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WSTEP

RYS HISTORYCZNY ROZWOJU KOLEI NA SWIECIE

Rozwoj kolei zelaznej przypada na wiek XIX i zwigzany jest
scisle z wynalazkiem maszyny parowej'. Jednak idea pojazdu
poruszajgcego sie po torach jest znacznie starsza.

! Definicja wedtug Nowej encyklopedii powszechnej PWN © Wydawnictwo Naukowe PWN SA:
KOLEJ, $rodek transportu os6b itadunkéw za posrednictwem pojazdéw poruszajgcych si¢ po
wyznaczonym — torze kolejowym (szynowym, linowym). Ludzi i fadunki przewozi si¢ najczesciej
w wagonach ciggnietych po torze przez lokomotywy, w wagonach silnikowych lub zespotach
trakcyjnych (— pojazd szynowy), a w niektorych rozwigzaniach — w wagonikach, krzesetkach itp.
przemieszczanych za pomocg lin lub sit grawitacji. Iinfrastrukture kolei stanowig kolejowe — drogi
tworzace sie¢ — kolejowa, systemy zasilania energ. i sterowania ruchem kol., dworce, punkty
fadunkowe iwarsztaty zaplecza techn.; zwykle zalicza si¢ do niej takze tabor kolejowy.
Eksploatacjq kolei zajmujg sig¢ stuzby: drogowa, trakcji i wagonoéw, automatyki itgcznosci,
przewozow iruchu kolejowego. Najbardziej rozpowszechniona jest kolej o torze 2-szynowym:
normalnotorowa (szer. toru 1435 mm), szerokotorowa (np. 1676 mm — kolej hiszparnska, 1524
mm — kolej ros., ukr.) oraz wgskotorowa (np. 1000 mm, 750 mm, 600 mm, nawet 375 mm).
Rozréznia si¢ koleje: uzytku publ. i uzytku niepubl. (np. przem., kopalniana). Ws$réd linii kol.
uzytku publ. wazng funkcje petnig magistrale kol. charakteryzujgce si¢ znacznym obcigzeniem
przewozami i duzymi predkosciami pociggéw (np. w Polsce — Centralna Magistrala Kolejowa
Slask-Warszawa); wérod kolei publicznych rozroznia sie takze kolej miejskg i regionaing. Kolej
miejska obsluguje wielkie miasta, uzytkuje gt. zespoly — trakcyine ijest przystosowana do
szybkiej wymiany pasazerow; ze wzgledu na mate odleglosci miedzy przystankami i konieczno$é
uzyskiwania duzych predkosci musi mieé¢ mozliwo$¢ szybkiego przyspieszania i szybkiego
hamowania; koleje miejskie sg prowadzone na wydzielonych torach, czesto pod ziemig (—_metro)
lub na estakadach. Kolej regionalna, obstugujgca np. duze regiony przem., ma te same cechy,
ale jej tory sg budowane przewaznie na powierzchni ziemi. Kolej przemystowa jest przeznaczona
do obstugi wielkich zaktadéw przem. (huty, cementownie, zaktady chem.); charakteryzuje sie gesta
siecig toréw, przewaznie o malych promieniach tukéw; jej wagony sg przystosowane do przewozu
okreslonych tadunkdéw (weglarki, cysterny, wagony do przewozu na duzg odlegto$¢ plynnej siarki
lub suréwki); niekiedy takie wagony majg witasny naped (transfercary). Kolej kopalniana uzytkuje
wagony samowytadowcze i lokomotywy o matej skrajni, przewaznie elekir.; ze wzgledu na grozbe
wybuchu gazéw wszystkie urzadzenia elekir. sg umieszczone w ognioszczelnych obudowach. Do
obstugi pasazerskiego ruchu miejscowego, malych zaktadéw przem., tartakéw, sieci kolei le$nych
stosuje sie czesto kolej waskotorowa; lekki tabor i lekka konstrukcja tor6w (mate naciski kof)
umozliwiajg prowadzenie tej kolei wkazdym terenie, bez koniecznosci wykonywania
skomplikowanych prac ziemnych; fatwe jest ukiadanie irozbieranie torow; dawniej koleje
waskotorowe odgrywaly wazng role w gospodarce, obecnie tracg to znaczenie, ale pozostajg
atrakcjq turystyczng. Kolej gérska jest budowana przy duzym pochyleniu lub spadku wzniesienia
(30%o i wiecej), jej tory majg mate promienie tukéw; duze réznice wzniesien sg pokonywane za
pomocy trawerséw (zakoséw) lub nawet tuneli spiralnych. Przy duzych pochyleniach toréw nie
wystarcza naped adhezyjny (przyczepno$¢ kota do szyny), stosuje sie wtedy naped za
posrednictwem zebatego kota i zgbatej szyny (kolej zebata) lub za pomocg liny (kolej linowo-
terenowa).

Podziat dworcéw ze wzgledu na liczbe obstugiwanych pasazeréw:
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W ruinach starozytnej Pompei i Troi natrafiono na S$lady
najstarszych toréw. Byly to rowki w kamiennym bruku dla wozow
ciggnietych przez zwierzeta. Wynalazek ten musial przynosic
korzys$ci, poniewaz podobne tory, o rozstawie 1625 mm, zachowaty
sie na szosie ze Sparty do Helos w Grecji, oraz w Syrii i Pétnocnej
Afryce. Dos¢ czeste wystepowanie bruzd w kamiennym podiozu
duktéw w rejonie basenu Morza Srédziemnomorskiego, $wiadczy o
popularnosci tego rodzaju transportu juz w czasach starozytnych.

Okoto roku 1500, w Niemczech, wybudowano pierwsze tory
wypukte. Byly one wykonane w catosci z drewna. Jednak dtuzsza linia
( liczyta okoto 15 km) z takimi szynami powstata w Anglii przy kopalni
wegla dopiero w 1640 r., w Newcastle, i stuzyta do sprawniejszego
wywozu urobku.

Ksztalt oraz material szyny, po ktorej toczyty sie kota pojazdu,
ewoluowat dosé¢ wolno. W 1767 r. Reynolds zastosowat rynienki
wykonane z zeliwa, ktére naktadano na drewniane szyny. Podobng do
dzisiejszej szyny, wykonang z zelaza dwugtowkowg i o przekroju
grzybka, wprowadzit Jessop w 1789 r. Trzydzies$ci jeden lat pozniej, w
1820 r. Bukenshof zastgpit zeliwo zelazem walcowanym, a od 1858 r.
zostata wprowadzona stal.

Niemal do konca XVIII w. po szynach poruszaty sie wytgcznie
pojazdy zawdzieczajgce swojg mobilno$s¢ zwierzetom pociggowym.
Fundamentalny wkiad w rozwdj kolei zelaznej na Swiecie przypadt
francuskiemu inzynierowi artylerii Nicolasowi Cugnot, ktéry w roku
1770 skonstruowatl pojazd szynowy napedzany parg ( predkosé
maksymalna tego pojazdu wynosita 4-5 km/h). Podobng konstrukcje,

Dworce mate. Projektowane dla miast i osiedli do 20 000 mieszkancéw (oprécz petnigcych role
istotnych weziéw komunikacyjnych)

Dworce s$rednie. Obstugujg miasta od 20 000 do 100 000 mieszkancow, ktére cechujg sig
wiekszg dynamikg rozwoju.

Dworce duze. Obstugujace ruch pasazerski w miastach powyzej 100 000 mieszkancow.

Podziat dworcow ze wzgledu na charakter ruchu:

Dworce ruch podmiejskiego. Projektowane pod katem réwnoczesnego naptywu duzej ilosci
pasazerow. Najlepszg lokalizacjg dla takich obiektéw jest wezet komunikacji miejskiej o duzym
nasileniu ruchu.

Dworce ruchu dalekobieznego. Projektowany z rozbudowanym programem ustug, ktéry ma za
zadanie zaspokojenie wszystkich potrzeb podréznych pozostajgcych diuzej na terenie dworca.
Czesto program wymaga wigczenia rozwigzan stosowanych dla ruchu podmiejskiego.

Dworce mieszane. Zalicza si¢ do nich wszystkie obiekty, ktére tgczg rézne Srodki transportu.
Wyréznia si¢ obiekty : kolejowo- autobusowe, kolejowo- lotnicze (np.: Londyn i Bruksela), oraz
kolejowo- morskie i kolejowo- rzeczne.

Dworce specjaine. Zalicza si¢ do nich dworce graniczne o programie zblizonym do dworcow
ruchu dalekobieznego rozbudowanym i bardziej ztozonym ze wzgledu na odprawe paszportowg
(oraz np.: ewentuaing kwarantanne zwierzat hodowlanych- przykfad: Miedzylesie)

Wielka Internetowa Encyklopedia Multimedialna, onet.pl.
Nowa encyklopedia powszechna PWN © Wydawnictwo Naukowe PWN SA
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poruszang przy pomocy tego samego napedu, opracowat i zbudowat
William Murdoc- asystent Jamesa Watta w 1784 r..

W roku 1802 Richard Trevithick ukonczyt budowe lokomotywy
parowej. Dwa lata podzniej, 13 lutego 1804 r. jazde ulepszong
lokomotywg Trevithicka odbyt Samuel Homfray na odcinku 13,5 km w
Potudniowej Walii. Jego préby zostalty wymuszone przez wojny z
Napoleonem, podczas ktérych brakowato zazwyczaj paszy dla koni.
Pojazd ten poruszat sie z predkoscig 7 km/h, ciggngc pie€¢ wagondw z
urobkiem. Byt to pierwszy, udokumentowany kurs pociggu towarowego
kolei normalnotorowej (o rozstawie osi 1435 mm) z lokomotywg
parowsq.

W 1808 r., w Londynie uruchomiono kolej do przewozita
pasazerdw, ale miata ona charakter dydaktyczno- rozrywkowy. Byta to
ptatna kolejka, réwniez o rozstawie két 1435 mm z lokomotywg
Trevithicka, ktora jezdzita po torach utozonych w koto, bawigc
mieszkancow stolicy Zjednoczonego Krélestwa.

Pierwsze kolejowe potgczenie pasazerskie uruchomiono w Anglii
27.09.1825 r. Trasa wiodta ze Stockton do Darlington i liczyta 18 km.
Byto to wprawdzie najwczesniejsze uruchomione potgczenie, ale az
do roku 1833 uzywano na nim wylgcznie trakcji konnej. Kolejne,
biegto dwutorowg linig z Liverpool ( Ryc. 4) do Manchasteru i miato
diugosé 48 km.

W 1829 r. G. Stephenson zbudowat lokomotywe parowg nazwang
,Rakieta”, ktoérej konstrukcja miata juz cechy wspédiczesnego
parowozu. Od tego momentu datuje si¢ dynamiczny rozwdj kolei
zelaznej na calym $wiecie*

- w 1830 r. bylo okoto 100 km linii kolejowej,
— w 1840 r.- juz 9000 km,

- w 1850 r. jej tgczna dlugosé na Swiecie wynosita prawie 40
000 km.

15 wrzes$nia 1830 r. oddano do uzytku dwa najstarsze na Swiecie
tunele kolejowe. Diuzszy liczyt az 2048 m, drugi, krétszy- 265m, oba
oswietlane byly gazem. W drugiej potowie XIX w. w dalszym ciggu
trwato udoskonalanie lokomotywy napedzanej parg. Tradycyjny
transport zaprzegowy nie nadgzat za stale rosngcymi potrzebami
rynku. Nowy $rodek Ilokomocji, ktéry okazal sie znacznie
wydajniejszy, wypart konng trakcje na gtéwnych i lokalnych szlakach
transportowych. Zaczely powstawac¢ kolejne polgczenia kolejowe na
,Wyspach”, w wiekszosci przypadkdw normalnotorowe. Wyjgtek
stanowita linia tgczgca Londyn z zachodnim wybrzezem z 1838 r.,
zwana Wielkg Kolejg Zachodnig (ang. Great Western). Zastosowany

% Wielka Internetowa Encyklopedia Multimedialna, onet.pl.
Nowa encyklopedia powszechna PWN © Wydawnictwo Naukowe PWN SA
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w niej rozstaw osi pojazdu szynowego wynosit 2135 mm i byt
najwiekszy na Swiecie.

W koncu lat dwudziestych XIX w. powstaty pierwsze (1826 r.-
konne) potgczenia kolejowe w Stanach Zjednoczonych (Ryc. 3).
Nastepnie w 1830 r.- we Francji, w 1835 r. w Belgii, w 1835 r.- w
Niemczech, w 1839 r.- w Austrii, w 1844 r.- w Danii i Szwajcarii, w
1854 r.- w Brazylii, w 1855 r.- w Indiach, w 1872 r.- w Japonii, a
dopiero w 1876 r.- w Chinach. Na terenie Polski pierwsza kolej
ruszyta w 1842 r. na odcinku Wroctaw- Otawa (dawniej Niemcy, rok
pbézniej uruchomiono potgczenie z Krakowem), w 1845 r. w Krolestwie
Polskim oddano do uzytku potgczenie Warszawa- Grodzisk
Mazowiecki.

Poczatkowo, powaznym mankamentem Zzywiolowo powstajgcych
linii kolejowych byt rézny rozstaw toréw. Utrudniato to znacznie
tgczenie poszczegodinych odcinkéw w sieci. Niektére kraje
pozostawaly ze wzgleddéw militarnych przy innej niz normalnotorowym
rozstawie. Niektore dla usprawnienia handlu miedzynarodowego, z
czasem ponownie przebudow ywaty linie dla ich ujednolicenia.
Rekordem byta zmiana rozstawu szyn na normalnotorowg
amerykanskg kolej PACIFIC o diugosci 506 km. Prace wykonano w
ciagu 12 godzin®.

W roku 1847 T Champton zaprezentowat parow6z o dtugim kotle i
duzej Srednicy két wynoszgcej prawie trzy metry. Ustanowit na nim
rekord predkosci, wynoszgcy 126 km/h.

W 1876 A. Mallet zbudowal parowdz wieloczionowy, a w 1898
wprowadzono podgrzewanie pary.

W koncu XIX w. skonstruowano lokomotywe elektryczng i w 1895
r. zelektryfikowano pierwszy w historii kolejnictwa odcinek linii
Baltimore- Ohio w Stanach Zjednoczonych Ameryki. W 1903 r.
elektrowdz pobit rekord predkosci osiggajgc 211 km/h.

Kolej elektryczna, choé¢ wymagata znacznie wyzszych naktadow
inwestycyjnych, zaczeta wypiera¢ parowozy szczegOllnie na
trudniejszych odcinkach, gdzie charakter trasy wymuszal ciggte
ruszanie i hamowanie na krotkim dystansie (np.: w goérach). Duza
sprawnos$¢ nowego napedu pozwolita na oszczedne zuzycie energii w
stosunku do uzyskiwanych efektow.

W roku 1912 zbudowano lokomotywe spalinowg, natomiast w
1922 bracia Ljunstrom zastosowali turbine w parowozie podwyzszajgc
sprawno$¢ tradycyjnego napedu. Wykorzystujgc ten pomyst w 1941 w
Niemczech powstata lokomotywa spalinowa z silnikiem turbinowym.

3,Scheer A.: Sto pieédziesiat lat kolei w Swidnicy na tle kolei $lgskich. Rocznik Swidnicki 1994,
Swidnica 1994, ss.28-98.
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Zalety tej konstrukcji silnika sprawity, ze stat si¢ konkurencyjny dla
trakcji elektryczne;.

Obecnie kolej stanowi jedng z wazniejszych gatezi transportu,
cho¢ w ostatnim czasie wypierana jest przez przewozy kotowe.
Wspotczesny rozwoj mysli technicznej pozwala na coraz sprawniejszg
i coraz szybszg dystrybucje towarow przemystu wydobywczego i
wytwdrczego, zmniejszajgc z tym zwigzane koszty. Nowoczesne
pociggi pasazerskie oferujg podréznym na calym Swiecie coraz
wyzszy komfort jazdy. Skraca sie¢ takze czas przejazdu, a
wprowadzenie coraz nowych zabezpieczen technicznych podnosi
poczucie bezpieczenstwa podrézujacych®’. Dla wygody pasazeréw
powstajg nowe ustugi przewozowe jak przykiadowo potgczenia
INTERCITY. Wznoszone sg lub modernizowane obiekty stacyjne jak:
dworce, zadaszenia perondéw, przejscia podziemne itd.°, ktére
odpowiadajg aktualnym trendom w architekturze i konstrukcji, ze
szczegOlnym uwzglednieniem najnowoczesniejszych technik
multimedialnych. Pocigga to za sobg wzrost kosztéw budowy i
obstugi, oraz co za tym idzie- zmniejsza konkurencyjno$¢ w stosunku
do innych srodkdéw transportu.

Jednak w przyszio$ci szybkie i ciche pojazdy szynowe majg
szanse wyparcia ruchu kotowego z centrum zattoczonych aglomeracji
miejskich, ktore nie sg juz w stanie wytrzymac obcigzen zwigzanych z
komunikacjg kotowg. Réwniez biorgc pod uwage catkowity czas, jaki
trzeba przeznaczy¢ na przelot samolotem na krotszych dystansach
(wtaczajgc dojazdy do lotniska), to podréz nowoczesnymi pociggami
jest krotsza i przebiega w bardziej komfortowych warunkach. Takze
wysoko$¢ kosztow jakie nalezy ponies¢ na budowe i obstuge portow
lotniczych i dworca kolejowego, stawia ten drugi w korzystniejszym
Swietle. Istnieje, zatem wiele zalet, ktére powodujg, ze kolej moze by¢
w dalszym cigqgu rozwazana jako dominujgce ( w miastach) lub
alternatywne zrédto komunikacji.

4 Aktualny rekord predkosci pojazdu szynowego wynosi ponad 515 km/h
Nowa encyklopedia powszechna PWN © Wydawnictwo Naukowe PWN S.A.

> Nowe inwestycje w tej branzy transportu dotycza gtéwnie bogatszych pafistw zachodnich (oraz
tzw. rozwijajacych sie). Istniejq oczywiscie na terenie Polski wyjatki, jak choéby nowopowstajgce
metro w Warszawie. Jednak tego rodzaju komunikacji szynowej ta dysertacja nie porusza. (przyp.
aut.)
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Ryc.1 Mapa sieci kolejowej Dolnego Slaska.
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Ryc.2 Sie¢ zelektryfikowanych tras kolejowych na terenie Dolnego Slagska
do korica 1932r.
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Ryc.3 Dworzec w Stratford, Connecticut USA z 1867r. Autor i arch. E. Lampson
Henry. Uwage zwraca drewniany "peron” oraz ruch dorozek
zlokalizowany po przeciwnej stronie torowiska.

Ryc.4 Pierwszy dworzec kolejowy w Anglii, w Liverpool z 1830r.
Projekt: J. Foster i G. Stephenson.
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ROZDZIAL |
OGOLNA CHARAKTERYSTYKA TEMATU PRACY

1. UZASADNIENIE PODJETEGO TEMATU

Jeszcze do niedawna kolej zaliczana byta do najlepiej
rozwinietych gatezi transportu w Polsce. Zwtaszcza region Dolnego i
Gérnego Slaska posiadatl niezwykle gestg i wydajng sie¢ kolejowg
(Ryc. 1), ktéra przypadta Polsce po zmianie granic w wyniku |l Wojny
Swiatowej. Wiele z tych tras, szczegdlnie w gorskich rejonach, do
roku 1932 zostata zelektryfikowana (Ryc. 2). Jednak juz w
nastepnych latach, ogéina liczba szlakéw systematycznie byta
redukowana, najczesciej w wyniku ich deficytowego charakteru lub z
powodu rabunkowej polityki ZSRR wobec wszystkich terendw
wyzwolonych. Po przejeciu sieci przez Polske, proces ograniczania
liczby linii kolejowych byt kontynuowany.

Jednak najgtebszy kryzys polskie kolejnictwo przezywa obecnie.
W wyniku transformacji ustrojowej w latach 90- tych XX w., jakiej
poddana zostata polska gospodarka, systematycznie obniza sig
konkurencyjnos¢ tego srodka komunikacji. Pozytywng strong tych
przeksztatcen jest efekitywny wzrost poziomu ustug Swiadczonych
przez PKP. Jest to wynik konkurencji, jakg rynek wymusza na
przewoznikach. Biorgc pod wuwage mozliwosci, jakie stwarza
kolejnictwu niedostateczna ilos¢ drég tranzytowych i ekspresowych,
ich zty stan, oraz podobna sytuacja szlakéw wodnych, wida¢ brak
doswiadczenia firmy w prowadzeniu dziatalnosci transportowo-
przewozowej w warunkach gospodarki rynkowe;j.

Oficjalne stanowisko Dyrekcji PKP w sprawie dziatalnosci
transportowo- przewozowej jest optymistyczne, choé¢ przyznaje sie
rownoczesnie do problemdéw finansowych i wskazuje na czesciowg
prywatyzacje kolei jako srodka majgcego usprawni¢ dziatalnos¢ firmy.
Wiadomo jednak, ze prywatyzacja nie jest sama w sobie lekarstwem
na kiopoty i jak pokazuje przyktad Wielkiej Brytanii nie zawsze daje
oczekiwane rezultaty. Przyktadem jest tu projekt ponownego
upanstwowienia czesci tego sektora transportu® na wyspach.

W Polsce kolej réwniez oferuje swoim klientom coraz
nowoczesniejsze ustugi przewozow pasazerskich i transportowych np.
pociggi INTERCITY, lecz wymogi stawiane przez ekonomie rynku
sprawiajg, ze jesteSmy rownoczes$nie Swiadkami postepujgcej

8 informacje prasowe i telewizyjne (dzienniki i Wiadomosci TVP) z lat 2001- 2002.
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degradacji majgtku bedgcego w bezposrednim witadaniu PKP. Coraz
wieksza liczba linii kolejowych na terenie catego kraju ulega
likwidacji, a na czynnych jeszcze trasach systematycznie maleje
liczba pociggéw. Zbyt szybko ros$nie liczba obiektéw infrastruktury
kolejowej nadajgcych sie tylko do rozbidrki.

Generalna Dyrekcja Kolei tltumaczy ten stan trudnosciami
ekonomicznymi wynikajgcymi z przyczyn od niej niezaleznych, czyli
pogarszajgcej sie koniunktury gospodarczej kraju, lecz gtébwny powadd
tak ztej sytuacji wynika z monopolistycznego charakteru PKP. Brak
elastycznosci w podejmowaniu decyzji uniemozliwia dostosowanie sie
do potrzeb, ktére coraz czesciej sygnalizujg instytucje samorzgdowe
w poszczegdlnych rejonach kraju. Taki jest spoteczny odbior
dotychczasowych dziatan Kolei. Wedtug kierownictwa firmy sytuacja
ma ulec poprawie po sprywatyzowaniu i wydzieleniu z niej mniejszych
spotek, ktoére bedg odpowiedzialne za poszczegdine rodzaje
transportu, czy zarzgdzanie nieruchomosciami.

Takze na Dolnym Slgsku sytuacja kolejnictwa pogarsza sie z
roku na rok. Wobec silnego regresu przemystu zwigzanego z
wydobyciem wegla kamiennego i innych mineratéw kopalnych na
obszarze Sudetdw, oraz upadku, jaki przezywa przemyst widkienniczy
i tkacki, liczba przewozow towarowych zdecydowanie zmalata.

Jeszcze widoczniej kryzys ten uwidacznia sie w ruchu
pasazerskim, gdzie rosnie liczba likwidowanych lokalnych linii
kolejowych, a ilosé pociqgow osobowych systematycznie jest
ograniczana. W efekcie pustoszejg dworce i przystanki kolejowe
mniejszych miejscowosci na terenie Sudetéw i Pogoérza.
Pozostawione bez dozoru i gospodarza, niszczejg budynki i
urzgdzenia techniczne. Takze wspaniatle budowle inzynierskie na
sudeckich szlakach kolejowych, takie jak: mosty, wiadukty, przepusty,
- nie konserwowane, powoli ulegajg degradacji. Pomimo sporego
zainteresowania ze strony potencjalnych klientow PKP, tg formg
turystyki i wypoczynku, oraz wielu atrakcyjnych widokowo tras, to
powrot do sytuacji, w ktorej pociggi regionalne i lokalne bytyby znow
codziennoscig wydaje sie zbyt odlegta.

Przyktady dobrze funkcjonujgcych lokalnych potgczen
kolejowych, obstugujgcych ruch turystyczny mozna znalez¢ u naszych
zachodnich (Niemcy) i potudniowych sgsiadéw (Czechy, Stowacja).
Gesta siec potgczen, w tak matych krajach jak Czechy i Stowacja, o
duzej intensywnos$ci ruchu, stanowi szkielet, na ktorym oprzeé sig
moze komunikacja autobusowa, jako uzupetnienie oferty i
poprawienie stopnia dostepnosci transportu kolejowego.
Zsynchronizowanie ze sobg komunikacji kolejowej i autobusowej, co
niestety pomijane jest w Polsce, ma istotny wptyw na liczbe
pasazeréw. Kazdego roku sie¢ linii kolejowych jest coraz rzadsza, a
zatem coraz mniej dostepna. W zwigzku z tym spada $rednia liczba
podrézujgcych pociggiem, przez co traci réwniez przewoznik. Szansg
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na powstrzymanie tego trendu jest pozytywne sprzezenie obu
systemow, majace na celu zwiekszenie liczby przewozéw’.

Takze kolej w Niemczech dysponuje podobnym systemem, jaki
wystepuje w Czechach czy na Stowacji. Osoby, ktére znalazly
zatrudnienie w wiekszych miastach, chetnie korzystajg z ustug
swiadczonych przez kolej, dojezdzajgc w ten sposéb do pracy. W
naszym kraju ten system zaniki, poniewaz PKP zredukowato liczbe
pociggéw na kroétkich trasach. Tym samym ograniczono mozliwosé
swobodnego przemieszczania sie. Jest to trudna sytuacja choéby dla
tych, ktérzy chcieliby znalez¢ prace w nowopowstajgcych zaktadach w
specjalnych strefach ekonomicznych Dolnego Slgska (np.: w
watbrzyskiem), oraz wielu innych gminach (np.: we wrzes$niu 2002
roku zlikwidowano potgczenie Luban- Wegliniec pozbawiajgc
mieszkancow kilku gmin $rodka transportu, poniewaz potgczenia
autobusowe sg nieliczne).

Sudety sg regionem o ogromnym potencjale turystycznym,
gospodarczym, z bogatymi ztozami rozmaitych mineratow. Aktualne
prognozy rozwojowe wygladajg zle, jednak taka sytuacja nie moze
trwa¢ wiecznie i woéwczas linie, ktére zlikwidowano, zostang
najprawdopodobniej przywrécone do ruchu. Zajdzie wowczas
potrzeba odbudowy dawnych dworcéw kolejowych, w szczegdlnosci
tych na lokalnych trasach.

Przewaznie zwraca si¢ uwage na duze dworce kolejowe, 0 nieco
monumentalnym charakterze, bogatej formie i efektownych
elewacjach. Sg one reprezentatywne nie tylko dla budownictwa
obiektéw kolejowych, ale przede wszystkim dla budownictwa
uzytecznosci publicznej. Wystepujg one takze w wielu opracowaniach
albumowych dotyczgcych architektury, majgcej ugruntowang pozycje
w kulturze i historii. Niestety, brakuje tego rodzaju informacji
dotyczgcych reprezentantdéw obiektéw stacyjnych na prowincji.

Oczywiscie nie kazdy budynek dworcowy urzeka swg sylwetg, ale
wséréod wielu matych dworcéw kolejowych, ktérych liczba na terenie
Sudetdéw osigga sto, zdarzajg sie interesujgce przyktady architektury.
Sg to zazwyczaj niewielkie obiekty, ktére wraz z towarzyszgcymi im
innymi budynkami stacyjnymi tworzg kameralne zespoty znakomicie
wpisane w otaczajgcy je krajobraz. Jedng z przyczyn ich
niepowtarzalnego uroku jest urozmaicona bryta i materiat uzyty do
budowy, zastosowany detal architektoniczny oraz otoczenie.

Niektére sposréd tych obiektéw doczekaty sie opieki
konserwatorskiej, lecz sam fakt zaliczenia ich do grupy zabytkéw
architektury i budownictwa nie gwarantuje im ochrony przed
zniszczeniami powodowanymi uptywem czasu. Takze urzgd
Konserwatora Zabytkéw ma problemy finansowe i trudno sie dziwic,

7 Biuletyn /RiPK, nr, 58/2001. http:.//www.jizdnirady.cz/
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ze budynki dworcowe nie sg traktowane na réwni z innymi obiektami
zaliczanymi do dziedzictwa kultury narodowe;j.

Zanim mate dworce kolejowe znikng na zawsze, moze niniejsza
praca zdota zwréci¢ uwage na te wartosciowe budynki, majgce
niejednokrotnie range  zabytku. Malejgca liczba pociggdéw
kréotkobieznych i likwidacja catych odcinkdéw linii kolejowej wymaga
znalezienia alternatywy dla ich dalszego funkcjonowania i, o ile to
mozliwe, zmiany wtascicieli, takze dla magazyndéw, wiez ci$nien oraz
innych obiektow budowlanych. Prywatny witasciciel, z reguty,
sprawniej zarzgdza nieruchomoscig nalezgcg do niego i staraé¢ sie
wprowadzaé nowe, korzystne rozwigzania. Jezeli obiekty na stacjach
kolejowych bedg pozostawione same sobie, to z pewnoscig wiele z
nich ulegnie catkowitej ruinie. Mozna jednak przypuszczaé, ze w
zwigzku z pozbywaniem sie przez PKP szeregu nieruchomosci (w tym
domoéw mieszkalnych, osrodkéw wczasowych itd.), dojdzie do
przejecia takich obiektow przez instytucje samorzgdowe. Praktyka ta
nie powinna napotyka¢ na opor ze strony obecnego wtasciciela. By¢
moze zmiana zarzgdcy dawnych budynkéw dworcowych pozwoli na
zachowanie jednego z istotnych elementdéw krajobrazu sudeckiego.

2. CEL PRACY

Do gtéwnych zadan opracowania nalezy przedstawienie rangi i
oryginalnos$ci zjawiska, jakim jest architektura matych dworcow
kolejowych w Sudetach.

Ich forma i wyraz sg $ciSle zwigzane z sudeckim, goérskim
krajobrazem i staty sie jego trwatym i widocznym elementem.

Budynki te powstawaty przewaznie na przetomie XIX i XX wieku i
w okresie miedzywojennym i dzi$§ znajdujg sie najczesciej w ztym
stanie technicznym. Wiele z tych obiektow jest ruing, a cze$¢ nie
istnieje.

Regres gospodarczy panujgcy w ostatnich latach, odptyw
potencjatu ludzkiego z obszaru Sudetdéw, nieobecnosé tego regionu
na rynku turystyki miedzynarodowej- to gtébwne przyczyny utraty
perspektyw na najblizszg przysztos¢ i dalszy rozwdj catego regionu.

Celowe wydaje sie, zatem zwrdcenie uwagi na jedng z
zanikajgcych dziedzin architektury w Sudetach, jakim sg dworce
kolejowe.

Réwniez znaczne walory turystyczne i krajobrazowe catego
regionu, wraz z dziatalnoscig uzdrowiskowg sg tymi gateziami
gospodarki, ktore powinny sie przyczynicé do lepszego
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zagospodarowania tu istniejgcej bazy turystycznej, ozywiajgc zarazem
bezuzytecznie stojgce dzi$ budynki na wielu stacjach.

Majgc takze na uwadze rodzgce sie w ostatnim czasie
zainteresowanie miejscowych samorzgdoéw mozliwos$ciami
uruchomienia linii turystycznych i lokalnych, praca ta przedstawia
przykiady alternatywnego zagospodarowania dawnych budynkéw
stacyjnych.

Mozna, zatem uja¢é w punktach zasadnicze cele, ktére zostatly
wyznaczone niniejszej dysertacji. Sg to:

e Analiza oraz ukazanie specyfiki i pigkna architektury
dworcoéw kolejowych w Sudetach.

© Zwrécenie uwagi na potrzebe zachowania i kontynuacji
spuscizny kulturowej regionu sudeckiego w sferze
architektury obiektéw uzytecznosci publicznej zwigzanej z
kolejnictwem.

° Przypomnienie historii rozwoju kolei w Sudetach i ukazanie
specyficznego charakteru wytyczonych tu szlakéw wraz z
wktadem kolejnictwa w gospodarczy rozwéj catego regionu.

Przeprowadzone badania i analizy dotyczg wytgcznie obiektow
wzniesionych na trasach kolei normalnotorowej tj. takiej, ktorej
rozstaw osi wynosi 1435 mm i sg reprezentatywne dla tej grupy
budowli. Poza tematem dysertacji znalazta si¢ cata grupa budynkoéw
dla obstugi ruchu kolei waskotorowych i tzw. kolejek dojazdowych®

3. TEZY PRACY

Na podstawie zawartych w dysertacji materiatéow, analiz i
wnioskow, zostaly sformutowane nastepujgce tezy:

Teza gtéwna:

Architektura dworcéw kolejowych, jak i stacji w Sudetach jest
czescig spuscizny kulturowej tego regionu i zastuguje na ochroneg
konserwatorska oraz kontynuacje w nowo projektowanych
obiektach.

Tezy pomocnicze:

Rewitalizacja nieczynnych linii przyczyni si¢ do:

¢ Wyjatek stanowi rozdziat o projektach gorskich kolejek w Karkonoszach na terenie posiadfosci
Schaffgotschow.- patrz; Linie kolejowe fgczgce rejony o znaczeniu turystyczno- uzdrowiskowym.
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— Rekonstrukcji istniejagcych jak i budowy nowych stacji

- Intensyfikacji turystyki i zarazem rozwoju gospodarki w
tym rejonie

Podstawg dla postawionych tez jest zalozenie, ze nastgpi w
Polsce odrodzenie kolei jako regionalnego $rodka transportu.
Przestankg do takich przypuszczen jest sytuacja w Niemczech i
Czechach, gdzie ukierunkowanie transportu szynowego na potrzeby
lokalne dato dobre wyniki ekonomiczne, oraz przywroécito ruch na
nieczynnych liniach kolejowych.

Widoczne jest rowniez dgzenia samorzgdow do tworzenia
potgczen lokalnych na poziomie zwigzku gmin, czy powiatow, w
ramach spotek niezaleznych od PKP. Brak srodkéw finansowych na
wdrozenie tych (oraz wielu innych) pomystéw stanowi obecnie duzg
bariere. Jednak pewng szanse na poprawe takiej sytuacji stwarza
samorzgdom nasze przystgpienie do Unii Europejskiej w 2004 roku.

Mobilizujgco powinien dziataé¢ fakt, ze wediug wytycznych
dyrektywy EU 91/440 zaktadajgcej oddzielenie infrastruktury i
przewoznikdéw, sie¢ szynowa PKP (tak byto w Niemczech) zostanie
bez ograniczen udostepniona dla kazdego, takze zagranicznego
przewoznika. Za korzystanie z infrastruktury kolejowej wtasciciel
pobiera odpowiednie optaty.

4. STAN BADAN

Transport kolejowy jest czestym tematem wielu prac badawczych
i opracowan popularno- naukowych na rynku ksiggarskim. Istnieje
spora liczba publikacji na temat kolei i rozwoju sieci kolejowej na
Dolnym S$lasku. Traktujg one gtéwnie o historii rozwoju szynowego
srodka transportu, oraz zawierajg szereg informacji na temat taboru
kolejowego. Duzy zbidér stanowig opracowania omawiajgce kolejowe
urzgdzenia techniczne, oraz parametry techniczne budowanych linii.

Dworce kolejowe w wiekszych miastach Dolnego i Goérnego
Slgska przedstawione sg na licznych pocztéwkach z XIX i poczatku
XX wieku oraz w wydaniach albumowych. Jest takze kilka publikacji
ksigzkowych przedstawiajgcych dworce kolejowe w postaci projektu,
koncepcji.

Najliczniejszg grupe stanowig tutaj niemieckie skrypty i
czasopisma poswiecone budownictwu ogdélnemu z XIX w. takie jak:
Baumeister czy Deutsche Bauzeitschrift. Jest dostepnych takze kilka
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albumoéw, wydanych w Niemczech, ktoére ukazujg piekno i harmonie
goérskich szlakéw kolejowych i otaczajgcej przyrody.

Polskie opracowania ksigzkowe, dotyczgce Dolnego Slgska i
Sudetow (jest ich zaledwie kilka), ujmujg ogoélnie historie rozwoju
sieci kolejowej na Slasku, stanowigc zrédio informacji dla oséb nie
znajagcych jezyka niemieckiego. Zawarte w nich teksty dotyczace
architektury dworcoéw sa jednak szczgtkowe. Do nielicznych pozycji
poruszajgcych ten temat =zaliczy¢ nalezy takze artykuty w
czasopismach  poswieconych  kolejnictwu, jak tez biuletyn
Towarzystwa Mitosnikow Ziemi Swidnickie;.

W Polsce brak jest natomiast opracowan, ktére bezposrednio i
catosciowo odnosityby sie do architektury dworcow kolejowych w
matych miejscowosciach, a w tym w Sudetach. Prawdopodobnie temat
ten nie zainteresowat do tej pory nikogo z wydawcow, miedzy innymi
z tej przyczyny, ze budynki tego typu nalezaty do grupy obiektow o
znaczeniu strategicznymi i jako takie nie mogty by¢ fotografowane®.
Cho¢ zakaz fotografowania formalnie istnieje, to nie ma juz przeszkdd
by takie zdjecia publikowaé. Nadal jednak pokutuje przekonanie, ze
dworce nalezg do miejsc ,zakazanych”, objetych tajemnicg.

Jak dotychczas liczna grupa, jakg stanowig na obszarze Sudetdéw
dworce kolejowe i towarzyszgce im inne budynki stacyjne, zostata
pominieta w opracowaniach badawczych. Sg one na trwate wpisane w
charakter i specyfike tego regionu, o czym $Swiadczg miedzy innymi
ich sylwety utrwalone na wielu zdjeciach i widokéwkach z lat
miedzywojennych. Natomiast w $Srodowisku mitoSnikéw kolei
przewazajg glosy, ze publikacja na taki temat, jest oczekiwang
pozycjg i miataby sporg grupe czytelnikow.

° W s$wietle prawa wszystkie nieruchomosci bedgce we wtadaniu PKP, w tym domy mieszkalne,
hotele, domki dréznikéw itp. nalezg do obiektéw o znaczeniu strategicznym.
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ROZDZIAL I

HISTORIA ROZWOJU KOLEI ZELAZNEJ NA DOLNYM
SLASKU

1. CHARAKTERYSTYKA OBSZARU DOLNEGO SLASKA | SUDETOW

Przedgoérze Sudeckie byto w XIX wieku najbardziej
uprzemystowionym rejonem Dolnego Slaska. Wiodacg role odgrywaty
tu tradycje w produkcji szkta, krysztatow i porcelany, oraz wyrobéw z
Inu i baweilny. Bogate ztoza mineratdw kopalnych w Sudetach, a
szczegolnie wegla kamiennego w rejonie Watbrzycha i Nowej Rudy,
eksploatowane juz w XVI wieku, daly poczatek przemystowi
wydobywczemu. Powstato tu preznie rozwijajgce sie Dolnos$igskie
Zagtebie Wegla Kamiennego. Jednoczes$nie najblizszy rynek zbytu-
Wroctaw byt takze portem rzecznym, znacznym osrodkiem handlowym
i posrednikiem w przetwérstwie i w handlu tekstyliami, szktem oraz
weglem.

Na mapach z XIX wieku, z okolic watbrzyskich kopali biegng
dwie ,Drogi Weglowe”. Jedna z nich, wybudowana jeszcze w XVIII
wieku, w 1790 r. prowadzi najkrotszym odcinkiem do Malczyc-
najblizszego portu rzecznego (55 km). Druga tgczyta Ciernie z Kgtami
Wroctawskimi, ktére byly bramg dla waznego rynku zbytu, jakim byt
Wroctaw.

Ale nie tylko zloza wegla i przemystowy charakter tego rejonu
przyczynity sie do powstania pierwszej kolei na tym terenie. Duzy
wplyw mialo rowniez jego potozenie geograficzne. Dla kot rzgdzgcych
bytlo ono réwnoczes$nie strategicznym w oéwczesnych planach
potgczenia Morza Battyckiego z Morzem Adriatyckim z pominieciem
Rosji. Tedy, bowiem wiodta najkrétsza droga z potnocy na potudnie
tgczgca obydwa morza.

Rozwdj panstwowej kolei na tym obszarze poprzedzito powstanie
prywatnych Towarzystw Kolejowych silnie zwigzanych z przemystem
weglowym i widkienniczym: Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej, oraz
Kolei Dolnoslgsko- Marchijskiej, ktére, jako najprezniej dziatajgce, o
najwiekszym Kkapitale, decydowaty o przebiegu i tempie budowy
nowych potgczen.

Najwczeséniejsze projekty linii kolejowych na Dolnym Slgsku nie
spotkaly sie z zainteresowaniem kot rzgdowych Prus, ktére nie byty
przekonane do nowego $rodka transportu. Szczegdinie szlak z
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Waibrzycha do Malczyc z 1816 r. diugo czekat na budowe linii
kolejowej, bo az 79 lat.

W roku 1830 przediozono do akceptacji rownoczesnie projekty
trzech szlakéw ( w tym jeden z projektow dotyczyt potgczenia na
Pogorzu Sudeckim ):

® potgczenia Wroctaw- Berlin, ktdorego autorem byt pruski kupiec
mieszkajgcy w Londynie- Fr. Wolff

o potaczenia Wroctaw-Swiebodzice- jako uzupetnienie istniejace;j
drogi kotowej wiodgcej z watbrzyskich kopald do portu
odrzanskiego w Malczycach, autorstwa wroctawskiego kupca
Freisnera

B potaczenia Gérnego Slgska z Odrg i Opolem- opracowywanego
juz od 1827 . przez radce budowlanego (niem.:
Regierungsbaurat ) F. T. Kraskiego z inicjatywy wtasciciela
ziemskiego i przemystowca, hrabiego A. M. Renarda ze Strzelc
Opolskich.

Obok planu Freisnera istniaty takze inne propozycje dotyczgce
przebiegu trasy Wroctaw- Swiebodzice (Watbrzych). Wtasny projekt
wysungt swiebodzki fabrykant Kramsta, ktory chciat, by linia kolejowa
wiodia niemal réownolegle do malczyckiej drogi weglowej. Szlak miat
biec z odchyleniem w kierunku Srody Slaskiej, jako odgatezienie
planowanego szlaku Wroctaw- Berlin. Do pominietych w ten sposob
Malczyc, miata by¢ doprowadzona boczna linia, na ktorej kursowatyby
zaprzegi konne.

W 1935 r. na tamach ,Slgskiej Gazety Prowincjonalnej” (niem.:
Schlesischen Provinzialblatter) nr 102 zamieszczono artykut
rotmistrza von Mutiusa z Olbrachtowic koto Sobétki na temat potrzeby
budowy takiej linii kolejowej. Chciat, aby sktady byly ciggnione przez
parowozy, co pot godziny jazdy znajdowat sie posterunek dréznika, a
co godzine skitad towarowy i poczta (dworzec). Przewidywat koszt
budowy na poziomie 80 000 talarow za 1 mile (7,5 km). Widziat
réowniez mozliwo$é wykorzystania kolei przez podréznych chcgcych
uda¢ sie do owczesnych uzdrowisk: Jedliny, Szczawna, Starego
Zdroju czy do Zamku Ksigz. °

' W tej samej gazecie nr 126 z 1836 r. opublikowano artykut von Prittwitza z Poznania (kapitana,
budowniczego twierdzy), w ktérym autor na podstawie witasnego projektu niewielkiej kolejki
wiszacej, przekonuje 0 mozliwosci wybudowania podobnej na linii Watbrzych- Swidnica- Sobétka-
Wroctaw (niem.: Die schwebende Eisenbahn bei Posen und Projekt zu einer aligemeinen
Eisenbahn durch den preusischen Staat). Mimo przewidywanych niskich kosztéw budowy
wynoszacych 12- 15 tys. talarow za 1 mile ( dla poréwnania: 150 000/ mile przy angielskim
systemie z zastosowaniem cigzkich konstrukcji, 50 000/ mile przy wzorcu amerykanskim z
drewnianymi podkiadami) projekt wywotat liczne gtosy krytyki na famach gazety.

Jerczynski M., Koziarski S.: 150 /at kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.

Scheer A.: Sto pigcdziesigt lat kolei w Swidnicy na tle kolei $lgskich. Rocznik Swidnicki 1994,
Swidnica 1994, ss.28-98.

Bufe Sieggfried., Eisenbahn in Schlesien, Egglham 1989
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Plan Freisnera upadt z braku niedostatecznie udokumentowanych
podstaw ekonomicznych oraz przekonania ministra Rothera, ze
istotniejsze ze wzgledéw ogélnoparnstwowych byloby wybudowanie
drogi zelaznej z Wroctawia do Frankfurtu i dalej do Szczecina (linie
zrealizowano dopiero w 1846 r.). Projekty byly wobwczas
przedstawiane albo bezposrednio krélowi (tak jak w przypadku planu
Wolffa ) albo Urzedowi do Spraw Handlu, Produkcji i Budownictwa w
Ministerstwie Spraw Wewnetrznych, na czele ktérego, od 1833 r. stat
minister Rother. Jednoczes$nie petnit on funkcje prezesa poteznego
panstwowego Banku Handlowego (Seehandliung).

Autor zmart wkroétce. Jego idea byta jednak kontynuowana, cho¢
prace nad nig wznowiono dopiero po pieciu latach (w 1836r.)

2. KOLEJ WROCLAWSKO-SWIEBODZKA
(niem.:Breslau — Schweidnitz — Freiburger Eisenbahngeselschaft)

Po Smierci Freisnera- twoércy idei potgczenia kolejg kopaln z
rejonu Waltbrzycha z Wroctawiem, w roku 1836 podjeto probe
realizacji jego koncepcji. W pierwszym etapie za stacje docelowg
obrano Swiebodzice, ktére potozone na granicy Tektonicznego
Uskoku Sudeckiego stanowity naturalng brame prowadzacg z Nizu
Sigskiego w Sudetsy.

W marcu 1837 r. z inicjatywy wroctawskiego kupca i wtasciciela
fabryki maszyn (p6zniej réwniez taboru kolejowego ) G. H. Ruffera
zawigzano we Wroctawiu komitet budowy kolei. W jego skiad weszli
miedzy innymi hrabia H. von Hochberg, kupiec C. G. Kopisch ,radny
miejski Scholz i E. Loebbecke. Mimo personalnych zwigzkéw z
komitetem Kolei Gornosigskiej nie uniknieto wzajemnych taré¢ w
dziataniach majgcych na celu zapewnienie protekcji ze strony
ministerstwa i wsparcia finansowego ze strony panstwa.

Prace posuwaty sie dos¢ wolno, réwniez z powodoéw finansowych.
Po odrzuceniu koncepcji $wiebodzkiego fabrykanta Kramsty'', ktéry
chciat, aby linie kolejowg wytyczy¢ wzdtuz dawnej ,Drogi Weglowej”
do Malczyc, ustalono istniejgcy do dzi$ przebieg trasy.

W styczniu 1841 r. rozpoczeto prywatnie przyjmowac akcesy do
przysztej spotki i w niedtugim czasie zdotano uzbieraé¢ ponad potowe

" Jerczynski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.
Bufe Sieggfried., Eisenbahn in Schlesien, Egglham 1989

Scheer A.: Sto pigcdziesigt lat kolei w Swidnicy na tle kolei $lgskich. Rocznik
Swidnicki 1994, Swidnica 1994, ss.28-98.s
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z planowanego kapitatu =zatozycielskiego (zaktadanego na dwa
miliony talaréow). Dzigeki temu mozna byto publicznie ogtosié
subskrypcje i zwotaé na zamku Ksigz pierwsze walne zgromadzenie
(2 czerwca 1841 r.).

9 pazdziernika 1841 r. krol rozkazem gabinetowym zezwolit na
zawigzanie spotki i rozpoczecie prac wstepnych. Kapitat zatozycielski
spotki obnizono do 1 500 000 talaréw, ze wzgledu na zdecydowanie
mniejsze zainteresowanie akcjami niz to miato miejsce w przypadku
Kolei Gornoslgskiej. Do spoétki przystgpito 626 akcjonariuszy (do Kolei
Gornoslagskiej- 1089 akcjonariuszy)’. Niestety okazato sie, ze koszty
jeszcze muszg wzrosngé¢ o 600 000 talarow z powodu prowadzenia
trasy przez obszar twierdzy Swidnickiej. Brakujgcg kwote pozyczyt
Krélewski Instytut Handlu Morskiego.

Szczegoélowe opracowanie istniejgcych planow koncepcyjnych
oraz sporzadzenie wstepnego kosztorysu powierzono
doswiadczonemu nadinzynierowi Cochiusowi, ktory prowadzit juz
budowe kolei w okolicach Berlina. Obok niego nad techniczng strong
projektu pracowali inzynier- oficer von Ko&ckritz i starszy inzynier
Zimpel.

Caly kapitat zebrano w dniach 16 i 17 marca 1842 roku. Odbyto
sie spotkanie zatozycielskie akcjonariuszy, gdzie uchwalono statut,
wybrano wtadze spoétki oraz nazwe — "Towarzystwo Kolei Wroctawsko
— Swidnicko - Swiebodzickiej” (niem.: Breslau — Schweidnitz -
Freiburger Eisenbahngeselschaft- w skréocie: BFE). 21 kwietnia 1842
roku rozpoczeto prace na catej linii, cho¢ oficjalng koncesje spoétka
uzyskata dziesie¢ miesiecy poézniej, tj. 23 lutego 1843 roku.

Trasa wiodta z Wroctawia do Swiebodzic przez Jaworzyne Slaska
(Ryc. 5, 6, 7). Tym samym miasto Swidnica znalazto sie w odlegtosci
10 km poza gtéwng linig od wytyczonego szlaku, przy odgatezieniu z
osady Stary Jaworow (obecnie Jaworzyna Sigska). Sytuacja ta byta
wynikiem statusu twierdzy, jaki miasto posiadato az do roku 1866.

Jednak juz od 1841 roku planowano linie kolejowg, ktéra
wiodlaby z Legnicy w kierunku Ktodzka i Przeteczy Miedzyleskiej, a
dalej prowadzita w kierunku Czech. PomysSlana byta jako czesé
magistrali taczacej Morze Battyckie z Adriatykiem™. Swidnica miata
by¢ jedng ze stacji posrednich.

Caty 1843 rok to okres intensywnych zabiegéw w celu uzyskania
koncesji na budowe tej linii. Zwlaszcza wspomniany juz fabrykant i

"2 Jerczyriski M., Koziarski S.: 150 Jat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.

3 Bufe Sieggfried., Eisenbahn in Schlesien, Egglham 1989
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tajny radca Kramst, radca Krause oraz samorzad miasta Jawor byli
gorgcymi oredownikami tej koncepcji'™.

Poczgtkowo samorzgd miasta Jawor samodzielnie tworzyt komitet
budowy linii Legnica- Ktodzko- Miedzylesie. Dopiero od grudnia 1843
funkcje te przejeta spotka Kolei Wroctawsko Swidnickiej. Niestety
wysoki kosztorys opiewajgcy na sume 7 750 000 talarow,
przekraczajgcy Owczesne mozliwosci zarowno spoéiki jak i panstwa
oraz krolewskie zarzadzenie z dnia 24.05.1844 r. zakazujace
rozpisywania subskrypcji na akcje kolejowe bez specjalnego
zezwolenia, potozyty kres obu planom.

Realizacja objeta, zatem tylko linie przewidziang pierwszg
koncesjg. Roboty ziemne zakonczono na przetomie 1842 i 1843 r.14
sierpnia 1843 r. odbyly sie jazdy prébne, a 12 pazdziernika 1843 r.
nastgpito uroczyste otwarcie linii Wroctaw- Swiebodzice (Ryc. 8) dla
ruchu pasazerskiego, a kilka miesiecy pozniej, w Nowy Rok 1844 r.-
dla ruchu towarowego. Catkowity koszt budowy linii Wroctaw-
Swiebodzice wyniést 2 014 131 talaréw, z czego koszt odgatezienia
linii do Swidnicy wyniést 290 000 talaréw'™.

Typowy sktad pociggu pasazerskiego to parowéz, wagon z
weglem lub drzewem tzw. tender, nastepnie od 8 do 10 wagonodw,
czasem platforma dla powozu podréznego. Maksymalna predkos$é
osiggana przez taki sktad to 30-40 km/h (nocg nieco mniej). W
odlegtosciach mniej wiecej kilometrowych, ze wzgledu na widocznos$é¢,
wzniesiono domki dréznikébw czuwajgcych nad bezpieczenstwem.
Podroz trwata dwie godziny na dystansie 57 km, a pociggi mijaty sie
w Imbramowicach. Latem 1844 na linii kursowaly trzy pary pociggow
(zimg tylko dwie).

Projekt odgatezienia linii do Swidnicy, wymagajacy wielu
uzgodnien z Ministerstwem Wojny oraz z administracjg twierdzy,
zostat przedtozony wiladzom rejencji w listopadzie 1843 r. Jego
zatwierdzenie wyznaczyto date otwarcia linii na 21 lipca 1844 r.-
pomimo iz prace ziemne ciggle jeszcze trwaly.

Niewagtpliwym  sukcesem  negocjacyjnym byta mozliwosé
wzniesienia dworca w obregbie twierdzy i to mimo obaw o pdzniejsze

' Jerczynski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slasku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.

> O najwczesniejszych dworcach na tej linii niewiele wiadomo. Pewne informacje, cho¢ bez
ilustracji zawiera na ich koszt opracowanie Cochiusa z 1845 r. Daje ono pewne wyobrazenie o ich
randze poréwnujgc ich kosztéw budowy z kosztem budowy Dworca Swiebodzkiego we Wroctawiu:

Dworzec Swiebodzki we Wroctawiu 151 955 talarow
Dworzec w Katach Wroctawskich 34 371 talarow
Dworzec w Imbramowicach (mijankowa) 37 212 talaréw
Dworzec w Jaworzynie Slaskiej 35 308 talaréw
Dworzec w Swiebodzicach 104 892 talaréw
Dworzec w Swidnicy 43 778 talaréw
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problemy zwigzane z przedtuzaniem linii w kierunku Zabkowic'®, co
rzeczywiscie nastgpito. Pierwszy dworzec kolejowy w Swidnicy byt
zakonczony Slepo. Podczas przedtuzania linii w kierunku Zgbkowic
konieczne stato sie wzniesienie nowego obiektu, ktéory do dzis$
znajduje sie¢ na obecnym miejscu.

Poniewaz konny transport drogowy podnosit cene wegla na
rynkach zbytu, w celu uzyskania wymiernych efektéw ekonomicznych
kopalnie watbrzyskie oraz spoétka Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej,
wspoblnie podjety decyzje o przedtuzeniu linii kolejowe] w
bezposrednie sgsiedztwo kopaln watbrzyskich.

28 maja 1845 r. walne zgromadzenie akcjonariuszy uchwalito
decyzje o budowie, poczatkowo konnej, kolei ze Swiebodzic do
Watbrzycha, w poblize szybu kopalni ,Konrad”. Wniosek taki ztozyt G.
H. Ruffer juz 8 stycznia 1845 r. Projekt przygotowal nadinzynier
Cochius w taki sposob, by maksymalne nachylenie linii wynosito 20%e
i od poczatku uwzgledniato kursowanie parowozow. Niestety witadze
rejencji nie wykazywaty entuzjazmu do tego przedsiewziecia i mimo
ogoéinikowego poparcia ministra finanséw przez szes¢ kolejnych lat
nie nastgpita realizacja tego pomystu.

Tak konczy sie pierwszy etap budowy linii kolejowych wiodgcych
w kierunku Sudetdow, realizowanych przez spoétke Kolej Wroctawsko-
Swiebodzkia, najprezniej dziatajgcego towarzystwa na Dolnym Slgsku
w pierwszym okresie rozwoju kolejnictwa na tym terenie. Jego
inicjatywy i projekty, cho¢ nie zawsze realizowane, na dlugie lata
wytyczyly giéwne kierunki rozwoju tego srodka transportu.

3. ROZWOJ KOLEI PRYWATNYCH W LATACH 1850-1884

Plan Cochiusa z 1845 r. zostat ponownie opracowany (tym razem
tylko dla parowozdw) i zatwierdzony na walnym zebraniu 5 maja 1851
r. W lipcu tego samego roku zdotano uzyska¢ koncesje od wtadz
rejencji i wkrétce rozpoczeto prace biegngce wzdiuz doliny Pelcznicy,
na krawedzi uskoku sudeckiego. Prace ukonczono 15 lipca 1853 r., a
w nastepnych latach przebudowano, czotowg do tej pory, stacje w
Swiebodzicach. Pociagi, ktére wyjezdzaly stad w kierunku
Walbrzycha, docieraty najpierw do kopalni w Sobiecinie (obecnie
szyb ,Wojciech” kopalni ,Wiktoria” w Watbrzychu), a nastepnie po
zmianie czota sktadu osiggaty docelowg stacje Waltbrzych, noszgcej
dzi$ nazwe Watbrzych Fabryczny.

Scheer A.: Sto pigcdziesigt lat kolei w Swidnicy na tle kolei $laskich. Rocznik Swidnicki 1994,
Swidnica 1994, ss.28-98.

'® Jerczynski M., Koziarski S.: 150 Jat kolei na Slasku i w Opolu, Opole Wroclaw 1992.
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W tym czasie istnialy dwie odmienne koncepcje potgczenia
Berlina z Wiedniem. Obie jednak spetnialy podstawowe zatozenie—
omijaty Saksonie.

Roéwnolegle, bo juz od 1848 r., wznowiono rozmowy na temat
przedtuzenia linii ze Swidnicy (od Legnicy), przez Jaworzyne SI.
(Ryc. 9,11) w kierunku Dzierzoniowa (Ryc. 12), Klodzka i dalej przez
Miedzylesie do Austro- Wegier. Rozwigzanie to bardzo mocno
popieraty kota zwigzane z wojskiem. Widziano w tym przedsiewzieciu
mozliwos¢é ozywienia podupadajgcego w owym czasie rzemiosta na
Przedgoérzu Sudeckim oraz ostabienie argumentéow za budowg
konkurencyjnej, rzgdowej koncepcji linii Berlin- Cottbus- Zgorzelec-
Liberec- Wieden', budzacej po stronie wojskowej ostry sprzeciw.

W wyniku negocjacji wypracowano kompromis polegajgcy na
stworzeniu nowej koncepcji potgczenia kolejowego miedzy Prusami i
Austrig. Linia: Berlin- Cottbus- Zgorzelec-Jelenia Goéra- Watbrzych-
Ktodzko z odgatezieniami Zgorzelec- Zawidéw- Liberec oraz Luban-
Wegliniec uwzgledniata zatozenia militarne strony wojskowej oraz, co
wazniejsze, wzgledy gospodarcze regionu (Ryc. 10). Projekt spotykat
sie z licznymi trudnos$ciami, a nawet chciano go zarzuci¢ ze wzgledu
na niesprzyjajgce warunki na rynku finansowym oraz przewidywane
bardzo wysokie koszty budowy spowodowane przebiegiem szlaku w
trudnym terenie gorskim.

W rezultacie Towarzystwo Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej,
majgc nadzieje na szybki zwrot poniesionych kosztéw, zdecydowato
sie budowaé linie ze Swidnicy do Zabkowic (p6zniejsza trasa
podsudecka) matymi etapami samodzielnie, bez wsparcia
finansowego ze strony panstwa pruskiego.

w 1852 A uzyskano koncesje na pierwszy,
osiemnastokilometrowy odcinek ze Swidnicy do Dzierzoniowa i po
trzech latach — 24 listopada 1855 r.- nastgpito otwarcie linii dla ruch
pasazerskiego, a na poczatku 1856 r. réwniez dla ruchu towarowego
(Ryc. 13).

Wolne tempo prac spowodowane byto nie tylko koniecznoscig
przeniesienia dotychczasowej stacji czotowej, ktéra znajdowata sie w
obrebie twierdzy ,Swidnica”. Wojskowe wiadze wymogly na spéice
wybudowanie w rejonie twierdzy dwéch poteznych wiaduktéow
(Ryc.14), ktére musiaty spetnia¢ wiele warunkéw podyktowanych
wzgledami strategiczno- obronnymi. Wiadukt péinocny miat 34
przesta, a jego catkowita dlugos¢ wynosita ok. 600 m. | byt to
wowczas najdtuzszy obiekt inzynieryjny na Dolnym Sigsku. Natomiast
drugi, tzw. ,witoszowski” miat 20 przeset i mierzyt 350 m dtugosci.

Na poczatku 1856 r. przedsigbiorstwo podjeto decyzje o dalszej
kontynuacji budowy szlaku z Dzierzoniowa w kierunku Zgbkowic i juz

' Jerczynski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.
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w sierpniu 1858 r. ukoAczono prace na tym odcinku. 1 listopada 1858
r. oddano linie¢ do uzytku, co w praktyce uchronito miasto przed
gospodarczym upadkiem (Ryc. 15, 16). Niestety, réznice w poglgdach
panujgce na szczeblu rzgdowym dotyczgcych planowanego
potgczenia z Austrig spowodowaty zawieszenie realizacji dalszych
odcinkoéw.

Z kolei decyzja z 1862 r. o budowie linii Zgorzelec-Jelenia Goéra-
Watbrzych- Ktodzko- Migdzylesie definitywnie potozyta kres
nadziejom Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej na uzyskanie potaczenia z
Morzem Adriatyckim zgodnie ze strategig wypracowang jeszcze w
latach trzydziestych XIX w.

Réwniez pézniejsze plany potgczenia z Gérnym Slgskiem linig
Zabkowice- Kozle- Gtubczyce nie doszty do skutku. Doszto jednak do
realizacji tego szlaku w pézniejszym terminie. Koncesje na budowe
linii, zwang trasg podsudeckyg, uzyskata w 1869 r., bedgca pod silnym
wpltywem panstwa, Kolej Gérnoslagska'®.

Odcinek biegngcy na pétnoc z Jaworzyny do Legnicy oddano do
uzytku nieco wczesniej, bo 16 grudnia 1856 r.( koncesja zostatla
uzyskana 19 sierpnia 1854 r.). Jej przebieg nie rdéznit sie od tej
wytyczonej przez Cochiusa w 1844 r. Miata to by¢ czes¢ potgczenia
dolnosigskiego wegla poprzez Zielong Gére, Czerwiensk, Kostrzyn i
Szczecin z nowymi rynkami zbytu.

Budowa dalszych odcinkéw tego projektu, popieranego
poczatkowo przez panstwo, w nastepnych latach napotkata na duze
trudnosci. Powodem byt sprzeciw bedacej pod zarzgdem panstwowym
Kolei Dolnoslgsko- Marchijskiej. Protestowata ona zwtaszcza
przecirgko planowanym potgczeniom Wroctaw-Rudna i dalej Rzepin-
Berlin™.

18 Kolej Wroctawsko- Swiebodzka wielokrotnie przegrywata rywalizacj¢ o nowe koncesje na
budowe potaczen z wyraznie faworyzowang przez panstwo Kolejg Gérnoslaska. Byto to wynikiem
silnych koneksji jakie Zarzad tego towarzystwa posiadat na szczeblach rzgdowych (udziatowcem
jej byt rowniez skarb panstwa)

Scheer Andrzej, Sto pigcdziesigt lat kolei w Swidnicy na tle kolei $lgskich, [w:] Rocznik Swidnicki,
Swidnica 1994, s. 28—-89

"9 Jerczynski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.
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Ryc.5 Rycina z potowy lat 50-tych XIXw. przedstawiajaca dworzec
w Jaworzynie Slgskiej.

Ryc.6 Jaworzyna Slaska po przebudowie w latach 80-tych XIXw. Zmianie
ulegly wieze i fasada wejsciowa.
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- -

Fot. M. Jerczyriski (11.11.1998)

Ryc.7 Jaworzyna Slaska stan obecny.

Ryc.8 Rycina z 1844r. przedstawia pierwszy dworzec w Swiebodzicach
0 klasycyzujgcej architekturze.

28



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

MY PRTIL . SENT

Ryc.9  Jaworzyna SI. w 1912r. Wieie bedgce symbolem tego dworca, dzis juz
fylko mozna ogladac je na starych zdjeciach.

I —~-;_.~-4, # - —“"r Rt e = Wn.,- < St————— Y

Ryc.10 Zgorzelec - zdjecie z 1850r. Charakterystyczne wieze posiadaty
réwniez dworce kolejowe w Wegliricu i Jaworzynie Si.
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Konigszelt i. Scl. Bahaho!

Ryc.11  Jaworzyna SI. Dworzec wyspowy (miedzy peronami) w 1915r.
Architektura analogiczna do dworcow w Jaworze i Weglincu.

Ryc.12 Dzierzoniéw Gidwny. Nazwa zostata wprowadzona dla odréznienia
od budynku kolejki Sowiogdrskiej zwanego Matym Dworcem (Kleinbahnhof).
Zdjecie z 1910r.
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~T910.

Schweidnitz. Bahnhof Niedersiadt.

0w el

Ryc.13 Dworzec kolejowy Swidnica Przedmiescie. Zdjecie z 1910r.

Ryc.14  Wiadukt Witoszowski,jeden z dwéch wzniesionych w poblizu twierdzy
Swidnica w 1856r. Zdjecie z 1900r.
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Bahnhof Frankenstein

Ryc.15 Zabkowice Sigskie. Analogiczne rozwigzanie powstato w Dzierzoniowie
iw Jaworze. Zdjecie z 1910r.

Frahkenstein Bahnhof

BT =

Ryc.16 Zgbkowice Slgskie. Przyktad historyzujacej architektury obronnej
z drugiej potowy XIXw.
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Panstwu zalezato na przedsiebiorstwu, ktére chciato wybudowac
linie biegnaca przez uprzemystowione rejony Dolnego Slgska i dale;
przez mato aktywne gospodarczo tereny nadodrzanskie (w celu ich
ozywienia), ale z powodéw finansowych nie mogto pozwoli¢ sobie na
dwa konkurencyjne potgczenia Wroctawia z Berlinem. Z tej przyczyny
Kolej Wroctawsko- Swiebodzka uruchomita swojg linie dopiero w
latach siedemdziesigtych XIX w.

Warto w tym miejscu wspomnie¢ o zamiarze spotki kolejowej
Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej potgczenia z Czechami poprzez linie
Swiebodzice- Bogaczowice- Sedzistaw- Kamienna Goéra- Lubawka.
Projekt, ktéory przedstawiono w 1861 r. popierat minister handlu
(1848-1878 urzad wtasciwy dla spraw zwigzanych z kolejg). Niestety
pruskie wtadze wojskowe staly na stanowisku, aby kolejowe przejscie
graniczne znajdowato sie w Miedzylesiu. Na takie z kolei rozwigzanie
od lat nie przystawata strona austriacka i porozumienie nie doszto do
skutku.

4. SLASKA KOLEJ GORSKA
(niem.: Schlesische Gebirgsbahn)

Projekt tej linii powstat w latach 1853-1854 i byt czescig
wiekszego planu, ktérego celem byto uzyskanie potgczenia Berlina z
Wiedniem z pominieciem Saksoni, ktéra réwniez dazyta do takiego
potgczenia (trasg Zittau- Liberec- Wieden), tyle ze na swoim
terytorium. Wstepng umowe Saksonia podpisata z Austrig juz w 1851
r., a decyzje o budowie podjeto 24 marca 1853r. Koncesje rowno po
dwéch latach uzyskata spoétka Kolej Zytawa- Liberec. Linie do uzytku
oddano 1 grudnia 1859 r.

Planowany przebieg pruskiego, konkurencyjnego szlaku wygladat
nastepujgco: Berlin- Cottbus- Zgorzelec- Jelenia Géra- Watbrzych-
Ktodzko- Miedzylesie z odgatezieniami Zgorzelec- Zawiddéw- Liberec
oraz Luban- Wegliniec. Byto to wynikiem kompromisu wypracowanego
przez strone rzgdowg z jednej i wojskowej z drugiej strony. O
przebiegu szlaku zadecydowaly wzgledy nie tylko militarne, ale
przede wszystkim gospodarcze, poniewaz odcinek biegngcy wzdtuz
pasma gorskiego Sudetéw mial dzwigngé podupadly przemyst
widékienniczy i wydobywczy w okolicy Lubania, Jeleniej Gory,
Kamiennej Gory i Nowej Rudy.

Do potowy XIX wieku rejon ten nalezal do najbardziej
uprzemystowionych na Dolnym Slgsku, lecz brak dogodnej i
efektywniejszej komunikacji od konnej, powodowat utrate

20 Jej trzykilometrowy odcinek w Kotlinie Turoszowskiej do dzié eksploatujg wytacznie w tranzycie
koleje czeska i niemiecka.
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konkurencyjnosci na rynku zewnetrznym. To z kolei stanowito
przyczyne upadku tradycyjnych form produkcji.

Budowe linii, ze wzgledu na jej strategiczne znaczenie,
poprowadzito panstwo, a stracito na tym prywatne przedsiebiorstwo
Kolej Wroctawsko- Swiebodzka. 24 wrzeénia 1862 r. ogtoszono
odpowiednig ustawe i mozliwe statlo sie przeprowadzenie
wywtaszczenia, ktére miato miejsce juz w listopadzie, a nastepnie
powotano Krélewska Komisje do spraw zwigzanych z budowg Slgskie;j
Kolei Gorskiej.

Prace budowlane przebiegaty nadzwyczaj sprawnie ze wzgledu
na wage wytyczonego szlaku, oraz nadmiar taniej sity roboczej na
gesto zaludnionym obszarze Sudetéw. Pierwszy odcinek ze Zgorzelca
do Rybnicy, z odgatezieniem z Lubania do Weglinca, otworzono 20
sierpnia 1865 r. Rok pozniej oddano do eksploatacji odcinek Rybnica-
Jelenia Goéra, a nastepnie, 15 sierpnia 1867 r. Jelenia Goéra -
Waltbrzych.

Linia kolejowa dochodzita do stacji Watbrzych Fabryczny, gdzie
laczyta sie z Koleja Wroctawsko- Swiebodzka, choé wigzato sie to z
niedogodnymi i czasochtonnymi manewrami parowozem. W roku 1868
przedtuzono linie biegngcg ze stacji Watbrzych Fabryczny o 4.2 km,
ktora przebiegata ponad starg linig tej samej spo6tki z 1853 r. tak, by
obie linie tgczyly sie na stacji rozrzgdowej Watbrzych Miasto (Ryc.
17, 18, 19). Dawng trase, biegngacg ponizej, zlikwidowano etapami po
Il wojnie Swiatowej.

Wygrana Prus w wojnie z Austrig w 1866 r. zmienita
dotychczasowe stanowiska rzgdow obu panstw co do budowy
kolejowych przejs¢é granicznych. Uzyskano zgode na budowe takiego
przejscia w Miedzylesiu, a wraz z tym wycofane zostaty zastrzezenia
strony pruskiej co do linii Sedzistaw- Kamienna Géra- Lubawka-
Trutnov, ktéra powstata jako czesé Slaskiej Kolei Gorskiej ( co nie
udato sie w 1861 r. Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej) i oddano do
uzytku 12 grudnia 1869 r.?. W tym samym roku rozwigzano Komisje
Budowy Slaskiej Kolei Gérskiej, a jej zarzad powierzono Krélewskiej
Dyrekcji Kolei Dolnoslgsko- Marchijskie;j.

Lubawka ( po stronie czeskiej- Kralovec) stata sie¢ duzg stacjg
graniczng, wspolng dla obu kolei: pruskich i austriackich i posiadata
np. oddzielne parowozownie?. Wzniesiono tu reprezentacyjny
budynek dworca o masywnej bryle i dtugiej, monumentalnej fasadzie z
klasycyzujgcym detalem. Przetgcz Lubawska lezy na wysokosci 516 m

21 Jerczynski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.

22 zamkniete 9 czerwca 2001 po 132 latach.
Nowe Sygnafy nr 36/2001
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npm, w zwigzku z tym byto to jedno z wyzej potozonych kolejowych
przej$é¢ granicznych w Sudetach (dzisiaj juz nieczynne)®.

Kryzys ekonomiczny, ktéry dotkngt panstwo pruskie w latach
1873- 1875, w nastepnych latach odcisngt swoje pietno na
dziatalnosci towarzystw kolejowych z kapitatem prywatnym. Byta to
rownoczes$nie zapowiedz diugiego procesu upanstwowienia kolei
prywatnych, poniewaz w tym czasie kota rzgdzgce dostrzegty
strategiczne znaczenie kolejnictwa dla gospodarki kraju.

Okoto roku 1874 zaczeto uktadaé drugi tor na mocno obcigzonym
odcinku Watbrzych- Sedzistaw. Réwnoczes$nie przyznano S$rodki z
budzetu panstwa na dalszg budowe linii z Watbrzycha do Ktodzka
(Ryc. 20, 21). Trasa, ktérg wytyczono w 1876 r. nalezata do
trudniejszych technicznie, poniewaz przebiegata zboczem gtéwnego
grzbietu Gér Sowich. Na odcinku z Watbrzycha do Ludwikowic wykuto
trzy tunele, a pokonanie gitebokich dolin wymagato wybudowania
o$miu duzych mostéw i wiaduktéw, z czego najwyzszy, opodal Nowej
Rudy- Zatorza mierzy 32 m.

tatwiejszy odcinek trasy Kiltodzko- Nowa Ruda realizowano juz
znacznie szybciej. Zostat on uruchomiony 15 pazdziernika 1879 r.,
natomiast catg linie uroczyscie otwarto rok péznie;j.

Towarzystwo Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej jeszcze w latach
50- tych opracowato plany potgczenia Swidnica- Nowa Ruda-
Broumov (po stronie czeskiej). Slaska Kolej Goérska przejeta, a
nastepnie kontynuowata je (nie po raz pierwszy) i w 1872 r. linia
przybrata konkretny ksztatt, gdy C.K. Uprzywilejowane Austro-
Wegierskie Towarzystwo Kolei Parnstwowych StEG otrzymato
koncesje m.in. na linie Nachod- Mezimesti z odgatezieniem w okolicy
Nowej Rudy. W ten sposéb uzyskato potgczenie z linig Kolei
Wroctawsko- Swiebodzkiej w 1877r. (linia Watbrzych Szczawienko-
Bialy Kamien- Boguszow Gorce Wschoéd- Mieroszow- Mezimesti)
(Ryc. 22, 23, zob. tez Ryc.).

Decyzje o przedtuzeniu czynnej od 1875r. linii Mezimesti-
Ttumaczéw do Scinawki Sredniej podjeto w roku 1883, a 5-go
kwietnia nastgpito jej otwarcie. Linia byta eksploatowana przez
panstwowe koleje Austro- Wegierskie, a potem przez koleje czeskie
az do stacji Scinawka Srednia (Ryc. 22). Powstata w ten sposéb
swoista petla kolejowa w tym rejonie, umozliwiajgc swobodny
transport towardow. Giéwng stacjg weztowg stato sie Mezimesti na
ktérej wybudowano okazaty dworzec graniczny.

Obecnie potgczenie to jest zamkniete dla ruchu, a tory za
Ttumaczowem zostaly zdemontowane.

% Dla poréwnania: przejscie w Miedzylesiu lezy na wysoko$ci 540 m npm, natomiast przejsScie w
Zawidowie (w poblizu tzw. ,worka Turoszowskiego”), uruchomione 1 lipca 1875 r., na wysokosci
210 m npm. Najwyzej potozonym przejsciem granicznym (od 1958 roku, po korekcie granicy
polsko- czeskiej) byta stacja w Jakuszycach- 886 m npm.
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5. KOLEJE PRYWATNE W LATACH 1869- 1884 | ICH UPANSTWOWIENIE

Pod koniec lat szesédziesigtych XIX- go wieku wsréd wielkich
towarzystw kolejowych prowadzono swoisty wyscig o uzyskanie
kolejnych koncesji na budowe nowych potaczen Kkolejowych.
Faworyzowana ze wzgleddéw politycznych przez rzgad, Kolej
Gornoslaska wygrata z Koleja Wroctawsko- Swiebodzkg starania o
uzyskanie koncesji na linie Wroctaw- Strzelin- Ktodzko- Miedzylesie
(7 lipca 1869 r.).

Udato sie jej rowniez przejg¢ nalezgcg do Kolei Wroctawsko-
Swiebodzkiej koncepcje Trasy Podsudeckiej, biegnacej z Legnicy
przez Jaworzyne Slaska, Swidnice do Zgbkowic. Uzyskata ona
pozwolenie na budowe przediuzenia z Zabkowic przez Paczkow,
Otmuchéw, Nyse, Prudnik, Ractawice Slgskie do Gtubczyc i tutaj
potgczenie jej z Kolejg Wilhelma, prywatnym towarzystwem
kolejowym, ktére dziatato na Gérnym Slgsku.

Linie do Miedzylesia realizowano w kilku etapach. W 1871 r.
oddano pierwszy odcinek z Wroctawia do Strzelina, a w 1872 ze
Strzelina do Henrykowa i nastepnie do Ziebic. Ze wzgledu na
trudnosci finansowe dalszg trase wytyczono doling rzeki Nysa
Ktodzka, omijajgc tym samym Zgbkowice.

W 1871 r. oddano do uzytku pierwszy odcinek Ziebice-
Kamieniec Zgbkowicki- Bardo, a rok pézniej Bardo- Ktodzko. W dniu 1
kwietnia 1874 r. uzyskano potgczenie ze starg trasg z 1858 r. Kolei
Wroctawsko- Swiebodzkiej, odcinkiem z Zabkowic do
nowopowstatego, duzego wezta kolejowego w poblizu éwczesnej wsi
Kamieniec Zgbkowicki. W 1875 r. ukoriczono prace, przekazujgc do
eksploatacji, ostatnie odcinki na szlaku Ktodzko- Bystrzyca Ktodzka,
Bystrzyca Kiodzka- Miedzylesie i Miedzylesie- Lichkov (Ryc.23, 24,
25, 26).

Tymczasem réwnolegle, poczynajgc od nowego wezta- Kamienca
Zabkowickiego, trwaly prace nad budowg Trasy Podsudeckiej w
kierunku Nysy i Kedzierzyna®.

24 pozniejsze odgatezienia obu tras oddawano do uzytku w nastepujacych latach:
Ze Strzegomia do Bolkowa (1895 r.) i Malczyc (1895 r.)

Z Pitawy Gérnej do Wroctawia przez Niemcze (1894 r.)

Jawor-Roztoka (1896)- Malczyce (1902)

Ze Swidnicy do Wroctawia przez Sobétke (1898)

Dzierzoniéw- Bielawa (1891)- Srebrna Goéra przez Pieszyce (1903)

Kamieniec Zabkowicki- Ztoty Stok (1900,1912- normalnotorowa)

Ze Swidnicy do Jedliny Zdroju (1904)

Zabkowice Slaskie- Srebma Gora i Cieplowody (1908)

Scheer Andrzej, Sto pigcdziesiat lat kolei w Swidnicy na tle kolei $lgskich, [w:] Rocznik Swidnicki,
Swidnica 1994, s. 28-89
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Korzystajgc ze sprzyjajgcej sytuacji migedzynarodowej, réwniez
zarzad Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej, nie baczgc na wczeéniejsze
niepowodzenia, postanowit stworzy¢ wtasne potgczenie z liniami
austriackimi. Po przeprowadzeniu pomysSinych rozméw z jej
przedstawicielami, w rezultacie ktéorych w marcu 1873 r. zawarto
porozumienie, 17 wrzeénia 1873 r., Kolej Wroctawsko- Swiebodzka
uzyskata dtugo oczekiwang koncesje na budowe linii Watbrzych-
Szczawienko- Bialy Kamien- Boguszéw Gorce Wschod- Mieroszow-
Mezimesti.

Linia zostata oddana do uzytku w 1877 r. Lecz miata znaczenie
lokalne, poniewaz wczesniej, w 1875 r. otwarto przej$cie graniczne w
Miedzylesiu. Jednak jej podstawowe znaczenie polegato na tym, ze
uniezaleznialo jej witasciciela w ruchu tranzytowym od Kkolei
panstwowej, co bylo mozliwe ze wzgledu na przecinanie si¢ tej linii z
trasg z 1867 r. Slaskiej Kolei Gérskiej w Kuznicach Swidnickich
(Boguszéw- Gorce Wschoéd), ktorg witasnie przedtuzano w kierunku
Nowej Rudy.

Po roku 1878 spadio, w poréwnaniu do lat poprzednich,
zainteresowanie kapitatu prywatnego budowg nowych linii kolejowych
ze wzgledu na niskg optacalnos$¢ tych inwestycji. W tym czasie
istniatlo juz wigekszo$¢é gtownych potgaczen tworzgcych kolejowg siec
Dolnego Slaska, a koszt budowy nowych, o znacznie mniejszym
natezeniu ruchu, stale rést ze wzgledu na wzrost predkosci
przejazdéw pociggéw, co z kolei wymuszato na inwestorach
stosowanie ciezszych toréw, lepszych, nowoczesniejszych
zabezpieczen, itd. Mimo wyraznego spadku tempa rozbudowy sieci
kolejowej, w dalszym ciggu trwata rywalizacja miedzy prywatnymi
inwestorami o pozyskanie dalszych koncesji na budowe
drugorzednych linii.

W wyniku dziatan podjetych przez rzad pruski, na Dolnym Slasku
takie koncesje uzyskata wytgcznie Kolej Goérnoslgska, ktora i tak
pozostawata pod zarzadem panstwowym. Wida¢ tu byto wyrazng
intencje panstwa pruskiego, by przejmowaé kontrole nad
nowopowstajgcymi odcinkami sieci kolejowej.

Wynikato to miedzy innymi stad, ze poczatkowy okres
powstawania linii kolejowych cechowata duza spontanicznos$¢ i nie
zawsze, z ogolnopanstwowego punku widzenia, byty to dziatania
kontrolowane i zamierzone. Doprowadzito to do takiej sytuacji, ze w
1876 r. w calych Prusach dziataty 63 rézne towarzystwa kolejowe. W
ramach konkurencji wprowadzaly one zrdéznicowane taryfy
przewozowe i spekulowaty na gietdach, poniewaz inwestycje kolejowe
miaty wplyw na rynek papieréw wartosciowych. Panstwo chciato
wykupi¢ akcje spoétek, by uzyska¢ decydujgcy gtos w sprawach
dotyczgcych transportu kolejowego. Chodzito o ujednolicenie
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przepiséw dotyczgcych budownictwa kolejowego, taboru, sygnalizaciji
i bezpieczenstwa przewozéw, oraz o poprawe punktualnosci
kursowania pociggow i obnizenie i ujednolicenie taryf. W 1867 r. w
Prusach byto ich niemal 1400.

Pierwsze proby podjeto juz w latach 1849 oraz 1853- 59, ale
zakoniczytly sie niepowodzeniem. Wtasciwe upanstwawianie Kkolei
prywatnych miato miejsce w latach 1879- 1884 i dokonywato si¢
etapami. Jednak i tak poczgwszy od 1880 r. ogromng wigkszos¢
nowych linii o charakterze lokalnym finansowato panstwo z witasnych
$rodkéw, mimo iz oficjalny, odpowiednio umocowany prawnie
dokument dotyczgcy budowy linii kolejowych, parlament zatwierdzit
dopiero 17 maja 1884 r. Dopiero ten akt pozwolit na wykup udziatéw
gtownych spoétek kolejowych w catych Prusach (w tym na Dolnym
Slgsku).

Tak konczyt sie okres rozwoju kolei na Dolnym Slagsku, gdzie
decydujgcg role odegraty wielkie towarzystwa kolejowe i ich kapitat.
Po poczagtkowej fazie, gdy panstwo, pochopnie, nie brato udziatu w
tworzeniu nowego srodka transportu i z pewng rezerwg odnosito sie
do poczynan prywatnych inwestorow, szybko nastgpit zwrot polityki
rzadzgcych. W rezultacie nowa strategia panstwa zaowocowata
upanstwowieniem kolei jako strategicznego srodka lokomocji.

Jedng z ostatnich koncesji wydanych 15 sierpnia 1881 r.
otrzymata Kolej Gérnoslgska na budowe drugorzednych potgczen
Strzelin- tagiewniki Dzierzoniowskie oraz Kobierzyce- tagiewniki-
Niemcza, oraz 28 grudnia 1881 r.- na linie Wroctaw- Kobierzyce-
Strzeblow?.

Kolejne lata przyniosty, przede wszystkim, modernizacje
istniejgcych szlakéw kolejowych, ktéra miata na celu dostosowanie
istniejgcej infrastruktury do potrzeb nowoczes$niejszego taboru.

Zrealizowano rowniez szereg odgatezien gtownych szlakéw, z
ktorych pierwszym, bo oddanym do uzytku jeszcze w 1882 r., byto

25 \W roku 2001 ruch na tej trasie zostat zlikwidowany. W chwili podjecia tej decyzji, zadna z gmin,
przez ktére prowadzi linia nie wyrazita zainteresowania utrzymaniem takiego potgczenia.

W roku 2002 pojawity sie propozycje samorzgdowe wznowienia ruchu turystycznego w soboty i
niedziele do Sobotki.

informacja pochodzgca ze Srodowiska zblizonego do Wroclawskiego Towarzystwa MitoSnikéw
Kolei.
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Seupanmer 1. Smlel., Dabnber,

Ryc.17 Boguszéw Gorce (Kuznice Swidnickie). Widok z 1920r. Modernizm
nie nalezal do stylu czesto stosowanego w fego typu obiektach na
terenie Sudetéw.

Gruss aus Nieder{Salibru

Ryc.18 Watbrzych Szczawienko. Zdjecie z 1900r.
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Ryc.19  Waitbrzych Miasto (Altwasser) - dawne uzdrowisko otrzymato dworzec
o0 architekturze nawigzujgcej do budownictwa zdrojowego. Zdjecie po
przebudowie z 1919r.

Ryc.20  Ktodzko Miasto. Widok na wiaty peronowe, w tle panorama miasta
z 1910r.
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Glatz
Blick auf Hauptbahnhot

Ryc.21 Dworzec Gfowny w Ktodzku. Klasycyzujgca architektura korica XIXw.

Staatsbahnhof Mittelsteine, Kr. Negrode I. Sghi.

Ryc.22  Scinawka Srednia. Mimo skromnego wystroju dworca wzniesionego w 1877r.
Byf to wazny wezef kolejowy. Znajdowaly sie tutaj takze zakiady
wytworcze pradu dla sieci trakcyjnej zbudowane w 1912r.
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0. 4

Ryc.23 Panorama Bystrzycy Klodzkiej (1910r.) z dworcem na pierwszym planie.

Ryc.24 Panorama Bystrzycy Kiodzkiej. Widoczny dworzec z dobudowanym
budynkiem od peronu w 1899r.
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Ryc.25 Dworzec kolejowy Diugopole Zdr. Zlokalizowany daleko od uzdrowiska
i znacznie powyzej niego. Buduynek dworca wzniesiony z cegty,
pochodzi z 1875r. Zdjecie z 1910r ukazuje stacje jeszcze bez wiaty

peronows;j.

Ryc.26 Miedzylesie - do 1920r. Stacja graniczna miedzy Prusami
a Austro-Wegrami. Jeden z wigkszych dworcéw w Sudetach.

Wzniesiony zostat w 1875r.
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co : Rihrhof Rabishau i Jsergebirgs

Ryc.27 Rebiszéw na trasie Jelenia Géra - Gryféw Slaski. Géry Izerskie.

' { Dowenberg i. Scil. Bohnhof

*!gg -
".‘\,‘;‘ Apsvig
Vil

Ryc.28 Lwbéwek Slaski. Pawilony przejs¢ podziemnych s podobne jak
w Mystowicach.
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Ryc.29 Reprezentacyjny dworzec w Lubaniu z 1865r. Zdjecie z 1935r.

S s
T I ROTRTTS) o

Ryc.30 Les$na. Koficowa stacja linii wiodacej z Lubania Slaskiego.
Charakterystyczny szczyt z ozdobng konstrukcja posiada liczne
analogie wsréd dworcow w Sudetach.
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Ryc.31 Wojcieszéw Dolny w gérach Kaczawskich na trasie Marciszéw -
Zlotoryja. Zdjecie z 1910r.

Ryc.32 Marciszéw. Wazny wezet kolejowy w poblizu Kamiennej Géry. Zdjecie
z 1900r. przedstawia dworzec jeszcze bez wiat peronowych.
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Léahn Der Bahnhdf mit der Bufg Lehnhaus

Ryc.33 Wlen na trasie Jelenia Géra - Lwéwek SI. Architektura dworca czerpie
wzorce z miejscowych tradycji w budownictwie.

T

Schonau a. d. Ragbadh
Bahnhof.

Ryc.34 Dworzec kolejowy w Swierzawie na linii Ziotoryja - Marciszéw.
Zdjecie z 1910r.
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Ryc.35 Bielawa Gérna. Urozmaicona sylwetka dworca koficowego bocznej linii
z Dzierzoniowa oraz fgczacego jg z trasq Kolejki Sowiogdrskiej.
Widok z 1925r.
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potaczenie Jeleniej Gory z Kowarami® ( odgatezienie Slgskiej Kolei
Gorskiej).

W tym samym roku 1882 sejm przyznat srodki na budowe linii
Mirsk- Gryfow Slaski- Lubomierzyce- Lwéwek Slaski (Ryc. 27, 28)
oraz Legnica- Ziotoryja. Pierwszg otwarto w latach 1884-1885, zas$
drugg w 1885 r. Rok pozniej podjeto decyzje o budowie linii
Strzegom- Bolkdéw, ktéra zostata przekazana do uzytku w 1890 r. W
1896 r. uruchomiono ruch na trasie Luban- Lesna (Ryc. 29, 30) w
Gorach lzerskich, w malowniczej dolinie Kwisy.

Ustawa sejmu pruskiego z roku 1890 r. dawata fundusze na
realizacje dwéch kolejnych potgczen: Ztotoryja- Lwéwek i Ziotoryja-
Marciszow, ktére budowano w latach 1895- 1896. Pierwsze z nich
przechodzito w poblizu kamienioloméw w Krzeniowie, Swierzawie,
Wojcieszowie i Wielistawiu- Ryc. 31, 32, 33, 34). W tym samym
czasie zdotano uruchomié potgczenia Strzegom- Malczyce i Jawor-
Roztoka, a takze przediuzyé w 1899 r. linie z Bolkowa do znaczgcego
wezta kolejowego- Marciszowa.

W rejonie zakladéw przemystu bawetnianego Dzierzoniow-
Bielawa- Pieszyce (Ryc.35), 25 maja 1891 r. otwarto ruch towarowy
na linii Dzierzonidw- Bielawa (ruch pasazerski zostat uruchomiony 1
lipca 1891 r.). W kilka lat pdzniej trasa ta uzyskata potaczenie z
wybudowang w roku 1899 Kolejg Sowiogorskag.

%6 pozostate odgatezienia Slaskiej Kolei Gorskiej w kolejnosci powstawania:
Gryféw Slaski- Mirsk (1884)

Gryféw Slaski- Lwéwek Slaski (1885)

Scinawka Srednia- Tlumaczoéw (1889)

Jelenia Géra- Piechowice (1891)

Lubani- Le$na (1896)

Marciszéw- Wojcieszow- Ztotoryja (1896)

Marciszéw- Bolkow (1899)

Kamienna Goéra- Chetmsko Slgskie- Okrzeszyn (1899)
Scinawka Srednia- Radkéw (1903)

Jedlina Zdréj- Swidnica Przedmiescie (1904)

Jelenia Gora- Siedlecin (1906)- Wilen (1909)
Marciszéw- Kamienna Goéra (1914)

Niektore z tych odgatezien przedtuzono, co wigzaé¢ nalezy réwniez z rozwojem turystyki na tych
terenach :

Mystakowice- Karpacz (1895)

Piechowice- Szklarska Porgba- Horny Polubny (1902)
Mirsk- Jindrichowice (1904)

Kowary- Kamienna Goéra (1905)

Mirsk- Swieradéw (1909)

Jugowice- Walim (1914)
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6. LINIE KOLEJOWE LACZACE REJONY O ZNACZENIU TURYSTYCZNO-
UZDROWISKOWYM

Innym, waznym elementem stymulujgcym rozwéj poigczen
kolejowych po roku 1884 byta budowa Ilinii do miejscowosci
uzdrowiskowych i wypoczynkowo- rekreacyjnych. W konficu XIX wieku
podréze do takich miejsc staly sie bardzo modne i przyczyniaty sie do
dynamicznego rozwoju kolei na terenach gérskich.

Do tej pory kolej zelazna dochodzita do $lepo zakonczonych
odgatezien Slaskiej Kolei Gorskiej: Kowar (1882), Piechowic (1891)
oraz do Mirska (1884). Dalsza podréz w kierunku kurortéw, odbywata
sie zwykle konnymi omnibusami lub wynajetym powozem?.

Bardzo istotnym elementem, ktéry utatwit budowe podobnych tras
byta nowa Ustawa o kolejach lokalnych i bocznicach prywatnych,
ktora weszta w zycie z dniem 28.07.1892 r.

tagodzita ona dotychczas obowigzujgce przepisy techniczne i
wiele wymogoéw formalno- prawnych, dajgc mozliwosS¢ prywatnemu
kapitalowi na tworzenie nowych potgczen, ale tylko o znaczeniu
lokalnym i kosztem rangi prywatnego inwestora jako towarzystwa
kolejowego. Celem jej miato by¢ zachecenie prywatnych instytucji do
podejmowania dziatan na rzecz samodzielnej realizacji niezbednych
dla danego rejonu potgczen kolejowych.

Panstwo nie bytlo w stanie realizowa¢ samodzielnie wszystkich
projektow kolejowych, zgtaszanych przez poszczegéine regiony,
wytgcznie z witasnych srodkéw finansowych. Wprowadzono wiec akt
prawny, ktory stworzyt nowe pojecie: Koleje lokalne”, lub inaczej
kolejki (Kleinbahn), lecz rozumiane jako: ,koleje znaczenia
miejscowego, niepodlegajace ustawie o kolejach z 1838 r.”. Prawnie
zrownano je z liniami tramwajowymi, ktére pod koniec XIX wieku
zaczely powstawac na terenach wiekszych miast.

Niemiecki termin Kleinbahn® nie oznaczat w tym wypadku
wytgcznie kolejki waskotorowej lecz kolei o znaczeniu ,kolei
drugorzednych”, bez podziatu na wagsko i normalnotorowe. Chociaz
nowa ustawa znacznie ograniczata rozmiary inwestycji oraz ich
range, to rownoczesnie dawata firmom dziatajgcym na jej podstawie
czes$¢ uprawnien towarzystw kolejowych jak np. prawo wywtaszczania

21 Zeitschrift fur Local- und Strasenbahnen 1897- 1899;

G. Dauster: Neue Schinenwege im Reisen- Iser- und Bober Katzgebirge und deren
Wirtschaftlichkeit, Glogow 1926;

Michat Jerczynski: Projektowane kolejki waskotorowe w Karkonoszach - Swiat kolei 4/97

28 Proponowane pierwotnie pojecie Lokalbahn nie przyjat sie.
Zeitschrift fur Local- und Strasenbahnen 1897- 1899;
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gruntéw czy przytgczania linii do istniejgcych stacji kolei
panstwowych.

W 1895 r. zakonczono prace nad zasadami finansowania i
kredytowania takich inwestycji, usuwajgc ostatnig przeszkode
lokalnym inicjatywom i dajgc im silng motywacje. W ten sposéb
powstawaty linie jednotorowe, o maksymalnej dopuszczalnej
predkosci 40 km/h, czesto z licznymi zakretami i stacyjkami. Mimo, ze
stykaty sie one z liniami gtéwnymi, dla zachowania odrebnosci
wznoszono osobne dworce zwane Matymi Dworcami.

6.1 PROJEKTY

Nalezy tu wspomnie¢ o projektach nowych linii kolejowych, jakie
na mocy ustawy z 1892 roku, powstawaty w obrebie posiadto$ci
Schaffgotschow?.

Jeden z pierwszych planéw pochodzacy z 1891 r. przewidywat
wybudowanie kolejki elektrycznej z Cieplic przez Podgoérzyn,
Sosnéwke do Karpacza i dalej jako kolej zebata na Roéwnie pod
Sniezka i na szczyt. Trudnosci w finansowaniu ambitnego
przedsiewziecia spowodowaty zaniechanie dalszych dziatan.

Drugi z pomystdéw, z tego samego roku, przewidywat potgczenie
kolejkg zebatg Kowar z Czarnym Grzbietem, przez Krzaczyne i
Przetecz Okraj. Roéwniez ten projekt, z uwagi na przewidywane
trudnosci techniczne, nie doczekat sie dalszego opracowania.

Obie idee dotyczyty wytgcznie ruchu turystycznego =z
pominigciem gospodarczej eksploatacji gorskich terendw.
Powodowato to wyrazng nieche¢ rodziny Schaffgotschow i tak juz
negatywnie nastawionej na dziatania komercyjnych firm na terenie
wtasnych posiadtosci. W zwigzku z tym, z inicjatywy administracji
majatku (tzw. Urzedu Kameralnego), w roku 1896 powstata koncepcja
kompleksowego zagospodarowania Karkonoszy i Gor lzerskich siecig
kolejki wagskotorowe;.

Catosciowy projekt swym opracowaniem obejmowat nie tylko
obstuge terendéw gérskich kolejkami towarowymi i osobowymi (Ryc.
36), ale rowniez dostarczanie energii elektrycznej i biezgcej wody do
okolicznych miejscowosci™.

2 posiadtosci te obejmowaly cata Kotline Jeleniogorska, Karkonosze, Gory Izerskie oraz przylegta
do nich cze$¢ Pogorza Sudeckiego

% Zeitschrift fur Local- und Strasenbahnen 1897- 1899;

G. Dauster: Neue Schinenwege im Reisen- Iser- und Bober katzgebirge und deren
Wirtschaftlichkeit, Glogéw 1926;

Michat Jerczynski: Projektowane kolejki waskotorowe w Karkonoszach - Swiat kolei 4/97;

J. Gotaszewski: Nieznany projekt kolejki w Karkonoszach Zachodnich - Sigski Labirynt
Krajoznawczy 5/93;
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Prace wstepne wykonywat radca budowlany W. Hostmann, oraz
kréolewsko- saski tajny radca C. Képcke. Pomiary geodezyjne zlecono
jeleniogorskiej firmie Mittelhaus & Weyrich. tgczna ditugosé linii
podgérskich i goérskich miata wynosi¢ 159 km, natomiast liczba
wszystkich mostéw i wiaduktow przekraczata 100. Kosztorys
przygotowany przez Hostmanna przewidywat rentownos$¢ inwestycji
przy ruchu turystycznym rzedu jednego miliona oséb/ rok i opiewat na
sume 14,5 min. marek, nie wliczajgc budowy wodociggdéw i systemu
elektrowni®".

Projekt przewidywat budowe potaczenia Sobieszéw- Podgoérzyn
Dolny- Sosnéwka- Mitkoéw- Kowary. Bytaby to gtéwna linia podgo6rska,
ktéra miata zapewni¢ potaczenie z kolejami pruskimi KPEV. Jako
uzupetnienie proponowano linie¢ Cieplice- Podgérzyn. Inne z
zaplanowanych potgczen wg. projektu z 1897 r. to:

— Szklarska Poreba- Przesieka- Sobieszdw,

— Sobieszow- Piechqwice- Rozdroze lzerskie- Swieradow
Zdréj ( linia Mirsk- Swieraddw powstata 10 lat pdzniej)

Oraz typowo goérskie, biegngce powyzej linii w/w:

— Sosnowka- Zachetmie- Przesieka- Karpacz Goérny
(Bierutowice)- Roéwnia pod Sniezkg (réznica poziomow-
1037 m, spadki do 67%)- a w perspektywie kolej zebata na
Sniezke

— Zachelmie- Jagnigtkdw- Szklarska Poreba Huta- Jakuszyce-
hotel pod Wielkim SzyszakiemSpindlerowy Mtyn- Vrchlabi-
Podhlfi (po stronie czeskiej)

- Jakuszyce (biegngca drugg strong Wysokiego Grzbietu
przez Orle na lzerskg Hale) - Swieradéw Zdroj

Zatozenia ekonomiczne Hostmanna staly sie podstawg do
zaprzestania kontynuowania dalszych prac, zwitaszcza ze caty ciezar
finansowania projektu miat spoczgé na rodzinie Schaffgotschéw, co
od samego poczagtku wydawalo sie nierealne. Przyczyng byto
sprawowanie rzgddéw powierniczych w imieniu niepetnoletniego
jeszcze dziedzica, oraz 6wczesne prawo zabraniajgce np. zatozenia
hipoteki pod zastaw, z powodu niepodzielnosci majgtku. Trudnosci ze

J. Gofaszewski: Projekt budowy kolejki Karkonosko- Izerskiej z lat 1896- 1897 na terenie
posiadfosci Schaffgotschéw - Slaski Labirynt Krajoznawczy 7/95

% G. Dauster: Neue Schienenwege im Reisen- Iser- und Bober Katzgebirge und deren
Wirtschaftlichkeit, Gtogow 1926;

Michat Jerczynski: Projektowane kolejki wgskotorowe w Karkonoszach - Swiat kolei 4/97;

J. Gotaszewski: Nieznany projekt kolejki w Karkonoszach Zachodnich - Slaski Labirynt
Krajoznawczy 5/93;
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Ryc.36 Projekty dworcow z 1897r. W majatku Schatfgotschéw:
A- typ dworca wiekszego, B- $redniego, C- mafego,
D- wiata przystankowa.
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Ryc.37  Projekt firmy Allgemeine Transport - Anlagen Gesellschaft m.b.H.
Z Lipska przedstawiajacy elewacje dworca kolejowego w Karkonoszach.

Stylistyka wyraznie nawigzujgca do formy i wyrazu architektonicznego
schronisk gérskich w Sudetach.

Ryc.38  Projekt gérskiej stacji kolejki linowej firmy Bleichert & Co z Lipska.
Architektura modernistyczna wywaria rowniez wptyw na nowoprojektowane

gorskie obiekty.
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Ryc.39 Duszniki Zdréj w zimowej szacie w 1930r. Architektura dworca nawigzuje
do zabudowy pensjonatowej.

Ryc.40  Szczytno SI. Na trasie Klodzko - Kudowa Zdr. Przemystowy rejon
Szczytnej potgczono juz w 1890r. z Kfodzkiem. Dalsza realizacja lini
do Kudowy Zdr. odbywata sig ratami by ostatecznie osiggnac jg w 1905r.
(w 1906r. do Kudowy Stonego). Zdjecie z 1910r.
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Ryc.41 Kulin Klodzki. Nieistniejacy niestety, drewniany maty dworzec
o charakterystycznej architekturze, czerpigcej wzorce z tyrolskiego stylu.
Zdjecie z 1904r.

Ryc.42 Wiadukt w Lewinie Kfodzkim. W gtebi widoczna stacja z wiezg wodng
i dworcem w stylu tyrolskim. Zdjecie z 1910r.
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Ryc.43 Stone Ktodzkie. Widoczny dworzec nie byt planowany jako koficowa
stacja na trasie Kiodzko - Kudowa. Niestety potaczenie z Nachodem
byto tylko krétkim epizodem podczas Il wojny $wiatowej.
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znalezieniem przedsiebiorstwa gotowego wuczestniczy¢ w tym
kosztownym i ryzykownym przedsiewzieciu, oraz budowa w tym czasie
innych, konkurencyjnych po#a‘czerﬁ,32 byty przyczyng niezrealizowania
projektu (Ryc. 37, 38).

6.2 KLODZKO- DUSZNIKI ZDROJ
(niem.: Glatz- Bad Reinerz)

Jako pierwsza o charakterze turystycznym powstata linia z
Ktodzka do Polanicy Zdroju- znanej miejscowosci uzdrowiskowej,
styngcej z woéd mineralnych. Trasa ta zrealizowana w latach 1886-
1890, obstugiwata takze rejon przemystowy wokoét miasta Szczytna.
(Ryc. 39, 40).

Po uptywie dziesigciu lat podjeto decyzje o jej przedituzeniu do
Dusznik Zdroju, gdzie dotarta w 1902 r. W niedtugim czasie
zdecydowano sie jednak na dalsze kontynuowanie prac budowlanych.
W 1905 r. po przebiciu dwéch tuneli, tyczgc szlak licznymi
serpentynami o promieniu tuku dochodzgcym do 200 m i spadkach do
26 % osiggnieto Kudowe Zdrd6j. Ta cze$¢ trasy ma typowo gorski
charakter. Warto zwréci¢ uwage w szczegdlnosci na wiadukt w
Lewinie Ktodzkim (miedzy Kulinem Kitodzkim a Lewinem Ktodzkim),
zaprojektowany przez wtoskich architektéw (Ryc. 41, 42).

2 Nie wszystkie plany zrealizowano, ,jednak wiele z nich otrzymato koncesje i pozwolenie na
roboty wstepne. Przykladem mogg by¢:

Firma Mittelhaus & Weyrich- zezwolenie na budowe linii tramwaju elektrycznego z Piechowic do
Szklarskiej Poreby

Towarzystwo Kleinbahn Flinsberg- Friedeberg (Kolejka Izerska)- zezwolenie na budowe linii Mirsk-
Swieradow

Hirschberger Thalbahn- zezwolenie na przedituzenie elektrycznej linii tramwajowej z Jeleniej Gory
do Podgoérzyna

Spotka Reisengebirgsbahn- zezwolenie na przediuzenie Kolejki Karkonoskiej na Réwnig¢ pod
Sniezka

Firma AEG- koncesja 1913 r. na lini¢ Kowary- Karpacz Gormy, ktdra zostata potaczona z planem
gmin tzw. Randbahn: Kowary- Sciggny- Mitkébw- Sosndéwke- Podgérzyn- Sobieszéw (z
odgatezieniem Sciegny- Karpacz- Karpacz Gémy) i uzyskata koncesje w 1914 r.

KPEV- przediuzenie linii panstwowej Piechowice- Szklarska Porgba- Jakuszyce- Tkacze (1902)-
normainotorowa

Mirsk- Pobiedna- Frydiant (1904)- normalnotorowa

Mirsk- Swieradéw Zdréj (1909)- normalnotorowa

Kowary- Kamienna Goéra (1905)- normalnotorowa

Zeitschrift fur Local- und Strasenbahnen 1897- 1899;

Zeitschrift fur Kleinbahnen 1895- 1914;

Michat Jerczynski: Projektowane kolejki waskotorowe w Karkonoszach - Swiat kolei 4/97

G. Dauster: Neue Schienenwege im Reisen- Iser- und Bober Katzgebirge und deren
Wirtschaftlichkeit, Gtogéw 1926;

Michat Jerczynski: Projektowane kolejki wgskotorowe w Karkonoszach - Swiat kolei 4/97;

J. Gotaszewski: Nieznany projekt kolejki w Karkonoszach Zachodnich - Slaski Labirynt
Krajoznawczy 5/93;
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Rok poézniej (1906) ponownie przediuzono linie, tym razem do
Kudowy-Stonego (Ryc. 43), przysziej stacji granicznej. Tutaj miato
nastgpi¢ potgczenie z linig kolei czeskich w okolicach dzisiejszej
stacji Nachod- Beloves. Niestety nigdy nie doszto do petnej realizacji
tego projektu, mimo ze nie byto przeszkdd natury technicznej ani tez
politycznej®.

Na mapie kolejowej z 1925 r. to potgczenie jest zaznaczone, ale
najprawdopodobniej dopiero jako planowane, poniewaz w zadnym
rozktadzie jazdy sprzed 1945 roku nie ma informacji o pociggach
pomiedzy Stonem a Nachodem. Natomiast ruch pociggéw na odcinku
Kudowa Zdrd6j - Stone byt szczatkowy (w 1935 r. tylko 1 para
pociagéw dziennie)*.

Tylko raz, w 1945 r. Niemcy wykorzystali mozliwos¢ takiego
potgczenia , ale tylko na kilka miesiecy i to w celu ewakuacji. Za
pomocg prowizorycznego mostu i nasypu o nachyleniu ok. 10 promili
potgczono linie po obu stronach dawnej granicy (w tym czasie
granicy nie byto).

Po wojnie, w 1948 r., zlikwidowano trase®. Zawieszono ruch do
stacji Stone Klodzkie (dzi§ Kudowa-Sione). Rozebrano tory,
zostawiajgc kilkudziesieciu- metrowy odcinek za stacjg Kudowa-Zdroj,
ktory przy okazji odbudowy linii Ktodzko - Kudowa po powodzi w 1998
r. rowniez zdemontowano (pierwszy po powodzi w 1998 r. pocigg
pojechat do Kudowy dopiero 1 VIII 2000 r.).

Obecnie, jeszcze w obrebie stacji koncowej Kudowa Zdréj, tory
konczg sie koztami oporowymi.

6.3 JELENIA GORA- SZKLARSKA POREBA (Kolejka Izerska)
(niem.: Hirschberg- Schreiberhau)

3 Stosunkowo blisko istniaty przejscia Otovice - Tlumaczéw i Miedzylesie — Lichkov

34Wojciech Michalski: hitp.//www.kolej.pl/~halski/przejscia/kudowa/kudowa.html

e Ciekawostg jest, ze w Generalnej Dyrekcji Czeskich Kolei opracowano dokument dotyczacy
komunikacji w rejonie Nachodu. W planach jest tam odbudowanie potgczen przygranicznych
Kudowa - Nachod i Otovice - Thumaczéw. Linia zostataby przystosowana tylko do ruchu
pasazerskiego prowadzonego lekkimi autobusami szynowymi, co wigzaftoby sie z mniejszymi
kosztami (parametry linii zblizone do tramwajowych). Przygotowania planowane sg na rok 2001-
2003, a budowa na 2005-2008.

Miataby to by¢ Inwestycja o znaczeniu wylacznie turystycznym i to moze przesadzi¢ o braku
optacalnosci jej realizacji, majgc na uwadze mozliwo$¢ zamknigcia ruchu po stronie polskiej.

Wojciech Michalski:http-//www.kolej. pl/~halski/przejscia/kudowa/kudowa. htm!
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W 1888 r. rozpoczely sie prace przy budowie linii z Jeleniej Goéry
do Szklarskiej Poreby. Pierwszego dnia lipca 1891 r. uruchomiono
ruch pasazerski (ruch towarowy 1 listopada 1891 r.) do uzdrowiska
Cieplice. Cieplickie zdroje znane byty juz od 1281 r. (poczatkowo jako
wie$ Calidus Fons, potem jako Warmbrunn). Znanym w catej Europie
kurortem Cieplice staly sie w XVII w.* Nastepnie linie przedtuzono
do Piechowic”, oddajac do uzytku 20 grudnia 1891 r. (ruch towarowy
kilka dni pézniej- 28 grudnia 1891 r.).

Dalsza budowa linii przebiegata znacznie wolniej ze wzgledu na
trudny teren, ktéry na odcinku 5,4 km z Pieszyc do Szklarskiej Poreby
osiggat 500 m réznicy wysokosci. Z tego powodu trasa wije sie
licznymi serpentynami, znacznie podnoszac atrakcyjnosc¢
podrézowania. Spory o przebieg trasy miedzy lokalnymi wiadzami
spowodowaly opodznienia w jej budowie. Ostateczny jej przebieg
wytyczono ok. 1897 r., a caty szlak uruchomiono w 1902 r.(Ryc. 44).

Linia ta, zwana Kolejkg lzerskg wiodta z Jeleniej Gory przez
Szklarskg Porgbe (Ryc. 45, 46) do Jakuszyc (odcinek po obecnej
stronie polskiej). Stacja kolejowa w Jakuszycach byta najwyzej
potozong w Sudetach, gdyz lezata na wysokosci 886 m npm. Stad
trasa podgzata dalej przez osade Strickerhduser- do 1945 (po wojnie
Tkacze, od 1959 r. Harrachov®), do granicznej wowczas stacji
Grianthal (od 1920 Polau, od 1945 r. Polubny) a nastepnie taqczyta sie
z prywatng kolejg zebatg Liberec- Jablonec- Tanvald.

Najtrudniejszym elementem budowy szlaku byto drgzenie tunelu
Polubenskiego (obecnie po stronie czeskiej) o diugosci 932 metry.
Prace rozpoczeto 25 IV 1900, a zakonczono 18 VIII 1901. Duzy
spadek terenu na odcinku z Tanvaldu do Grunthalu, wymusit
praktycznie na catej jego diugosci zastosowanie zebatki systemu
Abta. W Grianthalu znajdowat sie reprezentacyjny, wspéiny dla Prus i
Austro- Wegier graniczny dworzec (pdézniej Polubny, dzi§ Korenov).
Dzieki odpowiedniemu zagospodarowaniu przestrzennemu, ruch na
nim odbywat sie bez koniecznos$ci uzycia zebatki.

Uroczystosci otwarcia czeskiego odcinka Tanvald- Granthal
odbyty sie 30 VI 1902 roku, a regularny ruch rozpoczeto dnia

% Sudety na weekend, przewodnik turystyczny, Wydawnictwo Pascal 1999

¥ koncesje uzyskata firma KPEV- Pruskie Koleje Paristwowe
Zeitschrift fur Local- und Strasenbahnen 1897- 1899;
Zeitschrift fur Kleinbahnen 1895- 1914

*® po regulacji granicy w 1958 r. ( umowa rzadowa z dn. 1.01 1959 r.) Tkacze (Strickerhduser do
1945) znalazly sie po stronie czeskiej, a 27 lutego 1959 r. zmienity nazwe na Harrachov
Swiat Kolei 3/98; Nowe Sygnaly nr 9/99
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nastepnego. Prowadzony byl na rachunek prywatnego wtasciciela
dzierzawigcego linie od Austriackich Koleji Panstwowych.

Ta atrakcyjna turystycznie trasa cieszyta sig¢ ogromnym
powodzeniem, a liczba pasazerow na niej w 1905 r. osiggneta pozmm
248 tys. Dwadzies$cia lat pozniej, w 1925 r. wzrosta az do 676 tys

W 1923 r. szlak zostal zelektryfikowany do stacji Tkacze
(Strickerhauser) i dalej do Polubny. Jednak po wojnie trakcja
elektryczna zostata rozebrana i dopiero w roku 1987 ponownie
przywrocono ruch elektrowozéw na tej linii, tym razem jednak ich bieg
konczyt sie w Szklarskiej Porebie Goérnej.

Powyzej Szklarskiej Poreby, po polskiej stronie Kolejki lzerskiej,
planowe pociggi pasazerskie kursowaty do 1948 r. zatrzymujgc si¢ na
stacjach: Szklarska Poreba Huta (pociggi pasazerskie docieraty tu do
1957 r.), Jakuszyce, Nowy Swiat (stacja mijankowa) oraz Tkacze.
Obecnie ten odcinek szlaku jest obstugiwany na zasadach
komercyjnych jako bocznica, ale stuzy rowniez okazjonalnym kursom,
jak chocéby z okazji 100- Iecna Kolejki lzerskiej (w dniach 5- 7 Ilpca
2002 r. na trasie Szklarska Poreba Gérna- Kofenov w Czechach)®.

6.4 JELENIA GORA- KARPACZ
(niem.: Hirschberg- Krummhubel)

W miare rozwoju turystyki, niektére z odndég gtéwnych szlakéw
kolejowych przedtuzono, tak jak to miato miejsce w przypadku
potgczenia z 1882 r. prowadzgcego z Jeleniej Gory do Kowar.

Juz w 1893 r. berlinska spotka ADKG (Allgemeine Deutsche
Kleinbahn- Gesellschaft zaproponowata budowe linii, ktora
zaczynataby sie w Mystakowicach®, wowczas stacji weztowej (Ryc.

3 Swiat Kolei 3/98

“Chttp://www.geocities.com/Yosemite/Rapids/6330/anvald. html:
http://www.albico.cz/zubacka/contents.htm;
http://lokomotivka.kgb.cz/text/polubenka.html;
http://www.elektrische-bahnen.de/history/1623_sl.htm

“ W 1837 r. w Myslakowicach i Sosnéwce osiedlili sie Tyrolczycy, tworzac osiedla
charakterystycznych domkéw. Majac do wyboru przyjecie katolicyzmu lub emigracje wybrali to
drugie. Na zaproszenie kréla Prus Fryderyka Wilhelma 1V, 416 osob z doliny Zeller pod
przywodztwem Johanna Fleidla, ktérego pomnik wzniesiono w poblizu stacji, znalazio swoje
miejsce w Sudetach. 700- kilometrowg trase pokonali w 21 dni. Ostatni z ,prawdziwych”
Tyrolczykéw zmart w Mystakowicach w 1922 r. majgc 90 lat.

Sudety na weekend, przewodnik turystyczny, Wydawnictwo Pascal 1999;

L. Kumor, R. Boduszek, A Marsy, A. Dorozynski, W Sudety pod parg, Klub Sympatykow Kolei we
Wroctawiu, Wroctaw 1995.
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47), a konczyta w Karpaczu® modnej miejscowosci turystycznej u
podndza najwyzszego szczytu Sudetow- Sniezki (Ryc. 48).

Linia powstata w 1895 roku jako odgatezienie linii z Jeleniej Gory
do Kowar. Odcinek Mystakowice — Mitkéw uruchomiono 6 czerwca, a
Mitkbw — Karpacz 1 lipca tego roku. Byta to poczgtkowo linia
prywatna. Zostata zelektryfikowana jako jedna z ostatnich, mianowicie
19.06.1934 r. Sktady ciggnione przez elektrowdz kursowaty do lipca
1945 r., kiedy to zdemontowana zostata sie¢ trakcyjna (Ryc. 49).

Ta krétka, liczgca 7 km. trasa, charakteryzowata sie sporym
nachyleniem torowiska w kofAcowym odcinku, powyzej Karkonoskiej
Fabryki Papieru, ktore dochodzito do 20%. Linia odznaczata sie
takze znacznymi walorami krajoznawczymi (biegta wprost do podnéza
Karkonoszy), co zapewniato inwestycji rentownosé. W czasach swej
Swietnosci w 1935 r., na linii kursowato dwanascie pociggéw
osobowych na dobe, a o randze miejscowosci niech swiadczy fakt, ze
przed |l wojng Karpacz miat bezpos$rednie potaczenie z Berlinem®.

Pierwszy dworzec w Karpaczu wzniesiono w 1895 r. na
wysokosci 415 m n.p.m. Byt to drewniany barak z mniejszg
dobudéwkg o wyraznie tymczasowym charakterze. Dopiero poézniej w
stynnym uzdrowisku wybudowano na tym samym miejscu nowy,
reprezentacyjny dworzec, ktéry stoi do dzis. Jego bryta z dachem
mansardowym to jeden 2z nielicznych tego typu przykiadéw
architektury dworca kolejowego w Sudetach.

Kolejna stacja na tej linii Mitkow, wazny miejscowy osrodek
administracji panstwowej do 1934 r., posiadata dworzec, ktory
nawigzywat detalem architektonicznym do architektury miejscowe;.
Dzis petni on funkcje domu mieszkalnego.

Mystakowice petnity niegdy$ funkcje stacji weztowej. Stad
prowadzita trasa do Karpacza oraz do Kowar, a nastepnie do
Kamiennej Gory. Jednak stan techniczny dworca i drewnianych wiat
nad peronami pozostawia wiele do zyczenia. Stacja jest catkowicie
opuszczona, budynek dworca zdewastowany, a w 1993 r. rozebrano
poniemieckie stupy trakcyjne i zuraw wodny.

Do niedawna trasa ta byta eksploatowana w ruchu osobowym
jako linia Jelenia Géra — Karpacz. Ostatni pocigg pasazerski jechat
tg trasg 2 kwietnia 2000 roku (z predkos$cig 30 km/h ze wzgledu na
bardzo zty stan torowisk) .

2 Wczesniej Karpacz stynat jako os$rodek ludowych zielarzy- laborantéw. Byli to protestanccy
osiedlency z Czech, ktérzy przybyli w te okolice w XVII w.

Sudety na weekend- przewodnik turystyczny, Wydawnictwo Pascal 1999.

Scheer Andrzej, Sto piecdziesiat lat kolei w Swidnicy na tle kolei $lgskich, [w:] Rocznik Swidnicki,
Swidnica 1994, s. 28-89

3 http://iwww.kolej.pl/~halski/linie/kamienna/kamienna.html Janusz Kuémin KOLEJ ZELAZNA W
SUDETACH "Pielgrzymy" 1996
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Od 3 kwietnia 2000 roku ruch na tej atrakcyjnej trasie zostat
zawieszony. Dyrekcja PKP nie przewiduje wznowienia ruchu na linii
Jelenia Goéra- Karpacz*.

6.5 KLODZKO- STRONIE SLASKIE
(niem.: Glatz- Seitenberg)

Kolejny z ,turystyczno- wczasowy” szlakow kolejowych prowadzit
do Ladka Zdroju, styngcego z radoczynnych i geotermalnych wéd
mineralnych. Uruchomiono go 14 listopada 1897 r. po wybudowaniu
linii do przemystowego miasteczka Stronie Slgskie (Ryc.50). Nowa
trasa miata rowniez poméc znajdujgcemu sie w recesji miejscowemu
przemystowi szklarskiemu oraz gérnictwu skalnemu. Stanowita ona
odnoge gtéwnego szlaku tranzytowego wiodgcego w Kkierunku
przejscia kolejowego w Miedzylesiu. Linie wytyczono dnem
malowniczej doliny rzeki Biatej Ladeckiej, $ladem $redniowiecznego
szlaku solnego, ktory prowadzit w kierunku Moraw. Linia kolejowa
znana byta pod nazwami: Bielethalbahn, a takze Landecker Biele
Bahn™®.

Szlak poprowadzono  tak, iz pomiedzy Krosnowicami
(dwupoziomowa stacja na trasie Ktodzko- Miedzylesie) i
Trzebieszowicami (Ryc.51) ma ona charakter nizinny, praktycznie bez
ostrych tukéw i trudnych do pokonania pochylen. Trasa wiedzie lewym
brzegiem Biatej Lgdeckiej, wzdtuz niewielkich wiosek tancuchowych,
obecnie wyraznie zaniedbanych. Budowa linii w pewnej odlegtosci od
zabudowan oszczedzito inwestorom wznoszenia niezwykle
kosztownych przepraw mostowych, oraz probleméw zwigzanych z
przeprowadzaniem toréw przez tereny zamieszkane. Linia raz tylko
przekracza rzeke. Dwa kilometry przed stacjg koricowg w Stroniu

“ Stacje i przystanki na linii Jelenia Géra- Karpacz:

Mystakowice stacja weztowa  (Zillerthal Erdmannsdorf do 1945, Turonsk do 1948)
Mystakowice Orzet  przystanek (Zillerthal Hotel do 1945, Turonsk Gospoda do 1948)
Mitkoéw stacja (Arnsdorf in Riesengebirge do 1945, Jarantéw do 1948)
Karpacz stacja (Krummhiibel do 1945, Krzywa Goéra do 1948)

Zeitschrift fur Local- und Strasenbahnen 1897- 1899;

Zeitschrift fur Kleinbahnen 1895- 1914

Chylinski Piotr, Opowiesci wedrowne, [w:] Dragon Hobby 3/1999, str. 54-58.

Kumor Leszek, Malownicze szlaki kolejowe, [w:] Karkonosze, lipiec/sierpien 4/204/95.
Kuémin Janusz, Kolej zelazna w Sudetach, Zapomniane linie kolejowe, [w:] Pielgrzymy,
Informator Rajdu Sudeckiego, SKPS, Wroctaw 1996.

“*® hitp://www.kolej.pl/~halski/linie/stronie/stronie.html Janusz Kuémin.
Kolej zelazna w_Sudetach. Sto lat Kolei Doliny Biatej Ladeckiej- Tekst ukazat sie w
"Pielgrzymach" w roku 1997
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Slgskim wybudowano stalowy most o diugosci okoto 48 m i jest to
jedyny liczgcy sie obiekt inzynieryjny na tym szlaku. Pozostate, to
krotkie kamienne przepusty i kilka obiektow ziemnych. Wszystkie
powstaty wraz z budowg linii ponad sto lat temu i sg uzytkowane do
dnia dzisiejszego.

Natezenie ruchu na szlaku Krosnowice — Stronie Slgskie w
porownaniu do dnia dzisiejszego bylo bardzo duze. W latach
trzydziestych w ciggu doby trase Kolei Doliny Biatej Ladeckiej
pokonywato 8-10 par pocigqgdw pasazerskich. Pociggi kursowaly w
relacji: Ktodzko — Stronie Slgskie, wyjatkiem byt pociag z Ktodzka do
Otdrzychowic Ktodzkich (Ryc. 52), dowozgcy robotnikéw do tutejszych
zaktadéw przemystowych. W Otdrzychowicach Klodzkich w XIX w.
dziatat jeden z najwiekszych zaktadow witdkienniczych w Prusach,
ktéory w roku 1849 zatrudniat 800 robotnikéw. Précz tego
funkcjonowaty tutaj: browar, gorzelnia, cegielnie, kamieniolomy i
wapienniki®.

Indywidualng cechg Kolei Doliny Biatej Ladeckiej byta
architektura zabudowan stacyjnych i dworcéw kolejowych. Roéwniez
dzi$§ stanowi ona prawdziwg atrakcje tego szlaku. Na wszystkich
stacjach i przystankach wzniesiono malownicze obiekty stuzgce
podréznym i pracownikom kolei”. taczy je nie tylko wspdiny szlak,
ale przede wszystkim spdjnosé stylu, w jakim zostatly wybudowane.
Parterowe budynki o rozcztonkowanej bryle dobrze wtopily sie w
miejscowy krajobraz. Jest to jedyny przypadek w Sudetach, gdzie
kilka dworcéw kolejowych miato tak jednorodng pod wzgledem stylu i
wyrazu architekture.

Wszystkie te budowle, z wyjatkiem znajdujgcego sie w Ladku
Zdroju, posiadaty drewniang konstrukcje ryglowg. Dworce w Zelaznie,
Otdrzychowicach  Ktodzkich i Trzebieszowicach byty niemal
identyczne. Konncowa stacja w Stroniu Slgskim otrzymata analogiczny
w wyrazie, cho¢ nieco dtuzszy budynek. Ich wyglad zewnetrzny i
rozplanowanie wnetrz opieraty sie na podobnym rozwigzaniu, znanym
choéby z Marcinowic Swidnickich. Wspéing cechg wszystkich
wymienionych stacyjek byta wkomponowana w bryte budynku
zadaszona wiata zintegrowana z dachem dworca.

Odstepstwo od reguty stanowi obiekt w Ladku Zdroju. Jego
konstrukcja murowa, z elewacjami z cegly posiada znacznie bardziej
reprezentacyjng brytg, ktora jest odzwierciedleniem wzbogaconej
funkcji.

 http:/fwww.kolej.pl/~halski/h_start. html Janusz Kuémin Kolej zelazna w Sudetach. Sto lat Kolei
Doliny Biatej Ladeckiej (Ktodzko - Stronie Sl.)

“ http:/fwww. kolej.pl/~halski/h_start.html Janusz Kuémin Kolej zelazna w Sudetach. Sto lat Kolei
Doliny Biatej L adeckiej (Ktodzko - Stronie $1.)
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W dalszym ciggu kursujg tu pociggi pasazerskie ztozone z dwéch
wagonow, jednak ich obstuga odbywa sie w sktadach. Dworce
kolejowe doliny Biatej Lgdeckiej stojg opuszczone.

6.6 JELENIA GORA- KOWARY- KAMIENNA GORA
(niem.: Hirschberg- Schmiedeberg- Landeshut)

Trase Jelenia Goéra- Kowary, uruchomiong 15 maja 1882 r.,
przedtuzono w 1905 r. do Kamiennej Goéry (Ryc. 53), oddajgc jg do
uzytku 5 czerwca tegoz roku.

Ta malownicza linia o dtugosci 40 km, wiodta gtebokimi dolinami
oraz pod Przeteczg Kowarskg (727 m npm- obnizenie miedzy
Karkonoszami a Rudawami Janowickimi w poblizu przeteczy Okraj),
tunelem zatozonym na tuku®. Interesujgco zaprojektowano przekroj
pionowy obiektu. Od strony Kowar jego nachylenie wynosi 15,4%, a
od Ogorzelca 2,5% co powoduje, ze wewnatrz tunelu znajduje sie
najwyzszy punkt na szlaku, wynoszgcy 635 m npm.

Posrodku tego jednokomorowego obiektu, liczgcego 1025m ( inne
zrodta podajg wartos¢ 1030 m), do dzi$ znajduje sie zroédetko, ktore
byto wykorzystywane przez robotnikdw w czasie budowy. Od strony
Kowar prowadzi do niego dtugi podjazd z niezwykle malowniczymi
serpentynami. Dwa spos$réd wielu zakretéw, koto Krzaczyny i
Kowarskiej Czuby, majg promienie 200- metrowe, ktére powodowaty
silne przechyty pociggu, stanowigc dodatkowg atrakcje.

W krétkim czasie ta gorska trasa stata sie¢ modna, przyciggajgc
turystow zgdnych wrazen. W 1935 r. kursowato tutaj czternascie par
pociggdbw osobowych w ciggu doby. Byta rownoczes$nie waznym
szlakiem towarowym, ktéry stuzyt do obstugi lokalnych zaktadéw
przemystu chemicznego i wydobywczego® (Kowary Gérne, Ogorzelec,
Pisarzowice, Leszczyniec- Ryc. 54).

Obecnie ruch na niej zostat zlikwidowany. Tory od Ogorzelca do
Kowar sg dzierzawione przez Ogorzeleckie Zakiady Chemiczne INCO-
VERITAS, ale ich stan jest juz bardzo zly.

“8 L. Kumor, R. Boduszek, A Marsy, A. Dorozynski, W Sudety pod parg, Kiub Sympatykéw Kolei
we Wroctawiu, Wroctaw 1995.
http://www.kolej.pasjo.net.pl/~fervojoj/index.htmi

“9 Po Drugiej Wojnie Swiatowej, w poblizu Kowar, w latach 1951-1958 wydobywano rude uranu z
kopalni Wolno$¢, najwigkszej kopalni tego typu w Polsce. W kopalni pracowali tzw. ,niepewni
politycznie”, sitq wcielani do wojska do Kamych Kompani Wojskowych. W roku 1956 zostaty one
przemianowane na Wojskowe Bataliony Gémicze . W sumie w kopalni uranu pracowato 23 tys.
zotnierzy, z czego do dnia dzisiejszego zyje jeszcze 200.

na podstawie programu dokumentalnego TVP1, wyemitowanego 11.04.2001 r. o godz. 21.30;
Sudety na weekend- przewodnik turystyczny, wydawnictwo Pascal 1999.
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6.7 SWIDNICA KRASZOWICE- JEDLINA ZDROJ
(niem.: Croischwitzstadt (Jacobsdorf) - Bad Charlottenbrun)

Podobny charakter do poprzedniej miata trasa Swidnica-
Kraszowice- Jedlina Zdrdj z powodu przerzuconych nad dolinami
licznych wiaduktow o stalowej konstrukcji kratowej. Jest to jedna z
bardziej atrakcyjnych turystycznie linii kolejowych, o znacznym
nasyceniu obiektami inzynieryjnymi. Jej historia siega lat 50-tych XIX
wieku, gdy zarzad Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej chciat w jednej ze
swych koncepcji przedtuzyé linie ze Swidnicy przez Jedline Zdréj do
Nowej Rudy.

Bliskos¢ duzych osrodkéw miejskich spowodowata, ze stworzona
zostata dogodna trasa dla obstugi ruchu turystycznego na terenie Gor
Sowich®®. Szczegélnie okolice Zagérza Slgskiego z pobliskim
zamkiem i Zalewem Lubachowskim staty sie¢ celem letnich wypadow
rekreacyjnych. Pobliskie Walim 1 Rzeczka staty sie z Kkolei
miejscowym centrum sportéw zimowych.

Budowe rozpoczeto w 1902 r. i ukonczono juz w 1904 r. Prace
prowadzit swidnicki oddziat budowlany Kénigliche Eisenbahn Bau-
Abteilung. Na jego czele stat inz. Schieffler, ktéry byt jednoczes$nie
gtownym projektantem budowli inzynierskich na tej linii, np.: w
Lubachowie, Olszyncu, Jugowicach oraz licznych przepustow. Z
ramienia Koénigliche Eisenbahn Direktion we Wroctawiu budowe
nadzorowali inz. Schmedes i inz. Ruppel.

Niestety, uruchomienie linii nie spetnito oczekiwan zwigzanych z
ozywieniem podupadajgcego przemystu widkienniczego, skupionego
wokoét tak duzego osrodka jakim byt na przetomie XIX i XX wieku
Walim. To z kolei byto bezposrednig przyczyng powstania Kolejki
Walimskiej.

W 1990 r. wykonany zostat remont szlaku, po czym ruch na
trasie zostal zawieszony, a w  Dbliskiej perspektywie linia
przeznaczona jest do catkowitej likwidacji. Gminy Jedlina Zdrgj,
Walim oraz Swidnica prowadzg od kilku lat starania, na razie bez
efektu, o przywrécenie ruchu w charakterze tzw. ,pociggu retro”.

6.8 KOLEJKA SOWIOGORSKA | WALIMSKA

% Jerczyfiski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Sigsku i w Opolu, Opole, Wroclaw 1992;
L. Kumor, R. Boduszek, A Marsy, A. Dorozynski, W Sudety pod parg, Klub Sympatykéw Kolei we
Wroctawiu, Wroctaw 1995.
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Nalezy w tym miejscu wspomnie¢ o dwéch liniach kolejowych z
nietypowymi rozwigzaniami technicznymi. Na poczgtku XX w.
powstaty szlaki, ktére wytyczono w obrebie Gér Sowich, a mialy za
zadanie obstuge waznych rejonéw przemystu widkienniczego:

o Okregu Dzierzoniow- Bielawa- Pieszyce- Srebrna Gora
e Okregu Walimia

Oba projekty zrealizowano, i cho¢ nie byly dtugo eksploatowane,
stanowig przyktad innowacyjnych rozwigzan technicznych
stosowanych w trudnych warunkach gorskich. Obie trasy, z powodu
atrakcyjnego przebiegu przyciggnety rowniez spore grono turystow.

—  KOLEJKA SOWIOGORSKA
(niem.; Eulengebirgsbahn)

W latach 1899- 1906 powstata prywatna Kolejka Sowiogorska.
Kursowata ona na trasie Dzierzoniow- Bielawa- Pieszyce- Srebrna
Géra- Scinawka Srednia, a nastepnie do Radkowa, przecinajac po
drodze grzbiet Goér Sowich przeteczg Srebrnogérskg, zwang tez
Przeteczg Srebrnag (586 m npm.)®' (Ryc. 55, 56).

Koncepcja tej trasy byta kompromisem wobec wczesniejszych
projektow z lat 1840 i 1870, oraz innych propozycji potgczenia
widkienniczego osrodka okolic Dzierzoniowa 2z Nowg Rudjg.
Dotychczasowe potgczenia prowadzone wokét Gor Sowich i
przechodzgce przez Waltbrzych i Kitodzko byty za dalekie. Wedtug
jednej z propozycji z 1895 r. linia miata przebiega¢ pod Przeteczg
Jugowskg (805m npm.) 1200 m tunelem. Projekt zaniechano ze
wzgledu na przewidywane trudnos$ci techniczne. Inny, wczes$niejszy
plan z 1866 r. zaktadat kosztem 2 miliondw marek przekopanie tunelu
pod nizszg (711 m npm.) z przeteczy- Przeteczg Woliborskg. Réwniez

* Paristwo nie bylo zainteresowane wsparciem finansowym dia tej trasy wiec zrealizowano jg z
prywatnych funduszy. Kapitat zatozycielski spétki akcyjnej ,Kolej Sowiogorska w Dzierzoniowie”
(Eulengebirgsbahn AG zu Reichenbach), ztozonej z 56 akcjonariuszy wyniést 4 300 000 marek.
Najwiekszymi jej udziatowcami byli:

Firma Lenz & Co — 1 500 000 marek
Pruski Skarb Panstwa — 1 440 000 marek
Powiat Dzierzoniow — 547 000 marek

M. Jerczynski, T. Przerwa, Kolej Sowiogérska, Srebma Goéra 2002,
http://www_kolej.pl/~halski/linie/sowiogorska/eulen.htm: Koleja zebata w Sudetach Srodkowych -
Leszek Kumor- “Na Szlaku”, nr 11 (65) z listopada 1994 roku

Kolejka Sowiogorska - cze$¢ pétnocna - Leszek Kumor, Andrzej Ubysz- "Na Szlaku", nr 11 (89) z
listopada 1996 roku
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Ryc.45 Szklarska Porgba Gérna w 1902r. Uroczyste otwarcie lini.
Widoczny pierwotny dworzec kolejowy.

Ryc.46 Szklarska Porgba Goérna. Pierwszy dworzec kolejowy.
Brak zadrzewienia pozwalaf na podziwianie Panoramy Karkonoszy
i Gor lzerskich.Zdjecie z 1902r.
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Ryc.47 Mystakowice. Stacja weztowa. Stad wiodty linie w kierunku Kowar -
Kamiennej Géry oraz do Karpacza. Zdjgcie z 1920r.

Ryc.48 Pierwszy dworzec w Karpaczu z 1895r. byt wykonany w konstrukcji
Szachulcowej. Prosta bryta i jego gabaryly wskazywaty na tymczasowy
charakter.
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Stacja Karpacz po elektryfikacji w 1934r., w okresie swojej najwieksze
Swietno$ci (zdjecie z 1937r.).

N

Ryc.49

Ryc.50 Stronie Slaskie. Typowa architektura dla dworcéw w Dolinie Biatej Ladeckiej.
Zdjecie z 1899r.
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Ryc.51 Dworzec w Trzebieszowicach
po pozarze.

Ryc.52 Ofdrzychowice Ktodzkie w 1935r.
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Ryc.53 Kamienna Géra. Dworzec z 1869r. Wzniesiony z cegly, nawigzuje
detalem do historyzmu XIX wiecznego. Stylistyka neogotycka budynku
i uzyty materiat nadaja mu reprezentacyjny charakter.

Bahnhof Haselbach im Riesengebirge.

Ryc.54 Leszczyniec - dworzec na linii Kamienna Géra - Kowary z 1905r.
Drewniany budynek (w gtebi) nawigzuje do architektury tyrolskiej i nalezy
do jednego z bardziej charakterystycznych typéw dworcéw kolejowych
w Sudetach.
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Ryc.55 Radkoéw. Dworzec powstat w1890r. Widok od strony peronu
w okresie migdzywojennym. Na szczycie budynku widoczny herb miasta.

T

Ryc.56 Dworzec Kolei Sowiogérskiej w Srebrnej Gérze (lata 20 XXw)
Obiekt byt wielokrotnie rozbudowywany i modernizowany. Widok
od strony Budzowa. Nad miastem géruje twierdza z lat 1765-1777.
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Ryc.57 Dworzec w Srebrnej Gorze w wyniku wielokrotnych modernizacji
i rozbudéw posiada réznorodng stylistyke poszczegéinych fragmentow.

Ryc.58 Dworzec w Srebrnej Gérze. Kolejne rozbudowy wplynety na brak spéjnosci
stylistycznej obiektu.

75



Architektura malych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

- o1
ih l&«
T IHE
_- ! ““._lr
i s
£ i it
S f
S i
= !
p ..
= !
T _
= I
c{c i
=
oy

L

" o-icj)

e Ay st

i
]
i

' -
fol

1l
E_

[T g g et iy iy g

Qusf>

It
i

=y
]

anilt

cho

-~

R
e T
R EREE! P2 2

B e o

e |

e

Nadumkt1

3
o
-+

G
o)
O
3
2
S
9

Ryc.59 Archiwalny projekt wiaduktu Zdanowskiego na irasie kolejki Sowiog

(Archiwum Panstwowe we Wrocfawiu), Zesp6t Rejencji Wroclawskiej
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Ryc.60 Przystanek Srebrna Géra Twierdza - przekr6j z mostem wiszacym
{(wg. rys. J. GruZlewskiego na podst. rysunku archiwalnego).
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Ryc.61 Mapa Kolejki Walimskiej Wilstewaltersdorf (Walim) - Hausdorf (Jugowice).
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Ryc.62 Parowozownie w Walimiu. Widok od strony dworca.

Ryc.63 Panorama Walimia. W gtebi z prawej strony widoczny dworzec kolejowy.
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Ryc.64 Walim. Dworzec z 1914r. nawigzuje stylem do budynkéw mieszkalnych
miejscowych fabrykantéw.

Ryc.65 Uroczyste otwarcie linii do Walimia 22 lipca 1914r. Fragment dworca
po prawej stronie.
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Ryc.66 Typowy skiad Kolejki Walimskiej (1959r.)

Ryc.67 Skiad motorowy kolejki Walimskiej na podjezdzie przed stacjg koncowa.
Potowa lat 50-tych XX w.
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te propozycje odrzucono ze wzgledu na obawy o optacalnosé
inwestycji.

Wzrost liczby inwestycji kolejowych w wyniku wprowadzenia
ustawy z dn. 28. 07. 1892 r. wptynat na profil specjalizacji niektérych
firm projektowych. Oferowaty one budowe i eksploatacje nowych
odcinkéw na zlecenie inwestora. Obszar Dolnego i Gérnego Slaska
zdominowaty dwie: Ogdlnoniemieckie Towarzystwo Kolei Lokalnych
(Allgemeine Deutsche Kleinbahn- Gesellschaft- ADKG z Berlina) oraz
znacznie wieksze Towarzystwo Budowy i Eksploatacji Kolei Lenz &
Co (Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft Lenz & Co).

Ostatnia z firm, korzystajgc ze swoich powigzan =z
przedstawicielami administracji rzgdowej, opracowata w 1895 r.
szczegoOtowy projekt. Za catos¢, takze od strony formalno- prawnej,
odpowiedzialny byt inzynier Paul Mittelstaedt- kierownik berlinskiego
oddziatu przedsigbiorstwa, od 1899 petnomocnik w nowootwartym
oddziale wroctawskim.

W 1890 r. Lenz & Co przejeto zlecenie na zaprojektowanie oraz
wykonanie potaczenia kolejowego Scinawka Srednia- Radkow.
Zrezygnowano z pomystu wczesniejszego projektanta: firmy ADKG, by
powstata tu Kkolejka wagskotorowa. Zaproponowano natomiast
potgczenie 2z Kolejkg Sowiogorskg i przediuzenie linii do
kamieniotoméw wysokiej jako$ci piaskowca w okolicy Radkowa®?.

W 1896 r. postanowiono przedtuzy¢ trase w stosunku do
pierwotnego planu z Bielawy przez Pieszyce do Dzierzoniowa.
Pomiary geodezyjne tego odcinka prowadzita firma Alexandra Ratha,
zas tyczenie linii zlecono mistrzowi budowlanemu Fritzowi Bluhmowi.
Trase oddano do uzytku w 1897 r.

21.07.1899 r. prezydent rejencji wroctawskiej udzielit
przedsiebiorstwu Lenz & Co koncesji na budowe Kolejki
Sowiogodrskiej oraz jej eksploatacje przez nastepne 50 lat (Ryc. 57,
58). Kierownikiem robét zostat mistrz budowlany Heidemann.

Przebieg trasy wymagat wielu prac inzynieryjnych np.
wybudowania dwéch murowanych wiaduktéw: Zdanowskiego
(zwanego pierwotnie Mostem Dziewiczym o wysokos$ci okoto 27 m-
Ryc. 59) i Srebrnogérskiego (Mostu Katarzyny, o wysokosci okoto 27
m) oraz gtebokich wgwozéw. Poniewaz pochylenie linii od strony
Srebrnej Goéry wynosito ok. 60 % i ok. 50% od strony Nowej Wsi
Ktodzkiej, tor zaopatrzono w dwa odcinki zebatki systemu Abta o
tgcznej dtugosci 4.1 km (Ryc. 60).

Linia ta pomyslana byta do obstugi przewozéw towarowych i
pracowniczych. Jednak z racji swego malowniczego przebiegu,

%2 Kamien ten wykorzystano do budowy Gmachu Reichstagu i katedry w Berlinie.
M. Jerczynski, T. Przerwa, Kolej Sowiogdrska, Srebrna Géra 2002.
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cieszyta sie rowniez duzym powodzeniem wsrdéd turystow. Dla
przyktadu w sezonie 1914 r. dziennie kursowalo tu pie¢ skiadow
osobowych w kazdym z kierunkéow (Dzierzoniéw- Radkow-
Dzierzoniow).

Niestety, wybuch | Wojny Swiatowej, ktora przyczynita sie do
znacznego spadku produkcji, ograniczyt rowniez ruch turystyczny i
towarowy. Po wojnie, mimo kryzysu, natezenie ruchu na trasie
powrécito do stanu sprzed konfliktu zbrojnego. Zaczely jednak
pojawia¢ sie pierwsze problemy z dostawami czes$ci do utrzymania
taboru i biezgcej konserwacji obiektow technicznych.

Kolejna fala zatamania w transporcie kolejowym, ktéra nastgpita
w dobie kryzysu lat 30-tych spowodowata zawieszenie przewozdéw na
odcinku Srebrna Géra- Nowa Wies, co miato miejsce12 pazdziernika
1931 r. W roku nastepnym wstrzymano ruch na kolejnym odcinku
Wolibérz- Scinawka. Przyczyng byta kosztowna eksploatacja i spadek
przewozoéw w zwigzku z przejSciowym zamknieciem kopalni w Stupcu.
Do tej pory zapewnialy one transport do 200 tys. ton towardéw
rocznie®”>. Wszystko to sprawito, ze kolejka Sowiogdrska nie
odzyskata juz dawnej Swietnosci.

Obok watpliwosci natury ekonomicznej, z czasem pojawily sie
rowniez podstawy techniczne, by blizej przyjrze¢ sie mozliwo$ciom
dalszej eksploatacji trasy.

Wraz z uptywem lat pogorszeniu ulegt stan techniczny catego
szlaku. Oba wiadukty Zdanowski i Sowiogérski miaty w kluczu tylko
51 cm, przy wysokosci w $wietle sklepien blisko 27 m®*. Zaczely
pojawiacC sie spekania ich sklepien, obsuniecia wykopoéw i nasypow,
co przy niemal réwnoczesnym zamarciu turystyki i przewozoéw
pracowniczych byto zwiastunem bliskiego zamkniecia kolejki.

Przystowiowym ,gwozdziem do trumny” byto, w latach 1933-1934,
rozebranie najciekawszego technicznie odcinka z zebatkg, co w
praktyce oznaczato Ilikwidacje tej linii z braku optacalnosci
eksploatacji oddzielnych dwéch odcinkow.

Aktualnie, na dawnej trasie kolejowej, prowadzone sg prace
adaptacyjne dla turystyki rowerowe;j’® na odcinku z Zgbkowic Slaskich
do srebrnej Gory.

3 W chwili obecnej na linii Scinawka Srednia- Nowa Ruda Stupiec odbywa sie ruch towarowy do
kopalni wegla kamiennego w Stupcu i kamienioloméw ,Gabra”, ktére leza na stokach gory
Przyrzec. Nowe Sygnaty, nr 8, 1998 r.

3 Archiwalny projekt Wiaduktu Zdanowskiego, Archiwum Paristwowe we Wroclawiu, Zesp6t
Rejencji Wroctawskiej

= Sudety na weekend- przewodnik turystyczny, wydawnictwo Pascal 1999
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KOLEJKA WALIMSKA
(niem.: Wustewaltersdorfer Kleinbahn)

Drugg, z interesujgcych linii kolejowych, z punktu widzenia
rozwigzan technicznych byta Kolejka Walimska (Ryc. 61), jedyna w
swoim czasie na Dolnym Sigsku kolejka elektryczna uzytku
publicznego. Byta tez jedynym zrealizowanym projektem tzw. kolejki
gorskiej®®.

Linia kolejowa z Jugowic do Walimia powstata w 1914 r. jako
uzupetnienie trasy ze Swidnicy Kraszowic do Jedliny Zdroj z lat 1902-
1904. Jej zadaniem byto ozywienie gospodarcze rejonu (Ryc. 62).
Walim w potowie wieku XIX byly wazniejszym os$rodkiem
witokienniczym na Dolnym Slgsku i odbywaly sie w nim co tydzien
targi i gietdy baweiny. Powstato tu wiele fabryk przemystu
witokienniczego. Nalezata do nich miedzy innymi firma Websky,
Hartman, Mau przemianowanej pézniej na Websky, Hartman, Wiesen
G.m.b.H, ktéra na budowe linii ze Swidnicy Kraszowice przez
Jugowice do Jedliny Zdrdj przeznaczyta sume 50 000 Marek. Dzigki
potozeniu na terenie Gor Sowich Walim stal si¢ rowniez waznym
osrodkiem rozwijajgcej sie turystyki i sportow zimowych (Ryc. 63).

W 1907 r. z inicjatywg budowy nowej linii wystgpit kupiec i
wiasciciel farbiarni Teodor Boer. Rok pézniej zawigzat sie komitet
budowy kolejki reprezentujgcy gmine jako przysztego wiasciciela i
rozpoczeto prace projektowe. Zaktadano ruch na poziomie 50 000
0s6b rocznie w kazdym z kierunkéw i 34 000 ton w ruchu towarowym.
Szacunkowy koszt realizacji miat wyniesé¢ 5 000 000 Marek.

W 1908 r. przediozono szkic proponowanego potgczenia
ministrom robdét publicznych i wojny. Roéwnolegle wystgpiono do
prezydenta rejencji wroctawskiej o zezwolenie na podjecie wstepnych
prac projektowych i do Dyrekcji Kolei Krélewskich we Wroctawiu ze
wstepng koncepcjg przebudowy stacji kolejowej Jugowice. Z dwéch
wariantéw przebiegu linii zboczem doliny rzeki Walimki wybrano
wariant zachodni. Prace projektowe zlecono firmie Alexandra Ratha z
Wroctawia. W 1910 r. przekazano gotowa dokumentacje do
zatwierdzenia, by po dwoéch latach, tj. 19 pazdziernika 1912 r.
uzyskac¢ pozwolenie na budowe.

% |Istniato kilka projektéw kolejki wysokogérskiej w posiadtosciach Schaffgotschow. Trasa jednej z
nich przebiegata gtéwnym grzbietem Karkonoszy- nad Snieznymi Kottami, Réwnig pod Sniezkg i
prowadzita na szczyt Sniezki.(por. 4.5.1 PROJEKTY)

Zeitschrift fur Local- und Strasenbahnen 1897- 1899;
Zeitschrift fur Kleinbahnen 1895- 1914, )
Michat Jerczyiiski: Projektowane kolejki waskotorowe w Karkonoszach - Swiat kolei 4/97
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Projekt przewidywat pokonanie 117 m roéznicy wysokosci na
odcinku 4,7 km, a najwieksze nachylenie wyniosto 33 %. Przetarg na
realizacje inwestycji wygrato przedsiebiorstwo budowlane z Berlina:
Continentale Eisenbahnbau- Betriebsgesellschaft, ktére zaoferowato
realizacje inwestycji pod klucz. Trakcja, ktéra planowana poczatkowo
byta jako parowa zostata w rezultacie w 1912 r. zmieniona na
elektryczna.

Miata ona podwyzszone w stosunku do stosowanego systemu
tramwajowego napiecie, i wynosito1000 V.

11 wrzesnia 1912 r. powstata spétka akcyjna ,Wustewaltersdorfer
Kleinbahn AG”, z kapitatem zatozycielskim 573 000 Marek®’. Roboty
ziemne prowadzone przez inz. Todta rozpoczeto 20 marca 1913 r. i w
tym samym roku powstat budynek dworca. Uroczyste uruchomienie
linii ulegto opd6znieniu z powodu zwtoki w dostawie taboru. Zamiast
wiec 2 maja 1914 r. inauguracja ruchu na trasie nastgpita dopiero 22
lipca 1914 r. (Ryc. 64, 65)

Gdyby nie op6znienie, bytaby to pierwsza linia kolejowa z trakcjg
elektryczng (Ryc. 66, 67). Wprawdzie do odbioru policyjnego
zgtoszono jg 4 czerwca 1914 r., lecz trzy dni wczesniej uruchomiono
potgczenie Szczawienko- Mieroszéw i tym samym to ono stalo sie
pierwszg zelektryfikowanym odcinkiem.

Poczgtkowo bardzo nasilony ruch osobowo- towarowy znacznie
zmalat z powodu wybuchu | Wojny Swiatowej. Natomiast po wojnie
kryzys gospodarczy i nowa forma transportu- ruch samochodowy
niemal doprowadzity do zamkniecia linii. Kolejny kryzys w latach 30-
tych wprowadzit kolejne ograniczenia w iloSci przewozow.

Po Il Wojnie Swiatowej caty personel kolejki stanowili Niemcy z
wyjatkiem zawiadowcy i jednego robotnika. W miare uplywu czasu
wzrastata liczba polskiego personelu, az do kwietnia 1947 r., kiedy to
w ramach akcji wysiedlania wyjechali dwaj ostatni niemieccy
pracownicy.

Ruch osobowy oficjalnie trwat do 4 pazdziernika 1959 roku. W
rzeczywistosci byt prowadzony jeszcze w 1960 roku, ale juz

" Gmina Walim wniosta do spétki 164 000 marek
Panstwo pruskie- 143 000 marek,
Okreg Watbrzyski- 125 000 marek,
Firma Websky, Hertmann, Wiessen- 50 000 marek
Magistrat miasta Swidnica- 5 000 marek
Pozostatg kwote — inni zainteresowani

Scheer Andrzej, Zapomniane linie kolejowe w wojewédziwie watbrzyskim, [w:] Rocznik Swidnicki,
Swidnica 1984, s. 88-89

Jerczynski Michat, Lokomotywa elektryczna kolei Jugowice—Walim, [w:] Mitody Technik, nr 1/1989,
s. 80-81

Jerczynski Michat, Kolejka Walimska, [w:] Slaski Labirynt Krajoznawczy, t. 2, Regionalna
Pracownia Krajoznawcza, Wroctaw 1990, s. 53-62
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parowozem. Ruch towarowy zlikwidowano zimg 1974/1975. Tory
kolejowe rozebrano w 1984 roku. Zachowat sie jeszcze odcinek do
Sedzimierza jako bocznica towarowa dla tartaku, natomiast dworzec
kolejowy w Walimiu zaadaptowano na cele mieszkalne.

6.9 MIRSK- SWIERADOW ZDROJ
(niem.: Friedeberg; - Bad Flinsberg do 1945 r., Wtynsk do 1948
r.)

Potagczenie kolejowe do Swieradowa Zdroju realizowane byto
kilkoma etapami. Do Mirska kolej zelazna dotarta juz 1 listopada 1884
r. z Gryfowa Slgskiego, jako boczna linia Slgskiej Kolei Gorskiej
(zbudowanej w latach 1865- 1880).

Z roku 1904 roku pochodzi trasa Mirsk- Pobiedna, ktora dzieki
przedtuzeniu linii zyskat potgczenie z kolejami w Czechach. Miato to
miejsce w Jindrichowicach. Dalej szlak prowadzit do Novego Mesta
pod Smrkem i Frydlandu, co miato istotny wplyw na miejscowy
transport towaréw przemystu widkienniczego i tkackiego.

Po kilku latach dobudowano odgatezienie 2z Mirska do
Swieradowa Zdroju, ktéry znany byt z ,leczniczych wéd” juz w IX
wieku, za czasow tuzyckich Stowian,. W XVIII wieku wydano
orzeczerie o ,leczniczych wtasciwosciach zrédet”, co wydatnie
zwiekszyto liczbe oséb przybywajgcych do miejscowos$ci w celach
zdrowotnych. Pod koniec XIX wieku Swieradéw Zdréj nalezat do
najpopularniejszych kurortow w Sudetach. Liczba kuracjuszy w tym
okresie dochodzita do 5 tysiecy rocznie. W 1899 r. powstaje z
fundacji Schaffgotschéw, dom zdrojowy- najwieksza w Sudetach kryta
hala spacerowa potgczona z pijalnig wéd. Wykonana jest z drewna, a
jej dtugos¢ wynosi 80 m.

Linia z Mirska do Swieradowa Zdroju byta prywatng kolejg,
fundowang przez hrabiego Schaffgotscha, witasciciela majgtku
obejmujgcego swym zasiggiem duzg czes¢ Karkonoszy, Gér lzerskich
i Kotliny Jeleniogérskiej. Uroczyste otwarcie linii miato miejsce 31
pazdziernika1909 r.

W roku 1914 potgczono linig kolejowg Mirsk z Wolimierzem w
poblizu Czerniawy Zdroju (obecnie w granicach administracyjnych
Swieradowa Zdroju). Tuz przed Il wojng liczba odwiedzajgcych
uzdrowisko ulegta podwojeniu®®. Niestety, po zakonczeniu dziatan
wojennych w 1945 zlikwidowano potgczenie z czeskg strona.

%8 Sudety na weekend- przewodnik turystyczny, wydawnictwo Pascal 1999
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Istniaty plany potgczenia kolejowego ze Szklarskg Porebg Goérng,
lecz nie zostaty zrealizowane. Linia zostata przediuzona tylko kilka
kilometrow za Stacje Swieradéw Zdr6j do Swieradowa Nadlesénictwo
w 1910 r. (do tartaku) i tam $lepo zakonhczona.

Obecnie na trasie do Swieradowa Zdroju nie kursujg juz zadne
pociggi, a ranga zdroju mocno podupadta.

7. MODERNIZACJE LINII PO 1900 ROKU

Obok nowych, licznie realizowanych potgczen do miejscowosci o
charakterze turystyczno- uzdrowiskowym, podjeto takze szereg prac
majgcych gtéwnie na celu modernizacje istniejgcych juz weztéw oraz
torowisk®®. Miato to za zadanie dostosowanie istniejgcych odcinkéw
do nowych warunkdéw technicznych, bowiem wraz z doskonaleniem
lokomotyw  koniecznos$cig  stato sie podniesienie poziomu
bezpieczenstwa. W latach 1900- 1914 powstawatly takie linie jak np. z
Jeleniej Goéry do Lwoéwka Slgskiego (wiodacy przez Park
Krajobrazowy Doliny Bobru i skrajem Gor Kaczawskich), na ktorej
zbudowano trzy tunele (1909), linia Zebrzydowa- Zagan (1902- 1905),
Lwowek- Zebrzydowa (1904).

8. ROZWOJ KOLEI PRZED | PO | WOJNIE SWIATOWEJ- ELEKRYFIKACJA
KOLEIW SUDETACH

Pierwsze dos$wiadczalne odcinki poddano elektryfikacji juz w
latach 1899 - 1902. W 1908 r. opracowano kolejny plan obejmujacy
linie boczne Slgskiej Kolei Gérskiej: Luban- Watbrzych- Jaworzyna z
odgatezieniami do Mieroszowa, Lubawki, Horni Polubni (przez

% Kolejnosé powstawania weztow :
na liniach gtéwnych:

Zgorzelec i Luban 1865
Sedzistaw 1869
Ktodzko 1879
Jelenia Goéra 1882
Gryféow Slaski 1884
Scinawka Sr. 1889
Marciszéw 1896
Kamienna Goéra 1899
Jedlina Zdrdj 1904
Na liniach bocznych:

Mystakowice 1895
Mirsk 1904
Jugowice 1914
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Szklarskg Porebe) oraz trase o wybitnie gérskim charakterze Jelenia
Géra-Kowary- Kamienna Géra®°.

Na préoby wybrano szlaki trudne dla parowozéw ze wzgledu na
spadki dochodzgce do 20 % i ciasne tuki o promieniu do 170 m.
Niekorzystny klimat gorski powodowat oblodzenia szyn. Na decyzje
wyboru odpowiednich odcinkéw miato réwniez wptyw natezenie ruchu
oraz mate odlegtosci miedzy kolejnymi stacjami, ktére byly przyczyng
niskich predkosci przewozowych °'.

W maju 1912 r. miat miejsce poczagtek prac na linii Szczawienko-
Szczawno Zdréj- Kuznice Swidnickie (Boguszéw Gorce Wschdd)-
Mieroszéw- Mezimesti. 34-kilometrowy odcinek uruchomiono 4
czerwca 1914 r. Pomimo prowadzonych dziatan wojennych
elektryfikacji poddano kolejne odcinki:

e Kuznice Swidnickie- Boguszéw (15.07 1915)
e Swiebodzice- Szczawienko (1.01.1916)
o Swiebodzice- Jaworzyna Slaska (1.04.1917)
Po zakoniczeniu wojny zelektryfikowano dalsze trasy:

e Szczawienko- Walbrzych- Boguszow- Sedzistaw- Marciszow-
Jelenia Gora (15.07.1920)

e Sedzistaw- Kamienna Géra- Lubawka (17.08.1921)

e Jelenia Gora- Gryfow Slgski- Luban (15.04.1922)

e Luban- Zgorzelec- Gorlitz (20.03 1923)

e Jelenia Goéra- Szklarska Porgba- Polubny (15.01.1923)

Lata nastepne to uzupetnianie sieci trakcyjnej na calym Dolnym
Slgsku.

e W 1926 r. zaczeto prace elektryfikacyjne na nizinnym odcinku
Jaworzyna SI.- Wroctaw Swiebodzki, taczac w ten sposéb Sudety
ze stolicg Dolnego Slgska. Trakcje elektryczng oddano do uzytku
28 stycznia 1928 r.

e Rownoczes$nie elektryfikacji poddano odcinek Luban- Wegliniec
(03.04.1928 r.), Luban- Lesna (22.06.1928 r.).

% Mimo wczesniejszych prob, elektryfikacje tej linii zakoriczono dopiero 9 grudnia 1932 r. Po |l
wojnie Swiatowej ruch na niej przywrocono juz 1 lipca 1945 r., trakcjq parowg, co $wiadczy o
randze jakg szlak posiadat. Jednak nigdy nie przywrécono tutaj ruchu pociggéw elektrycznych,
pozostaty wytacznie stupy trakcyjne.

% http://www elektrische-bahnen.de/history
http://www Elektrifizierte Strecken der PHS und der DRG in Schiesien.htm
http://www Fahrleitung der Deutschen Reichsbahn.htm
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e 29.06.1934r. zelektryfikowano prywatng  wowczas linie
Mystakowice- Karpacz, mimo, ze duze spadki pojawiaty sie
wytgcznie w koricowym odcinku trasy.

Do roku 1939 powstata cata sie¢ zelektryfikowanej linii kolejowej
o tgcznej diugosci 391,8 km, w tym 289,6 km szlakdéw gtdwnych, ktéra
z powodzeniem obstugiwata regionalne przewozy pasazerskie i
towarowe o0 duzym natezeniu ruchu w trudnych warunkach
klimatycznych i terenowych. W ten sposdb potwierdzono w praktyce
celowosé przeprowadzonych inwestycji na terenach gorskich®'.
Pierwsze elektrowozy zaopatrzone bylty w kociot parowy do
ogrzewania skiadéw. Dopiero potem zaczeto uzywac¢ do tego celu
pradu 300V i 1000V.

Warto rowniez w tym miejscu wspomnie¢ o niezrealizowanym
projekcie wybudowania trakcji na odcinku Watbrzych- Nowa Ruda-
Scinawka Srednia- Klodzko. Bezpo$rednig przyczyng podjecia takiej
proby byta elektrownia kolejowa, ktéra znajdowata sie w Scinawce
Sredniej. Jednak nie doszto do realizacji tego projektu z braku
odpowiednich srodkéow finansowych.

W listopadzie 1940 r., w zwigzku z sukcesami I|lIl Rzeszy
odnoszonymi na frontach wojennych powstat dwuwariantowy plan 4-
letni zelektryfikowania linii Wroctaw- Chatupki- Wieden, oraz
przedtuzenia trakcji elektrycznej na jednotorowych liniach z Lubawki i
Polubny w kierunku czeskiej czesci Sudetow.

Innym aspektem, zwigzanym 2z elektryfikacjg kolei byta
konieczno$¢ zapewnienia nowego zaplecza technicznego dla obstugi
elektrowozéw oraz reszty taboru. W zwigzku z powyzszym dla potrzeb
zelektryfikowanej czesci Slaskiej Kolei Goérskiej przebudowano w
latach 1916-1917 i 1919-1920 stare warsztaty parowozowe i
wagonowe w Lubaniu tworzgc zakiady naprawcze I|okomotyw
elektrycznych®. Warto wspomnieé, iz jak na owe czasy byly bardzo
dobrze urzgdzone i wyposazone. Podstacja trakcyjna w Lubaniu byta
w latach 20-tych pozbawiona statego personelu, a nadzdér petniono
dzieki przyrzgdom pomiarowym znajdujgcym sie¢ w przylegtym
warsztacie elektrotechnicznym, przetgczanym na noc do mieszkania
petnigcego dyzur pracownika.

Wiele z urzgdzen do obstugi ruchu oraz sieci trakcyjnej, do
niedawna jeszcze funkcjonowata na obecnych szlakach kolejowych.

®'Fanhrleitung der Deutschen Reichsbahn.htmv

Elektrifizierte Strecken der PHS und der DRG in Schilesien.htm

Jerczyfiski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.
http://www elektrische-bahnen.de/history

hitp://www Fahrleitung der Deutschen Reichsbahn.htm

e Jerczynski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroclaw 1992.
http://www Fahrleitung der Deutschen Reichsbahn.htm
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Od 1945 r. na trasie Sedzistaw- Swiebodzice funkcjonowata
sygnalizacja $wietlna, ktérg zdemontowano w 1987 r.

W okresie elektryfikacji koleji wiele odcinkéw na terenie Sudetow
posiadato nowatorskie i rzadko wowczas spotykane rozwigzania
techniczne np. podpory kratownicowe dla trakcji, podpory ze
strunobetonu a takze linowe konstrukcje wspierajgce. Brak srodkow
na biezagcq konserwacje i naprawy spowodowat, ze stato sie
konieczne zdemontowanie sporej czesci tych obiektow w obawie
przed wypadkami. Wiele innych znajduje sie¢ w stanie $mierci
technicznej.

9. KOLEJ NA DOLNYM SLASKU PO Il WOJNIE SWIATOWEJ DO 1952 ROKU

Po zakonczeniu dziatan zbrojnych, w wyniku miedzynarodowych
porozumien i wustalen zawartych miedzy stronami $wiatowego
konfliktu, cata sie¢ zelektryfikowanych kolei Dolnego Slgska zostata
wigczona do PKP. Jej stan, z powodu szybko przebiegajgcych
operacji wojskowych w ostatniej fazie Il wojny Swiatowej, przed
ostateczng kapitulacjg Niemiec, byt zadowalajgcy. Powazniejszym
uszkodzeniom ulegty wurzadzenia trakcji elektrycznej tylko we
Wroctawiu, gdzie w wyniku oblezenia ,Festung Breslau” zniszczona
zostata niemal <cata sie¢ trakcyjna wraz z konstrukcjami
wspornikowymi.

Znacznie ucierpiata linia z Wroctawia do Jaworzyny Slaskiej, ale
konstrukcja wsporcza w duzej mierze ocalata. Urzgdzenia wytworcze i
podstacje trakcyjne nie ulegly zniszczeniom i miejscowy personel
niemiecki mogt je uruchomi¢ krétko po zaprzestaniu dziatan
wojennych. Jako pierwsza uruchomiona zostata podstacja w Lubaniu
Slaskim wznawiajac ruch na linii z Lubania SI. do Leéne;j.

Obok ogromnych zniszczen we Wroctawiu, wyjatkiem byty dwa
odcinki uszkodzone przez Niemcow w czasie odwrotu. Na odcinku
Mieroszéw- Jelenia Géra wysadzono tunel pod Janowicami.
Natomiast na odcinku Jelenia Géra-Luban SI. wysadzono most nad
Bobrem w poblizu Jeleniej Géry.

Catkowity bilans szkod przejetej sieci kolejowej na obszarze
Dolnego Slaska przedstawiat sie w nastepujgcy sposob:

Po Il wojnie DOKP otrzymata do swej dyspozycji 3230 km linii
kolejowych, z czego:

— ok. 1485 km-linii magistralnych (przewaznie dwutorowe)

— ok. 1288 km linii bocznych (z matymi wyjgtkami
jednotorowe)
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— ok. 460 km linii lokalnych-do obstugi miejscowych terenéw
rolniczych.

— Dtugos¢ toréw stacyjnych w catym okregu wynosita 1800 km
i 105 km toréw stacyjnych kolei waskotorowej.

Zniszczeniami wojennymi objetych byto réwniez:
e 294 mosty i przepusty o tgcznej dtugosci 11 744 mb

e z 16 tuneli w czes$ci pd- zach o ogodinej dtugosci 9 203 mb,
zniszczonych zostato 9 przez wysadzenie portali i czeSciowo rur
tunelowych na ogdlnej diugosci ok. 240 mb

e 2 242 budynki kolejowe, ktére uszkodzono, spalono Ilub
wysadzono, o tgcznej kubaturze 4 626 000 m3

Nad usuwaniem szkéd bardzo sprawnie pracowat miejscowy
personel niemiecki i w niedtugim czasie po uruchomieniu
wspomnianej linii Luban Sigski- Lesna, przywrécono (juz pod
nadzorem delegatéw PKP wystanych w tym celu z Warszawy na Dolny
Slask 27 lipca 1945r.) trakcje na odcinku Jelenia Géra-Luban SI.,
Jelenia Goéra Zach.-Szklarska Poregba i Jelenia Gdéra-Karpacz. Siec
trakcyjna na trasie z Lubania SI. do Zgorzelca byta w naprawie.

Od 20.08 1945 r. odbudowa ze zniszczen wojennych na
obszarach wyzwolonych nabrata wiekszego tempa. W tym dniu
nastgpito formalne przejgcie mienia kolejowego od Wiadz
Radzieckich. Do tego momentu, przeprowadzano demontaz,
zwtaszcza drugich toréw i urzgdzen kolejowych bez nalezytej troski i
starania. Prace prowadzone byly na podstawie radzieckiego
,Trofiejnogo Uprawlienija” *°.

Pierwsze prace podjeto przy odbudowie linii Ktodzko- Borowieck-
Watbrzych- Jelenia Goéra. Prowadzono je korzystajgc z miejscowej
(niemieckiej) sity roboczej **. Powodem byt brak fachowcéw (w kazde;j
branzy) na nowo odzyskanych terenach, ale takze niebezpieczne

63 Pamietniki DOKP z 1946 r. str. 31.- z raportu inz. Sperlika- Zastepcy Naczelnika Stuzby
Drogowej:

.(...)Pierwsze prace prowadzono na linii Ktodzko — Borowieck — Watbrzych — Jelenia Géra, gdzie
wiadze sowieckie powotaly do zycia dawniejsze organa kolejowej administracji niemieckiej, te
ostatnie prowadzily eksploatacje czynnych linii kolejowych i rozpoczetly takze odbudowe szeregu
zniszczonych obiektéw .(...) Roboty te jednak nie byly odpowiednio zaprojektowane i
zorganizowane.(...)Prace przy odbudowie prowadzity miejscowe firmy niemieckie najczesciej bez
zadnych uméw, a nawet bez zlecen pisemnych co w duzej mierze utrudniato rozliczenia. Niektore
odbudowane obiekty okazaty si¢ zbedne dla obecnych potrzeb polskiej gospodarki kolejowe;.

% w pd- zach czesci Sudetéw ludno$é miejscowa pozostata (w innych rejonach Dolnego Slaska
Niemcéw ewakuowano, a nowej sity roboczej jeszcze nie byto) i bardzo czesto byta werbowana do
roznego rodzaju prac usuwajgcych skutki dziatan wojennych: odbudowy linii kolejowych,
uruchamianiu zaktadéw przemystowych i kopaln. Najdtuzej, bo do konca stycznia 1946 r. niemiecki
personel pozostawat w Kotlinie Ktodzkiej (biuro rozliczen w Miedzylesiu).
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warunki pracy, spowodowane licznymi akcjami sabotazowymi
prowadzonymi przez Werwolf®.

Niestety, zgodnie z zawartym porozumieniem nr 9484, z dnia
08.07 1945 r. miedzy rzgdami polskim i radzieckim i podpisanym w
Moskwie, kolej elektryczna Dolnego Slgska wraz z catg infrastrukturg
techniczna, miata byé zdemontowana i wywieziona do ZSRR®®.

Caly demontaz miat by¢ przeprowadzony w cigqgu trzech tygodni
(1), co miato zasadniczy wptyw na sposéb i jakos¢ przeprowadzonych
prac. W wyniku niefachowej i zle prowadzonej akcji uszkodzono wiele
linii kolejowych i urzadzen wytwérczych.

Na poczatek dokonano zaboru Ilokomotyw elektrycznych,
wagonéw motorowych, wagondow sterowniczych i innych (zabrany
tabor swoimi parametrami przewyzszatl nieraz ten uzywany w latach
80-tych przez PKP). Nastepnie zdemontowano urzgdzenia wytworcze
w elektrowni w Scinawce Sredniej. W trakcie tej operacji zostaly one
uszkodzone i w rezultacie pozostawione na miejscu.

Zdemontowano tez podstacje transformatorowe w Walbrzychu,
Szczawienku, w Jeleniej Goérze i w Lubaniu SI. Urzgdzenia
warsztatowe z elektrowozowni w Watbrzychu i warsztatach w Lubaniu
SI. wywieziono, pozostawiajgc te, ktore zostaty uszkodzone w trakcie
demontazu. Istotne jest to, ze warsztaty naprawcze w Lubaniu byty
jedynymi tego typu w Polsce (stan na kwiecien 1946 r.) i naprawiaty
gtéwnie tabor elektrotrakcyjny dla wezta warszawskiego °.

Proces ten objgt sie¢ trakcyjng w nastepujgcej kolejnosci:
- Wegliniec- Luban Sigski- Lesna,
— Luban SI.- Jelenia Géra -Karpacz

— Watbrzych Szczawienko- Szczawno Zdroj- Mezimesti
(oprécz stupow)

= Pamietniki DOKP z 1946 r. str. 31.-z raportu inz. Sperlika - Zastgpcy Naczelnika Stuzby
Drogowej:

»(...) Do 01.04.1946 r. odbudowano prowizorycznie lub trwale:

139 mostow i przepustow (na 294 zniszczonych) o tgcznej dlugosci 4 485 mb

6 tuneli (na 9 uszkodzonych)

800 budynkéw o tacznej kubaturze 1 300 000 m3

uruchomiono ogétem 1693,31 km linii jedno i dwutorowych”

% Ale w zamian, na mocy porozumienia z 03.09.1945 r. PKP przyznano caty tabor kolei
niemieckich pozostaly na ziemiach odzyskanych. Do tej bowiem pory traktowany byt on jako
mienie zdobyczne ZSRR.

Jerczyniski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.

Etmanowicz A.: Koleje elektryczne Dolnego Slaska po przejeciu przez PKP w 1945 roku,
Parowozik nr 4, 1990 r.

87 Jerczyriski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slgsku i w Opolu, Opole Wroclaw 1992.
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- Jelenia Gora- Marciszéw (pozostaty niewielkie ilosci
uszkodzonej sieci)

-~ Mystakowice- Kamienna Géra- Sedzistaw (oprocz stupow)

- Sedzistaw- Watbrzych- Wroctaw (sieé trakcyjng
zdemontowano, a stupy w okolicy Jaworzyny Slgskiej
wycieto®®).

W sumie PKP na Dolnym Sigsku stracity ok. 500 km pojedynczej
linii trakcyjnej wraz z catym wyposazeniem, czyli prawie caty system
jaki polski i niemiecki personel zdotat uruchomi¢ po wojnie.

Dalsze przywracanie ruchu na kolejowych szlakach przebiegato
zaleznie od tempa odbudowy przepraw mostowych, co trwato, w
praktyce, do kornca lat 50-tych.

Nie odbudowano drugiego toru na odcinkach: Wroctaw-
Kobierzyce, Kamieniec Zabkowicki- Swiidnica Kraszowice, Nowa
Ruda- Ludwikowice Klodzkie, Zagan- Jelenia Géra i inne.

Niektore linie lokalne nie zostaty w ogéle odbudowane. Dotyczyto
to zwtaszcza tych odcinkdéw, ktdre jeszcze w okresie miedzywojennym
zostaty zamkniete np. Srebrna Géra- Woliborz - nieczynna od 1931 r.
z powodu braku rentownosci (cho¢ w maju 1949 r. przywrécono ruch
pasazerski na trasie Scinawka Srednia- Wolibérz.

Poczgwszy od 1945 r trwa proces likwidacji linii kolejowych, ktory
obserwujemy do dzi$s. Najwczesniej zjawisko to pojawito sie w pasie
nadgranicznym, wzdtuz granicy Polski z Czechostowacjg i z
Niemcami. Po 1945 r. zamknieto 9 z 20 istniejagcych na Slgsku (
Gornym i Dolnym) kolejowych przej$¢ granicznych z Czechostowacjg,
oraz 2 z 6 potgczen z niemieckg kolejg (Sanice- Wehrkirch i teknica-
WeiRwasser).

9.1 KOLEJ NA DOLNYM SLASKU W LATACH 1952- 1989

Do poczatku lat piecdziesigtych zdotano przywréci¢ ruch na
wiekszosci szlakdw kolejowych, cho¢ niektdre z przepraw mostowych

% Diuzsze fragmenty ocalatego drutu jezdnego nawinigto na begbny i przekazano do odbudowy
trakcji elektrycznej w Warszawskim Wezle Kolejowym, natomiast krotsze przekazano jako
surowiec do fabryk produkujgcych kable i przewody. Ocalate stupy zostaly przekazane po
zdemontowaniu na elektryfikacje kolei piaskowej na Gérnym Slasku, sieci tramwajowej w rejonie
Katowic i niektérych fragmentéw linii w TréjmieScie (Gdansk Gt- Nowy Port w Pruszczu
Gdanskim). Stupy betonowe trafily do Gdanska- Wrzeszcza na budowe nowych linii
tramwajowych.

Jerczynski M., Koziarski S.: 150 Jat kolei na S'Iqsku i w Opolu, Opole Wroctaw 1992.
Etmanowicz A.: Koleje elektryczne Dolnego Slaska po przejeciu przez PKP w 1945 roku,
Parowozik nr 4, 1990 r.
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oddano do uzytku pod koniec tego dziesieciolecia. Do najpdézniej
odbudowanych na state mostow nalezaty:

e na Nysie Ktodzkiej- koto Lewina Brzeskiego (31.08.1953 r.)

e na Nysie tuzyckiej- zelbetowy most na szlaku Zgorzelec- Gorlitz
(14.10.1954 r.)

e koto teknicy (20.09.1954 r.)

e na szlaku Bielawa- Wehrkirch (18.05.1955 r.)

e na szlaku Zasieki- Forst (25.01.1956 r.)

e Wroctaw Popowice- Wroctaw Osobowice (05.09.1957 r.)
e Pod Czernicg (07.1959r.)

Bardzo wolno prowadzono prace przy odbudowie drugich torow,
ktéore zdemontowaly wojska radzieckie lub PKP celem odbudowy
niezbednych odcinkdéw. Niektdére z nich oddano do ruchu pod koniec
lat czterdziestych i pieédziesigtych (zwtaszcza te lezgce w
bezposrednim sgsiedztwie wezta wroctawskiego), ale byty réwniez
fragmenty, ktére uruchomiono znacznie poézniej ( Jaworzyna-
Swidnica - 1961 r., Wroctaw- Gtogow — 1974 r., Opole- Kartowice-
Jelcz — 1984-1987 r.).

Takze po 1952 r. proces likwidacji niektérych tras byt
kontynuowany. Najliczniejszgq taka grupe stanowity te linie, na
ktérych istniato kolejowe przejscie graniczne i w zwigzku z tym
zawieszeniu ulegt ruch trans graniczny. Zaliczy¢ mozna do nich:
Kudowa Zdroj- Kudowa Stone- Beloves (jeszcze w 1945), Scinawka
Srednia- Ttumaczéw (1969), Otmuchéw- Dziewietlice (1961/1971),
Szklarska Poreba Goérna- Jakuszyce (1987), Mirsk- Pobiedna (1987).

Odbywato sig¢ to wedtug statego schematu postepowania: zwykle
pierwszy ustaje ruch pasazerski, a nastepnie towarowy. Jednak
niektére sposréd zamykanych linii nie ulegty catkowitej likwidaciji,
lecz zostaly przekazane jako bocznice miejscowym zakiadom jak w
przypadku Scinawki Sredniej, ktérej nowym wiascicielem zostata
zwirownia w Ttumaczowie.

W latach 50- tych nastgpit regres w ruchu turystycznym co miato
wpltyw na zmniejszenie ilosci przewozéw na trasach o, tradycyjnie juz,
charakterze turystyczno- rekreacyjnym. Problemy te nie ominety tez
Kolejki Walimskiej. Ruch pasazerski taborem elektrycznym
zawieszono na niej 4 pazdziernika 1959 r., ze wzgledu na niskg
rentownos$¢ i brak czesci zamiennych . Do 1960 r. jezdzitly jeszcze
trzy sktady na dobe ciggnione przez parowoz.

Ostatecznie ruch na tym krotkim, goérskim szlaku zlikwidowano
zimg, na przetomie lat 1973/74, kiedy to zaktady Iniarskie w Walimiu
odmoéwity pomocy przy usuwaniu Sniegu.
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9.2 KOLEJ NA DOLNYM SLASKU PO ROKU 1989

Ostatecznie zamknieta zostala takze Kolejka Sowiogérska®®
powstata dla potrzeb zakiadow przemystowych w Dzierzoniowie,
Bielawie, Pieszycach i Zgbkowicach Slgskich. Pierwsze fragmenty,
sposrod licznych odgatezien tej kolei, zamknigto jeszcze w okresie
miedzywojennym (1931), ostatni zas Kondratowice- Cieptowody-
Zabkowice SI. w 1990 r.( dane dla ruchu pasazerskiego).

Ustaly tez przewozy pasazerskie na jednej 2z bardziej
malowniczych krajobrazowo i ciekawszych technicznie linii kolejowych
w skali kraju: Swidnica Kraszowice- Zagérze Sl|.- Jedlina Zdro;.
Jeszcze na przetomie lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych
cieszyta sie ona sporym zainteresowaniem, szczegOlnie ze strony
szkot, ktore licznie organizowaty w te rejony wycieczki krajoznawczo-
turystyczne. Aktualnie ruch na tej trasie zostat zlikwidowany.

Kolejna faza zamykania potgczen kolejowych dotkneta
nadgraniczne, $lepo zakonczone linie. W grupie tej znalazly sie,
miedzy innymi, odcinki: Kamieniec Zagbkowicki- Ztoty Stok (1991),
Luban Sl.- Lesna (1991), oraz Kamienna Goéra- Mystakowice. Na
poczatku 1992 r. zawieszono ruch kolejowy na liniach Marciszéw-
Strzegom i Jawor- Roztoka. W 2001 r. zamkniete zostato po 132
latach przejscie kolejowe w Lubawce. Jeszcze kilka lat temu PKP
snuto plany rozszerzenia funkcji w tym miejscu i uruchomienia ruchu
osobowego na linii Trutnov- Kralowec- Lubawka- Marciszéw
(Walbrzych). Obecnie do Lubawki dochodzg jedynie sktady osobowe z
Walbrzycha i dwa zdawcze, a zamkniety dworzec Kkolejowy o
monumentalnych rozmiarach (jak na Sudety) ulega dewastac;ji’’.

W ostatnim dziesigcioleciu znacznie spadta liczba potgczen w
ruchu pasazerskim, zwtaszcza na liniach drugorzednych, wiec mozna
sie spodziewacd, ze wiele linii wkrétce podzieli losy tych, ktére ulegty
likwidacji. Gospodarka rynkowa, ktéra zawitata do Polski ponownie po
diuzszej przerwie, niekorzystnie odbita sie na sytuacji PKP.
Przedsiebiorstwo boryka sie z trudnosciami finansowymi co
dodatkowo przysSpiesza zawieszanie i likwidacje nierentownych
potgczen, szczegdlinie o charakterze lokalnym.

Jak twierdzg niektérzy dziatacze samorzgdowi, przyczyna tkwi w
samym PKP, ktére jako moloch posiada ogromne koszty witasne
polegajgce na utrzymaniu tzw. ,czapy”’, ale tez ogromnego majgtku
zwigzanego z zapleczem socjalnym dia pracownikéw kolei.

®2z wyjatkiem odcinka prowadzgcego do kopalni w Stupcu.

" Nowe Sygnaly, nr 36/ 9 2001 r.
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Niestety, pogarsza sie roéwniez drastycznie stan techniczny
obiektow bedgcych na stanie PKP, a nie biorgcych juz udziatu w
obstudze ruchu kolejowego, gdyz wtasciciel nie dysponuje $rodkami
na ich biezgce remonty i konserwacje. Opuszczone i pozbawione
gospodarza nieruchomos$ci szybko popadajg w ruine, stajgc sie
schronieniem dla srodowisk patologicznych.

Istniejg wprawdzie préby wznowienia niektérych potgczen przez
lokalny samorzad, a niekiedy prywatnych inwestoréw, lecz sg to na
razie tylko przedsiewziecia planowane w przysziosci i w skali zbyt
matej do teoretycznych potrzeb na obszarze Sudetéw. Przeszkode
stanowig najczes$ciej mozliwosci finansowe gmin czy innych
podmiotéw, ktdére samodzielnie nie sg w stanie realizowaé takich
planéw. Dlatego tez czesto szuka sie mozliwosci pozyskania srodkow
na inwestycje z budzetu Uni Europejskiej.

Przyktadem moze by¢ inicjatywa, ktéra powstata w starostwie
jeleniogérskim, a dotyczyta powotania DolnosSigskiego Stowarzyszenia
Samorzgdowego na Rzecz Kolei Lokalnych. Akces wstgpienia do
niego wyrazit Urzgd Marszatkowski, powiat ziemski i grodzki w
Jeleniej Goérze, starostwo lwoweckie i kamiennogorskie i kilkanascie
gmin. Gléwnymi zatozeniami Stowarzyszenia jest pozyskanie
funduszy ISPA i SAPART, w celu dostosowania standardow polskich
do unijnych. W nastepnej kolejno$ci miataby zosta¢ wytoniona spéitka,
ktora stataby sie operatorem Kolei Sudeckiej’’.

Pierwsze potgczenia mialyby byé wuruchomione na liniach
Szklarska Poreba- Karpacz, Marciszow- Lubawka oraz Lwowek
Slgski- Jelenia Goéra. Najtatwiej bedzie uruchomié potaczeni na
trasach, ktére jeszcze funkcjonujg (np. Marciszéow- Lubawka czy
Jelenie Goéra- Szklarska Poregba), ale odcinek z Jeleniej Géry do
Karpacza bedzie wymagat sporych naktadéw na naprawe istniejgcej
jeszcze infrastruktury kolejowe;.

Do udanych préb w obronie utrzymania ruchu na lokalnych
trasach kolejowych, nalezy zaliczy¢ przypadek linii Ktodzko- Kudowa
Zdroj. Mimo préby likwidacji szlaku (1995 r.), udalo sie zwigzkowi
gmin, przez ktére przebiega kolej (tzw. ,Turystyczna széstka’’?),
wynegocjowaé z PKP dalszg jej eksploatacje. Stanowi ona wazny
szlak komunikacyjny taczgacy sie¢ uzdrowisk o duzym znaczeniu
gospodarczym i turystycznym dla Ziemi Ktodzkiej.

71 na podstawie artykufu zamieszczonego w Sfowie Polskim z dn. 27.10.2000 r.

2 Nowe Sygnaly nr 44/98
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ROZDZIAL 1l

ARCHITEKTURA DWORCOW KOLEJOWYCH W
SUDETACH

Pierwsze dworce kolejowe w mniejszych miejscowosciach tzn. o
liczbie ludnosci ponizej 10 000, pojawily sie réwnoczes$nie z
nowobudowanymi liniami kolejowymi. Niewiele o nich wiadomo,
poniewaz wiekszos¢ budynkéw dworcowych Towarzystwa Kolei
Wroctawsko- Swidnicko- Swiebodzickiej nie dotrwata do naszych
czasow. Byly to budynki pochodzgce z potowy XIX wieku o konstrukcji
drewniano- szkieletowej z wypetnieniem z cegty. Informacje na ich
temat giownie w postaci ilustracji sg zawarte w réznych
opracowaniach albumowych i monograficznych (Ryc. 68, 69).

Obiekty te budowano wedtug typowych rozwigzan inspirowanych
w znacznym stopniu architekturg tyrolskg. Charakterystyczng cechg
tych budynkéw, obok geometrycznego rysunku drewnianej konstrukcji
szkieletowej, byt dwuspadowy dach (czasami kopertowy- przyktadowo
na wiezach) z misternymi zdobieniami wykonanymi w drewnie, na
mocno wysunietych okapach oraz wiatrownicach. Szczyty z reguly
pokryte byly pionowym deskowaniem.

Nachylenie potaci dachowych byto niewielkie i wynosito miedzy
15°-25°. Na symetrycznie zaprojektowanych elewacjach okna i drzwi
ze szprosami ozdobione byly drewnianymi opaskami pokrytymi
snycerkg. Catos¢ sprawiata wrazenie lekkiej budowli, a pieczotowicie
wykonany detal architektoniczny, nadat tym obiektom indywidualnych
cech.

Nieco lepiej przedstawia sie stan techniczny dworcéw w
wiekszych miejscowos$ciach i tam gdzie ciggle jeszcze odbywa sie
ruch pociggéw. Niektére z nich, przewaznie murowane, czasem po
przebudowach, przetrwaty do dnia dzisiejszego (Ryc. 70, 71, 72, 73).
Ich stan bywa jednak mocno zréznicowany. Znajdujg sie¢ wsrdéd nich
obiekty dobrze utrzymane jak i takie, ktére wymagajg
natychmiastowego remontu lub podjecia innych krokéw
powstrzymujgcych dalszg degradacje.

Inng przeszkode w opracowaniu problemu architektury dworcow
w matych miejscowos$ciach, stanowi brak doktadnych informacji na
temat autorow tych obiektow (Ryc. 74, 75, 76, 77). Z istniejgcych
zapisOw mozna wyciggnaé¢ wniosek, ze zazwyczaj projekt budynku
dworca pochodzit z katalogow typowych opracowan, a jego adaptacje,
rozwigzania szczego6towe, oraz plan zagospodarowania terenu,
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opracowywal kierownik budowy. Byt on osobg odpowiedzialng za
catlos$¢ robdét na danym odcinku budowy linii kolejowej. W publikacjach
brakuje informacji na temat nazwisk bezpos$rednio nadzorujgcych
prace na danym odcinku budowy.

Po roku 1892 (od wejscia w zycie Ustawy o kolejach lokalnych i
bocznicach prywatnych) na terenie Slgska Dolnego i Gérnego
wymienia sie najczesciej dwie firmy, ktoére pozyskiwaty wiekszo$¢
zlecen na wykonanie dokumentacji projektowej nowych linii
kolejowych. Ich specjalizacja w inwestycjach kolejowych byta tak
duza, ze podejmowatly sie one takze budowy i eksploatacji szlakow na
zlecenie inwestoréow, ktorymi byli przemystowcy lub powiaty czy
zwigzki gmin. Byty to: Ogdlnoniemieckie Towarzystwo Kolei
Lokalnych (niem.: Allgemeine Deutsche Kleinbahn- Gesellschaft-
ADKG) oraz Towarzystwo Budowy i Eksploatacji Kolei Lenz & Co
(niem.: Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft Lenz & Co).

Zwtaszcza druga z nich, Lenz & Co, majgc do dyspozycji wiekszy
kapitat i doswiadczenie, prowadzita sporg liczbe inwestycji. Jednak
decydujgce dla pozyskiwania wiekszo$ci zlecen przez te firme,
okazato sie dysponowanie Ilepszymi powigzaniami w kregach
administracji panstwowej od innych konkurentéow.

1. PODZIAL. FUNKCJONALNO- PRZESTRZENNY

Charakterystyczng cechg wszystkich zatozen stacyjnych byt
osiowy uktad budynkdéw, biegngcy wzdtuz linii torbw kolejowych i w
niewielkiej od nich odlegtosci. Trudno sobie, zresztg, wyobrazi¢ inng
dyspozycje przestrzenng, biorgc pod uwage powierzchnig terenu, jakg
takie stacje mogty zajmowacé¢. Wynikalo to z naturalnego
posadowienia obiektow w terenie o duzym nachyleniu, poniewaz
czestym przypadkiem byto trasowanie linii kolejowej na stoku zbocza
gorskiego. Budynki zdawaty sie¢ wowczas wyrastac ze zbocza.

Innym rozwigzaniem, gdy linia kolejowa przebiegata po ptaskim
terenie, bylo sytuowanie stacji na niewielkim wzniesieniu lub skarpie
od strony miejscowosci i w niewielkim od niej oddaleniu. Wiodta do
niej, podobnie jak w poprzednim przypadku, droga dojazdowa w
szpalerze drzew. '

Budynki, sktadajgce sie na kompleks stacyjny, byly najczesciej
niskie, parterowe, czasami z pietrem w centralnej czesci dworca,
podkreslonym wowczas, szczytowym ukitadem dwuspadowego dachu.
W zalezno$ci od rangi i przeznaczenia stacji, zmienna byta liczba
budynkéw tworzgcych catos¢ uktadu funkcjonalno- przestrzennego.
Zwykle w jego sktad wchodzity, obok budynku dworca z poczekalnig,
stanowigce wspoing bryte, budynek gospodarczy (czasami z rampg

98



Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

zatladowczg) oraz czes$¢ mieszkalna, wolnostojgca lub zespolona z
pozostatymi oraz osobno stojacy szalet.

Niektore sposrod stacji, zwilaszcza te, ktére powstaly po roku
1900, posiadaty perony zadaszone wiatg, ktéra najczesciej przylegata
do bryty dworca. Na innych stacjach zadaszenia powstawaty wtérnie.
Pojawiac sie zaczety przejScia podziemne na perony.

Posrod innych obiektow kubaturowych, wchodzgcych w skiad
wyposazenia technicznego catego zespotu mozna wymieni¢ réwniez
nastawnie, magazyn spedycji kolejowej czy wolnostojgcg wieze
cisnien lub lokomotywownie. Poszczegélne budynki zatozone byty na
prostokatach, 2z reguty przesunietych wzgledem siebie I|ub
ustawionych poprzecznie wzgledem osi budynku sgsiedniego, tworzgc
mocno rozrzezbione rzuty o wyraznej osi biegngcej wzdtuz torow.

2. KONSTRUKCJA

Zdecydowana wiekszos¢ budynkéw posadowiona byta na
fundamentach wykonanych 2z cegly petnej, wyniesionych ponad
poziom terenu. Niekiedy, zwtaszcza w okolicach Strzegomia zamiast
cegty wykorzystywano miejscowy budulec- granit tamany.

Sciany budynkéw, szczegélnie na mniejszych stacjach, wykonane
byly w konstrukcji drewnianej- szkieletowej, impregnowanej smotig, a
pozniej farbg olejng. Szkielet drewniany wypetniata cegta otynkowana
zaprawg cementowo- wapienng. Powstaly w ten sposob
zgeometryzowany rysunek elementéow konstrukcyjnych na elewacjach
mial wptyw na jednolity charakter tych obiektow.

Wieksze obiekty, cho¢ nie jest to regutg, miaty Sciany wykonane
z cegly peinej, spoinowanej i nie otynkowanej, lub pokrytej tynkiem
cementowo- wapiennym. Zdarzaly sie rowniez budynki, w ktérych
konstrukcje parteru stanowity mury z cegty, natomiast pietro
wykonane byto jako mur pruski, urozmaicajgc tym samym elewacje.

Budynki przykrywatl dach dwuspadowy, czasami z naczoétkami,
rzadziej jednospadowy (budynki gospodarcze), o konstrukcji
drewnianej w uktadzie krokwiowym i ptatwiowo- kleszczowym, o kgcie
nachylenia potaci dachowej 45° |ub zblizonym, z wyraznie
wysunietymi okapami. Zwykle pokrycie stanowita dachodwka
ceramiczna.

Budynki techniczne oraz pomocnicze mogly mie¢ znacznie
mniejsze nachylenie potaci, niezaleznie od tego czy byly jedno czy
dwuspadowe (o kagcie nachylenia potaci dachowej ok. 15°).
Przewazato pokrycie dachdéwkg ceramiczng Ilub, na mniejszych
spadkach- papg .

99



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

Z4. DR RS

AL IV

TR

s v wb BT ESNLE W N L

. Lienie T L amae e

Ryc.68 Pierwszy dworzec w Rogoznicy. Konstrukcja szachulcowa, wieza
i ozdobne okapy stanowify wyr6znik mniejszych dworcéw wznoszonych
w poczatkowej fazie rozwoju sieci kolejowych. Rycina z ok. 1858r.

Ryc.69 Brachéw. Dawny dworzec kolei Wroctawsko-Swiebodzickiej. Konstrukcja
szachulcowa oraz wieza i elementy ozdobne wzdfuz okapow, fo
indywidualne cechy tych obiektéw.
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Ryc.70 Pierwszy dworzec Waibrzych Miasto (Altwasser) kolei wroctawsko-

Swiebodzkiej. Rycina z ok. 1858r. ukazuje obiekt bez charakterystycznej
koputy.
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Ryc.71 Rycina z 1858r. przedstawiajaca dworzec w Swidnicy juz po przediuzeniu
linii do Dzierzoniowa. W 1935r. na jego miejscu wzniesiony zostat nowy
obiekt.
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Ryc.72 Katy Wroctawskie dworzec kolejowy wg. rycin z 1858r. Klasycyzujaca
architektura miata swoje liczne analogie.

Ryc.73 Imbramowice dworzec pierwszej nitki kolejowej Wroctaw - Swiebodzice
wg. rycin z 1858r.
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Ryc.74 Jakubowice budynek dworcowy zbudowany w duchu klasycyzmu XIX
- wiecznego. W poblizu wzniesiony zostat dworzec w 1904r. Swidnica

Kraszowice.

Ryc.74 Pierwszy dworzec w Swiebodzicach (czotowy) po przediuzeniu linii do
Waibrzycha, dzialaf jeszcze kilka lat. Rycina z 1858r. pomnigejsza postacie

ludzi.

103



Architektura malych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogorzu Sudeckim

RV N2 NP

Ryc.76 Dworzec w Jaworze wzniesiono w tej samej formie co obiekty
w Zgbkowicach Sigskich i Dzierzoniowie.

Ryc.77  Pierwszy dworzec w Pitawie Gdrnej - symetryczna fasada
o0 klasycyzujacym detalu. Po lewej stronie telegraf optyczny i budka
dréznika. Rycina z ok. 1858r.
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Przy obiektach podpiwniczonych stropy nad piwnicg wykonywano
jako odcinkowe na stalowych dzwigarach. Stropy nad parterem,
stolarka okienna i drzwiowa, schody wewnetrzne— byty drewniane.
Natomiast podtogi w poczekalni, w holu wejsciowym, w budynkach
pomocniczych przewaznie wykonane byly jako cementowe lub =z
plytek ceramicznych, w uktadzie ,w szachownice” Ilub ,w karo”.
Podtogi w pomieszczeniach mieszkalnych przyziemia oraz na pietrze
byty uktadane z desek podiogowych, z wypetnieniem szlakg zuzlowg
miedzy belkami.

3. ARCHITEKTURA

3.1 HEIMATSTIL

Dworce kolejowe na bocznych liniach budowane byly najczesciej
na podstawie typowych projektdbw o sprawdzonym schemacie
funkcjonalnym. Znaczna grupa tych obiekiéw wznoszona byta w
duchu historyzmu, reprezentowanego przez tzw. styl rodzimy
(Heimatstil), co wigzalo sie bezposrednio z okresem, w jakim je
wZzZnoszono.

Dominuje architektura o zwartej bryle, ktérg cechuje
zréznicowanie formy poprzez stosowanie tgczenia konstrukcji
murowanej z drewniang konstrukcjg ryglowag szczytéw. Budynki
pokrywa stromy dach o mocno wysunietych okapach, czesto z
krokwiami i ptatwiami bogato profilowanymi. Urozmaicona snycerka to
jeden z charakterystycznych elementéw tych budynkow.

3.2 JUGENDSTIL

Na ceglanych elewacjach spotyka sie odcinkowe zwienczenie
otworéow okiennych i drzwiowych, wokét ktérych nierzadko pojawiajg
sie¢ ceglane opaski. Miedzy kondygnacjami wystepujg ozdobne
gzymsy o urozmaiconej formie. Na scianach szczytowych, w rysunku
,muru pruskiego” przewazajg ortogonalne podziaty z akcentem w
postaci belki wygietej w ksztatcie litery ,s”. Te specyficzne elementy
sq nawigzaniem do architektury secesyjnej (Jugendstil).
Zastosowanie takich form przetamuje sztywng geometrie wytyczong
przez strukture nosng scian budynkow.

3.3 ARCHITEKTURA RODZIMA- SUDECKA
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Posrod obiektdw nie zwigzanych stylowo z secesjq, znajdujg sie
najczesciej budynki magazynowe oraz mieszkalne w obrebie stacji.
Zastosowano w nich znacznie uproszczony detal oraz zdecydowanie
mniej rozcztonkowang bryte. Stromy dach posiada daleko wysuniete
okapy (czasami wystepuje zmiana kata nachylenia potaci przy
okapach na mniejszy), natomiast szczyty wykonczone sg pionowym
deskowaniem. Forma ich wyraznie koresponduje 2z otaczajgcq
zabudowg mieszkaniowg, czerpigc z miejscowych wzorcow
architektury sudeckiej.

3.4 NEOGOTYK

Wsréd wiekszych stacji kolejowych istnieje spora liczba
utrzymanych w stylu dziewietnastowiecznego neogotyku o cechach
obronnych. Na naroznikach budynkéw dworcowych pojawiajg sie
charakterystyczne wieze. Budynki te najczes$ciej majg elewacje
wykonane ze spoinowanej czerwonej cegly czasami zwieAczonymi
attykami z blankami. Powstanie tych obiektow zwykle przypada na
potowe XIX wieku. Przyktady takiej architektury znajdujg sie w
Jaworzynie Slgskiej, Kamienicu Zgbkowickim, a takze w Weglincu,
Jaworze oraz w Zgorzelcu i w Kamiennej Gérze.

3.5 NEOKLASYCYZM

Spotka¢ mozna takze w tej grupie dworcow, obiekty nawigzujgce
stylem do dziewietnastowiecznego klasycyzmu, z rzucajgcg sie w
oczy rytmikg osi okien zwienczonych pétkolem i tympanonami nad
ryzalitami. Obok otworéw okiennych uwage zwracajg wywazone
proporcje bryty oraz poziome podziaty elewacji gzymsami. Ich
przedstawicielem jest np.: monumentalny dworzec w Lubawce,
charakteryzujgcy sie diugg (ponad sto metrdéw), spokojng fasadg,
podzielong na trzy czesci zdecydowanie zarysowanymi ryzalitami.
Kamienne oktadziny na elewacjach nadajg temu granicznemu
dworcowi surowego charakteru. Budynek zwienczony jest szerokim,
klasycznym gzymsem. Takze niewielki obiekt w poblizu Swidnicy na
trasie do Dzierzoniowa (dawny dworzec- obecnie budynek
mieszkalny) wybudowano w stylu klasycystycznym, cho¢ aktualnie, w
wyniku przebudowy nie moze juz aspirowac detalem do takiej wtasnie
architektury.

Wszystkie stacje, a zwlaszcza te mniejsze, znakomicie
harmonizujg z miejscowym krajobrazem Sudetéw. Zaréwno skala
obiektéw, jak i ich forma i materiatly uzyte do ich budowy, udanie
nawigzujg do otaczajgcej je przyrody, nadajgc matym, sudeckim
dworcom kolejowym, niepowtarzalny urok i klimat.
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Poniewaz wigekszos$¢ stacji znajduje sie w pewnym oddaleniu od
reszty zabudowan, zwraca uwage nie tylko ich wyraz
architektoniczny, lecz takze spoko6j, jaki z nich emanuje. Jest to
najlepiej widoczne zwtaszcza zimg, gdy okoliczne wzgdérza pokrywa
duza ilo$é $niegu "°.

4. BUDYNKI DWORCOWE

Za giéwny szlak kolejowy na obszarze Sudetdéw, o duzej roli i
randze dla przeprowadzonych tu analiz i badan zostata uznana
Slaska Kolej Gorska (Zgorzelec- Jelenia Géra- Watbrzych- Ktodzko).
Takze tgczgce sie z nig boczne linie kolejowe wraz ze znajdujgcymi
sie na nich budynkami dworcéw uznano za najistotniejsze dla pracy.
Liczba wszystkich stacji na obszarze Sudetdéw i Pogérza Sudeckiego
przekracza sto, natomiast dla celow badawczych wybrano
kilkadziesigt reprezentatywnych przyktadéw budynkoéw.

Zostaty one wyselekcjonowane poczynajgc od stacji znajdujgcych
sie najblizej Wroctawia i dalej posuwajgc sie na potudnie w kierunku
Kotliny Klodzkiej (dawne woj. Watbrzyskie) niewielkimi odcinkami na
poszczegdblnych liniach. Nastepnie, cofajgc sie ponownie na Pogorze
Sudeckie, idgc w kierunku potudniowym (dawne woj. Jeleniogorskie),
po kolejnych bocznych trasach gtéwnej magistrali, jakg jest Slaska
Kolej Goérska.

4.1 LINIA WROCLAW- SOBOTKA- SWIDNICA

4.1.1 MARCINOWICE SWIDNICKIE
(niem.: Gross Merzdorf do 1945, Marcinowskie1945- 1948)

Budynek dworca kolejowego w Marcinowicach Swidnickich (Ryc.
78) wybudowano w 1898 r. dla obstugi ruchu towarowo- osobowego
na linii Wroctaw- Sobétka- Swidnica’™. Byta to linia o charakterze
lokalnym i powstawata w czasie gdy praktycznie cata sie¢ Dolnego
Slgska byta juz w petni uksztattowana. Odcinek z Wroctawia do

= Zapewne nie bez znaczenia jest fakt stabej kondycji kolei i w zwigzku z tym mate natezenie
ruchu lub jego catkowity brak.

A Ruch pasazerski i towarowy na tej linii zawieszono w 2000 r. Jeszcze zanim do tego doszto, juz
istnialy plany wznowienia ruchu z Wroctawia do Sobdtki w weekend, dla obstugi ruchu
turystycznego. Giéwnym entuzjastg i pomystodawca bylo Towarzystwo Mitosnikéw Swidnicy, ale
zdecydowana postawa PKP, ktéra ttumaczyta sie nierentownoscig takiego przedsigwziecia,
doprowadzita do zamknigcia linii.
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Sob’étki zbudowano na przetomie lat 1894-1895, natomiast potgczenie
ze Swidnicg uzyskata Sobdétka rownoczes$nie z potgczeniem Wroctaw-
Sobdétka- Lagiewniki w 1898 r.

Ten nieduzy dworzec kolejowy (Fot. 3, 4, 5) stanowi doskonaty
przykiad obiektéw wznoszonych w tzw. Heimatstil (stylu rodzimym),
ktéry wzorowal sie jednoczesnie na historyzmie XIX-wiecznym i
tradycyjnym budownictwie regionu dolnosligskiego. Jego architektura i
zastosowane rozwigzania funkcjonalno- przestrzenne posiadajg
liczne analogie na obszarze catych Sudetow i Pogérzu Sudeckim.

Stacja kolejowa znajduje sie na skraju wsi Marcinowice i stanowi
zespo6t sktadajgcy sie z budynku dworca potgczonego tgcznikiem z
budynkiem magazynu spedycji kolejowej oraz wzniesionego opodal
obiektu mieszkalnego (dwu -rodzinnego) wraz z zabudowaniami
gospodarczymi.

W odlegtosci ok. 20 m na wsch. od dworca zlokalizowano szalet
dla podréznych. Dojazd do stacji i podjazd ( znajdujgcy sie¢ od
potudniowej strony) sg wybrukowane kostkg granitowg. Catos$¢ od
strony potudniowej ostonieta jest drzewami.

Pietrowy budynek dworca posadowiono na fundamencie z cegty
ceramicznej. Zostal on wyniesiony na ok. 60 cm nad poziom terenu z
podpiwniczeniem w parterowej cze$ci magazynowej ( nad piwnicg-
strop Kleina). Na nim oparto drewniany szkielet budynku, wypetniajgc
pola konstrukcji cegtg ceramiczng petng otynkowang, a nastepnie
pobielong w celu uwidocznienia impregnowanej smotg konstrukcji. Jej
rysunek dzieli ptaszczyzny elewacji na regularne prostokaty o réoznej
wielkosci. W szczytach budynku wystepuje belka gieta w ksztaicie

litery ,s”, spetniajgca role zastrzatu. Jej miekka linia tamie
zgeometryzowane wzory na elewacjach.

Od strony peronu znajduje sie podcien, spetniajgcy role
zespolonej z budynkiem dworca wiaty, o arkadowym uktadzie
konstrukcji w trzech polach od strony peronu, podpierajgcej
konstrukcje dachu nad gitéwng brytg. Mocno wysuniete okapy
podkreslajg linie dwuspadowych dachow krytych dachowkg karpidwka.
Potacie przecinajg sie prostopadle wzgledem siebie w
poszczegodlnych czesciach. W czesci centralnej dworca, w jego osi
poprzecznej, znajduje sie dach naczétkowy. Nachylenie potaci
dachowych wynosi ok. 45°, lecz nad nizszg cze$cig- pomieszczeniem
zawiadowcy i nad nastawnig, nachylenie potaci jest znacznie
mniejsze co jeszcze mocniej akcentuje wewnetrzny podziat funkcji.
Drewniana wiezba dachowa posiada mocno eksponowane belki
ustroju nosnego w czesSci szczytowej, ostoniete wydatnymi
wiatrownicami.

Proste otwory okienne o symetrycznym uktadzie wypetnia
drewniana stolarka skrzynkowa ze szprosami. Dwuskrzydtowe,
klepkowe drzwi wejsciowe wykonane sg z drewna i posiadajg duzych
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rozmiarow naswietle zwienczone potkolistym tukiem. W budynku
gospodarczym zastosowano stolarke okienng metalowg z drobnymi
podziatami szprosow (tzw. okna ,krosnowe” typ przemystowy ).

Na parterze dworca znajdowaly sie pomieszczenia o0 roznej
wysokosci w sSwietle kondygnacji, w zaleznosci od funkcji, o $cianach
wykonczonych tynkiem. Podtogi w magazynie sg betonowe, gtadzone,
w czesci dworca drewniane, natomiast hall dworca wytozono terakota.
Schody wiodgce na uzytkowe poddasze wykonano jako drewniane,
policzkowe. W takiej samej konstrukcji i w tym samym stylu
wzniesiono budynek szaletu dla podréznych.

Dwurodzinny budynek mieszkalny dla kolejarzy stojgcy opodal
dworca, wybudowany zostat z cegly petnej, spoinowanej na
elewacjach, z drewniang stolarkg skrzynkowg. Dach o konstrukcji
krokwiowo- ptatwiowej, kryty jest dachdéwkg karpidowkag,

Ten kameralny zespo6t zaskakuje harmonijng brytg budynkoéw i
detalem architektonicznym. Smukie kominy dworca, wykonczono
gzymsem biegngcym dookota i dwuspadowym daszkiem. Szpiczaste
sterczyny z eliptycznymi kulami, ktérymi zwienczone sg szczyty
budynku dworca nad drzwiami wejsciowymi do hallu i nad niewielkim
zadaszeniem nad wejSciem do cze$ci magazynowej, przypominajg
nieco Sredniowieczne elementy zakonczenia wiez. Wysuniete
nieznacznie z bryty gtébwnej schody prowadzgce do hallu od strony
podjazdu, zaopatrzone sg w kute, stalowe balustrady.

Stacja kolejowa w Marcinowicach, prezentuje poprzez swg
architekture walory historyczne, charakterystyczne dla rozwigzan
matego dworca kolejowego na podgérskich liniach Dolnego Sigska.
Obiekty o podobnych gabarytach i wyrazie architektonicznym, bardzo
dobrze wkomponowujg si¢ w otaczajgcy krajobraz. Wykorzystujgc
typowy projekt stworzono obiekt wzorcowy. Ze wzgledu na jego
ciekawg architekturg, program funkcjonalno- przestrzenny, oraz
mozliwo$¢ jego wzbogacenia, dworzec ten moze by¢ inspiracjg takze
dla nowowznoszonych dworcow.

4.2 LINIA SWIDNICA KRASZOWICE- JEDLINA ZDROJ

4.2.1 SWIDNICA KRASZOWICE

(niem.: Kreuschwitz do 1945, w Jlatach 1933-1945 takze
Jakobsdorf, Kraszewice 1945- 1948- obecnie w granicach m.
Swidnica)

Jeszcze w latach 50-tych XIX w. Zarzgad Kolei Wroctawsko-
Swiebodzkiej zamierzat wybudowaé trase, prowadzaca ze Swidnicy w
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kierunku Nowej Rudy i dalej, taczac sie ze szlakiem Sigskiej Kolei
Gorskiej, do Ktodzka i Przeteczy Migedzyleskiej do Czech.

Wytyczona w 1876 r. trasa z Watbrzycha do Nowej Rudy,
nalezata do trudniejszych technicznie, poniewaz przebiegata zboczem
gtownego grzbietu Gor Sowich. Na odcinku z Watbrzycha do
Ludwikowic wykuto trzy tunele, oraz wybudowano osiem duzych
mostow i wiaduktow. Najwyzszy z nich, opodal Nowej Rudy- Zatorza
mierzy az 32 m wysokos$ci. tatwiejszy pod wzgledem technicznym
odcinek trasy Kiodzko- Nowa Ruda otarto 15 pazdziernika 1879 r., a
catg linie rok pozniej. W 1909 r. zaczeto uktadac drugi tor na odcinku
Walbrzych- Ktodzko, co pociggneto za sobg koniecznos¢ modernizacji
starych i budowy nowych obiektdéw inzynieryjnych, w tym najdtuzszego
na Slasku, liczacego 1601 m tunelu pod masywem Matego Kozta.
Tunel oddano do uzytku 1 pazdziernika 1912 r.

Potaczenie Swidnicy z Jedling miato na celu, miedzy innymi,
zwiekszenie aktywnosci gospodarczej miejscowego przemystu oraz
turystyki. Jednak budowe linii rozpoczeto dopiero w 1902 r. Niestety,
nie spetnita ona poktadanych w niej nadziei zwigzanych z aktywizacjg
gospodarczg w tym rejonie Sudetéw °.

Zupetnie inaczej wyglgdata sytuacja zwigzana z rozwojem
turystyki i rekreacji w tym rejonie. Poniewaz trasa linii zostata
wytyczona poprzecznie do przebiegu pasma Goér Sowich to cechuje jg
duza liczba budowli inzynierskich, o sporym stopniu trudnosci. To
sprawito, iz jest to jedna z ciekawszych technicznie i krajobrazowo
tras kolejowych’® w Sudetach.

Stacja kolejowa Swidnica Kraszowice usytuowana jest na
potudnie od centrum Swidnicy, na potudniowym skraju dawnej wsi
Kraszowice. Na jej terenie linia kolejowa prowadzgca ze Swidnicy
rozgatezia sie, biegngc dalej w kierunku Nysy Ktodzkiej, oraz ( nieco
na pd-zach) do Jedliny Zdrdj. Inaczej niz w opisanej wczes$niej stacji
Marcinowice Swidnickie, osiowo$é zatozenia jest tutaj znacznie mnie;j
czytelna.

Budynek dworca kolejowego powstat jako jeden z kilku na trasie
do Jedliny- Zdrdj, w latach 1902- 1904 i nalezy do S$rednich stacji
osobowo- towarowych pod wzgledem wielkosci na tym obszarze. Na
zespo6t stacyjny sktadajg sie dawny budynek dworca (dzi$
mieszkalny), szalet, budynek gospodarczy, oraz trzy nastawnie.
Jedna z nich jeszcze w latach 60- tych XX wieku zostata adaptowana
na cele mieszkalne, druga za$, znajdujgca sie w bezposrednim

> zZwtaszcza przemystu widkienniczego. Stad tez ponowna préba pochodzaca z roku 1914 gdy
wybudowano kolejke elektryczng do Walimia.

" Po zawieszeniu ruchu na tym odcinku w 1989 r., rozwaza si¢ mozliwo$¢ wznowienia potaczen
turystycznych, cho¢ PKP sklania si¢ do catkowitej likwidacji szlaku kolejowego.
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sgsiedztwie dworca, wytaczona zostata z uzytku w 1989 r., tj. wraz z
likwidacjg ruchu na tej trasie.

Dworzec, czesSciowo podpiwniczony, zalozony jest na rzucie
prostokgta o wymiarach 19.0 x 8.0 m. Na jego bryte sktadajg sie dwie
kondygnacje i poddasze. Od potudnia urozmaica jg obnizenie do
jednej kondygnacji z poddaszem doswietlonym Ilukarnami. Dach
wykonany jest w konstrukcji drewnianej, krokwiowo- ptatwiowej, kryty
dachdéwkg ceramiczng, o kacie nachylenia potaci bliskim 45° a jego
wydatne okapy podkreslajg rytm widocznych od spodu krokwi.

Szczyty zdobione sg ryzalitami o geometrycznym rysunku, a w
czesci centralnej- dominujacej (dach w tej czesci ustawiony jest
poprzecznie do kalenicy), wykonano je jako drewniang konstrukcje
szkieletowg, przykrytg dachem naczétkowym, i nieznacznie
nadwieszong nad nizszg kondygnacjg. Dzieki takiej strukturze na
elewacjach widoczny jest uktad drewnianych belek stropowych,
wkomponowanych w schodkowy, ceglany gzyms oddzielajgcy
kondygnacje budynku.

Ceglane elewacje posiadajg gzymsy akcentujgce poziome
podziaty miedzy kazdg kondygnacjg. Uktad otworéw okiennych (z
drewniang stolarkg skrzynkowg) i drzwiowych, zwienczonych tukami
odcinkowymi, urozmaica opaska ceglana. Schemat ten powtarza sie
powyzej okien na kazdej kondygnacji. Na pierwszym pietrze
wprowadzone zostaty prostokgtne, otynkowane i pomalowane na biato
pola miedzy oknami i pod nimi.

Interesujgco rozwigzano detal doswietlenia klatki schodowej,
umieszczonej od strony podjazdu do dworca. Okna, zgrupowane po
trzy, przerywajg uktad gzymsow. Utozone sg schodkowo, zgodnie z
biegiem komunikacji pionowej, i zwienczone sg symetrycznie
roztozonymi uskokami.

Jak w wigkszosci obiektéw stacyjnych wznoszonych w owym
czasie, fundamenty dworca wykonano z cegly ceramicznej na
zaprawie cementowo- wapiennej. Na nich wzniesiono $ciany z cegty
petnej, ceramicznej, na elewacjach- spoinowane;j.

Po zachodniej stronie dworca, o budynek, w jego wyzszej czesci,
wspiera si¢ azurowa wiata peronowa o konstrukcji krokwiowej,
wykonanej z drewna, i niewielkim spadku potaci krytych papas.
Podpierajg jg cztery stupy z mieczami ustawione w rzedzie. Dzieki
lekkiej konstrukcji wiaty, masywna bryta dworca, nabiera nowych
proporcji. Zrdéznicowanie potaci dachowych nadaje obiektowi
indywidualnego charakteru.

Wewnatrz budynku dawne podziaty funkcjonalne ulegty zatarciu.
Obecnie na parterze, gdzie pierwotnie miescity sie hall giowny,
poczekalnia (nizsza cze$¢ obiektu), kasy, pomieszczenia zawiadowcy
i inne, znajdujg sie trzy niezalezne mieszkania. Oryginalne posadzki
korytarzy i wiatrotapu wykonano jako gtadzie cementowe. Dopiero
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pbézniej, wraz z adaptacjg pomieszczen na cele mieszkalne, potozono
tutaj podtogi drewniane na legarach. Na pietro prowadzg drewniane
schody policzkowe. Pierwotnie znajdowatly sie tutaj dwa mieszkania
dla pracownikéw stacji.

Zblizony styl reprezentujg pozostate budynki na terenie stacji.
Zardwno szalet jak i budynek gospodarczy wykonano 2z cegtly
ceramicznej, spoinowanej. Szalet przykrywa dach o konstrukcji
drewnianej, dwuspadowy ze Swietlikiem stuzgcym jednoczes$nie jako
wywietrznik. Pokryty jest papg. Budynki nastawni dodatkowo
ozdobiono lizenami, a powstate miedzy nimi pola- otynkowano.
Czterospadowe, strome dachy, posiadajg krokwiowo- ptatwiowy uktad
konstrukcyjny wiezby i kryte sg dachdéwkg ceramiczng. Nastawnieg,
ktérg adaptowano na cele mieszkalne przykrywa dach jednospadowy
o niewielkim kgcie pochylenia potaci i kryty papg bitumiczng.

Zespot budynkéw stacyjnych w Swidnicy- Kraszowicach to
przyktad typowego dworca osobowo- towarowego, Kktérego
architektura nawigzuje do tzw. Heimatstillu (stylu rodzimego),
charakterystycznego dla obiektow wznoszonych jeszcze na przetomie
wiekdéw XIX i XX, i czerpigcego wzorce z XIX- wiecznego historyzmu.

Obiekty o podobnym wyrazie architektonicznym, spotka¢ mozna
na niemal catym obszarze Pogdrza Sudeckiego (np.: Bolkéw). Jednak
dzieki dbatosci o detal fasad, oraz zréznicowanej sylwecie budynku
dworca, architektura catego obiektu posiada indywidualne cechy.

4.2.2 ZAGORZE SLASKIE
(niem.: Kynau do 1945 r.)

Historia powstania stacji kolejowej w Zagérzu Slaskim jest scisle
zwigzana z historig stacji w Swidnicy Kraszowicach i latami 1902-
1904, kiedy to przedtuzono linie ze Swidnicy do Jedliny Zdroju i dalej
do Ktodzka i Miedzylesia, poprzez potaczenie z trasg Slaskiej Kolei
Gorskiej z 1879 r. Nowo wytyczony szlak nie zwiekszyt aktywnosci
miejscowego przemystu, tak jak tego oczekiwano, ale za to
zdecydowanie przyczynit sie¢ do rozwoju turystyki w rejonie Gor
Sowich, tworzgc wygodne potgczenie z Wroctawiem.

Nowa trasa byta wyjagtkowo atrakcyjna 2z powodu licznie
wystepujacych na niej budowli inzynierskich: mostow’’ i przepustow,
a i same Gory Sowie pietrzace sie nad pradoling Odry, nalezg do
niezwykle malowniczych i stanowig znakomitg baze wypoczynkowg

77 Mosty miaty r6zng konstrukcje od murowanej poprzez stalowg (kratownicowe, belkowe) do
zelbetowej, ktére wspieraly sie na filarach tradycyjnych murowanych lub betonowych.
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dla mieszkancéw Wroctawia i okolic. Dodatkowym atutem Zagérza
Sligskiego oraz jego okolic jest sztuczne Jezioro Lubachowskie wraz z
zaporg, a takze piastowski zamek Grodno z XIII w.

Liczgcy ponad 50 ha zbiornik powstat w latach 1914-1917,gdy na
rzece Bystrzyca, posrdéd zalesionych gér, postawiono tame nad
Lubachowem o diugosci 230 m i wysokosci 44 m. Obok jeziora
Pilchowickiego potozonego niedaleko Jeleniej Goéry nalezy on do
najbardziej malowniczych akwenéw na terenie Sudetow "°.

W chwili obecnej stacja kolejowa w Zagérzu Slaskim jest
zespotem budynkéw potgczonych ze sobg, ustawionych niemal w
jednej linii, o osi podtuznej biegnacej rownolegle do torowiska (Ryc.
79, 80). Stalo sie tak w wyniku potgczenia parterowym tgcznikiem w
latach 60-tych XX w. budynku dawnego dworca z magazynem, w
ktorym znajdowata sie poczekalnia oraz magazynu z budynkiem
mieszkalnym. Pomieszczenia catego zespotu zostaty zaadaptowane
na potrzeby osrodka kolonii letnich PKP.

Dawny dworzec zostat wymurowany z cegly ceramicznej
spoinowanej na elewacjach, w czesci szczytédw otynkowany, =z
wyraznymi lizenami. Obiekt jest podpiwniczony (nad piwnicg strop
kolebkowy na belkach stalowych dwuteowych), pietrowy (z Il
kondygnacjg w skosie dachu), o drewnianych stropach ze $lepym
putapem. Wiezbe dachowg wykonano z drewna w uktadzie ptatwiowo-
kleszczowym. Dach dwuspadowy o kagcie nachylenia potaci
wynoszgcym 45° kryty jest dachowkg ceramiczng.

Centralnie usytuowane wejscie prowadzi do gtownego hallu z
kasami biletowymi i do poczekalni. Pomieszczenia te aktualnie
zaadaptowane zostaty na mieszkanie. Na pietrze pierwotnie miescity
sie mieszkania kolejarskie, wtérnie zaadaptowane na sale kolonijne.

Budynek dworca i dawny magazyn tgczy parterowa cze$é
wykonana z drewna (od strony dworca) o konstrukcji szkieletowej
wypetnionej ociepleniem i wykonczonej drewnem. Parter dworca i
magazynu zbudowane sg z cegty otynkowanej. Otwory okienne w
czesci murowanej sklepione sg tukiem odcinkowym. Drewniany dach
tacznika jest ptaski i kryty papg. Dawny budynek magazynu wpisany w
te czes$¢ zespotu, wykonano z ceglty ceramicznej, tynkowanej. Posiada
strop i konstrukcje dachu drewniang, o niewielkim nachyleniu potaci
dachowych, a w czesci przylegajgcej do dawnego budynku
mieszkalnego- stropodach zelbetowy kryty papg. Stolarka okienna i
drzwiowa, oraz podtogi w pomieszczeniach wykonano z drewna.

"8 podczas powodzi w 1997 r. wody Bystrzycy przelewaly si¢ kaskadami przez otwory przy koronie
zapory, a jej naprawa trwata potem wiele miesigcy. Mimo ogromnych mozliwosci do stworzenia
bazy wypoczynkowej tutejsza infrastruktura turystyczna jest uboga i reprezentuje skromny poziom
ustug. Wprawdzie przyroda na tym korzysta, lecz miejscowa ludnoS¢ traci szanse poprawienia
swojej sytuacji materialne;j.
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Dawny budynek mieszkalny, murowany z cegly ceramicznej,
otynkowanej posiada masywny strop nad podpiwniczeniem oraz
drewniany nad parterem. Dach dwuspadowy, o kacie nachylenia
potaci ok. 45° kryty jest dachéwkg ceramiczna.

Najefektowniej wygladajg szczyty (w centralnej czesci dworca
majg trzy kondygnacje) dawnego budynku dworca, z widocznymi
drewnianymi belkami stropowymi, ustawione poprzecznie do osi
gtéwnego zatozenia. Ich ryglowa konstrukcja dominuje na elewacjach,
a jasno tynkowane pola kontrastujg z wyznaczajgcymi je belkami
drewnianymi. Na pietrze, miedzy oknami, o typowym odcinkowym

nadprozu, i pod nimi elewacja otrzymata prostokgtne, tynkowane
pola, ktérym towarzyszg poziome podzialty gzymsami ceglanymi
schodkowymi, kostkowymi oraz pionowe podziaty— lizeny. Na

stromych dachach cato$ci dopetniajg lukarny tworzac obraz typowy
dla ,stylu rodzimego”.

Analogiczny charakter posiada budynek magazynu, chociaz
prostota formy podkresla jego przemystowy charakter. Natomiast
Budynek mieszkalny odznacza sie nieco odmienng formg, wyraznie
wskazujgc na zwigzki z miejscowg architekturg regionalng.
Prawdopodobnie pierwotnie posiadat elewacje z cegly spoinowanej,
poniewaz tynki uzyskat w latach 60-tych XX w. Niemniej jednak nie
ma na nich elementéw ozdobnych jak w przypadku budynku dworca.
Proste, tynkowane elewacje z prostokgtnymi, drewnianymi oknami
wydawatyby si¢ zbyt surowe w wyrazie, gdyby nie szczyty wylozone
pionowym deskowaniem (deski sg dzielone poziomo w % wysokosSci
szczytu).

Na stromym, dwuspadowym dachu znajdujg sie, szerokie,
przykryte jednospadowym dachem Ilukarny (boki lukarn réwniez
wykonczone sg deskami). Grupujg one po cztery, niewielkie okna
dosSwietlajgce poddasze. W poblizu wydatnych okapéw, dach zmienia
swoj kat nachylenia na mniejszy. Te charakterystyczne elementy dla
architektury sudeckiej, wskazujg na jej zwigzki z tego typu
budownictwem.

Mimo rozmaito$ci uzytych $rodkéw wyrazu architektonicznego
caty zespot stacji kolejowej uzyskatl jednolity charakter, a to za
sprawg zastosowanych materiatow: cegly, tynku i drewna. Jego forma
i uktad funkcjonalno- przestrzenny stanowig typowy przyktad
budownictwa kolejowego z poczgtku XX w. na obszarze Sudetow,
nawigzujgcego  detalem do XIX-wiecznego  historyzmu. W
analogicznym stylu, tzw. Heimatstilu, korzystajgc z podobnych
rozwigzan, powstawaly miedzy innymi mate dworce kolejowe w
Swidnicy Kraszowicach, czy Jugowicach.

Stacja kolejowa w Zagérzu Slgskim, stanowi takze dobry przyktad
kierunku adaptacji podobnych obiektéw, ktére nie sg juz
eksploatowane zgodnie z pierwotnym przeznaczeniem. Wykorzystano
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wyjatkowg lokalizacje zespotu, dostosowujgc jego funkcje do celéw
rekreacyjnych. Niestety, od momentu gdy zawieszono ruch kolejowy
na tej linii, co nastgpito w 1989 r., obiekt znacznie podupadt.

Starania PKP o} pozyskanie nowego administratora
nieruchomosci nie przyniosto nalezytego efektu. Chociaz w 1991
zakwaterowano w budynku dworca jedng rodzine, degradacja catego
zespotlu w dalszym ciggu postepuje. Powodem jest brak srodkéw na
biezgce remonty.

4.2.3 JUGOWICE
(niem.: Hausdorf do 1945 r.)

Dworzec kolejowy w Jugowicach powstat, jak i wszystkie dworce
linii Swidnica Kraszowice- Jedlina Zdréj w latach 1902-1904.
Poniewaz wytyczony szlak nie poprawit, tak jak zaktadano, sytuacji
gospodarczej w tym rejonie, w 1914 uruchomiono kolejke elektryczng
z Jugowic do Walimia. Wéwczas rozbudowie ulegty torowiska stacji, a
ranga jej znacznie wzrosta, poniewaz Jugowice staty sie wazng stacjg
weztowg kolejki walimskiej.

Zespo6t budynkdéw sktadajgcych sie na stacje zyskat malownicze
potozenie w gtebokiej dolinie rzeki Bystrzyca, przecinajgcej Gory
Sowie, na zalesionym stoku goérskim i otoczony starodrzewem (
gtownie buki i deby ). Linia kolejowa przebiega tutaj na wysokim
nasypie, ktéry w rejonie budynku dworca poszerza sie tworzac
wygodny podjazd z drogg dojazdowg. Po przeciwnej do dworca
stronie toréw kolejowych, wznosi sie strome zbocze skalne, tworzac
niedostepng sciane. W ten sposéb powstato naturalne zamkniecie
uktadu przestrzennego dla tego zespotu. W sktad stacji wchodzg,
liczgc od wschodu, budynek magazynu spedycji kolejowej, ktéry
potgczony jest z budynkiem dworca, a w niewielkim oddaleniu szalety
z warsztatem, uzytkowanym obecnie w charakterze budynku
gospodarczego. Catosc¢ tworzy osiowy uktad, ustawiony réwnolegle do
toréw (Ryc. 81).

Budynek dworca posadowiono na fundamentach z kamienia
lupanego, sciany natomiast wykonano z cegty peinej, ceramicznej na
zaprawie cementowo- wapiennej. Podpiwniczony, czesciowo
dwukondygnacyjny obiekt, ktérego szczyty wykonano w drewnianej
konstrukcji ryglowej z wypetnieniem z cegly petnej, otynkowanej, kryje
dwuspadowy, stromy dach, na ktérym od strony peronu znajdujg sie
dwie nieduze lukarny w ksztalcie wolego oka, oraz jedno prostokgtne
okienko pod samg kalenicsq.

Dach wykonano w drewnianej konstrukcji ptatwiowo- krokwiowe;j.
Potacie dachowe o kacie nachylenia 45° kryte sg dachdéwkg

115



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

ceramiczng. Czes¢ parterowa, przylegajgca do gtéwnej bryty budynku
posiada dach o takim samym uktadzie konstrukcyjnym, jednak o
znacznie mniejszym kacie nachylenia potaci dachowych, bo
wynoszgcym ok. 15- 20° i kryty jest papq bitumiczng.

Odcinkowe stropy nad piwnicami wykonano z cegty na stalowych
dzwigarach, natomiast pozostate stropy w budynku sg drewniane
podobnie jak i podiogi. Wyjgtek stanowig cementowe posadzki
wiatrotapu i hallu gtéwnego, wykonczone ptytkami ceramicznymi.
Stolarka okienna i drzwiowa rowniez wykonana zostata z drewna-
drzwi wejsciowe, dwuskrzydiowe, ptycinowe z naswietlem, natomiast
pozostate drzwi bez naswietli, okna podwdjne, skrzynkowe ze
szprosami.

Budynek ma ksztatt wydiuzonego prostokata z wcieciem w czesci
parterowej na zespolong z nim wiate peronowg. Gtéwny haal
wejsciowy zatozony jest poprzecznie do osi dworca i taczy sie z
poczekalnig znajdujacg sie w parterowej czesci budynku z jednej
strony, oraz z magazynem po stronie przeciwnej. Bezposrednio przy
haalu sg takze kasy biletowe, mata poczekalnia, oraz nastawnia i
biuro zawiadowcy stacji. Od strony podjazdu znajduje sie niewielki
drewniany wiatrotap, z drewnianym dachem dwuspadowym, krytym
papa bitumiczng.

Podziatom funkcjonalnym towarzyszy zréznicowanie bryly
budynku. Czes¢ centralng, pietrowg, akcentujg ozdobne szczyty, z
podkreslong kolorem konstrukcjg szachulcowg. Cato$¢ przykrywa
dach o przecinajgcych sie pod katem prostym potaciach. Natomiast
po bokach, parterowe budynki przykrywa dwuspadowy dach o
znacznie mniejszym nachyleniu potaci dachowych. Takie rozwigzanie
nadaje budynkowi indywidualnego charakteru i nawigzuje do
otaczajgcego go gorskiego krajobrazu.

Elewacje wyrdznia duza dbatos¢ o detal. Osiowo zalozone otwory
okienne wienczg odcinkowe ceglane nadproza. Parter wykonany ze
spoinowanej czerwonej cegly dzieli gzyms podokienny z cegty
licowanej ptytkami ceramicznymi w kolorze zielonym. Taki sam pas
poziomy znajduje sie na pietrze pod oknami. Kondygnacje parteru i
pietra rozdziela przestrzenny gzyms kostkowy, dochodzgcy do lizen
znajdujgcych sie na naroznikach. Przestrzenie miedzy nimi oraz pola
miedzy oknami na pietrze wypetniajg otynkowane na jasny kolor pola
0 zgeometryzowanym rysunku. Dodatkowo pod oknami
wprowadzone zostaty ceglane elementy w postaci uko$nych krzyzy.
Natomiast nad oknami umieszczono po pie¢ waskich paskéw
wykonczonych jasnym tynkiem na tle ceglanej elewacji. Catosci
dopetniajg ceglane opaski okienne.

Drobny, wyraznie geometryczny detal elewacji przetamany jest
miekkimi liniami konstrukcji ryglowej szczytéw o wyraznym wptywie
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secesji. Miedzy pietrem a poddaszem role gzymsu petnig czotowo
ustawione belki stropowe wsparte na podwalinie.

Konncowe fragmenty krokwi i ptatwi posiadajg na diugosci ok.
metra elementy snycerki, dzieki czemu dach wydaje sie nieco lzejszy.
Podobne motywy rzezbiarskie pojawiajg sie na zastrzatach przy
stupach wspierajgcych wiate peronowg. Stupy ze Scietymi
naroznikami wspierajg sie na kwadratowych w rzucie, niskich ptytkach
z kamienia stanowigce stopy fundamentowe.

Interesujgcym elementem jest kran i zlew zamontowane na
zachodnim szczycie budynku na wode dla podréznych. Wykonczone w
zielonej cegle urzgdzenie kontrastuje z czerwong cegtg, z ktorej
wykonano $ciane. Jest to prawdziwa rzadkos¢, nie spotykana juz dzi$
na stacjach kolejowych, $wiadczgca o wyczuciu i smaku w doborze
detalu architektonicznego.

Dworzec w Jugowicach nalezy do znanych przedstawicieli
budownictwa, ktérego architekture inspirowana byta historyzmem o
formach Heimatstilu i Rundbogenstilu. W formach tu wystepujgcych
doszukaé sie mozemy wptywu secesji i miejscowej architektury
sudeckiej. Harmonijne wkomponowanie obiektu w otoczenie podkresla
jego proporcjonalnie uksztattowana bryta, a uzyty materiat oddaje
charakterystyczny dla Sudetéw klimat. Podobnie uksztattowane
obiekty znajdujg sie w Jedlinie Dolnej (Ryc. 85) i Jedlinie (Ryc. 86).

Niestety, w 1989 r. linia zostata wytgczona z ruchu kolejowego.
Od tego czasu zespd6t stacji kolejowej w Jugowicach stoi
nieuzytkowany. Obecny  wtasciciel nie wykazuje zadnego
zainteresowania obiektem | chociaz dyskutowane sg plany
przywrocenia stacji dla ruchu turystycznego (dzieje sie tak co jakis
czas ), istniejg jednak nie mniej silne tendencje, by catkowicie
zlikwidowaé linie taczgca Swidnice Kraszowice z Jedling Zdréj.

4.2.4 JEDLINKA

(niem.: Tannhausen Charlottenbrunn do 1945 r., Zmystowice
1945- 1948)

Historia powstania stacji kolejowej w Jedlince jest Scisle
zwigzana z datg 1902-1904, kiedy to przedtuzono linie ze Swidnicy
do Jedliny Zdroju i dalej do Klodzka i Miedzylesia, tgczac jg z trasg
Sigskiej Kolei Gorskiej z 1879 r. Nowo wytyczony szlak nie zwiekszyt
aktywnosci miejscowego przemystu, tak jak tego oczekiwano, ale za
to wydatnie przyczynit sie do rozwoju turystyki w rejonie Gér Sowich.
Stworzyt on potgczenie z Wroctawiem dla jednej z bardziej
interesujgcych linii kolejowych, nasycong obiektami inzynierskimi.
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Budynek dworca, obecnie zaadaptowany do celéw mieszkalnych,
znajduje sie w odlegtosci okoto stu metréw na wschod od drogi
Jedlina Zdréj- Jedlinka- Gtuszyca, zajmujgc pas przy linii kolejowej,
ktéra biegnie tutaj trawersem zbocza gérskiego. Prowadzi do niego
brukowana droga, ktéra obecnie znajduje sie w bardzo ztym stanie.
Obok budynku dworca stoi polgczony z nim tgcznikiem dawny
magazyn ekspedycji kolejowej, uzytkowany aktualnie jako stolarnia.

Oba budynki, dzieki tgcznikowi, tworzg jednolitg bryte =z
wyraznym podzialem na trzy czesci. Dzigki $cianie szczytowej w
srodkowej czesci wyniesionej jedng kondygnacje wyzej, podkresiono
jego symetrie. Obiekt ustawiony jest podiuzng osig réwnolegle do osi
toréow, ktére w obrebie stacji rozgatezity sie z jednotorowej linii
kolejowej na pie¢ torowisk (wczes$niej nawet na szes¢), co wskazuje
na éwczesng range Jedlinki.

Na fundamentach budynku wykonanych z cegly ceramicznej
wzniesiono mury z tego samego materiatu. Zewnetrzne Sciany parteru
spoinowano, wyzej zas$ tynkowane z pozostawionym spoinowaniem na
naroznych lizenach przechodzgcych, na $cianach szczytowych, w
uktad schodkowy biegngcy ku kalenicy. Szczyty zwrécone do torowisk
i do podjazdu, posiadajg drewniang konstrukcje ryglowg =z
wypeinieniem z otynkowanej cegly o prostym, zgeometryzowanym
rysunku.

Centralng czes$¢ budynku kryje stromy dach, o nachyleniu potaci
dachowych pod katem 45° kryty dachowkg ceramiczng. Wykonany
jest w konstrukcji krokwiowo- ptatwiowej z widocznymi kleszczami w

elewacji szczytébw | promieniScie roztozonymi drewnianymi
elementami schodzgcymi sie w Srodku kleszczy. Nad nizszymi
cze$ciami budynku dworca i przylegajgcym do niego dawnym

magazynem dach ma zdecydowanie mniejsze nachylenie potaci
dachowych, w przyblizeniu jest to kat 15° i pokryty jest papg
bitumiczng na lepiku. Podobnie jak w czesci srodkowej dachy te majg
konstrukcje drewniang. Stropy w budynku sg drewniane. Réwniez
zabiegowe schody prowadzgce na pietro, oraz balustrade wykonano
w catosci z drewna.

Drzwi wejsciowe, drewniane, dwuskrzydiowe, ptycinowe, jako
jedyne posiadajg nasSwietle (pozostate drzwi sg jednoskrzydtowe).
Stolarke okienng wykonano jako drewniang, skrzynkowg, podwdjna,
na poddaszu wystepujg okna pojedyncze (w szczytach okna
zdwojone). W budynku magazynu zamiast drzwi znajdujg sie
dwuskrzydiowe  wrota  klepkowe, rozsuwane na  stalowych
prowadnicach, utatwiajgce obstuge z rampy po obu stronach obiektu.
Stolarka okienna- stalowa, typu przemystowego, krosnowa.

Posadzki na parterze w hallu i w wiatrotapie posiadajg
wykonczenie cementowe, natomiast w innych pomieszczeniach
wykonano podtogi drewniane na legarach.
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Rzut posiada bardzo wyrazne podziaty funkcjonalne, majgce
swoje odzwierciedlenie w bryle. Sktadajg si¢ na niego dwa wydtuzone
prostokgty dworca i magazynu, przesunigete wzgledem siebie, przy
czym budynek dworca tworzy w srodkowej partii litere L skierowang
krotszym odcinkiem w strone toréw. Dawniej, byta to czesé wejSciowa.
Oproécz hallu gtéwnego, usytuowanego poprzecznie i asymetrycznie
do osi budynku, znajdowaty sie tutaj réwniez kasy biletowe,
poczekalnia, nastawnia i biuro zawiadowcy stacji, a na pietrze -
mieszkanie zawiadowcy.

W nizszych skrzydtach byly poczekalnia po jednej (adaptowang
aktualnie na mieszkanie) i magazyn spedycji kolejowej po przeciwnej
stronie, ktéry posadowiony byt wyzej i dostepny poprzez tgcznik z
budynku dworca. Magazyn zaopatrzony jest w rampy wytadowczo-
zatadowcze, ze schodami zewnetrznymi, usytuowanymi od strony
podjazdu i od strony torow.

Partery elewacji wykonano z czerwonej cegly spoinowanej,
urozmaicajgc je polami otynkowanymi. Taki sam materiat postuzyt do
zwienczenia odcinkami tukéw otwordow okiennych i drzwiowych, a
takze do wykonczenia ich wyraznymi opaskami. Nad oknami dawnej
poczekalni znajdujq sie wagskie, pionowe, tynkowane pola, grupowane
po pie¢ nad kazdym wezszym i po sze$S¢ nad szerszym. Pod linig
okien, przez catg diugosc¢ elewacji, biegnie gzyms wykonany z takiej
samej czerwonej cegty.

W czesSci centralnej pietro zyskato elewacje tynkowang, ale
narozniki podkreslono ceglanymi lizenami, co w potgczeniu z
gzymsami miedzykondygnacyjnym i podokiennym , opaskami wokot
otwordw okiennych i tekami nadokiennymi wykonanymi z cegty tworzy
na elewacji zgeometryzowany rysunek. Pod oknami w szczytach od
strony podjazdu i torowiska wprowadzony zostat dodatkowo
dekoracyjny element w ksztailcie uko$snego krzyza.

Jak juz byto wspomniane zwartg bryte obiektu urozmaica
rozrzezbienie rzutu, oraz zréznicowanie wysokosci poszczegdlnych
jego partii wynikajgce z podziatéw funkcjonalnych. Wazng role w
ksztattowaniu architektury budynku dworca odgrywa dach. Parterowe
skrzydta kryje dach o niewielkim nachyleniu potaci dachowych,
natomiast centralna czes$¢ z wystajgcym ryzalitem zyskata stromy
dach o przecinajgcych sie potaciach pod katem prostym. Szczyty w
ryzalitach od strony podjazdu i peronu wykonano w konstrukcji
drewnianej, szachulcowej, podkresSlajgc jej elementy gtebokim,
ciemnym brgzem. Od strony podjazdu do gtéwnego hallu prowadzi
drewniany wiatrotap z duzymi przeszkleniami. Kryje go dwuspadowy
dach o konstrukcji drewnianej, kryty papg bitumiczng. Ciekawym
elementem jest zdobienie szczytu w postaci kleszczy potgczonych z
kalenicg pionowym elementem drewnianym, ktéry ma swojg
kontynuacje ponad kalenicg w postaci rzezbionej sterczyny. Podobne
detale posiadajg takze wspomniane juz szczyty w centralnej partii

119



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

budynku. Powtérzenie tego detalu w kilku miejscach na elewacjach
wyraznie ujednolica architekture obiektu.

Dworzec w Jedlince odznacza sie dbatoscig o detale. Zachowata
sie wiszgca lampa na wysokosSci pierwszego pietra w ksztatcie
dzwonka, na azurowym ramieniu z kutego zelaza. Zostata
zamontowana na szczycie od strony podjazdu, na specjalnie do tego
celu przygotowanym polu. Kolejnym przykiadem moga byé
wykonczenia kominéw, wysokich, kotwionych w konstrukcji dachu.
Wienczg je gzymsy (trzy), pojedynczy- nizej, i dwa- wyzej, jeden nad
drugim.

Skala omawianego obiektu i jego potozenie na zboczu goérskim
decyduje o tym , ze dworzec kolejowy w Jedlince jest waznym
przedstawicielem tego typu budownictwa na terenie Sudetow.
Zastosowane rozwigzania funkcjonalno- przestrzenne czynig go
wzorem dla matych dworcéw towarowo- osobowych, ktérych
architektura stylowo zwigzana jest z Heimatstilem i Runbogenstilem.
Réznorodnos¢ form wyrazu architektonicznego decyduje o tym, ze
jest to architektura efektowna i harmonijnie komponujgca si¢ z
otoczeniem.

Poniewaz linie kolejowg wytgczono z ruchu w 1989 r. obiekt jest
zdewastowany. Widoczne sg ubytki w murach i wyptukane fragmenty
spoin na elewacjach. We wnetrzach najbardziej rzuca si¢ w oczy
zawilgocenie murow i podtdg.

Od ok. 1991 r. odcinek linii z Jedlinki do Jedliny Zdroju stat sie
bocznicg rozlewni gazu (propan- butan). PKP zamierza jednak
doprowadzi¢ do catkowitej likwidacji linii i dlatego celowe wydajg sie
préoby zaadaptowania obiektu na cele mieszkalne.

4.3 LINIA JUGOWICE- WALIM
(Kolejka Walimska- niem.: Wistewaltersdorfer Kleinbahn)

4.3.1 WALIM
(niem.:Walthersdorf ok. 1386 r., Wuste- Walthersdorf ok. 1748 r.,

Wustewaltersdorf od 1816 r., po 1945 tokietek, a nastepnie
Walim)

Linia kolejowa z Jugowic do Walimia powstata w 1914 r. jako
uzupetnienie trasy ze Swidnicy Kraszowic do Jedliny Zdréj z lat 1902-
1904, ktdérej nie udato sie ozywi¢ gospodarczo rejonu w stopniu
dostatecznym. Okolice te w potowie wieku XIX byty wazniejszym
osrodkiem widkienniczym na Dolnym Slasku, (w Walimiu co tydzien
odbywaty sie targi i gieldy bawetny).
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Z inicjatywga budowy nowej linii wystgpit kupiec i wtasciciel
farbiarni Teodor Boer w 1907 r. Rok pézniej zawigzat sie komitet
budowy kolejki i rozpoczeto prace projektowe. W 1910 r. przekazano
projekt do =zatwierdzenia, a 19 pazdziernika 1912 r. uzyskano
pozwolenie na budowe.

Budynek dworca usytuowano w poblizu centrum Walimia ok. 50
metréow na zachdéd od rzeki Walimka. Na jego bryte skiadajg sie
zespolony z nim od péinocy magazyn spedycji kolejowej, a od
potudnia otwarta poczekalnia, przebudowana aktualnie na garaz.
Przed dworcem zachowaly sie dawne nasypy perondw. Na zespoét
stacji sktadajg sie takze pobliski szalet oraz budynek gospodarczy. W
odlegtosci ok. 180 m. wybudowano dwustanowiskowg lokomotywownie
ze stacjg przetwornic.

Obiekt posadowiony jest na ceglanych fundamentach, S$ciany
zewnetrzne i wewnetrzne wymurowano z cegty petnej i otynkowano
zaprawg wapienng. Wszystkie stropy wykonano z belek drewnianych.
We wnetrzu podtogi parteru i pietra drewniane, z desek, z wyjgtkiem
klatki schodowej wytozonej terakotg. Dwubiegowe schody policzkowe
z balustradg wykonano w cato$ci z drewna.

Budynek przykrywa dach mansardowy (o zmiennym kacie
nachylenia potaci) kryty dachdéwkg karpidwkg. Drewniang wiezbe
dachowg o uktadzie ptatwiowo- kleszczowym, z dwoma ptatwiami
posrednimi i z belkg kalenicowg, wspierajq trzy rzedy stupow.

Stolarka okienna i drzwiowa wykonana z drewna, w duzym
stopniu zachowata sie jako oryginalna. Drzwi  ptycinowe
jednoskrzydtowe, natomiast okna skrzynkowe, podwodjne z drobnymi
podziatami. Otwory okienne i drzwiowe majg ksztaitt prostokagta, z
wyjatkiem gtdwnego wejScia do poczekalni i wyjScia na peron.

Prostokatny w rzucie budynek, bez podpiwniczenia, w swej
centralnej czesci miescit poczekalnie, do ktorej po obu jej stronach
przylegatly pomieszczenia obstugi ruchu i kasa biletowa- aktualnie
zamienione na mieszkanie. Pietro petnito i nadal peini role
mieszkania. Klatka schodowa, zabiegowa, zostata usytuowana w
poétnocno- wschodnim narozniku budynku. Oprécz budynku dawnego
dworca obstuguje réwniez magazyn (Ryc. 82).

Elewacje dworca zaprojektowano symetrycznie. Wykonczone sg
tynkiem z ceglanym cokotem dochodzgcym do dolnej krawedzi okien.
Od frontu, w centralnej czes$ci elewacji, znajduje sie ryzalit
zwienczony tympanonem, ktéry otacza profilowany gzyms. W
tréjkatnym polu tympanonu widnieje ptaskorzezba ksztattowana w
tynku przedstawiajgca uskrzydione koto- symbol kolei. Do ryzalitu
dochodzi prostopaditoscienny przedsionek z tarasem na wysokosSci
pierwszej kondygnacji ogrodzonym balustradg z masywnie
uksztattowanymi tralkami. Elewacja od strony peronu posiada
analogiczng kompozycje, z tym ze ryzalit imituje jednoczes$nie balkon,
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a balustrade wykonano w tynku. Posrodku tympanonu znajduje sie
otwor okienny w ksztatcie kota. Dach nie tworzy duzego okapu, a jego
nadwieszenie redukuje profilowany gzyms.

Przylegajgcy od potudnia do dworca niepodpiwniczony, parterowy
budynek dawnej poczekalni (obecnie garaz) posadowiony jest na
fundamencie murowanym. Mury wykonano w konstrukcji drewnianej,
szkieletowej z wypetnieniem otynkowang cegtg. Wewnagtrz wylano
posadzke betonowa.

Dwuspadowy dach o niewielkim nachyleniu potaci pokryty jest
papg bitumiczng i tworzy wydatny okap. Jego drewniana konstrukcja
wykonana jest w uktadzie ptatwiowo- kleszczowym z belkg kalenicowa
podpartg rzedem stupdw z mieczami. Na elewacjach widoczny jest
zgeometryzowany rysunek uktadu konstrukcyjnego murdédw z wrotami
od strony wschodniej. Na pozostalych elewacjach znajdujg sie otwory
drzwiowe z drzwiami wejSciowymi do komédrek lokatorskich,
pojedyncze, ptycinowe.

Od strony péinocnej do dworca przylega budynek dawnego
magazynu spedycji kolejowej. Konstrukcja fundamentéw i murdéw jest
analogiczna jak w przypadku dawnej poczekalni. Jest to jednak
budynek podpiwniczony z drewnianym stropem belkowym. Konstrukcja
stropu wspiera si¢ na drewnianym podciggu, ktéry lezy na stupach z
cegly. Posadzke w piwnicy utozono z cegiet, natomiast parteru z
desek. Schody rowniez wykonano z cegty.

Dwuspadowy dach o nieduzym nachyleniu potaci kryty jest papg
bitumiczng i tworzy duzy okap. Drewniana wiezba dachowa wykonana
jest w uktadzie ptatwiowo- kleszczowym z belkg kalenicowg podpartg
rzedem stupdbw z mieczami. Zachowata sie pierwotna, krosnowa
stolarka okienna. Drzwi ptycinowe, jednoskrzydiowe, oraz duze
dwuskrzydtowe wrota przesuwne wykonane sg z drewna.

Elewacje posiadajg rysunek konstrukcji drewnianej z polami
wypetnionymi otynkowana cegtg. Podmuréwka z cegty spoinowanej
wyniesiona ponad teren ok. 70 cm jest murem piwnicy. Znajdujg sie w
nim otwory okienne zwienczone tukiem odcinkowym. Okna parteru
majg ksztatt prostokgtow.Na poziomie parteru, od strony wschodniej,
na zewnatrz magazynu znajdowata sie dawniej drewniana rampa (
dzi$ juz tylko resztki)’®.

W odlegtosci okoto 200 m od budynku dawnego dworca
zlokalizowano dawng lokomotywownie ze stacjg przetwornic. Jest to
parterowy obiekt bez podpiwniczenia, zatozony na rozcztonkowanym
rzycie zblizonym do litery L. Fundamenty i mury wykonane sg cegty
spoinowanej, co podkres$la techniczng funkcje budynku. W jego
zachodniej partii (podstawy litery L) Zzelbetowy strop wsparty na

” Wewnatrz, do niedawna jeszcze, znajdowata sie waga z ok. 1914 r. drewniano- stalowa
zawieszona na masywnej konstrukcji drewnianej firmy ,UG.HUBSCHER” z Watbrzycha.
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dwoéch stupach dzieli przyziemie od nieuzytkowego poddasza. W tej
czes$ci budynku znajdowata sie stacja przetwornic prgdu zmiennego
na staty. Zatozono tu posadzke z terakoty. W duzej hali, gdzie
miescity sie dwa stanowiska lokomotyw z taborem, pomieszczenie
socjalne pracownikéw warsztatu i warsztat, wylano posadzke z
betonu. Wewnetrzne tory dla Ilokomotyw przetrwaty do dnia
dzisiejszego.

Wiezba dachowa- drewniana wykonana jest w systemie
ptatwiowo- kleszczowym, z belkg kalenicowg wspartg na stupach z
mieczami. Konstrukcja wiezby tworzy ukiad prostych dachéw
przecinajgcych sie pod katem prostym, o niewielkim kgcie pochylenia
potaci, krytych ocynkowang blachg falistg.

Ceglane elewacje cechuje powtarzalno$s¢ pionowych otworéow
okiennych i prostota detalu wprowadzonego wokét nich, oraz na
naroznikach budynku. Gzyms wienczgcy $ciany, biegnie dookota
budynku i optycznie redukuje nieduzy okap dachu. Nie zachowata sie
oryginalna drewniana i stalowa stolarka okienna i drzwiowa.
Aktualnie zamontowana stolarka wykonana jest z metalu, a
wiekszo$¢ otwordéw okiennych zamurowano, zabezpieczajgc w ten
sposOb opuszczony obiekt.

Na zespo6t budynkow stacji kolejowej Walim sktadajg sie rowniez
stojgce w poblizu budynek gospodarczy i szalet . Oba obiekty
posiadajg architekture analogiczng do budynku dworca. Zatozone sg
na planie zblizonym do kwadratu. Mury wykonane zostaly jako
drewniane szkieletowe, z wypetnieniem cegtg petng, ktdéra nastepnie
zostata otynkowana. Budynek gospodarczy  przykryty jest
czterospadowym dachem mansardowym, krytym dachdowkg karpidéwka.
Dach szaletu jest czterospadowy z wywietrznikiem posrodku, w
ksztatcie kopuly krytej blachg stalowg. Potacie dachowe kryje
dachdéwka ceramiczna.

Stacja kolejowa w Walimiu stanowi dosé nietypowy przyktad
zespotu budynkow kolejowych. W poréwnaniu do wiekszosci obiektéow
tego typu w Sudetach, brak tu wyraznej kompozycji osiowej. Takze
detal zastosowany w tym obiekcie rézni sie od powszechnie
spotykanych w innych dworcach. Cho¢ nawigzuje do
dziewietnastowiecznego klasycyzmu, to w swym charakterze bardziej
przypomina miejscowe budynki mieszkalne niz reprezentujgce
wspomniany styl budynki uzytecznosci publicznej.

Mansardowy dach nalezy do rzadko stosowanych rozwigzan
wséréd dworcéw sudeckich. Rowniez tralki balustrady na tarasie nie
wystepujg w takim ksztaicie w innych budynkach dworcowych (w
ogdle taras jest rzadkoscig w takich budynkach). Wtasnie te cechy
sprawiajq, ze bardziej niz na innych stacjach kolejowych wida¢ w
Walimiu indywidualny charakter tej architektury .
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4.4 LINIA WALBRZYCH- KLODZKO
Slgska Kolej Gérska

4.4.1 JEDLINA GORNA
(niem.: Steingrund do 1945 r., Kamiernsk 1945- 1948)

Linia kolejowa Walbrzych- Kitodzko stanowi czgs¢ magistrali
kolejowej tzw. Slgskiej Kolei Goérskiej biegngcej od Zgorzelca przez
Jelenig Goére, Watbrzych, Ktodzko i dalej tgczgc sie z linig biegngcg
w kierunku Miedzylesia, ku granicy z Czechami. Jej poczatki siegajg
lat 1853-54, kiedy to BFE przejawialo che¢ przeprowadzenia
podobnej inwestycji, jednak budowe rozpoczeto nieco pdzniej, bo w
1862 r. Patronat nad realizacjg tego strategicznego szlaku objeto
panstwo i to z jego budzetu czerpano srodki na budowe.

Prace postepowaly szybko i juz w 1867 r. linia biegngca ze
Zgorzelca dotarta do Walbrzycha. O przedtuzeniu magistrali w
kierunku ktodzka zadecydowano jednak dopiero w 1874 r., a linig
wytyczono w 1876r. Trasa przebiegata skrajem gtéwnego grzbietu Gor
Sowich, co powodowato liczne techniczne utrudnienia. Tylko na
odcinku z Watbrzycha do Ludwikowic powstaty trzy tunele, a
pokonanie goérskich dolin wymagato wybudowania o$miu mostow.

tatwiejszy odcinek trasy z Nowej Rudy do Ktodzka uruchomiono
15 wrzes$nia 1879 r., a catg linie oddano do uzytku rok pézniej, tj. 15
wrzesnia 1880 r.

W 1909 r. rozpoczeto uktadanie drugiego toru na odcinku z
Watbrzycha do Ktodzka, poddajgc modernizacji istniejgce obiekty
inzynieryjne i budujac nowe, w tym najdituzszy na Slgsku 1601
metrowy tunel pod masywem Matego Kozta. 10 wrzes$nia 1912 r.
zakonczono prace oddajgc linie do eksploatacji.

Dworzec kolejowy Jedlina Gérna powstat okoto roku 1878. Przy
czym stacje tworzy zespét budynkdéw. Obok dworca skiada sie na
niego réwniez budynek gospodarczy, budynek mieszkalny i szalet.
Obiekty te oraz wolnostojgce wiaty peronowe 2z przejSciami
podziemnymi powstaty w okresie przebudowy szlaku tj. ok. 1909 r.

Obiekt potozony jest na stoku gérskim, na wysokiej skarpie, na
ktérej utozono tory. Ponizej od potudnia, rownolegle do toréw, biegnie
droga z Jedliny Zdr6j w kierunku Watbrzycha (przez Kamiensk). Od
drogi do dworca prowadzg kamienne schody potozone na skarpie
ziemnej, obsadzonej drzewami. Po obu ich stronach znajduje sie
stalowa, kuta balustrada tgczona na nity.

Fundamenty obiektu wykonane sg z cegty petnej, ceramicznej. Na
nich stojg mury z cegly spoinowanej do wysokosci okoto dwoéch
metrow. Wyzej mury otynkowano z wyjatkiem szerokiej opaski pod
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okapem, gdzie pozostawiono cegte spoinowang. Wysuniete ryzality w
centralnej czesci budynku tworzg sciany szczytowe i wykonane sg w
konstrukcji drewnianej, szkieletowej, wypetnionej cegtg i otynkowane,
podobnie jak Sciany ostonowe przybudéwki, dawnego pomieszczenia
zawiadowcy stacji (Ryc. 83, 84).

Podtogi parteru wykonano jako betonowe, gtadzone, a w czesci
mieszkalnej, oraz administracyjnej drewniane. Drewniany strop nad
parterem zostal odeskowany i otynkowany na trzcinie. Stolarka w
budynku jest drewniana: okna skrzynkowe, podwodjne, natomiast drzwi
pojedyncze z ptycinami.

Czterospadowy dach dworca posiada drewniang konstrukcje
wiezby, w uktadzie krokwiowo- ptatwiowym, kryty dachowkg
karpidwka, krzyzujgcy sie w centralnej czesci z dachem naczdétkowym
kryjacym ryzality. Jego potacie majg kat nachylenia 45° i wyraznie
wychodzg poza obrys budynku tworzgc wydatne okapy. Na dachu
znajduje sie kilka lukarn krytych prostym, jednospadowym daszkiem.
Okap przybudowki schodzi nizej niz pozostate potacie dachowe.

Takze od strony peronu dach schodzi nieco nizej, Kkryjgc
potaczong z budynkiem wiate przed dawna poczekalnig. Wykonana
jest ona w konstrukcji drewnianej, wspartej na drewnianych stupach z
mieczami.

Nad peronem wykonano wiate wolnostojgcg drewniang, wspartg
na stupach z mieczami, krytg papq bitumiczng, oraz tunel tgczagcy
perony, z zadaszonymi wyjsciami, o konstrukcji stalowej z duzymi
przeszkleniami o gestym podziale pol.

Uktad funkcjonalny dworca jest obecnie stabo czytelny.
Adaptacja wnetrz budynku na cele mieszkalne zatarta nawet strefe
wejsciowg do gtdwnego hallu. Aktualnie znajduje sie tu okno.

Niepodpiwniczony budynek skiadat sie z dwdch czesci:
techniczno- administracyjnej zatozonej na planie prostokgta 12x6m i
czesci dla pasazerow na planie prostokgta 11x10m (razem z wiatg
peronowq), ktéra miescita wiatrotap, hall, kasy biletowe.

Zroznicowanie bryly budynku dawnego dworca podkresla
odmienna konstrukcja zastosowana w poszczegdlnych jego partiach.
Szczyty w centralnej jego czesSci oraz dobuddwki przyziemia
otrzymaty konstrukcje drewniang szkieletowg 2z widocznym jej
rysunkiem na elewacjach, natomiast pozostata cze$¢ posiada
elewacje ze spoinowanej cegty, czesciowo tynkowanej o
zréznicowanej fakturze. Otwory okienne tej czesci, majg roézne
wymiary i okalajg je opaski ceglane, a gorg wienczg tuki.

Catos¢ przykrywa stromy dach z lukarnami. Daleko wysuniete
poza obrys budynku okapy, zatlozone sg na réznych poziomach. Na
dachu, przy okapach, zamontowano stalowe drabinki przeciws$niezne.
W szczytach, na kalenicy znajdujg si¢ ozdobne elementy w ksztalcie
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Ryc.78 Marcinkowice Swidnickie. Sztandarowy przykiad architektury dworcowej
na obszarze Sudetéw koiica lat 90-tych XIXw.
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Ryc.79 Zagorze Sl. Elewacja budynku mieszkalnego i dworca (rys. Autor).
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Ryc.80 Zagérze Slgskie. Elewacje (rys. autor)
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Ryc.81 Dworzec w Jugowicach z 1904r. Charakterystyczna ornamentyka
szczytu znajduje sie¢ w analogicznych obiektach na obszarze Sudetow.
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Ryc.82 Walim. Aktualny rzut dawnego dworca (rys. autor).
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Ryc.83 Jedlina Gérna. Rzut dworca. (rys. autor)
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Ryc.84 Jedlina Gérna. Elewacje:od strony peronu i frontowa. Urozmaicona
bryta nawigzuje stylem do dworcoéw z Doliny Biatej Ladeckiej
(rys. autor).
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Ryc.85 Jedlina Dolna. Szachulcowa
konstrukcja szczytu. Uwage zwraca
zachowana lampa.
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Ryc.86 Jedlina. Dworzec z 1902r. na trasie z Jedliny do Swidnicy Kraszowice
Rzut i elewacja od strony peronu.(Rys. autor)
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Ryc.87 Zelazno - elewacje dawnego dworca.
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Ryc.88 Sirzegom Grabina - rzut i elewacje dawnego dworca.
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Ryc.89 Pilchowice Zapora: rzut przyziemia dworca (rys. autor).
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eliptycznych kul wykonanych z metalu, natomiast kominy ze
spoinowanej cegly zwienczone sg gzymsami.

Budynek szaletu, jednokondygnacyjny, wykonano w konstrukcji
drewnianej szkieletowej, wypetnionej ceglg otynkowang. Dach
czterospadowy pokryty jest dachéwkg. W najwyzszym jego punkcie
znajduje sie Swietlik w formie prostopadtoscianu z czterospadowym
daszkiem z blachy stalowej. Swietlik wykonany zostat w konstrukgcji
drewnianej, tak samo jak i zaluzje w otworach doswietlajgcych
wnetrze szaletu.

Budynek mieszkalny cechuje prostota. Na dwuspadowym dachu
znajduje sie dachdéwka karpidowka. Wokét otwordow okiennych biegnie
opaska z cegly spoinowanej i jest to jedyny element zdobniczy.
Elewacje budynku zostaty otynkowane.

Widoczna dbatos¢ o detal, oraz liczba zastosowanych rozwigzan
formalnych, przyniosta efekt w postaci dobrego przyktadu architektury
o cechach charakterystycznych dla tzw. Heimetstilu (stylu
rodzimego), w jakim wznoszone byty dworce na tej linii kolejowe;j.
Zréznicowanie bryty i niewielkie jej gabaryty, powodujg iz
harmonizuje ona z otaczajgcym gorskim krajobrazem.

4.5 LINIA KLODZKO- STRONIE SLASKIE

4.5.1 ZELAZNO
(niem.: Eisersdorf do 1945 r., Jeziersk 1945- 1948)

7 listopada 1869 roku Kolej Gérnoslgska uzyskata koncesje na
budowe linii z Wroctawia do Miedzylesia. Realizacja projektu
przebiegata etapami i trwata az do 1875 r., kiedy to uruchomione
zostato w Miedzylesiu wazne przejscie kolejowe z Czechami. Trasa ta
doczekata sie po latach bocznych linii, uzupetniajgc tym samym siec¢
kolejowg Dolnego Sigska.

Linia kolejowa przechodzaca przez Zelazno i Ladek Zdréj®',
zostata oddana do uzytku 14 listopada 1897 r. po wybudowaniu
potgczenia miedzy Kiodzkiem a przemystowym miasteczkiem Stronie
Slgskie, zwigzanym dawniej z gdérnictwem rud zelaza, hutnictwem i
wydobyciem marmuru. Inwestycje realizowano zgodnie z programem
zaktadajgcym potgczenie linig kolejowg znanych uzdrowisk Dolnego
Slgska z gtéwnymi magistralami.

81 Znanym od $redniowiecza o$rodkiem handlowym zwigzanym z drogg solng wiodgacg na

Morawy, a ktéremu stawe i rozglos przyniosty lecznicze wiasciwosci radoczynnych i
geotermicznych wéd mineralnych
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Trasa przebiega poczatkowo dnem niezbyt rozlegtej, za to
bardzo malowniczej doliny rzeki Biata Lgdecka, ktéra w opinii
znawcow uchodzi za jedng z piekniejszych w Sudetach (szczegdlnie w
gérnym biegu rzeki powyzej Stronia Slgskiego). Nastepnie wspinajac
sie¢ trawersem na jej zbocza, podgza az do stéop Gor Ziotych i
Bialskich, gdzie w Stroniu Slgskim konczy swoéj bieg. Dworce
kolejowe, na tym pozbawionym imponujgcych budowli inzynierskich
szlaku, stanowig jego wyrdéznik. Jest to bodaj jedyny w Sudetach
przyktad tak konsekwentnie stosowanego typowego obiektu,
powodujgcego symbioze drogi zelaznej i krajobrazu.

Mimo, ze linie uruchomiono w 1897 budynek dworca w Zelaznie
powstat dopiero w 1907 r.- dziesie¢ lat pdzniej. Wykonany zostat
wediug typowego projektu, czesto wykorzystywanego dla matych
stacji w Sudetach i terenéw podgérskich. Analogiczny styl i forme
posiada wiele obiektéw tego typu, czego przykiadem sg dworce w
Marcinowicach koto S$widnicy, Trzebieszowicach czy w Stroniu
Slgskim.

Stacja kolejowa usytuowana zostata nieco na uboczu wzdtuz linii
toréw, ok. 500 m od wsi Zelazno zwigzanej niegdy$ z solnym szlakiem
handlowym wiodacym na Morawy, Stanowi jedng bryle ztozong z
dworca, magazynu, nastawni, dobudowanej nieco poézniej oraz
zintegrowanej wiaty peronowej. W bezposrednim sgsiedztwie znajduje
sie¢ szalet dla podréznych, oraz dom mieszkalny dla pracownikow
stacji kolejowej. Wszystkie budynki utrzymane sg w podobnym stylu i
wykonane z tych samych materiatlédw, co nadaje zespotowi jednolity
charakter. Teren wokoét porastajg drzewa i krzewy. Czes$c zieleni
ro$nie dziko w wyniku opuszczenia stacji.

Obiekt, czesciowo podpiwniczony, posadowiony zostal na
fundamentach ceglanych, nieznacznie wyniesionych ponad poziom
terenu od strony gtéwnego wejscia (teren przebiega w lekkim spadku,
poprzecznie do budynku). Na nich wykonano drewniane $ciany nos$ne
w konstrukcji szachulcowej, wypetnione cegtg ceramiczng. Cegta
zostata nastgpnie otynkowana od wewnatrz. Od strony zewnetrznej
cegte réwniez otynkowano pozostawiajgc widocznym rysunek
konstrukcji, ktéra znacznie pdzniej zostata pomalowana farbg olejng
celem zabezpieczenia przed wptywami atmosferycznymi. Obok
ortogonalnego podziatu p6él w rysunku konstrukcji, widoczna jest
swobodnie gieta belka, oraz spiete szczyty tukowo uksztaltowang
belka.

Posadzki parteru, w hallu, poczekalni, sieni i wiacie peronowej
wykonano z ptytek ceramicznych, a w pozostatych pomieszczeniach z
desek. Stropy wykonane zostaty z belek drewnianych, na ktérych
utozono biate podiogi z desek. Policzkowe schody prowadzace na
pietro rébwniez w catosci zrobione zostaly z drewna.
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Takze wiezba dachowa wzniesiona zostala z tego samego
budulca. Ptatwiowo- kleszczowa konstrukcja dachu, o kacie
nachylenia potaci dachowych rownemu 45°, zostata pokryta dachéwkg
ceramiczng. Poprzecznie do osi budynku wprowadzono dach
naczotkowy, ktory przykrywa centralnie zaprojektowane szczyty od
strony podjazdu i od strony peronu. Wtasnie w tej czesci znajdujg sie
pomieszczenia stuzgce bezposrednio obstudze pasazeréow;- haal z
okienkiem kasowym, oraz, po zachodniej stronie dworca, przejscie do
poczekalni, do ktérej przylega zintegrowana z brytg budynku wiata
peronowa, wsparta na rzezbionych stupach i przykryta wspolnym
dachem . Stupy zostaly spiete dodatkowo tukowo wygietg belkg z
kluczem.

Stolarka okienna wykonana zostata z drewna ze szprosami, tylko
w czesSci magazynowej zastosowano okna metalowe, z drobnymi
podziatami akcentujgcymi odmienng funkcje. Duze, drewniane,
dwuskrzydtowe drzwi wejsciowe, z klepkami w dolnej partii, zostatly
mocno przeszklone i zwienczone potkolistym naswietlem
przypominajgcym nieco podkowe. W poézniejszym okresie na oknach
zamontowane zostaty kute z zelaza kraty zabezpieczajgce.

Od strony wschodniej przylega do giéwnego budynku kasa
biletowa oraz pomieszczenie nastawni z osobnym wejsciem od strony
peronu. Magazyn z rampq stanowi zamkniecie od wschodu catego
zatozenia. Jest on nieco wezszy od budynku dworca, niemniej jednak
przykrywa go wspoélny dach. Przy rampie, od strony podjazdu,
znajduje sie zejScie schodami zewnetrznymi do podpiwniczonej czesci
obiektu. Od strony rampy na elewacji widoczne sg duze rozsuwane
wrota klepkowe z naswietlem w ksztalcie zblizonym do podkowy.

Do Srodka od podjazdu prowadzi wejscie z trzema schodami
przez wiatrotap. We wnetrzu haalu otworzono kondygnacje pietra
uzyskujgc pomieszczenie o duzej kubaturze. Wykorzystano tu
elementy wiezby, eksponujgc je w aranzacji wnetrza i mocno przy tym
profilujgc. Sg one dopetnieniem bogato rzezbionej stolarki, oraz
stojgcych wzdluz Scian szerokich taw do siedzenia, ktérych oparcia
taczg sie z boazerig na Scianie.

Drewniany wiatrotap, dobrze widoczny od wnetrza, zostat
,wciggniety” do haalu dworca i ,wkomponowany” w $ciane szczytowg
od wewnatrz, stajgc sie jednym z elementdédw jej kompozycji. Dominuje
w niej Swiatto wpadajgce do S$Srodka przez okna i $wiatlocien na
rzezbionych elementach konstrukcji wiatrotapu. Na osi wejscia, od
strony peronu, znajduje si¢ duze, trdjdzielne okno dopetniajgce
symetrycznego zatozenia wnetrza haalu, ktérego rzut przypomina
krzyz tacinski. Jego zachodnie ramie posiada wyjScie na peron spod
wiaty bedgcej czescig bryty dworca oraz wejscie do poczekalni, gdzie
stojgce wzdtuz Scian szerokie tawy, podobnie jak w haalu, tgczg sie
oparciami z boazerig na $cianie.
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Wysoka jakos¢ snycerki nadaje budynkowi oficjalnego
charakteru. W efekcie wnetrze wydaje sie by¢ znacznie wieksze i
bardziej reprezentacyjne niz mogq to sugerowac¢ wymiary zewnetrzne
tej niewielkiej przeciez budowli. Ciemny brgz drewnianych elementéw
wystroju haalu nadaje mu nieco monumentalizmu, cho¢ stacja
kolejowa w Zelaznie, z racji swego potozenia nalezy do
drugorzednych obiektow.

W elewacjach dominujg bielone pola miedzy konstrukcjg ryglowg
budowli oraz duze przeszklenia, zwtaszcza na elewacji wejsciowej i
od strony peronu, gdzie wystepujg tréjdzielne otwory okienne. Pod
niektorymi oknami pola wypetnione sg geometrycznymi zdobieniami,
wykonanymi w tynku. Na szczytach obiektu oraz w naroznikach
wystepuje belka gieta, akcentujgc zwigzek z secesjq.

W latach dwudziestych XX w., od strony peronu, dobudowano
pomieszczenie nastawni. Jest ono przeszklone z trzech stron
drewnianymi oknami ze szprosami, a $ciany do wysokosci parapetow
obite zostaty pionowo utozonymi deskami. Forma nastawni zblizona
jest do werandy w sudeckich obiektach o funkcji turystycznej tj.:
pensjonatach, schroniskach itp., ktére charakterystycznie okalajg
budynek. Mimo ze tutaj wystepuje wytgcznie w charakterze dobudowki
z dachem jednospadowym o matym kgcie nachylenia potaci, krytej
papa na lepiku.

Bryte dworca wieniczy stromy dach z zaakcentowanymi okapami,
a w czesci centralnej naczoétkowy, ustawiony poprzecznie do
podiuznej osi budynku. Kryje on lekko wysuniete z bryly $ciany
szczytowe od strony podjazdu i od peronu. Szczyty zdobig tukowe
belki z ozdobnymi wspo rnikami. Podobng forme prezentujg belki
tgczgce stupy wiaty, ktére podtrzymujg konstrukcje dachu. Takze
czota widocznych na Scianach szczytowych ptatwi bogato profilowano
(Ryc.87).

Dach nad magazynem spedycji kolejowej ma w pordéwnaniu z
budynkiem dworca nieco obnizong kalenice. W partii, gdzie znajdujg
sie¢ schody do podpiwniczonej czesci obiektu okap miejscowo
obnizono w celu ostonigcia schodéw przed opadami atmosferycznymi.

Dos$¢ nietypowo na tle zrobwnowazonej bryty dworca przedstawia
sie¢ opodal stojacy szalet. Wykonany zostat takze w konstrukcji
ryglowej, z wyraznie podkreslonym rysunkiem  konstrukcji.
Dwuspadowy dach kryty jest dachowkg ceramiczng. Na kalenicy
znajduje sie centralnie umieszczony wywietrznik, ktéremu nadano
forme prostopadtoscianu wyniesionego nieco ponad pota¢ dachowg.
Wienczy go dwuspadowy daszek. Parapety niemal kwadratowych
okien szaletu umieszczone zostaty na znacznej wysokos$ci, co
powoduje, ze budynek odbiera sie jako wyzszy niz jest w
rzeczywistosci, a mata rozpietos¢ konstrukcji szczegolnie w $cianach
szczytowych poteguje to wrazenie. Zaktdécenie proporcji parterowego
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obiektu, dodatkowo podkres$la podziat elewacji poziomg belkg tuz pod
linig  parapetow, oraz widoczny ponizej rysunek uktadu
konstrukcyjnego $ciany, ktéry tworzy pola w ksztalcie trojkgtow.

Dom mieszkalny nawigzuje detalem i materiatem do budynku
dworca, jednak nie wykazuje wybitnie indywidualnych cech.
Parterowy, z uzytkowym poddaszem z mocno akcentowanymi
okapami, stanowi dopetnienie zatozenia stacji kolejowej w Zelaznie.

Niewatpliwie ten nieduzy dworzec urzeka swojg malowniczos$cig.
Jego lokalizacja i wyraz architektoniczny sprzyjajg postrzeganiu go
jako jednego z elementéw sktadowych miejscowego krajobrazu.
Chociaz powstat na podstawie typowego projektu (analogie: Strzegom
Grabina, Marcinowice Swidnickie), to zaréwno proporcje budynku,
okazate okapy, jak tez urozmaicenie bryty budynku, majg wptyw na
pozytywny odbi6ér podobnego budownictwa.

Jednak decydujgcg role odgrywa ogromna dbato$¢ o detal-
swoisty wyréznik sudeckich stacji kolejowych, a w szczegd6lnosci linii
do Stronia Slaskiego. Imponujaca, jak na obiekt tej rangi, jest jako$é
wykonanej snycerki. W potgczeniu z wyeksponowang konstrukcjg
szkieletowg $cian o rysunku zdradzajgcym zwigzek z secesjq,
powstata dojrzata architektura.

Budynek dworca w Zelaznie stanowi reprezentatywny przyktad
podobnych obiektow na terenie Sudetéw z poczgtku XX w. Dzieki
interesujgcym zdobieniom drewnianych elementow wykonczenia
wnetrza oraz wiezby dachowej, jego architektura wyrasta ponad
ogo6lnie przyjety standard, znakomicie wpisujgc sie¢ w krajobraz
naturalny i kulturowy Sudetow. Znaczne oddalenie od zabudowan wsi,
oraz panujgca cisza (stacja jest obecnie opuszczona) poteguje
wrazenie zintegrowania z otaczajgcg przyrodg.

Ostatni remont polegajgcy na pomalowaniu elewacji i wnetrz,
przeprowadzono na poczatku lat osiemdziesigtych, tuz przed
wstrzymaniem ruchu na linii Kiodzko- Stronie Slgskie. Dworzec w
Zelaznie zostal po prostu porzucony, bez podjecia préby
wprowadzenia nowego programu uzytkowego, i w tym stanie trwa do
dnia dzisiejszego®’. Aktualnie dworzec znajduje sie w tak zlym stanie
technicznym, ze niewykluczone, iz podzieli on los budynku w
Trzebieszowicach, ktory w 1997 r. rozebrano po pozarze z 1996 r.

Ostatnio ruch pociggéw tymczasowo przywrécono, choé dworce
na tym szlaku pozostajg nieczynne (bilety kupuje sie u konduktora)

= http://www.kolej.pl/~halski/linie/stronie/stronie.htmi Janusz Kuémin. STO LAT KOLEI DOLINY
BIALEJ LADECKIEJ- KOLEJ ZELAZNA W SUDETACH Tekst ukazat si¢ w "Pielgrzymach” w roku
1997
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4.5.2 TRZEBIESZOWICE
(niem.: Kunzendorf do 1945 r.)

Linia kolejowa prowadzgca z Ktodzka przez Zelazno,
Trzebieszowice i Ladek Zdréj do Stronia Slgskiego, przez
miejscowos$ci zwigzane niegdy$ ze szlakiem solnym wiodgcym na
Morawy, zostata oddana do uzytku 14 listopada 1897r. Zwigzane to
bytlo z realizacjg pod koniec XIX w. szeregu nowych potaczen
gtéwnych szlakéw kolejowych z miejscowo$ciami wypoczynkowo-
uzdrowiskowymi na Dolnym Sigsku. W ramach tego przedsiewziecia
nowe potgczenia uzyskaty miedzy innymi Duszniki Zdrdj, Cieplice czy
Szklarska Poreba.

Szlak do Stronia Slgskiego wytyczono dnem urokliwej doliny rzeki
Biata Ladecka®®, by nastepnie wspinajac sie na jej zbocza, zakonczyé
bieg u podnéza Gor Ztotych i Bialskich. Budowa nowego szlaku miata
opréocz doprowadzenia go do uzdrowiska w Ladku Zdroju, pomoéc
réowniez znajdujgcemu sie¢ w recesji miejscowemu przemystowi
szklarskiemu oraz gornictwu skalnemu, z okolic Stronia Sigskiego.

Budynek dworca wykonany zostat wedtug typowego projektu,
czesto stosowanego na liniach gérskich. Poréwnywalny styl i forme
posiada wiele obiektéw tego rodzaju na terenie Sudetow, czego
przyktadem sa budynki w Marcinowicach koto Swidnicy, blizniaczo
podobne w Zelaznie i Otdrzychowicach Ktodzkich, oraz w Stroniu
Slgskim.

Stacja kolejowa, powstanie ktérej datuje sie na 1897 r.(a wiec
wczesniej niz dworzec w Zelaznie), usytuowana zostata na tagodnym
zboczu doliny, w pewnym oddaleniu od zabudowan, w odlegtosci
okoto 300 m od drogi asfaltowej przechodzgcej przez wie$
Trzebieszowice. Dojazd do dworca odbywa sie alejg o szutrowej
nawierzchni, ktéra wytyczona jest prostopadle do gtéwnej drogi
przechodzgcej przez wie$. Lekko wznoszgcg sige droge po bokach
obsadzono szpalerem drzew lisciastych.

Czesciowo podpiwniczony budynek, posadowiony zostat na
ceglanych fundamentach, nieznacznie wyniesionych ponad poziom
terenu (okoto 60 cm). Na nich wykonane zostaty Sciany o drewnianej
konstrukcji szkieletowej, wypetnione cegtg ceramiczna. Cegte
otynkowano pozostawiajgc widocznym rysunek konstrukcji, ktéra
pbézniej zostata pomalowana farbg olejng.

Posadzki parteru, w hallu, poczekalni, sieni i wiacie peronowej
utozono z plytek ceramicznych. Pozostate pomieszczenia posiadaty

2 Szczegdlnie powyzej Stronia Slaskiego dolina ta uchodzi w oczach znawcéw przyrody za jedng
z piekniejszych w catych Sudetach.
Sudety na weekend- przewodnik turystyczny, wydawnictwo Pascal 1999
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podioge z desek. Strop nad parterem wykonany zostat z belek
drewnianych. Policzkowe schody prowadzgce na pietro réwniez w
catosci byty z drewna.

Wiezba dachowa, o ptatwiowo- kleszczowym uktadzie
konstrukcyjnym wykonana zostala z tego samego budulca. Potacie
dachowe maja spadek 45° zostatly pokryte dachdéwkg ceramiczng.
Poprzecznie do osi budynku wprowadzono dach naczoétkowy, ktory
wienczy szczyty ryzalitow w centralnej czesci dworca. Znajdowaty sie
W niej pomieszczenia stuzgce bezposredniej obstudze pasazerdw:
haal z okienkiem kasowym, oraz, po zachodniej stronie dworca,
przejScie do poczekalni, do ktdérej przylegata zintegrowana z bryig
budynku wiata peronowa, wsparta na rzezbionych stupach i przykryta
wspolnym dachem . Stupy zostaly spiete dodatkowo tukowo wygietg
belkg z kluczem.

Zastosowano drewniang stolarke okienng ze szprosami, tylko w
czeSci magazynowej znajdujg sie okna metalowe, z drobnymi
podziatami przeszklen. Duze, drewniane, przeszklone, dwuskrzydiowe
drzwi wejsciowe, w dolnej partii klepkowe, zwienczone byly
podkowiastym naswietlem.

W elewacjach eksponowana byta konstrukcja szkieletowa
budowli oraz duze przeszklenia, szczegdlnie na elewacji wejsciowej i
od strony peronu, gdzie wystepujg tréjdzielne otwory okienne. Pod
czes$cig okien pola wypetnione byly geometrycznymi zdobieniami,
wykonanymi w tynku. Geometryczny podziatlu p6l w rysunku
konstrukcji przetamany byt wygietg w tuk podobny do litery ,s” belkg
spetniajgcg role zastrzatbw w naroznikach, oraz podobnie
uksztattowanym elementem wigzby, tgczgcym potacie.

Ten nieduzy budynek, wybudowany na podstawie typowego
projektu, urzekat swojg malowniczoscig. Jednak decydujgcq role
odgrywa duza dbatos¢ o detal, ktéra charakteryzuje dworce kolejowe
na obszarze Sudetéw. Zdumiewajgca, jak na obiekt tej rangi, jest
jakos¢ wykonanej snycerki. Detal i witasciwie dobrane proporcje
tworzyty specyficzng, dojrzatg architekture.

Dworzec kolejowy w Trzebieszowicach byt typowym
przedstawicielem matego obiektu na terenie Sudetow z poczatku XX
w. Dzieki materiatom uzytym do jego budowy i wykonczenia oraz
wysokiej jakosci detali, architektura dworca wyrdézniata go sposréd
otaczajgcej zabudowy. Charakterystyczny styl budynku powoduje, ze
stanowit wraz z innymi dworcami integralng czes$¢ kulturowej
spuscizny Sudetéw. Trasa Sudecka wiodgca w kierunku Masywu
Snieznika, wzdtuz ktérej biegnie linia kolejowa, obfituje w liczne
przydrozne rzezby i kapliczki **.

® Na przyktad w Trzebieszowicach zachowata sie kamienna rzezba z XVIIl wieku przedstawiajgca
kleczgcego $w. Jana Nepomucena.
Nowe Sygnafy nr 45, listopad 1997.
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Stacja zostata zniszczona przez pozar, ktéry miat miejsce w nocy
z 25 na 26 lipca 1996 r. W kwietniu 1997 r. dworzec zostat rozebrany
w celu zachowania bezpieczenstwa®®.

— Wieza cisnienn w Trzebieszowicach

Zbiornik wody dla trakcji parowej zlokalizowany zostat na terenie
stacji kolejowej w Trzebieszowicach, okoto 200 m w kierunku
wschodnim od budynku dworca. Po likwidacji ruchu parowozéw w
latach 70- tych, wieza praktycznie stracita swoje znaczenie. W 1992
r. zlikwidowano ruch pasazerski na tej linii, ale obiekt zachowano.

Jest to czterokondygnacyjna wieza bez podpiwniczenia. Jej trzon
u podstawy jest piramidalny, a wyzej pryzmatyczny na planie
osSmiokata. Gtowica o ptaskiej podiodze jest nad nim mocno
nadwieszona i podparta na wspornikach wykonanych z kgtownikow.

Elewacje wykonano z cegty spoinowanej. Okna (po cztery)
zwienczone sg tukami odcinkowymi zestawione w pasach
odpowiadajgcych kondygnacjom. Pod czes$cig zbiornikowg wystepujg
gzymsy schodkowe. Sciany ostonowe wiezy wykonano z pionowo
ustawionych desek. W tej czes$ci znajduje sie osiem prostokgtnych
okien.

Architektura budowli nawigzuje stylem do
dziewietnastowiecznego historyzmu, wykorzystujgcego detal obronnej
architektury romanskiej. Elementy tuku odcinkowego (Rundbogenstil)
mieszajg sie tutaj ze stylem rodzimym (Heimatstil). Mimo
zréznicowania detalu uzyskano efekt jednolitego  wyrazu
architektonicznego. Catos¢ przykrywa dach o o$miu potaciach i
niewielkim spadku.

Zbiornik jest uzupetnieniem kompleksu budynkéw na stacji
kolejowej w Trzebieszowicach, a jednoczes$nie peini role
charakterystycznej dominanty w  okolicy. Staranno$s¢ prac
wykonczeniowych i dbato$¢ o detal, oraz rodzaj materiatu uzytego do
jego budowy powoduje, ze ta wysoka na ponad 14 m wieza ci$nien,
dobrze wpisuje sie w miejscowy krajobraz, stajgc sie jednym z jego
elementéw. Analogiczne rozwigzania mozna spotka¢ w Strzegomiu,
Pitawie Gérnej czy Stroniu Sigskim.

4.6 LINIA STRZEGOM- MARCISZOW

4.6.1 STRZEGOM GRABINA
(niem.: Graben do 1945 r.)

% Nowe Sygnaly nr 45, listopad 1997.
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Dworzec kolejowy Strzegom Grabina powstat w 1909 r. na linii
Strzegom- Marciszéw. Jest to trasa bez znaczgcych budowli
inzynierskich, o tagodnym, charakterystycznym dla terenow
wyzynnych przebiegu. Jednak budynek stacyjny nalezy do
wybitniejszych przedstawicieli tej grupy obiektow. Wzniesiony zostat
wedtug typowego projektu, czesto stosowanego na terenie Sudetdéw i
Pogoérza. Przykiady o podobnych rozwigzaniach funkcjonalno-
przestrzennym znajdziemy w Trzebieszowicach czy Zelaznie.

Jego fundamenty wykonane zostaty z miejscowego budulca-
granitu. Na nich wzniesiono $ciany w drewnianej konstrukcji
ryglowej, wypetnionej cegitg petng na zaprawie wapiennej. Mury
nastepnie otynkowano pozostawiajgc widocznym rysunek
drewnianego szkieletu, ktéry wtérnie juz zabezpieczony zostat farbg
olejng.

Obiekt zlokalizowany zostat przy nieduzym placu, ktéry od
wschodu i zachodu otaczajg zabudowania mieszkalne, a od pdétnocy
stroma skarpa nasypu kolejowego, w ktérg obiekt wpisano. W ten
spos6b od podjazdu powstaty dwie, a od peronu jedna kondygnacja.
Roéznice poziomdw, miedzy placem a peronem, ktéra w tym miejscu
wynosi prawie trzy metry, pokonuje sie za pomocg szerokich,
granitowych schoddéw 2z kamienng barierg, przylegajgcych do
zachodniej elewacji.

Centralnie zatozone wejscie gtdwne posiada wiatrotap wysuniety
z bryty. Wchodzi sie do niego schodami biegngcymi wzdtuz muru,
umieszczonymi asymetrycznie w stosunku do osi fasady.
Zabezpiecza je metalowa balustrada, 2z kutymi zdobieniami.
Usytuowany wzdtuz torow kolejowych obiekt, od wschodu tgczy sie z
magazynem spedycji kolejowej, ustawionym do niego prostopadle.
Catos¢ przykrywa stromy dach z silnie zaakcentowanymi okapami.
Po stronie zachodniej, w pewnym oddaleniu stoi szalet dla
podrdéznych, stanowigc integralng czes¢ tego kameralnego zespotu
(Ryc. 88).

Dworzec jest czesSciowo podpiwniczony i posiada nad
kondygnacjg przyziemia stropy odcinkowe na tekach ceglanych.
Wyzej stosowano stropy drewniane. W hallu giédwnym na posadzce
potozono ptytki ceramiczne, natomiast w pozostatych
pomieszczeniach podiogi wykonano z desek. Stolarka okienna i
drzwiowa, rowniez drewniana, posiada réoznorodng forme i podziaty.

Wewnatrz miesci sie duza hala z kasami, ktora dostgepna jest
przez wiatrotap, oraz mniejsza- poczekalnia dla podréznych,
aktualnie podzielona na dwa pomieszczenia. Od strony peronu
wejscie do haalu prowadzi poprzez zadaszona wiate, ktéra stanowi
integralng czes¢ budynku. Wspiera sie ona na drewnianych stupach
z bogatymi zdobieniami. Od wschodu usytuowano pokdj kas i dwa
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pokoje biurowe, z ktérych przechodzi sie do korytarza tgczgcego z
magazynem- niepodpiwniczonym budynkiem typu halowego.

Obie czesci przykryte sg wspélnym dachem o duzym spadku
potaci i zdecydowanie zaakcentowanymi okapami. Mocno
rozrzezbiony rzut obiektu urozmaica @ bryte, nadajgc jej
indywidualnego charakteru. Oryginalnosci dodajg wysmukte kominy
zwienczone czapami w postaci daszkéw, okolone klinkierowymi
gzymsami.

Wiezbe dachowg wykonano z drewna w uktadzie ptatwiowo-
kleszczowym. Catos¢é pokryto dachdéwkg ceramiczng. Na potaciach
dachowych umieszczono tréjkatne lukarny z okienkami w ksztalcie
potkola. Wiennczg je azurowe sterczyny. Podobne elementy znajdujg
sie na dachu. Na Scianach szczytowych wyeksponowano konstrukcje
dachu wprowadzajgc potkoliscie wygietg belke, podwieszong do
ozdobnych wspornikéw i spinajgcg optycznie potacie. Centralny
ryzalit przykrywa dach naczétkowy, ktory od podjazdu zyskat
dodatkowg oprawe w postaci drugiego, nizszego dachu nad
wiatrotapem.

Elewacje zdominowaly zgeometryzowane podziaty konstrukcji
§cian na kamiennej podmurdéwce, ktdére urozmaicone zostaly przez
wprowadzenie na naroznikach belki w ksztatcie litery ,s”. Podobny
detal wykorzystano na $scianach szczytowych, gdzie obok zastrzatéw,
wystepuje roéwniez potkoliscie uksztattowany drewniany element,
tworzgc arkade.

Otwory okienne, roztozone symetrycznie, posiadajg
zroznicowang forme i rozmiar. Czes¢ przyziemia wykonana z granitu
posiada oprawy naroznikéw, oraz opaski okienne z tego samego
budulca. Klepkowe drzwi do tej partii budynku wpasowane sg w
otwér z kamiennym nadprozem. Od podjazdu dominuje trdjdzielne
okno zwiennczone poétkolem na wysunietej z bryly Scianie szczytowej
wiatrotapu, o drobnym podziale szybek oprawionych w otéw,.
Zajmuje ono swymi gabarytami niemal dwie kondygnacje doswietlajgc
wnetrze obszernego haalu.

Po przeciwnej stronie budynku analogicznie zakonczone okno
zostato zredukowane do wysokos$ci jednej kondygnacji i znajduje sie
na wysokos$ci pierwszego pietra. Okna przy naroznikach fasad
stanowig kompozycje trzech pol, z  ktorych  Srodkowa,
nieprzeszklona, wyraznie odbiega od pozostatych, tworzac
charakterystyczny, symetryczny  wzbér, ustawionych  skos$nie
zaokraglonych krzyzy.

Motyw ten powtarza sie rowniez na elewacji od peronu, cho¢ w
mniej spektakularny sposdb, natomiast uwage zwraca tutaj misternie
wykonana konstrukcja wiaty tworzgca arkade. Snycerka zrealizowana
zostata z duzym wyczuciem formy i proporcji.
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Historyzujgca budowla jest wykonana bardzo starannie i
odznacza sie wywazonymi proporcjami bryly, stanowigc jeden z
cenniejszych przyktadéw matego dolnoslgskiego dworca z poczatku
XX w. W jego architekturze widoczne sgq wzorce tyrolskie, ktére
tgczg sie z miejscowymi sudeckimi elementami detalu budowlanego.

Aktualnie dworzec kolejowy w Strzegomiu Grabinie jest
nieczynny po zawieszeniu ruchu pasazerskiego na linii do
Marciszowa i tylko czesciowo wykorzystywany na magazyny. Mimo
uptywu czasu obiekt jest w nienajgorszym stanie technicznym,
zwtaszcza dach. Brak jednak kompleksowego remontu moze szybko
taki stan rzeczy zmieni¢.

4.7 LINIA JELENIA GORA- WLEN- LWOWEK SLASKI

4.7.1 PILCHOWICE ZAPORA

(niem.: Talsperre b. Mauer do 1945 r., Dolina Bobrzycka 1945-
1948)

Do jednej z bardziej malowniczo potozonych stacji kolejowych
Sudetdéw zaliczy¢é mozna Pilchowice Zapore na trasie Jelenia Goéra-
Wilen- Lwowek Slgski. Linie wytyczono w 1904 r. z uwzglednieniem
waloréow krajoznawczych Kotliny Jeleniogdérskiej i doliny rzeki Bobr.
Natomiast dworzec i towarzyszgce mu budynki powstaty w 1909 r., a
ich zatozenie przestrzenne sugeruje nastawienie obiektu na obstuge
pasazerskiego ruchu turystycznego.

Ten kameralny zespdét powstat nad potnocnym brzegiem
sztucznego Jeziora Pilchowickiego®®, okoto 1 km od zapory, na
zboczu gory Czyzyk (Zachodni grzbiet Go6r Kamiennych). Linia
kolejowa przebiega na tym odcinku trawersem stromego zbocza
nachylonego w kierunku zbiornika wodnego, zadecydowano wiec, by
w obrebie stacji kolejowej torowisko wykonaé na wygietej w tuk
zelbetowej estakadzie wysokiej na okoto 8 m od strony jeziora i
dtugiej okoto 150 m. Od strony zbiornika dla bezpieczenstwa
zamontowano barierke. Jest to niespotykane w tej skali rozwigzanie
techniczne dla tak niewielkich obiektow kolejowych na terenie
Sudetéow. Zatozenie funkcjonalno- przestrzenne stacji znacznie
odbiega od modelowego ukitadu przyjetego dla innych obiektow
kolejowych w Sudetach. Mimo to sposdb ekspozycji oraz osiggniety

# Jezioro Pilchowickie powstato w latach 1902- 1912 decyzja Sejmu Slaskiego, ktéry po tragicznej
powodzi 1897 r, (dokladnie sto lat przed powodzig z 1997 r.) zdecydowat o budowie systemu
ochrony przeciwpowodziowej na tych terenach. Jest to najwigkszy i jednoczesnie najbardziej
malowniczy (obok Lubachowskiego) obiekt hydrotechniczny w Sudetach. Zajmuje powierzchnie
250 ha i miesci do 50 min m*® wody. Tama ma 62 m wysokosci i 290 m diugosci.

Sudety na weekend, przewodnik turystyczny, wydawnictwo Pascal 2001 r.
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tu efekt architektoniczny stanowi o znacznych warto$ciach
estetycznych i krajobrazowych tego matego dworca.

Ten zatozony na planie prostokata (o wymiarach 18x4,5 m),
niepodpiwniczony budynek z nieuzytkowym strychem, kryje ciekawe i
rzadko spotykane rozwigzania (Ryc. 89). W jego wschodniej czesci
zlokalizowano magazyn spedycji kolejowej. Za nim znajdujg sie
pomieszczenia socjalne pracownikéw kolei oraz poczekalnia, do
ktérej prowadzi szeroki otwor wejsciowy bez drzwi, dostepna jak i
pozostate, wytgcznie od strony peronu. Po zachodniej stronie
umieszczono szalety i wejScia do nich. Péinocna strona dworca
graniczy z drogg Pilchowice - Strzyzowiec.

O wartosci budynku $wiadczy detal, ktéry postuzyt do nadania
obiektowi indywidualnego charakteru, a jednocze$nie wyraznie
nawigzuje do form stosowanych w miejscowej architekturze.

Budynek przykryty jest jednospadowym dachem o daleko
wysunietych okapach i matym kacie nachylenia potaci. Wyzszg
cze$cig muru skierowany jest na potudnie, w strone zalewu.
Wszystkie $ciany wzniesiono na betonowych fundamentach o
drewniane] konstrukcji szkieletowej, wypetnionej cegtg petng. Od
zachodu fasade wykoniczono pionowo ustawionymi deskami na catej
jej wysokos$ci, pozostate elewacje podzielono stosujgc poziomo
utozone pasy o réznym sposobie wykonczenia. Od dotu biegnie obity
pionowymi deskami cokét z listwg wykornczeniowg petnigcg role
gzymsu podokiennego. Nastepnie mur z widocznym rysunkiem jego
konstrukcji, z umieszczonymi w nim otworami okiennymi, oraz
ponownie drewniana cze$¢ pionowych desek lekko odsunietych od
muru, z ozdobnie profilowanym wykonczeniem.

Drewniana stolarka okienna i drzwiowa zachowata sie w potowie
jako oryginalna. Okna posiadajg rézne wymiary i zostaly
zabezpieczone kratami.

Wewnatrz wykonano posadzki betonowe z wyjgtkiem poczekalni,
gdzie utozono terakote. W pomieszczeniu tym znajdujg sie
drewniane tawy dla podréoznych ustawione wzdtuz $cian, ktérych
oparcia stanowig rownoczes$nie boazerie scienna.

W interesujgcy sposéb rozwigzano wiate peronowg. Ptatwiowo-
kleszczowa konstrukcja dwuspadowego dachu o malym kacie
nachylenia wcina sie¢ w pota¢ dworca stanowigc jej przediuzenie.
Pokrycie stanowi papa na lepiku na pelnym deskowaniu. Ptatew
kalenicowg podpierajg kleszcze oraz krzyzujgce sie pod nig miecze.
Catos¢ wspiera sie na dwéch rzedach stupow. Wszystkie drewniane
elementy wiaty sg bogato profilowane- podobnie jak stupy budynku,
nadajgc konstrukcji finezji. W okresie rozwoju turystyki na przetomie
lat 20- tych i 30- tych XX w. zadaszenie peronu rozbudowano od
wschodu i zachodu nadajgc mu krzywizne analogiczng do linii toréw.
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W sktad zespotu stacji wchodza rowniez budynek mieszkalny
oraz gospodarczy, ktére znajdujg sie po przeciwnej stronie drogi
biegngcej od pétnocnej strony dworca. Dom mieszkalny wykonany
jest w technologii tradycyjnej z cegly. Posiada dwie petne
kondygnacje uzytkowe oraz poddasze i piwnice. Jego czterospadowy
dach pokryty jest dachowkg ceramiczng i posiada znaczne
nachylenie  potaci. Proste elewacje otynkowano  stosujgc
gdzieniegdzie skromny drewniany detal. Otwory okienne i drzwiowe
majg ksztait prostokgta. Na dachu znajdujg sie Ilukarny o
prostokgtnej formie. Nad wejsciem do budynku, sklepionym tukiem
odcinkowym umieszczono portal wykonany z piaskowca.

Murowany, jednokondygnacyjny budynek gospodarczy jest
niepodpiwniczony z poddaszem uzytkowym. Jego drewniany dach,
dwuspadowy, z zaakcentowanymi okapami, posiada duze spadKki
potaci i kryty jest dachéwkg ceramiczng. Na elewacjach widoczny
jest detal wykonany w tynku i drewnie tworzgcy prostokatne pola.
Okna posiadajg drewniane opaski. Czes¢ budynku, gdzie znajduje
sie poddasze obtozono deskami w uktadzie pionowym, spiczasto
zakonczonymi. podobnie postgpiono z drewniang komorkg, ktorg
dobudowano od wschodu znacznie poézniej, a ktorg przykrywa
przedtuzona pota¢. Okoto 1/3 szczytu, liczgc od kalenicy, wysunieto
nieco ,do przodu”. Taki sposob ksztattowania elewacji nawigzuje do
sudeckiej architektury regionalne;j.

Dworzec kolejowy ,Pilchowice Zapora” odbiega nieco
architekturg od tej, ktérg reprezentujg inni przedstawiciele tego
budownictwa na terenie Sudetow. Wida¢ tu wptyw ,Heimatstilu”
inspirowanego XIX- wiecznym historyzmem, a przejawiajgcym sie w
tym przypadku zestawieniem materiatlow oraz uzytymi formami
architektonicznymi. Jednak w stosunku do omawianych juz
przyktadéw, przyjeto tu inne gabaryty budynku jak i rozwigzania
potaci dachowych. Obiekt  pozbawiony zostat elementéw
nawigzujgcych do secesji, jak to miatlo miejsce w innych
przypadkach.

Natomiast bogata snycerka elementéw konstrukcji wiaty, oraz
zatozenie przestrzenne catego zespotu przemawiajg za o tym, ze w
momencie powstawania przywigzywano do nich znacznie wieksze
znaczenie niz mogg na to wskazywac¢ gabaryty poszczegdinych
budynkéw. Pojawia sie tutaj rowniez znacznie wiecej detali
S§wiadczgcych o blizszym zwigzku tej architektury z miejscowym
stylem budownictwa.

Obecnie stacja znajduje sie w Parku Krajobrazowym Doliny
Bobru, ktéry posiada wyjgtkowe walory przyrodnicze i krajobrazowe.
Obiekt bardzo dobrze wpisany zostat w otaczajgcy teren, co jeszcze
mocniej podkresla zwigzek tej architektury z krajobrazem.
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Linia ta stanowi jedng z cenniejszych wartosci
architektonicznych, historycznych, i technicznych na tym obszarze.
Aktualnie ruch pociggéw na trasie Jelenia Géra- Wlen, w dalszym
ciggu jest utrzymywany, cho¢ juz o bardzo matym natezeniu.

4.8 LINIA KAMIENNA GORA- KOWARY

4.8.1 OGORZELEC | LESZCZYNIEC

(niem.: Stadtisch Dittersbach do 1945 r., Dzietrzychéw do 1948 r.
oraz niem.: Haselbach do 1945 r., Leszcznica do 1948 r.)

Linia kolejowa z Kamiennej Gory do Kowar powstata w 1905 r. w
zwigzku z rozwojem miejscowosci uzdrowiskowo- wypoczynkowych i
rosngcg modg na turystyke gérskg. Trasa ta dawata réwniez szanse
kowarskim i okolicznym zaktadom przemystu chemicznego i
wydobywczego na utrzymanie si¢ na coraz trudniejszym rynku. Szlak
biegnie od Kowar w kierunku Kamiennej Gory pod Przeteczg
Kowarskg tunelem o dtugosci 1030 m, zatozonym na tuku, a
nastepnie malowniczymi dolinami miedzy innymi przez Ogorzelec i
Leszczyniec.

Budynki dworcéw kolejowych w tych miejscowosciach to
blizniacze obiekty, ktérych architektura nawigzuje do stylu
tyrolskiego, wzorowanego na alpejskich szatasach pasterskich. Pod
wzgledem wielkosci nalezg z pewnoscig do najmniejszych na
obszarze Sudetéw. Ich konstrukcja, ktéra zostata catkowicie
wykonana z drewna, stanowi wyjgtkowy przyktad w skali catego
Slgska dla budynku matego dworca kolejowego.

— Ogorzelec (stacja)®’

Dworzec kolejowy w Ogorzelcu znajduje sie¢ na péitnoc od
zabudowan wiejskich. Tory prowadzone sg na wysokim nasypie
obsadzonym drzewami. Spowodowato to koniecznosé¢ wzniesienia
stacji na wycietej z dos¢ stromego zbocza ptaszczyznie. Prowadzi do
niej droga trasowana wzdituz nasypu. Powyzej torowiska na stoku
usytuowano wieze cisnien o oryginainej konstrukcji.

Obiekt nie posiada fundamentéw. Wzniesiony =zostal na
podwalinie w catkowicie drewnianej, konstrukcji wiencowej. Do
budowy §cian uzyto belek o przekroju 15x17 cm, ktore tagczone sg na
zacios z wystajgcymi ostatkami. Wewnatrz potozono tynki na siatce
Rabitza. Dwuspadowy dach wykonano w ukitadzie krokwiowym ze

& http://www.kolej.pasjo.net.pl/~fervojoj/index.html
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stolcem pojedynczym, kryty jest papa na lepiku. Podtogi wykonano
jako drewniane na legarach.

Budek zatozono na planie prostokagta dzielgc na trzy, rownolegte
czesci (Ryc. 90). Srodkowa, nieco szersza od pozostatych, miescita
hall, zachodnia poczekalnie a wschodnia pomieszczenie zawiadowcy
stacji, bagazownie i kase. Ze wschodniego segmentu wydzielono
jeszcze dostepng od zewnatrz toalete. Do Sciany szczytowej z tej
samej strony w latach 60- tych postawiono murowang dobuddéwke,
mieszczgcg biura ekspedycji kolejowej i pokdj zawiadowcy. Okna
drewniane, podwdjne ze stupkiem posrodku. Od potudnia znajdowat
sie pierwotnie przedsionek prowadzgacy do hallu. Po zachodniej
stronie zachowat sie §lad na poziomie terenu po dawnym magazynie.
Aktualnie obiekt jest kompletnie zdewastowany

W roku 1993 zlikwidowany zostat jedyny zuraw wodny
dostarczajgcy wode trakcyjng. Kilkaset metrow za stacjg tory konczag
sie koztem oporowym. W 1986 r. wymieniano nawierzchnie torowiska
i w rezultacie na trwate zdemontowano szyny na odcinku Ogorzelec-
Pisarzowice®®.

— Leszczyniec (przystanek)®

Stacja kolejowa zlokalizowana jest na pd.- wsch. od wsi
Leszczyniec. Torowisko wytyczono péitnocnym trawersem zbocza
goérskiego ograniczajgc od potudnia teren, na ktérym znajdujg sie
dworzec i pozostate zabudowania, wysokim nasypem. Liniowy uktad
budynkéw biegngcy wzdituz toréw, podyktowany zostal matg iloscig
miejsca. Poczgwszy od zachodu wzniesiono tu budynek mieszkalny i
gospodarczy. Nastepnie ok. 20 m na wsch. stoi budynek wc, i dalej
ok. 30m od niego dworzec. W odlegtosci ok. 40 m na pd.- wsch.
wzniesiono drugi dom mieszkalny.

Dworzec kolejowy w Leszczyhcu stanowi analogiczny obiekt do
tego w Ogorzelcu pod wzgledem funkcji i konstrukcji. Zachowat sie
jednak (czesciowo) przedsionek do hallu z dwuskrzydiowymi
drzwiami, z prostokgtnym naswietlem. Brak podziatu we wschodniej
czesci obiektu. Z tej strony przylegat niegdy$ do niego budynek
magazynowy o0 konstrukcji szkieletowej, po ktérym zachowat sie tylko
betonowy fundament.

Obydwa obiekty posiadajg zwartg, prostopadtoscienng bryte, o
bardzo szerokich okapach (Ryc. 91). Dwuspadowy dach, =z
charakterystycznym niewielkim spadkiem, podparty jest schodkowo

88 Kumor Leszek, Malownicze szlaki kolejowe, Karkonosze, lipiec/sierpien 4/204/95.
Kuémin Janusz, Kolej zelazna w Sudetach, Zapomniane linie kolejowe, Pielgrzymy, Informator
Rajdu Sudeckiego, SKPS, Wroctaw 1996.

89 hitp://www.kolej.pasjo.net.pl/~fervojoj/index.html

152


http://www.kolej.pasjo.net.pl/%7Efervojoj/index.html

Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

wysunietymi czotami belek $cian, o bogatej snycerce, na ktérych lezy
ptatew. Na symetrycznych elewacjach znajdujg sie centralnie
umieszczone drzwi z oknem po kazdej stronie. Nad wychodzgcym z
bryty przedsionkiem, okap zachowuje taki sam dystans jak do $cian
zewnetrznych. Szczyty w gérnej partii obito ozdobnie profilowanymi
deskami. Drzwi i okna otrzymaty zdobione obramienia (Ryc. 92, 93,
94). Zaréwno materiatl, jak tez rodzaj zastosowanego detalu w
zakresie snycerki stanowig o unikatowym charakterze obiektow i
podkreslajg walory krajobrazowe tego wybitnie goérskiego szlaku. Ich
architektura swiadczy zas$ o lokalnej, kulturowej odrebnosci.

Obecnie wokét stacji panuje niczym niezmgcony spokdj. Od
momentu likwidacji ruchu na tej linii w 1986 r. nieuzytkowane budynki
dworcowe ulegajg dewastacji.

— Wieza ci$nieh w Ogorzelcu

Potrzeba zaopatrywania parowozéw w wode trakcyjng oraz stacji
w pitng i technologiczng spowodowato, ze w Ogorzelcu, zbudowano
studnie. Z niej pompg ttoczgco- ssgcg napetniano zbiornik, ktéry
znajduje si¢ na zboczu powyzej dworca kolejowego, a nastepnie
grawitacyjnie rozprowadzano do sieci wodociggowe;j.

Wieza posiada specyficzng forme. Jest to typ ,kolumny” =z
wystajgcg ponad poziom terenu czescig maskujgcg zbiornik wodny,
podczas gdy trzon pozostaje ukryty w skarpie. W ten sposéb budowla
nabiera pawilonowego charakteru. Podobne rozwigzania stosowane
byty bardzo rzadko, tylko tam gdzie pozwalata na to rzezba terenu
(np. w Jedlinie Zdroju).

Architektura obiektu nawigzuje detalem do
dziewietnastowiecznego stylu neoromanskiego (Ryc. 95, 96).
Zatozony na o$miokgcie foremnym fundament dzwiga pryzmatyczng
gtowice do ktorej przylega prostopadioscienny przedsionek o
konstrukcji szkieletowej drewnianej z wypetnieniem cegta. Mury wiezy
ciSnien zostaty wzniesione z cegly peitnej, spoinowanej, a w pasie z
otworami okiennymi- otynkowane. Wokét okien, zwieAczonych tukiem
odcinkowym, wykonano obramienia w tynku. Ponad nimi znajduje sie
gzyms opaskowy. Cato$¢ przykryta jest dachem o o$smiu potaciach i
niewielkim spadku (Ryc. 97).

4.9 LINIA GRYFOW SLASKI- MIRSK- WOLIMIERZ

4.9.1 POBIEDNA- WOLIMIERZ

(niem.: Meffersdorf do 1945, Wygnansk Zdréj 1945-1948- Neu
Scheibe do 1945)
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Do Pobiednej linia kolejowa dotarta w listopadzie 1904 r. Wiodta
ona z Mirska do Noveho Mesta na terenie obecnego panstwa
czeskiego. W roku1909 doczekata sie odgatezienia do Swieradowa.
W roku 1914 potgczono linig kolejowg Mirsk z Wolimierzem. Odcinek
miedzy Wolimierzem a Jindfichovicami ulegt likwidacji w 1945 r. W
dalszym ciggu kursowaty jednak sktady pasazerskie z Mirska do
Wolimierza. W 1987 r. zawieszono ruch pociggédw osobowych, a w
niedlugim czas po tym - rowniez towarowych. W 1992 r. tory zostaly
rozebrane. W 1994 r. w budynku dawnego dworca ulokowat sie zespot
Teatru Wolimierz, przejmujgc budynek na wtasnos¢.

Stacja kolejowa Wolimierz znajduje sie¢ na granicy
administracyjnej Wolimierza i Pobiednej i wzniesiona zostata w 1904
r. Prowadzi do niej brukowana droga, ktéra okalajgc budynek dworca
tworzy za nim sporych rozmiaréw plac manewrowy.

Kameralny zespo6t sktada sie z kilku budynkéw lezgcych po obu
stronach drogi dojazdowej. Nalezg do niego dawny dworzec =z
przylegajgcym do niego magazynem spedycji kolejowej, szalet, dom
mieszkalny z komérkg i ustepami, budynek wagi i studnia w
drewnianym pawilonie. Mimo, ze calo$¢ zalozenia powstata w jednym
okresie, obiekty reprezentujg architekture o zréznicowanym poziomie
estetycznym.

Najokazalszy z nich- dworzec to czesciowo podpiwniczony
budynek, jednokondygnacyjny =z pietrowg czescig centralng,
mieszczgcg kiedy$ mieszkania. Po zachodniej stronie przylega do
niego magazyn spedycji kolejowej, natomiast po przeciwnej- dawna
poczekalnia dla podréznych z szerokg wiatg peronowg (Ryc. 98).

Nad piwnicg znajduje sie strop odcinkowy na stalowych
dzwigarach, natomiast pozostate stropy wykonano z drewna. Podtogi
w pomieszczeniach zrobione sg z desek. Wyjatkiem jest hall gdzie
utozono posadzke z ptytek ceramicznych. Drzwi i stolarka okienna-
drewniana.

Sciany parteru wzniesiono z licowanej cegly peinej, natomiast
szczyty pietra oraz poczekalni, majg drewniang konstrukcje ryglowg
wypetniong cegtg petng. Stromy, dwuspadowy dach, ktéry przykrywa
obiekt ma kalenice na réznych poziomach. Wyzszy, nad pietrowg
czescig kryty jest dachowkg ceramiczng i ustawiony poprzecznie.
Nizsze partie dachu nad magazynem i poczekalnig pokrywa papa
bitumiczna. Wiezba drewniana posiada ustrdj ptatwiowo- kleszczowy.

Rozcztonkowany rzut i zréznicowanie poziomoéw dachu korzystnie
wplyneto na bryte budynku. Wejscie od podjazdu podkresla
wysuniety z bryty wiatrotap (otwér drzwiowy zamurowano), nad ktdérym
znajduje sie balkon. Otwory okienne zwiennczone sg tukami. Pod nimi
na kazdej kondygnacji biegnie gzyms opaskowy. Szczyt nad balkonem
wytozony jest pionowo utozonymi deskami. Po bokach przylegajg
nizsze czesci obiektu.
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Magazyn po zachodniej stronie postawiony zostat na
podmuréwce z kamienia tamanego. Do wysokos$ci gzymsu miedzy
kondygnacjami elewacja zrobiona jest z cegty spoinowanej. Powyzej
mur otynkowano. Odcinkowe nadproze i podokienniki utozono z cegty
glazurowanej. Gzyms wienczgcy oraz pasy na wysokosci okien
wykonano z takiego samego materiatu, ale w zestawieniu
dwubarwnym: zo6ftym i zielonym. Na naroznikach fasad ceglane
lizeny. Szczyt nad magazynem ukazuje konstrukcje ryglowg $ciany.

Po stronie dawnego peronu znajduje sie murowana rampa,
natomiast od strony podjazdu do magazynu przylegata kiedys
drewniana platforma, wsparta na ceglanych stupkach i przykryta
jednospadowym dachem o konstrukcji stalowej.

Po wschodniej stronie dworca znajduje sie poczekalnia z
szerokg wiatg peronowg o konstrukcji ptatwiowo- kleszczowej.
Wspiera sie ona na trzech rzedach ozdobie profilowanych stupow z
zastrzatami. Jej pokrycie stanowi papa bitumiczna. Takze w tej czesci
obiektu szczyt wykonano w konstrukcji ryglowe;j.

Okoto pieciu metrow na pétnoc od dworca stoi parterowy szalet.
Jego mury to drewniany szkielet wypetniony cegtg. Przykrywa go
dwuspadowy dach kryty papg bitumiczng.

Na potudnie od dworca w odlegtosci okoto 30 m. Na skarpie po
przeciwnej stronie drogi stoi budynek mieszkalny. Jest to parterowy
obiekt z podpiwniczeniem i poddaszem uzytkowym. Fundamenty oraz
§ciany wymurowano z cegty, ktora zostata nastepnie otynkowana.
Strop nad piwnicg wykonano jako odcinkowy na dzwigarach
stalowych, powyzej strop drewniany. Na poddaszu mury w konstrukcji
ryglowej wypetnionej cegtg. Dach o ustroju ptatwiowo- kleszczowym
kryty jest dachdwkg ceramiczng.

Otynkowane elewacje zdobig opaski okienne jasniejsze o ton od
reszty fasady. Nadproza w postaci ftuku odcinkowego oraz

podokienniki i gzyms miedzykondygnacyjny zrobiono z czerwonej
cegly. Na wschodniej fasadzie otwory okienne i drzwiowy tworzg
niesymetryczny uktad. Pozostate elewacje zaprojektowano

osiowo. Od potudnia obiekt nie posiada otworéw okiennych. Dach
wykonano jako drewniany, ptatwiowo- kleszczowy, kryty dachéwkag
ceramiczng. Charakterystyczne dla tego budynku sg szerokie okapy
oraz daleko wysuniete czota ptatwi, ktére podparte sg drewnianymi,
ozdobnymi zastrzatami.

W bezposrednim sgsiedztwie domu mieszkalnego znajduje sie
nieduzy budynek mieszczacy ustepy i komorke gospodarcza.
Elewacja posiada analogicznie rozmieszczony detal: podmuréwka
wykonana z cegly oraz ceglane nadproza otworéw okiennych.
Szerokie okapy dwuspadowego dachu opierajg sie na wysunietych
ptatwiach.
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Po przeciwnej stronie dawnego torowiska, w odlegto$ci okoto stu
metrow od dworca w kierunku wschodnim znajduje sie¢ budynek
studni. Studnie =z betonowych kregéw obudowano murami o
mieszanej, ceglano- drewnianej konstrukcji. Elewacje obtozono
pionowo ustawionymi deskami. Catlos$¢ kryje dach namiotowy obity
papg.

Zespo6t budynkédw tworzgcych stacje w Wolimierzu nalezy do
charakterystycznych na obszarze Sudetéw. Szczegdlnie okazaly,
dawny dworzec, zwraca uwage dobrze dobranymi proporcjami bryty i
starannie wykonanym, urozmaiconym detalem. Wpykorzystano tu
typowy projekt czesto stosowany na gorskich, i podgoérskich trasach
tego regionu Polski, nadajgc sylwetce dworca indywidualnego
charakteru poprzez zastosowanie roéznorodnych form. Uniknieto
jednak niespdjnosci, umiejetnie tgczgc drewno, cegte i tynk. Dzieki
temu obiekt dobrze wpisuje sie architekturg w miejscowy klimat i styl
budowania.

4.10 KOLEJKA IZERSKA

Prace przy budowie linii z Jeleniej Gory do Szklarskiej Porgby
rozpoczeto w 1888 r. Pierwszy odcinek do uzdrowiska Cieplice
uruchomiono 01.07.1891 r. (ruch towarowy 1 listopada 1891 r.).
Nastepnie przediuzono szlak do Pieszyc oddajgc go do uzytku 20
grudnia 1891 r. (ruch towarowy kilka dni pézniej- 28 grudnia 1891
r.).

Dalsza budowa trasy przebiegata juz znacznie wolniej ze
wzgledu na trudny teren gorski i brak porozumienia wewnatrz wtadz
lokalnych w sprawie przebiegu linii. Ostatecznie wytyczono jg ok.
1897 r., a caly szlak uruchomiono w 1902 r. Prowadzony byt licznymi
serpentynami co znacznie podnosito atrakcyjnosé takiej podrozy.

Trasa, zwana Kolejkg lzerskg przechodzita poprzecznie do
grzbietow goérskich i wiodta z Jeleniej Goéry (Hirschberg) przez
Szklarskg Porebe (Schreiberhau- Ryc. 99) w kierunku Jakuszyc
(Jakobstahl- stacja ta byta najwyzej potozong w Sudetach i lezata na
wysokosci 886 m npm). Stgd trasa podgzata dalej przez osade
Strickerhauser (do 1945 po wojnie Tkacze, od 1959 r. Harrachov®’-
Ryc. 100), do granicznej wowczas stacji Grunthal (od 1920 r. Polaun,
od 1945 Polubny) gdzie nastepnie tgczyta sie z prywatng kolejg
zebatg Liberec- Jablonec- Tanvald.

% po regulacji granicy w 1958 r. ( umowa rzadowa z dn. 1.01 1959 r.) Tkacze (Strickerhduser do
1945) znalazly si¢ po stronie czeskiej, a 27 lutego 1959 r. zmienity nazwe na Harrachov
Swiat Kolei 3/98; Nowe Sygnafy nr 9/99
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15 stycznia 1923 r. oddano do uzytku zelektryfikowang linie na
odcinku z Jeleniej Géry do Polubny. Po |l wojnie trakcja zostata
rozebrana. Powtérna elektryfikacja fragmentu trasy- do Szklarskiej
Porgby Gdrnej, nastgpita 30 wrzesnia 1987 r. z wykorzystaniem
stupéw z lat dwudziestych.

Interesujgca architektura budynkéw  dworcowych, ktore
wznoszone byty na tej trasie na poczgtku XX wieku, zalicza sie do
jednej z atrakcji tego bardzo malowniczego szlaku. Stanowigc jego
integralng czes¢ majg one wplyw na lokalny, gorski charakter linii
kolejowej z Jeleniej Gory do Szklarskiej Poreby (i dalej do Jakuszyc-
po stronie polskiej).

4.10.1 SZKLARSKA POREBA SREDNIA

(niem.: Mittel Schreiberhau do 1945 r., Pisarzewiec Sredni do
1948 r.)

Charakterystyczne dla Kolejki lzerskiej jest to, ze dworce
zlokalizowane na tej linii maja niewielkie gabaryty, z wyjatkiem
,nowego” dworca w Szklarskiej Porebie Goérnej. Tak jest rowniez w
przypadku Szklarskiej Porgby Sredniej. Powstaly w 1902 r. budynek
posiada na terenie Sudetow analogiczne rozwigzania. Do obiektow
zwanych ,Bahnhofchen”®' nalezg dworce w Ogorzelcu i Leszczyncu, w
Lewinie Ktodzkim, oraz w Jakuszycach czy Szklarskiej Porebie
Dolnej.

Dworzec kolejowy Szklarska Porgba Srednia zlokalizowany jest
bezposrednio przy jezdni asfaltowej, z dala od zabudowan, bez
wyraznie zaakcentowanego podjazdu. Na poczgtku XX wieku, w chwili
powstania, roztaczata sie stgd panorama Sudetéw, lecz obecnie
wysoki drzewostan ponizej drogi i przy niej, nie pozwala na
podziwianie widokéw. Po drugiej stronie budynku znajduje sie szeroki
peron oraz torowisko biegngce w miejscu czes$ciowo usunietego
zbocza gbéry.

Dworzec jest parterowym obiektem catkowicie zbudowanym =z
drewna. Rzut oparty jest na prostokgcie, ktéry diuzszym bokiem
ustawiony zostatl réwnolegle do torowiska. Jego $ciany stojg na
drewnianej podwalinie i wykonane zostaly z bali o wymiarach ok.
10x12 cm, utozonych na zrgb. Czota belek uksztattowano tak, by
tworzyty fale. Od strony podjazdu, w centralnej jego czesci, budynek
posiada mocno cofnigtg (okoto trzech metréow) elewacje. Dzieki
zadaszeniu, podpartemu stupami z mieczami, powstato praktyczne i

91
dost. maty dworzec
Bufe Sieggfried., Eisenbahn in Schlesien, Egglham 1989
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wygodne wejScie do hallu. Fasada peronowa takze ma uskok,
znacznie mniejszy, oraz cofniete wyjscie z poczekalni, kiére zostalo
uksztattowane tak, ze zajmuje catg wysokos$¢ tej czesci budynku.

Dwupotaciowy dach o matym nachyleniu kryty jest papg. W
mieszkalnej czesci obiektu dach znajduje sie nieznacznie wyzej i
ustawiony jest prostopadle do kalenicy gtédwnej bryly. Bardzo mocno
wysuniety okap podtrzymujg uskokowo schodzgce belki $cian.
Wszystkie elementy wiezby: krokwie, ptatwie kalenicowe, muriaty,
widoczne z zewnagtrz majg profilowane czota. Szczyty wykonczono
pionowo mocowanymi deskami, ze S$cietymi ukos$nie koncowkami i
nawierconymi otworami.

Duzy nacisk potozono na detal wykonczenia otworéw okiennych i
drzwiowych. Drewniane opaski woko6t nich zostaly dekoracyjnie
wyprofilowane. Pod oknami zamocowane zostaty szerokie parapety,
pierwotnie najprawdopodobniej z donicami na kwiaty. Dodatkowym
elementem zdobniczym sg zaluzjowe okiennice, znajdujgce sie
rowniez przy drzwiach z naswietlem od strony peronu. Dzigki tym
kilku zabiegom dekoracyjnym bryta nabrata lekkosci.

Wewnatrz znajdujg sie hall kasowy, obok niego poczekalnia.
Czes$¢ dla podréznych sgsiaduje z zapleczem obstugi z jednej, a
wydzielonym mieszkaniem zawiadowcy z drugiej strony. Wnetrza
cechuje surowy charakter wykonczenia.

W odlegtosci okoto 20 metréw od budynku dworca, w jednej z nim
osi, stoi magazyn spedycji kolejowej. Wykonany zostat w podobnej
konstrukcji $cian z drewnianych bali ulozonych na zrgb, lecz
znajdujgcych sie na wysokiej podmurowce. Jej poziom wyznacza
jednocze$nie poziom ramp zatadowczych. Budynek posiada dach o
analogicznym kgcie nachylenia potaci, pokryty papg bitumiczng. Jego
okapy wysuniete sg daleko poza obrys s$cian tworzgc zadaszenie
ramp. Obiekt nie ma elementéw zdobniczych jednak, dzieki uzytemu
do budowy materiatom jego prosta bryta stanowi naturalne
uzupetnienie zabudowy stacji.

Szklarska Poreba Srednia jest przyktadem typowego rozwigzania
dworca kolejowego, ktérego forma inspirowana byta architekturg
tyrolskg. Podobne obiekty znajdujg sie w innych partiach Sudetow.
Ten jednak dworzec nalezy do szczegblnych, jest bowiem
najwigkszym obiektem na obszarze Sudetéw nalezgcym do grupy
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Ryc.90 Ogorzelec. Rzut nieistniejgcego dworca na frasie Kamienna Géra Kowary.
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Ryc.91 Leszczyniec. Rzut przyziemia drewnianego dworca. Rys. autor.
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Ryc.92 Leszczyniec.
Detal okna
Stan obecny

Ryc.93 Leszczyniec. Przedsionek dworca: Ryc.94 Leszczyniec. Detal konstrukcji
konstrukcja i detal. Widok z zewnatrz. w spierajgcej dach.Stan obecny
Stan aktualiny.
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Ryc.96 Wieza cisnieri w Ogorzelcu rzut.

Ryc.97 Maia wieza cisniefi w Ogorzelu.Niezwykle rzadkie rozwigzanie wiezy
typu “kolumna” z trzonem ukrytym w skarpie (zboczu) z 1905r.
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Ryc.98 Pobiedna Wolimierz. Rzut przyziemia. Uwage zwraca proporcja cze$ci
magazynowej do pozostatych powierzchni, ktéra wynosi prawie 1:1.
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Ryc.99  Nowy dworzec w Szklarskiej Porgbie Gornej znacznie wiekszy od
widocznego pierwotnego obiektu stanowigcego teraz cze$é zatozenia.
Wzmozony ruch turystyczny wymagat bardziej reprezentacyjnej budowli

Widok od peronu. Zdjgcie z 1913r.

Ryc.100 Strickenhduser (Harrachov Tkacze). Nieistniejgce schronisko w Gérach
Izerskich, ktére petnifo jednoczes$nie rolg poczty i dworca kolejowego na

frasie Kolejki Izerskiej.
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Ryc.101 Szklarska Poreba Huta. Mafy dworzec wybudowany w 1902r. w cato$ci
wzniesiony zostaf z drewna.

& <)
.

S

Ryc.102 Jakuszyce. Dworzec w "stylu tyrolskim". Jeden z kilku przedstawicieli
tego typu konstrukcji w Sudetach.
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dworcow wykonanych w cato$ci z drewna. Jest jednoczes$nie jednym z
lepiej zachowanych, cho¢ i tutaj widaé uptyw czasu i brak srodkow na
odrestaurowanie budynku. Nie doszto tez do przebudowy oryginalnej
bryty, co wzmacnia autentyczno$¢ jej wyrazu architektonicznego
(cho¢ obecnie zastosowane zestawienie kolorow na elewacjach
wydaje sie by¢ dyskusyjne).

Prosta bryta budynku i wywarzone proporcje dobrze
korespondujg z otaczajgcg naturg. Uzyty budulec oraz zastosowana
ornamentyka konstrukcji majg wptyw na unikatowy charakter dworca,
podkreslajac jednoczesnie walory krajobrazowe tego goérskiego
szlaku. Niecodzienna architektura stanowi natomiast o jego lokalnej
kulturowej odrebnosci.

4.10.2 SZKLARSKA POREBA GORNA*
(niem.: Oberschreiberhau do 1945 r., Pisarzewiec Gérny do 1948

r)

Stacja kolejowa Szklarska Porgba Gdérna wytyczona zostata na
szerokiej potce skalnej, ktora przylega do torowiska trasowanego w
stromym zboczu. Stgd do toréw dochodzi skalna $ciana, natomiast z
podjazdu roztaczat sie widok na te goérskg miejscowos¢. Obecnie
wysokie drzewa w znacznym stopniu przestonity panorame miasta.

Pierwszy dworzec kolejowy, ktéry zostat wzniesiony w 1902 r. byt
parterowym obiektem, posadowionym na fundamentach z cegly.
Sktadaty sie na niego trzy budynki o réznej funkcji, potgczone ze
sobg $cianami szczytowymi, tworzgc zespdét usytuowany rownolegle
do torowisk. Poczynajgc od strony drogi dojazdowej do placu
manewrowego tworzyty go: magazyn spedycji, zaplecze dla obstugi
stacji oraz nieco wyzszy budynek hallu kasowego i poczekalni dla
podréznych.

Sciany catego obiektu wykonano jako drewniang konstrukcje
szkieletowg, natomiast pola miedzy elementami struktury nosnej w
czesSci przeznaczonej do obstugi pasazerdéw i zaplecza obstugi ruchu
wypetniono cegtg nieotynkowang (w kolejnych latach fasady zostaty
wytozone pionowym deskowaniem). Geometryczny podzial na
elewacjach wyznaczony konstrukcjg, urozmaicaty belki wygiete w tuk
nad symetrycznie rozmieszczonymi otworami okiennymi. Stolarka
okienna i drzwiowa, réwniez drewniana, posiadata drobne podzialy
szprosami.

%2 Swiat Kolei 3/98;
Nowe Sygnaly nr 9/99
http://www.kolej. pl/~halski/h_start.html
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Czes¢ magazynowa catkowicie wykonana byta z drewna. Do
wykoniczenia fasad uzyto poziomo mocowanych desek, zas w
szczytach- pionowych zakonficzonych skos$nie.

Dach dworca posiadat niewielkie nachylenie potaci dachowych,
oraz wyraznie zaakcentowane okapy. Nad czescig przeznaczong dla
obstugi pasazerow byt nieco wyzszy, co podkreS$lato funkcje i
réznicowato stonowang bryte zespotu. Nad hallem z kasami znajdowat
sie, wystajgcy ponad potaé, rozlegty Swietlik, umieszczony centralnie
i przykryty dachem o analogicznych spadkach. W czterech
naroznikach tej partii budynku znajdowaty sie¢ niewielkie szczyty
zwrocone frontem do torowisk i do podjazdu. Podkreslaty je sterczyny
na kalenicy, pokryte bogatg snycerka.

Wewngtrz obiektu przebiegaty proste podziaty Sciankami dziatowymi i
konstrukcyjnymi na poszczegolne funkcje, zgodnie z tymi widocznymi
na zewnagtrz. Drewniana konstrukcja magazynu ze stupem Srodkowym
oraz krzyzowo umieszczonymi mieczami, do dzi§ stanowi fragment
nowego budynku wzniesionego nieco pozniej, a petnigcego funkcje
dworca do dnia dzisiejszego.

Charakter pierwszego dworca w Szklarskiej Porebie Goérnej,
odpowiada innym obiektom o tej funkcji na terenie Sudetow
czerpigcych wzorce =z architektury tyrolskiej. Znacznie bardziej
rozbudowany w rzucie posiada nieco zmienione proporcje elewaciji,
zwlaszcza szczytow, ktore byly szerokie i niskie. Mimo réznic stanowi
przykiad na udang asymilacje tego stylu budowania przez miejscowy
krajobraz kulturowy.

Jednak jeszcze przed 1910 r. w miejscu pierwszego dworca,
wybudowano nowy obiekt. Otrzymat on bardziej reprezentacyjng
forme, odpowiadajgcg aspiracjom szybko rozwijajgcego sie kurortu
gorskiego. Zwiekszenie kubatury miato usprawni¢ obstuge
podréznych i zapewni¢ odpowiedni komfort.

Nowy dworzec reprezentuje zgota odmienng architekture w
poréwnaniu do poprzednika. Rzut oparty zostat na prostokgcie, z
ktorym po obu bokach tgczg sie dwa kolejne bedgce podstawg
budynkédw magazynu i zaplecza technicznego stacji. W centralnej
czesci jest to juz obiekt dwukondygnacyjny, z trzecig kondygnacjg w
skosie czterospadowego dachu, krytego dachdwkg ceramiczng.
Nachylenie potaci dachowych wynosi 45°.

Zastosowano duzg réznorodnos¢ form detalu. Bryte urozmaicity
od strony podjazdu: wieza ze sterczyng oraz balkon w szczycie z
pieczotowicie wykonang snycerkg. Rozbudowany wiatrotap prowadzi
przez zdwojony tuk z kolumng do hallu z kasami. Analogicznie
rozwigzano wejscie od peronu, z tym, ze dominuje tu duza Sciana
szczytowa. Charakterystyczne dla tego budynku sg znacznych
rozmiaréw, tréjdzielne i zwienczone tukiem okna. Umieszczone sg
one centralnie na elewacjach od strony podjazdu i peronu nad
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wejsciami. Od strony nowego magazynu znajduje sie nizsza czes$¢
dworca ze szczytem krytym dachem naczotkowym.

Fasady obtozone zostaly kamieniem do wysokos$ci parapetow
parteru, a od poziomu parapetow drugiej kondygnacji wytozono je
pionowymi deskami. Na elewacjach znajduje sie kilka rodzajéw okien:
zaréwno poétkolistych jak tez prostokgtnych, o réznych rozmiarach. Na
dachu réwniez mamy do czynienia z rdéznorodnos$cig form. Proste
lukarny wystepujg obok ,wolich oczek”.

W nowg bryte udanie wkomponowany zostat dawny dworzec.
Jego pomieszczenia wykorzystano jako powierzchnia pomocnicza.
Magazyn spedycji wraz z rampami wzniesiono po drugiej stronie
dworca, sytuujgc go réwniez rownolegle do toréw.

Na trasie Kolejki lzerskiej , pod wzgledem gabarytéw, tylko
budynki dworcowe: w Jeleniej Gérze i w Polubny byly wieksze od
wzniesionego w Szklarskiej Porebie Gornej. Nowy obiekt posiada
dos¢ masywna sylwete o duzym zréznicowaniu formalnym. Wieza
zlokalizowana od strony podjazdu, nawigzuje stylistykg do
architektury obronnej. Ale jednoczesnie uzyty detal i materiat
inspirowany jest architekturg zabudowy miejscowej. Taka kompilacja
jest charakterystyczna dla dziewigtnastowiecznego historyzmu, ktory
wypracowat styl tgczgcy rézne formy.

W efekcie powstat obiekt o interesujgcej architekturze, ktoéra
nadata mu indywidualny charakter. Gabaryty dworca, zastosowany
detal oraz wykorzystany budulec, upodobnity go do architektury
miejscowych pensjonatow, ktére powstawaly w tym samym okresie.
Dzieki tym cechom dworzec stat sie dla nowo przybytych kuracjuszy
wizytowkg Szklarskiej Poreby.

— SZKLARSKA POREBA HUTA
(niem.: Josephinenhdtte do 1945 r., J6Zwin do 1948 r.)

Maty przystanek na szlaku kolejowym, 2z zabudowaniami
magazynowo- gospodarczymi nalezy do grupy obiektéw, ktére zostaty
wybudowane wytgcznie z drewna. Powstat w tym samym czasie co
inne dworce na linii Jelenia Géra- Polubny czyli w 1902 r. Na stacji
odbywat sie zatadunek drewna pozyskanego z okolicznych laséw.

Parterowe, drewniane zabudowania tworzg cigg o ptytkim trakcie.
Dworzec tgczy sie z czescig dla obstugi oraz z budynkiem
magazynowym bez wyraznych podziatéw na elewacjach. Dach, kryty
papg bitumiczng, posiada nieduzy kat nachylenia potaci. Jego
kalenica praktycznie biegnie na jednym poziomie nad catym
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obiektem. Mocno wystajgce poza obrys Scian okapy to
charakterystyczny element dla tej architektury®>(Ryc. 101).

Wnetrze podzielono na kilka pomieszczen o podobnej
powierzchni. Wyjagtek stanowi mocno rozbudowana cze$¢
magazynowa. Tynki potozono na siatce Rabitza, natomiast podtogi
wykonano jako drewniane na legarach. Stolarka okienna i drzwiowa,
takze drewniana, otrzymata opaski wokét otwordw.

Architektura dworca Szklarska Poreba Huta z pewnoscig nie
zalicza sie do wybitnych. Stanowi jednak integralng cze$¢ jednego z
ciekawszych szlakéw kolejowych znajdujgcych sie na terenie
Sudetow. Dzieki takim matym dworcom Kolejka lzerska zyskata swoj
niepowtarzalny klimat.

4.10.3 JAKUSZYCE™
(niem.: Jakobstahl do 1945 r., Jakuszec do 1948 r.)

Ten maty dworzec na szlaku kolejowym jest najwyzej potozonym
dworcem w Sudetach. Swojg skromng architekturg podkresia jego
gorski charakter. Budynek wzniesiony zostat w 1902 r. w stylu
wzorowanym na alpejskich szatasach pasterskich.

Parterowy obiekt nie posiada fundamentow. Posadowiony zostat
na podwalinie i wykonany catkowicie z drewna. Do budowy $cian
uzyto belek o przekroju 15x17 cm, ktére tgczone sg na zacios z
wystajgcymi ostatkami. Bardzo mate rozmiary sg wynikiem znikomej
rangi stacji na tym szlaku, jednak zastosowany detal i materiat
zdecydowaty o charakterystycznym, interesujgcym wyrazie
architektonicznym dworca (Ryc. 102).

Nie jest to jedyny obiekt wybudowany w tym stylu na obszarze
Sudetow. Budynki wzniesione w Ogorzelcu i Leszczyncu na trasie z
Kowar do Kamiennej Goéry posiadajg nawet zblizone gabaryty,
pozostatle jak w Lewinie Ktodzkim czy nieistniejgcy w Kulinie
Ktodzkim- konstrukcje.

Dworzec kolejowy w Jakuszycach zatozono na prostokgcie, ktory
stoi dituzszym bokiem réwnolegle do toréw. Dwuspadowy dach
wykonano w uktadzie krokwiowym ze stolcem pojedynczym i przykryty
jest papg na lepiku. Okapy wystajg daleko poza obrys budynku i
podparte sg uskokowo utozonymi belkami tworzgcymi $ciany. Detal

% hitp://www.kolej.pl/~halski/h_start.html

94 Swiat Kolei 3/98:
Nowe Sygnafy nr 9/99
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zastosowany w obiekcie cechuje prostota. Opaski wokoét okien i drzwi
wykonano z prostych desek.

Whnetrze dzieli sie na trzy pomieszczenia, tej samej wielkosci, w
ktérych znajdowata sie poczekalnia i cze$¢ dla obstugi stacji. Tynki
potozono na siatce Rabitza, za$ podtogi wykonano jako drewniane na
legarach.

Dworzec ten jest jednym z kilku na linii Jelenia Goéra- Polubny.
Jego skromna architektura podkresia surowy, gérski charakter szlaku.
Witasciwie dobrana skala obiektu harmonizuje z otoczeniem.

Obecnie obiekt jest zdewastowany i opuszczony. Brak programu
zastepczego dla dawnego dworca moze staé sig¢ przyczyng jego
rozbiérki. Fragment Kolejki lzerskiej znajdujgcy sie po czeskiej
stronie objety jest ochrona prawng i jako zabytek wpisany zostat w
poczet débr kultury. Czesé lezgca po polskie] stronie, powyzej
Szklarskiej Porgeby Goérnej nie jest uzytkowana.

4.11 LINIA ZGORZELEC- ZAWIDOW- FRYDLANT
(niem.: Gorlitz- Seidenberg- Frydlant)

W najbardziej wysunietej na potudniowy- zachéd czesci Polski
rozcigga sie rozlegty obszar- Pogodrze lzerskie, ktory w naszych
granicach znajduje sie dopiero od 1945 roku. Chociaz dzisiaj tzw.
,Worek turoszowski” (Worek Zytawski) to cze$¢ wojewodztwa
dolnoslgskiego, w rzeczywistosci obszar ten nigdy nie nalezat do
Slgska®.

Na Erzelomie XVI i XIX wieku chatupniczo rozwineto sie tutaj
tkactwo”® w  charakterystycznych budynkach o  konstrukcji

* od pierwszej potowy XVII wieku najdalej na wschod wysunigtg czescig Saksoni byt obszar
potozony miedzy Nysq Luzycka a Kwisg zwany tuzycami. Potudniowo- wschodnia granica obecnej
gminy Bogatynia to stara granica migedzy Saksonig a Czechami, ustalona w 1635 roku, kiedy to
tuzyce przejat elektor saski Jan Jerzy | z rodu Wettindw. Byta to nagroda za poparcie cesarza
Ferdynanda w wojnie trzydziesto- letniej. Po Kongresie Wiedenskim 1815 r. cze$¢ tuzyc
przypadta Prusom, reszte (dzisiaj w granicach Polski) przyznano Saksonii. Po Il wojnie granica na
Nysie tuzyckiej sztucznie podzielita ten rejon. Dawne zwigzki tego rejonu z Polska, to wylgcznie
czasy unii sasko-polskiej, czyli panowanie Augusta Il i Augusta Ill. Wcze$niej tuzyce, wraz z
ziemig Miliczan nad gérng Nysa, w czasach Bolestawa Chrobrego krétko byly zwigzane z
monarchig Piastow.

Bufe Sieggfried., Eisenbahn in Schlesien, Egglham 1989

Scheer Andrzej, Sfo piecdziesigt lat kolei w Swidnicy na tle kolei $lgskich, [w:] Rocznik Swidnicki,
Swidnica 1994, s. 28-89

Sudety na weekend- przewodnik turystyczny, wydawnictwo Pascal 1999.

% Tradycyjnym przemystem, a wczesniej rzemiostem, byto tu od stuleci tkactwo, szczegéinie
Iniane. Poniewaz tkactwo stanowito domene miast, ktére uzyskiwaty nieraz przywilej zakazu
uprawiania tego rzemiosta w ich bezposrednim sasiedztwie, zdarzaty si¢ konflikty. W 1627 roku,
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przystupowo-  zrebowe;j. Przystupy, czyli drewniane  stupy,
podtrzymujgce nadwieszone pietro lub dach, odcigzaty §ciany nosne,
czym wzmacniaty konstrukcje doméw, czynigc je bardziej odpornymi
na wstrzgsy, wywotane pracujgcymi krosnami. Bogato zdobione
obiekty mieszkalne i gospodarcze, ktérych zachowato sie okoto 700,
tworzg unikalny na terenie Polski zesp6t budownictwa tuzyckiego.

W XIX wieku we wsi Opolno Zdroj ( Bad Oppelsdorf) opodal
Bogatyni powstato nawet uzdrowisko styngce z domoéw zdrojowych i
pensjonatéw o wspomnianej konstrukcji.

Pierwsze plany przeprowadzenia kolei przez tereny Pogoérza
Izerskiego powstaly w potowie XIX wieku. Podobnie jak Prusy réwniez
Saksonia dgzyta do uzyskania potgczenia z basenem Morza
Czarnego. W tym celu utworzyta przej$cie graniczne na linii Zittau-
Liberec. Wstepna umowa miedzy Saksonig a Austrig podpisano w
1851 r. Decyzje o budowie podjeto 24 marca 1853 r. W roku 1855
sp6tka Kolej Zytawa- Liberec uzyskata koncesje, by 1 grudnia 1859 r.
oddac¢ linie do eksploatacji. Jej trzykilometrowy odcinek w Kotlinie
Turoszowskiej do dzis eksploatujg wytgcznie w tranzycie koleje
czeska i niemiecka.

W latach 70- tych Prusy i Austria wypracowaty wspodlne
stanowisko co do przebiegu linii: Berlin- Cottbus- Zgorzelec-Jelenia
Géra- Waltbrzych- Kiodzko z odgatezieniami Zgorzelec- Zawidow-
Liberec oraz Luban- Wegliniec. Projekt uwzgledniat zatozenia
militarne strony wojskowej oraz, wzgledy gospodarcze regionu.
Jednak spotykal sie z licznymi trudnosciami, a nawet chciano go
zarzuci¢ ze wzgledu na niesprzyjajgce warunki na rynku finansowym
oraz przewidywane bardzo wysokie koszty budowy spowodowane
przebiegiem szlaku w trudnym terenie gorskim.

1 lipca 1875 r. doszto jednak do uruchomienia linii Zgorzelec-
Zawidoéw- Liberec przez Frydlant przez spétke Kolej Berlinsko-
Zgorzelecka (Berlin- Gérlitz Eisenbahn).

powolujac sie na szesnastowieczny przywilej, mistrzowie tkaccy z sasiedniej Zytawy /Zittau/
zniszczyli bogatynskie warsztaty i zabrali przedze.

Wiek XIX przyniést mechanizacje produkcji i bawelne. Szczegbing role odegrata wéwczas rodzina
Preibischow, ktérzy w 1859 roku sprowadzili do Bogatyni pierwszy mechaniczny warsztat tkacki, w
1868 roku wprowadzili w Bogatyni lampy gazowe - a 30 lat p6ézniej ufundowali, istniejacg do
dzisiaj, hale sportowg a nastgpnie basen. Na przetomie XIX i XX wieku Bogatynia zastyneta
jednym z najwiekszych przedsigbiorstw na terenie Saksonii- przetwornig owocow rodziny Rolle.
Tu warto nadmieni¢, iz pierwsze odkrywki wegla brunatnego powstaty w okolicach Bogatyni i
Turoszowa dopiero w XIX wieku. Cho¢ miejscami znajduje si¢ on na powierzchni, wczesniej nie
znano jego wiasciwosci. Nie zwrécono nan uwagi nawet podczas pozaru w 1642 r., gdy od pioruna
cze$¢ pokiadow zapalita sie na kilkadziesigt lat. W 1897 roku korzystata z turoszowskiego ztoza
elektrownia Hirschfelde W 1905 roku uruchomiono w Bogatyni elektrowni¢ /obecny budynek
Bogatynskiego Osrodka Kultury/.

Sudety na weekend- przewodnik turystyczny, wydawnictwo Pascal 1999.
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Warto przypomnieé¢ tez historie kolejki wagskotorowej, ktora
taczyta Zittau z Lubaniem. W drugiej potowie XIX wieku, gdy mocno
uprzemystowiona Bogatynia coraz dotkliwiej odczuwata brak
komunikacji kolejowej, jej wptywowi i bogaci mieszkancy wszczeli
starania o doprowadzenie kolei zelaznej z Zittau, ktéra biegtaby
przez Frydlant do Lubania. Komitet zawigzat sie juz w 1864 roku i
oprécz opracowania projektu ekonomicznego przeprowadzit
konieczne pomiary. Sprawa pomimo poparcia witadz wysokiego
szczebla nie ruszata z miejsca, i dopiero z poczagtkiem lat 80.
Landtag saksonski zatwierdzit budowe linii kolei waskotorowe;j.

W planie byto potgczenie Zittau poprzez Reichenau (Bogatynie)
z Frydlantem, tak aby mozliwe bylo korzystanie z potgczen
kolejowych z Jelenig Gbérg, Libercem, Dreznem. Prace =ziemne
rozpoczely sie w 1883 r. i juz pod koniec roku nastgpnego
uruchomiono odcinek o diugosci 13,5 km tgczacy Zittau z Bogatynig
Gorng, a w piec¢ lat pdézniej przedtuzono jg do Markocic i dalej do
Hermanic®’.

Niestety dworce kolejowe znajdujgce sie na Pogorzu lzerskim to
obiekty, ktére nie nawigzujg formg ani detalem do
charakterystycznego miejscowego stylu domu tuzyckiego.

4.11.1 ZAWIDOW
(niem.: Seidenberg do 1945 r.)

Zawidow z powodu swego potozenia jest ,ostatnim”
miasteczkiem przed tzw. ,Workiem Turoszowskim” (Zytawskim). Lezy
na Pogodrzu lzerskim graniczac z zachodnim krancem Gér lzerskich i
stanowi dobrg baze wypadowg w pobliskie czeskie Gory lzerskie.
Gitéwnym atutem miasteczka jest zachowany oryginalny uktad
urbanistyczny.

Jest to duza stacja graniczna (dawna prowincja pruska), stad i jej
program funkcjonalny bogatszy niz w innych obiektach. Budynek
wzniesiony zostat w 1875 r. wraz z otwarciem linii tgczgcej Zgorzelec
z Libercem. Znajduje sie on w znacznej, bo 4,5 km odlegtosci od
miasteczka. Poczgwszy od 1899 r. zamierzano uruchomié tramwaj na
tej trasie, az do fabryki Mullera po drugiej stronie granicy. Otwarcie
zaplanowano 1 listopada 1900 r., ale do tego nie doszto z powodu
trudnosci z przedtuzeniem linii poza granice.

Obiekt w catosci wykonany jest z cegly licowanej, spoinowanej.
Posiada dwie petne kondygnacje, oraz trzecig- na skrzydtach
flankujgcych symetryczng bryte.

= http://www.kolejpl/Bogatynia OnLine.htm
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Wyzsze partie budynku wienczg szczyty zwrécone w kierunku
podjazdu i perondw. Zwraca na nich uwage eksponowana konstrukcja
wiezby dachowej. Posrodku dworca znajduje sie jeszcze jeden, maty
szczyt podkresSlajgcy jego osiowosé. Na bocznych fasadach widoczne
sg miecze wiezby, ktére wpisane w pionowe ryzality stanowig czes$¢
kompozycji tych $cian. Nachylenie potaci dachowych wynosi okoto
25%, Z tego wzgledu kryty jest on papg bitumiczng. Okapy znacznie
wystajg poza obrys muréw.

Elewacje budynku zdominowane sg przez silne pionowe podzialy
wystepujgce powyzej najnizszej kondygnacji, przy czym przyziemie
jest znacznie wyzsze od pozostatych. Miedzy kondygnacjg parteru i
pietra wokot obiektu przebiega szeroki, ceglany gzyms podokienny.
Podkresla on réznice miedzy gtadkg fasadg nizszej kondygnacji a
dzielong miedzyokiennymi ryzalitami czescig budynku znajdujgcg sie
powyzej.

Otwory okienne i drzwiowe tworzg na dos¢ diugich elewacjach
symetryczny rytm. ZwieAczone sg tukiem odcinkowym. Stolarka
wykonana jest z drewna. Wnetrza wykonczono tynkiem, natomiast
podtogi deskami z wyjgtkiem hallu kasowego na parterze, ktéry
wytozono terakotq. Pietra zajmuje rozbudowana czes$¢ biurowa.

Budynek sprawia wrazenie solidnie zbudowanego, cho¢ nie tak
reprezentacyjnego jak cho¢by dworzec w Polubny (Grantahl),
Mezimesti czy w Miedzylesiu. Stacja graniczna jakg byt (i jest)
Zawidow to przyktad typowej architektury bazujgcej w swych
rozwigzaniach na historyzmie XIX wieku. Nieco surowe w wyrazie
ceglane fasady znajdujg szereg analogii wsrod dworcow sudeckich, a
w szczegoblnosci na Pogoérzu Sudeckim.

5. TYPOLOGIA DWORCOW KOLEJOWYCH NA POGORZU SUDECKIM | W
SUDETACH

Wiekszos$¢ z tych budynkow zrealizowano na podstawie typowych
projektéw, ktoére czesto stosowano na obszarze Sudetdéw i Pogérza
Sudeckiego. Modelowy uktad funkcjonalno- przestrzenny adaptowano
kazdorazowo do potrzeb danej stacji, co nie powodowato zatarcia
wspélnych cech. Analogiczne rozwigzania funkcjonalno- przestrzenne
znajdujemy mimo znacznej odlegtosci w lokalizacjach (np.: dworzec w
Marcinowicach Swidnickich i dworce doliny Biatej Ladeckiej). Istniejg
jednak mniejsze grupy obiektow, ktére wzorowaty sie na odmiennych
rozwigzaniach zwtaszcza w zakresie wyrazu architektonicznego czy
detalu. Réwniez te dworce wznoszono wedlug gotowych rozwigzan.

Obiekty te powstawaty najczesciej pod koniec XIX i na poczatku
XX wieku. Chociaz nie zawsze wzorowane byly na miejscowej
architekturze, to dzieki dobrze dobranym proporcjom bryty oraz
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uzytemu budulcowi doskonale korespondujg z otaczajgcq je przyrodg
i istniejgca zabudowg. Zastosowany detal podkresla powage i range
obiektow kolejowych, odgrywajgc réwnoczes$nie pozytywng role w
subiektywnym odbiorze tego budownictwa.

Wymienione rodzaje dworcéw kolejowych w Sudetach i na
Pogorzu stanowig baze dla rozwazan dotyczgcych architektury
przysztych budynkéw dworcowych na liniach Kkolei regionalnej.
Urozmaicone bryty o wywarzonych proporcjach i naturalne materiaty
sprawity, ze tworzg wraz z miejscowg zabudowg i krajobrazem spdjny
materiat, ktéory sktada sie na spuscizne kulturowg regionu Sudetow.
Jest to wartosé, ktéra nie podiega dyskusji, stad architektura nowych
dworcow winna sie na niej opiera¢ celem kontynuacji i zachowania
spojnosci stylistycznej sudeckich dworcow kolejowych.

W Swietle przeprowadzonych badan i analiz mozna wyréznié
kilka podstawowych rodzajéw budynkéw dworcowych wystepujgcych
na terenie Sudetow i Pogérzu Sudeckim. llustrujg to ponizsze tabele.
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ODMIANY BUDYNKOW DWORCOWYCH W SUDETACH | NA
POGORZU SUDECKIM

TABELA NR 1

Czesto spotykany dworzec kolejowy to niewielki obiekt (parterowy, czasami z poddaszem
uzytkowym), wzniesiony w konstrukcji szkieletowej drewnianej. Wystepuje gtéwnie na
Pogérzu Sudeckim oraz w Kotlinie Kiodzkiej. Centralna czes¢ ze szczytem dodatkowo
podkreSlona jest ryzalitem z dachem naczétkowym. W zaleznosci od rangi stacji,
zmienna byta liczba budynkéw tworzgcych cato$é¢ zatozenia. Zwykle w jego skiad
wchodzity, obok budynku dworca z haalem kasowym, poczekalnig i pomieszczeniami
zawiadowcy, budynek mieszkalny, wolnostojacy lub zespolony z dworcem (réwnie czesto
mieszkanie wydzielone na poddaszu) i wolnostojgcy szalet. Obok dworca usytuowany
wzdtuznie, rzadziej poprzecznie znajduje sie budynek magazynowy potgczony z giéwng
brytg. Rozczionkowany obiekt przykrywa stromy dach kryty dachéwkg z mocno
zarysowanymi okapami. Od strony peronu wystepuje charakterystyczna wiata zespolona
z brytg. Starannie wykonana, bogata snycerka elementéw konstrukcyjnych nalezy do
wyréznikéw tej architektury.

Przyktady: Szczepanéw (1898, Fot.1, 2), Marcinowice Swidnickie (1898, Fot.3, 4, 5),
Strzegom Grabina (1909, Fot. 6, 7), Jedlina Gérna (18978, Fot. 8, 9, 10), Zelazno
(1897, Fot. 11, 12), Otdrzychowice Kiodzkie (1897, Fot. 13, 14), Trzebieszowice (1897,-
obiekt spalony), Stronie Slgskie (1897, Fot. 15, 16)

PRZYKLADOWY RZUT | ELEWACJE

DWORCA RETAL
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U
s:g:‘?aodstmny \ .
. ; Zamm B0 m I\
] | Iaa =
[ i -
elewacja od strony
podjazdu

Rozwigzanie partii szczytowej z naczotkiem
spietym tukiem belki.

Charakterystycznie wygiety element
konstrukcji ryglowej Sciany.

Schemat rzutu
LEGENDA:
zintegrowana wiata [====| zaplecze technicze i
kasowe
hall z poczekalnia magazyn

UWAGI: Mozliwe jest wystgpowanie przejscia podziemnego na perony— Jedlina Gérna
Otwarta przestrzen nad haalem gtownym— Zelazno, Trzebieszowice, Otdrzychowice
ktodzkie, Stronie Slgskie.
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Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

TABELA NR 2

Kolejny rodzaj dworca, podobny do poprzedniego, ale o wiekszych gabarytach, to
budynek z analogicznym uktadem funkcjonalno- przestrzenny, lecz nieco odmiennym
wyrazie architektonicznym. Wystepuje licznie na obszarze catego Pogoérza i
Sudetéw. Sg to budynki okazalsze, w cato$ci murowane, z tynkowanymi polami pod i
miedzy oknami (niekiedy wypetniajg je geometryczne motywy zdobnicze). Charakteryzujg
sie duzg réznorodnoscig pod wzgledem gabarytéw poszczegélnych czesci tworzgcych
bryte dworca. Zdarzajg sie obiekty dwukondygnacyjne, oraz parterowe z poddaszem
uzytkowym. Szczyty czesto ukazujg rysunek drewnianej konstrukcji. Otwory okienne i
drzwiowe zwienczone sg tukiem odcinkowym. Widoczng cechg tego rodzaju dworcéw sg
gzymsy podokienne i miedzykondygnacyjne, czesto réznigce si¢ miedzy sobg w ramach
jednego dworca. Dach kryty jest dachéwkag i posiada wydatne okapy. Niektére sposréd
nich np.: w Radkowie czy Mitkowie nawigzujg detalem, materiatem do architektury
sudeckiej. Wiata peronowa zwykle wystepuje jako wolnostojgca konstrukcja drewniana.
Réwniez w tych =zatozeniach mozna spotkaé wolnostojgcy budynek mieszkalny,
magazynowy i szalet. Cato$é, mimo dobrych proporcji prezentuje mniej harmonijng
architekture od poprzedniego rodzaju obiektéw.

Przykiady: Swidnica Kraszowice (1902, Fot. 17, 18), Zagérze Slgskie (1903, Fot. 19, 20),
Jugowice (1903, Fot. 21, 22), Giuszyca Gorna (Fot. 23, 24), Jedlinka, Radkéw (1903,
Fot. 25, 26, 27, 28), Bolkéw (1899, Fot. 29, 30), Marciszéw, Stare Rakowice (Fot. 31, 32,
33), Wolimierz (1914, Fot. 34, 35), Mitkéw (1895, Fot. 36, 37, 38), Lesna (1896, Fot. 39,
40, 41, 42), Bystrzyca Kiodzka (1875, Fot. 43, 44)

PRZYKLADOWY RZUT | ELEWACJE
DWORCA DETAL
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elewacja od strony
Rozwigzanie partii szczytowej z
charakterystycznymi belkami
wygietymi w {uk. Miedzy oknami
wystepujg tynkowane pola o innej
barwie tynku niz elewacja.

Schemat rzutu
LEGENDA:
zintegrowana wiata == zaplecze technicze i
=== kasowe
hall zpoczekalnia 7 magazyn
UWAGI:

Mozliwe jest wystgpowanie przejScia podziemnego na perony— Bystrzyca Kitodzka
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Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

TABELA NR 3

W miejscowosciach uzdrowiskowych i osrodkach turystycznych powstaty dworce, ktére
majg architekture nawigzujgcg stylem do formy i detalu wystepujgcych w pensjonatach.
Swoimi gabarytami zblizone sg do obiektéw omawianych w poprzednim punkcie, lecz
wzbogacony program uzytkowy $Swiadczy o ich wyzszej randze, odpowiedniej do
charakteru miejscowos$ci. Budynki posiadajg konstrukcje murowang, lub drewniang-
szkieletowa, lecz o znacznie rozbudowanej formie, a czasami réwniez mieszang (parter +
ew. pietro - murowane, natomiast szczyty poddasza wykonane sg w konstrukcji
drewnianej szkieletowej) Efektownym, cho¢ sporadycznie wystepujgcym elementem
urozmaicajgcym zréznicowane bryty tych dworcéw jest wieza (Duszniki Zdréj, Szklarska
Poreba Gérna). Charakterystyczne sg duze drzwi wejSciowe, oraz tgczace sie z nim duze
przeszklenie ponad, tworzac efekt bramy. Stromy dach z lukarnami o wydatnych okapach
oraz zroéznicowanej formie stanowi ich wyréznik. Cze$§¢ magazynowa osigga znaczne
rozmiary, co uzasadnione jest funkcjg uzdrowisk i osrodkow turystycznych. Powoduje to
wydiuzenie elewacji. Wiata peronowa stanowi zwykle oddzielng konstrukcje.

Przyktady: Lgadek Zdr6j (ok. 1897, Fot.47, 48), Kudowa Zdroj (1905, Fot.49, 50), Duszniki
Zdréj (1902, Fot.51, 52), Swieradéw Zdréj (1909, Fot.53, 54), Szklarska Porgba Gérna
(ok. 1909, Fot.55, 56), Polanica Zdré6j (ok. 1890, Fot.57, 58)

PRZYKLADOWY RZUT | ELEWACJE
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Przyktadowe rozwigzanie wiezy,
czesciowo wykonanej w drewnianej
konstrukcji ryglowej, oraz drzwi
wejsciowych z pétkolistym naswietlem.
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LEGENDA:

hall zpoczekainia / magazyn == Zaplecze technicze i
¥ s kasowe

UWAGI:

Brak przejScia podziemnego na perony.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

TABELA NR 4

W rejonach przemystowych powstawaty dworce kolejowe, ktérych ceglana architektura
nawigzywata do charakteru danej miejscowosci. Nieduze zazwyczaj budynki, bez
efektownej ornamentyki, sg powieleniem typowego rozwigzania (patrz tabela nr 2).
Pewien wyjgtek stanowi tu oryginalny dworzec w Szczytnej, ktérego architektura
dostosowana jest do obiektow lezgcych na tym samym, co on szlaku: Kiodzko- Kudowa
Zdroéj, oraz obiekt w Diugopolu Zdréj- uzdrowisku.

Przyktady tej architektury spotyka sie na catym obszarze Pogé6rza Sudeckiego.

Przykiady: Ztoty Stok (Fot.59), Niemcza (1881, Fot.60, 61), Szczytna (1890, Fot. 62, 63),
Diugopole Zdréj (1875, 64, 65)

PRZYKLADOWY RZUT | ELEWACJE
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Schemat rzutu

LEGENDA:

hall zpoczekalnia magazyn = zaplecze technicze i
Lz = kasowe

UWAGI:

Wystepuje wolnostojgca wiata peronowa.
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Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

TABELA NR 5

Kolejng odmiane budynkéw dworcowych stanowi dworzec murowany, najczesciej
sporych rozmiaréw, o prostopadto$ciennej, dwukondygnacyjnej bryle krytej dachem o
nachyleniu potaci dachowych ok. 15- 25° Pokrycie dachowe wykonane jest z papy
bitumicznej lub blachy. Jego elewacje moga by¢é ceglane lub tynkowane z rytmicznie
rozmieszczonymi otworami okiennymi i drzwiowymi. Na fasadach ozdobne gzymsy
oddzielajg poszczegdlne kondygnacje i podkreslajg linie okien. Budynek magazynowy,
znacznych rozmiaréw. jest przediuzeniem dworca w parterze. Mato atrakcyjng bryig
zwykle urozmaica wiata peronowa, ktéra stanowi konstrukcje wolnostojgcg, czasami
przylegajgcg do gtéwnej bryty z elementami dekoracyjnymi drewnianymi lub metalowymi
( Scinawka Srednia).

Przyktady: Jedlina Zdr6j (1876, Fot. 66, 67), Janowice Wielkie (1867), Scinawka
Srednia (1875, Fot. 68, 69), Gluszyca (1876), Nowa Ruda (1879)
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elewacja od strony
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Schemat rzutu

LEGENDA:

hall z poczekalnia magazyn == zaplecze technicze i
kasowe

UWAGI:

Wystepuje wolnostojgca wiata peronowa.mozliwe przej$cia podziemnego na perony.
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Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

TABELA NR 6

Rodzaj matego dworca, czasami wrecz przystanku wzorowanego na architekturze
tyrolskiej stanowi kolejna odmiane architektury dworcéw spotykanych w Sudetach.
Parterowy budynek o prostym uktadzie funkcjonalno- przestrzennym (np. w Ogorzeicu
tylko trzy izby) ma w tym gérskim regionie znaczng liczbg przedstawicieli. Catkowicie
drewniany obiekt posiada $ciany =z bali drewnianych utozonych na zrgb. Do
szczegb6lnych cech tej architektury nalezy dach o niewielkim nachyleniu potaci
dachowych i mocno wystajacych okapach podtrzymywanych przez skokowo utozone
gérne belki $cian zewnetrznych i wewnetrznych. Charakterystyczng cechg tych dworcéw
jest bogata snycerka. Nieduze gabaryty oraz materiat uzyty do jego budowy, wptywajg
na dobre wkomponowanie budynku w otaczajgcg krajobraz. Zwykle w poblizu znajduje
sig jeszcze wolnostojgcy magazyn spedycji kolejowej i szalet o nieco ubozszej formie.

Przykiady: Leszczyniec (1905, Fot. 70, 71), Ogorzelec (1905, nieistniejgcy), Lewin
Ktodzki (1905, Fot. 72, 73, 74), Kulin Kitodzki (1905, nieistniejgcy), Stone Kiodzkie
(1906, nieistniejgcy), Szklarska Poregba Srednia (1902, Fot.75, 76), Szklarska Porgba
Huta(1902), Jakuszyce (1902)
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podjazdu

Przykiadowe profilowanie belek
wspierajgcych mocno wysuniety

Schemat rzutu okap.
LEGENDA:
hall zpoczekalnia S zaplecze technicze i
kasowe
UWAGI:

Czasami spotyka sie zintegrowang z brytg dworca wiate peronowg — Kulin Ktodzki,
Lewin Ktodzki
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Architektura malych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

TABELA NR 7
Przedstawicielem ostatniej grupy dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogé6rzu
sudeckim sg obiekty, ktére nie dajg sie przyporzadkowaé¢ formie i detalom

architektonicznym do wczes$niej omawianych. Ze wzgledu na to, ze sg to jednostkowe
obiekty (poza Mirskiem i Kowarami - analogie- Fot.88, 89, 92, 93, oraz Pilchowicami
Zaporg a Lgdkiem Stojkéw — Fot. 81, 82, 83, 102 ), razem tworzg osobng grupe.

Oczywiscie, mozna doszuka¢ sie¢ w nich rozwigzan wystepujgcych takze w
wymienionych juz przyktadach, lecz sg one czgsto niejednorodne. Kilka spos$rod tej
grupy dworcé4w nawigzuje wprost do budynkéw mieszkalnych o bardziej
reprezentacyjnym charakterze (Walim- Fot. 77, 78), inne wykorzystujg stylizowane
elementy regionalnej architektury jak: lukarny, kompozycje szczytéw itp. (Ludwikowice
Kiodzkie- Fot.79, 80).

Mimo duzego zréznicowania stylistycznego, wyczuwalna jest w tych obiektach dbatos¢
o szczegoty wykornczenia przynalezne budynkom uzytku publicznego jakimi sg dworce
kolejowe.

Przyktady: Fot. 77-102
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Schemat rzutu

Przyktad jednostkowej architektury na
podstawie dworca kolejowego w Walimiu

LEGENDA:

hall zpoczekalnia magazyn ——— zaplecze technicze i
kasowe

UWAGI:

Czasami spotyka sig zintegrowang z brytg dworca wiate peronowg — Kowary (1882),
Mirsk (1884), Pilchowice (1909), Ladkek Stojkéw (1897)
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Architektura malych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

W pazdzierniku 1938, po Uktadzie Monachijskim Czesi zostajg
zmuszeni do oddania granicznych Sudetéw Niemcom. Ruch na trasie
przejmujg koleje niemieckie (Deutsche Reichsbahn Gesellschaft,
DRG).

1.2 KOLEJ W CZECHACH PO Il WOJNIE

Koleje Czech podobnie jak inne przedsiebiorstwa w bytych
panstwach socjalistycznych majg trudnosci w odnalezieniu sie w
nowej sytuacji rynkowej. Jednak ktopoty CD nie sg odczuwane przez
przecietnego podréznego. Ruch pociggdéw na liniach o charakterze
lokalnym odbywa sie regularnie z duzym natezeniem. Ze wzgledu
jednak na konieczno$¢ obnizenia kosztéw witasnych zdecydowano
przekazac niektére sposrod nierentownych odcinkéw
zainteresowanym gminom, zaktadom  przemystowym, firmom
transportowym itd."'?

Powstatlo szereg spodtek, ktére przejely odcinki przynoszgce
straty. Przez poéttora roku przekazano 217 km linii ( w tym 79 km
waskotorowej). Utrzymano liczbe pociggdéw i zadbano o potgczenia z
CD tak, ze kolejg w czeskich Sudetach mozna dotrze¢ niemal
wszedzie.

Przyktadem moze by¢ Kolej lzerska, przeznaczona swego czasu
do likwidacji, co wywotato fale protestéw miejscowej ludnosci'®®. We
wrzesniu 1997 r. z powodu bardzo trudnej sytuacji gospodarczej
czeskie ministerstwo kolei podjeto decyzje o fizycznej likwidacji
odcinka z Tanvaldu do Harrachova. Dzigki staraniom wtadz lokalnych
utworzono Komunalny Zwigzek ,Jizerska Draha”, ktérego zadaniem
miato by¢ przywrécenie potgczen kolejowych. Dwaj gtéwni inicjatorzy:
starosta Desna Josef Sucharda i Harrachowa Karel Dolejsi
doprowadzili w maju 1998 r. do wznowienia ruchu na dwéch
odcinkach Liberec- Josefuv Brod i Tanvald- Harrachov. 1 grudnia
1998 r. Jizerska Draha zakonczyta dziatalno$é¢ i w ten sposéb
ponownie koleje czeskie przejety ten szlak.

102 W Polsce w podobnej sytuacji linie sg zwyczajnie zamykane, a tory koricza sie koztem

oporowym. Pozostawia si¢ je same sobie, poniewaz nasze gminy i samorzady nie byty do tej pory
zainteresowane przejmowaniem od PKP fragmentéw szlakéw kolejowych. W ostatnim okresie
,stycha¢” jednak i inne postulaty $Srodowisk lokalnych co moze sygnalizowaé zmiang polityki
samorzgdowej, szczegoélnie w konteksScie nieodlegtego wstgpienia Polski do Unii Europejskiej i
mozliwo$ci dofinansowania projektéw transportowych z jej struktur.

Nowe Sygnaly, nr 46/98; Nowe Sygnaly, nr 21/99; Nowe Sygnaly, nr 9/99

103 Miejscowa spotecznos¢ w akcie protestu zablokowata, miedzy innymi, miedzynarodowsa droge
z Liberca do Jeleniej Gory
Swiat Kolei, nr 3/98
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

W 2002 roku trasa Kolei lzerskiej obchodzi setng rocznice
uruchomienia. W chwili obecnej linii po stronie czeskiej nie grozi
likwidacja. Gwarantuje bowiem dowdéz turystow, oraz miejscowej
ludnos$ci w Gory lzerskie i Karkonosze. Pokonywanie trasy z uzyciem
zebatki (za wyjatkiem okazjonalnych jazd muzealnych) nalezy do
historii, mimo to linia przycigga wielu gosci nie tylko z Czech, ale i z
zagranicy.

Polakom i Czechom bardzo zalezy na uruchomieniu catej Kolei
Izerskiej, bowiem jest to wyjgtkowa w skali Europy kolej gérska.
Inzynieryjne budowle na niej nalezg do zabytkéw techniki, co oprécz
niepowtarzalnych wrazen widokowo- krajoznawczych stanowi
dodatkowy atut. Po stronie czeskiej Kolej Izerska biegnie przez liczne
wiadukty oraz cztery tunele'®®. Miedzy stacjami Dolni Polubny i
Korenov'?® zastosowano odcinek z zebatkg (spadek dochodzi tu do
57 %0).

Pomystodawcy majg réwniez nadzieje na odcigzenie przejscia
granicznego w Jakuszycach, ktore znajduje sie na terenie
Karkonoskiego Parku Narodowego.

Takze w transporcie towarowym kolej ta petni wazng role. W
planach linia miataby staé sie czescig nowoczesnego systemu
transportowego Regiotram, ktory tgczytby trasy kolejowe pod Gérami
Izerskimi z siecig tramwajowa Liberca'®®. Istniejg réwniez projekty,
ktéore zaktadajg jego rozszerzenie do obszaru migedzy niemieckim
Zittau, czeskimi Libercem, Jabloncem, Tanvaldem i Harrachovem a
Jelenig Gora.

Wydaje sie jednak, ze pozostawienie waznej pamigtki kulturowej
i technicznej w pierwotnym stanie 2z atrakcyjnymi jazdami
zabytkowych pociggow bytoby atrakcyjniejsze od codziennej
eksploatacja na bazie przygotowywanego systemu Regiotram.
Obecnie ruch kolejowy ponownie nadzoruje kolej czeska, po krotkim
okresie przejecia linii przez prywatng spotke GJW Jizerska Draha z
siedzibg w Pradze, ktéra 1 grudnia 1998 r. zakonczyta dziatalnosc¢.

Do innych spoétek, ktére przejely od CD fragmenty szlakéw
kolejowych w Czechach nalezg:

"% Harrachowski o dlugosci 280 m, Polubenski- 940 m, Desefiski- 242 m, Zdarski- 67 m.
http://www.kolej.pl/~halski/linie/tanvald/100lat.html, Vaclav Haas STO LAT KOLEI! IZERSKIEJ,
thum. z czeskiego Wojciech Michalski,

"% \W 1923 odcinek z Jeleniej Gory do stacji Polubny (1920- 1945 Polau) zostat zelektryfikowany
http://www elektrische-bahnen.de/history
Elektrifizierte Strecken der PHS und der DRG in Schlesien.htm

toe http://www.kolej.pl/~halski/linie/tanvald/100lat.html, Vaclav Haas STO LAT KOLEI IZERSKIEJ,
thum. z czeskiego Wojciech Michalski,
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Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

e Spotka akcyjna Viamont z siedzibg w Usti nad Labem- obstuguje
ruch towarowy w pitn.- zach. czesci kraju, a kursy pasazerskie
utrzymuje na liniach Trutov- Svoboda nad Upou (10 km), oraz
na linii Sokolov- Kraslice (23 km) w okolicach Karlovych Varow.

e Spotka akcyjna Jindrichohradecke mistni drahy (JHMD) przejeta
od CD dwie linie waskotorowe: Jidrichuv Hradec- Nova Bystrice
(33 km), oraz Jidrichuv Hradec- Obratan

e Spotka akcyjna OKD Doprawa z siedzibg w Ostravie obstuguje
ruch kolejowy na odcinku Milotice nad Opavou- Vrbno pod
Pradedem'®” (20 km)

e Zeleznice Desna ve sprave Svazku obci udolni Desne- linia
Sumperk- Petrov nad Desnou- Kouty nad Desnou (19 km), oraz
odgatezienie Petrov nad Desnou- Sobotin (3 km)

2. ARCHITEKTURA DWORCOW KOLEJOWYCH

Dworce kolejowe czeskich linii CD na obszarze Sudetéw nie
odbiegajg architekturg od tych po stronie polskiej. Pos$réd nich
znajdujq sie obiekty o cechach architektury miejscowej, budynki
wzniesione wedlug typowych rozwigzan oraz takie, ktérym nadano
nieco monumentalny charakter, stosownie do rangi przypisanej danej
stacji.

2.1 HARRACHOV
(niem.: Strickerhduser do 1945, pol.: Tkacze do lutego1959)

Pierwszy dworzec kolejowy Strickerhdauser, ktéry znajdowat sie
jeszcze po stronie pruskiej, w rzeczywistosci byt schroniskiem
goérskim- ,Stricker- Baude”’. Jednoczesnie petnito ono dodatkowo
funkcje poczty (Ryc. 100).

Obiekt wzniesiono w stylu miejscowym, w konstrukcji drewnianej
zrebowej, z czesciowo murowanym parterem. Zlokalizowany byt na
dosé tagodnym stoku. Mimo to przyziemie z jednej strony prawie
zupetnie znajdowato sie ponizej poziomu terenu. Posiadal dwie petne
kondygnacje i trzecig w skosie dachu. Dwuspadowy dach, z mocno
zaakcentowanymi okapami, posiadal nachylenie potaci okoto 30° i
kryty byt dachéwka. Elewacje obtozone byty pionowym deskowaniem,

%7 podczas powodzi 1997 r. linia ta przestata istnie¢. W styczniu 1998 r. ruszyly pierwsze pociagi

towarowe i pasazerskie.
Nowe Sygnaty, nr 46/98
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z wyjatkiem parteru, gdzie oktadzina utozona byla poziomo.
Réwnoczes$nie niektdére partie parteru byly otynkowane i pobielone.
Otwory okienne z drewnianymi opaskami roztozono na fasadach
symetrycznie.

Rzut budynku w ksztatcie litery T umozliwiat zréznicowanie bryty,
co podnosito atrakcyjnos$c¢ prostej architektury. Nieco ciezkg sylwete
schroniska- dworca tagodzita otaczajgca przyroda.

Obecny dworzec kolejowy w Harrachov, ktéry powstat po roku
1948, jest nieduzym budynkiem parterowym z uzytkowym poddaszem.
Nalezy do obiektéw czerpigcych wzorce z architektury miejscowe;j.
Analogiczne przyktady znajdujg sie réwniez po polskiej stronie
Sudetoéw (np. dworzec w Ludwikowicach Ktodzkich).

Budynek stoi pod niewielkim katem w stosunku do tordéw, ktore
na terenie stacji biegng tukiem. Zapewne przebieg torowiska
zadecydowat o tym, ze ten parterowy budynek skiada sie z trzech
podstawowych cztonow nieznacznie wzgledem siebie
poprzesuwanych. Kalenica kazdego z nich znajduje sie¢ na roéznej
wysokosci. Dach budynku jest stromy, o mocno zaakcentowanych
okapach, kryty dachdéwkg ceramiczng. Szczyty wykonczone sg
pionowym deskowaniem. Otwory okienne i drzwiowe pozbawione sg
ozdobnych opasek wokdt nich (Ryc. 107).

Drewniana stolarka okienna ze szprosami i drzwiowa oraz prosty
detal upodabniajg budynek do innych, okolicznych zabudowan. Dobre
proporcje parteru do dachu decydujg o charakterystycznej, takze dla
zabudowan mieszkalnych, bryle dworca. Budulec, ktéry zostat uzyty
do wzniesienia obiektu, oraz gabaryty zdecydowaly o dobrym
wpisaniu sie architektury dworca w otaczajgcy krajobraz.

2.2 POLUBNY'®
(niem.: Grianthal do 1920 r., do 1945 r. Polaun)

Stacja Polaun (nazwa pruska), podobnie jak pozostate na szlaku
z Tanvaldu do Harrachova, jest mocno zdewastowana: nie dziata tu
juz sygnalizacja, nie ma zawiadowcy, budynki sg w ztym stanie
technicznym, a na bocznicach stojg porzucone, wycofane z
eksploatacji wagony. Na przystanku wyraznie widoczne sg $lady
dawnej Swietnosci. Pruski dworzec kolejowy w Grunthal nalezal do
reprezentacyjnych obiektow. Poniewaz znajdowata sie tutaj stacja
graniczna, rozbudowana  funkcja oraz ukiad przestrzenny
podyktowane byty wzgledami praktycznymi. Dworzec posiada

108 http://www.kolej.pl/~halski/linie/tanvald/tanvald.ntml KOLEJ ZELAZNA W SUDETACH

"Pielgrzymy" 1999
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analogiczne rozwigzania do istniejgcych np. w Jindrichovicach pod
Smrkiem.

Na rozlegtej stacji wzniesiono odrebne budynki dla kolei czeskich
(austro- wegierskich) i pruskich, oprécz pomieszczehn stuzgcych
obstudze pasazeréw przewidziano tez miejsce dla kolejarzy oraz
stuzb celnych obu krajow (dzisiejszy budynek dworca stuzyt kolejom
czeskim od 1918 r.).

Dawny dworzec pruski mozna zobaczy¢ wyjezdzajgc w strone
Harrachova. Rozbudowany uktad toréw umozliwiat prace manewrowe,
a dla obstugi lokomotyw wzniesiono niewielkg lokomotywownie, ktorej
ruiny sg widoczne do dzisiaj. Stacja otrzymata taki ukiad
przestrzenny, ktory umozliwiat Ilokomotywom ruch adhezyjski
(wykorzystujgcy wytgcznie przyczepnos¢ koét). Jest to godne
podkreslenia, poniewaz bezposrednio za nig, w kierunku stacji Dolni
Polubny'®® ze wzgledu na spadek terenu dochodzgacy do 57%e
konieczne stato si¢ zastosowanie odcinka z zebatkg (Ryc. 103, 104,
105).

Reprezentacyjny charakter dworca dobrze oddajg elewacje. Bryta
dzieli sie na trzy wyrazne czesci. Srodkowa- dwukondygnacyjna,
podkresSlona jest symetrycznie roztozonymi po bokach matymi
szczytami z wystajgcymi pilastrami. Po obu stronach znajdujg sie
parterowe budynki zespolone z wyzszg, centralng brytg dworca,
dzieki czemu obiekt nie gubi skali wtasciwej otoczeniu. Symetrycznie
roztozone otwory okienne oraz zastosowany detal czerpigcy =z
klasycznych wzordéw nadajg budynkowi wzniostosci.

Czterospadowy dach, pokryty jest blachg i nie posiada okapow.
Zamiast nich $ciany zwienczone sg niskimi attykami, z ozdobnymi
sterczynami z kamienia na naroznikach

Architektura reprezentowana przez dworzec w Polubny nie
wykazuje bezpos$redniego zwigzku z miejscowym stylem budowania.
Nie posiada tez klimatu charakterystycznego dla goérskich obiektow
kolejowych na tej trasie. Jest jednak koncowg stacjg na szlaku Kolejki
Izerskiej, jednej z najciekawszych w Sudetach, ktérej historia
znaczgco wptyneta na rozwdj tego regionu. Stanowi takze przyktad
typowego dla drugiej potowy wieku XIX stylu budowania dworcow
kolejowych, ktorych przeznaczenie (duza stacja weziowa, stacja
graniczna lub nadgraniczna) wymagata odpowiedniej, monumentalnej,
oprawy (Ryc. 106). Analogiczng forme przestrzenng, choé¢ nie tak
spektakularng otrzymaty takze dworce kolejowe w Jindrichowicach
pod Smrkiem, w Ztotym Stoku, Kowarach

1% \w 1923 odcinek z Jeleniej Gory do Korenova zostat zelektryfikowany

189



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i Pogérzu Sudeckim

Ryc.103 Grianthal. Widok ogéiny dworca granicznego kolei pruskich na trasie
Kolejki Izerskiej.

es in Grinthal am 30. luni 1902 der Tannwald-Grinthaler Bahn.

Seehihe Gyt Meter

Ryc.104 Grinthal. Zdjecie przedstawia uroczysty wjazd pierwszego pociggu
Z kierunku Tannavald 30 marca 1904r.
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Isergebirge
__Iserviaduk"t" bei Griin

Ryc.105 Wiadukt w okolicy Griintalu (po stronie czeskiej) na trasie Kolei
Izerskiej.

FOLUBNYM JIZERSKEHJRY
OBERPOLAUN JSERGEBIRGE

Ryc.106  Pruski Griinthal (Horny Poluby). Stacja graniczna, widok z 1930r.
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Cisidin &
P

Ryc.107 Harrachov. Stacja w zimowej scenerii.

Ryc.108 Dworzec Mezimsti z charakterystyczng werandg od strony miasfa.
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Istnieje rowniez sporo przyktadéw dworcéw kolejowych, ktoére
spetniajg podobne wymogi odnosnie formy i wyrazu
architekonicznego. Nalezg do nich obiekty, w Mezimesti, Vidnawie,
Lubawce (obiekt o wyjgtkowo imponujgcych rozmiarach), Jeleniej
Gorze, Kamiennej Goérze, Miedzylesiu oraz wiele innych na terenie
Sudetoéw.

2.3 JINDRICHOVICE POD SMRKIEM

Jest to stacja o charakterze lokalnym, powstata na linii Mirsk-
Pobiedna- Jindrichovice pod Smrkiem- Frydlant. Trase uruchomiono
w 1904 r. i po stronie polskiej ruch utrzymywany byt do 1991 r. Z
Frydlandu do Jindrichovic jeszcze w 1999 r. kursowato 9 par
pociggdéw. W pierwszych dziesiecioleciach swego istnienia byta to
stacja graniczna. Swiadczy o tym rozbudowany uktad toréw, oraz

okazaty dworzec i stojgcy opodal budynek komory celnej''°.

Dworzec  kolejowy w Jindrichowicach jest budynkiem
dwukondygnacyjnym, z poddaszem uzytkowym. Wzniesiony zostat w
konstrukcji murowej, z cegty otynkowanej. Reprezentuje architekture
tgczgcq roézne style z elementami o charakterze miejscowym. Na
elewacjach przewaza detal klasycyzujgcy.

Centralna czes$¢ dworca to szeroki ryzalit o dwoch osiach okien,
ze szczytem na obu elewacjach z eksponowang strukturg wiezby. Od
podjazdu szczyt kryje dach naczétkowy. Dwuspadowy dach o
drewnianej konstrukcji ptatwiowo- kleszczowej i nachyleniu potaci ok.
30° pokryty jest papg bitumiczng. Po jednej ze stron, do gtdwnej bryty
przylega parterowy budynek magazynu spedycji, ktory posiada
analogiczng rytmike otworow co dworzec. Przeciwna strona obiektu
pozostaje nierozwigzang Sciang szczytows.

Symetrycznie zaprojektowane elewacje zostaly podzielone na
kondygnacje szerokimi gzymsami podokiennym o klasycznym profilu.
Okna i drzwi posiadajg okalajgce z trzech stron opaski, réwniez
klasycyzujgce. Narozniki budynku oraz centralnego ryzalitu zdobi
boniowanie. Przy dawnych peronach zachowaty sie oryginalne lampy
z lat dwudziestych XX wieku.

Bryta dworca jest dos¢ ciezka i goéruje nad otoczeniem,
zwlaszcza z wiekszej odlegtosci. Podniszczony obiekt nie przycigga
wzroku, jednak uzyty detal i podziaty na fasadach ostabiajg pierwsze
negatywne wrazenie. Budynek prezentuje architekture o]
interesujgcych elementach na fasadach, ktére dajg wyobrazenie o
jego pierwotnym charakterze.

"% Nowe Sygnaty, nr 32/99
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2.4 MEZIMESTI
(niem.: Halbstadt do 1920 r.)

Towarzystwo Kolei Wroctawsko- Swiebodzkiej juz w latach 50-
tych XIX w opracowato plany potgczenia Swidnicy z Broumov (po
stronie czeskiej) przez Nowg Rude, ktére niedoczekalo sie realizacji.
Slgska Kolej Gérska przejeta to zlecenie, a nastepnie kontynuowata
je i w 1872 r., gdy C.K. Uprzywilejowane Austro- Wegierskie
Towarzystwo Kolei Panstwowych StEG otrzymalo koncesje m.in. na
linie Nachod- Mezimesti z odgatezieniem w okolicy Nowej Rudy,
zrealizowatlo wcze$niejsze zamiary konkurencyjnego Towarzystwa
Kolejowego.

W ten sposdb uzyskano potgczenie z linig Kolei Wroctawsko-
Swiebodzkiej w 1877r. (linia Walbrzych Szczawienko- Biaty Kamien-
Boguszéw Gorce Wschéd- Mieroszow- Mezimesti). Decyzje o
przedtuzeniu czynnej od 1875r. linii Mezimesti- Tilumaczéw do
Scinawki Sredniej podjeto w roku 1883. Jej otwarcie nastgpito
5.04.1883 r. Linie eksploatowaty panstwowe koleje Austro-
Wegierskie, a nastepnie przez koleje czeskie az do stacji Scinawka
Srednia. Powstata w ten sposéb petla kolejowa w tym rejonie,
umozliwiajgc swobodny transport towarow.

4 czerwca 1914 r. zakonczono prace nad elektryfikacjg 34-
kilometrowego odcinka ze Szczawienka przez Kuznicei Swidnickie (
Boguszéw Gorce Wschéd), Mieroszéw do Mezimesti. Byta to
najwczes$niej w catosci zrealizowana inwestycja, dzieki ktorej
powstata sie¢ trakcyjna na terenie Sudetéw mimo ,ze takie préby
podejmowane byty juz w latach 1899 - 1902

Dworzec w Mezimesti jest duzym obiektem, jak na warunki
sudeckie, ktéry wzniesiony zostat w latach1872- 73, a wiec w
pierwszej fazie ksztaltowania sieci kolejowej w Europie Srodkowej.
Podobnie jak dworzec w Lubawce, petnit role obiektu granicznego na
strategicznej trasie kolejowej. Reprezentacyjny budynek wzniesiony
zostat w konstrukcji murowej. Sciany nastepnie otynkowano. Jego
specyficzna sylweta wydtuzonego, jednokondygnacyjnego pawilonu,
oflankowanego symetrycznie zlokalizowanymi, wyzszymi partiami,
posiada od strony podjazdu przeszklong werande- hall, ciggnacg sie
niemal przez catlg jej dtugos¢ (Ryc.108).

Podobnie uksztattowane czes$ci budynkéw, wykonane jako
drewniane, z drobnym podziatem stolarki okiennej, powszechnie
wystepujg na terenie Sudetow. Liczng grupe obiektéw o analogicznej
formie werandy stanowig np.: schroniska gorskie oraz pensjonaty.

Centralna cze$¢ dworca ma prostg bryle przykrytg dwuspadowym
dachem wykonanym w konstrukcji drewnianej. Nachylenie potaci w
przyblizeniu wynosi 25°. Natomiast wyzsze narozniki, posiadajg forme
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zblizong do sze$cianu, ktéry tgczy sie z gtowng brytg, Przykrywa je
czterospadowy dach mansardowy, na ktérym znajdujg sie owalne
otwory okienne. Pokrycie dachowe catosci stanowi blacha cynkowa
(obecnie pomalowana na kolor czerwony).

Od strony perondéw znajduje sie wiata przylegajgca do budynku.
Wykonana jest jako drewniana z dachem o takim samym spadku jak
na gtéwnej czesci obiektu. Wzdituz okapu ciggnie sie dekoracyjny
element o szerokos$ci kilkudziesieciu centymetrow wykonany z metalu.
Podobng ornamentykg postuzono sie przy dekorowaniu wiat w
Scinawce Sredniej.

Elewacje posiadajg symetrycznie roztozone osie otworéw
okiennych. Detal zastosowany na fasadach: profilowane gzymsy
miedzy kondygnacjami, obramienia okien, drzwi, pilastry itp.
nawigzujg formg do dziewietnastowiecznego klasycyzmu.

Dituga elewacja i rozbudowany uktad funkcjonalno- przestrzenny byt
wynikiem przeznaczenia stacji Mezimesti jako wezta granicznego.
taczyly sie bowiem tutaj ze sobg linie prowadzace ze Scinawki
Sredniej do Nachodu k. Kudowy Zdroju, z odgatezieniem w Mezimesti
do Mieroszowa (do Watbrzycha). Jednak jednokondygnacyjna gtéwna
partia dworca zmniejsza optycznie jego gabaryty, nie pozbawiajgc go
przy tym okazatosci.

Budynek stanowi przyktad typowej dla XIX wieku architektury
tgczgcej w jednym obiekcie kilka nurtow. Przewaza wptyw historyzmu
choé znalezé mozna réwniez elementy miejscowego budownictwa.
Reprezentacyjny charakter obiektu zdominowat cate zatozenie, stad,
prawdopodobnie, brak wyraznego nawigzania do otaczajgcego
krajobrazu.
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ROZDZIAL V
PODSUMOWANIE | OBRONA TEZ PRACY

1. PERSPEKTYWY POWSTANIA KOLEI REGIONALNEJ W POLSCE.
ROZWOJ KOLE!I REGIONALNEJ W CZECHACH | W NIEMCZECH.

1.1 POLSKA

Zawarte w Rozdziale | tezy pracy, opierajg sie na zatozeniu, ze
nastgpi odrodzenie kolei jako srodka transportu nastawionego na
przewozy regionalne. W $lad za wznowieniem ruchu na najczesciej
nieczynnych juz liniach, nastgpi odbudowa, modernizacja lub budowa
nowych obiektéw dla utrzymania ruchu, w tym budynkéw dworcéw. Do
takich rokowan sktania sytuacja kolei w Czechach i w Niemczech,
gdzie stosowane rozwigzania przyniosty wymierne korzy$ci w postaci
zwiekszonej liczby przewoz6w pasazerskich i rentownosci transportu
szynowego. Poniewaz PKP poszukuje takze optymalnego sposobu
poprawienia swojej pogarszajgcej sie kondycji, zapewne niektére z
nich znajdg zastosowanie u nas.

Kolej, ktora jest wielkim przedsigbiorstwem nalezy w regionie do
wybitnie deficytowych. Nieracjonalne decyzje, skomplikowane i
wysoko zhierarchizowane modele zarzgdzania, brak dtugofalowej
koncepcji rozwoju i motywacji, a w rezultacie kontynuacja status quo-
to podstawowe wady PKP, dostosowanej jedynie dla przewozow
dalekobieznych. Niepotrzebne szczeble zarzgdzania wprowadzajgce
dodatkowe koszty sprawozdawczosci, ktore ograniczajg elastycznosé¢
i efektywno$¢, oraz brak osobowej odpowiedzialnosci i niewielka
motywacja pracownikdw- to kolejne minusy aktualnego modelu
zarzgdzania Wielkiej Kolei.

Koleje regionalne najlepiej rozwijajg sie, jesli sg wylgczane z
sieci kolei panstwowych, tworzgc mate lub $Srednie przedsigebiorstwa.
Pozwala to na Ilepsze wykorzystanie wszystkich zalet takiej
dziatalnosci gospodarczej, czyli: elastycznosci, mniej
zhierarchizowanej i efektywnej struktury zarzgdzania, zdolnosci
dopasowywania sie do lokalnych warunkéw ekonomicznych.
Pracownicy mniejszych firm sg silniej umotywowani i mocniej sie z nig
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identyfikujg. Wzrasta efektywnosS¢é inwestycji, oraz mozliwosci
skutecznego redukowania kosztow''".

Takze w Polsce planuje sie stworzy¢é koleje w formie $rednich
przedsiebiorstw. Na razie, wedtug wstepnych koncepcji miatyby to by¢
Warminsko- Mazurska Kolej Regionalna, Regionalna Kolej
Pasazerska (kolej ta ma objg¢ regionalne linie kolejowe na obszarze
czterech wojewddztw Polski pdin.- zach.), oraz plany samorzgdu woj.
zachodniopomorskiego dotyczgce stworzenia kolei regionalnej, ktorej
udziatowcem bytaby réwniez spétka Nederlandse Spoorwegen.

Takim przyktadem byta Lubuska Kolej Regionalna, spé6tka z 0. o.
powstata 26 wrzes$nia 1991 roku ( pierwszy kurs: 23.05.1993 r.). 99%
udziatow miat w niej Skarb Panstwa, reprezentowany przez wojewode
zielonogoérskiego, zas 1% udziatéw nalezal do dunskiej firmy B. K.
Autodele.

Byta to pierwsza taka regionalna inicjatywa w tej czesci Europy,
ktéra jednak szybko zakonczyta dziatalno§¢ =z  powodu
nieodpowiedniego, bo ciezkiego, cho¢ bardzo szybkiego taboru. Byty
to uzywane sktady ekspresowe ,Lyntog”’, otrzymane po cenie ziomu
od dunskich kolei regionalnych. Specyfika potgczen regionalnych
wymaga jednak stosowania lekkich i ekonomicznych wagonéw
motorowych.

Przedsiewzigcie, okreSlane przez Ministerstwo Transportu i
Gospodarki Morskiej mianem poligonu demonopolizacji roli PKP, nie
powiodto sie. 8 lipca 1994 r. zostal powotany likwidator LKR- w
osobie inzyniera budownictwa, wspoétzatozyciela i cztonka zarzadu

Stowarzyszenia Likwidatoréw i Syndykéw, Andrzeja Biatogreckiego''?.

1.2 CZECHY

Sytuacja kolei w Polsce jest zdecydowanie odmienna niz w
Czechach, gdzie w 1999 roku kolejowe przewozy pasazerskie wzrosty
0 4,3 % (do 185 min oséb), podczas gdy w naszym kraju nastgpit

dalszy ich spadek o blisko 9 % (do poziomu 360,15 milionéw osdb)'*>.

" Biuletyn Instytutu Rozwoju i Promocji Kolei, numer 52/2001

112 Adam Fularz na podstawie: Rzeczpospolita 1994.07.14
Biuletyn Instytutu Rozwoju i Promocji Kolei, numer 52/2001

"3 W latach swojej Swietnosci PKP wozita 1 100 milionéw 0s6b rocznie, w 1994 roku liczba
pasazerow PKP spadfa juz do ok. 500 min os6b rocznie. Jezeli jeszcze od liczby pasazerow
przewozonych pociggami regionalnymi odejmiemy liczbe przewozéw w trzech duzych
aglomeracjach miejskich - Warszawa, Gdaisk, Katowice (44,82%), ktérych nie powinniSmy
wlicza¢ jako stanowigcych komunikacje wewnatrzaglomeracyjng typu Szybka Kolej Miejska
(przyp.: Adam Fularz), to liczba pasazeréw w komunikacji regionalnej wyniosi: 148,12 min

197



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

Srednia odleglo$é przejazdu 1 pasazera wyniosta w 2000 r. 66,9
km, podczas gdy w Czechach, gdzie kolej tradycyjnie jest
zorientowana gtéwnie na potrzeby spotecznosci lokalnych, ta
odlegtos¢ wyniosta 39.59 km (dane z 1999r.). Od dawna tabor
kolejowy stosowany na liniach w ruchu regionalnym i miejscowym
sktada sie z bardzo lekkich wagonéw motorowych, znakomicie
spisujagcymi sie¢ zwitaszcza na gorskich szlakach. Sktady te kursujg z
duzg czestotliwoscig, zwitaszcza na terenach atrakcyjnych
turystycznie

Sprzyjajgcg okolicznoscig, ktéra zachecajg do korzystania z
transportu kolejowego w Czechach jest poziom cen biletéow
kolejowych. Taryfa przewozowa skalkulowana zostatla na poziomie
trzykrotnie nizszym niz w Polsce, oraz, co godne podkreslenia, brak
jest zréznicowania cen pomiedzy pociggami pospiesznymi i
osobowymi. Koleje zsynchronizowane sg z liniami autobusowymi.
Przesiadki miedzy tymi S$Srodkami transportu zbiorowego sg
powszechne i wptywajg na wzrost liczby osdb korzystajgcych zaréwno
z autobusow, jak i kolei. Mimo ze oba systemy sg obstugiwane przez
rézne firmy, dziatajg z duzym natezeniem i punktualnoscig, co
pozwala na dotarcie praktycznie do kazdego miejsca bez diugiego
oczekiwania na nastepne potgczenie.

Poprzez portal internetowy www.jizdni-rady.cz mozliwe jest
wyszukanie tgczonych potgczen autobusowo- kolejowych w
komputerowym rozktadzie jazdy pociggdow.

1.3 NIEMCY

Niemiecka reforma kolei przewidywata miedzy innymi
regionalizacje kolei panstwowych (podjetg w 1996 r.) jako drugi
stopien kolejowej reformy. Reaktywacja przewozéw pasazerskich na
dawnych liniach publicznej kolei niemieckiej najlepiej powiodta sie w
Badenii- Wirtembergii, gdzie doszto do odrodzenia sie polgczen na
nieczynnych, drugorzednych odcinkach sieci kolejowej. Prawie
wszystkie reaktywowane odcinki sieci kolejowej sg prowadzone przez
komunalne zwigzki celowe- spotki kolejowe i celowych zwigzkéw

pasazerow rocznie, co w poréwnaniu do osiggnig¢ w czterokrotnie mniejszych Czechach- 182,54
min. pasazeréw (2000 rok, przewozy pasazerskie regionalne i miedzyregionalne) pokazuje tylko
gtebie upadku polskiej kolei. PKP, aby by¢ poréwnywalna, musiataby przewiez¢ pociggami
regionalnymi okoto 720 min pasazeréw.

Adam Fularz: na podstawie: raportow rocznych CD (1999) i PKP (2000), serwisu internetowego
www.cdrail.cz
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gmin, oraz lokalne samorzgdy- zarowno na szczeblu gminnym, jak i

regionalnym''*.

Istotnym posunigciem bylo przeniesienie odpowiedzialnosci za
planowanie, organizacje i finansowanie przewozéw szynowych z
gestii rzgdu federalnego na samorzady krajow zwigzkowych, ktére
weszto w zycie z dniem 1 stycznia 1996. Ustawa o regionalizacji
komunikacji zbiorowej przewiduje, miedzy innymi, mozliwos¢
przekazania zadan organizacyjnych takze celowym zwigzkom gmin,
aby przyblizy¢ procesy decyzyjne mieszkancom.

Warunkiem, ktoéry miat decydujgce znaczenie dla realizacji planu
regionalizacji bylo silne wsparcie finansowe z budzetu centralnego.
W pierwszym roku przemian przeznaczono 8,7 miliarda marek (polski
budzet na rok 2001 opiewal na 300 miliondw pin) na sfinansowanie
utrzymania ruchu na poziomie z roku 1993/94.

Wraz z regionalizacjg pojawita sie konkurencja na rynku
pasazerskich przewozow kolejowych. Obecnie kraje zwigzkowe
wystepujg jako podmiot zamawiajgcy ustugi przewozowe, o ktérych
wykonywanie moze ubiegaé sie kazde przedsiebiorstwo
komunikacyjne. Wedtug zatozen reformy kolejnictwa niemieckiego i
wedtug wytycznych dyrektywy EU 91/440 zakiadajgcych oddzielenie
infrastruktury i przewoznikéw, kazdy europejski przewoznik kolejowy
posiada nieograniczony dostep do infrastruktury szynowej DB AG w
zamian za uiszczenie optaty za korzystanie z infrastruktury.

Obecnie w catych Niemczech uwaza sig, iz nastgpit kres formy
organizacyjnej kolei panstwowych i tylko przedsiebiorstwa prywatne
sg w stanie przywréci¢ kolei jej dawng Swietnos¢. Mowi sie coraz
gtosniej o wycofaniu sie panstwa z zarzgdzania kolejami, bowiem to
wtasnie w upanstwowieniu i upolitycznieniu widziana jest przyczyna

upadku. Samorzady lepiej kierujg kolejami, i tylko w nielicznych
wypadkach, gdzie istniejg silne powigzania polityczne miedzy
samorzgdowcami i zarzgdem kolei panstwowych (np. Freistaat

Sachsen), monopol przewoznika kolejowego jest sztucznie
utrzymywany poprzez nieuczciwe przetargi''® i naciski polityczne
majgce na celu niedopuszczenie nowych konkurentow. Efekty tego

14 Gospodarka transportowa w Niemczech cechuje si¢ tym, ze przede wszystkim dobrobyt i czas

wolny przektada sie na wzrost indywiduainej mobilnosci. Komunikaciji zbiorowej przypada wiec
dodatkowe zadanie w postaci zabezpieczenia zbiorowego przemieszczania si¢ w spos6b najmniej
obcigzajgcy Srodowisko w celu uniknigcia grozacego zatkania si¢ sieci drogowej. W szczego6inosci
tereny z duzg gestoScig zaludnienia i sporym natezeniem ruchu samochodowego w celach
rekreacyjnych tworzg korzystne warunki dia komunikacji zbiorowej w odniesieniu do terenéw o
niskiej gestosci zaludnienia i stosunkowo rzadkim zaludnieniu.

www.dkb-dn.de- Adam Fularz, Materiaty Il Og6inopolskiego Seminarium KOLEJ
LOKALNA W POLSCE,

"s www.dkb-dn.de- Adam Fularz , kolej regionalna w Nemczech
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najdotkliwiej odczuwajg pasazerowie, bo wtasnie w Saksonii doszto
do mocnego ograniczenia oferty przewozowej.
Jednakze w tym samym Landzie dziata bardzo innowacyjna kolej
Vogtlandbahn  GmbH, ktéra obstuguje regionalng kolejowg
komunikacje zbiorowg w regionie Vogtland. Od 13.10.1996 na
zlecenie kraju zwigzkowego Saksonii obstuguje ona linie Zwickau-
Plauen- Bad- Brambach. Rok pézniej, 23.11.1997 doszly trasy
Zwickau- Reichenbach- Falkenstein- Adorf- Klingeltal''®.
Ostatnig inwestycjg tej kolei bylo wprowadzenie pociqqéw
regionalnych na linie tramwajowg prowadzaca do centrum Zwickau''’.
Ciekawg Inicjatywg samorzgdow i przewoznikéw transportu
publicznego w Badenii- Wirtembergii jest Trakt Trzech Lwoéw, czyli
wzajemne skoordynowania autobusow i pociggdéw, majgce na celu jak
najlepszg komunikacje w prowincji. Dodatkowo zwigzki komunikacyjne
i ich ujednolicone systemy taryfowe, czynig podrézowanie
transportem zbiorowym tatwym i przyjemnym.

2. OBRONA TEZ PRACY

2.1 TEZA GLOWNA

Bogata i wyjatkowa spuscizna kulturowa regionu Sudetéw
ksztattowata sie w ciggu stuleci w wyniku przenikania sie wplywow z
sgsiednich Czech i Niemiec.

"% Przed rozpoczeciem obstugi linie gruntownie zmodernizowano, co pozwala na osigganie
duzych, jak na lokalne linie kolejowe, predkosci rzedu 80 km/h. Dodatkowym sposobem na
podniesienie atrakcyjnosci linii jest tgczenie autobuséw szynowych w jeden skiad na odcinku,
gdzie trasy linii si¢ pokrywajq. Poczawszy od 24.05.1998 Vogtlandbahn GmbH jest obecna takze
w Turyngii, gdzie obstuguje linie kolejowg Schleiz- Plauen. Zleceniodawcy dla odcinka Schleiz
West- Schoeneberg jest kraj zwigzkowy Turyngia, a dla odcinka Schoeneberg- Plauen
zleceniodawcg jest DB Regio Sachsen.

Kolej Vogtlandbahn odniosta sukces, stajgc sie podstawg komunikacji w regionie.

www.dkb-dn.de- Adam Fularz, Materialy 1| Ogélnopolskiego Seminarium KOLEJ
LOKALNA W POLSCE,

" Poniewaz tramwaje w Zwickau majg rozstaw osi 1000 mm, konieczne byto przebudowanie
torowisk i dodanie trzeciej szyny oraz dostosowanie autobuséw szynowych do wymogow
tramwajowych (dodanie migaczy, lusterek, dzwonkéw, mechanizmu do przetaczania zwrotnic). Na
odcinku miejskim autobusy szynowe kolei regionalnej stajq sie tramwajami i podlegajg przepisom
tramwajowym.

Wprowadzenie kolei regionainej do centrum miasta okazato si¢ niezwykle udang inwestycjg.
Pociagi kolei regionalnej dojezdzajg teraz (zamiast do dworca Zwickau Hbf) az do przystanku przy
centrum handlowym Glueck Auf oraz do Zwickau Zentrum, w bezpo$rednim sasiedztwie Rynku.

www.dkb-dn.de-

200



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

Architektura odgrywata tu pierwszoplanowg role, a zwtaszcza
budownictwo regionalne, ktére stato sie twodrczg inspiracjg dla
powstajgcych tu budynkdéw uzytecznosSci publicznej, zabudowy
pensjonatowej i turystycznej oraz obiektéw mieszkalnych.

W architekturze powstalych tu dworcéw kolejowych miejscowe
watki regionalne nie byty elementem dominujgcym. Wspoéttworzyty one
na réwni z innymi nurtami architektonicznymi przetomu XIX i XX wieku
interesujgce odmiany formy i detalu obiektow dworcowych. Dzieki
dobrze dobranym proporcom bryty oraz uzytemu budulcowi,
doskonale korespondujg one z otaczajgcg je przyrodg i istniejgcag
zabudowg. Zastosowany detal podkresla powage i range obiektow
kolejowych, odgrywajgc rownoczesnie pozytywng role w subiektywnym
odbiorze tego budownictwa.

Na obszarze Sudetéw i Pogorza Sudeckiego wiekszos¢ z tych
budynkoéw realizowano na podstawie typowych projektéw. Wzorcowy
uktad funkcjonalno- przestrzenny adoptowano kazdorazowo do
potrzeb danej stacji, co nie powodowato zatarcia cech wspdlnych dla
danego typu dworca. To spowodowato, ze podobne do siebie
rozwigzania znajdujemy, mimo znacznej odlegtosci w lokalizacjach, w
obiektach dworcéw w Marcinowicach Swidnickich i doliny Biatej
Ladeckiej (por. tabele str.109 ).

Cechy te, oraz niezaprzeczalny urok miejsc, w ktérych je
wznoszono, sprawitly, ze mate dworce kolejowe, trwale wpisaty sie w
krajobraz kulturowy Sudetdéw i jako jego integralny skiadnik powinny
podlegac¢ ochronie konserwatorskiej. Z punku widzenia dobra kultury,
istotne jest, aby rowniez inne obiekty stacyjne, ktére wraz z dworcami
tworzg kameralne zespoty, objete zostaty takimi dziataniami.

Z pewnoscig bedg stanowi¢ one inspiracje tworczg dla projektéow
nowych dworcow i przystankéw wznoszonych na przywracanych do
ruchu kolejowego odcinkach w ramach kolei regionalnych.

2.2 TEZY POMOCNICZE

Rewitalizacja nieczynnych potgczen kolejowych w ramach ruchu
regionalnego to szansa dla polskiej kolei i spotecznosci lokalnych.
Dla nas to ciggle jeszcze przyszios¢, jednak dla naszych
potudniowych i zachodnich sgsiadow to juz rzeczywistosc.

Dlatego juz dzi$ nalezatoby przygotowac sie do nowych wymagan
stawianych pasazerskim przewozom regionalnym. Poza prawnymi
aspektami wydzielania z PKP spétek obstugujgcych linie regionalne,
ich funkcjonowaniem, czy mozliwosciami ich dofinansowania =z
funduszy UE, pojawi sie¢ z pewnoscig potrzeba odbudowy
infrastruktury kolejowej na tworzonych liniach.

201



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

Brak wiasciwej opieki nad wytgczonymi z eksploatacji odcinkami
kolejowych drég w Sudetach (i nie tylko) doprowadzit do ,$mierci
technicznej” wielu urzgadzen kolejowych. Budowle inzynieryjne
wymagajq dzi$ najczesciej kapitalnych remontéw.

Posréd zdewastowanych urzgdzen utrzymania ruchu na
sudeckich szlakach, znajdujg sie miedzy innymi dworce kolejowe.
Naturalng rzeczg bedzie wiec remont i odbudowa starych,
zniszczonych budynkoéw. Takich samych zabiegow bedzie wymagata
wieksza liczba budynkdéw stacyjnych. Bezspornym wydaje sie fakt, ze
w niektérych przypadkach, ze wzgledow ekonomicznych, bardziej
uzasadniona bedzie decyzja o budowie nowych dworcéw czy innych
obiektow utrzymania ruchu. W Niemczech, w wielu przypadkach
zrezygnowano z budowy nowych dworcdéw na rzecz przystankéw lub
wiat''®. Niemniej jednak nowe obiekty swojg architekturg powinny
nawigzywaé¢ formg do dawnych dworcéw lub czerpaé inspiracje z
wzorcow regionalnych. Podyktowane to jest przynaleznoscig kolei do
kulturowej spuscizny Sudetédw. Do niedawna czynne jeszcze szlaki
trwale wpisaty sie w krajobraz tych ziem, stanowigc jego integralny
element

Na wyjatkowg atrakcyjnosé Sudetéw sktada sie wiele elementoéw,
wsrod ktérych decydujgcym jest charakterystyczne uksztattowanie
gorskiego terenu, co wigze sie z jego wybitnymi walorami w
dziedzinie turystyki i mozliwoSsciami uprawiania wielu rodzajéw
sportow w zimie i latem. Fundamentalng role w promowaniu regionu
odgrywa rowniez jego spuscizna kulturowa, a zwtaszcza architektura,
oraz licznie wystepujgce tu zrédta o wiasciwosciach leczniczych w
uzdrowiskach o europejskiej renomie, ktére do dzi$ przyciggajg wielu
kuracjuszy.

Jak jednak wskazuje praktyka, same walory turystyczno-
krajoznawcze Sudetow to za mato by efektywnie rozwingé¢ przemyst
turystyczny, ktéry potencjalnie jest w tym regionie jedng z bardziej
dochodowych gatezi gospodarki.

Dla przecietnego, wspodiczesnego turysty, ktérym najczesciej jest
mieszkaniec miasta, niezbedna jest dobrze zorganizowana baza
noclegowo- wypoczynkowo- rozrywkowa, ktéra zapewni mu komfort
zblizony do zycia miejskiego, oraz niezawodna komunikacja, kolejowa
i drogowa. Powinna ona umozliwi¢ szybkie dotarcie do wiekszosci
miejsc oferujgcych atrakcje turystyczne.

Na przyktadzie funkcjonowania kolei regionalnych w Niemczech i
w Czechach, nalezy stwierdzi¢, ze aby w peini mozna byto
wykorzystac potgczenia kolejowe, konieczne jest wprowadzenie

Wz analogiczng propozycja ( miedzy innymi) dotyczgcej rewitalizacji dawnych budynkow
dworcow sudeckich w ramach realizacji tematéw prac semestralnych badz dyplomowych, wystgpit
Urzad Miejski w Jeleniej Gorze do Dziekana Wydziatu Architektury Politechniki wroctawskiej, pana
Bogustawa Wowrzeczki, pismem z dn. 05.12.2002 r.
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koordynacji rozktadu jazdy pociggéw z komunikacjg autobusowa.
Dopiero takie sprzezenie srodkow lokomocji daje nadzieje na szybki
wzrost liczby podrdéznych, chetnych do korzystania z urokow
Sudetow.

Tak przygotowany region zdolny jest na przyjecie wielokrotnie
wiekszej od obecnej liczby turystdw i kuracjuszy, zapewniajgc im
jednoczesSnie  wysoki poziom mobilnosci. Z kolei naptyw
wczasowiczéw pozwolitby na powstanie, w krétkim czasie nowych
miejsc pracy, co zdecydowanie poprawitby sytuacje miejscowej
ludnosci.

Kolej, ktéra nastawiona jest na potrzeby spotecznosci lokalnej,
utatwia rowniez dojazdy miejscowym pracownikom do zaktadoéw pracy,
odlegtych nawet o kilkadziesigt kilometréw. Jednak by mogly
powstawa¢ nowe inwestycje, nalezy stworzy¢ dogodne warunki ich
rozwoju. Nalezg do nich miedzy innymi: warunki formalno- prawne,
infrastruktura teletechniczna, potencjat demograficzny i inne, oraz
wydajna infrastruktura transportowa i inna.

Sprawnie dziatajgca w Sudetach kolej regionalna, dzigki
mozliwosci przemieszczania  sie, zdecydowanie poprawitaby
mozliwo$ci poznawcze wspotczesnego turysty czy kuracjusza. Bytaby
duzym udogodnieniem dla wszystkich osdb, ktére mieszkajg na tym
terenie. Stanowitaby rowniez istotny czynnik, ktéry w duzej mierze
decyduje o zwiekszeniu atrakcyjnosci regionu dla inwestoréw oraz
stymuluje jego rozwdj gospodarczy. Zatem kolej regionalna bytaby
istotnym czynnikiem majgcym wpltyw na polepszenie sytuacji
ekonomicznej regionu Sudetéw i Pogorza Sudeckiego.

203



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

9)

10)
11)
12)
13)

14)
15)
16)
17)
18)
19)
20)
21)
22)
23)
24)
25)
26)
27)

28)
29)

30)
31)
32)

33)
34)

35)
36)

LITERATURA:

Achtzig Jahre Eisenbahnstrecke Ziegenhals- Hannsdorf, 1968, ,Altvater”

Amtlicher Taschenfahrplan, Reichsbahndirektion Breslau und Oppein, Breslau 1929;
1933/34; 1937/38; 1939.

BARTSCH H., Die Verkehrsentwicklung im Waldenburger Bergland, ,Unvergessene
Waldenburger Heimat“, Norden 1969

BARTSCH H., Die Stidte Schilesiens (in den grenzen des Jahres 1937), Dortmund 1977
BECKER A., ,Die Geschichte des Reichseisenbahngedankens”, Gladbach 1921

BECKER C., ,Schmalspurbahnen in Sudwest- Polen”, Gesammeltes Kompendium nr 3,
Hamburg 1989

BERTRAM F., Das Reichsbahnausbesserungswerk (in Lauban), ,Heimatbuch d. Kreises --
Lauban in Schlesien®, Seyboldsdorf 1966,

BIEDERMANN E., ,Die wirtschaftliche Entwicklung der preuBischen Staatseisenbahnen®,
JArchiv fir Eisenbahnwesen®, Berlin 1906

BUFE S., Eisenbahn in Schlesien, Egglham 1989

BUFE S., Ostdeutsche Eisenbahnenerinnerungen, Darmstadt 1974

BUFE S., SCHROEPFER H., Eisenbahnen im Sudetenland, Stuttgart 1975

CHYLINSKI P., Opowiesci wedrowne, ,Dragon Hobby” nr 3 1999

DAUSTER G., Neue Schienenwege im Reisen- Iser- und Bober Katzgebirge und deren
Wirtschaftlichkeit, Glogau 1926

Denkschrift zur Erofnung der Ziederthalbahn. Landeshut — Albendorf 1899.

Die Deutschen Eisenbahnen in ihrer Entwicklung 1835- 1935, 1935, Berlin

Elektrische Reichsbahnen in Schlesien, Hrsg. Reichbahn- direktion Breslau 1928, (reprint
1978  Eisenbahnreport)

Elektryfikacja linii kolejowej Wroctaw- Watbrzych, DolnoSlgska DOKP, (maszynopis),
Wroctaw 1975 )

ETMANOWICZ A., Koleje elektryczne Dolnego Slgska po przejeciu przez PKP w 1945 roku,
.Parowozik“ nr 4 1990

GOLASZEWSKI J., Nieznany projekt kolejki w Karkonoszach Zachodnich - Siaski Labirynt
Krajoznawczy 5/93;

GOLASZEWSKI J., Projekt budowy kolejki Karkonosko- lzerskiej z lat 1896- 1897 na
terenie posiadto$ci Schaffgotschéw - Slgski Labirynt Krajoznawczy 7/95

Handbuch der deutschen Sstrasenbahnen, Kieinbahnen und Privatbahnen (1928), Freiburg
1986

HELMICH M., Uzkokolejka na rozcesti, “Draha”, nr 10/98, s. 16-20

Hohenskizze bis Wilhelmsthal. Kreis Glatz, Konigs. Eisenbahndirektion Breslau 1909.
HRCEK R., 100 let tzkorozchodné drahy Tremes$na ve Slezsku - Osoblaha, Olomouc 1998
JERCZYNSKI M., Linia Jugowice — Walim, Wroctaw — Warszawa (maszynopis w Muzeum
Kolejnictwa w Warszawie), 1986 .

JERCZYNSKI M., Kolejka Walimska, ,Slaski Labirynt Krajoznawczy”, (red. J. Janczak), t. 2,
Wroctaw 1990

JERCZYNSKI M., KOZIARSKI S., 150 lat kolei na Slasku, Instytut Siaski w Opolu, Opole,
Wroctaw 1992

JERCZYNSKI M., Projektowane kolejki waskotorowe w Karkonoszach - Swiat kolei 4/97;
JERCZYNSKI M., Lokomotywa elektryczna kolei Jugowice-Walim, , Miody Technik”, nr
1/89

JERCZYNSKI M., Koleje zebate, ,Mtody Technik”, nr 6/90

JERCZYNSKI M., PRZERWA T., Kolej Sowiog6rska, Srebrna Géra 2002

KOSCIK J., Tunele kolejowe na Slasku, ,Slaski Labirynt Krajoznawczy”,(red, J. Janczak), t.
4, Wroctaw 1992

KOSCIK J., Urbanizacja przy torach, ,Slaski Labirynt Krajoznawczy”, nr 4, Wroctaw 1992
KUCMIN J., Kolej zelazna w Sudetach, Zapomniane linie kolejowe, ,Pielgrzymy”, Informator
Rajdu Sudeckiego, SKPS, Wroctaw 1996

KUMOR L., Z parowozem do Stronig Slaskiego, ,Ziemia Klodzka”, nr 72/96

KUMOR L., Malownicze szlaki kolejowe, ,Karkonosze”, 4/204/95.

204



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

37)
38)
39)
40)

41)
42)

43)

44)
45)

46)
47)
48)
49)

50)
51)

52)
53)
54)
55)
56)
57)
58)
59)
60)
61)
62)

63)

LIJEWSKI T., 1959, Rozwdj sieci kolejowej Polski, ,Dokumentacja Geograficzna”, nr 5

MAETSCHKE W., , Aus der Geschichte der Eulengebirgsbahn, ,Hole Eule”, nr 301/77

MARSY A., KUMOR L., BODUSZEK R., DOROZYNSKI A., Kolejg z Mystakowic do

Ogorzelca — Historia linii, ,WW Sudety pod parg”, Klub Sympatykéw Kolei we Wroctawiu,

Wroctaw 1995 )

MARTYNOWSKI W., Komunikacja w Masywie Snieznika — Dawniej, ,Ziemia Kiodzka”, nr

62/63/1995,

MITACEK P., 100 let uzké Tfemes$na - Osoblaha, “Zeleznicar”, nr 43/98

NOREMBERG M. B., 75 Jahre Bahnstrecke Petersdorf- Schreiberhau, ,Schies. Bergwacht®,

nr 11/77

Stownik geografii turystycznej Sudetéw, (red. M. Staffa), t. 3, Karkonosze, Warszawa —

Krakéw 1993

Stownik geografii turystycznej Sudetéw, (red. M. Staffa), t. 11, Géry Sowie, Wroctaw 1995.

Stownik geografii turystycznej Sudetéw, (red. M. Staffa), t. 15, Kotlina Ktodzka i Réw Goérne;j

Nysy. Wroctaw 1994

Stownik Geografii Turystycznej Sudetéw [red. M. Staffa], 1.15, - Kotlina Klodzka i Réw

Gornej Nysy, Wroctaw 1994.

Stownik Geografii Turystycznej Sudetéw [red. M. Staffa] 1.17, Géry Ztote, Wroctaw 1993

Pamigtniki DOKP 1946 r. wydanie I

Patschowsky W.: Fiihrer durch Bad Landeck und Umgebung, Schweidnitz 1904(?) s.II.

Pionierzy i ich nastepcy. Z dziejow Dolnosigskiej DOKP 1945- 1985, Wroctaw 1985

PRZERWA T., Dzieje Srebrnej Goéry, Srebrna Géra 2001

Rocznik statystyczny PKP, lata 1970- 1999, Centralny O$rodek Informatyki Kolejnictwa,

PKP, Warszawa

ROMANOWICZ A., Dworce i przystanki kolejowe, Wydawnictwo Arkady, Warszawa 1970
RUMPF F., Die Eisenbahnen in Niederschlesien, Géttingen 1934

SCHEER A., Zapomniane linie kolejowe w wojewodztwie watbrzyskim, ,Rocznik Swidnicki”,

Swidnica 1984

SCHEER A., Rozwdj sieci kolejowej w wojewoddziwie watbrzyskim, ,Eksploatacja kolei”,

nr7/88

SCHEER A., Elektryfikacja linii kolejowych na Dolnym Slasku, ,Slaski Labirynt

Krajoznawczy’ Wroctaw 1989

SCHEER A., Sto pigédziesiat lat kolei w Swidnicy na tle kolei $laskich, ,Rocznik Swidnicki”

Swidnica 1994

SKULINA 1., Uzkorozchodna Zeleznice Tfeme$na ve Slezsku - Osoblaha; “CD pro Vas,

magazin pro cestujici veiejnost”, nr 1/99

Sudety na weekend, przewodnik turystyczny, Wydawnictwo Pascal 1999

USBECK W.: Das elektrische Reichsbahnnetz in Schiesien. Elektrische Bahnen.

WIELOPOLSKI A., Zarys gospodarczych dziejow transportu, WKL, Warszawa 1975

Zabytki Przemystu i Techniki w Polsce.6 ,Dzieta Techniki - Dobra Kultury” pod redakcjg

Stanistawa Januszewskiego, Wroctaw 2002

ZAMKOWSKA S., Wojskowy transport kolejowy 1944- 1945, ;\Wojskowy Przeglad

Historyczny”, nr 1/82

Pozostatle:

64)
65)
66)
67)

68)

69)
70)

71)

Fotografie z Architektonische Skizzenbuch- INW Biblioteka Uniwersytecka, Instytut tuzycki
Grafiki- INW Biblioteka Uniwersytecka, Instytut tuzycki
Informacje prasowe i telewizyjne (dzienniki i Wiadomosci TVP) z lat 2001- 2002.
Karty Zabytkéw Techniki: WKZ Watbrzych
WKZ Jelenia Géra
MARSZALEK A., Praca Dyplomowa: ,Rozwo6j kolejnictwa na Dolnym Sigsku po Il wojnie
Swiatowej- Biblioteka Techniczna DOKP
Materiatly || Ogéinopolskiego Seminarium KOLEJ LOKALNA W POLSCE,
Pocztowki- INW Biblioteka Uniwersytecka, Instytut tuzycki sygn.: 18247, 18257, 18258,
18284
Przezrocza- INW Biblioteka Uniwersytecka, Instytut tuzycki

205



Architektura malych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

72)
73)
74)

75)
76)

77)
78)
79)
80)

81)

Rozktad Jazdy Pociggow — Stacja Rejonowa Wroctaw Gtéwny Wroctaw Nadodrze, wazny
do 28.05.1994 r., s. 56

Rejonowy Rozkfad Jazdy Pociggdéw Wroctaw, wazny 2.06.1996-31.05.1997, Krakow 1996.
Raport roczny CD (1999), Biblioteka Techniczna DOKP

Raport roczny PKP (2000) , Biblioteka Techniczna DOKP

Urzad Miejski w Jeleniej Gorze - pismo z dn. 05.12.2002 r., do Dziekana Wydziatu
Architektury Politechniki wroctawskiej, p. Bogustawa Wowrzeczki,

Zaktad Infrastruktury Kolejowej- oddziat Watbrzych- kosztorysy, plany archiwalne,
inwentaryzacje

Mapa: Karpacz, 11:12 000, Geomap, Katowice 1992
Mapa wakacyjna: Sudety, 1:250 000, PPWK, Warszawa- Wroctaw 1998

Mapa Topograficzna Polski: Jelenia Goéra, 1:200 000, Wojskowy Zaktad Kartograficzny,
Warszawa 1992

Mapa Topograficzna Polski: Watbrzych, 1:200 000, Wojskowy Zaktad Kartograficzny,
Warszawa 1992

Archiwum Panstwowe we Wroclawiu:

Akta: Rejencja Wroctawska:

Woydziat | Ogéiny- Referat Komunikacji Kolejowej nr 8649- 9740
Wydziat Samorzadowy Prowincji Slaskiej-
Biuro 1V, sygn. 1877- 1941 (1117 j.a.) 2420, 2436, 2445,
2446, oraz aneks 1878- 1944 (144 j.a.)
Wydziat Samorzgdowy Nowej Rudy, 36 j.a.
Wydziat Samorzadowy Klodzka, 27 j.a.
Zarzad Policji Watbrzych- Zamek-linie i urzgdzenia kolejowe: sygn. 1842- 1945 (369 j.a.),
nr: 432, 436,
Zarzad Policji w Dusznikach Zdroju- nr 438: Sekcja |, Sekcja Il
Zarzad Policji w Watbrzychu Podgoérze- nr 429
Zarzad Policji w Watbrzychu gtéwnym, nr 430
Starostwo Powiatu w Ktodzku- Policja budowlana: nr29
Akta miasta Bystrzyca Ktodzka- sygn. 830, str. 438- 447
Akta miasta Kiodzka- sygn. 1881, 1914, 1918, 1919
Akta miasta Lubania Slaskiego- sygn. 1841- 77 (4 j.a.)
Akta miasta Swidnica- sygn. 1769- 1908 (75 j.a.)
Akta miasta Watbrzych, nr 562

Akta Majatku Schaffgotschéw w Cieplicach:

Zbiory kart:
421 (1- 27), 422 (1- 49), 423 (1- 35), 424 (1-5), 425 (1-7), 426, 427 (1- 15), 428 (1- 3),
429 (1- 2), 430 (1- 8), 431 (1- 10), 432 (1- 5), 433 (1-7), 434- 437, 443- 445

Roczniki czasopism:

Baumeister: 1863- 1908, 10/1991, 11/1993

Biuletyn Instytutu Rozwoju i Promocji Kolei (IRiPK), (nr 52/2001)
Biuletyn Instytutu Rozwoju i Promocji Kolei (IRiPK), (nr 58/2001)
Deutsche Bauzeitschrift: 1880- 1898

Gazeta Lubuska (27.03.1992)

Karkonosze (1990- 1994)

I' Aarca International, nr 21, March 1998

Nowa Gazeta Zielonogorska (nr 5, 1993)

Nowe Sygnaty (numery z lat 1998- 2001)

Pielgrzymy (numery z lat 1997- 2000)

Problemy kolejnictwa (numery z lat 1998- 1999)

Rzeczpospolita (14.07.1994)

Schesischen Provinzialblatter (nr 102, 1835r.) , (nr 126, 1836 r.)
Schlesien: 1907- 1914

206



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

Swiat Kolei: 1994- 2002

Sygnaty (numery z lat 1990- 1997)

Zeitschrift fur Bauweisen: 1852- 1883

Zeitschrift fiir Kleinbahnen: 1895- 1917

Zeitschrift fur Local- und Strasenbahnen 1897- 1899

Adresy internetowe: Data
ostatnich
odwiedzin

1) http://www.kolej.pl/~halski/przejscia/kudowa/kudowa.html - Ktodzko 2002-05-29

(Glatz) - Kudowa

Zdréj (Bad Kudowa-Sackisch) - Stone (Schlaney) — Nachod, Wojciech

Michalski ,Filip Karonski

2) http://www.kolej.pl/~halski/teksty/niepewnosc/pogranicze.html - 2002-06-01

(Korytarz Watbrzych - Mezimésti - Broumov - Tumaczéw - Scinawka

Srednia) Milan Cernohorsky, thum. Wojciech Michalski

3) http://www.kolej.pl/~halski/przejscia/bernartice/bernartice.htmi - Milan 2002-06-01

Cernohorsky, ttum. Wojciech Michalski

4)  http://www.kolej.pl/~halski/przejscia/vidnavarkalkow-vidnava.html - 2002-06-01

Milan Cernohorsky, thum. Wojciech Michalski

5)  http://www.kolej.pl/~halski/przejscia/glucholazy/jindrichov.html - 2002-06-01

Gtuchotazy (Ziegenhals) - Mikulovice (Niklasdorf)

6) http://www.kolej.pl/~halski/przejscia/krnov/kmov.html - Giubczyce 2002-06-01

(Leobschiitz) - Kmov (Jagerndorf) - Milan Cernohorsky, thum. Wojciech

Michalski

7)  http://www.kolei.pl/~halskilinie/sowiogorska/eulen.htm - Leszek 2002-06-28

Kumor, Andrzej Ubysz - Kolejka Sowiogérska (Eulengebirgsbahn)

8)  http://www.kolej.pl/~halski/linie/stronie/stronie.html - - Kolej zelaznaw | 2002-06-28

Sudetach. Sto lat Kolei Doliny Biatej Ladeckiej - Tekst ukazat sie w

"Pielgrzymach" w roku 1997

http://www.kolej.pl/~halski/linie/kamienna/kamienna.html (Kamienna Gora - 2002-06-28

Mystakowice - Jelenia Gora, Kamienna Goéra - Okrzeszyn) - Janusz Kuémin

9) http://www.kolej.pl/~halski/linie/osoblaha/osoblaha.html (jedyna 2002-07-12

waskotorowa kolej CD w Osoblaze). Filip Karonski

10) www.vogtlandbahn.de - Adam Fularz, Kolej regionalna Vogtan

11) www.egronet.de - kolejowy informator IRiPK 2002-07-12

12)  hitp://www.dkb-dn.de/ - Adam Fularz, kolejowy informator IRIPK 2002-07-15

13)  http://www.cdrail.cz/, -rozktad jazdy 2002-07-20

14)  http://www.jizdnirady.cz/ rozktad jazdy 2002-07-21

15) htip://www.3-loewen-takt.de/loewenstark.html (kolej regionalna 2002-07-21

Badenii- Wirtembergii)

16)  hitp://www.gillcom.de/index.htm elektryfikacja- (Fahrleitung der 2002-07-25

Deutschen Reichsbahn)

17)  hitp://www.elektrische-bahnen.de/history elektryczne koleje na Slasku 2002-07-25

1s 8) http://www.kolej.pasjo.net.pl/~fervojoi/index.htmi (koleje Dolnego 2002-08-09

Igska)

19)  hitp://www.kolej.pl/~pablo/pl/index.html - portal kolejowy 2002-08-09

20) Rozkiad jazdy PKP z 1958 roku (odgatezienie linii Wroctaw — Jedlina | 2002-08-09

Zdroj).

21)  hitp://www.upce.cz/~kpz/uzke/uzke.htm) - BRABENEC D., Tremes$n4 2002-08-13

ve Slezsku - Osoblaha (760 mm), stranka Klubu Pratel Zeleznice

22) hitp://parostroj.irb.cz/) - 100 let Zeleznice z Tfeme3né do Osoblahy 2002-08-13

1898 - 1998, Parostroj - moravskoslezsky Zeleznicni ob&asnik,
23) hitp://www.geocities.com/Yosemite/Rapids/6330/tanvald.himl; gggg-gg—ﬁ

24) http://www.albico.cz/zubacka/contents.htm; - Kolejka Izerska

207



http://www.kolei.pl/%7Ehalski/przejscia/kudowa/kudowa.html
http://www.kolej.pl/%7Ehalski/tekstv/niepewnosc/poqranicze.html
http://www.kolej.pl/%7Ehalski/przejscia/bernartice/bernartice.html
http://www.kolej.pl/%7Ehalski/przejscia/vidnava/kalkow-vidnava.html
http://www.kolej.pl/%7Ehalski/przejscia/glucholazy/jindrichov.html
http://www.kolei.pl/%7Ehalski/przeiscia/krnov/krnov.html
http://www.kolei.pl/%7Ehalski/linie/sowioqorska/eulen.htm
http://www.kolei.pl/%7Ehalski/linie/stronie/stronie.html_-
http://www.kolei.pl/%7Ehalski/linie/kamienna/kamienna.html
http://www.kolej.pl/%7Ehalski/linie/osoblaha/osoblaha.html
http://www.voqtlandbahn.de
http://www.eqronet.de
http://www.dkb-dn.de/
http://www.cdrail.cz/
http://www.iizdnirady.cz/
http://www.3-loewen-takt.de/loewenstark.html
http://www.qillcom.de/index.htm
http://www.elektrische-bahnen.de/history
http://www.kolej.pasio.net.pl/%7Efervojoi/index.html
http://www.kolej.pl/%7Epablo/pl/index.html
http://www.upce.cz/%7Ekpz/uzke/uzke.htm
http://parostroj.trb.cz/
http://www.qeocities.com/Yosemite/Rapids/6330/tanvald.html
http://www.albico.cz/zubacka/contents.htm

Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i na Pogérzu Sudeckim

25)
26)
27)
28)
29)

http://lokomotivka.kgb.cz/text/polubenka.htmli; - Kolejka lzerska

http://www.kolej.pl/~halski/h_start.html - Janusz Kuémin

http://www.qrczak.hg.pl/kolej/teksty/kolsow.htm - art1

http://www.kolejpl/Bogatynia OnLine.htm — historia Bogatynii

http://www.kolej.pl/~halski/linie/tanvald/100lat.html, Vaclav Haas STO

LAT KOLEI! IZERSKIEJ, ttum. z czeskiego Wojciech Michalski

2002-08-18
2002-09-05
2002-09-07
2002-10-16
2002-11-11

208



http://lokomotivka.kqb.cz/text/polubenka.html
http://www.kolej.pI/%7Ehalski/h_start.html
http://www.qrczak.hq.pl/kolej/tekstv/kolsow.htm_-_art1
http://www.kolejpl/Boqatynia_OnLine.htm
http://www.kolej.pi/%7Ehalski/linie/tanvald/100lat.html

Praca doktorska

mgr inz. arch. MACIEJ BALASINSKI

ARCHITEKTURA MALYCH DWORCOW
KOLEJOWYCH W SUDETACH | NA
POGORZU SUDECKIM

TOM I

ALBUM ZDJEC

Promotor:
Dr hab. Inz. arch. Jacek Suchodolski

Politechnika Wroctawska, Wydziat Architektury,2003



Architektura matych dworcéw kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Wstep

Album zdjeé¢ jest integralng czesScig pracy doktorskiej pt.:
JArchitektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i na
Pog6rzu Sudeckim”.

Znajdujg sie w nim barwne fotografie wykonane przez autora,
ktore przedstawiajg reprezentatywng grupe maltych dworcow
kolejowych na terenie Sudetéow i na Pogérzu Sudeckim. Zdjecia te
umozliwiajg zapoznanie sie z architekturg matych dworcéw
kolejowych oraz otaczajgcym krajobrazem.

Wszystkie fotografie zamieszczone w albumie powstaly na
przetomie lata i jesieni 2002 r. i ukazujg faktyczny stan sudeckich
dworcow kolejowych po przeobrazeniach gospodarczych w Polsce
po roku 1989. Ziy stan techniczny budynkéw i catych linii
kolejowych, oraz brak nalezytego zainteresowania ze strony
witasciciela, powodujg postepujgcqg degradacje tych obiektow.

Niektére z tvch budynkéw, opuszczone, w nastepstwie
dewastacji w ogdle przestaly istnie¢. Czes¢é dawnych dworcow
adaptowano na cele mieszkalne usitujgc znalez¢ dla nich inne
przeznaczenie. Jednak prakiyka ta nie wigze sie z prowadzeniem
biezgcych prac remontowych i w rezultacie budynki te rowniez
ulegajg zniszczeniu. Préba wprowadzenia innych form
uzytkowania do opuszczonych dworcoéw rdéwniez nie przyniosta
spodziewanych efektow.

Architektura dworcéw kolejowych nalezy do spuscizny
kulturowej regionu Sudetow i powinna byC¢ objeta dziataniami
konserwatorskimi. Tymczasem obserwuje sie powolne zanikanie
tego istotnego elementu krajobrazu sudeckiego.
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SPIS TRESCI
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FUGOWICE (e BO0EEY ... croovoivnsnnciiicsorsassmasvesses s sonsimmiyssupaests
GLUSZYCA GORNA (niem. Ober Wiistegiersdorf)....................ccccoooooooveerinl
RADKOW (niem. Wiinschelburg). ...
BOLKOW (niem. Bolkenhein)........................cco.ooooooooooooeeoeeeeeeee
STARE ROCHOWICE (niem. Alt Rohrsdorf)....................................
WOLIMIERZ (niem. Neu Scheibe)...............oooo
MILKOW (niem. Amnsdorf). ...
LESNA (niem. MarkliS$a)...............coooooooooooooooeoeoeeeeeeeeee
BYSTRZYCA KLODZKA (niem. Habelschwerdt Stadt)...........................

DWORCE KOLEJOWE WG TABELINR 3

LADEK ZDROJ (niem. Bad Landeck)........_...............................
KUDOWA ZDROJ (niem. Bad Kudowa)........................c..c.ooooooioio.
DUSZNIKI ZDROJ \niem. Bad Remes2) . .
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SCINAWKA SREDNIA (niem. Mittelsteine)..........................
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Fot 1  Szczepanéw. Stacja na linii Wroctaw-Swidnica. Rok powstania 1898.
Reprezentant najpopularniejszego ukfadu funkcjonalno-przstrzennego dla
matych dworcow kolejowych na obszarze Sudetéw i Pogérza Sudeckiego,
z charakterystyczng czescig centralng kryta dachem naczotkowym. Widok
od strony dawnego peronu.

Fot. 2 Szczepanow. Widok od strony dawnego podjazdu. Obecnie budynek
zaadoptowano na cele mieszkalne; wtorna stolarka drzwiowa i okienna.
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Fot. 3  Marcinowice Swidnickie.Nieczynna i pouszczona stacja kolei na linii Wroctaw
-Swidnica. Rok budowy 1898. Sztandarowy przyktad matego dworca kolejowego
charakterystycznego dla Sudetéow i Pogorza. Interesujgca architektura
o rozcztonkowanej bryle dopracowanym detalu. Widok od strony podjazdu.

Fot. 4 Marcinowice Swidnickie. Widok od strony peronéw. Charakterystyczna wiata
podcieniona, zespolona z gtéwng bryta. Zwraca uwage bogata sznycerka
Stupéw i elementéw konstrukcji wiaty, wiezby oraz opasek okiennych.
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Fot. 5 Marcinowice Swidnickie. Widok od strony magazynu spedycji kolejowej.
Zdecydowane przesunigcie poszczegdlnych partii budynku urozmaica sylwete
dworca.

Fot. 6 Strzegom Grabina. Dworzec na linii Strzegom - Roztoka - Bolkéw z 1890r.
Widok od strony podjazdu na opuszczony budynek. Stylistyka, detal, proporcje
analogiczne do rozwigzania z Marcinowic. R6znica poziomow miedzy
podjazdem i peronami wymusita wprowadzenie schodow, co zindywidualizowato
charakter obiektu.
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Fot. 7  Strzegom Grabina. Widok od peronéw. Widoczny magazyn spedyq/ ustawiony
poprzecznie do osi torowisk. Jest to rzad7m' :
Na pierwszym planie zespolona z brytg dw«:

Fot 8 ledlma Gorna. Maty dworzec na trasie Watbrzych Ktodzko z lat 1880-90.
i anedo na skarpie obiektu prowadzg terenowe schody kamienne
fzlustrade.




Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 9i 10  Jedlina Goérna. Widok od strony peronéw na nieczynny juz dworzec.
Zrbéznicowany dach z naczotkiem w czes$ci centralnej nadaje tej
architekturze indywidualny charakter. Widoczng wiate, podpierajg

nietypowe masywne stupy.




Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogérzu Sudeckim

Fot. 11 Zelazno. Porzucony dworzec znajduje si¢ w ztym stanie technicznym, ale
ciggle jeszcze widac interesujgcq sznycerke tego proporcjonalnego budynku.
Widok od strony podjazdu.

Fot 12 Zelazno na trasie do Stronia Slaskiego. Charakterystyczny szachulcowy
budynek dworca z 1897r. ma swoje liczne analogie na cafym obszarze
Sudetow. Widok od strony peronu. Na pierwszym planie wiata peronowa.




Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 13  Otdrzychowice Ktodzkie. Detal skromniejszy niz w Zelaznie. Nieczynny
dworzec widoczny od strony podjazdu, stoiw otoczeniu innych zabudowan
mieszkalnych i dla tego nie ulegt zniszczeniu w takim stopniu jak inne
opuszczone obiekty.

Fot. 14 Otdrzychowice Ktodzkie. Widok od peronu na opuszczony obiekt. W odréznieniu
od dworca w Zelaznie nastawnia przykryta jest dachem z naczétkiem.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogdrzu Sudeckim

Fot. 15 Stronie Slgskie. Dobrze zachowany dworzec, wzniesiony w 1897r. w
konstrukcji szachulcowej nalezy do grupy dworcéw sudeckich, ktore powstaty
w oparciu o projekt typowy.

Fot. 16 Stronie Slgskie. Widok od strony peronu. Dworzec ciggle jeszcze petni swg
role stacji koficowej linii Ktodzko-Stronie SI.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot 17 $widnica Kraszowice. Nieczynny dworzec kolejowy na linii Swidnica-Jedlina
Zdréj z 19..r. Widok od strony podjazdu. Budynek rozplanowany na rzucie
prostokgta. Brylg urozmaicono stosujgc zmienngliczbe kondygnacji
i wprowadzenie szczytu z dachem naczotkowym.

Fot. 18 Swidnica Kraszowice. Widok od strony peronu. Wiata peronowa przylegta do
dworca. Kondygnacja poddasze uzytkowego podkreslona jest konstrukcjg
stropu widoczng w elewacji.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogdorzu Sudeckim

Fot. 19i 20 Zagorze Slaskie. Widok dworca od strony podjazdu i peronu.
Charakterystyczny szczyt budynku wzniesionego w 1904r, cechuje
zastosowanie fukowej belki konstrukcji muru; nadwieszenie nad nizszg
kondygnacijg z uwidocznieniem czotfa belek stropowych.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 21 Jugowice. Obiekt na linii Swidnica Jedlina Zdroj z 1904r. Historyzujacy
budynek wzniesiony w tzw. Jugendstillu. Widok od strony podjazdu.
Na pierwszym planie wiatrotap.

Fot. 22 Jugowice. Widok od strony peronu. Widoczny zespot ztoZony jest z magazynu
dworca i poczekalni z wiatg peronowg. Zroznicowanie wysokosci poszczegdlinych
partii wpltywa na uatrakcyjnienie bryly.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 23 Gtuszyca Goérna. Czynny dworzec na linii Watbrzych Ktodzko. Stacje na
uboczu miasta i powyzej niego wzniesiono ok. 1880r. Stacje cechuje

roznorodno$é¢ detalu na elewacjach. Widok od podjazdu na czesciowo
zamieszkiwany obiekt.

Fot. 24 Gtuszyca Gorna. Widok od strony peronu. Ta elewacja posiada prostg kompozycje
wzbogacong gzymsami i geometrycznymi wzorami na tynku. Centralny szczyt

nad ryzalitem podkres$la "Srodek ciezkosci" fasady. Na pierwszym planie wiata
z widoczna konstrukcja.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot 25 Radkow. Nieczynna stacja koficowa na linii Kolei Stotowogérskiej Scinawka Sr.
- Radkoéw z 1903r. Wyrazna stylizacja obiektu w kierunku architektury regionalnej.

Fot. 26 Radkoéw. Detal szczytu
Od peronu - widoczny
herb miasta.W budynku
mieszka kilka rodzin.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 27 Radkéw. Szczyt od strony
podjazdu. Widoczna drewniana
Weranda na pierwszym pietrze.

Fot. 28 Radkow. Widok od strony podjazdu. Na pierwszym planie magazyn spedycji
kolejowej.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogdrzu Sudeckim

Fot. 29 Bolkéw. Dworzec z 1890r. rozwigzany jest wg. planu znanego ze Swidnicy
Kraszowice czy Jugowic. Obiekt aktualnie zamieszkuje kilka rodzin.

Fot. 30 Bolkow. Widok od strony podjazdu. Bryta zwarta i ciezka z powodu zwigkszonego
0 mieszkania programu uzytkowego.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogérzu Sudeckim

Fot. 31 Stare Rakowice. Dworzec z 1899r. na trasie Marciszoéw - Bolkéw wzniesiony
w tym samym stylu co obiekt w Bolkowie, Jugowicach, itp. Nieczynny obiekt
adoptowano na cele mieszkalne.

Fot. 32 Stare Rakowice - widok od strony peronu. Obecnie obiekt zamieszkujg dwie
rodziny.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogérzu Sudeckim

Fot. 33 Stare Rakowice
- detal szczytu.

Fot. 34 Wolimierz. Dawny dworzec kolejowy zajmowany jest obecnie przez teatr
z Wroctawia. Widok od peronoéw, na pierwszym planie wiata.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 35 Wolimierz. Widok na dworzec od strony podjazdu.

Fot. 36 Mitkow. Nieczynny dworzec z 1895r. na trasie do Karpacza. Architektura
i bryta czerpie wzorce z miejscowego stylu - sposéb wykonczen elewacji,
ksztatt lukarn, oraz proporcje bryty. Widok od podjazdu. Obecnie obiekt
mieszkalny.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 37 Mitkéw. Widok od strony peronu. Mocno nadwieszony dach magazynu nad
rampg wspiera konstrukcja drewniana.

Fot. 38 Mitkow. Detal szczytu od strony
peronu. Bogata sznycerka
zawiera elementy odwotujgce sie
do kolejnictwa (dolne narozniki)

- kota parowozu.

s




Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogdrzu Sudeckim

Fot. 39i 40 Les$na. Widok dworca wzniesionego 1896r. od strony podjazdu.
Czes$¢é magazynowa zajmuje znaczna powierzchnig rzutu. Nieczynny dzis
obiekt zamieszkujq trzy rodziny (na pigtrze).
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i1 Pogdrzu Sudeckim

Fot. 41i 42 Lesna. Detal wykofczenia szczytu od strony peronow.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogérzu Sudeckim

Fot. 43i 44 Bystrzyca Ktodzka. Dworzec sktada sie z dwoch budynkéw na dwoch
Poziomach. Widok na czg$¢ kasowg, ktora znajduje sig¢ catg kondygnacje
powyzej poziomu torowisk.
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Architektura maltych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 45 Ladek Zdroj. Najwigkszy dworzec w Dolinie Biatej Lagdeckiej. Ma rowniez
konstrukcje inng niz obiekty dworcowe tej linii(murowany). Widok od podjazdu.

Fot. 46 Lgdek Zdroj. Widok od strony peronu na elewacje czynnego dworca.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogérzu Sudeckim

Fot. 47 Kudowa Zdréj. Czynny dworzec kolejowy na linii Ktodzko - Kudowa Zdroj (Stone
Ktodzkie) z 1912r. Urozmaicona bryta budynku kontrastuje z przylegajgcym
magazynem spedycji i jego drewniang konstrukcjq szkieletowg (czes¢
pierwotnego obiektu). Widok od strony podjazdu.

Fot. 48 Kudowa Zdréj. Do$¢ duzy obiekt, w ktorym deskowane partie szczytow
nawigzujg do miejscowego stylu.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogdrzu Sudeckim

Fot. 49 Duszniki Zdréj. Czynny dworzec na trasie do Kudowy Zdr. wzniesiono ok.
1910r. Architektura czerpie z XIX-wiecznego historyzmu i jednocze$nie
nawigzuje do miejscowej zabudowy pensjonatowej. Widok od strony podjazdu.

Fot. 50 Duszniki Zdréj. Widok od strony podjazdu na wiez¢. Na pierwszym planie
magazyn spedycji.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 51 Swieradow Zdroj. Widok od strony zadaszonych peronow na dworzec z roku
1909. Na pierwszym planie magazyn spedycji kolejowe;.

Fot. 52 Swieradéw Zdréj. Nieczynny dworzec dawnej prywatnej kolejki Schafgotschow.
Mansardowy dach nalezy do rzadko spotykanych zadaszef takich budynkow.
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Architekfura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogérzu Sudeckim

Fot. 53 Szklarska Poreba Gorna. Widok od strony podjazdu. Réznorodnos$¢ detalu
wptywa na uatrakcyjnienie architektury dworca.

Fot. 54 Szklarska Poreba Gorna. Obiekt powstat w wyniku adaptacji drewnianego
dworca z 1902 roku.

30



Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 55 Polanica Zdroj uzyskata potaczenie kolejowe z Ktodzkiem dopiero w 1902r.
Pierwszy drewniany dworzec zostat zaadoptowany jako czg$¢ nowego
murowanego obiektu. Widok od strony podjazdu.

Fot. 56 Widok od strony peronéw na bryte czynnego dworca, ktéra przypomina
pensjonat w kurorcie.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 57 Ztoty Stok. Budynek z 1900r. Najprawdopodobniej gotowy projekt bez analogii
do miejscowej zabudowy. Obiekt zaadoptowany na cele mieszkalne.

Fot. 58 Niemcza. Nieczynny dworzec z 1884r. na bocznej linii Wroctaw - Pitawa Gérna.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 59 Niemcza. Typowy budynek dworcéw na Pogorzu Sudeckim z duzq czescig
magazynowg na pierwszym planie.

Fot. 60 Szczytna. Przemystowy region miasta zyskat potgczenie z Ktodzkiem juz
W 1890r. Ceglany dworzec odzwierciedla charakter miejscowosci. Widok od
strony podjazdu, na czesciowo zamieszkany obiekt.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 61 Szczytna. Widok od strony peronéw ma urozmaicong bryte dworca kolejowego.
W tle wieza ci$nieh wzniesiona w tym samym czasie co pozostate budynki stacji.

Fot. 62 Dtugopole Zdréj. Widok na wylot z tunelu, tuz przy peronie. Panujgcg wokoft
Cisze rzadko przerywa przybycie pociggu. Dworzec czynny.
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Architekfura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 63 Dtugopole Zdroj. Ciggle czynny dworzec znajduje si¢ w duzym oddaleniu od
uzdrowiska i znacznie powyzej niego, w otoczeniu skat i lasow. Prosty,
ceglany budynek powstat w 1875r. Wiaty zostaly zbudowane pozniej.

Fot. 64 Jedlina Zdréj. Budynek z okoto 1880r. Typowy obiekt zatoZzony na prostym
rzucie. Stacje wzniesiono na szerokim placu. Obiekt obecnie jest czynny
i jednoczesnie zamieszkiwany przez kilka rodzin.
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Architektura malych dworcow kolgjowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 65 Jedlina Zdréj. Widok na perony z zadaszeniami. W gtebi widoczne elementy
przejs¢ podziemnych.

Fot. 66 Scinawka Srednia. Wazny wezet kolejowy z pobliskg elektrownig wzniesiong
dla potrzeb kolejowej trakcji elektrycznej. Tu krzyzowaty sig trasy Watbrzych
-Ktodzko i Kolejki Sowiogorskiej oraz odgateziefi do Tlumaczowa i Radkowa.
Dworzec czynny.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim
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Fot. 67 Scinawka Sr. Architektura dworca jest urozmaicona przez przylegajacg do
niego konstrukcje wiaty pokryta nycerka. Proste, ceglane elewacje obiektu,
w sktad ktérego wchodzi rowniez magazyn i cze$¢ zaplecza, zdominowat rytm
otworéw okiennych i drzwiowych.

R
v

Fot. 68 Leszczyniec. Obiekt na trasie Kamienna Géra Kowary z 1905r. nawigzuje do
architektury tyrolskiej. Dach o matym kgcie nachylenia potaci i drewniana
konstrukcja ozdobnie profilowana to charakterystyczne elementy tego typu
dworca sudeckiego. Widok od strony obecnego podjazdu stacji na nieczynny
budynek dworca.
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Architektura malych dworcéw kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 69 Leszczyniec. Widok od strony peronu.

Fot. 70 Lewin Kfodzki. Trasa Ktodzko - Kudowa Zdréj. Catkowicie drewniany obiekt z
1900r., zblizony stylistycznie do obiektow w Leszczyficu i Szklarskiej Porgbie
Sredniej. Widok od strony podjazdu ukazuje bogato profilowane elementy

konstrukcji budynku.
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Architektura matych dworcow kolgjowych w Sudetach i Pogérzu Sudeckim
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Fot. ,71 Lewin Kfodzkl.DWorzec w eksploatacji, cho¢ czeéc;wozémieskaly. Prosta
bryta urozmaicona jest zespolong wiatg peronowg. Widok od peronu.

Fot. 72 Lewin Ktodzki.Widok os strony podjazdu. W gtebi widoczny budynek magazynu
spedycji, wzniesiony w konstrukcji murowej.
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Architektura malych dworcéw kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 73 Szklarska Porgba Srednia. Tyrolska architektura dworca dobrze koresponduje
z otaczajgcq przyrodg. Pierwotnie z plyty podjazdu dworca widoczna byta
panorama gor oraz miejscowo$¢. Obiekt czynny, czg$ciowo zamieszkaty.

Fot 74 Szklarska Porgba Srednia. Urozmaicona bryta budynku ktéry wybudowano w
1902r. "ozywia" elewacje. Jest to najwigkszy obiekt z grupy dworcow
wzniesionych w stylu tyrolskim.
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Architektura maltych dworcéw kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 75 Walim. Dworzec konicowy na linii Jugowice Walim z 1914r. Architektura
obiektu nawigzuje do miejscowych zabudowan mieszkalnych dawnych
fabrykantow. Widok od strony podjazdu na nieczynny dworzec adoptowany na
cele mieszkalne.

Fot. 76 Walim. Widok od strony peronu. Nietypowy dla dworcow dach mansardowy
nadaje budynkowi "miejskiego” charakteru. W gtebi widoczny budynek szaletu.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 77 Ludwikowice Ktodzkie. Dworzec z 1900r. na linii Watbrzych - Ktodzko
zlokalizowano na uboczu miejscowo$ci kilkadziesigt metrow przed
jednotorowym wiaduktem zatozonym na tuku. Architektura dworca nawigzuje
materiatami i detalem otworow okiennychi lukarn do miejscowego typu
zabudowy. Widok od strony podjazdu na czynny dworzec.

Fot. 78 Ludwikowice Ktodzkie. Widok do strony peronu. Widoczne zadaszenie przejsé
podziemnych wykonano w stalowej konstrukcji. Czg$§¢ magazynowa zespolona
z gtéwnym budynkiem i ustawiona prostopadle do osi torow. Wiata przylega do
Dworca i ma zmieniony w stosunku do jego dachu kat nachylenia pofaci.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim
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Fot. 79 Pilchowice Zapora. Maty dworzec z 1906r., nad jeziorem Pilchowickim. Peron
zatozony zostat na tuku, na specjalnej platformie nadwieszonej ok. 9m nad
lustrem zbiornika wodnego.

Fot. 80 Widok od strony peronu na budynek mieszkalny oraz gospodarczy, ktore
nalezg do zespotu zabudowan stacyjnych.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogérzu Sudeckim

Fot. 81 Widok z peronu na konstrukcj¢ zadaszenia i budynek czynnego dworca.

Fot. 82 Roztoka. Dworzec kolejowy z 1890r. na trasie Strzegom - Bolkow.
Mansardowy dach nalezy do rzadkich rozwigzan zadaszenia obiektow
dworcowych.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 83 Roztoka. Widok od strony peronow. Na pierwszym planie magazyn spedycji.

Fot. 84 Krobica. Obecnie budynek mieszkalny. Centralna, wyzsza partia fasady
Wejsciowej zostata dobudowana pozniej. Budynek nie posiada wyraznych
analogi z innymi dworcami sudeckimi.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 85 Krobica. Elewacja od strony peronu. Widoczna konstrukcja stropu | pigtra jest
nieznacznie nadwieszona nad parterem.

L WIRSK ™

Fot. 86 Mirsk. Widok od strony peronéw. Analogiczny podziat mozna odszukac¢ w
obiektach w Kowarach czy Kudowie Zdr.
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Architektura malych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 87 Mirsk. Dworzec wzniesiony po 1884r. Widok od strony podjazdu.

Fot. 88 Karpacz. Obiekt wzniesiony na miejscu drewnianego baraku, ktory petnit
funkcje pierwszego dworca. Zyskaf reprezentacyjng bryte z dachem
mansardowym i pétkoliscie zaprojektowanymi oknami nad wej$ciem.

47



Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 89 Karpacz. Widok od strony peronu. Wiata przylega do budynku. Z tytu
widoczne szalety.

Fot. 90 Kowary. Widok od strony peronu na dworzec. Uwage zwraca ozdobna
snycerka wiaty zespolonej z gtébwngq bryta, oraz znaczne podobienstwo w
ksztattowaniu fasad np. z dworcem w Mirsku.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach 1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 91 Kowary. Drugi dworzec z 1910r. wzniesiono w konstrukcji murowej. Centralna
cze$é nizsza. Szczyty flankujace front posiadajq rézne rozwigzania. Widok od
strony podjazdu.

Fot. 92 Mystakowice. Dawny wezet kolejowy z 1882r. na linii z Jeleniej Gory do
Kamiennej Gory z odgatezieniem do Karpacza. Obecnie obiekt opuszczony.
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Architektura malych dworcéw kolejowych w Sudetach i1 Pogorzu Sudeckim
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Fot. 93 Mystakowice. Na perony prowadzily przej$cia podziemne, zadaszone wej$cia
posiadaly konstrukcje szkieletowg drewniang.

Fot. 94 Lubawka. Duzy dworzec graniczny (cze$¢ wejsciowa od strony podjazdu).
Monumentalny charakter budowli oprocz jej wymiaréw podkresla materiat na
elewacjach (piaskowiec) oraz klasycyzujace detale: gzymsy i portale
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i1 Pogorzu Sudeckim

Fot. 95 Mieroszéw. Dworzec (obecnie opuszczony) usytuowany na waznym szlaku do
Mezimesti (dworzec odpraw celnych), waznego wezta kolejowego. Posiadaf
skromny wystréj fasad. Wyzsza, centralna cze$¢ ulegta przebudowie.

Fot. 96 Krosnowice. Stacja z dwoma poziomami torowisk. Wyzsza prowadzi z Klodzka
do Miedzylesia, nizsza do Stronia Slgskiego. Urozmaicona bryta obiektu
opiera sie o skarpe z torowiskiem.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 97 Krosnowice. Widok na dworzec od strony linii do Stronia $I. Obiekt opuszczony.

-

Fot. 98  Bardo Slgskie Przytek. Szachulcowa konstrukcja budynkéw, oraz konstrukcja
Wiat decydujg o charakterze stacji, ktéry dobrze korespondowat z
otaczajgcym krajobrazem.
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Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach i Pogorzu Sudeckim

Fot. 99  Bardo Slgskie Przytek. Drewniany szkielet budynkow, oraz konstrukcja
wiat to cechy charakterystyczne stacji.

7.4/9

Fot. 100 Ladek Stojkow. Mata stacja o konstrukcji ryglowej, drewnianej z 1897r. Na
trasie do Stronia $I Budynek adoptowany na cele mieszkalne.
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BARDO SLASKIE PRZYEEK ..o 98, 99
BOLKOW oot 29, 30
BYSTRZYCA KEODZKA ... 43,44
12 28[€10):70) 5 345) L0 )OO 62, 63
DUSZNIKI ZDROJ ... oo 49, 50
GEUSZYCA GORNA ... oo 23, 24
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JEDLINA ZDROJ ... oo 64, 65
JUGOWICE ... oo 21,22
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