalo wyréznienie i 300 tys. zl nagrody w ogloszonym
przez Wojewd6dzkie Zjednoczenie Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej
w Katowicach konkursie na najlepiej zagospodarowane w czynie spolecznym
osiedle mieszkaniowe, kwalifikujac si¢ tym samym do grupy najlepiej zago-
spodarowanych osiedli w wojewddztwie katowickim*.

Budownictwo zakladowe w znacznym stopniu zaspokoilo potrzeby miesz-
kaniowe zalogi i przyczynilo si¢ réwniez w wydatny sposéb do odbudowy
i rozbudowy miasta.

W 1966 r. przekazano réwniez jeden budynek mieszkalny na urzadzenie
przedszkola, do ktérego w wigkszosci uczeszczaly dzieci pracownikéw,

W celu zabezpieczenia pracownikom zakladu odpowiedniego wypoczyn-
ku po pracy, jak réwniez w dni wolne od pracy, urzadzono na terenie 3,5 ha
przy ul. Brzozowej pracowniczy ogréd dzialkowy. Pracownicy w duzej mierze
w ramach czynu spolecznego na terenie ogrodu wybudowali pigkng Swietlicg
z zapleczem gospodarczym oraz dokonali zagospodarowania calego terenu.

Wychodzac naprzeciw pracujacym w zakladzie kobietom, jak i rodzinom
pracownikéw, wybudowano obok zakladu stoléwke z przepustowoscia na 550
obiadéw, ktéra oddano do uzytku pod koniec 1979 r. Korzystano z niej na za-
sadzie odplatnosci tylko za bazg surowcowa. Nalezy réwniez wskazac na roz-
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budowang opiekeg lekarska swiadczong zalodze bezplatnie (gabinety lekarskie,
stomatologiczne, laboratoria analityczne i punkty apteczne).

Kolejnym przedmiotem staran dyrekcji ZWUS byly wielorakie sposoby or-
ganizowania wypoczynku dla pracownikéw zakladu. Dzial Socjalny — wspo-
magany przez wielu pracownikow-pasjonatow - organizowal dla zalogi
w ramach wypoczynku niedzielno-$wigtecznego wycieczki autokarowe, sean-
se filmowe, zawody sportowe (zimowe i letnie spartakiady, zawody wedkar-
skie, turnieje skatowe, splywy kajakowe, rajdy narciarskie, turnieje pitkarskie,
siatkowe i tenisowe, liczne imprezy okolicznosciowe), a takze kursy szkolenio-
we dla grotolazow, alpinistéw, narciarzy, przewodnikéw gorskich i wycho-
wawcow. Organizowano zawody sportowe migdzywydzialowe, a nast¢pnie
migdzyzakladowe (Gotartowice-Katow icu-an}* ).

Od chwili powstania zaklad urzadzal tez systematycznie wycieczki do
roznych miast Polski, w ramach upowszechniania wiedzy o Polsce.

Najpowszechniejsze
stalo si¢ wykorzysty-
wanie wczasow  pra-
cowniczych,  glownie
we wlasnych osrodkach
(campingowy osrodek
wczasowy), a w latach
1975-1980 i 1983-1985
umozliwiono pracowni-
kom wyjazdy do NRD.

Rozwinigto rowniez
formy wypoczynku wa-
kacyjnego dla dzieci
pracownikéw poprzez
organizowanie obozéw
w bazach stalych (Nysa,
Lewin Klodzki, Jelenia
Gora 1 Osrodek w Mo-
koszewie) oraz w innych
miejscowosciach w  ra-
mach wymiany kolo-
. nijnej, a takze poprzez
i A \3! obozy wedrowne dla

Przyjemny zapach ogniska pobudzal apetyty mlodziezy.
(.Kaplicowka" w Skoczowla 1871 r.) :
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Na podkreslenie zastuguje dzialalnos¢ turystyczna i sportowa prowadzo-

na poczatkowo przez Towarzystwo Krzewienia Kultury Fizycznej, a nastgpnie
przez aktywne w rozwijaniu i organizowaniu roznorodnych form turystyki
i wypoczynku przyzakladowe kolo PTTK. Z Kroniki PTTK przy ZWUS
w Zorach prowadzonej w latach 1964-1973 dowiadujemy sig, ze liczace na
poczatku 42 czlonkéw, Kolo PTTK organizowalo dla rodzin pracownikéw
i druzyn zakladowych wiele imprez turystycznych. Na przyklad w zlazie
na Szoszowie Wielkim w Beskidach (3 i 4 lipca 1965 r.) uczestniczylo 200
0s6b. Z kolei w spotkaniu turystyczno-wypoczynkowym, zorganizowanym
15 i 16 lipca 1966 r. na Hali Boraczej w Beskidzie Zywieckim, wziglo udzial
150 0s6b zakwaterowanych w schronisku i namiotach.
— Zarzad Kola byl tez
wspolorganizatorem  (ra-
zem z Rada Zakladowa)
wycieczek zakladowych.
Z wazniejszych, ktore
odbyly si¢ w 1969 r, au-
tokarem, nalezy wymie-
ni¢ wyjazdy na Ziemig
Sadecka, do Krakowa
i Wieliczki, do Zakopane-
go i w Beskid Slaski oraz
do kopalni Chwatowice,
za$ specjalnym pociggiem
pracownicy pojechali do
Tréjmiasta. Odbylo sig
takze wiele niedzielnych
wycieczek w Beskidy.

Wielokrotnie druzyny
zakladowe zajmowaly tez
rézne miejsca w rajdach
gorskich, podczas ktorych
zdobyto szereg odznak
turystyki kwalifikowanej
réznych stopni, oraz spartakiadach. W jednej z nich, Spartakiadzie Zimowej] ZZK,
ktéra odbyla sig 13 i 14 marca 1971 r. w Zwardoniu, zawodnicy startujacy w biegu
ziazdowym wywalczyli 8. 1 9. miejsce oraz 9. w slalomie gigancie.

W ramach kurséw ratowniczych przeszkolono jednego ratownika gorskie-
g0 GOPR i jednego ratownika wodnego WOPR,

Spartakiada Mipdzyzakladowa w 1975 r.
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Pelnym inwencji w aktywnym rozwijaniu i organizowaniu roznorodnych
form turystyki i wypoczynku byl Bogustaw Rubis", pierwszy przewodniczacy
Kola PTTK.Ponadto najbardziej w organizowaniu imprez turystycznychisporto-
wych,szczegolnienarciarskich, wyréznialisigrowniez Jozef Polczyk, Robert Gren

i rodzina Kulosow,

Przy zakladzie istniala
tez niezle zaopatrzona
wypozyczalnia sprzetu
turystyczno-sportowego.
Na swoim wyposazeniu
zaklad posiadal m. in,
zaglowki, kajaki sklada-
ki, namioty oraz rowery.

Wspomnied nalezy tak-
ze o dzialalnosci przyfa-
brycznego klubu kultural-

Lodz zaglowa Sarni-2 wybudowana spolecznie m1—11§;»\-*il]ltlk*.fl'g(}. Oddany
1z ¢zl IW Arsk aPTTK przy ZWL 1980 ) p—
przez czlonkow sekcjl 2eglarskie] Kola PTTK przy ZWUS ( ) do uzvtku w 1958 r. Klub

Fabryczny miescil swietlicy wyposazong w sceng, salg wykladowy, kawiarenkg
I bibliotekg. Nowoczesnie urzadzone wngtrze sprzyjato rozwojowi zycia swietlico-
wego, W swietlicy odbywaly sig seanse filmowe, odczyty i spotkania, organizowa-
no gry i zabawy towarzyskie.

W pomieszczeniach klubowych wygodne warunki do rozwijania swojej
dzialalnosci znalazl istniejaey od 1953 r. amatorski zespol estradowy. W okresie
od 1953 do 1965 r. zespol wystgpowal 360 razy dla zatogi oraz ludnosci miasta.
Bardzo wiele wystepow odbylo sig poza Zorami, w roznych miejscowosciach
wojewodztwa katowickiego 1 kraju oraz w miastach takich jak: Warszawa,
Poznan, Katowice 1 Gliwice.

Kilkakrotnie zespol zakladowy uczestniczyl takze w imprezach zlotowych
w Rucianem. Duzym sukcesem byly wystepy w radiu, telewizji oraz w Cze-
choslowacji. Program artystyczny zespolu przedstawiany byt rowniez licznym
wizvtujgeym zaklad delegacjom zagranicznym i mial nawet bardzo przychylng
notatkg w zwigzkowej prasie francuskiej. Organizatorem i wieloletnim opieku-
nem zespolu byla Helena Ciszkowa, Godng podkreslenia jest rowniez dziatal-
nos¢ Mieczystawa Marciniaka, wieloletniego instruktora i kierownika muzyce-
nego zespotu estradowego.

Na osobng uwage zastuguje dzialalnosé zalozonej juz w 1953 r. bibliote-
ki zakladowej, ktora w chwili powstania liczyta 220 tomow i 28 czytelnikow.,
Zarowno stan ilosciowy ksigzek, jak 1 ilosé czytelnikow stale i systematycznie
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wzrastaly. W roku 1958 biblioteka zostala przeniesiona z prowizorycznego po-
mieszczenia do klubu. W tym czasie liczyla juz 1100 toméw. W roku 1965 po-
siadala 2800 ksiazek, z ktérych skorzystalo 240 czytelnikéw. Rocznie notowata
okolo 2000 wypozyczajacych. W 1980 ilos¢ toméw liczyta 3500.

Biblioteka rokrocznie organizowala wystawy ksiazki i prasy, konkursy
czytelnicze i wieczory literackie. Pracownikom uzupehniajacym wyksztalcenie
udostepniano obowigzkowe lektury szkolne i pomoce naukowe. Niezaleznie
od tego organizowano w klubie fabrycznym odczyty i pogadanki wyglaszane
przez prelegentéw Towarzystwa Wiedzy Powszechnej oraz projekcje filmowe.

Pierwszym organizatorem biblioteki i zycia kulturalno-oswiatowego byla
Helena Ciszkowa prowadzjca t¢ dzialalnos¢ przez wiele, wiele lat.

Obrady okrggtego stolu, wolne wybory w czerwcu 1989 r., a takze powsta-
nie tzw. drugiej Solidarnosci wzmocnily oczekiwanie zmian, wyzwolily wigcej
$mialosci, spotegowaly dyskusje i réznorakie dzialania pracownikéw, ktére
daly poczatek stopniowej reorganizacji ZWUS.

Dyrekcja ZWUS juz pod koniec lat 80., kiedy pojawily si¢ pierwsze sympto-
my zblizajacej si¢ zapasci PKP, rozpoczela starania o pozyskanie zagraniczne-
go inwestora strategicznego.

Najwigksze zainteresowanie inwestycja w ZWUS przejawiala sztokholmska
firma EB Signal AB, wchodzaca w sklad korporacji Asea Brown Boveri (ABB).
Wieloletnia wspétpraca, osobiste zaangazowanie kierownictwa ZWUS oraz atu-
ty PKP, w tym gléwny, polegajacy na mozliwosci zapewnienia dostgpu do ryn-
ku polskiego, zaowocowaly podpisaniem listu intencyjnego w grudniu 1989 r.

Nastgpnym krokiem bylo, koriczace kilkunastomiesigczne negocjacje pomig-
dzy PKP i ABB, zawarcie 19 grudnia 1991 r. umowy wspdlnikéw oraz umowy
o zawigzaniu spolki joint venture ABB ZWUS Signal Sp. z 0. o.

PKP wniosly do Spéitki jako wklad na pokrycie udzialéw majatek m. in.
Zakladu w Zorach®,

Utworzenie spéiki joint venture przyniosto wymierne korzysci kazdej ze
stron. Korzyéci ZWUS to m. in. érodki na inwestycje (udzielenia im wsparcia
przez Bank Swiatnwy}.

Przyznanie ABB Zwus Signal znacznej sumy kredytu przez Bank Swiatowy
umozliwilo modernizacj¢ parku maszynowego. Srodki te pozwolily réwniez
na zakup znacznej ilosci nowoczesnych komputeréw i niewielky ilos¢ osprze-
tu. Silna jednostke centralna dla Zor - oraz jako jej wyposazenie - komputery
PC, terminale, drukarki laserowe i mozaikowe, a takze sprz¢t komputerowy do
zastosowari inzynieryjnych i obstugi nowych licencji technologicznych.

Wzgledy ekonomiczne wymagaly przeniesienia montazu strategicznych
dla firmy wyrobéw z Zor do Katowic. Po zmianach organizacyjnych Zaklad
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w Zorach stanowil czes¢ Zakladu Urzadzen Przytorowych W, w ktérym produ-
kowanodetaleipodzespoly domontowanych w Katowicach wyrobow finalnych.
Mimo powaznego ograniczenia zakresu produkcji i w tym zakladzie gruntow-
nie zmodernizowano halg, malarnig, biura, zakupiono maszyny numeryczne,

&l l-_'lk,-’h_' ZOTrganizowano nowocZesne I"I’I.i]l‘;;:'l..-’.}"["lj'\»"lr'.

Zmodarnizowana hala M 2 (1985)

Kolejny etap w dziejach ABB Zwus 5Signal zwiazany byt z zawarta w mar-
cu 1995 r. umowq migdzy dwoma korporacjami: szwajcarsko-szwedzky Asea
Brown Boveri oraz niemieckg Daimler-Benz, dotyczacq polaczenia sektorow
transportu na zasadzie spélki joint venture, Zatwierdzenie umowy przez odpo-
wiednie wladze Unii Europejskiej pozwolilo nowo powstalej spolce rozpoczac
dzialalnos¢ z dniem 1.01.1996 r. Powstala firma przyjela nazwe ABB Daimler-
Benz Transportation oraz skrot Adtranz,

Znaczne zmniejszenie zamowien PKIP na napedy zwrotnicowe, rogatkowe,
latarnie sygnalowe i hamulce torowe oraz wprowadzenie do produkeji nowych
wyrobow skladajacych sig z mniejszej ilosci mniej pracochlonnych detali wply-
nglo na podjecie w pierwszych miesigeach 2000 r. decyzji o zamknigciu zakladu
w Zorach i stopniowym przeniesieniu = od kilku lat ograniczanej - produkcji
do Katowic. Dodatkowq przyczyng byly ogromne koszty utrzymania rosnace)
ilosci nezagospodarowanych powierzchni w Zorach, jak i w Katowicach. Pra-
cownicy zajmujacy si¢ utrzymaniem maszyn w Zakladzie Uslug Wewngtrz-
nych, we wspolpracy z pa.-unm-h-m stuzb pokrewnych (automatyki, tgcznosci
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i transportu) dokonali przeniesienia, ponownego montazu i uruchomienia
ok. 24 - w wiekszoséci nowoczesnych, drogich i czesto cigzkich - maszyn i urza-
dzen (ciezar niektérych obrabiarek dochodzit do 15 t). Okolo 40 maszyn nie
zostalo przeniesionych. W dalszej kolejnosci przemieszczono izbg pomiaréw,
wypozyczalnie narzedzi, ostrzarnig, magazyny, spawalnig i na koricu stosun-
kowo nowoczesna malarni¢, wzbogacong o zakupione dwie suszarki i calg cen-
trale nawiewng, ktéra umieszczono w zaadaptowanych do tego celu pomiesz-
czeniach przeniesionego dokad indziej magazynu. Nastepny etap wigzal si¢
z konieczno$cia sprzedazy lub dzierzawy niepotrzebnych Spéice nierucho-
moéci i obiektéw produkcyjnych. O ile nie bylo wigkszych probleméw ze
znalezieniem kupca lub dzierzawcy hali M1 (prawie 4000 m?) i hali M2
(10000 m?), to nielatwe okazalo si¢ zbycie sieci wodnej, kanalizacyjnej, energe-
tycznej, kanalizacji deszczowej czy kotlowni obstugujacych nie tylko teren za-
kladu, ale i pobliskie osiedle mieszkaniowe, bedace do momentu prywatyzacji
osiedlem przyzakladowym ZWUS,

Pozegnanie z Zorami nie oznaczalo utraty miejsc pracy ludzi dotad tam
pracujacych, gdyz wigkszoé¢ z nich wyrazila zgod¢ na przeniesienie (czgsto
wraz ze stanowiskiem pracy) do Katowic. Pozostalym pracownikom, ktérzy
zdecydowali si¢ odejé¢ na wiadczenia przedemerytalne lub zasilek dla bezro-
botnych, Spétka wyplacita dodatkowe rekompensaty na zasadach uzgodnio-
nych ze zwigzkami zawodowymi.

Ostateczna likwidacja Zakladu Produkcyjnego w Zorach, ktéry przez lata
stanowil réwnoprawng i bardzo wazng cze$¢ calego przedsigbiorstwa, na-
stapila po 41 latach od wejécia bylej Fabryki Sygnaléw Kolejowych w sklad
ZWUSY,

W roku 1935%, liczne w tym czasie srodowisko kolejarskie w Zorach, dopro-
wadzilo do utworzenia 28 sierpnia klubu sportowego pod nazwa Kolejowe Przy-
sposobienie Wojskowe z pierwszym prezesem Janem Tomasem. Klub ten byl jednym
z dwéch (obok Klubu Sportowego Strzelec) dziatajacych wtedy w Zorach.

Jednym ze wspolzatozycieli klubu Kolejowego Przysposobienia Wojskowego
byl Antoni Rajch. W roku 1936 zalozyl on sekcj¢ narciarska. Rok pdZniej, na
Mistrzostwach Slaska Kolejarzy, zorska druzyna w biegu na 12 km zdobyla
5. miejsce, a Antoni Rajch i Chudala zostali wytypowani do udzialu w Mistrzo-
stwach Polski Kolejarzy w Zakopanem. W mistrzostwach tych A. Rajch zdobyl
czwarte miejsce. Na podkreslenie zastuguje fakt, ze w zawodach brat udzial na
nartach przez siebie wykonanych.

Obok sekgji narciarskiej klub posiadat wéwczas jeszcze sekcje pitki noznej
i tenisa stolowego. W okresie 1l wojny $wiatowej przyjal on nazwe Reichsbahn-
sportgemeinschaft, prowadzac dzialalno$d tylko w jednej sekcji — pitki noznej.
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Po wyzwoleniu miasta dzialacze sportowi z Zor reaktywowali 28.08.1945 r.
klub pod nazwy Kolejowy Klub Sportowy Zwigzku Zawodowego Kolejarzy,
a cztonkami Zarzadu zostali: Dgbowicz, Chmielewski, Urbanek, Murek i Rajch,
ktory znow dal sig poznac jako aktywny dzialacz tego klubu. Piastowat w nim
rozne stanowiska: kierownikasportu, sekretarza i prezesa klubu w latach 1948-57.
Warto dodaé, ze zebrania klubu odbywaly si¢ w jego prywatnym mieszkaniu®,

W latach 1946 i 1947 w Kolejarzu dzialaly silne druzyny siatkowki i koszykowki.

W 1949 r. druzyna pitki noznej zdobyla mistrzostwo klasy A powiatu ryb-
nickiego i bez wigkszego powodzenia brala udzial w rozgrywkach o wejscie
do Il ligi panstwowej. W nastgpnym roku pitkarze zdobyli okazaly puchar za
I miejsce w rozgrywkach pilkarskich druzyn kolejowych wojewddztwa kato-
wickiego. Z dniem 24.03.1951 r. oddano KS Koelejarz, w bezplatne uzytkowanie
na 10 lat, tylng czesé Strzelnicy bylego Bractwa Kurkowego. Urzadzono tam
Swietlicg sportowq i szatni¢ klubowq. Natomiast 24,01.1952 r. wladze miasta
wydzierzawily na dziesigc lat boisko sportowe dla Kolejarza.

W latach 1952-58 dominowala w klubie sekcja gimnastyczna, ktorej zawod-
nicy osiggali znaczace wyniki nie tylko na Slasku, ale i na arenach calego kraju.
Kierownikiem sekcji byl Edward Bartniczek™, ktory zorganizowal w Zorach
14 wrzesnia 1952 r. pokazy gimnastyczne z udziatem nhmpm zvkow: Korzonka,
Jerzego Jokla i Nowaka oraz przy udziale 13 zawodnikow z Zor i 10 z Gliwic.
Zawody odbyly si¢ w sali gimnastycznej przy Szkole Podstawowe) nr 1.
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Pokazy poprzedzilo krétkie przemoéwienie kierownika sekcji Edwarda
Bartniczka, w ktérym nadmienil, Ze impreza miala na celu popularyzowanie
w mieécie gimnastyki, zaréwno wsérod mlodziezy i starszych wiekiem miesz-
karicéw. Po przywitaniu zawodnikéw i gosci przystapiono do realizowania
bardzo bogatego programu imprezy, na ktéry zlozyly sie:

Cwiczenia kobiet na réwnowazni; ¢wiczenia mezczyzn na drazku; ¢wiczenia
wolne kobiet; éwiczenia mezczyzn na porgczach; ¢wiczenia kobiet na porgczach;
¢wiczenia wolne mezczyzn; ¢wiczenia kobiet na kétkach; ¢wiczenia mezczyzn
na kotkach; wzorzec gimnastyczny wg taktu muzyki; ¢wiczenia wolne dowolne,
wykonane przez najmlodszego zawodnika sekcji Hanuska i piramidy wspélne
kobiet z mezczyznami. Na zakoriczenie zawodnik Jokel pokazal swoje ¢wiczenia
dowolne wykonane na olimpiadzie, za ktére otrzymal srebrny medal.

Impreza wypadla nadspodziewanie dobrze, przy udziale okolo 350 wi-
dz6éw. Miala ona na celu zachgcenie mlodziezy do wstapienia do sekcji oraz
przekonanie mlodziezy, ze sport daje kazdemu czlowiekowi zdrowie i t¢zyzng
fizyczna.

O tej wielkiej imprezie gimnastycznej, a takze nastgpnych do korica 1955 r.,
wiemy z Kroniki Sekcji Gimnastycznej przy KS , Kolejarz” w Zorach, kt6ra, pisang
recznie i dokumentowang zdjeciami, prowadzit Boleslaw Dyrda.

W 1953 roku, na zawodach gimnastycznych o mistrzostwo Slaska (w dniu
21 czerwca) w Katowicach, zorska druzyna gimnastyczna wywalczyla I miejsce
wéréd 23 startujacych druzyn,

W roku 1954 zarzad sekcji gimnastycznej przy Kole Sportowym byt naste-
pujacy: Kapinus (przewodniczacy sekcji), Gerard Melich (zast¢pca przewod-
niczacego), Boleslaw Dyrda (sekretarz), Wanda Zajac (skarbniczka), Edward
Bartniczek (trener) i Jan Dyrda (kronikarz).

W dniu 4 kwietnia tego roku na terenie miasta odbyly si¢ zawody pod na-
zwa Pierwszy krok gimnastyczny. Uczestniczyly w nich nastepujace druzyny:
LZS Orzesze, Zryw Zory i Kolejarz Zory. Na starcie stanglo 54 zawodnikéw,
w tym 8 dziewczat, a 16 zawodnikéw bylo z Kolejarza.

Na pierwszym miejscu uplasowal si¢ zawodnik Kolejarza Henryk Smolka,
uzyskujac 37,20 punktéw na 40 mozliwych. Drugie miejsce zdobyl Antoni
Dulemba, tez z Kolejarza - 36,05 pkt. Trzecie miejsce Tadeusz Cmok ze Zry-
wu, punktéw 35,40. Czwarte J6zef Gerc z Kolejarza - 35,15 pkt.; Pigte Joachim
Bartniczek - 34,85; 6. Pawel Walach - 34,65; 7. Eugeniusz Zagrodzki - 34,40.
Wszyscy z Kolejarza. Na wyrdznienie zastuzyli Smolka i Dulemba, ktérzy za-
prezentowali ¢éwiczenia na miarg ekstraklasy.

Na kolejne zawody sekcja w skladzie dwu druzyn wyjechala 22 maja do
Orzesza, aby rozegra¢ tam zawody towarzyskie z miejscowym LZS-em.
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W sklad druzyny pierwszej, tzn. pierwszego kroku gimnastycznego, weszli
nastgpujacy zawodnicy: H. Smotka, E. Zegrodzki, J. Kucz i ]. Bartniczek. Dru-
zyna ta zwycigzyla w stosunku 142,1 : 131,9. Najlepszym zawodnikiem w te)
druzynie okazal si¢ E. Zegrodzki, ktéry uzyskal na 40 mozliwych punktow
-35,9. Drugie miejsce zdobyl Smotka - 35,7 pkt. Trzecie Bartniczek - 35,4 pkt.
Czwarte Kucz - 35,1 pkt. Nastgpne miejsca zajeli zawodnicy LZ5-u, z réznicq

minus 0,8 pkt. do ostatniego zawodnika z Kolejarza.
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Druzyna klasy |l podczas zawodow w Orzeszu (ma) 1954 r.)

Sklad druzyny klasy Il przedstawial si¢ nast¢pujaco: Pawel Skrobol, Her-
bert Zegrodzki, Jan Foks, Boleslaw Dvrda, Bronislaw Hanusek, Artur i Jan
Dvrdowie. Artur Jedrszczok éwiczyl dwiczenia klasy Il. Zwycigstwo znowu
odniesli zawodnicy Kolejarza w stosunku 215,6 : 209,3. Pierwszym miejscem po-
dzielili si¢ dwaj zawodnicy: Hanusek z Kolejarza i1 Helbik z LZ5-u, ktorzy uzy-
skali jednakowq ilos¢ punktéw: 54,1 na 60 mozliwych. Drugie miejsce zajal Jan
Foks (Kolejarz) - 52,8 pkt. Na trzecim miejscu byli Jan Dyrda i Pawel Skrobol
(Kolejarz) = 52,3 pkt. 4. Herbert Zegrodzki i Artur Jedrszczok (obaj z Kolejarza)
- 51,4 pkt. Reszta zawodnikow LZS-u uplasowala si¢ na dalszych miejscach,

Dnia 30 maja odbyly si¢ w Zorach Okregowe Zawody Gimnastyczne
Zrzeszenia Sportowego Kolejarz (ktoremu podlegato KS Kolejarz w Zorach).
W zawodach tych braly udzial zawodniczki i zawodnicy z Kot Sportowych
7S Kolejarz w Gliwicach, Zorach, Sosnowcu, Czechowicach i Tworogu. Barw
Kolejarza Zory bronili: kobiety - Elzbieta Gere, Maria Wierzcholek i Urszula
Major oraz mezczvzni - . Skrobol, H. Zegrodzki, B. Dyrda, ]. Foks, Br. Hanusek,
A. Jedrszczok i . Dyrda.
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Najlepiej z zorskich zawodniczek spisala si¢ E. Gerc, ktéra zajeta drugie
miejsce w klasyfikacji indywidualnej kobiet, zdobywajac 52,85 pkt. na 60 moz-
liwych. Pigta za$ byla M. Wierzcholek z wynikiem 52,30 pkt., a 6sma U. Major
z wynikiem 51,50,

Wér6d mezezyzn bezkonkurencyjnym okazal si¢ mlody zawodnik Broni-
staw Hanusek z Kolejarza, ktéry wyprzedzit swego klubowego kolege J. Dyrde
0 3,70 pkt., zdobywajac 55,65 pkt na 60 mozliwych. Byl to jego zyciowy rekord
w klasie III. Drugie miejsce zajat J. Dyrda uzyskujac 51,95 pkt. Na czwartym
miejscu uplasowat si¢ P. Skrobol, uzyskujac 50,90. Si6dmy byt H. Zegrodzki
z wynikiem 49,85. Na 11 miejscu sklasyfikowano B. Dyrde - 46,65 pkt., co przy-
czynilo si¢ do zdobycia przez niego klasyfikacji w klasie IIl. Szesnaste miejsce
zajat J. Foks z 41,90 pkt.

W klasie 1l pierwsze miejsce zajal A. Jedrszczok (tez z Kolejarza), zdoby-
wajac 49 pkt. Klasyfikacja druzynowa przedstawiala si¢ nastgpujaco: Gliwice,
Zory, Sosnowiec, Czechowice i Tworég.

W dniach 26-30 czerwca, po eliminacjach okregowych, 4 zawodnikéw
i 2 zawodniczki z sekcji zorskiego Kolejarza wyjechalo do Szczecina na
I Centralng Spartakiade Zrzeszenia Sportowego Kolejarz, reprezentujac okreg
katowicki w gimnastyce.

Spartakiada rozpoczela si¢ pochodem ulicami miasta i zlozeniem wierica
na grobie Bohateréw Pomorza, ktérzy zgineli w I wojnie éwiatowej. Otwar-
cia Spartakiady dokonal przewodniczacy Rady Gléwnej ZS Kolejarz, Cyran-
kiewicz. W spartakiadzie tej bralo udzial siedem okregdéw, spoéréd ktérych
najlepszym okazal si¢ okreg Warszawa, a nastgpnie: Katowice, Poznan, Byd-
goszcz, Gdansk, Przemysl i Opole.

Miejsca zawodnikéw z Kolejarza byly nastgpujace: 4. Bronisltaw
Hanusek - 52,6 pkt.; 9. ]. Dyrda - 51,4 pkt,; 25. H. Zegrodzki - 48,3 pkt,
28. P. Skrobol - 47,7 pkt. Zas wéréd kobiet poszczegdlne miejsca zajely: 2.
Maria Wierzcholek - 53,3 pkt.; 7. Elzbieta Gerc -~ 51,5 pkt. Ogélem w klasie III
startowalo 46 zawodnikéw. W klasyfikacji druzynowej Katowice zajely drugie
miejsce z 1102,45 pkt.

Natomiast 30 sierpnia, z okazji X-lecia Polski Ludowej i Il Ogdlnopolskiej
Spartakiady, Centralna Rada Zwiazkéw Zawodowych zorganizowala maso-
wy pokaz gimnastyczny. Zostal on poprzedzony obozem przygotowawczym
w Warszawie. Na ob6z ten, ktéry trwat od 29 czerwca do 27 lipca, wyjechalo
z sekgji zorskiej 17 zawodnikéw. Oboéz ten polegal na wycwiczeniu masowego
pokazu gimnastycznego (emblematu CRZZ oraz trzypigtrowej piramidy).
Caloé¢ pokazu odbywala si¢ w rytmie muzyki i po raz pierwszy byla konku-
rencja punktowana w czasie spartakiady.
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Z kolei 19 wrzesnia, zgodnie z kalendarzem imprez, przeprowadzono
zawody korespondencyjne w gimnastyce. Stanglo do nich ogélem 27 zawodni-
kéw, w tym 9 kobiet. W klasie mlodziezowej zeriskiej — 4 zawodniczki, w kla-
sie meskiej 9 zawodnikéw. W klasie III zeriskiej — 5 zawodniczek, w meskiej
7 zawodnikéw. Jedynie Artur Jedrszczok startowal w klasie II. Punktacja pierw-
szych trzech miejsc przedstawiata si¢ nastgpujaco:

- milodziez: 1. Henryk Smotka - 37,59 pkt. na 40 mozliwych; 2. Antoni Dulem-
ba - 36,55 pkt.; 3. J6zef Gerc - 36,45 pkt.; 4. Joachim Bartniczek - 36,10 pkt.

- dziewczeta: 1. Aleksandra Kubiak - 33,95 pkt.; 2. Zmarzla i Piecyk po 33,30
pkt.; 3. Anna Budniok - 32,20 pkt.

- klasa Il chlopcy: 1. B. Hanusek - 53,85 punktéw na 60 mozliwych; 2.

H. Zegrodzki - 53,35 pkt.; 3. Jan Dyrda - 52,50 pkt.

- dziewczeta: 1. Elzbieta Gerc i Maria Wierzcholek po 54,85 pkt; 2. Amalia

Foks - 50,80 pkt.

- klasa II: Artur Jedrszczok - 51,15 pkt,

Wszyscy startujacy zdobyli wymagana normeg 75% do uzyskania klasyfikagji.

Zawodnicy z zorskiego Kola Sportowego brali tez udzial w I Ogdlnopol-
skich Gimnastycznych Mistrzostwach Junioréw ZS Kolejarz w Warszawie, kto-
re odbywaly si¢ w dniach 23 i 24 pazdziernika. W zawodach tych uczestniczylo
5 junioréw: Smotka, Dulemba, Ogieniski, Gerc i Dyrda oraz dwie dziewczyny:
Kubiak i Zmarzia.

Po zacigtej walce tytul mistrza junioréw ZS Kolejarz w kategoriiod 14 do 16 lat
zdobyt utalentowany mlody zawodnik Henryk Smotka z Kolejarza, uzyskujac
45,0 pkt. na 50 mozliwych. Pozostali zawodnicy uplasowali si¢ na dalszych
miejscach. Na tych zawodach startowalo ogétem 110 zawodnikéw z okrggow:
Warszawa, Poznan, Bydgoszcz, Katowice, Opole, Rzeszéw, Krakéw i Gdarisk.

Druzynowo zwycig¢zyly Katowice, zdobywajac 131,10 pkt., przed Warsza-
wa - 128,15 pkt. Zawodnicy z Zor walnie przyczynili si¢ do zdobycia I miejsca,
albowiem 4 mlodzikéw spoérod nich startowalo w druzynie. Byli to: Smolka,
Ogieriski, Dulemba i Gerc, z pozostalych dwéch zawodnikéw byl Orawiec
z Czechowic i Szendzielorz z Tworoga.

Bedac w Warszawie, mlodziez wykorzystala wolne chwile do zwiedzenia
Starego Miasta, MDM, Palacu Kultury i Sztuki oraz réznych innych miejsc.

Ostatnimi zawodami, w ktérych uczestniczyli zawodnicy z Zor w 1954 r,,
byly Mistrzostwa Slaska wszystkich klas. Odbyly si¢ one w dniach 6 i 7 listo-
pada. Udzial w nich z Kola zorskiego wzigli: Bronistaw Hanusek, Elzbieta Gerc
i Maria Wierzcholek. Reszta zawodnikéw nie stangla do mistrzostw ani tez nie ra-
czyta usprawiedliwic swojej absencji. Nie startowal réwniez Artur Jedrszczok (klasa
1), ktéry na ten czas nie zostat urlopowany przez Zrzeszenie Sportowe Kolejarz.



120 Rozdziat 111

W zawodach tych B. Hanusek wywalczyt wicemistrzostwo Slaska, zdoby-
wajac 54,5 pkt. Z kobiet najlepiej spisata si¢ Elzbieta Gerc, ktéra tez zostala wi-
cemistrzem z wynikiem 53,6 pkt. Zas M. Wierzcholek uplasowala si¢ w pierw-
szej dziesigtce, uzyskujac 52,1 pkt. Dla zorskiego Kota Sportowego byt to duzy
sukces, gdyz w zawodach startowalo 100 zawodnikéw.

Na poczatku 1955 r. w Zarzadzie Sekcji Gimnastycznej byli: Gerard Melich
(kierownik sekgji), B. Dyrda (sekretarz, péZniej zastapil go B. Hanysek), Wanda
Zajac (skarbniczka) i Edward Bartniczek (trener).

Gdy skoriczyl si¢ 1954 r., zawodnicy klasy drugiej i trzeciej od razu przysta-
pili do nowych ukladéw ¢wiczen, jednak w bardzo ostabionym skladzie, gdyz
zawodnicy: Jan Dyrda, Pawel Skrobol i Jan Foks zostali powotlani do stuzby
wojskowej. Tak wigc barwy KS Kolejarz reprezentowali wtedy:
klasa Il - Bronislaw Hanusek i Artur Jedrszczok,
klasa III - Herbert Zegrodzki i Bolestaw Dyrda.

Oslabiona takze zostala druzyna kobiet, gdyz Elzbieta Gerc, Maria Wierz-
cholek, Elzbieta Zmarzla, a p6Zniej Irena Bartniczek i Urszula Major przestaly
chodzi¢ na éwiczenia. Pozostaly jeszcze Aleksandra Kubiak i Anna Piecyk. Byly
one do$¢ mocno zaawansowane w ¢wiczeniach i planowano, ze w 1956 r. beda
startowac¢ w klasie III.

Jedynie klasa mlodziezowa chlopcéw, jako zespdl, mogla poszczyci¢ si¢
dobrymi wynikami. Na kazdych ¢wiczeniach ilo$¢ chlopcéw wahala si¢ w gra-
nicach 10-15. Na wyréznienie zastugiwali: dwukrotny mistrz Polski (rok 1954
i 1955) Henryk Smolka i jego rywale: Tadeusz Ogieriski, J6zef Gerc, Antoni
Dulemba, Marian Dyrda oraz wybijajgcy si¢ zawodnicy: Henryk Koczar, Pawel
Gasior, Joachim Bartniczek, Engelbert Zegrodzki i inni.

W Kronice... opisano takze poszczegd6lne zawody wszystkich klas, w ktérych
startowali zawodnicy z Zor. Napisano w niej tylko zawodnicy, gdyz kobiety
w tym roku nie stangly do zadnych zawodéw mistrzowskich. Jedynie trzy za-
wodniczki: Juta Bartniczek, Irena Bartniczek i Urszula Major pojechaly na ob6z
przedfestiwalowy.

Juz w kwietniu na Mistrzostwa Slaska w gimnastyce (klasa mlodziezowa)
do Chorzowa pojechali: Henryk Smotka, Antoni Dulemba, J6zef Gerc, Marian
Dyrda, Pawel Gasior, Henryk Koczar, Tadeusz Ogieriski, Joachim Bartniczek
i E. Zegrodzki. Najlepszym okazal si¢ H. Smolka, ktéry zajat pierwsze miejsce
z wynikiem 46,05 pkt. na 50 mozliwych. Tym samym zdobyl tytul mistrza
Slaska na rok 1955. Pozostali zawodnicy uzyskali nastgpujacq ilo§¢ punktéw:
Jozef Gerc — 44,15; A. Dulemba - 43,15; T. Ogieniski - 42,95 i H, Koczar - 40,30,
Zas w tréjboju wyniki byly nastgpujace: M. Dyrda - 21,65 pkt.; P. Gasior - 18,85
pkt.; E. Zegrodzki - 16,45 pkt.; ]. Bartniczek - 12,00 pkt.
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miejsce z wynikiem 47,6 punktu, jednocze$nie ustanawiajac swdj rekord
zyciowy. Pozostali zawodnicy: Tadeusz Ogieriski, J6zef Gerc, Antoni Dulemba,
Henryk Koczar i Marian Dyrda zajeli dalsze miejsca. Po powrocie z Lublina na
sali gimnastycznej byto wesoto i gwarno. Gratulacjom i Spiewom przez wszystkich
.Sto lat!...”, nie bylo korica.

W czerwcu odbyly si¢ Mistrzostwa Okregowe ZS Kolejarz. Ich gospodarzem
byly Gliwice. Jak co roku Mistrzostwa te byly przede wszystkim sprawdzia-
nem dzialalnosci poszczegélnych sekcji, ale na nich dokonywano réwniez
wyboru zawodnikéw do reprezentacji Okregu na Mistrzostwa Rady Gléwnej
ZS Kolejarz.

Zorskie kolo reprezentowali: Urszula Major i Aleksandra Kubiak w klasie I1I
kobiet oraz Bolestaw Dyrda i Herbert Zegrodzki w klasie Ill mgzczyzn, a takze
Bronistaw Hanusek i Artur Jedrszczok w klasie Il mezczyzn.

Kobiety ostatecznie nie stangly do zawoddw. Przyczyny nie sa znane. Nato-
miast mezczyZni w klasie III zajeli miejsca: 1. Herbert Zegrodzki i 2. Bronistaw
Dyrda. Nieznane sa miejsca, ktére wywalczyli w II klasie Hanusek i Artur Je-
drszczok. Jednak wszyscy zawodnicy z Zor znaleZli si¢ w reprezentacji $laskie-
go ZS Kolejarz na Mistrzostwa Rady Gléwnej.

Zawody, w ktérych braly udzial druzyny ZS Kolejarz Gliwice, Zory
i Czechowice, staly na dobrym poziomie, a gimnastycy zorscy przystapili
do nich nalezycie przygotowani, co bylo zaslugg trenera Edwarda Bartniczka.

W czerwcu zawodnicy z sekcji gimnastycznej dostali dokladny opis ¢wiczen
na pokazy gimnastyczne, ktére mialy si¢ odby¢ w dniu otwarcia Il Migdzynaro-
dowych Igrzysk Sportowych Mlodziezy w Warszawie. Wiedzac juz wczesniej
o wyjezdzie i eliminacjach przed nim, juz od dluzszego czasu odpowiednio sig
przygotowali, ¢wiczac energicznie ruchy ramion, nég, rézne sklony, skoki itd.
Prawie kazdy dzien byli na sali.

Aby pokaz w wykonaniu 2 tys. mlodziezy odpowiednio przygotowac, jego
uczestnikéw zebrano na obozie w dniach od 1 lipca do 8 sierpnia. Do Warszawy
wyjechali: H. Zegrodzki, B. Dyrda, Juta Bartniczek, Irena Bartniczek i Urszula
Major (¢wiczyli uklad Budujemy), a Hanusek éwiczyl w grupie przyrzgdowe;.
Zorzanie zamieszkali na Bielanach w AWF. Powstalo tam miasteczko namio-
towe. Organizatorzy na jego terenie uruchomili kioski z artykulami codzienne-
go uzytku, sportowymi, uruchomiono punkty ustugowe: krawiecki, szewski,
fryzjerski, wlasciwie wszystko co potrzebne, byto na miejscu. Na miejscu réwniez,
w stoléwece studenckiej jedzono positki. Cwiczono na 4 boiskach AWF, a w cza-
sie wolnym zwiedzano Warszawe. 22 lipca obozowicze brali udzial w defiladzie
sportowcow.
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Wreszcie nadszedl dzien 31 lipca otwarcie V Swiatowego Festiwalu
Mlodziezy i Studentow oraz Il Migdzynarodowych lgrzysk Sportowych
Mlodziezy. Masowy pokaz gimnastyczny na plycie Stadionu Dziesigciolecia
w wykonaniu 2 tys. mlodziezy zostal potem opisany w wielu gazetach.
Ich wycinki oraz zdjecia znajdujq si¢ rowniez w Kronice... .

Po powrocie z Warszawy starsi zawodnicy zabrali si¢ do normalnych ¢wi-
czen, przygotowujac sig do Mistrzostw Polski ZS Kolejarz. Zas klasa mlodzie-
zowa wyjechala do Pucka, na obéz gimnastyczny zorganizowany w dniach od
10 do 23 sierpnia przez ZS Kolejarz. Jako kierownik druzyny pojechal trener
Edward Bartniczek oraz zawodnicy: Marian Dyrda, Jozef Gere, T. Ogienski,
Antoni Dulemba, Pawel Gasior, Henrvk Koczar, Henryk Smolka oraz Joachim

Bartniczek.

Zawodnicy klasy miodziezowe| na obozie gimnastycznym w Pucku (sierplen 1855 r.)
Pierwszy od lewe| trener E. Bartniczek

We wrzesniu odbyly sig w Sosnowcu Mistrzostwa Rady Glowne) Z5
Kolejarz. 7 sekcji zorskiej startowali jako reprezentanci Okregu: Artur
ledrszczok i Bronislaw Hanusek w klasie 1l oraz Herbert Zegrodzki i Boleslaw
Dvrda w klasie 11l. Po zacietej walce B. Dyrda z wynikiem 50,6 punktu zajal
5. miejsce, a Herbert Zegrodzki byt ésmy z wynikiem 50,2 punktu. Miejsca
Bronistawa Hanuska i Jedrszczoka nie sg znane,

Druzynowo zwycigzyl Okreg Katowice przed Warszawq, Poznaniem,
Krakowem, Gdanskiem i Przemyslem.,
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Godnym odnotowania w tym miejscu jest fakt zdobycia tytulu mistrza
Polski w gimnastyce grupy miodzikéw, przez zawodnika Sekcji Gimnastycznej
Klubu Sportowego Kolejarz — Henryka Smotke. Stalo sig to 27 listopada, lecz nie
wiadomo, podczas jakich zawodéw.

Od potowy paZzdziernika zawodnicy rozpoczeli ¢wiczenia ukladdw na 1956 .
Jednak dziewczyny coraz czesciej opuszczaly treningi. Chlopcy tez sig ociaga-
li. Trener Bartniczek staral sig, jak mogl, zeby przyciagna¢ nowa mlodziez na
¢éwiczenia. W tym celu zwolal zebranie sekcji gimnastycznej. Po zebraniu zy-
cie w sekcji nabralo rumiericéw. Treningi odbywaly si¢ systematycznie. Trener
Bartniczek zyl nadzieja, ze powracajacy w tym roku z wojska zawodnicy: Jan
Dyrda i Pawel Skrobol zasilg druzyne. Niestety, przyszli z wojska na salg¢ i to
bylo wszystko. Sekcja stracita dobrych zawodnikéw. W krétkim czasie Pawel
Skrobol stangt na $lubnym kobiercu. I tak w Kronice... odnotowano pierwszy
$§lub. W grudniu sekcj¢ opuscit Bolestaw Dyrda. Zostal powolany do wojska.

Na tym Boleslaw Dyrda zakoriczyl Kronike.... Na koniec napisal jeszcze,
ze prowadzil jq by¢é moze nie najlepiej, ale tak jak mnie byto na to sta¢. Oddajg
Kronikg... na rgce trenera Bartniczka i zyczg przyszlemu kronikarzowi, aby jeszcze
lepiej jg prowadzil. W taki sposdb, ze gdy bgdziemy starsi, z przyjemnoscig powspo-
minamy miode lata.

W tym czasie zmienila sig tez kilka razy nazwa klubu. Z zachowanych kilku
plakatéw informujacych o réznych imprezach sportowych dowiadujemy sig, ze
najpierw z Kota Sportowego przeistoczyl si¢ w Klub Sportowy, potem zmienil
swoja nazwe na Terenowe Kolo Sportowe, by ostatecznie sta¢ si¢ Terenowym
Klubem Sportowym Kolejarz.

Co bylo dalej z sekcjg gimnastyczng, nie wiadomo, gdyz Kronika... na ten
temat milczy. Z krétkiej notatki spisanej w 1958 r. (bez bliZszej daty) dowia-
dujemy si¢ jedynie o skladzie 6wczesnego zarzadu sekgji. Jego czlonkami byli
wtedy: Edward Bartniczek (kierownik sekgji i trener), Elzbieta Zmarzla (skarb-
niczka) i Bolestaw Dyrda (kronikarz).

Za$ z jednego protokétu dowiadujemy si¢ jeszcze o walnym zebraniu
reaktywowanej sekcji gimnastycznej, ktére odbylo si¢ w dniu 10.09.1966 r.
Podczas tego zebrania dokonano wyboru zarzadu sekcji w nastgpujacym skla-
dzie: Edward Bartniczek (przewodniczacy), Eugeniusz Papierok (sekretarz-
kronikarz), Ludwik Witoszek (skarbnik) i Jerzy Krais (gospodarz). Brak jednak
jakichkolwiek informacji o dziatalnosci sekcji gimnastycznej. Natomiast z ostat-
niego zachowanego protokétu (nie dokoriczonego) wynika, ze dnia 1.03.1970 r.
w $wietlicy Powiatowego Przedsigbiorstwa Remontowo-Budowlanego w Zo-
rach odbylo si¢ kolejne walne zebranie sekcji gimnastycznej. I to wszystko.



Rozwdj i upadek kolejnictwa w Zorach 125

Ale Klub Sportowy Kolejarz dzialal. Czego potwierdzeniem jest udzial
w 1956 r. czlonka sekcji moto-rajdowej, inzyniera Joachima Muszalika, w mig-

Uwaga Sportowey | o Uwaga sympatycy sportu

Zrzeszenie_Sportowe ,Holejarz* Kolo Sportowe w Zorach

W celu zmobilizowania wielkiej iloéci sportowcéw do wspol-
zawodniciwa w roku 1856 K. S. .Kolejarz” organizuje

Wielki Konkurs - Plehiscyt

na dziesigciu najlepszych sporlowcow miasta | skelicy Zor za okres od 1945 de 1955 rekm
WARUNKI KONKURSU

}\-‘ konkursle mote bra¢ udzial kaidy sportowiec, dzistace, kibic | miloénik sporiu = ierenn

Lor | okolicy.

2) Katdp ucresinik mote wypelnid nejwyte) 5 kupondw, kidre w cenie 1, zlotego za joden
kupon, moknae nabpge w kakdpom kloska w Lorach.

1) Prep wyptgpowsniu daiesieclu najlepszgch sportowedw naledy bra¢ pod vwage, oie plko
ich urgnl{l sportowe ale rowniet stosunek do mlodsepch kolegow — akipunpch sportowcow,
nadic lch amblcje walkl | wole swpcigstus.

4} Cazgtelule wppelnlone hupony konkurscwe paletp wreurid do s ecjnlunpch puszek w kioskackh
JRuchu” w Zorach w nlepreekraczalngm terminie do dnia 18-go lutego 19856 r.

Konkurs zostanie rozwigzany w_sposéb nastepujgcy:

Zn pierwsze miejice na katdgm kuponie propouncwany kandydst do najlepaze) deiesinihi
olfsgmuje po 10 punkidw, es drugie miejsce 9 puokiow, xa treecie miejsce & punkidm
i tak ok do (0 miejsce

Suma punkidw, kidra otrggmujy poscczegdlnl kandpgdac) rozstrzpgnie o tym kio | w jakie)
kolejnodci najdein sig w dziesngice najlepssych sportowcdw,

Oproce nagrod dla 10 najlepszych sportoweow Komisja Konkursowa prze-
gnacza 50, ogélnego dochodu z konkursu na nagrody dla biorgeych udzial
w kunkursie sportowcow | milodnikéw sportu, kidrych tresé kuponow bedzie
indemyezne, lub ez najbardziej zblitona do wladciwe) | ostatecznej tabeld
dziesieciu najlepszych sportowcdu,

Bowisjs Konkursowas pragoie tylko pregpomnied narwiska niektdrpch sporiowcdw, kidrey
majs powstne osiggniecia sportowe w ostatnim  duesigctoleciu. jednnk nie chee czego-
kolwiek sugeruvwaé, gdut ketdyg ma prowo wylppowsé innpch ksndydaidw nawer nie
wigmientongech w ponigsrgm wpkezie nazwisk (w kolejnodel allabeiygcene))

Bonk Bernard, Zory, lekkostlets, najarpbszy crlowiek miasia,

Dasigk Bolesiaw, Fory, waiechsironiy aportowiee, doskenaly pilkare.

Unide Ambrotp. Nogotne, adobywes shotego hasku w wpdclgu noiocyklow pm

Driura Pawel, Using, ceolowy intlowiec Folski

Fojcik Sielon, Zory, motocgklinig — jeden & nejlepszgch raldowe dw,

Gebel Edmund, Lory, nojlepary deislace | organizatior lﬂpllllll- LG SN .

Jablonks Eruk, Zorp, pilkerz, kiteg gral 400 rezg w | drutynie

Jevmeceok Arur, Foo p, mistre Sigsks kiasy 1l w gimnesiyce,

holarcayk Jorel, Polwarki, werechsticnny spovioaiec mlode] geoerac)l

10, Marciniak Tedeusz, Zorp, dwictng pilkerz, buly grace 1 Ligl

11, Marciiiek Micciuslow, Zorg, wsrachstronny spuitowies,

12, Murss Kerimierz, Fory najlepszy mintkarz Lor

13, Podkowis Robert, Zoryg, pitkars, diugoleton filar 1 deotgop pilkashie),

I4. Rojek Jerzy, Lory, doskonsly szschiste | grece w kusaykowke

15. Wojek Wilhelm, Forg, pilksrs, jeden z mﬂrpuurh obroncaw K8, Holejara”

16, Smuolka Jorel, Zory, pibbare = clugoleinia podpors | dinkpoy rllkl"klﬂ-

17, Smolke Heoruk, Zorg, mbody wislestowasiy gimnssipk, mistre Polskl,

18, Wioasek Stanislaw, Zory, fwietng pllkare grace | ligi

19, Wokgol Joeel, Wygods, misirs powiaiu rgbnickiege w seachach

20, Fapwe Eryk, Rogoins, doskonaly | wseechsironng sporiowiec

21, Legroduks-Lipinows Rods, doshonala yimoaasty) a i leakoaileiks.
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dzynarodowym Rajdzie Tatrzariskim. Niestety, na skutek uszkodzenia telesko-
pu w motorze zmuszony byl wycofa¢ sig z rajdu.

W 1960 r. z okazji 100-lecia sportu w Zorach oraz 25-lecia Terenowego
Klubu Sportowego Kolejarz zorganizowano olbrzymia ilos¢ imprez sportowych
dla uczczenia tych jubileuszéw. Na szczeg6lne wyrdznienie zastugujq nastgpujace
imprezy: zawody kolarskie z udziatem 105 kolarzy z terenu Slaska, mityng lek-
koatletyczny, miegdzywojewdédzkie zawody w pilce palantowej, migdzynarodowy
turniej pitki rowerowej, pokaz w jezdzie figurowej na rowerze wykonany przez
jednego z najlepszych specjalistow w tej dziedzinie, zawodnika Heesz z NRD.

Kolejnych kilka wiadomosci o TKS Kolejarz znajdujemy w Kronice Urzgdu
Miasta Zory 1945-1990*'. Czytamy w niej, ze w 1962 r. Terenowe Koto Sportowe
Kolejarz zrzeszalo 210 sportowcéw z sekcjami gimnastyczng i rajdowo-szosow3.
W nastgpnym roku za$, 11 maja odbylo si¢ spotkanie wladz miasta z przed-
stawicielem TKS Kolejarz — Antonim Rajchem. Tematem byl planowany prze-
bieg drogi szybkiego ruchu przez boisko sportowe przy ul. Wolnosci. Podczas
spotkania zaréwno przedstawiciel Klubu jak i czlonkowie Prezydium MRN
sprzeciwili si¢ temu projektowi, gdyz w tym czasie boisko to bylo jedynym na
terenie miasta i takq tez odpowiedZ postanowiono przesla¢ do Wojewodzkiego
Zarzadu Drég Publicznych w Katowicach,

Natomiast w dniu 25.10.1966 r. sprawy sportu, w tym dzialalnos¢ Tere-
nowego Klubu Sportowego Kolejarz, byly przedmiotem obrad Miejskiej Rady
Narodowej. Podczas sesji stwierdzono, ze zycie sportowe w mieécie upada na
skutek slabego zainteresowania sportem mlodziezy w szkolach. W dyskusji
zabral glos zastuzony dzialacz sportu Edward Bartniczek, ktéry ostro skryty-
kowatl ten stan, przywolujac z pamigci sukcesy sportowcéw miasta sprzed woj-
ny i w pierwszych latach powojennych, gdy zdobywali oni najwyzsze lokaty
w swoich dyscyplinach: lekkoatletyce, kolarstwie, gimnastyce i pilce noznej.

Po wyborze w dniu 19.11.1968 r. Brunona Przeliorza® na nowego prezesa
TKS Kolejarz, nastapilo ozywienie dzialalnosci sportowej tego klubu. Aktyw-
na prace na terenie miasta wykazywaly 4 sekcje: gimnastyczna, ktora liczyla
25 zawodnikéw; pitki noznej (walczyta w C klasie); moto-rajdowa - organizo-
wala zawody o puchar Polski (imprezy takie odbyly si¢ w Zorach dwukrotnie
z udzialem 18 zawodnikéw) i tenisa stolowego (walczyla w klasie A). Klub
liczyl 98 czlonkéw.

Ciagle jednak brak bylo narybku, ktérego, zdaniem dzialaczy sportowych,
nie przygotowywano w szkolach. Aby temu w jaki$ sposéb zaradzi¢, wladze
miasta powolaly pod koniec 1968 r. Miejski Komitet Kultury Fizycznej i Tury-
styki. W jego sklad weszlo 12 czlonk6éw. Komitet objal swq dzialalnoscig Klub
Sportowy Kolejarz oraz sekcje przy szkolach i zakladach pracy.
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W 1972 r. Terenowy Klub Sportowy Kolejarz, po wczeéniejszej reorganizacji,
zostal przejety przez resort goérnictwa i zmienit swoja nazwe.

Piszac o kolejnictwie w Zorach, trzeba réwniez przynajmniej wspomnie¢
o Spéldzielni Spozywcoéw Kolejarz. Dzialala ona w miescie przez kilka lat po-
wojennych. W dniu 16.10.1949 r. jej sklepy przejela Powszechna Spéidzielnia
Spozywcéw.

Na terenie miasta dzialala takze, zlokalizowana na terenie ZWUS, dobrze
wyposazona, kolejowa przychodnia zdrowia, ktéra obejmowala swa opieka
pracownikéw ZWUS w Zorach oraz stacje PKP. Poczatek jej dalo przyzaktado-
we ambulatorium lekarskie, otwarte, dzieki usilnym staraniom, w 1953 r.

Natomiast w roku 1963 oddano do uzytku nowoczesne ambulatorium le-
karskie z gabinetem stomatologicznym, fizykoterapii i punktem aptecznym.
Do swojej dyspozycji ambulatorium mialo karetke pogotowia ratunkowego
oraz gabinety lekarskie. W polowie1965 r. zorganizowano jeszcze laboratorium
analityczne.

Do 1972 r. w tej placéwce stluzby zdrowia pracowal jako emeryt dr Stefan
Lytkowski®, ratujgc zdrowie i zycie pracownikéw oraz ich rodzin. Z kolei
w latach 1972-1977 w Obwodzie Lecznictwa Kolejowego Rybnik pracowala
Hildegarda Jablonka.

PRZYPISY:
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Kolejowy rozklad jazdy wazny od 2 pazdziernika 1938, ,Gazeta Zorska” nr 40 z 7.10.1938,

O zegar na zewngtrz dworca, ,Gazeta Zorska” nr 50 z 16.12.1938.

W opinii b. dowédcy 3 kompanii ON kpt. w st. spocz. Stanistawa Urbanowskiego, napisa-
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1939 r., czytamy m.in.: Ppor. rez. Mosz Franciszek jako dowddca plutonu i zastgpea d-cy kom-
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B. Kobuszewski, Hitlerowey o dywersji kolejowej na Slgsku i w Zaglebiu Dgbrowskim (1943-1944),
Wybdr dokumentiw, Katowice 1972, s. 78,

A. Kowalczyk, Z. Laskowski, Zorski Region w akcji ruchu oporu podczas Il wojny swiatowej,
Informator Towarzystwa Miloénikéw Regionu Zorskiego”, pazdziernik 1971,

Zory, studium wstgpne do programu ogdinego planu zabudowania miasta. Material opracowany
przez nieznanego autora w 1946 roku na zlecenie Prezydium WRN w Katowicach -
Woj. Zarzad Architektoniczno-Budowlany. Maszynopis w posiadaniu autora.

J. Musiol, Mdj dobry dowddca, ,Poglady” nr 17 z 1-14 wrzesnia 1977,

Zygfryd Kojzar czul si¢ zolnierzem i powstaricem $laskim do korica Zzycia: mundur i roga-
tywka zawsze w poblizu, bo nuz zostanie wezwany do sluzby, by poswiadczy¢ powstan-
czy prawde, stangé pod sztandarem w honorowej warcie... W mundurze jakby nie utykal;
stapal tak, ze nie dal pozna¢, jak bardzo kuleje. Wymarzyl sobie godny zastug pogrzeb
$laskiego powstarica. I tego nie doczekal. Zmarl pod wrazeniem nastania stanu wojennego
20 grudnia 1981 roku. Ten wstrzas go zadusil i zabil, Pogrzebany zostal w milczeniu na
niemal pustym, zasniezonym cmentarzu. Ani jeden sztandar nie pochylil si¢ nad jego trum-
na w Zalobie. T, Kijonka - Pokolenie wiecznej warty, Miesigcznik spoleczno-kulturalny Slgsk
nr 5 z 1996,

M. Krzempek, Historia kolei w Chybiu. Maszynopis w zbiorach autora.

. Lk: Nowe zarzgdzenie PKP, ,Gazeta Zorska” nr 4 z 18.02.1998.
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Bz: Ktdrgdy do Katowic, ,Gazeta Zorska” nr 11 z 13.06.2001,

T. Siemieniec, Sto lat tradycji, , Dziennik Zachodni”. Tygodnik Miejski Zory nr 7 z 15.02.2008.
M. Utrata, M. Rubis, Architektoniczne zabytki miasta Zory, Praca dyplomowa 1994, Maszynopis
w posiadaniu autora.

T. Siemieniec, Koniec wstydu, ,Dziennik Zachodni. Tygodnik Miejski Zory”, nr 3 z 2006.

. W. Roszkowski, Najnowsza historia Polski 1945-1980, Warszawa 2003, s. 276, M. Jerczyriski,

S. Kozielski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole 1992.

Pracownicy gotartowickiej fabryki przeniesieni do Zor: Henryk Bober, Boguslaw Brach-
man, Maksymilian Dyrda, Teodor Gaidzik, Antoni Janas, Franciszek Juraszczyk, Stefan
Kapinus, Alfred Klejnot, Emil Klosek, Maksymilian Marciniak, Antoni Mrdwka,
Metody Mura, Ernest Petentko, J6zef Piecha, Ryszard Pierzchala, Edward Semaf, Jadwi-
ga Siemianowska, Alojzy Spendel, Irena Susz, Eugeniusz Szyja, Feliks Smietana, Karol
Wit, Oskar Zajac, Zdzistaw Zbigniew. W pdZniejszym terminie przeszli m.in.. Jan
Huchalski, Karol Kotwicz, B. Molenda, Bronislaw Skrobol, Stanislaw Staroni, Jan Woltal,
Ryszard Wrzosok. Monografia: Zaklady Wytwdrcze Urzqdzer Sygnalizacyjnych w Katowicach,
Katowice 2005, s, 58.

Kronika 20-lecia ZWUS, 1965, s. 52. Maszynopis w zbiorach autora.

B. Molenda, op. cit., s. 54.

Swiadectwem wydarzenn okresu stanu wojennego widzianych oczami internowanego
dzialacza NSZZ Solidarnos¢ sa Zapiski internowanego autorstwa Jézefa Kuli wydane
w Katowicach w 1996 r. nakladem Ksiggarni sw. Jacka.

Boleslaw Nogowczyk urodzil si¢ 20 sierpnia 1933 r. w Wisle. Ukoriczyl studia na Wy-
dziale Metalurgicznym Akademii Gérniczo-Hutniczej w Krakowie. Z Zorami zwiazal sie
w 1959 r. pracqa w ZWUS, gdzie przeszedl wszystkie szczeble kariery zawodowej, w tym
dwukrotnie zajmowal stanowisko dyrektora Zakladu, Pierwszy raz w latach 1963 i 1964
oraz 1974-1985, Byl wyjatkowym przykladem osoby laczacej dbalosc o intensywny rozwdj
zakladu pracy, ktérym kierowal, z realizacja licznych potrzeb rozwoju spoleczno-gospo-
darczego Zor, Pelnil wiele réznorodnych funkcji spotecznych w miescie. Byl przez wiele
lat radnym miejskim, w tym przez prawie dwie kadencje przed nagla émiercia przewod-
niczacym Rady Miasta i radnym WRN. Jako bardzo aktywny dzialacz spoleczny wia-
czyl si¢ takze w organizacie TMMZ i na pierwszym walnym zebraniu zostal wybrany
[l wiceprezesem Zarzadu. Zmarl 11 wrzeénia 1985 r. w Jastrzebiu Zdroju. E. Burcek,
L. Koper, G. Utrata, Sylwetki zalozycieli Towarzystwa Mitosnikdw Regionu Zorskiego w 1967
roku, Informator TMMZ luty 1992,

E. Burcek, Kronika Urzpdu Miasta Zory 1945-1990, Zory 1999, 5. 131, Maszynopis w zbiorach
autora.

Bogustaw Rubié urodzil si¢ 12 stycznia 1925 roku w Poznaniu, W czasie okupacji dzialal
w ruchu oporu jako zotnierz AK w rejonie nowosadeckim. Po wojnie aresztowany i ska-
zany na dozywocie, przebywal w wigzieniu na Montelupich w Krakowie, a nastgpnie we
Wronkach. Zrehabilitowany i zwolniony z wigzienia w paZdzierniku 1956 roku, przyjechal
do Zor i zatrudnil si¢ w ZWUS na stanowisku mistrza, gdzie pracowal do czasu przejécia
na emeryturg w 1981 r. Jeden z bardzo cenionych pracownikéw tego zakladu, Angazowal
si¢g w dzialalnod¢ spoleczna na odcinku organizatora szeroko pojetej turystyki i straznika
ochrony przyrody. Zalozyl zakladowe koto PTTK, do ktérego przyciagnal miodziez.
Dhugoletni czlonek wladz tej organizacji. Byl takze jednym z tych, ktérzy stanowili grupe
inigatywna zalozenia TMMZ i w jego pierwszym Zarzadzie pelnil funkcje czlonka sadu
kolezenskiego. Zginagl w wypadku samochodowym w Kobielicach dnia 19.02.1983 r.
E. Burcek, L. Koper, G. Utrata, Sylwetki zalozycieli Towarzystwa Milosnikdw Regionu
Zorskiego w 1967 roku, . Informator TMMZ" luty 1992,
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45.

46.

47.
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51,
52.

Zaklad w Gotartowicach ze wzgledu na przewidywany profil dzialalnosci przyszlej spélki
postanowil usamodzielni¢ si¢ i nie podpisywad w przysziosci umowy akcesyjnej. Beata
Molenda, op. cit., 5. 144.

W. Filarski, Zory bpdg nowoczesne, ,Sygnal”, gazeta wewngtrzna ABB Zwus Signal LTD,
nr5, 10.1994, 5. 4i 5.

Pozegnanie z Zorami, ,Sygnal”, gazeta wewnetrzna Adtranz Zwus, nr 4, 06.2000; A. Roman-
ski, Malarnia jako ostatnia przeprowadza sig do Katowic, ,Sygnal nonstop”, gazeta wewngtrzna
Bombardier Transportation (ZWUS) nr 2, 07.2002.

B. Przeliorz, Kalendarz wainiejszych wydarzeri w historii sportu w Zorach, ,Informator To-
warzystwa Miloénikow Miasta Zory”, maj 1981. Natomiast K. Stepieri, Historia sportu
w Zorach 1776-1996, ,Kalendarz Zorski 1997", Zur}r 1996, s. 197. podaje, ze w dniu
10.05.1936 r. w dzielnicy Kleszczdwka zostal zalozony klub sportowy w Zorach pod nazwyg
Kolejowe Przysposobienie Wojskowe Zory, byl to drugi klub sportowy na terenie Zor. Pierwszym
prezesem tego klubu zostal Tomasz Jan.

P. Lokaj, Przedwojenne zloto Antka Rajcha, ,Kalendarz Zorski 2006”, Zory 2006.

Edward (Eberhard) Bartniczek urodzil si¢ 14.03.1901 r. w Zaborzu. Tam ukonczyl réw-
niez szkol¢ powszechng. Juz w latach szkolnych zainteresowal si¢ gimnastyka sportowa.
Po I wojnie §wiatowej, gdy w Zaborzu zostalo zalozone polskie Towarzystwo Gimnastycz-
ne Sokdl, od razu do niego wstapil i rozpoczal treningi. Po podziale Gérnego Slaska rodzina
Bartniczkéw osiedlila si¢ w Orzeszu. W miejscowym Sokole byl czynnym zawodnikiem
i trenerem (naczelnikiem). Juz w 1924 r. na zawodach gimnastycznych zorganizowanych
przez Dzielnice Slaska zajal w 10-boju 1. miejsce. W 1929 r. na zawodach zwiazkowych
w Poznaniu w te] samej konkurencji wywalczyl 4. miejsce. Uczestniczyl tez w Olimpiadzie
1928 r. w Amsterdamie, ktora byla pierwszym wystgpem polskich gimnastykéw na takiej
imprezie.

Obok gimnastyki, jego druga pasja byla lekkoatletyka. W 1927 r. na mistrzostwach Gérno-
slaskiego Okregowego Zwiazku LA zdobyl 3. miejsce, a w dziesigcioboju LA miejsce dru-
gie. W tym samym roku podczas zawodow zorganizowanych przez Wojewdodzki Komitet
Wychowania Fizycznego i Przysposobienia Wojskowego w Katowicach zajal 1. miejsce.
Bral takze udzial w wielu innych imprezach sportowych, zaréwno w kraju, jak i za granicy
(Orlean 1929 r. i Praga 1932 r.). Od 1926 r. do wybuchu Il wojny swiatowej pelnil funkcjg
zastgpcy naczelnika w Zarzadzie Dzielnicy Slaskiej Sokota.

Zonaty z Hildegarda Kuczok, przeprowadzil si¢ w 1930 r, z Orzesza do Zor. Tu pracowal
zawodowo, a wolny czas podwigcal sportowi. Byl wspdélzatozycielem Okregowego Zwigz-
ku Gimnastycznego w Katowicach, a w latach 1950-56 pelnil funkcj¢ przewodzniczacego
i jednoczednie trenera. Na forum krajowym byl znany jako s¢dzia panstwowy Il klasy
i czlonek Rady Treneréw. Za zastugi dla rozwoju kultury fizycznej i sportu zostal m. in,
wyrdzniony Krzyzem Kawalerskim Orderu Odrodzenia Polski, odznakg ,Zastuzony Dzia-
lacz Kultury Fizycznej” i Odznaka ,,100-lecia Sportu Polskiego (1867-1967)". Zmarl 11 listo-
pada 1984 r. Opr. F. Halski. Maszynopis w zbiorach Muzeum Miejskiego w Zorach.

E. Burcek, op. cit,, 5. 76.

Brunon Przeliorz urodzil si¢ 26.09.1912 r. w Zorach. Byl osoba bardzo znang w miescie
ze swej spolecznikowskie) pasji, zwlaszcza w dziedzinie propagowania masowego ruchu
sportowego. Sam byl w mlodosdci pitkarzem, lekkoatlety, pingpongista, w ktdrych to dys-
cyplinach zdobywal wysokie lokaty. W pdZniejszym czasie byl sekretarzem miejscowego
klubu sportowego Pogori, a po wojnie prezesem klubu, ktéry nosil wtedy nazwe Kolejarz.
Szczegolnie duzo czasu poswigcal mlodziezy, jej wszechstronnemu rozwojowi fizyczne-
mu poprzez sport. Swoje zamilowanie skierowal do gry w pilk¢ palantowa (baseball),
dla ktérej opracowal przepisy gry dla mlodziezy. Peinil przez wiele lat funkcj¢ prezesa
Zarzadu Polskiego Zwiazku Baseballa i Pilki Palantowej.
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Przejawial wielorakie zainteresowania spo-]eczmk:}wﬂkie, ktore m. in. doprowadzily go
do grupy inicjatoréw utworzenia TMMZ. Wspdélnie z Zygmuntem Laskowskim opraco-
wal projekt Statutu Towarzystwa, ktory zostal przyjety na pierwszym walnym zebraniu,
W pierwszym Zarzadzie pelnil funkcje przewodniczacego komisji historyczno-wydawni-
czej, zaé w 1976 r, wybrano go wiceprezesem, Nalezal do grona najaktywniejszych czion-
kéw Zarzadu. Byl wspélredaktorem Informatoréw TMMZ. Zmarl w Zorach 18 grudnia
1982 r. E. Burcek, L. Koper, G. Utrata, Sylwetki zalozycieli Towarzystwa Mitosnikdw Regionu
Zorskiego w 1967 roku, ,Informator TMMZ” luty 1992,

. Stefan Lytkowski urodzil si¢ 13.07.1899 r, w Czastarach (dawny powiat wielunski). Po

zdaniu matury studiowal medycyng na Uniwersytecie Jagielloriskim w Krakowie i po jej
ukoriczeniu w 1928 r. rozpoczal prace lekarska jako asystent w szpitalu w Rudzie Slaskiej.
Juz po roku przyjezdza do Zor, podejmujac pracg lekarza w miejscowym szpitalu i laczac
to réwnoczesdnie z funkcja lekarza okrggowego. Po kilku latach zostal dyrektorem szpitala
zorskiego i wielkim spolecznikiem, lecz od 1939 roku zmuszony byl ukrywac si¢ przed hi-
tlerowcami u swojej rodziny pod Warszawa,. Pracowal wtedy w polskim szpitalu polowym
na Lesznie, a poZniej w kilku innych szpitalach warszawskich. Uczestniczyl w Powstaniu
Warszawskim jako lekarz-chirurg w szpitalu powstariczym na Zoliborzu. Po upadku po-
wstania w 1944 roku przebywal krétko w podsochaczewskiej wsi, a péZniej w Radomsku.
Wrécil na Slask po jego wyzwoleniu i zostal dyrektorem szpitala katowickiego. W 1947 r.,
kierujac si¢ zrozumieniem potrzeb zrujnowanych Zor, zrezygnowal z eksponowanego sta-
nowiska w stolicy wojew6dztwa i w Zorach zostal ponownie dyrektorem szpitala, lezacego
w gruzach i praktycznie nieistniejacego. Odbudowuje go, wyposaza i kieruje nim do przej-
écia na emeryturg w 1964 r., doprowadzajac poziom organizacyjno-medyczny tej placéwki
do chluby calego regionu rybnickiego. Byl wychowawca mlodego pokolenia lekarzy Zzor-
skich, wielu wysokiej klasy specjalistow.

Godna nasladowania, ofiarng prace lekarza i dyrektora laczyl przez cale Zycie z pasj
wielkiego spolecznika. Jeszcze w przedwojennym okresie swojej pracy byl organizatorem
ogrodka jordanowskiego, ogrédkéw dziatkowych i kortéw tenisowych. Po wojnie w cza-
sie dlugoletniego dyrektorowania oraz na emeryturze byl krzewicielem odwiaty zdrowot-
nej, higieny i profilaktyki medycznej dla szerokich kregow r%;rrtecznych. Dlugoletni rad-
ny MRN, wspélzalozyciel Towarzystwa Milodnikéw Miasta Zory, autor wielu artykulow
w ,Informatorze TMMZ", Zmarl w Zorach 12 pazdziernika 1983 r. E. Burcek, L. Koper,
G. Utrata, Sylwetki zatozycieli Towarzystwa Milosnikdw Regionu w 1967 roku, ,Informator
TMMZ", luty 1992,
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IV. Rzeczywistosc i perspektywy
kolei w regionie

Pogarszajaca si¢ od 1985 r. sytuacja w PKP byla juz w 1991 r. dramatycz-
na. Gléwnymi przyczynami, dla ktérych koleje polskie staly si¢ najwigkszym
diuznikiem kraju (w 1993 r. dtug réwnal si¢ 1/8 zalozonego na ten rok deficytu
budzetowego) byly: spadek popytu na uslugi PKP wywolany recesja gospo-
darczq (w latach 1990-1994 przewozy o0s6b spadly 0 14%, a ladunkoéw - 0 23%),
drastyczne ograniczenie dotacji budzetowych, nieregularne wplywy za krajo-
we i tranzytowe przewozy transportowe wojsk bylego ZSRR, obcigzenia od
wynagrodzeni ponadnormatywnych (popiwku) i wysokie czynsze dzierzawne
za grunty, na ktérych usytuowana byla infrastruktura kolejowa',

Trudnosci PKP potggowaly koszty utrzymania ogromnego majatku, zali-
czanego do sfery socjalnej (kolej byla wlascicielem 114 tys, mieszkan, 32 hoteli
robotniczych, 9 catorocznych doméw wezasowych, 6 osrodkéw sezonowych,
10 kempingéw wagonowych, 18 szpitali i Centrum Naukowo-Badawczego)
oraz nadmiernie rozbudowana struktura, do ktérej poza jednostkami organi-
zacyjnymi zajmujacymi sig transportem wchodzily rowniez jednostki tzw. za-
plecza przemyslowego, produkujace urzadzenia (np. ZWUS) oraz wykonujace
ustugi remontowo-budowlane,

Spadek popytu na ushugi transportu kolejowego wystapil rowniez w kra-
jach zachodnioeuropejskich (w ciggu ostatnich 35 lat udzial kolejowych prze-
wozow pasazerskich w stosunku do ogoétu przewozow spadl z 10 do 6%,
a przewozu tadunkéw z 21 do 8%). Bogate panistwa Europy Zachodniej, ktorych
koleje posiadaly status przedsi¢biorstw panstwowych (w wigkszosci krajow
utrzymaly go do chwili obecnej), podchodzily do kwestii restrukturyzacji, wy-
muszonej trudng sytuacja finansowa kolei, niezwykle ostroznie, Cheac uczynic
z nich przedsi¢biorstwa rentowne, konkurencyjne wobec innych przewoZni-
kéw, mimo obowigzku pelnienia stuzby publicznej wynikajgcego z obronnosci
kraju oraz z polityki spotecznej, uzgodniono w ramach Unii Europejskiej oraz
innych organizacji wspierajacych reformy kolei zachodnioeuropejskich wspdl-
ng strategi¢ dlugofalowa’.
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Reforma branzy w skali kontynentu zostala zapoczatkowana Dyrektywa
91/440, ktéra, wzorujac si¢ na modelu funkcjonujagcym od 1988 r. w Szwecji,
wprowadzila rozdzielenie zarzadzania infrastrukturg kolejowaq od wykony-
wania przewozéw. Mialo to umozliwi¢ prowadzenie przewozéw przez wielu
przewoznikéw, dzigki czemu mozliwa stalaby si¢ konkurencja na torach ze
wszystkimi jej konsekwencjami, w tym z najbardziej pozadang - obnizeniem
kosztéw transportu kolejowego.

Nowa formuta kolei bardzo dlugo nabierala ksztaltu, by wreszcie z po-
czatkiem XXI wieku zaczac¢ funkcjonowad. Jakkolwiek nowa kolej znajduje sig
w bardzo wczesnej fazie rozwoju, bez ryzyka pomylki mozna stwierdzi¢, ze
sprawdzily si¢ wszystkie zalozenia jej twércéw: konkurencja wymusza efek-
tywnos$¢, jakos¢ ustug poprawia sig, a ceny spadajq - rynek dziata!

Beneficjentem rewolucji na kolei sq jej klienci — dostaja lepsze uslugi za
mniejsze pienigdze.

Rzad polski méglt wzorowad si¢ na réznorodnych, aktualnie stosowanych
przez panstwa Europy Zachodniej rozwiazaniach, jednak specyfika sytuacji
kraju czynila to zadanie szczegélnie trudnym. Przyjete przez Sejm RP ustawy
o przedsigbiorstwie pafistwowym PKP (1995) i o transporcie kolejowym (1997)
tworzyly podstawy prawne dostosowania transportu kolejowego do wymo-
goéw gospodarki rynkowej zgodnie z dyrektywami i rozporzadzeniami Unii
Europejskiej’.

We wrzesniu 2000 r. Sejm przyjat ustawe o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji PKP. W jej wyniku z przedsig¢gbiorstwa panstwowego Polskie Ko-
leje Paristwowe powstata w 2001 r. PKP SA, czyli jednoosobowa spétka Skarbu
Paristwa. Nastapilo tez oddzielenie dzialalnosci przewozowej kolei od zarza-
dzania liniami kolejowymi oraz utworzono samodzielne podmioty prawa han-
dlowego, mogace swiadczy¢ ustugi nie tylko na rynku kolejowym. W wyniku
tych przemian powstaly trzy wielkie sp6iki: Polskie Linie Kolejowe Spdétka
Akcyjna (PLK SA) - dla prowadzenia dzialalnosci w zakresie zarzadzania
liniami kolejowymi, PKP SA - dla prowadzenia dzialalnosci w zakresie
przewozéw pasazerskich i Cargo PKP SA - dla przewozu ladunkéw. Powstalo
réwniez wiele mniejszych spélek realizujacych zadania pomocnicze. Uregulo-
wano status majatkowy uzytkowanych przez PKP gruntéw i ich infrastruktury,
rozpoczeto proces zbywania mieszkan, zmniejszono zatrudnienie, jednocze$nie
zawieszono ruch kolei na najbardziej deficytowych liniach, co oznaczalo ich
redukcje¢ 0 1/4, a liczby pasazeréw o 46%.

Mimo to kondycja ekonomiczna PKP ulegala ciaglemu pogorszeniu.
Pod koniec 1999 r. dlug kolei wynosit 5 mld zl, a pod koniec 2002 r. przekroczyl
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8 mld zl. Trudna sytuacja finansowa PKP w latach dziewigcdziesigtych pozwa-
lata jedynie na kontynuowanie modernizacji dwo6ch waznych linii kolejowych:
E-20 (Granica Paristwa-Poznan-Warszawa-Terespol) oraz Centralnej Magistrali
Kolejowej (E-65). Kondycje pozostalych linii podtrzymywano ograniczonymi
naprawami biezacymi i konserwacyjnymi. Przyczyny tego stanu tkwily przede
wszystkim w dalszym spadku przewozu ladunkéw (w 1989 r. kolej przewiozla
400 min ton, w 1997 r. - 227 min ton, w 1999 r. = 200 mln ton, w 2002 r. - 150 mIn
ton) i utrzymujacym si¢ deficycie przewozéw pasazerskich oraz w niewywia-
zywaniu si¢ Skarbu Paristwa z zobowigzan wynikajacych z kolejnych ustaw
budzetowych. Nie udalo si¢ w pelni zrealizowac zamierzeni przewidzianych
ustawg z 2000 roku”.

Trudnosci finansowe PKP doprowadzily w polowie lipca 2003 r. do kolejnej
likwidacji wielu nieoptacalnych polaczen. Z rozkladéw jazdy zniknelo 51 po-
laczeni, a w 13 przypadkach trasa zostala skrécona®. Likwidacja tych polaczen
byla rozwazana przez Polskie Koleje Paristwowe od dawna. Planowana byta
juz w marcu, jednak pod naciskiem zwigzkéw zawodowych PKP, jak réwniez
radnych z gmin, przez ktére przebiegala trasa majacych ulec zawieszeniu po-
ciagéw, na jakis czas wstrzymano sig¢ z realizacja pomystu. Niestety, powie-
dzenie: co sig odwlecze, to nie uciecze, mialo zastosowanie w tym przypadku.
Nie pomogly protesty zwigzkéw, nie pomogly zabiegi radnych, cho¢ trzeba
przyznaé, ze PKP poszlo na ugodg i wspdlnie z przedstawicielami niezado-
wolonych stron ulozyly nowy rozklad jazdy. Zlikwidowano polaczenia lub
skrécono tras¢ na niektorych odcinkach, m. in. migdzy Rybnikiem i Pszczy-
na, Pawlowicami i Skoczowem, Zebrzydowicami i Bielskiem oraz Rybnikiem
i Chalupkami. Nowy rozklad jazdy zaczal obowiazywac 15 lipca.

Jak juz wspomniano, PKP Polskie Linie Kolejowe SA nalezy do grupy PKI
i zarzadza infrastrukturg kolejowq. Zostala powolana do odplatnego udostegp-
niana linii kolejowych licencjonowanym przewoznikom i prowadzenia ruchu
pociagéw. Jedng z o$miu jednostek organizacyjnych tej Spétki jest Oddzial
Regionalny w Katowicach, ktory dziala na terenie czterech wojewddztw:
Slaskiego, (87,42% dlugosci linii), 16dzkiego (5,73% dlugosci linii), opolskiego
(6,80% diugosci linii) i malopolskiego (0,05% diugosci linii).

W 2006 r. zarzadzal on i utrzymywal ogdlem 2102,891 km linii kolejo-
wych oraz 1736,541 km toréw stacyjnych, w ktérych lezaty tacznie 7883 szt.
rozjazdéw®. Na obszarze dzialania Oddzialu znajdowalo si¢ 3335 obiektow
inzynieryjnych, 1447 szt. przejazdéw kolejowych w poziomie szyn, Pracg
eksploatacyjng prowadzono z 497 posterunkéw ruchu. Calg t¢ infrastrukture
obstugiwalo 6470 pracownikéw w pionach technicznych i eksploatacyj-
nych, zgrupowanych w czterech Zakladach Linii Kolejowych w Katowicach,
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Gliwicach, Czestochowie i Tarnowskich Goérach’. Powyzszy potencjal pozwalal
na realizacje najwyzszych, w poréwnaniu z pozostalymi siedmioma Oddziala-
mi Regionalnymi, przewozéw masy towarowej.

PrzewoZnikiem strategicznym, wykonujacym przewozy kolejowe towaréw
na terenie Oddzialu Regionalnego w Katowicach, jest spitka PKP CARGO SA,
obejmujgca strukturalnie w obszarze Oddzialu cztery Zaklady Przewozéw
Towarowych: w Czechowicach-Dziedzicach, Jaworznie-Szczakowej, Rybniku
i Tarnowskich Gorach, przy czym obszar obstugi eksploatacyjnej tych zakladow
nie pokrywa si¢ (wykracza) z obszarem zarzadzania Oddzialu Regionalnego
w Katowicach.

Ponadto na liniach kolejowych Oddzialu przewozy towarowe prowadza
koncesjonowani przewoZnicy spoza grupy spolek PKP, m. in. Kopalnia
Piasku KuZnica Wargiyriska SA, Kopalnia Piasku Szczakowa SA, PTKIGK
Zabrze, PTKiGK Rybnik", CTL Maczki-Bér, Chem-Trans Logistic, ZEC TRANS
Wroclaw i zmiennie inni, na podstawie uméw i regulaminu przyznawania
i korzystania z tras na udostepnianych liniach kolejowych.

Praca eksploatacyjna w zakresie przewozu ladunkéw prowadzona jest
w oparciu o:

- 2 stacje rozrzadowe Tarnowskie Gory i Zabrzeg-Czarnolesie,
- 16 stacji manewrowych,

- 164 stacji posrednich tadunkowych i handlowych i

- 217 bocznic przemyslowych.

Przewozy ladunkéw stanowia ponad 50% przewozoéw sieciowych. Opera-
torami przewozéw pasazerskich na terenie Oddzialu sa spolki grupy PKP:
- PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0. 0.,

-= PKP INTERCITY Sp. z 0. 0.

Przewozy pasazerskie stanowig ok. 16% przewozéw krajowych. W 2005 r.
na terenie obecnego Oddzialu kursowalo 360654 pociqgéw pasazerskich
(sie¢ 2256369 poc.)'.

Sie¢ kolejowa wojewddztwa élaskiego uczestniczy w migdzynarodowej
wymianie 0séb i ladunkéw przez kolejowe przejscia graniczne Zebrzydowice-
Petrovice, Chalupki-Bohumin i Cieszyn-Czeski Cieszyn na koleje czeskie, oraz
Zwardon-Skalite na koleje stowackie,

Wspomniana spéltka PKP Przewozy Regionalne jest najwiekszym kolejo-
wym przewoZnikiem pasazerskim w Polsce. Kazdego dnia, wykonujac prze-
wozy pasazerskie o charakterze publicznym, utatwia swoim klientom dojazd
do pracy, szkoly, na konferencje, urlopy i spotkania rodzinne. Kursuje na
15 tysiacach linii kolejowych w Polsce, z czego 8%, tj. 1192 km na 47 liniach,
stanowig drogi zelazne w naszym wojewddztwie'?,
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Bilety spotki PKP Przewozy Regionalne i Slaskiego Zakladu Przewozéw
Regionalnych mozna kupi¢ w ponad 2400 punktach sprzedazy w kraju.
W wojewddztwie $laskim odprawa podréznych prowadzona jest na 65 stacjach
i 22 przystankach osobowych. W okrggu rybnickim najwazniejsze z nich to:
Chatupki, Racibérz, Krzyzanowice, Nedza, Wodzistaw Slaski, Rybnik, Rybnik-
Niedobczyce, Chybie i Zory™.

Tabela
Oferta przewozowa w latach 2005-2006
Polska woj. laskie udzial %
2005 | 2006 | 2005 2006 | 2005 | 2006
pociagi regionalne 2611 | 2669 | 406 425 16 16
pociagi 267 339 | 339 25 25 7
pociagi migdzynarodowe | 183 183 17 17 9 9
ogdlem pociagi 3061 | 3191 | 449 467 15 15

Zrodlo: Ryszard Filipowicz, Przewozy Regionalne na Slgsku, [w:] 150 lat kolei w Rybniku, pod. red.
B. Klocha, A. Grabiec i D. Kellera, Rybnik 2007, s. 89.

W okregu rybnickim, w rozkladzie jazdy pociaggéw waznym od grud-
nia 2005 r. do grudnia 2006 r., oferowano tylko 3 bezposrednie polaczenia
migdzywojewodzkie: do Warszawy, Wroclawia i Opola. Ponadto kursowato
68 pociggéw regionalnych'.

Poprawa atrakcyjnosci oferty przewozowej bedzie jednak mozliwa dopiero
po przywréceniu wlasciwych parametréw techniczno-eksploatacyjnych linii
kolejowych w rejonie rybnickim. Tymczasem érednia predkos¢ handlowa na
niektérych odcinkach linii oscyluje w granicach 30 km/h. Diugi czas przejaz-
du wplywa na mala konkurencyjnod¢ przewozéw kolejowych w stosunku do
przewoZnikow autobusowych.

W 2005 roku w podréz z Przewozami Regionalnymi w Polsce wybralo sig
164 min pasazeréw, z czego 13%, czyli 12,8 mln, stanowili podrézni na Slasku.
Nalezy tutaj podkresli¢, ze w 2006 r. po raz pierwszy od kilkunastu lat zostala
zahamowana tendencja spadkowa liczby przewiezionych pasazeréw zaréwno
w grupie PKP, jak i w spélce PKP Przewozy Regionalne. Na przyklad liczba
przewiezionych przez spotke pasazerow przez pierwsze 7 miesiecy 2006 r. byla
poréwnywalna z 2005 rokiem i wyniosta 94 070 000 oséb. W tym okresie Slaski
Zaklad Przewoz6éw Regionalnych w Katowicach, jeden z 15 takich zakladéw
w kraju, przewiozl z nich najwigcej pasazeréw, bo 13 709 000, tj. o 3% wigcej niz
w analogicznym okresie 2005 roku,
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Do realizacji tych przewozéw spétka PKP Przewozy Regionalne posiada-
ta w tym czasie: 3417 wagonoéw, 1055 elektrycznych zespoléw trakcyjnych
(dalej: ezt) i 12 autobuséw szynowych oraz uzytkowata 68 autobuséw szyno-
wych bedacych wihasnosécia samorzadéw. Natomiast Slaski Zaklad Przewozow
Regionalnych posiadal na utrzymaniu 199 ezt - w tym 9 zmodernizowanych,
1 samorzadowy autobus szynowy i 356 wagondéw. Sredni wiek ezt wynosil
28 lat, a wagonow 22 lata'”. Tabor przyporzadkowany byl do stacji macierzy-
stych w Katowicach, Czestochowie, Gliwicach, Bielsku-Bialej i Raciborzu.

Realizacja oferty przewozowej przy pomocy wyeksploatowanego taboru
stwarzala wiele trudnosci, dlatego w 2002 r. rozpoczeto jego modernizacje.
Do 2006 r. zmodernizowano 1/3 calego posiadanego taboru. W Polsce kur-
sowalo wtedy juz 25 gruntownie zmodernizowanych ezt, w tym 5 na Slasku.
Réwniez w 2006 r., po raz pierwszy w historii kolei polskiej, pozyskano z Euro-
pejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego $rodki na modernizacj¢ taboru.

To wlasnie przystapienie Polski do Unii Europejskiej pozwala mie¢ nadzie-
j¢ na uzdrowienie rodzimej kolei, chociaz tworzy zagrozenie wyeliminowania
z rynku przewoZnika polskiego przez konkurencj¢ zachodnia. Wymoglo tez
dostosowanie dzialani do celéw polityki transportowej Unii Europejskiej ujetej
w Bialej Ksigedze i traktatach akcesyjnych. Europejska polityka transportowa
ktadzie nacisk na zrownowazony rozwdj transportu, poprawg bezpieczeristwa
przewozéw, prawa pasazerow, zastosowanie nowoczesnych technologii infor-
matycznych w sektorze kolejowym i wykorzystanie wszystkich $rodkéw, ktére
doprowadza do rewitalizacji transportu kolejowego na calym obszarze Unii
Europejskiej.

W traktacie akcesyjnym zapisano wydatkowanie srodkéw na inwestycje
drogowe i kolejowe w proporcji 60:40, tymczasem w Polsce w latach 2002-2004
wynosily one odpowiednio 92:8'¢,

Natomiast podstawowym dokumentem okreslajacym kierunki polityki trans-
portowej dla przewozéw regionalnych w Polsce jest opublikowana w maju 2006 r.
Strategia dla transportu kolejowego. Dokument ten proponuje usamorzadowienie
przewozéw regionalnych i racjonalizacj¢ istniejacego systemu. Ponadto w Stra-
tegii proponuje si¢ powolanie przewoZnikéw makroregionalnych i kampanii
kolejowych, obejmujacych swym dzialaniem po kilka wojewdédztw sasiednich.
Podmioty te beda zobowiazane do jednolitego systemu taryfowego i koordynacji
rozkladéw jazdy. Poniewaz nie beda one podlegac prywatyzacji, zostanie zacho-
wany narodowy charakter kolejowych przewoZnikéw pasazerskich.

Zarzadzanie wspomnianymi wyzej $laskimi drogami zelaznymi niesie ze soba
réwniez problemy. Koncentracja przewozéw, dwukrotnie wyzsza niz na sieci PLK,
powoduje znacznie szybsze zuzywanie eksploatacyjne skladnikéw linii, giéwnie
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nawierzchni kolejowej, przy niedostatecznych $rodkach na dzialalnos¢ biezaca
i odtworzeniowa oraz wieloletnich zaleglosciach remontowych z tego tytutu.

Stan techniczny nawierzchni kolejowej ulega dalszej degradacji, gdyz pro-
cent odtworzenia nawierzchni toréw gléwnych linii kolejowych ksztaltuje sig
na poziomie od 0,1 do 1,3% ogolnej ilosci toréw, przy potrzebach rocznych
wynikajacych z cykli remontowych — okoto 200 km (5,5% og6lnej ilosci toréw
gléwnych) rocznie, bez uwzglednienia zaleglosci i znacznym zaawansowaniu
wiekowym nawierzchni kolejowej. Zaledwie ok. 400 km linii odpowiada stan-
dardowi europejskiemu $redniej szybkosci V=120 km/h. Minimalny standard
szybkosci ruchu pociggéw pasazerskich V=160 km /h osiaga si¢ na 21,6 km linii
(CMK). W 2006 r. eksploatowane byly 642 obiekty wybudowane w XIX wieku,
a 1745 obiektéw inzynieryjnych zostalo wybudowanych w pierwszej polowie
XX wieku'. Przy $redniej projektowanej zywotnosci obiektu okolo 70 lat,
prawie 60% eksploatowanych obiektéw przekroczylo swéj wiek techniczny.

Réwniez niektére urzadzenia sterowania ruchem kolejowym, eksploatowane
na terenie Oddzialu Regionalnego w Katowicach, byly zabudowane w kon-
céwcee XIX i na poczatku XX wieku. Bardziej nowoczesne urzadzenia przekaz-
nikowe byly budowane w latach 70. i 80. XX wieku. Wszystkie te urzadzenia
juz dawno przekroczyly wiek 20 lat uwazany za okres ich zywotnosci. Stad
ocena stanu technicznego w prawie 90% jest dostateczna. Stan dostateczny tych
urzadzen utrzymuije si¢ tylko dzigki ofiarnosci i zaangazowaniu utrzymuja-
cych te urzadzenia pracownikéw automatyki.

W latach 1998-2006 zmodernizowano (wymieniono na komputerowe) urza-
dzenia srk (sterowania ruchem kolejowym) zaledwie na 4 stacjach (mniej niz
1% ogdétu okregoéw nastawczych)'™,

Urzadzenia automatyki rozrzadu od poczatku zabudowy (lata 1986 i 1987)
nie byly poddawane naprawie gléwnej. S bardzo mocno wyeksploatowane,
a ich stan w kazdej chwili grozi wstrzymaniem rozrzadu. Pilnej naprawy wy-
maga infrastruktura eksploatowana z ograniczong pr¢dkoscia:

a) 474 km toréw linii kolejowych,
b) 1229 szt. rozjazddw i
¢) 80 obiektéw inzynierskich.,

Likwidacja tylko tych zagrozeri wymaga nakladéw w wysokosci okolo
600 mln z}. Przyznawane $rodki pokrywajg okolo 3% potrzeb.

Do wazniejszych przedsigwzigc inwestycyjnych zrealizowanych przez PKP
na terenie PKP PLK SA Oddzialu Regionalnego w Katowicach naleza m. in.:

- 1 etap modernizacji ciggu E-65 na odcinku posterunku odgaleZnego

Ochodza-Zebrzydowice, majacy na celu przygotowanie linii do osiagnigcia

predkosci 160 km/h (lata realizacji 1995-2002),
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- Przebudowa toréw Chorzéw-Batory-Chorzéw Miasto w zwigzku z budowa
Drogowej Trasy Srednicowej (lata realizacji 1997-2002),

- Likwidacja skutkéw powodzi z lat 1997-2000: odbudowa ponad 200 obiektéw
inzynieryjnych, podtorza, energetyki i automatyki (lata realizacji 1997-2003) i

-~ Modernizacja linii nr 139 Katowice-Zwardori na odcinku Bielsko-Biata-
Zywiec-Zwardon = w tym budowa komputerowych urzadzen sterowania
ruchem kolejowym firmy Siemens (lata realizacji 1997-2007).

W roku 2005 w ramach robét inwestycyjnych wykonano roboty na lacz-
ng kwotg 75,9 min zl. Naklady $rednioroczne na inwestycje z lat 2002-2006
wyniosty 100,9 tys. zt na 1 km linii kolejowej eksploatowanej na terenie Oddzia-
lu Regionalnego w Katowicach, podczas gdy minimalne, wymagane naklady
na remont kapitalny 1 km toru linii pierwszorz¢dnej w poziomie cen 2006 r.
wynosily okoto 1,5 mln zI*.

Jak wynika z dwéch wiekéw historii linii kolejowych na Slasku, odegraty
one i nadal odgrywaja znaczaca rol¢ w dziejach Europy. Dokonane po 1989 r.
zmiany w systemie politycznym i gospodarczym w czgsci Europy wskazuja na
dalszy ich rozwdj i znaczenie.

W dniu 1 lutego 1991 r. w Genewie zostala uzgodniona i podpisana Euro-
pejska Umowa o Wazniejszych Migdzynarodowych Liniach Transportu Kom-
binowanego i Obiektach Towarzyszacych (AGTC). Podpisujac umowg, strony
zobowiazaly si¢ do przeprowadzenia modernizacji wytypowanych linii kolejo-
wych majacych znaczenie dla rozwoju gospodarczego i integracji Europy.

I znowu, to tu, na Slasku (szczegdblnie w rejonie katowickim, rybnickim
i bielskim), nastgpuje najwigksze skupisko i krzyzowanie si¢ wytypowanych
i historycznie uksztaltowanych korytarzy kolejowych majacych najwyzsze
priorytetowe znaczenie dla rozwoju transportu europejskiego. Priorytet ten
zostal zapisany w marcu 1994 r. podczas drugiej Paneuropejskiej Konferencji
Transportowej, ktéra odbyla sie na Krecie.

Przed Oddzialem Regionalnym w Katowicach stanglo powazne wyzwa-
nie przygotowania si¢ do przeprowadzenia sprawnej realizacji powyzej
przedstawionych decyzji zwiazanych z modernizacja europejskich korytarzy
transportowych.

Oprécz tych rozwiazan, oczekuja problemy techniczne i organizacyjne, jak
na przyklad:

- Modernizacja linii kolejowej na odcinku Opole-Katowice-Krakéw z dosto-
sowaniem do predkosci 160 km/h,

~ Modernizacja linii kolejowej na odcinku: CMK-Zawiercie-Katowice-Zebrzy-
dowice i Czechowice-Zwardon i
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- Rewitalizacja ruchu pasazerskiego w ramach opracowywanych przez samo-
rzady Regionalnych Programéw Operacyjnych. Propozycje w tym zakresie
zostaly przez PKP PLK SA Oddzial Regionalny w Katowicach przedsta-
wione na spotkaniu w dniu 9 marca 2006 r. w Urzedzie Marszatkowskim
w Katowicach.

Natomiast juz w przyszltym roku ruszy przebudowa dworca PKP w Zabrzu
w nowoczesne centrum przesiadkowe. Wiadze miasta podpisaly w tej sprawie
list intencyjny z PKP.

Nowy dworzec bedzie mial dwa perony, przejécie podziemne i zadaszenie.
Budynek zostanie wyremontowany, powstang nowe parkingi i drogi dojazdo-
we?'. A wszystko za sprawa modernizagji linii kolejowej E-30 Opole-Zabrze
1 Euro 2012.

Wspdlne przedsigwzigcie gminy i PKP to ogromna szansa na poprawg fatal-
nego wygladu zabrzanskiego dworca. W jednym miejscu i na jednym poziomie
beda tu dworzec PKP, dworzec autobuséw miejskich i migdzynarodowych,
mikrobuséw, postdj takséwek, a takze parkingi. Bedzie tez wielopoziomowy
parking dla samochodow. Powstanie wiadukt nad torami. Niewykluczona jest
przebudowa linii tramwajowej. Samo centrum przesiadkowe powstanie za to-
rami w rejonie ul. Slaskiej.

Zmiana ukladu ruchu, czyli cala infrastruktura drogowa i parkingi - to
zostanie wykonane przez miasto. PKP zagospodaruje i przebuduje dworzec.

Opracowano juz koncepcj¢ programowo-przestrzenng budowy centrum.
Zaklada ona rozwigzania nowoczesne, w wyniku ktérych zostanie stworzony
obiekt peiacy funkcje: komunikacyjna, handlowa, ustugowa oraz rozrywkowa.

Na realizacje czeséci komunikacyjnej inwestycji wladze miasta zamierzajq
pozyska¢ dofinansowanie z funduszy zewnetrznych. Jest duza szansa, aby
miasto otrzymalo nawet 85 proc. potrzebnych $rodkéw.

Caloé¢ bedzie kosztowala ok. 60 min zlotych. Nowy dworzec ma by¢
gotowy do 2011 r,

Z kolei od 1 marca 2008 r. weszly w zycie nowe ceny biletéw kolejowych
spotki Polskie Koleje Paristwowe Przewozy Regionalne. Giéwne zmiany
to niewielkie podwyzki w pociggach osobowych na trasach sredniej dlugosci
i wyraZnie wigksze obnizki w pociagach pospiesznych na trasach krétszych.
Jak zapewniali w prasie” przedstawiciele spotki PKP PR, ceny biletéw zostaty
tak skorygowane, by odpowiadaty mozliwosciom i oczekiwaniom podrdznych.

Prawdopodobnie najbardziej ucieszyli si¢ z nich dojezdzajacy pociggami
pospiesznymi do szkét czy pracy z Gliwic do Katowic, gdyz zamiast 10 zi,
jak do tej pory, musza wydac¢ 8 zl za przejazd w jedng strong. Jeszcze wigksza
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obnizke przygotowano dla pasazeréw jezdzacych do Bielska-Bialej (przejazd
jest tariszy o 4 zl) i do Krakowa. Cena tego biletu spadta z 20 do 16 zl. Bilety na
sklady pospieszne obstugujace dtuzsze trasy wzrosly srednio o niespeina 5%.

Nie zmieniono cen za bilety jednorazowe na przejazdy pociggami osobowy-
mi na trasach nie dluzszych niz 120 km. Z Katowic do Krakowa (78 km) wciaz
mozna dojecha¢ za 13 zl. Ale juz za podroz ze stolicy naszego wojewddztwa do
Radomska (126 km) trzeba wyda¢ o 50 groszy, czyli o 2,7 proc. wigcej (18,50 z1).
Minimalnie (o 1,84 proc.) wzrosly réwniez ceny biletéw miesigcznych. Tyle
samo co do tej pory trzeba wyda¢ na bilety wazne przez dwa tygodnie.

Jednoczeénie trwata modernizacja traktéw kolejowych. Jednym z nich jest
torowisko na szlaku Rybnik-Sumina-Racibérz-Kedzierzyn. Maszynisci musieli
tam ogranicza¢ predko$¢ do 30 km na godzing. Po zakoriczeniu robét beda
mogli jeZdzi¢ cztery razy szybciej. Prace zwigzane sq z wymiang toru pierw-
szego, biegnacego od centrum miasta. Ekipy wymieniajg nie tylko szyny, ale
i podklady, wzmacniaja tez tzw. podtorze.

Torowisko bedzie mialo takze odpowiednia skrajnig¢, by pociggi mogly
przewozi¢ ladunki wielkogabarytowe. Wiasnie z tego powodu na szlaku zo-
stanie wymienionych ok. 50 stupéw trakcyjnych, ktére stojq teraz zbyt blisko
szyn. To samo czeka tez dwa obiekty inzynierskie. Juz w koricu marca 2008 r.
rozpoczela si wymiana dwéch wiaduktéw nad ulicami Zebrzydowicka®
i Buhla. Po wzmocnieniu istniejacych przyczétkéw zostang tam zamontowane
zupelnie nowe konstrukcje. Obiekty powinny by¢ gotowe do korica czerwca.

W sierpniu z kolei bedzie odnawiany wiadukt nad ul. Wodzislawska. Pra-
ce na szlaku kolejowym Rybnik-Sumina-Racibdrz zakoriczy si¢ w przyszlym
roku. Po odnowieniu toru pierwszego rozpocznie si¢ modernizacja drugiego.
Zaklad Linii Kolejowych w Gliwicach prowadzi inwestycj¢ w ramach udraz-
niania podstawowych ciggéw komunikacyjnych calego regionu.

Szlak Rybnik-Racibérz bedzie w najblizszych latach obcigzony dodatkowo,
bo zostanie tam skierowana czgé¢ pociagéw, ktére na razie kursujg szlakiem
Wroclaw-Krakéw. Jesieniq przyszlego roku ma si¢ tam rozpocza¢ budowa od
podstaw czgéci transeuropejskiego szlaku Drezno-Wroclaw-Krakéw-Lwow.
Na Slasku nowy szlak kolejowy zostanie zbudowany po $ladzie istniejacego.
Na odcinku od Opola do Zabrza pociagi bedq mogly w przysztosci rozwijac
predkoé¢ nawet 200 km, a na pozostatych odcinkach do 160 km na godzing*.

Weczeéniej, bo juz za cztery lata®, pierwsza kolej szybka, czyli polski odpo-
wiednik ekspresowych kolei francuskich TGV, powinna polaczy¢ Warszawe
z Krakowem przez Katowice. Bedzie si¢ ona poruszala na znanym juz ana-
litykom transportu planie litery Y, laczacej Warszawg, L6dZ, Kalisz, Poznan,
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Wroclaw, z przediuzeniem w strone Berlina. Z analiz wynika bowiem, ze naj-
bardziej celowa jest budowa linii laczacej te aglomeracje oraz uzupeinienie jej
o lini¢ szybkiego ruchu z Warszawy do Katowic i Krakowa, wykorzystujaca
trase obecnej Centralnej Magistrali Kolejowej. Jedynej linii, ktéra po moder-
nizacji moze stuzy¢ kolei szybkiej. Katowice i Warszawa majq wigc szans¢ na
szybka kolej jako pierwsze.

Jak zapewniaja jednym chérem rzad i PKP, na obu liniach docelowa pred-
ko$¢ pociagdéw superszybkich wyniesie 300-350 km/h.

Sama mysl nie jest nowa, bo zrodzila si¢ na poczatku tej dekady. W 2003 r.
PKP PLK SA zaméwily w Centrum Naukowo-Technicznym Kolejnictwa
w Warszawie wstgpne studium o budowie kolei duzych predkosci. Bylo ono
gotowe w 2006 roku. Rok 2007 by} jednak dla szybkich kolei stracony. Dopiero
teraz przy Ministerstwie Infrastruktury rozpoczal dzialalnos¢ Migdzyresorto-
wy Zesp6t ds. Kolei Duzych Predkosci (KDP), ktéry musi na poczatek odpo-
wiedzie¢ na kilka podstawowych pytan, na przyklad: ile pienigdzy zyskamy
z funduszy europejskich, a ile trzeba bedzie wylozy¢ z krajowych. Skad tez naj-
lepiej zaczaé budowac - od Zgorzelca i Wroclawia, czy od Lodzi i Poznania.

Ukoriczenie obu zamierzenn prognozowane jest do korica drugiej dekady
XXI wieku. Jednak podréz z Katowic i Krakowa do Warszawy z predkoscia
200-250 km/h bgdzie mozliwa juz na pilkarskie mistrzostwa Europy w 2012 r.,
dzigki realizacji programu finansowanego z budzetu paristwa. W budzecie za-
gwarantowano na ten cel gigantyczng kwote¢ 20 mld zlotych®. Program budo-
wy szybkich linii zyskal tez poparcie premiera Donalda Tuska.

To zbieznosé¢ z planami Unii. Dzi$ gléwny wezel w srodku Europy to Frank-
furt nad Menem. To do niego biegna wszystkie glowne linie Starego Kontynen-
tu. Najwigkszy ruch panuje na trasie z Frankfurtu do Paryza, Brukseli i Wied-
nia, ale moze by¢ olbrzymi takze na odcinku do Warszawy przez Zgorzelec
i Wroclaw.

Komisja Europejska pod koniec 2004 r. ustalila priorytety w budowie
osi transportowych, laczacych gléwne trakty transeuropejskie z rejonami
sasiednimi. Badania przewiduja, ze do 2020 roku ruch na nich wzrosnie
o ponad 100 procent,

Polska znajduje si¢ na trasie gléwnych osi: trasy laczacej Baltyk, Atlantyk,
Morze Srédziemne i Morze Czarne, osi péinoc-wschéd, centralnej, potudnie-
wschéd i poludnie-zachéd. Mieszcza si¢ w nich az dwie polskie linie kolejo-
we: polgczenie z Berlina przez Warszawg do Miriska, a takze przez Zgorzelec,
Wroclaw, Katowice - do Kijowa.

To daje nadziej¢, ze na polskim odcinku szybka kolej bedzie rentowna.
Wszyscy bojq si¢ bowiem przypadku Hiszpanii, gdzie superszybkie polaczenie
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Madryt-Sewilla okazalo si¢ rozwigzaniem wspanialym, tyle ze nierentownym.
Tymczasem cala infrastruktura kolejowa i pociagi pochtongly do 10 mid euro,
co wystarczyloby na zmodernizowanie wszystkich tras kolejowych Hiszpanii.
Gdyby jednak w Polsce tym razem udato si¢ uruchomi¢ kolej szybka - cicha,
wygodng, energooszczgdng — zycie Polakow byloby naprawde pigkne. Cen-
trum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa wyliczylo, ze czas przejazdu dla mak-
symalnej predkosci 300 km/h z Warszawy do Lodzi to 40 minut, do Wroctawia
| godzina i 40 minut, a do Poznania 1 godzina i 35 minut. Dzisiejsza podroz
z Katowic do Warszawy skrécitaby si¢ wige do 1 godziny z kwadransem.

Kledy takie pociggl beda zatrzymywaly sig¢ w Katowicach?

Ale czy aby na pewno dane nam bgdzie doczekad takiej jazdy? Przez lata
mamiono nas swietlang wizja rozwoju kolei, a jak jest, kazdy widzi. Brudne
dworce i wagony, plaga kieszonkowcow, uszkodzone torowiska, Szybki po-
cigg Pendolino, ktéry nam obiecywano juz w latach dziewigcdziesigtych, wozi
dzis Czechow. Slowa politykow to tylko slowa.

lednak szybka kolej moze nas omingé, gdyz, jak ostatnio poinformowala
prasa®, z informacji Ministerstwa Infrastruktury wynika, ze szybka kolej pola-
czy Warszawg przez Lodz z Poznaniem oraz Wroclawiem, a dalej przez Poznan
z Berlinem oraz przez Wroclaw z Dreznem. Natomiast najwigksze aglomeracje
Slaska i Malopolski, w ktorych mieszkajg miliony Polakdw, z tego projektu
wypadly. Calkowicie pominigto Katowice jako przystanek kolei szybkiej i po-
dobny los spotkal Krakow. Poslowie z wojewddztwa slaskiego protestujg prze-
ciwko temu i domagajq si¢ zmiany plandw ministerialnych.
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Jak si¢ okazuje, o wyborze takiego a nie innego przebiegu trasy zdecydowa-
ly badania przeprowadzone przez specjalistéw z Centrum Naukowo-Technicz-
nego Kolejnictwa. Wynika z tych badan, ze najwigksze oblozenie pasazeréw
wystepowaloby na tych wilasnie odcinkach.

Wedlug Ministerstwa Infrastruktury mieszkaricy wojewdédztwa $laskie-
go powinni zadowoli¢ si¢ modernizacjq Centralnej Magistrali Kolejowej oraz
dwéch odcinkéw Katowice-Warszawa i Katowice-Wroclaw. Wymiana taboru
i remonty majaq umozliwi¢ poruszanie si¢ na tych trasach z predkoscia powyzej
160 km na godzing, co spowoduje, ze do stolicy bedziemy jeZzdzi¢ dwie godzi-
ny. Ale mimo tych udogodnieri, zdaniem fachowc6éw konieczna jest budowa
$laskiego odcinka kolei szybkiej i nie moze o tym zdecydowac jedna ekspertyza
naukowa. Tym bardziej, ze budowa szybkiej kolei poludnie-péinoc miataby
ogromne znaczenie dla rozwoju gospodarki. Tak stalo si¢ w Hiszpanii, gdzie
dzigki szybkim kolejom doszlo do ekonomicznego boomu. Transport kolejowy
zastapil drozszy transport lotniczy oraz drogowy.

Cho¢ parlamentarzysci juz krusza kopie o kolej szybka, to tak naprawde
projekt znajduje si¢ w powijakach. Do tej pory nie zostaly wykupione grunty
pod budowg polskiej TGV. A jest z tym sporo trudnoéci. Podstawq jest, by taka
trasa nie byla przecigta innymi trakcjami, drogami. W przeciwnym razie musza
by¢ budowane wiadukty. Tylko w tak dogodnych warunkach, a wigc porusza-
jac sie po drodze wytyczonej niemal w linii prostej, pociagi moglyby rozwina¢
predkosé powyzej 300 km na godzing.

A poki co Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego z Rybnika jest zaintere-
sowane transportem zbiorowym w regionie, wykorzystujac istniejgce juz linie
kolejowe pod szynobusy. To pierwszy w kraju przewoZnik prywatny, ktéry
wykorzystuje przemystowa sie¢ kolejowg do przewozu o0séb.

Ale zarzad Zwiazku Subregionu Zachodniego postanowil, by temat naj-
pierw przedyskutowali gospodarze poszczegdlnych gmin.

Niedawno w Urzedzie Stanu Cywilnego w Wodzistawiu Slaskim rozma-
wiali na ten temat gospodarze gmin wodzislawskich. Gléwna propozycja to
utworzenie linii szynobusowej na trasie z Jejkowic, przez Rybnik, Boguszowice
i Jastrzebie Zdr6j do Pawlowic. Najwigksza wada takiego rozwigzania jest jed-
nak doé¢ diugi, bo trwajacy okoto 1 godziny i 20 minut, czas przejazdu. Zbyt
dluga podréz nie wrézy takze sukcesu linii szynobusowej na trasie z Rybnika
do Raciborza, przez Suming i Rydultowy.

Najbardziej realne wydaje si¢ jednak uruchomienie linii szynobusowej na
trasie z Wodzistawia do Rybnika, gdyz linia ta jest w dobrym stanie i przy nie-
wielkich nakladach finansowych mozna jg zmodernizowac¢ tak, by czas prze-
jazdu zajal nie wiecej jak p6l godziny, czyli poréwnywalnie do linii autobuso-
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wej E-3. Malo prawdopodobne jest z kolei uruchomienie szynobusu na trasie
z Wodzislawia do Jastrzebia, bo to rozwigzanie bardzo kosztowne, z uwagi na
brak wiaduktu kolejowego nad budowana autostrada Al.

W dobie rozwijajacej sie komunikacji samochodowej transport kolejowy
jest koniecznoscia. Ale, niestety, wciaz jest to interes zbyt drogi. Modernizacja
i budowa nowych linii kolejowych to potgzne koszty, gdyz istniejace w regio-
nie linie kolejowe pozostawiajq wiele do zyczenia. Wiele pienigdzy wymaga
tez zakup i utrzymanie szynobuséw.

Spotkanie w Wodzistawiu Sl. nie przyniosto konkretnych decyzji. Gminy
maja przygotowad zbiorcza informacje uwzgledniajacq problemy transportu
zbiorowego na ich terenie wraz z propozycjami ich rozwigzania. Material ten
bedzie podstawa do przygotowania strategii rozwigzania komunikacji zbior-
czej na terenie calego subregionu zachodniego.
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