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Rysunek inwentaryzacyjny wiaduktu nad al. Grunwaldzka wykonany w 1945 r.

Kolejowym pofaczeniem z Kaszubami Gdansk dysponowat juz od konca XIX w. przez zbu-
dowana w latach 18841885 trase z Pszczotek do Koscierzyny oraz przez powstaly w latach
18831886 linie z Pruszcza Gdariskiego do Kartuz. Podréz nimi wiazata sie jednak z niewygoda-
mi przesiadek oraz z diugim czasem jazdy. Brakowalo jednoczesnie potaczenia z potozonymi
miedzy Gdanskiem a Zukowem wsiami, m.in. z Bretowem, Kietpinkiem, Kokoszkami i Lez-
nem. Na przetomie XIX i XX w. powstawato jednak wiele projektow rozbudowy istniejacych
kolei i budowy nowych szlakdw, ktore znaczaco moglyby poprawi¢ mozliwosci transportowe
w Gdansku i okolicach. Owezesnym drogom daleko bylo bowiem do sensownego w dzisie}-
szych kategoriach standardu, a transport samochodowy sita rzeczy praktycznie jeszcze nie
istniat. Jedynym srodkiem zapewniajacym wowczas znaczace mozliwosci komunikacyjne byt
transport szynowy. Dlatego w kwietniu 1906 r. landrat powiatu Gdanskie Wyzyny zwrécit sie
do gdariskiej dyrekcji kolei z wnioskiem o powrdt do rozméw z 1899 r. dotyczacych budowy
waskotorowej towarowej linii kolejowej z Gdanska lub Oliwy (do 1926 r. byta ona odrebnym
osrodkiem miejskim) do Zukowa. Szybko jednak zaczeto rozwaza¢ budowe normalnotorowego
potaczenia z Gdaniska Wrzeszcza przez Bretowo i Kokoszki do Starej Pity, ktorego koszt budowy
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Repr. ze zbioréow Ireneusza Krzywickiego

wstepnie szacowano na 7 950 000 marek. W grudniu 1906 r. zlecono dla tego pomystu wykona-
nie analiz ze szczegélnym uwzglednieniem zagadnien gospodarczych i technicznych. Raport,
oprocz wyliczen, miat zawiera¢ szkic trasy na mapie, przyblizony koszt inwestycji i prognozo-
wane przychody z eksploatacji.

Wstepny projekt ukonczono w 1907 r. — po ustaleniach z 18 kwietnia i 27 listopada prayjeto wa-
riant Gdansk ~Wrzeszcz—Kietpinek—Kokoszki—Lezno—Stara Pita. Na projekt skiadaly sie dwa
arkusze mapy, cztery plany stacji kolejowych i szczegdtowy opis. Nowa kolej miata umozliwic
lokalnym cegielniom konkurowanie z innymi zaktadami oraz poprawi¢ komunikacje pomieday
nadmorskimi kurortami a kartuskim uzdrowiskiem. Zaleta projektowanej linii bylo, iz miata
byc krotsza od trasy Pruszcz Gdanski—Kartuzy, miec tuki o wiekszym promieniu, bezkolizyj-
ne skrzyzowania z drogami oraz osobny peron na rozbudowanym wrzeszczanskim dworcu.
Predkosc podrézna szacowano na 50 km/h (docelowo), a na poczatku eksploatacji linii na 30—
—40 km/h. Koszt cate] inwestycji oceniono wéwczas na 6 920 000 marek, ale zastanawiano sie,
jak jeszcze zredukowa te kwote i sugerowano ograniczenie prac ziemnych do niezbednego



' ; rzq-—; ,Z u,.(.( gyt
;m*../fv, B e 7 .
2{. (&,//.-y{,.r _?a”“';? ; L P va/wm/mr‘ Vi

L TN
T T
- - f./}-';-' T b | L

Vf/‘. d;n e -v;/nv f:"‘%,‘fd

N

;\=

L et
A 15l G et
¥ ) kenschh refit |

ot et dloe. Fotwidogamier s iokom. AFRiiny
‘ﬁ /)’D(m j“b l {3 ’
P

o, < ('&{(m for 506
«;P/ff-:u -’..da oeamon/“/méir»
7 e f.«rff-rz

Tun,

R -
&l ug.w.‘vfu‘
(.@«Mzg Ay ‘(vuo
_’j)n’uﬂt’f LA Bire M T

P i Fe {‘)Z"rrfl"rf.

e Man, ui mfw

a3

Plan sytuacyjny w rejonie Polanek

nego minimum oraz jak najprostsze wprowadzenie linii na wrzeszczanska stacje. Dodatkowej
analizie miaty zosta¢ poddane koszty wykupu gruntéw. W marcu 1909 r. w parlamencie przed-
tozono projekt ustawy o obligacjach kolejowych, ktdra przyjeto 28 lipca. Przewidziano w niej
na polaczenie droga zelazna Starej Pily i Gdanska Wrzeszcza 6 780 000 marek. Przyjecie usta-
wy pozwolito na rozpoczecie przygotowan do budowy i juz w maju 1910 r. podpisane zostaty
stosowne dokumenty, a nastepnie przystapiono do pozyskiwania gruntow. Pod koniec maja
1911 1. sfinalizowany byt wykup 39 dzialek, a nieuregulowana pozostawata jeszcze kwestia na-
bycia siedmiu, co rozwiazano do korica 1912 1.

Budowe rozpoczeto jesienia 1911 r. od strony Starej Pily, gdzie pierwsze maszyny budowla-
ne przywieziono 25 pazdziernika. Prace budowlane wykonywata firma Polenski und Zéllmer
z Drezdenka, ktéra zatrudnita ok. 500 oséb z okolic Lezna, Zukowa, Niestepowa, Sulmina
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Niweleta Linii Kokoszkowskiej

i Przyjazni oraz 20 Rosjan. Prace wykonywano takze w nocy. W ciagu doby przerzucano wow-
czas od 12 do 1500 m szesciennych ziemi. Korzystano przy tym z pomocy koparek parowych
(ekskawatorow) oraz z waskotorowej kolejki przemystowej. W czerwcu 1912 r. prace ziemne
wykonywano juz na odcinku od Starej Pity do Bretowa, za$ w sierpniu 1912 r. rozpoczeto prace
ziemne na odcinku miedzy ul. Polanki a Bretowem. W tym czasie pojawila sie kwestia niepla-
nowanego wezesniej przystanku w Bretowie, o powstanie ktorego prosili mieszkaricy. Uzna-
no, ze jest mozliwa budowa niewielkiego przystanku osobowego, ktérego koszt w listopadzie
1913 1. oszacowano na ok. 4 500 marek.

Budowa linii z Gdanska Wrzeszcza do Starej Pity byta szczegotowo relacjonowana w owczesnej
prasie. Niemal rok przed ukonczeniem inwestycji w artykule w Danziger Neueste Nachrichten
z 18 wrzesnia 1913 r. wychwalano poltozenie i walory widokowe przyszlej kolei. Pozytywnie
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Rysunek inwentaryzacyjny wiadulkeu nad ul. Polanki wykonany w 1945 r.
Repr. ze zbiorow Ireneusza Krzywickiego

oceniano ufatwienie dojazdu w miejsca, do ktérych dotychczas dosta¢ mozna sie byto tylko
pieszo lub powozem, oraz akcentowano podgérski charakter trasy ukladajacej sie w wydtuzona
litere S i wspinajacej sie od Gdanska Wrzeszcza do Kietpinka na ponad 100 m n.p.m. Nie za-
pomniano o podsumowaniu juz wykonanych oraz, jak stwierdzano, bliskich ukoriczenia prac.

Budowe zakoriczono rzeczywiscie niedtugo po tym artykule, gdyz juz w lutym 1914 r. ukoriczo-
no ukladanie toru. Ostatnia szyne przytwierdzono pozlacanymi srubami 28 lutego w Bretowie.
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Pod nowo wybudowanym wiaduktem WK6 wyeksponowano granitowe ciosy podtozyskowe
ze starego wiaduktu — ilustracja na nastgpnej stronie

Rozpoczely sie przygotowania do otwarcia linii. Odbior techniczny zarzadzono na 15 kwiet-
nia, a otwarcie na 1 maja 1914 r. 22 kwietnia trase wizytowat prezydent dyrekcji kolejowej
dr inz. Rimrott wraz z nadradca rejencji Roettkerem i nadradca budowlanym Heeserem,
a 29 kwietnia 1914 r. nadradca Heeser dokonat odbioru urzadzen technicznych i kolejowych
na cafej linii od Gdanska Wrzeszcza do Kartuz.



Na calej jednotorowe] trasie diugosci 19,515 km wybudowano 10 wiaduktéw drogowych nad
torami (plus jeden za stacja w Starej Pile), 15 wiadukt6w kolejowych, pieé przepustéw dla stru-
mieni i jeden most nad rzeka, 17 mniejszych rurowych przepustow oraz — tam, gdzie byto
to konieczne — betonowe kaskady odprowadzajace wode ze wzgdrz do rowdw odwadniajacych.
Dzigki temu linia nie miata jednopoziomowych skrzyzowan z zadnymi drogami. Jednotorowa
linig utozono w trudnym terenie, przez co nachylenie toru siegato nawet 12,5 promila (1:80).
Wybudowano trzy dworce 4 klasy (w Leznie, Kokoszkach i Kietpinku) przeznaczone do obstugi
towarowo-pasazerskiej oraz wylacznie osobowy przystanek w Bretowie. Na kazdej stacji wznie-
siono okazaty budynek z poczekalnia i mieszkaniem na parterze oraz dwoma mieszkaniami na
pietrze, a dodatkowo w osobnym budynku toalety. W Bretowie wybudowano tylko drewniana
poczekalnie oraz ceglana toalete. Na linii zastosowano elektryczna kontrole ruchu dziatajaca
W ten sposob, iz przejechanie przez lokomotywe miejsca, w ktorym do szyn podtaczone bylo
urzadzenie, sygnalizowato na nastepnej stacji zblizanie sie pociagu. Kolej z Gdariska Wrzeszcza
do starej Pity zbudowana zostala jako drugorzedna, ale miala charakter trasy pierwszorzednej,
od poczatku przygotowanej do rozbudowy o drugi tor. Dzieki prowadzeniu po zboczach mo-
renowych wzgorz udato sie zachowac promienie fukéw rzedu 700-1250 m. Mniejsze byly tylko
dla pierwszego po wyjeidzie ze stacji Gdansk Wrzeszcz (450 m) i przed Stara Pita (300~500 m),
gdzie konieczne bylo zblizenie do linii z Pruszcza Gdanskiego i réwnolegle wprowadzenie obu
toréw na stacje w Starej Pile.

Uroczystego otwarcia dokonano 1 maja 1914 r. W piatkowy poranek na dworcu gtéwnym
w Gdansku zebrato sie ok. 50 0s6b zaproszonych na otwarcie linii Gdansk Wrzeszcz—Stara
Pita. Wsr6d nich znaleili sig przedstawiciele lokalnej prasy niemieckojezycznej: Danziger All-
gemeine Zeitung, Danziger Neueste Nachrichten | Danziger Zeitung. Inauguracja nie odbywata
sig na wrzeszezanskim dworcu z powodu jego rozbudowy. Na gosci czekat pociag z wystrojo-
na Swierkowymi i brzozowymi gateziami lokomotywa, do ktérej doczepiono wagon bagazowy
oraz cztery wagony pasazerskie. Pociag wyruszyt punktualnie o godz. 5:48. Wszystkie stacje
byly przystrojone z okazji otwarcia linii.

Rozpoczecie I wojny Swiatowej w lipcu 1914 r. musiato mie¢ wplyw na kolej, podobnie jak
na wszelkie inne dziedziny zycia. O ile na poczatku dla linii Gdansk—Gdansk Wrzeszcz—Stara
Pita—Kartuzy zaplanowano w rozkladzie jazdy cztery pary pociagéw na dobe, to juz w 1915 1.,
w letnim wydaniu rozktadu jazdy, ich liczbe zmniejszono do trzech par. Po wojnie, w zwiazku
z odzyskaniem przez Polske niepodlegtosci i zarazem utworzeniem Wolnego Miasta Gdansk,
linia zostafa przecieta granica polsko-gdanska i liczba pociagow spadia poczatkowo do dwéch
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par na dobe. Pierwsza stacja po polskiej stronie byly Kokoszki, gdzie dokonywano kontroli
granicznej. Ze strony gdariskiej odbywata sie ona na stacji w Kietpinku. Przy czym pelny zarzad
nad koleja zostat objety przez Polske dopiero pod koniec 1921 1. Na trasie z Gdanska Wrzeszcza
pociagi prowadzone byly wowcezas przez parowozy pruskich serii T14 i T14.1, ktorym w 1926 1.
PKP nadaly wlasne oznaczenia — odpowiednio TKt1 i TKt2, oraz przez akumulatorowe zespoty
trakeyjne typu Wittfeld (AT3) i parowozy TKp1 (pruska seria T13). W sktad pociagéw wehodzity
wagony klas 2, 314, a od 1933 r. juz tylko klasy 2 3.

Wybuch kolejnej wojny swiatowej 1 wrzesnia 1939 r. wywart pietno na kolei z Gdariska Wrzesz-
cza do Starej Pily. O godz. 4:48 padly pierwsze strzaty na stacji kolejowej w Kokoszkach, a nie-
miecka artyleria ostrzelata stacje Zukowo Wschodnie. Wycofujacy sie z Kokoszek w kierunku
Lezna polscy celnicy wysadzili wiadukt faczacy dzisiejsze ulice Osiedlowa i Dojazdowa bloku-
jac tym samym wjazd pociagéw z Gdanska w kierunku polskiego terytorium. Ruch kolejowy zo-
stat wstrzymany. Dopiero po ustaniu walk i oczyszezeniu toru, 28 wrzesnia z Gdanska Wrzesz-
cza wyjechat pierwszy pociag przez Stara Pite do Kartuz. Od tego dnia na szlaku kursowata
jedna para pociagéw dziennie. Rok pézniej liczbe kursow zwigkszono do trzech par, a w 1941 1.
do czterech. W 1944 r., kiedy pociagi kursowaly jeszcze normalnie i w Gdansku toczyto sie
wzglednie spokojne Zycie, zaplanowano juz pie¢ par pociagéw na linii Gdansk Wrzeszcz—
—Stara Pita. Rozktadowy ruch kolejowy prowadzony byt najpézniej do lutego 1945 r. Na prze-
fomie tego i nastepnego miesiaca niemieccy saperzy zaminowali m.in. bretowskie wiadukty.
Wkrotce rozpoczelo sie radzieckie natarcie. W wyniku walk, na szlaku z Gdariska Wrzeszcza
do Starej Pily zniszczeniu ulegt most kolejowy nad Radunia, wiadukty drogowe w ciagu dzi-
siejszej ul. Nowatoréw, przy stacji w Leznie w ciagu drogi z Gdanska do Zukowa, w ciagu drogi
z Migowa do Nowca oraz wiadukty kolejowe nad droga z Bretowa do Srebrzyska, nad ul. Dolne
Migowo, nad ul. Stowackiego, nad ul. Wita Stwosza, nad ul. Polanki i nad al. Grunwaldzka.

Powojenne potrzeby komunikacyjne nie stuzyly pomystom odbudowy zniszczonego szlaku.
Nowe polskie wiadze skupialy sie na koncepcji zespotu portowego Gdansk—Gdynia. Odbudo-
wano wprawdzie obiekty inzynieryjne od Kokoszek do Starej Pily, zwiazane to jednak byto
2 przywréceniem ruchu na linii Kokoszki - Gdynia. Ponownie uruchomiono takie kolej z Prusz-
cza Gdanskiego przez Stara Pite do Kartuz. W kwestii trasy z Gdaniska Wrzeszcza do Starej Pily
podjeto ostatecznie decyzje o zdjeciu ocalalej nawierzchni torowej w celu wykorzystania jej
do odbudowy szlaku Lebork—Maszewo.
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Pomysly rewitalizacji zniszczonego szlaku wracaly jednak w okresie powojennym wielokrotnie.
Taka inwestycje zaktadano juz w perspektywicznej koncepcji zagospodarowania przestrzenne-
go (tzw. I plan GD), opracowanej pod kierunkiem Kamila Lisowskiego w latach 19461948,
i w jej kolejnych odstonach: w II planie GD, opracowanym pod kierunkiem Stefana Liera
i zatwierdzonym w 1952 1., oraz w zatwierdzonym w 1962 1. Il planie GD, ktérego giéwny-
mi projektantami byli Bohdan Szermer i Adam Sokét. Odbudowy domagali sie takze miesz-
karicy, a temat w drugiej potowie lat 50. XX w. zaczely opisywac owczesne media. Podjete
wowezas starania doprowadzily do opracowania planu odbudowy, oszacowania kosztéw in-
westycji (ok. 24,5 mln zt) i zapotrzebowania materialowego oraz oceny stanu zachowanych
obiektow i nasypu nieczynnej kolei. Sprawa wydawala si¢ przesadzona i niemalym zaskocze-
niem byla odpowiedz, jaka uzyskano z Ministerstwa Komunikacji o braku celowosci odbudowy
kolei z Gdanska Wrzeszcza do Starej Pily. Kwestia przywrdcenia ruchu pociagéw przez bre-
towskie wzgdrza wrdcita na tamy prasy ponownie dopiero w latach 70. XX w. gtéwnie dzieki
dr. Januszowi Kowalskiemu z Politechniki Gdanskiej. W sierpniu 1973 r. w towarzystwie dzien-
nikarza Glosu Wybrzeza i fotoreportera Zbigniewa Kosycarza specjalisci z politechniki odbyli
spacer nasypem kolei od al. Grunwaldzkiej do wiaduktu nad ul. Dolne Migowo. W opubliko-
wanej w gazecie relacji z tego spotkania wyraZnie akcentowano sens odbudowy szlaku, za-
znaczajac przy tym o nadal dobrym stanie zachowanej infrastruktury. W szerszej koncepcji
rozwoju kolei na potrzeby Tréjmiasta nieodbudowany odcinek kolei z Gdarniska Wrzeszcza
do Kokoszek czesto okreslano jako SKM 11 lub Zachodnia SKM. Koniec dekady Gierka i w za-
sadzie finansowy krach PRL-u nie daly zadnych szans na realizacje nie tylko tej inwestycji.
Na nieodbudowanej linii kolejowej Gdarisk Wrzeszc—Kokoszki nadal ¢wiczyli Zotnierze na poli-
gonie garnizonowym w Jasieniu, a na wiaduktach amatorzy wspinaczki. Mimo to w latach 80.
temat odbudowy wracat chochy w pracach dyplomowych. M.in. w pracy Leszka Lewinskiego,
dzi§ wicedyrektora Zaktadu Polskich Linii Kolejowych w Gdyni, ktory w 1985 r. proponowat
odbudowe kolei z Gdariska Wrzeszcza do Kokoszek w formie jednotorowe] zelektryfikowanej
Szybkiej Kolei Regionalnej. Owczesna sytuacja gospodarcza nie pozwalata jednak na realizacje
nawet tego skromnego projektu.

Wejscie Polski do Unii Europejskiej 1 maja 2004 r. i pojawienie sie w zwiazku 2z tym mozli-
wosci uzyskania finansowania inwestycji infrastrukturalnych oraz proekologicznych stato sie
przyczynkiem do powstania kolejnej propozycji rewitalizacji nieodbudowanego dotad szlaku
Gdarisk Wrzeszcz—Kokoszki.



Projekt, poczatkowo nazwany Koleja Metropolitalna w Tréjmiescie (w mediach uzywano nazwy
Tr6jmiejska Kolej Metropolitalna), miat obja¢ odbudowe odcinka z Gdariska Wrzeszcza do po-
granicza Kielpinka i Kokoszek, jego przediuzenie do gdanskiego lotniska i trasy magistrali
Koscierzyna-Gdynia oraz modernizacie trasy z Osowej do Gdyni. Opracowanie w sierpniu
2005 r. koncepcji projektu przez prof. Bozystawa Bogdaniuka i dr. Andrzeja Massela z Politech-
niki Gdarniskiej oraz prof. Stanistawa Miecznikowskiego i dr. Marcina Wotka z Uniwersytetu
Gdanskiego stao sie podstawa do dalszych analiz. Rozpoczeto starania o dofinansowanie in-
westycji z funduszy unijnych, a w czerweu 2008 r. ogloszono przetarg na studium wykonalno-
Sci projektu Trojmiejskiej Kolei Metropolitalnej. Dwa lata pézniej utworzono spotke o nazwie
Pomorska Kolej Metropolitalna SA, ktorej prezesem zostat Krzysztof Rudzinski. Uzycie nazwy
zaproponowanej prawie rok wezesniej przez redakcje Dziennika Battyckiego miato podkre-
slic regionalny charakter inwestycji. W 2011 r. w ogloszonym przez PKM przetargu na wyko-
nanie dokumentacji projektowej dla nowej kolei wybrano oferte firmy Transprojekt Gdanski
Sp. z 0.0., wyceniona na kwote 4 990 417,50 zt. W styczniu 2012 r. uzyskano decyzje lokaliza-
cyjna (uprawomocnita sie po odwotaniach w paidzierniku), a w marcu rozpoczeto negocjacje
z whascicielami ponad 200 prywatnych dzialek. 29 czerwca ogloszony zostat przetarg na budo-
we linii kolejowej PKM, ktéry 28 lutego 2013 r. wygrato polsko-hiszpanskie konsorcjum firm
Budimex SA i Ferrovial Agroman SA z propozycja opiewajaca na kwote brutto 716 136 838,06 .
Umowe migdzy PKM SA, reprezentowana przez prezesa Krzysztofa Rudziniskiego i wiceprezesa
Tadeusza Heyda, a polsko-hiszpariskim konsorcjum firm Budimex SA i Ferrovial Agroman SA,
reprezentowanym przez prezesa Dariusza Blochera, podpisano 7 maja 2013 r. w Urzedzie Mar-
szatkowskim Wojewddztwa Pomorskiego w obecno$ci marszatka wojewddztwa Mieczystawa
Struka, wicemarszatka Ryszarda Swilskiego oraz posta Stanistawa Lamczyka, czionka sejmo-
wej Komisji Infrastruktury. Rozpoczete wkrétce prace budowlane zakoriczone zostaly w pierw-
szej polowie 2015 r. Po dokonaniu odbioréw technicznych i prébnych przejazdach nowymi
szynobusami dostarczonymi z bydgoskiej Pesy, 30 sierpnia dokonano uroczystego otwarcia
szlaku Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Po 101 latach od uruchomienia szlaku z Gdanska
Wrzeszcza do Starej Pity i Kartuz oraz po 70 latach od jego zniszczenia, znéw mozna z Gdaniska
pojechac koleja na Kaszuby przez bretowskie morenowe wzgérza. Podobnie jak przed stu laty
projekt budowy kolei metropolitalnej od poczatku cieszyt sie sporym zainteresowaniem opi-
nii publicznej, a jego realizacja byla szczeg6towo relacjonowana m.in. w Dzienniku Battyckim
i Radiu Gdarisk.
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TRANSPROJEKT GDANSKI

spotka z o.0.

TRANSPROJEKT
80-254 Gdansk, ul. Partyzantow 72A

tel: 58 524 41 00 fax: 58 341 30 65
e-mail: biuro@tgd.pl www.tgd.pl

Gdanski

Szanowny Pan
Henryk Jursz

W podziekowaniu za wspotprace przy projekcie Pomorskiej Kolei Metropolitalne]j przekazuje

w zatgczeniu egzemplarz monografii upamietniajacy realizacje inwestycji.

Z pozdrowieniami i zyczeniami dalszych sukcesow

LY
—

DYIREKTOR —

o

mar (nz, Marek Rytlewski

REGON: 190577628 NIP: 584-020-33-28 KRS: 0000054878
Sad Rejonowy Gdansk-Poinoc w Gdansku, Wydziat Gosp. KRS
Kapitat zaktadowy: 500 000 PLN wptacony: 500 000 PLN
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