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ABSTRAKT

Artykut dotyczy przeksztalcen sieci kolejowej, rozumianej jako odcinki linii kolejowych oraz
stacje (wezty), gdzie linie te lacza si¢ ze sobg. Tekst obejmuje obszar wspotczesnego (w granicach
od 1999 roku) wojewodztwa lubelskiego, ale w niezbednym zakresie uwzglednia stacje potozo-
ne na skrajach wojewodztw lub panstw sasiednich. Od drugiej potowy XIX wieku po dzi$ dzien
linie kolejowe budowano, modernizowano, ale tez likwidowano. Tekst stanowi prob¢ usystematy-
zowania faktografii dotyczacej takich przeksztalcen w wojewddztwie lubelskim na tle tych zjawisk
zachodzacych szerszej w skali.

Stowa kluczowe: historia kolei; sie¢ kolejowa; wojewodztwo lubelskie

Problematyka funkcjonowania i roli kolejnictwa jako §rodka transportu
bedacego istotnym elementem zycia gospodarczego i spotecznego moze stanowic
przedmiot dociekan sam w sobie, ale jest tez waznym tlem dla rozwazan z zakre-
su historii politycznej, wojskowej, gospodarczej czy spotecznej, rowniez czynio-
nych z perspektywy regionalnej lub lokalnej. Jednym z istotniejszych dla dzie-
jow kolejnictwa jest aspekt przestrzenny, zwigzany z pojeciem sieci kolejowe;,
rozumianej jako ogot odcinkow linii kolejowych oraz tych stacji i posterunkow
(weztow), gdzie te pierwsze tacza si¢ ze soba. Procesy przeksztatcen sieci kole-
jowej obejmuja jej budowe i rozbudowe o kolejne potaczenia, ale tez jej regres
(zawieszanie ruchu, fizyczna likwidacja elementéw infrastruktury) oraz zmiany
parametrow, choc¢by takich jak szerokosci toru, elektryfikacja czy przebudowa
linii jednotorowych na dwutorowe lub odwrotnie.
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Doniostym czynnikiem ksztattujacym role kolei jako $rodka transportu ludzi
i tadunkow jest jej dostepnos¢ poprzez istnienie i takie a nie inne rozmieszczenie
takich punktow jak stacje, przystanki czy bocznice, przy pomocy ktéorych moz-
na skorzysta¢ ze swiadczony przez nig ustug przewozowych. W tym kontekscie
waznym zagadnieniem jest wspotistnienie kolei z innymi rodzajami transportu
(poczatkowo konnym i wodnym, pdznej samochodowym). Obstuga ztozonej
infrastruktury kolejowej powoduje powstawanie zar6wno matlych stacji i poste-
runkdw, jak i duzych stacji weztowych, wraz z np. lokomotywowniami, warszta-
tami, czy siedzibami administracji kolejowej, co przektada si¢ na istnienie zaréw-
no matych jak i bardzo duzych skupisk personelu kolejowego.

Wszystkie zjawiska zwigzane z istnieniem i funkcjonowaniem kolejnictwa sa
elementami istotnymi dla wielu aspektow przeszlosci budzacej zainteresowanie
historykéw. Wiele z nich jest $cisle powigzanych z rozmieszczeniem przestrzennym
infrastruktury, a tym samym z przeksztalceniami sieci kolejowej, majacymi swoja
wewnetrzng dynamike oraz liczne zewnetrzne uwarunkowania. Niniejszy tekst bedzie
proba usystematyzowania faktografii tego dotyczacej i ukazania jej na tle ogdlnych
tendencji przeksztatcen sieci kolejowych w odniesieniu do obszar wspdtczesnego
(w granicach od 1999 roku) wojewodztwa lubelskiego. W ponizszych rozwazaniach
w niezbednym zakresie uwzgledniono stacje weztowe, potozone na skrajach woje-
wodztw lub panstw osciennych, takie jak Rozwadéw, Rawa Ruska czy Brzesc.

Na stan badan w tym zakresie sktadajg si¢ niezbyt liczne publikacje, trak-
tujace te zagadnienia do$¢ fragmentarycznie, o ré6znym stopniu szczegdtowosci
i reprezentujgce rézny poziom warsztatu historycznego. W tekscie zrezygnowano
z podawani dat dziennych takich wydarzen jak otwarci lub zamknigcie linii kole-
jowej, gdyz w tym zakresie wystepuja niekiedy pewne rozbieznosci w literaturze,
wynikajace zapewne z przyjmowania réznych kryteriow klasyfikacji badanych
zjawisk, na pewno wymagajace szczegotowej analizy zrodet.

Dla potrzeb analizy przeksztalcen przestrzennych sieci kolejowej Polski
zostata opracowana' i jest do$¢ powszechnie przyjmowana w pisSmiennictwie
nastgpujaca periodyzacja tego zjawiska:

— okres budowy gtéwnych potaczen do okoto 1880 roku;

— okres budowy linii drugorzgdnych i dojazdowych od okoto 1880 roku do

wybuchu [ wojny Swiatowe;j;

— okres [ wojny $wiatowej;

— latal918-1939;

— okres Il wojny $§wiatowej;

— okres od 1945 roku do okoto 1989 roku;

— okres wspotczesnego regresu sieci.

' T. Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 1995, s. 4; Z. Taylor,
Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007, s. 25-26.
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W nowszej literaturze zaproponowano wyroznienie jeszcze jednego okresu —
wyhamowania proceséw destrukcyjnych i stopniowej reaktywacji potaczen oraz
modernizacji sieci (rozpoczynajacego si¢ okoto 2006 roku i trwajacego do dzisiaj)>.
Powyzsza periodyzacja, z uwzglednieniem trendow obserwowanych w pierwszych
dekadach XXI wieku zostala zastosowana w niniejszym tekscie.

Pierwszym okresem tworzenia si¢ sieci kolejowej jest czas budowy glow-
nych potaczen, konczacy si¢ okoto roku 1880, cho¢ na interesujacym nas obszarze
zaboru rosyjskiego trwal on nieco dtuzej niz w Prusach czy Austrii. Drugg istotng
odmiennoscig tego terenu byto stosowanie innej szerokosci toru podstawowej sie-
ci kolejowej. Zamiast szerokosci normalnej (1435 mm), w Krolestwie Polskim na
wschod od Wisty oraz w Rosji byt to tor szeroki (1524 mm). Powstajace wtedy
linie kolejowe byly budowane gtdownie przez kapital prywatny, stad dla ich prze-
biegu duze, cho¢ tez nie wylaczne, znaczenie miaty wzgledéw gospodarcze.

Pojawienie si¢ komunikacji kolejowej na interesujacym nas obszarze zwigza-
ne jest z budowa linii z Warszawy (wlasciwie prawobrzeznej Pragi) do Terespo-
la, ktora eksploatowato Towarzystwo Drogi Zelaznej Warszawsko-Terespolskie;.
Odcinek Warszawa—t.ukow (116 km) otwarto w 1866 roku, a L.ukéw—Terespol
(88 km) w roku nastgpnym. W 1870 roku powstato polaczenie Terespola z Brze-
$ciem, a za jego posrednictwem m.in. z Kolejag Moskiewsko-Brzeska, co tworzyto
ciagg transportowy od Warszawy az po Moskwe. Odgrywal on duza role w prze-
wozach tadunkow z Krélestwa Polskiego, a takze z zagranicy w glab cesarstwa,
czego wyrazem byto dobudowanie z czasem drugiego toru tej linii®.

Druga chronologicznie i kluczowa dla sytuacji komunikacyjnej same-
go Lublina byla inwestycja Towarzystwa Drogi Zelaznej Nadwislanskiej.
Zasadniczo sktadata si¢ ona z otwartej w 1877 roku linii Mtawa—Warszawa—
Lublin—Chetm—Kowel (tagcznie 456 km) oraz potaczenia Lukéw—Deblin (62
km) otwartego w 1876 roku. Z zalozenia miala ona stuzy¢ przewozom zboza
z Wolynia w kierunku Gdanska (za posrednictwem potozonej w Prusach linii
Kolei Malborsko-Mtawskiej), cho¢ w praktyce powazng konkurencja okazato
si¢ polaczenie przez Kijow, Brzes¢ i Grajowo. Nie mozna pomingc¢ jej znaczenia
militarnego, wynikajace z polgczenia twierdz w Modlinie (Nowogeorgiewsku),

2 M. Jerczynski, Zabytki architektury i techniki kolejowej. Typologia, zasoby, stan zachowa-

nia, rekomendacje, 1.6dz 2024, s. 6-7. W tej publikacji znajduje si¢ propozycja bardziej szczegoto-
wego podziatu stworzonego dla potrzeb inwentaryzacji terenowej zabytkow kolejowych.

3 F. Filipek, Budowa i eksploatacja Warszawsko-Terespolskiej Drogi Zelaznej (1867-1880),
[w:] Studia z dziejow kolei zelaznych w Krolestwie Polskim (1840-1914), red. R. Kotodziejczyk,
Warszawa 1970, s. 51, 56-57, 73-79; R. Kowalczyk, Gospodarcze aspekty rozwoju kolejnictwa
w Krolestwie Polskim do 1914 r., ,Kwartalnik Historii Nauki i Techniki” 2009, nr 2, s. 39; S. Sztolc-
man, Koleje odziedziczone przez Polske w b. zaborze rosyjskim, ,,Jnzynier Kolejowy” 1928, nr 11,
s. 374.
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Warszawie i Deblinie (Iwangorodzie) z twierdza w Brze$ciu i zapleczem w gle-
bi imperium®.

Ostateczne uksztattowanie gltoéwnych potagczen kolejowych istotnych dla
Lubelszczyzny nastapito w 1885 roku wraz z otwarciem odcinka Deblin—Radom,
bedacego fragmentem potaczenia w kierunku Dabrowy zbudowanego przez
Towarzystwo Drogi Zelaznej Iwangrodzko-Dabrowskiej (o catkowitej dlugosci
301 km), wraz z odgalezieniami w kierunku Ostrowca Swietokrzyskiego i Kolu-
szek. Cho¢ byta to linia niemal w calo$ci potozona po za interesujagcym nas
obszarem, to odegrata dla niego duzg rol¢ zapewniajac dowdz wegla 1 wyrobow
hutniczych z Zaglebia Dabrowskiego, co wptyneto rozwdj przemystu na Lubelsz-
czyznie a zwlaszcza w samym Lublinie®.

W pierwszym okresie rozwoju sieci kolejowej w regionie lubelskim zreali-
zowano trzy inwestycje motywowane potrzebami ogdlnokrajowymi (zar6wno
w sensie Krolestwa Polskiego, jak i Rosji). Okazaty si¢ one rowniez istotne dla
Lubelszczyzny, zapewniajac dostep do transportu kolejowego miejscowosciom
polozonym w 6wczesnych powiatach lubelskim, chetmskim i putawskim oraz
tukowskim, bialskim i radzynskim. Mozliwo$¢ dowozu wegla i innych surowcow
wplyneta na rozwoj przemyshu w samym Lublinie, czy na ternie 6wczesnej guber-
ni (w szczegdlnosci powstanie cukrowni)®, a komunikacja pasazerska z Warszawg
miala zapewne wplyw na rozw¢j uzdrowiska w Naleczowie.

Drugi wyrdézniany w literaturze okres rozwoju sieci kolejowej, trwajacy od
okoto 1880 roku do wybuchu I wojny $wiatowej, charakteryzowat si¢ budowa
linii drugorzednych i lokalnych (takze waskotorowych), zageszczajacych siatke
potaczen i zapewniajacych dostep do transportu kolejowego mniejszym miejsco-
wosciom. W zaborze rosyjskim faza ta zaczgta sie z pewnym op6znieniem i miata
duzo mniejsza niz w Prusach czy Austrii intensywnos$¢, m.in. na Lubelszczyznie
zostala zdominowana przez realizacj¢ celoéw militarnych. To ostatnie przejawiato
si¢ z jednej strony w calkowitym zablokowaniu inwestycji na obszarach wzdtuz
granicy z Austria, a z drugiej w budowie linii stabo nawigzujacych do sieci osad-
niczej, w ograniczonym stopniu obstugujacych tereny przez ktory przebiegaty
za to czesto dwutorowych. Na Lubelszczyznie powstaly dwa tego rodzaju pota-
czenia. W 1887 roku otwarto lini¢ Brzes¢—Chelm (113 km), na ktorej drugi tor

4 R. Kowalczyk, op. cit., s. 44; P. Styk, Kolej Nadwislariska 1874—1877. Techniczne, spo-
teczne i gospodarcze problemy wielkiej inwestycji, ,Kwartalnik Historii Kultury Materialnej” 1997,
nr 2, s. 188, 192; S. Sztolcman, op. cit., s. 374.

5 R. Kowalczyk, op. cit., s. 44.

¢ W. Zuziak, Droga Nadwislanska w latach 1874—1898, [w:] Studia z dziejow kolei zela-
znych..., s. 120-123. O zmianach uktadu przestrzennego miasta po wybudowaniu kolei zob.
D. Kociuba, Lublin. Rozwdj przestrzenny i funkcjonalny od sredniowiecza do wspotczesnosci, Torun
2011, s. 217.
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dobudowano w 1895 roku. Podobny charakter miata otwarta w 1893 roku, row-
niez dwutorowa, linia Lukow—Lublin (109 km)’.

Dla pdézniejszych okresow przeksztatcen sieci kolejowej wazne sg tez procesy
przemiany zachodzace w tym okresie w sasiadujacych z Lubelszczyzng czgsciach
austriackiej Galicji. Najpierw w 1884 roku otwarto lini¢ o charakterze lokalnym
Jarostaw-Sokal®. W 1886 roku potozona na niej Rawa Ruska uzyskata bezposred-
nie potaczenie ze Lwowem, a w kolejnym roku powstata linia Rawa Ruska—Bel-
zec, w zamysle — wtedy niezrealizowanym — majaca by¢ wraz z wczesniejszym
odcinkiem transgranicznym potaczeniem austriacko-rosyjskim’. Rowniez w 1887
roku do potozonego w poblizu granicy Rozwadowa doprowadzono lini¢ kolejo-
w3, rowniez o charakterze lokalnym z Debicy, ktora w 1900 roku przedtuzono
w kierunku potudniowo-wschodnim do Przeworska'’.

Okres uzupehienia sieci kolejowej o potaczenia lokalne charakteryzuje si¢
powstawaniem rowniez linii waskotorowych (czyli o szerokosci toru mniejszej
niz 1435 mm). W regionie lubelskim nie powstaly Zzadne takie koleje uzytku
publicznego, natomiast takowe budowano na potrzeby przemystu cukrownicze-
g0. Za najstarszg uznaje si¢ kolej konng cukrowni w Kijanach (1888), po ktorej
uruchomiono takie koleje obstugujace cukrownie Zagtoba i Opole. W 1901 roku
powstata kolej o trakcji parowej w cukrowni Nieledew i konna w cukrowni Potu-
rzyn, zas$ rok pozniej o trakcji parowej w cukrowni Mircze. W latach 1907-1912
cala sie¢ kolei o trakcji parowej zbudowata Ordynacja Zamojska (linie Ploskie-
Gorecko z odgalezieniami do cukrowni Klemensow i1 do Zwierzynca), w podob-
nym czasie inwestycje poczynity rowniez cukrownie Garbow, Milejow i Wozu-
czyn. Wszystkie te linie posiadaty tory o szerokosci 600 lub 750 mm — ta ostatnia
zgodna z przyjeta dla kolei polowych armii rosyjskiej. Gtéwnym zadaniem tych
kolei byt dowoéz do cukrowni burakow cukrowych, ale takze drewna opalowego.
Istotne znaczenie gospodarcze tych kolei uwidocznito si¢ we wzro$cie produkcji
cukru w zlokalizowanych na Lubelszczyznie zaktadach'!.

Do wybuchu I wojny $§wiatowej w regionie lubelskim dostgp do komuni-
kacji kolejowej rozszerzyt si¢ na miejscowosci dwczesnego powiatu lubelskie-
go, radzynskiego 1 w niewielkiej cze¢éci wlodawskiego. Na potudnie od Lublina
i Chetma funkcjonowaty jedynie waskotorowe koleje (o trakcji konnej i parowe;j)

7 W. Wojasiewicz, Z dziejow budowy kolei Brzesc—Chelm, [w:] Tradycje kolejowe Chelma.
Chetm nieznany, red. B. Jarosz, Chetm 2009, s. 62; S. Sztolcman, op. cit., s. 374.

8 R. Stankiewicz, Historia linii Jarostaw—Sokal, ,,.Swiat Kolei” 2024, nr 3, s. 34.

9 Idem, Towarzystwo Kolei Zelaznej Lwéw—Betzec, Swiat Kolei” 2012, nr 8, s. 23.

10" S.M. Koziarski, Sie¢ kolejowa Polski w latach 19181992, Opole 1993, s. 67, 77.

" P. Staszewski, Koleje wgskotorowe Lubelszczyzny, ,,Eksploatacja Kolei” 1985, nr 2, s. 49;
H. Chwedyk, B. Pokropinski, Hrubieszowskie koleje wagskotorowe, Zamo$¢ 2008, s. 10-14, 18-19;
H. Chwedyk, Koleje wgskotorowe Ordynacji Zamojskiej, Zamo$¢ 20006, s. 12-16; R. Kowalczyk,
op. cit., s. 44-45.
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uzytku niepublicznego obstugujace glownie przemyst cukrowniczy. Po austriac-
kiej stronie pobliskiej granicy powstaty linie o charakterze lokalnym zapewniajace
tym terenom komunikacje w kierunku Debicy, Przeworska, Jarostawia i Lwowa.

W czasie [ wojny $wiatowej transport kolejowy odgrywatl fundamentalng rolg
w zaopatrywaniu walczacych wojsk oraz w gospodarczej eksploatacji terenow
okupowanych. Z tego wynikaly istotne zmiany w ksztalcie sieci kolejowej, row-
niez w regionie lubelskim, podobnie jak na caltym obszarze zaboru rosyjskiego.
Polegaty one na uzupetnieniu sieci kolejowej o brakujace potaczenia przez budowe
linii zardbwno waskotorowych (w tym wojskowych kolei polowych), jak i normal-
no i szerokotorowych (w zaleznosci od panstwa zaborczego). Powstawata w ten
sposob infrastruktura o niskim standardzie technicznym, a przebieg linii determi-
nowany przez dorazne potrzeby militarne i gospodarcze panstw zaborczych oraz
koniecznos$¢ unikania czasochtonnych i pracochtonnych dziatan inwestycyjnych
nie zawsze byt najdogodniejszy z punktu widzenia obstugiwanego terenu.

Postepy rosyjskiej ofensywy w kierunku Galicji byly przyczyna budowy
przez ta armi¢ polowych linii waskotorowych jednej biegnacej z Lublina w kie-
runku Krasnika i Rozwadowa oraz drugiej wychodzacej z Chetma w kierunku
Krasnegostawu, Zamoscia, az do miejscowosci Ploskie, a dalej z wykorzystaniem
odcinka kolei cukrowni Klemensow (Ptoskie—Zwierzyniec) docierajacej do Bitgo-
raja. Wycofanie si¢ Rosjan z Kroélestwa Polskiego latem 1915 roku spowodowato
rozbiorke tej ostatniej linii wraz infrastrukturg naleza do cukrowni Klemensow.
Rosjanie zdazyli tez zbudowac¢ i uruchomic¢ pod koniec 1914 roku szerokotorowe
potaczenie Lublina z potozonym po austriackiej stronie granicy Rozwadowem
(105 km)".

Po wycofaniu si¢ Rosjan z Krolestwa Polskiego, wojska panstw centralnych
uruchomity w 1915 roku lini¢ waskotorowa (szerokos¢ toru 600 mm) Betzec—
Zamos$¢—Trawniki (118 km). Rychto, bo w 1916 roku zastapita ja normalnotorowa
linia Rejowiec—Betzec (122 km) wraz z facznica umozliwiajaca ruch z kierunku
Belzca w strong Lublina z pominigciem stacji Rejowiec. Zbudowane poczatkowo
jej odgatezienie z Zawady do Zamoscia, zostalo w 1918 roku przedtuzone przez
Hrubieszow do Wtodzimierza Wotynskiego (w catosci 97 km), gdzie uzyskato
potaczenie z siecig kolejowa na Wolyniu's.

12 P. Staszewski, op. cit., s. 50; H. Chwedyk, Koleje wgskotorowe..., s. 23-25; A. Tajchert,
Koleje wgskotorowe Zwierzyniec—Bitgoraj, 1.6dz 2010, s. 15-20; T. Lijewski, S. Koziarski, op. cit.,
s. 90.

13 C. Becker, H. Pochadt, Wojskowa kolej polowa Belzec—Trawniki, ,Swiat Kolei” 2002,
nr 11,s. 32-33; T. Lijewski, S. Koziarski, op. cit., s. 92; Ogloszenie Ministra Kolei Zelaznych z dnia
27 grudnia 1923 roku zawierajace wykaz linii kolejowych, na potrzeby ktérych wywlaszczenia
gruntéw miaty zostaé utrzymane (M.P. 1924, nr 6, poz. 32), poz. 32; J. Zygawski, Oddziatywanie
kolei na strukture przestrzenng i sfere spoteczng Zamoscia w okresie dwudziestolecia miedzywojen-
nego 1918—1939, ,Facta Simonidis” 2024, t. 17, nr 1, s. 255, 272. Ostatnia z przytoczonych prac
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Obszarem intensywnego stosowania kolei waskotorowych byt rejon Hrubie-
szowa. Wybudowane na poczatku przez panstwa centralne linie o szeroko$ci i 700
mm (ze stacji Uhnow w kierunku Werbkowic) i 750 mm (Uhnow—Wtodzimierz)
zostaly ostatecznie zastgpione stosunkowo rozlegl siecig (nazywana pdznej kole-
ja hrubieszowska) o szerokosci toru 760 mm, do ktorej wlaczono istniejace przed
wojng linie cukrowni Nieledew i Wozuczyn'*. Z mysla o eksploatacji gospodar-
czej obszaru okupowanego powstaly takze sieci kolei waskotorowych bialsko-
-podlaska (okoto 1916 roku; Biata Podlaska—Rozkosz—Konstantynow i Rozkosz—
Rokitno), natgczowska (1916; wykorzystujaca odcinki nalezgce do cukrowni),
a takze linie Zwierzyniec—Bitgoraj (1917), Nasutow—Bystrzyca—Leczna (1916)
oraz koleje o trakcji konnej Janow—Szastarka i Izbica-Zotkiewka (obie od 1917
roku)'.

Okres I wojny §wiatowej oprocz powaznych zniszczen infrastruktury kole-
jowej i dewastacji poczynionych przez ewakuujgcych si¢ Rosjan przyniost tak-
ze istotng rozbudowe sieci kolejowej. Bardzo widoczne jest to Lubelszczyznie
(podobnie jak na Mazowszu 1 Wolyniu) gdzie w pewnym stopniu zniwelowano
niedorozwoj sieci na obszarach przygranicznych, cho¢ czyniono to, uwzglednia-
jac glownie potrzeby militarne oraz eksploatacji obszarow okupowanych. Dostep
do transportu kolejowego uzyskaty miejscowosci potozone w powiatach (wedlug
podziatu wprowadzonego przez panstwa centralne) janowskim, krasnostawskim,
zamojskim, hrubieszowskim, tomaszowski, a wytacznie poprzez linie waskotoro-
we w bilgorajskim i konstantynowskim. Wraz z dokonang przez panstwa central-
ne zmiang szerokosci toru kolejowego na normalng ostatecznie uksztattowato to
sie¢ kolejowa u progu odzyskania przez Polske niepodlegtosci.

Lata 1918-1939 to okres, gdy przed odrodzona Polska stangto powazne
wyzwanie scalenia sieci kolejowej stworzonej na potrzeby panstw zaborczych
oraz jej dostosowanie do ksztaltu terytorialnego panstwa, nowych kierunkow
przewozow oraz og6lnych dziatan modernizacyjnych. Okres ten charakteryzuja
rozlegle plany budowy linii kolejowych i wyraznie skromniejsze ich wykonanie,
wynikajace z trudnych do udzwignigcia kosztow. Jednym z niezrealizowanych
projektéw byta np. budowa potaczenia Slask—Wolyn, ktére miato by¢ przeprowa-
dzone przez Zamojszczyzne'®.

stanowi probe pokazania znaczenia kolei dla roznych sfer funkcjonowania miasta na przyktadzie
Zamoscia.

14 H. Chwedyk, B. Pokropinski, op. cit., s. 25-29.

15 P. Staszewski, op. cit., s. 50-51; A. Tajchert, op. cit., s. 25; T. Lijewski, S. Koziarski, op. cit.,
s. 93.

16 J. Gotegbiowski, Koncepcje rozbudowy sieci kolejowej w Centralnym Okregu Przemysto-
wym u schytku lat trzydziestych, ,,Pamigtnik Sandomierski” 1995, t. 2, s. 96-99.
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Drugim projektem o potencjalnym ponadregionalnym znaczeniu miata by¢
budowa nowego potaczenia Lublina z Betzcem, a dalej ze Lwowem!”.

Objawem dostosowywania struktury sieci kolejowej do zmienionych warun-
koéw byta na Lubelszczyznie ostateczna likwidacja drugiego toru na liniach
Chelm—Wlodawa—Brze$¢ i Lublin—tukow (na tej ostatniej dokonana jeszcze
w czasie | wojny $wiatowej). W czasie wojny polsko-radzieckiej w 1920 roku
doszto do ciekawego epizodu, gdy tor na linii Brzes¢—tukoéw—Dgblin zostat prze-
kuty przez polskie wojska kolejowe na szerokos¢ 1524 mm by umozliwi¢ ewaku-
acje taboru szerokotorowego na lewy brzeg Wisty!'s,

Inwestycje w sie¢ kolejowa na Lubelszczyznie w okresie Il Rzeczypospo-
litej miaty do$¢ ograniczony zakres. Znalazly si¢ wsérdd nich budowa tacznicy
Wista—Wieprz w wezle degblinskim, budowie drugiego toru na odcinku tapiguz—
Stawy na linii Lukéw—Deblin (ze wzgledu na skladnice amunicji w Stawach)
oraz budowa mijanek pomiedzy De¢blinem a Lublinem!. W latach 1926-1927
na odcinku Niedrzwica Ko$cielna—Wilkotaz linii Lublin—Rozwadow (wybudowa-
nej w pospiechu w czasie I wojny §wiatowej) zmieniono jej przebieg na bardziej
korzystny, tym samym skracajac jej dlugo$¢ oraz likwidujac przystanki Sobiesz-
czany i Borkowizna, tudziez zmieniajac lokalizacje¢ stacji Wilkotaz*.

Trwatymi elementami infrastruktury kolejowej staly si¢ sieci kolei wasko-
torowych, uksztattowane przez panstwa centralne okupujace Krolestw Polskie
w czasie [ wojny $wiatowej. Jako koleje uzytku publicznego byty eksploatowane
w sposob staty linia Zwierzyniec—Bitgoraj (kolej zwierzyniecka) oraz sie¢ kolei
hrubieszowskiej (linia Hrubieszow—Uhnow, z odgatezieniami do Matcz, Wojsta-
wic 1 Wozuczyna, w 1930 roku przebudowana szerokos¢ toru 750 mm), bialsko-
-podlaskiej (Biata Podlaska—Konstantynow, Rozkosz—Klonownica, Rokitno—
Cielesnia) 1 nateczowskiej. Ta ostatnia zostata w 1937 roku uzupetniona o lini¢
Rozalin—Poniatowa (5 km) zbudowang w zwigzku z uruchomieniem zaktadow
elektromechanicznych w Poniatowej?!. Efemerycznymi okazaly si¢ linie wasko-
torowe Betzec—Tomaszow—Budy (27 km), ktora jako pozostatosc kolei wojskowej

17 Szerzej, rowniez o przyczynach niezrealizowania tego zamiaru, zob. R. Borowiec, Plany
budowy linii kolejowej Lublin—Szczebrzeszyn—Belzec w okresie Drugiej Rzeczypospolitej, ,,Rocznik
Lubelski” 2019, t. 45, s. 159-168.

18 J. Odziemkowski, Kolejnictwo polskie w transporcie wojskowym i operacjach wojennych
na froncie polsko-ukrainskim i polsko-rosyjskim 1918—1920 r., Warszawa 2020, s. 170.

1 S.M. Koziarski, op. cit., s. 38.

20 M. Kosidlo, Korzystne wspdlistnienie, czyli wplyw kolei na rozwdj Niedrzwicy Duzej na
przestrzeni minionego wieku, ,,Niedrzwica Duza Info” 2023, nr 96, s. 11.

2 P. Staszewski, op. cit., s. 52; T. Lijewski, S. Koziarski, op. cit., s. 99; H. Chwedyk, B.
Pokropinski, op. cit., s. 36.
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z Belzca do Trawnik znajdowata si¢ w cywilnej eksploatacji w latach 1916-1922
oraz Bystrzyca—t.¢czna (28 km), czasowo dzierzawiona przez cukrowni¢ Lublin?.

W zakresie kolei uzytku niepublicznego (przemystowych) nalezy wskazaé
inwestycje cukrowni w koleje waskotorowe — na terenie Lublina, linie Czestawi-
ce—Sadurki—Mitocin, linie Klemenso6w—Wysokie (34 km) i Ruskie Piaski—Wierz-
bica (14 km), oraz budowe kolejki cukrowni Zakrzowek, a takze rozbudowy sieci
kolei cukrowni Garbow, Opole Lubelskie i Nieledew?.

Okres II wojny $wiatowej przyniost rowniez pewne zmiany w ksztalcie sieci
kolejowej (pomijajac zniszczenia infrastruktury zwigzane z dzialaniami zbrojny-
mi), dyktowane potrzebami militarnymi i gospodarczymi III Rzeszy oraz ZSRR.
W pierwszej fazie wojny dla zabezpieczenia wymiany towarowej miedzy tymi
panstwami zbudowana zostata graniczna stacja przetadunkowa w Mataszewi-
czach na styku sieci normalno i szerokotorowych?. Pod zarzadem niemieckim
uruchomiono tez w 1941 roku odgalezienie sieci kolei waskotorowych hrubie-
szowskich Laszczow—Witkow (24 km)>.

Po zaatakowaniu Zwigzku Radzieckiego przez Niemcy, zaspokojenie potrzeb
zwigzanych z zaopatrzeniem frontu wschodniego stato si¢ przyczyng inwestycji
podnoszacych zdolnosci przewozowej na ciagu Lukow—Terespol-Brzes¢ oraz
De¢blin—Lublin—Dorohusk (w tym budowy drugiego toru na tej linii)?*. Dla uta-
twienia eksploatacje lasow rozpoczeto budowe waskotorowej (szerokos¢ toru
600 mm) kolei lesnej ze stacji Lipa, ktorej odcinek do Kochan (11 km) powstat
w 1942 roku?’.

Z kolei potrzeba zaopatrzenia posuwajacej si¢ na zachéd Armii Czerwonej
spowodowatla pod koniec wojny czasowe przekucie linii normalnotorowych na
szerokotorowe. Objeto to linie Dorohusk—Lublin (i dalej na zachdd), Brzesc—
Lukoéw—Deblin (jeden z toréw) i Lublin — Lukow wraz z budowa tacznic w weztach
Lublin i Deblin oraz punktéw przetadunkowych na styku z torem normalnym?®.

Przeksztalcenia sieci kolejowej od konca Il wojny swiatowej do 1990 roku
byly konsekwencjami éwczesnej sytuacji politycznej, wojskowej i gospodarczej

22 H. Chwedyk, Kolej wgskotorowa Belzec—Budy, ,,Zamojski Kwartalnik Kulturalny” 2008,
nr 4, s. 77-78; P. Staszewski, op. cit., s. 51.

2 P. Staszewski, op. cit., s. 51-52; A. Ciechanski, Rozwdj i regres sieci kolei przemystowych
w Polsce w latach 1881-2010, Warszawa 2013, s. 82—-89; idem, Wojenne koleje polowe a rozwoj
wybranych kolei cukrowniczych w Polsce w latach 1918—1939, [w:] Koleje polowe na ziemiach pol-
skich w okresie I wojny swiatowej. Funkcja, znaczenie, pozniejsze wykorzystanie, red. L. Popowski,
T. Karolak, M. Przygoda, M. Szymanska, Sochaczew 2019, s. 104—106, 115-117.

2 S.M. Koziarski, op. cit., s. 55-56.

2 H. Chwedyk, B. Pokropinski, op. cit., s.40.

2 Z. Taylor, op. cit., s. 26; S.M. Koziarski, op. cit., s. 56-58.

27 Z. Tucholski, M. Kucharski, Kolej Lesna Lipa—Bitgoraj 19411983, Zamos¢ 2009, s. 10.

2 S.M. Koziarski, op. cit., s. 62—64; Z. Tucholski, Polskie Koleje Panstwowe jako Srodek
transportu wojsk Uktadu Warszawskiego. Technika w stuzbie doktryny, Warszawa 2009, s. 20-21.
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oraz zachodzacego wtedy postepu technicznego, powodujacego nie tylko moder-
nizacj¢ (zwlaszcza elektryfikacje) transportu kolejowego ale tez zmiang jego roli
wobec rozwoju komunikacji samochodowej. Bezposrednimi skutkami nowego
powojennego przebiegu granicy z ZSRR stato si¢ odciecie linie Zawada—Hru-
bieszo6w 1 Chelm—Wtodawa od ich kontynuacji po stronie radzieckiej. Z powodu
znalezienia si¢ wezta w Rawie Ruskiej w ZRSS w 1949 roku uruchomiono lini¢
Hrebenne—Poddebce, ktora potaczylta z polska siecig odcinek linii z Rawy w kie-
runku Sokala. W 1951 roku na skutek wymiana terytoriow miedzy Polska i ZSRR
wspomniana tgcznica zostata przecigta nowym przebiegiem granicy panstwo-
wej a nastgpnie rozebrana. W zamian w tym samym roku zbudowano odcinek
Werchrata—Hrebenne, ktory zapewnit polaczenie od strony Betzca w kierunku
Jarostawia, uzupetniajac go o tacznice Hrebenne Kornie—Hrebenne Jelinka, daja-
cg mozliwo$¢ przejazdu z Rawy Ruskiej w kierunku Werchraty. Wymiana teryto-
riow sprawila rowniez, ze po stronie ZSRR znalazta sie stacja kolei waskotorowej
hrubieszowskiej w Uhnowie®.

Granica polsko-radziecka byta jednoczesnie stykiem sieci o réznych szero-
kos$ciach toru. Wymusito to budowe na obszarach przygranicznych infrastruktury
umozliwiajacej komunikacj¢ pomiedzy obiema sieciami kolejowymi w posta-
ci stacji przetadunkowych pogrupowanych w rejony przetadunkowe. Byly one
wykorzystywane w normalnym ruchu handlowym, ale miaty tez duze znaczenie
militarne. Na interesujacym nas terenie zbudowano w latach pigédziesigtych XX
wieku trzy takie rejony przetadunkowe. Jednym z najwickszych w skali Polski
byt rejon ,, Terespol” sktadajacy si¢ ze stacji Terespol i Kobylany oraz licznych
punktow przetadunkowych potaczonych rozbudowanym uktadem linii szeroko-
torowymi (ponad 30 km) i normalnotorowych. Trzonem rejonu przetadunkowego
,Dorohusk” byta otwarta w 1958 roku linia szerokotorowa od granicy panstwa
w Dorohusku przez Chelm do Zawadowki (31 km). Wreszcie najmniejszy rejon
,»Werchrata” powstal wzdtuz otwartej w 1953 roku szerokotorowej linii Rawa
Ruska—Werchrata—Horyniec Zdroj—Kaplisze (24 km)*°.

Na obszarze wojewddztwa lubelskiego zlokalizowano fragment jednej
z wazniejszych na skale ogdlnopolska inwestycji jaka byta linia Lukéw—Pilawa—
Skierniewice. Jej poczatkowy odcinek Lukow—Pilawa uruchomiono w 1953 roku,
a caty szlak w roku kolejnym. P6zniej etapami uzupetiano ja od drugi tor (na
odcinkach w wojewodztwie lubelskim w latach 1959—-1965) 1 o tacznicg Powaze-
-Trzaskoniec w wezle tukowskim (lata siedemdziesiate). Linia ta jako towarowa
obwodnica wezla warszawskiego miata duze znaczenie dla tranzytu ze wschodu

¥ R. Stankiewicz, Historia..., s. 42-43; idem, Towarzystwo..., s. 24; H. Chwedyk, B. Pokro-
pinski, op. cit., s. 49.

30 Z. Tucholski, op. cit., s. 95-100; S.M. Koziarski, op. cit., s. 83—-84; R. Stankiewicz, Histo-
ria..., s. 43.
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na zachod, rowniez w konteks$cie zaopatrzenia wojsk radzieckich stacjonujacych
w Polsce i w NRD oraz planéw wojennych Uktadu Warszawskiego’!.

Ostatnie znaczace pod wzgledem rozmiarow inwestycje w nowe linie kolejo-
we miaty miejsce w latach siedemdziesiatych w potudniowej czgsci wojewodztwa
lubelskiego. Najpierw w 1971 roku uruchomiono liczacg 21 km lini¢ normalnoto-
rowa Zwierzyniec—Bilgoraj, ktora zastapiwszy dotychczasowa kolej waskotorowa
(cze$ciowo majac inny przebieg w terenie) zapewnita temu osrodkowi potaczenia
z podstawowa siecig kolejowa. Nastepnie etapami — w 1974 roku z Bitgoraja do
Huty Krzeszowskiej (20 km) 1 w 1976 roku do stacji Stalowa Wola Potudnie (27
km) — linia ta byta przedtuzana, stajac si¢ czescig ciagu transportowego wschod—
zachod od Hrubieszowa przez Bilgoraj i Stalowa Wola, i dalej przez Chmielow
i Kielce w kierunku Czgstochowy??. Byla to jedna z ostatnich o ile nie ostatnia
rozbudowa normalnotorowej sieci kolejowej majaca na celu skomunikowanie
terenu do tej pory nie majacego dostepu do transportu kolejowego i zarazem ostat-
ni przypadek zastapienia linii waskotorowej przez normalnotorows.

Zupehie inny byt charakter drugiej inwestycji przeprowadzonej na doktadnie
tym samym obszarze i nieco tylko pdzniej. W 1979 roku zostaly uruchomione
przewozy na niecalkiem jeszcze ukonczonej szerokotorowej linii Hrubieszow—
Stawkow Ciesle, nazwanej Linig Hutniczo-Siarkowa (LHS). Ta przebiegajaca
na interesujacym nas terenie przez Zamos$¢, Zwierzyniec, Bilgoraj linia przede
wszystkim stuzyla zaopatrywaniu w radziecka rude zelaza Huty Katowice a tak-
ze obsludze innych segmentow wymiany towarowej z ZSRR. Zastosowana na
niej szerokos$¢ toru wyeliminowata konieczno$¢ wykonywania przetadunku na
granicy, lecz jednoczes$nie sprawita, ze linia ta z zalozenia w znikomym stopniu
obstugiwata teren przez ktory przebiegata. Na potrzeby tej linii powstato odpo-
wiednie zaplecze eksploatacyjne na stacji Zamo$¢ Bortatycze powigzane z siecia
normalnotorowg przez wybudowang przy tej okazji poétnocng obwodnice Zamo-
$cia (Zawada—Jarostawiec). Powstaniu omawianej inwestycji towarzyszyly prote-
sty zwigzane z jej przebiegiem przez obszar Roztoczanskiego Parku Narodowego
i wynikajacymi z tego zagrozeniami dla przyrody*.

Z przeksztatcen sieci kolejowej o duzo mniejszej skali mozna wymie¢ budo-
we w 1975 roku odgatezienia ze stacji Putawy Azoty do brzegu Wisty, ktore wraz
z analogicznym przedtuzeniem linii Bakowie—Wysokie Koto umozliwiato budo-
we sktadanej przeprawy mostowej przez Wiste na wypadek wojny. W latach sie-
demdziesigtych powstaly jeszcze tacznice w wezle lubelskim zwigzane z budowsa

31 P. Gzowski, Skierniewice—Lukow. Zarys dziejéw wojskowej linii, ,Swiat Kolei” 2010, nr 12,
s. 16-19; S.M. Koziarski, op. cit., s. 86; Z. Tucholski, op. cit., s. 219-225.

32 S.M. Koziarski, op. cit., s. 92-93.

3 T. Ciemnoczutowski, Szerokim torem LHS, 1.6dZ 2009, s. 21-24, 48-49; T. Wilgat, Linia
kolejowa hutniczo-siarkowa w Roztoczanskim Parku Narodowym. Historia bezprawia, Zwierzyniec
1997.
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duzej stacji rozrzadowej Lublin Tatary. Przejawem wplywy industrializacji na
sie¢ kolejowa byta budowa liczacej 25 km bocznicy do kopalni wegla kamienne-
go Bogdanka wychodzacej ze stacji Jaszczow™*.

Donioste zmiany w sieci kolejowej, dokonane na LubelszczyZznie w omawia-
nym okresie zwigzane byly z elektryfikacja. Zastapienie parowozow pojazdami
o napedzie elektrycznym wigzato si¢ nie tylko z powazng rozbudowa infrastruktu-
ry (siec trakcyjna, systemem zasilania, zaplecze dla pojazdoéw trakcyjnych) ale tez
z modernizacja nawierzchni torowej, czy systemow sterowania ruchem, w kon-
sekwencji za$ poprawiato parametry eksploatacyjne drog kolejowych istotne
zaréwno dla ruchu pasazerskiego (predkosc), jak i dla ruchu towarowego (masa
pociagdw).

Trakcja elektryczna dotarta do granic wojewddztwa lubelskiego w 1967 roku
wraz z uruchomieniem jej na odcinkach linii od Kielc do D¢blina. W nastepnym
roku zelektryfikowano szlaki od Pilawy przez Deblin do Lublina, az po istotng
dla ruchu towarowego stacj¢ Tatary. Tym samym Lublin i czg$¢ Lubelszczyzny
uzyskaly zelektryfikowane potaczenia zarowno z Warszawa (przez Pilawe), jak
i z Krakowem oraz Gérnym Slaskiem (przez Kielce)®.

Jako nastgpna zostata zelektryfikowana, konczaca si¢ na interesujacym nas
obszarze, linia Skierniewice—tukow (1971). W ciagu nastepnej dekady elektryfi-
kacja linii Siedlce—Lukoéw (1977), Lukow—Biata Podlaska (1979) i Biata Podla-
ska—Terespol (1980) pozwolita ujednolici¢ obstuge trakcyjng zaréwno pociagdw
pasazerskich jak i towarowych od przejscia granicznego w Terespolu w kierunku
zachodnim, w tym w stron¢ Warszawy?¢.

Pomijajac majaca lokalne znaczenie elektryfikacje w 1976 roku odcinka
Lublin—Lublin Zemborzyce na linii w strong Stalowej Woli Rozwadowa, nastep-
ng istotng inwestycja bylo uruchomienie trakcji elektrycznej migdzy Lublinem
a Dorohuskiem wraz z odgalezieniem Rejowiec—Zulin (etapami w latach 1981
1984). Dokonano tego w ramach realizacji ogdlnopolskiego planu zwigkszenia
udziatu trakcji elektrycznej w przewozach, w tym w tranzytowych potaczeniach
w kierunku Zwigzku Radzieckiego. Najpozniej, bo w 1988 roku, zelektryfikowa-
no linie Lukow—Dgblin, co pozwolito na ujednolicenie obstugi trakcyjnej w obu
tych weztach oraz stworzylo jeszcze jeden zelektryfikowany ciag transportowy
z Gérnego Slaska w kierunku ZSRRY".

3% Z. Tucholski, op. cit., s. 75; S.M. Koziarski, op. cit., s. 94.

3 F. Frontczak, S. Kuczborski, K. Kuligowski, 50 lat elektryfikacji PKP, Warszawa 1989, s.
153.

3¢ P. Gzowski, op. cit., s. 18; F. Frontczak, S. Kuczborski, K. Kuligowski, op. cit., s. 158, 165,
168.

37 F. Frontczak, S. Kuczborski, K. Kuligowski, op. cit., s. 175-178; S.M. Koziarski, op. cit.,
s. 155156, 168.
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Wyraznie przeciwstawne tendencje zaznaczyly si¢ w zakresie przeksztatcen
kolei waskotorowych. Linia Zwierzyniec—Bilgoraj w 1964 roku zostata poddana
glebokiej modernizacji, polegajacej na zmianie szerokosci toru z 600 mm na 750
mm (przeprowadzonej wyraznie pdzniej w poréwnaniu z innymi tego rodzaju
modernizacjami), wprowadzeniu trakcji spalinowej do ruchu pasazerskiego oraz
umozliwienie przewozu normalnotorowych wagonoéw towarowych na transpor-
terach (co pozwalato wyeliminowaé pracochtonne czynnosci przetadunkowe)?®.

Jednak tylko w zakresie linii waskotorowych uwidocznit sie na Lubelszczyz-
nie rozpoczety w latach sze$édziesigtych proces zamykania linii kolejowych dla
ruchu pasazerskiego. Od 1961 roku zawieszono potgczenia migdzy Rokitnem
a Janowem Podlaskim na kolei bialskopodlaskiej, rok pozniej pomiedzy Karcz-
miskami a Wilkowem na kolei nateczowskiej oraz w relacjach Gozdéw—Ucha-
nie i Laszczow—Wozuczyn na kolei hrubieszowskiej*’. W 1971 roku catkowicie
zawieszono ruch na kolei waskotorowej bialskopodlaskiej i zwierzynieckiej, co
ostatecznie zakonczylto si¢ ich likwidacjami*’. Spadek przewozéw pasazerskich
oraz towarowych, przejmowanych przez transport samochodowy, przyczynit si¢
do dalszego zmniejszania sieci kolei waskotorowej hrubieszowskiej. Dodatko-
we znaczenie miato przeciecie jej na dwie niezalezne czgéci przez uruchomiong
w 1979 roku Lini¢ Hutniczo-Siarkowa. Potozone na potudnie od niej linie wasko-
torowe Werbkowice—t.aszczow—Bykow 1 odgalezienia do Wozuczcyna i Witkowa
zostaly zamknigte w 1985 roku i w nastegpnym roku rozebrane*'. Tym samym do
1990 roku dotrwaty, i to w do$¢ ograniczonej eksploatacji, jedynie linia Werbkowi-
ce—Strzyzow oraz kolej nateczowska (Nateczow—Opole wraz z odgalgzieniami).

W latach 1944—-1952 etapami przedluzano lini¢ waskotorowej kolei lesnej
(600 mm) wychodzacej ze stacji Lipa, ktorej pierwszy odcinek uruchomiono jesz-
cze w czasie Il wojny $wiatowej. Ostatecznie linia ta dotarta do Bitgoraja zysku-
jac tam potaczenie z koleja waskotorowa PKP Zwierzyniec-Bitgoraj. Jednak juz
od 1963 roku rozpoczeta sie jej stopniowa rozbidrka, ktdrej ostatnim akordem
byto zakonczeni eksploatacji odcinak Lipa—Szklarnia na przetomie lat 1983—-1984
i demontaz infrastruktury w nastgpnych latach*’. W ciagu lat sze$¢dziesiagtych
nastgpita niemal catkowita likwidacja sieci kolei waskotorowych nalezacych do
cukrowni i stuzacych gtéwnie do zwoézki burakéw cukrowych i do potowy lat

3% A. Tajchert, op. cit., s. 38-40.

¥ Urzedowy Rozktad Jazdy Pociggow” 1961-1962; H. Chwedyk, B. Pokropinski, op. cit., s.
56.

40 R. Dmowski, Kolej wgskotorowa w Bialej Podlaskiej. Zarys dziejéw, ,,Rocznik Bialskopo-
dlaski” 1999, t. 7, s. 80; A. Tajchert, op. cit., s. 40—41.

41 H. Chwedyk, B. Pokropinski, op. cit., s. 61-63.

42 7. Tucholski, M. Kucharski, op. cit., s. 11-21, 31, 37.
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siedemdziesigtych dotrwala jedynie sie¢ kolei waskotorowych cukrowni Garbow,
nie liczac bocznic na terenie zaktadow*.

Na przeksztatcenia sieci kolejowej Lubelszczyzny w okresie po II wojnie
swiatowej duzy wpltyw miaty zachodzace wtedy zmiany sytuacji geopolitycznej
i gospodarczej, w tym nowy przebieg granicy polsko-radzieckiej. W jej rejonie,
na styku sieci kolei normalnotorowych i szerokotorowych powstaly duze rejony
przetadunkowe, a w koncu lat siedemdziesiatych linia szerokotorowa zapewniajg-
ca bezposredni dowoz rudy zelaza do Huty Katowice. Wzrost przewozow (takze
tranzytowych) z i do ZSRR oraz industrializacja legta u podstaw najwigkszego
programu modernizacji transportu kolejowego w tym okresie jakim byta elektry-
fikacja. Do konca lat osiemdziesigtych objeta ona w interesujagcym nas regionie
niemal wszystkie linie kolejowe na poéinoc od Lublina i zadnej w poludniowe;j
czesci regionu. Jedynag znaczacg zmiang w sieci kolejowej tamtej czesci Lubelsz-
czyzny byta budowa w latach siedemdziesigtych linii Zwierzyniec—Stalowa Wola
Potudnie oraz wspomnianej juz LHS. Wreszcie widoczna w skali ogélnopolskiej
tendencja likwidacji linii o znaczeniu lokalnym, w Lubelskiem dotkneta jedynie
koleje waskotorowe, ktore od lat siedemdziesiatych poczatku dziewieédziesig-
tych przestawaty obstugiwac rejony Bialej Podlaskiej, Opola Lubelskiego, Hru-
bieszowa i Bilgoraja.

Okoto 1989 roku rozpoczgl si¢ okres okreslany mianem wspotczesnego
regresu sieci kolejowej, cho¢ w drugiej dekadzie XXI wieku zaznaczaty sie juz
tendencje odwrotne*. W obecnym wojewodztwie lubelskim sprowadzato sie to
do zawieszania ruchu pasazerskiego na liniach: Lukow—Pilawa (2004), Chetm—
Wilodawa i Lublin—Lubartéw (2000), Zamos$é—Hrubieszéw (2004) oraz Rejo-
wiec—Belzec, Zawada—Zamo$¢ 1 Zwierzyniec—Stalowa Wola Potudnie (2009).
W latach 2009-2011 pasazerskiej komunikacji kolejowej zostala pozbawiona
cala Zamojszczyzna wraz z Zamosciem®. Wato zauwazy¢, ze zawieszenia ruchu
pasazerskiego dotknety niemal wylaczne (wyjatkiem pierwsza z wyzej wymie-
nionych) linii niezelektryfikowanych, co jest cieckawym przyktadem wplywu
decyzji o zakresie elektryfikacji podjetych w poprzednim okresie historycznym
i z zupelnie innych powodow na sytuacj¢ pozniejszg w tym wspotczesng*. Epi-
zodem okazato si¢ prowadzenie ruchu pasazerskiego i to miedzynarodowego,

4 A. Ciechanski, Rozwdyj..., s. 82-89; R. Wojcik, Historia cukrowni ,, Garbéw”, Lublin 2010,
s. 187-188.

44 7. Taylor, op. cit., s. 87-91, 183—190; M. Jerczynski, op. cit., s. 7.

4 Izba Tradycji Kolejowej PKP Stacja Lubartow w Lubartowie, zbior telegramow shuzbo-
wych. Zob. P. Gzowski, op. cit., s. 20; P. Terczyhski, Zamosé utracil polgczenia kolejowe, ,,Swiat
Kolei” 2009, nr 10, s. 5; R. Stankiewicz, Towarzystwo..., s. 29.

46 K. Trammer, Ostre cigcie. Jak niszczono polskq kolej, Warszawa 2019, s. 23.
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zwigzanego z drobnym transgranicznym handlem po Linii Hutniczo Siarkowej
(w relacji Charkoéw—Olkusz) w pierwszej potowie lat dziewiecdziesigtych?’.

Likwidacja linii kolejowych polaczona niekiedy z ich fizycznym demonta-
zem dotkneta jedynie tacznicy Zamo$¢ Bortatycze—Jarostawiec oraz linii Pulawy
Azoty—Wysokie Kolo (2000), ktora miata jedynie znaczenie wojskowe®.
W 1993 roku zakonczono rozbidrke wigkszosci infrastruktury hrubieszowskiej
kolei dojazdowej, na ktorej przewozy zawieszono ostatecznie w 1991 roku®.
Zupehie zmienit si¢ sposob wykorzystywania sieci kolei waskotorowej nate-
czowskiej, ktora pod nazwa Nadwislanskiej Kolei Waskotorowej — obstugiwa-
na od 2002 roku przez Stowarzyszenie Kolejowych Przewozow Lokalnych, a od
2008 roku przez Zarzad Drog Powiatowych w Opolu Lubelskim — prowadzi jedy-
nie przewozy o charakterze turystycznym?®.

Dopiero druga dekada XXI wieku przyniosta nowe inwestycje w sie¢ klejo-
wa wojewoOdztwa lubelskiego, co umozliwit dostep do wsparcia finansowego Unii
Europejskiej. Jesli chodzi o budowe nowych linii kolejowych, to zapoczatkowa-
to je otwarcie w 2012 roku potaczenia (2,5 km) ze Swidnika bezposrednio do
terminala otwartego wtedy lotniska’!. Drugg tego rodzaju inwestycja byla zelek-
tryfikowana tacznica w rejonie posterunku Rury, umozliwiajaca od 2022 roku
bezposredni przejazd od strony Deblina w kierunku Stalowej Woli Rozwadowa
z pomini¢ciem stacji Lublin Gtéwny>2. Powstata ona jako uzupetnienie elektry-
fikacji szlaku Lublin Zemborzyce—Stalowa Wola Rozwadow, dzigki czemu moz-
liwe stalo si¢ prowadzenie trakcja elektryczng pociagow pasazerskich z Lublina
a towarowych rowniez od strony Deblina w kierunku Stalowej Woli Rozwadowa
i dalej Przeworska lub Rzeszowa*. W 2020 roku zostaty zakonczone zasadnicze

47 T. Ciemnoczutowski, op. cit., s. 55-56.

48 Z. Taylor, op. cit., s. 259.

4 H. Chwedyk, B. Pokropinski, op. cit., 67-68.

30 F. Bebenow, Transformacja lokalnych systemow kolei w Polsce w XXI wieku w kontekscie
historycznych przemian transportu kolejowego, Poznan 2024, s. 80-81, 162—-164.

St P.B. Jezierski, Pociggiem na lotnisko, Swiat Kolei” 2024, nr 4, s. 27-28.

2 Rynek Kolejowy, Nowa lubelska tqcznica kolejowa. Jakie pociggi po niej pojadg?, https://
www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/nowa-lubelska-lacznica-kolejowa-jakie-pociagi-po-niej-
pojada-zdjecia-104778.html (dostgp 1.04.2025); Regulamin sieci 2021/2022 przyjety do stosowa-
nia uchwatg nr 734/2020 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe SA z dnia 17 listopada 2020 roku,
zatgeznik nr 1, nr linii 588, https://www.plk-sa.pl/files/public/user upload/pdf/Reg przydzielania
tras/Regulamin_sieci 2021 2022/02.09.2022/N_ZAL _1-pub.pdf (dostep 1.04.2025).

3 Rynek Kolejowy, Jeszcze w tym roku trasa Lublin—Stalowa Wola bedzie zelektryfikowa-
na, https://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/jeszcze-w-tym-roku-trasa-lublin--stalowa-wola-
bedzie-zelektryfikowana-95839.html (dostep 1.04.2025); Regulamin sieci 2019/2020 przyjety
do stosowania uchwata nr 899/2018 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe SA z dnia 13 listopa-
da 2018 roku, zatacznik nr 2.12, nr linii 68, https://www.plk-sa.pl/klienci-i-kontrahenci/warunki-
udostepniania-infrastruktury-i-regulaminy/regulamin-sieci/archiwum-regulaminow/regulamin-sie-
¢i-2019/2020 (dostep 1.04.2025).
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prace modernizacyjne na linii Lublin—Deblin—Otwock, co znaczaco podniosto
jej parametry, zwlaszcza dla ruchu pasazerskiego z Lublina w strong¢ Warszawy
i Radomia*.

Przeksztalcenia sieci kolejowej regionu lubelskiego zasadniczo wpisuja si¢
W przyjeta w piSmiennictwie periodyzacje tego zjawiska. Najwicksze znaczenie
miaty procesy zachodzace do konca I wojny §wiatowej, gdy najpierw w ramach
realizacji polityki komunikacyjnej Rosji, a pdzniej reakcji panstw centralnych
na przebieg zmagan wojennych nadany zostat ksztatt sie¢ kolejowej zblizony do
sytuacji obecnej. Powazniejsze zmiany przyniost dopiero okres po II wojnie Swia-
towej, a wynikaty one z nowego przebiegu granicy wschodniej Polski i konse-
kwencji istnienia na niej styku torow roznej szerokosci na niej. Innymi charakte-
rystycznymi cechami okresu powojennego byta elektryfikacja kolei, a takze regres
transportu szynowego, ktory w przypadku Lubelszczyzny zaznaczyt si¢ poprzez
likwidacje kolei waskotorowych i zawieszanie ruchu pasazerskiego. Patrzac
z perspektywy okoto pottora wieku, na ksztalcie sieci kolejowej regionu lubel-
skiego zawsze cigzyt jego przygraniczny charakter, najpierw zwiazany z granicg
rosyjsko-austriacka (konsekwencje istnienia ktorej widoczne sg po dzi$ dzien),
a pozniej polsko-radziecka (ktora rowniez ma konsekwencje wspotczesne).

Przektada si¢ to na taki aspekt ksztaltu sieci kolejowej jak szerokos$¢ toru.
Poczatkowo podstawowa sie¢ kolejowa na Lubelszczyznie, podobnie jak w calej
czesci Krolestwa Polskiego potozonej na lewym brzegu Wisty oraz w glebi impe-
rium rosyjskiego, posiadata tor szeroki (1524 mm). Zmiang¢ na normalna szero-
kos¢ toru (1435 mm) przyniosty dopiero dziatania panstw centralnych po zajeciu
bylego zaboru rosyjskiego w 1915 roku. Epizodami ponownego pojawienia si¢
znow toru szerokiego byla przebudowa linii z kierunku wschodniego w strone
De¢blina w 1920 roku, powstanie stacji przetadunkowych na granicy niemiecko-
-radzieckiej w latach 1939-1941, oraz zastosowanie go dla zaopatrzenia Armii
Czerwonej pod koniec Il wojny $wiatowej. Na trwale znéw pojawit si¢ w okre-
sie powojennym w przygranicznych rejonach przetadunkowych, a w 1979 roku
w postaci Linii Hutniczo-Siarkowe;.

Z kolei tory o szerokos$ci mniejszej niz normalna (waskie) pojawity si¢ pod
koniec XIX wieku na kolejach obstugujacych przemyst cukrowniczy, w tym na
obszarach gdzie wtadze rosyjskie celowo blokowaty rozwoj jakiejkolwiek innej
infrastruktury kolejowej. Znaczaco rozpowszechnione podczas [ wojny swiatowej
az po lata szes¢dziesigte XX wieku byty trwatym elementem lokalnych uktadow
komunikacyjnych — jako koleje uzytku publicznego w rejonie Biatej Podlaskiej,

54

PKP, Warszawa—Lublin — postepy w modernizacji linii nr 7, 19.02.2020, https://www.plk-
-sa.pl/o-spolce/biuro-prasowe/multimedia/video/szczegoly/warszawa-lublin-postepy-w-moderni-
zacji-linii-nr-7-4562 (dostep 1.04.2025).
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Opola Lubelskiego, Hrubieszowa i Bilgoraja, a takze jako koleje uzytku niepu-
blicznego wspierajgce przemyst cukrowniczy czy eksploatacje lasow.

Trudno tez nie zauwazy¢ pewnego zapOznienia omawianego obszaru. To
tutaj zbudowano jesli nie ostatnig, to jedng z ostatnich linii kolejowych w kla-
syczny sposob uzupehiajaca luke w obstudze terenu przez kolej. Na tym samym
obszarze nastgpila ostatnia zmiana szerokosci toru kolei waskotorowej uzytku
publicznego oraz powstata jedna z najmtodszych lesnych kolei waskotorowych.
Z drugiej strony wprowadzenie trakcji elektrycznej, potaczone z odpowiednimi
inwestycjami infrastrukturalnymi (elektryfikacja) objeto Lubelszczyzne juz pod
koniec lat szes¢dziesiatych, czyli przed kilkoma innymi regionami Polski. Jednak
kolejny przyrost linii zelektryfikowanych nastapit dopiero w latach osiemdziesia-
tych XX wieku w ramach walki z kryzysem catego systemu transportu kolejowe-
go 1 nie objat w ogolne potudniowej czesci wojewddztwa.

Jak zaznaczono we wstepie, nawet najbardziej podstawowa faktografia
(w zakresie dat otwierania linii kolejowych) wymaga niekiedy uscislen, w opar-
ciu o badania zrédlowe. Szczegolnie sa one pozadane w odniesieniu do nieco
mniej spektakularnych inwestycji, takich jak budowa tacznic, czy przebudowa
linii na dwutorowe. Podobnie jako obszary dalszych badan nalezy wskaza¢ uru-
chamianie i likwidacje takich punktow eksploatacyjnych jak przystanki kolejowe
i bocznice, istotnie wplywajace na dostepnos¢ kolei jako $rodka transportu ludzi
i tadunkow a takze na wszelkie takie aspekty funkcjonowania sieci kolejowej jak
inne przejawy modernizacji obstugi taborowej niz elektryfikacja, zmiany w budo-
wie nawierzchni kolejowej (wptywajace na predkos¢ i masg pociagow) czy urza-
dzen sterowania ruchem (majace wptyw na przepustowos¢ linii i bezpieczenstwo
ruchu). Wszystko to za$§ przektada si¢ na rolg kolei zaréwno jako $rodka trans-
portu jak i powaznego pracodawcy, czy istotnego elementu zycia codziennego
tudziez krajobrazu kulturowego na przestrzeni dziejow.
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ABSTRACT

The article concerns the transformation of the railway network, understood as sections of
railway lines and stations (railway junctions) where these lines connect. The text covers the area
of the contemporary (as of 1999) Lublin Voivodeship, but to the extent necessary, it also includes
stations located on the outskirts of the voivodeships or neighbouring countries. From the second half
of the 19" century to the present day, railway lines have been built, modernised, and also liquidated.
The text attempts to systematise the factual information concerning such transformations in the
Lublin Voivodeship against the background of phenomena occurring on a wider scale.
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