W tym roku mija 120 lat Kolei Transwersalnej!


Krótka historia Kolei Transwersalnej

W 1884 r. Zakończono jedną z większych inwestycji kolejowych na ziemiach polskich. Otwarto kilka linii kolejowych: Čadca &ndash; Zwardoń &ndash; Żywiec &ndash; Sucha Beskidzka &ndash; Chabówka &ndash; Limanowa &ndash; Nowy Sącz (z odgałęzieniem Sucha &ndash; Skawina &ndash; Podgórze &mdash; obecnie Kraków Płaszów, oraz Skawina &ndash; Oświęcim), Stróże &ndash; Jasło &ndash; Sanok &ndash; Zagórz (z odgałęzieniem do Gorlic) oraz Chryplin (koło Stanisławowa) &ndash; Buczacz &ndash; Czortków &ndash; Husiatyn. Dzięki zbudowaniu 120 lat temu 577 km linii kolejowych w trudnym górskim terenie rząd austriacki stworzył strategiczny ciąg komunikacyjny o długości ponad 800 km, przebiegający w poprzek Galicji od zachodniego do wschodniego jej krańca. Wcześniej zbudowane były: odcinek Nowy Sącz &ndash; Stróże jako fragment linii Tarnów &ndash; Plavec otwartej w 1876 r., odcinek Zagórz &ndash; Krościenko &ndash; Chyrów jako fragment „Pierwszej Węgiersko-Galicyjskiej Kolei Żelaznej” Łupków  &ndash; Przemyśl,  Kolej Dniestrzańska Chyrów &ndash; Sambor &ndash; Stryj (zbudowane w 1872 r.) oraz odcinek Stryj &ndash; Dolina &ndash; Stanisławów należący do Kolei Arcyksięcia Albrechta, zbudowany rok później. Inwestycja ta zbiegła się z upaństwowieniem prywatnych linii kolejowych, scalaniem i zagęszczaniem sieci komunikacyjnej, co stanowiło zupełną zmianę podejścia rządu austriackiego. Zmianę wymuszoną zarówno wojną z Prusami w 1866 (która odcięła jedyną linię łączącą wówczas Galicję z Wiedniem przez Cieszyn) i rosnącym napięciem między Austro-Węgrami i Rosją, jak również rosnącą świadomością zarówno strategicznego znaczenia kolei, jak i jej wpływu na gospodarkę. 



Kolej transwersalna zaktywizowała biedne rejony podgórskie, umożliwiając wywóz płodów rolnych, przewóz kierdli owiec, szybki dowóz mięsa w wagonach lodowniach. Zwiększyła się wymiana handlową, kuracjusze mogli wygodnie dojechać do „wód” w Rabce czy Iwoniczu. Budowa Kolei Transwersalnej zbiegła się również w czasie z rosnącym znaczeniem przemysłu wydobycia i przetwórstwa ropy naftowej.



15 lat później zbudowano z inicjatywy hr. Władysława Zamoyskiego prywatną linię Chabówka &ndash; Zakopane, stanowiącą odgałęzienie Kolei Transwersalnej. Niestety, zarówno względy historyczne (odcinki Kolei Transwersalnej ciążyły ku Wiedniowi, ponadto odcinek Kraków Głowny &mdash Podgórze należał do kolei prywatnej Karola Ludwika) jak i terenowe (kolej trasuje się wzdłuż dolin rzek) spowodowały że powstał układ torów zmuszający pociąg jadący z Krakowa Głównego do Zakopanego do trzykrotnej zmiany kierunku. &mdash; aby dojechać z Krakowa do Zakopanego, należy 3 razy zmienić kierunek biegu pociągu, a odległość Kraków &ndash; Zakopane, wynosząca 100 km w linii prostej, wymaga przebycia 150 km i 3&ndash;4 godzin jazdy pociągiem. Również trasa Kraków &ndash; Nowy Sącz jest dosyć zawiła w porównaniu do linii prostej. Dlatego już w latach międzywojennych powstawały koncepcje budowy skrótu z Wieliczki lub Podłęża do Mszany Dolnej albo Tymbarku. Skrót ten do tej pory pozostaje na papierze, jest on natomiast pretekstem do zaniechania jakichkolwiek prac remontowych na odcinku Rabka &ndash; Marcinkowice.

Kolej Transwersalna dzisiaj

Obecnie, z powodu zmiany granic politycznych po I i II wojnie światowej, Kolej Transwersalna, pierwotnie ciążąca ku stolicy Austro-Węgier, jest porozrywana na mniej lub bardziej ważne odcinki. Najważniejsze obecnie dla ruchu kolejowego odcinki to Katowice &ndash; Bielsko-Biała &ndash; Żywiec &ndash; Zwardoń, Kraków &ndash; Sucha Beskidzka &ndash; Chabówka &ndash; Zakopane oraz Kraków &ndash; Tarnów &ndash; Nowy Sącz &ndash; Krynica/Plavec.

Odcinek Kraków &ndash; Sucha Beskidzka &ndash; Chabówka &ndash; Zakopane został zmodernizowany i zelektryfikowany w latach 1974&ndash;75 (ale ta modernizacja była niezbyt efektywna, bo nie przełożyła się na znaczące skrócenie czasu jazdy). Odcinek Zwardoń &ndash; Żywiec został zelektryfikowany w 1986 r. (z Bielska-Białej do Żywca pociągi elektryczne dojechały już w 1970 r.), Marcinkowice &ndash; Nowy Sącz &ndash; Stróże w 1986 r., Stróże &ndash; Jasło w 1988 r., Żywiec &ndash; Sucha Beskidzka &mdash; w 1990 r., a Chabówka &ndash; Rabka w 1992 r.

Atmosfera dawnej, nie zelektryfikowanej kolei wtopionej w piękne, górskie krajobrazy, z charakterystycznymi stacjami (niskie ziemne „klepiska” zamiast peronów, szaroniebieskie lub żółte piętrowe budynki z dwuspadowym dachem, semafory kształtowe, oryginalne układy torowe dostosowane do ruchu lewostronnego, stosowanego na kolejach austriackich) najlepiej zachowała się na odcinkach Chabówka &ndash; Nowy Sącz (w Chabówce zlokalizowany jest skansen kolejowy posiadający czynne parowozy i zabytkowe wagony) oraz Zagórz &ndash; Krościenko &ndash; Chyrów. Niestety istnienie tych linii, pozostających na uboczu obecnych potoków pasażerskich i towarowych (w porównaniu z sąsiednimi krajami wciąż w Polsce malejących), jest poważnie zagrożone. 

Na linii Rabka &ndash; Limanowa pociągi już nie kursują (z wyjątkiem może sporadycznych towarowych do Mszany Dolnej) &mdash; oto historia jednego z odcinków tej linii (cyt. za: Interaktywna historyczna mapa polskiej sieci kolejowej):

Mszana Dolna &ndash; Kasina Wielka

Ilość torów: 1

Historia:

1884-12-16 Otwarcie linii, ilość torów: 1

2001-06-29 Zamknięcie dla ruchu pasażerskiego i towarowego

powód: tory podmyte przez powódź w Kasinie

2002-12-16 Otwarcie dla ruchu pasażerskiego

2002-12-31 Zamknięcie dla ruchu pasażerskiego

powód: brak finansowania ze strony samorządów

2003-03-17 Otwarcie dla ruchu pasażerskiego

2004-03-22 Zamknięcie dla ruchu pasażerskiego

powód: wprowadzenie zastępczej komunikacji autobusowej


Należy zaznaczyć, że po zamknięciu odcinka Mszana Dolna-Tymbark w 2001 roku, nie uruchomiono zastępczej komunikacji autobusowej. Kolejne uruchomienie przewozów, z dwoma pociągami na dobę, kursującymi w niezbyt dogodnych godzinach, w połączeniu z wysokimi cenami i długim czasem jazdy, nie zachęca klientów do korzystania z usług kolei. Lukę po zawieszonych kursach pociągów zapełniają prywatni kierowcy busów, zapewniając szybką ale niezbyt bezpieczną (szczególnie w górach) komunikację. 

Jest to zresztą problem ogólnopolski.

Zardzewiałe tory, opuszczone stacje i posterunki kuszą złodziei i wandali, którzy stopniowo, lecz konsekwentnie unicestwiają dorobek myśli technicznej poprzednich pokoleń.

Na linii Krościenko &ndash; Chyrów &ndash; Przemyśl kursowały kiedyś pociągi pospieszne Zagórz &ndash; Warszawa. Obecnie pociąg do Zagórza musi jechać z Przeworska na zachód do Rzeszowa, potem na południowy zachód do Jasła, zmieniać kierunek i wracać na wschód do Zagórza. Powodem zawieszenia tranzytu były wygórowane opłaty nałożone przez władze ukraińskie. Lokalny pociąg do Chyrowa cieszył się dość dużą popularnością, ale obecnie z powodu wprowadzenia wiz i budowy drogowego przejścia granicznego jego byt jest zagrożony. Kursowanie pociągów Sanok &ndash; Zagórz &ndash; Łupków &ndash; Medzilaborce było już zawieszane na polskim odcinku.

Tymczasem linie kolejowe przebiegające przez atrakcyjne turystycznie okolice mogłyby być czynnikiem aktywizującym te rejony, obecnie dotknięte strukturalnym bezrobociem.

