Grzegorz Wnetrzak

Rozwoj sieci kolejowej na polskim Slqsku Cieszynskim w okresie migdzywojennym

Podziat Slaska Cieszynskiego pomiedzy Polske, a Czechostowacje dokonany ostatecznie w
1920 roku, okazat si¢ dla strony polskiej wyjatkowo niekorzystny zarowno ze wzgledow
narodowosciowych, politycznych, ale takze gospodarczych, a takze komunikacyjnych. W tym
ostatnim aspekcie dotyczyto to przede wszystkim sieci kolejowej. W granicach odrodzonej
Rzeczpospolitej zostaty w zasadzie trzy linie kolejowe. Pierwsza z nich biegnaca od Zebrzydowic
do Dziedzic i dalej w kierunku Krakowa i Lwowa miata pierwszorzedny, magistralny charakter, ale
dla mieszkancow regionu miata drugorzedne znaczenie, ze wzgledu na fakt, iz biegla przez tereny
stabo zasiedlone, omijajac miasta i miasteczka Slaska Cieszynskiego. Rownolegta do niej linia
biegta z Cieszyna do Bielska (z odgal¢zieniem w Goleszowie do Ustronia) i miata duzo wazniejsze
znaczenie dla mieszkancéw regionu, byla jednak jednotorowa, co znacznie ograniczato jej
przepustowos¢. Przede wszystkim brakowalo sensownego potaczenia pomigdzy pierwsza, a druga
linia. W pewnym stopniu taka role petnita trzecia linia kolejowa w polskiej czesci Slaska
Cieszynskiego Dziedzice-Bielsko, jednak bylo to rozwiazanie niekorzystne, zwlaszcza dla
mieszkancow Cieszyna czy Skoczowa, ktorzy, aby moc dostac si¢ do stolicy nowego wojewodztwa
Slaskiego musieli podrozowaé kilka godzin przez Bielsko. Sam Cieszyn pod wzgledem
komunikacyjnym zostal zdegradowany w znacznym stopniu, gdyz glowna stacja kolejowa
pozostata po stronie czechostowackiej, a role gldwnego dworca po polskiej stronie zaczat petnic
dotychczasowy dworzec w Bobrku.

Zarowno wladze panstwowe, jak i regionalne, przede wszystkim Urzad Wojewddzki i1 Sejm
Slaski zdawaly sobie sprawe z istniejacej niekorzystnej sytuacji komunikacyjnej. Dlatego w
Wydziale Komunikacji UW w Katowicach powstaty trzy specjalne dzialy, majace zajmowac sig
rozwojem komunikacji w regionie. Zadaniem pierwszego z nich byta budowa nowych drog
zelaznych 0 znaczeniu regionalnym.

Pierwsza powazna inwestycja kolejowa na Slasku Cieszyfskim byta jednak dzielem wiadz
centralnych. Rzadowi zalezalo na potaczeniu dawnego pruskiego Slaska z siecia kolei
czechostowackich. W tym celu zdecydowano si¢ na przedtuzenie linii kolejowej z Katowic przez
Zory do Pawtowic az do linii Zebrzydowice-Dziedzice. Dzigki temu dostep do kolei miat uzyskaé
Strumien, jedyne z czterech miast polskiego Slaska Cieszynskiego, ktore bylo pozbawione tego

dobrodziejstwa. Poczatkowo zreszta zamierzono poprowadzi¢ lini¢ z ominigciem miasta wprost z
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Jarzabkowic do Drogomysla. Jednak naciski wtadz miasta, a takze, co cieckawe Ministerstwa Poczt 1
Telegrafow, ktore byto zainteresowane dostegpem do kolei miejscowosci z placowka pocztowa (a
taka Strumien posiadal), spowodowaty, ze lini¢ poprowadzono przez to miasto do Chybia. Stacja
strumienska zostata jednak ulokowana okoto pottora kilometra od miasta. Byto to spowodowane
komplikacjami natury wiasnosciowej. Wiadzom =zalezato jak na najszybszym otwarciu linii,
zwlaszcza dla ruchu towarowego, wigc poprowadzity lini¢ przez nie wymagajace wykupu grunty
panstwowe, dawniej nalezace do Komory Cieszynskiej. Budowg tej linii rozpocz¢to w 1923 roku.
W nastgpnym roku, w listopadzie oddano ja do eksploatacji dla ruchu towarowego, na ten moment
tymczasowego. Regularny ruch pasazerski oraz towarowy pojawil si¢ na tej linii doktadnie rok
po6zniej, w listopadzie 1925 roku.

Nowa linia, aczkolwiek wazna z punktu widzenia przewozow towarowych, nie posiadata
duzego znaczenia w ruchu pasazerskim. Dlatego postulowano jej przedtuzenie w kierunku
Skoczowa 1 dalej w kierunku Wisty. Argumentow za budowa tak wytrasowanej linii bylo wiele,
poczawszy od kwestii gospodarczych i spolecznych, a skonczywszy na aspektach rozwoju
turystycznego gorskich miejscowosci Beskidu Slaskiego, jak Wista, Ustron czy Istebna. Problemy
te znalazty goracych oredownikéw wéréd lokalnych politykéw ze Slaska Cieszynskiego,
zasiadajacych w Sejmie Slaskim, bez wzgledu na przynalezno$é¢ partyjna i $wiatopoglad. Warto
podkresli¢, ze budowe kolei popierat zaréwno chadecki posel, ks. Brzuska, jak i1 dzialacz
socjalistyczny Jozef Machej. Pomyst budowy nowej kolei znalazt takze orgdownikow wsrdd elit
politycznych i gospodarczych na catym Gérnym Slasku. W czerwcu 1925 roku na forum Sejmu
Slaskiego wojewodzki radca ds. kolejowych inz. Jan Banaszkiewicz przedstawit plan budowy linii
kolejowej z Chybia do Skoczowa. Jako najwazniejsze argumenty podal mozliwo$¢ transportu
wegla z katowickiej na cieszyfiska cze$¢ Slaska, a w druga strone transport drewna z beskidzkich
lasow. Dwa miesiace pozniej, w lipcu 1925 roku zatwierdzono pomyst budowy zaréwno odcinka
Chybie-Skoczow, jak i Ustron-Wista. Na odcinku Skoczéw-Ustron nowa linia miata
wykorzystywaé juz istniejacy odcinek torow Kolei Miast Slaskich.

Prace przy budowie odcinka z Chybia do Skoczowa ruszyly w pazdzierniku 1925 roku.
Kierowali nimi inzynierowie Gissmann oraz Jan Wojcik. Inauguracj¢ prac poprzedzita skromna
uroczysto§¢ w miejscowosci PierSciec, a przystowiowa topatg wbit 6wczesny wojewoda $laski
Mieczystaw Bilski. Plac budowy poswigcit dziekan skoczowski i1 jednoczesnie proboszcz
piersciecki ks. Sobecki. W styczniu nastepnego roku Ministerstwo Kolei Zelaznych wydato
reskrypt, w ktorym doktadnie okreslono przebieg trasy przez PierSciec, Zaborze i Mnich. Przez caly
rok 1926 trwaty intensywne prace przy budowie wspomnianego odcinka, ktorej ostateczny koszt
zamknal si¢ suma. Ostateczne otwarcie linii nastapito w dniu 14 maja 1927 roku. Byto ono bardzo

uroczyste. Rano z Katowic specjalnym pociagiem przybyl na stacj¢ w Chybiu wojewoda $laski
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Michat Grazynski. Obecni byli takze m.in. postowie do parlamentu polskiego i Sejmu Slaskiego:
ksigza Jozef Londzin i E. Brzuska, Jan Szuscik, byli takze obecni starostowie bielski i cieszynski
(obaj pehili honory gospodarza, gdyz nowa linia przecinata 6wczesna granicg obu powiatow), a
takze burmistrz Cieszyna, zastuzony dzialacz narodowy w czasach austriackich Jan Michejda. Na
poczatek uroczystosci w kosciele w Chybiu przemowit ks. Londzin, ktory podkreslit, ze nowa linia
bedzie spaja¢ oba Slaski i taczy¢ to, co zerwala reka krola pruskiego Fryderyka II. Nastgpnie
zaproszeni goscie ruszyli nowa trasa do Skoczowa. Tam goscie zostali zaproszeni do hotelu ,,Pod
Biatym Koniem”. Dalsze wydarzenia miaty dramatyczny przebieg. Kiedy glos zabrat burmistrz
Michejda, nagle zastabt i zmart na udar serca. Mozna rzec, ze do rangi symbolu urastata §mier¢
jednego z najwybitniejszych Polakoéw w dziejach Slaska Cieszynskiego w momencie, kiedy region
ten uzyskiwat nowe polaczenie z Polska i reszta polskiego Slaska.

Mimo duzych nadziei zwiazanych z nowa linia, wladze wojewddzkie traktowaty ja
poczatkowo przede wszystkim jako potrzebna do przewozéow towarowych. Spoteczenstwo Slaska
Cieszynskiego bardzo liczylo na bezposrednie potaczenie stolicy regionu z Warszawa (takie
potaczenie mialo m.in. Bielsko i Zywiec, co cieszyniacy uwazali za krzywdzace ich miasto), jednak
ostatecznie w nowym rozkladzie na odcinku Chybie-Skoczoéw jezdzity tylko trzy pociagi
pasazerskie (dwa relacji Katowice-Cieszyn i jeden Katowice-Skoczow). Przewozy towarowe byty
za to bardzo wzmozone, wedlug danych z 1929 roku w ciagu doby jezdzity tam ponad 20 par
pociagéow ztozonych z samych tylko weglarek.

Tym bardziej naciskano wigc na budowe odcinka do Wisty i ewentualnie dalej, w Kierunku
Istebnej. Poczatkowo planowano wytrasowa¢ nowa lini¢ od Skoczowa wzdluz koryta rzeki Wisty,
najkrotsza trasa. Podkreslano, ze odcinek Ustron-Goleszow jest w tak ztym stanie technicznym, ze
koszta jego remontu moga przewyzszy¢ sumy potrzebne na budowg linii od zera na odcinku
Skoczow-Ustron. Ostatecznie wtadze wojewodztwa zdecydowaly sig na wariant przedtuzenia linii z
Ustronia. Pierwszy etap zaktadat budowg krotkiego odcinka z ustronskiej stacji do dzielnicy Polana,
gdzie w rejonie tartaku miata powsta¢ nowa stacja. Planowano, ze pierwszy pociag pojedzie
tamtedy juz w pazdzierniku 1927 roku, jednak ze wzgledu na powazne problemy natury
technicznej, przede wszystkim stabe podtorze inauguracjg przesunigto na marzec 1928, kiedy to bez
wigkszego rozglosu otwarto dla ruchu pasazerskiego nowy odcinek. Jednoczesnie trwatly prace nad
wytyczeniem odcinka do centrum Wisty. Mimo konieczno$ci budowy dwoch mostow przez Wiste
prace szty duzo sprawniej, niz przy wytyczaniu poprzedniego odcinka. Juz 12 lipca 1929 nastapito
uroczyste otwarcie nowej linii z udzialem m.in. wojewody Grazynskiego i wicewojewody
Zygmunta Zurawskiego. Warto podkresli¢, ze obrzedu poswiecenia budynku dworcowego w Wisle
dokonal zar6wno miejscowy pastor, jak 1 katolicki proboszcz z Istebne;.

Problemy natury technicznej pojawily si¢ jednak przy budowie kolejnego odcinka linii z
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Wisty do Glebiec, majacego by¢ etapem nigdy niezrealizowanej linii do Istebnej i dalej w kierunku
potudniowym i zachodnim do potaczenia z trasa Zwardon-Zywiec. Odcinek miat charakter wybitnie
gorski, a profil spadku nalezat do najwigkszych w kraju. Konfiguracja terenu, ktéora wymusita
trasowanie linii po wysokim nasypie na zboczu wzgorza przydala trasie ogromnej malowniczosci
zwiazanej z konieczno$cia budowy dwoch wiaduktéw nad dolinami gérskich potokéw Labajowa 1
Dziechcinki. Zeby wybudowaé wspomniany odcinek trzeba bylo w niektorych miejscach wbi¢ sie
na glgbokos§¢ 16 metréw i wydoby¢ ponad 170 m szesciennych ziemi. Istniaty tez klopoty natury
materialnej, przede wszystkim z udzieleniem urzedowi wojewodzkiemu kredytow na realizacjg
linii. Ostatecznie jednak po czterech latach 11 wrze$nia 1933 nastapito uroczyste otwarcie linii,
ktorej koszt wynidst 3,5 min ztotych. Wéroéd zaproszonych gosci oprocz wojewody byl takze
minister kolei Butkiewicz oraz prezes regionalnej dyrekcji kolei w Katowicach ptk Otto Grosser.
Chrzest bojowy linia do Wisty przeszta w 1937 roku, kiedy to w tym beskidzkim miescie odbywato
sic Swieto Gor. Kolej uruchomita wéwczas dodatkowe pociagi, m.in. stynne luxtorpedy, ktére
kursowaty wahadtowo pomigdzy Cieszynem, a Krakowem.

Stacja w Glgbcach nie miata by¢ jednak koncowa. Istniaty plany przedtuzenia linii dalej na
potudnie przez przelecz Kubalonke i Istebna z linia Zwardon-Zywiec. Taka inwestycje
zapowiadano jeszcze w momencie oddawania do uzytku odcinka z Wisly do Glgbiec. Niektore
lokalne gazety pisaty przy okazji, ze istnialy juz doktadnie wytyczone plany budowy tunelu pod
przelecza (m.in. twierdzono, ze wylot tunelu w Istebnej miat by¢ w okolicy tamtejszego
sanatorium). Nigdy jednak nie podjgto zadnych prac budowlanych. Prawdopodobnie na
przeszkodzie stangly wzgledy finansowe zwiazane z kosztownymi inwestycjami, takimi jak budowa
wspomnianego tunelu 1 wiaduktow. Wydaje sig, ze ostateczny cios pomystowi przeprowadzenia
linii przez Istebna, bylo zajecie przez Polske Zaolzia, a takze kilku wsi na ziemi czadeckiej i
zwiazane z tym przejecie szlakow kolejowych w rejonie Czadcy. W ten sposéb Cieszyn i caty Slask
Cieszynski uzyskatl potaczenie kolejowe z Zywcem i Zwardoniem przez Jablonkéw i Czadce
(mimo, ze samej Czadcy do Polski nie przytaczono). W planach dalszego rozwoju kolei na Slasku,
sporzadzonych w 1939 roku, przedtuzenia linii z Glgbiec przez Istebna na Zywiecczyzneg juz nie
byto.

Jak juz wspomniano, istotnym problemem, jaki wytworzyl si¢ po podziale Slaska w 1920
roku byla komunikacyjna degradacja Cieszyna, ktéry pozostal bez dworca kolejowego z
prawdziwego zdarzenia 1 z jedng linig do Bielska. Wtadze nadolzianskiego miasta byly Sswiadome
tych problemoéw 1 zabiegaty zaré6wno u wladz panstwowych, jak i wojewddzkich o zmiang
niekorzystnego stanu rzeczy. Z oczywistych wzgledow wlodarzom miasta, jak i zwyklym
mieszkancom zalezato szczegdlnie na potaczeniu ze stolica wojewodztwa Katowicami, a tym

samym zreszta kraju. Widziano szansg¢ potaczenia Cieszyna z dawna Koleja Péinocna, a nastgpnie z
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budowana, jak wiadomo w latach dwudziestych, trasa z Zor i Pawlowic do Chybia. Na poczatku
1925 roku zaprojektowano odcinek z Marklowic do Zebrzydowic, przez Pogwizdéw, Kaczyce i
Konczyce Mate. W styczniu tegoz roku na zebraniu rady gminy Cieszyn burmistrz Jan Michejda
wraz z innymi radnymi zadali przedtuzenia tej linii przez Moszczenice 1 Wodzistaw do Rybnika, a
nie jak pierwotnie planowano przez Jastrzgbie, ze wzgledu na dostgp do rybnickiego zagligbia
weglowego. W lutym tego roku przygotowano projekt wytyczenia linii w terenie. Poczatkowo
planowano zbudowanie stacji w Pogwizdowie, a w pozostaltych miejscowosciach jedynie
przystankow osobowych. Ostatecznie stacje ulokowano w Kaczycach, co byto logiczniejsze ze
wzgledu na rowna odleglos¢ tej miejscowosci, od dwu innych Zebrzydowic i Marklowic, gdzie
byty stacje skrajne. Na odcinku Cieszyn-Marklowice szlak pokrywat si¢ z istniejacym tutaj
szlakiem do potozonej po stronie czeskiej Suchej Gornej.

Jednak pomyst budowy linii tuz przy granicy panstwowej wywotat spore rozgoryczenie
mieszkancow innych czeéci Slaska Cieszynskiego. Argumentowano, ze z tak wytyczonej linii
bedzie moglo korzysta¢ niewielu pasazerow. Lepszym pomystem byloby wedlug ich opinii
przeprowadzenie linii bardziej na wschod przez ggsto zaludniony, rolniczy obszar w rejonie
Kalembic, Rudowa, Hazlacha i Konczyc Wielkich. Zaktadano przy tym dalszy rozw¢j Cieszyna i
jego rozrost w kierunku pdinocno-wschodnim, co byto logicznie uzasadnione brakiem mozliwosci
terytorialnego rozwoju miasta w przeciwnym kierunku. Pojawity si¢ pomysty, by projektowana
linig z Cieszyna doprowadzi¢ do Pruchnej i jej ewentualne przedtuzenie dalej w kierunku
Pawtowic. O budowie kolei wedlug pierwotnego projektu przesadzita przede wszystkim rozbudowa
stacji w Zebrzydowicach, majacej sta¢ si¢ duza stacja graniczna. Pruchna byta niewielka stacja,
ktorej nie oplacalo si¢ rozbudowywac.

Mimo ze projekty budowy kolei byty juz gotowe w 1925 roku, to jednak zostata znaczaco
przesunigta w czasie. Bez watpienia priorytetem dla wladz wojewddztwa byla wowczas budowa
trasy z Chybia do Skoczowa i do Wisty. Linig¢ Cieszyn-Zebrzydowice traktowano jako drugorz¢dna
inwestycje. W lutym 1926 otwarcie gloszono na lamach cieszynskiej prasy, ze budowe linii
odtozono ad acta.

Mimo iz przez cata druga potowe lat dwudziestych trwaty zabiegi o uruchomienie budowy,
tak naprawde pozytywna decyzja zapadta dopiero we wrzesniu 1930 roku, a podjat ja Sejm Slaski.
Budowe prowadzili dwaj krakowscy inzynierowie: Kurkiewicz i1 Zarzycki. Budowa napotykata
jednak spore trudnosci. Do najwazniejszych z nich nalezaty: podmokly teren w rejonie Kaczyc,
trudnos$ci terenowe przy budowie wjazdu do stacji w Zebrzydowicach, a takze kwestie wykupu
ziemi 1 opieszalo$¢ przy wyplacaniu odszkodowan dla wilascicieli gruntow, przez ktére miala
przebiegac kolej. Wolne tempo budowy kolei miata podobno wySmiewac strona czeska, zwtaszcza

tamtejsza prasa, ktora podwazata przy okazji sens budowy linii rownolegle do biegnacej po drugiej
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stronie granicznej Olzy trasy z Czeskiego Cieszyna do Bogumina. Ostatecznie wielokrotnie
przesuwane uroczyste otwarcie linii (przy udziale m.in. wojewody Grazynskiego oraz wiceministra
komunikacji Bobkowskiego) odbyta sig 10 listopada 1934 roku.

Bez watpienia okres miedzywojenny byl dobrym czasem dla rozwoju kolejnictwa w
przyznanej Polsce czesci Slaska Cieszynskiego. Sieé¢ kolejowa polskiej czesci Slaska Cieszynskiej
zostata wowczas definitywnie uksztattowana ( nie liczac pdzniejszych drobnych inwestycji jak np.
budowy tacznicy linii Zebrzydowice-Czechowice z trasa Czechowice-Katowice). Doszto do
Scistego zespolenia regionu z pozostata cz¢scia wojewodztwa Slaskiego oraz reszta kraju, co miato
niebagatelne znaczenie, daleko wykraczajace poza udogodnienia transportowe. Turystyczne
miejscowosci, takie jak Wista czy Ustron otrzymaly nowy impuls do rozwoju. Rozmach, z jakim
budowano wéwczas nie tylko szlaki kolejowe, ale tez drogi kolowe musi budzié¢ podziw, zwlaszcza
dzi$, w okresie regresu inwestycji transportowych, a wrecz likwidacji wielu linii kolejowych, takze
w naszym regionie. Nalezy podkresli¢, ze tak szeroko zakrojona polityka budowy nowych linii
kolejowych byta w znacznej mierze zasluga autonomicznego wojewodztwa $laskiego, energii i
dobrej woli jego urzednikow, a takze samych mieszkancoOw regionu, zainteresowanych jego
rozwojem spolecznym i ekonomicznym. Tej pozytywnej oceny nie moze zmieni¢ fakt, ze niektdre
inwestycje nie doczekaly si¢ realizacji (gtownie ze wzgledow finansowych), a przebieg nowo

budowanych szlakéw nie zawsze na pierwszym miejscu uwzglednial interes miejscowej ludnosci.
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