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Kolej powsta a pomi dzy Wa brzychem a K odzkiem

stanowi wyj tkowe dzie o architektoniczne oraz in ynie-

ryjne w historii techniki, w skali daleko wykraczaj cej poza

teren l ska. Istnieje co najmniej kilka powodów uzasad-

niaj cych postawion  tez . Na pierwszy plan wysuwaj  

si  drogowe obiekty in ynieryjne. Charakterystyczne dla

XIX-wiecznej sztuki in ynieryzmu mosty kolejowe, które

dzi ki swojej kratownicowej formie oraz rozmiarom, w ów-

czesnej dobie stanowi y na l sku dzie o rzadko spoty-

kane. Szczególne znaczenie posiadaj  równie  trzy tunele,

które, zarówno z powodu ich d ugo ci, jak i sposobu wy-

konania, stanowi y w ówczesnych Niemczech rozwi zanie

wzorcowe, budz ce du e zainteresowanie. Czynnikiem

podnosz cym warto  omawianej linii, jest ilo  i skala

obiektów umo liwiaj cych pokonanie górskich przeszkód

oraz odwadniaj cych torowisko. Budz ca podziw estetyka

dworców kolejowych wynika z ich harmon  nej kompozy-

cji w górskim krajobrazie. Obiekty stacyjne, wzniesione

w duchu XIX-wiecznego historyzmu, za spraw  wykonania

z klinkierowej ceg y podkre la y przemys owy charakter 

miejscowo ci. Cz  z nich, dzi ki subtelnym wyko cze-

niom snycerskim, wpisywa a si  w architektoniczny nurt

stylu rodzimego. Poza aspektami architektoniczno-in y-

nieryjnymi wspomnie  nale y ródgórskie po o enie szlaku

kolejowego, którego liczne, urokliwe przestrzenie zwracaj  

uwag  podczas przejazdu poci giem.

Pomi dzy wieloma walorami wymienionej kolei, po-

wy sze uwarunkowania stanowi  dostateczne uzasad-

nienie do podj cia opracowania dziejów linii Wa brzych

– K odzko jako oddzielnej monogra  i. W tym miejscu wy-

pada zaznaczy , e stan bada  nad dziejami l skich ko-

lei wydaje si  by  jeszcze w fazie pocz tkowej. Powodów 

takiego stanu jest wiele. Przedwojenna literatura niemie-

ckoj zyczna nie podejmowa a szerszych opracowa  na te-

mat poszczególnych linii, poniewa  by y one w naturalny 

sposób u ytkowane i nie zawsze postrzegane jako koleje

o znaczeniu historycznym. Okres powojenny nie sprzyja

naukowemu poznaniu wielu problemów kolei, gdy  by y 

to obiekty strategiczne dla pa stwa, a ich fotografowanie

by o zabronione. Dopiero od lat 90. XX wieku, z indywidu-

alnej inicjatywy podj to pierwsze powa niejsze dzia ania

badawcze na temat l skich kolei. Wystarczy wymieni  ar-

tyku y Andrzeja Scheera, który jako pionier omawia  koleje 

dawnego województwa wa brzyskiego1. Kolejno ukaza o 

si  opracowanie S. Koziarskiego i M. Jerczy skiego2, które 

zestawi o dzieje sieci kolejowej ca ego l ska. Obie pozycje 

zaledwie zaznacza y istnienie omawianej kolei, przytacza-

j c pi kno jej po o enia oraz szczególn  rol  obiektów in-

ynieryjnych.

Jedyna powsta a monogra  a na temat prezentowanej 

linii to Kolej  z K odzka do Wa brzycha3, wydana jako prze-

wodnik krajoznawczy. Ksi ka, ze wzgl du na swój cha-

rakter, nie podejmuje szeregu problemów, które stanowi  

wa ny element omawianej kolei. Pierwsze dog bne bada-

nia na temat omawianej kolei prowadzone by y w ramach 

kompletowania materia ów do pracy doktorskiej przez 

Przemys awa Dominasa opublikowanej w 2009 roku4. 

Praca ta odnosi a si  jednak tylko do terenu ziemi k odz-

kiej, a pami ta  nale y, e odcinek po o ony poza tym 

obszarem (Bartnica – Wa brzych G ówny) stanowi prawie 

trzeci  cz  ca ej linii, ponadto przytoczona publikacja 

ujmuje problem jedynie do 1914 roku. Dlatego w opraco-

waniu tym kolej Wa brzych – K odzko omówiona zosta a 

jedynie cz ciowo. Brak zatem w literaturze pozycji, która 

kompletnie oraz w miar  dog bnie omawia zagadnienia 

dotycz ce ww. kolei.

Prezentowana ksi ka w swoim zasadniczym przes a-

niu porusza dzieje kolei Wa brzych – K odzko. Poszcze-

gólne rozdzia y omawiaj  okre lon  problematyk  ukazan  

w porz dku chronologicznym. Ksi ka powsta a w oparciu 

o kwerend  ród ow , prowadzon  w archiwach w kraju 

i za granic  oraz dog bn  inwentaryzacj  terenow  obiek-

tów kolejowych, które zosta y sfotografowane. Najwi k-

sze zasoby ród owe, dotycz ce badanej kolei, znajduj  

si  w Archiwum Pa stwowym we Wroc awiu, szczególnie 

w aktach Rejencji Wroc awskiej i Starostwa Powiatowego 

w K odzku. Archiwa bogate w akta, dotycz ce omawianej 

linii mieszcz  si  w Berlinie. Geheimes Staatsarchiv Preus-

sischer Kulturbesitz i Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde po-

siadaj  akta ministerialne urz dów nadzoruj cych budow  

i funkcjonowanie kolei. Niezmiernie wa nym materia em 

ród owym okaza a si  lokalna prasa, która na bie co 

relacjonowa a wydarzenia dotycz ce linii. Spo ród naj-

wa niejszych tytu ów wymieni  nale y „Der Gebirgsbote”, 

„Neue Gebirgszeitung” czy „Waldenburger Wochenblatt”. 

Innym wa nym materia em ród owym pozyskanym z Wy-

dzia u Geodezji Dyrekcji Kolei we Wroc awiu okaza y si  
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rzuty sytuacyjne stacji, plany gruntowe linii oraz karty ewi-

dencyjne wiaduktów, mostów i tuneli. Jako uzupe nienie

wykorzystano liczne publikacje w formie opracowa  (przy-

toczono w spisie literatury). Przy ka dej ze stacji podawane

s  dane dotycz ce wielko ci sprzeda y biletów oraz prze-

wozów towarów z lat 1903–1905 oraz 1927–1929, które po-

chodz  z urz dowych statystyk kolejowych5, dla u atwienia

nie b d  one za ka dym razem przytaczane w przypisie.

Okre lanie linii mianem Wa brzych – K odzko (a nie na 

odwrót) jest rzecz  umown  i niekiedy wyst puje zamien-

nie. Cz stsze u ywanie nazwy tytu owej w tym przypadku 

wynika z historycznego charakteru pracy i naturalnej chro-

nologii jej powstawania jako ca ego organizmu l skiej 

Kolei Górskiej od Zgorzelca (Görlitz) do K odzka.

Pierwsza strona odpisu pisma Kolei Dolno l sko-March  skiej 
do prezydenta rejencji wroc awskiej, w sprawie odbioru
budowlanego odcinka kolei K odzko – Nowa Ruda z 1.10.1879 
roku, z nazwiskami urz dników dokonuj cych odbiór

Pismo Kolei Dolno l sko-March  skiej do prezydenta rejencji
wroc awskiej w sprawie zabezpieczenia przeciwpo arowego 
obiektów wzd u  linii Wa brzych – K odzko z 1.11.1879 roku.
Pocz tkowo, ze wzgl du na g ówn  siedzib  NME w Berlinie,
administracja lini  odbywa a si  w stolicy pa stwa pruskiego
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   4. Parametry techniczne   
  kolei Wa brzych – K odzko
 (szlak, mosty, tunele, przepusty, 
systemy odwodnie )

Administracyjnie linia kolejowa Wa brzych G ówny –

K odzko Gówne (Dittersbach – Glatz) podlega a wymienia-

nej ju  dyrekcji NME w Berlinie, stanowi c element szlaku

Berlin – K odzko. Stacja Wa brzych G ówny le a a na km

345, natomiast koniec linii przypada  na stacji K odzko

G ówne na km 395,8. D ugo  szlaku wynosi a 50,8 km97.

W 1945 roku administracj  nad lini  przej y Polskie Koleje

Pa stwowe i odt d nast pi o odwrócenie kilometra a linii.

Stacja K odzko G ówne okre lona zosta a jako km 0,0, na-

tomiast Wa brzych G ówny – 50,8 km.

Poprowadzenie szlaku w terenie okaza o si  trudnym

zadaniem, ze wzgl du na brak utartego ci gu komunika-

cyjnego, wyznaczonego np. dolin  koryta rzecznego. Ju

na pierwszych kilkuset metrach poprowadzenie szlaku wy-

maga o pokonania znacznej przeszkody terenowej w postaci

doliny ponad miejscowo ci  Dittersbach (obecnie dziel-

nica Wa brzycha – Podgórze II), kolejno kilkaset metrów 

dalej nale a o przebi  najd u szy tunel na l sku pod gór  

Ma y Wo owiec. Przez kilka nast pnych kilometrów szlak 

poprowadzono zboczami Gór Wa brzyskich, nast pnie po

mini ciu stacji w Jedlinie Zdroju przebito kolejny tunel pod 

gór  Sajdak. Nast pnie szlak wiód  u podnó a Gór Su-

chych, docieraj c do Bartnicy. W dalszym przebiegu prze-

bito tunel pod Wzgórzami W odzickimi, po czym w pofa -

dowanym terenie, gdzie wzniesiono wysokie mosty, linia 

poprowadzona zosta a wzd u  biegu rzeki W odzicy. Na-

st pnie w okolicach cinawki Górnej przy uj ciu W odzicy 

do cinawki, linia poprowadzona zosta a Dolin  cinawki, 

gdzie po jej przeci ciu w okolicach K odzka ko czy a swój 

bieg tu  przy korycie Nysy K odzkiej98. W kontek cie geo-

gra  cznym zasadniczy przebieg trasy wyznaczaj  oddalone 

o kilka kilometrów na pó noc Góry Sowie.

Prezentowana linia kolejowa pod wzgl dem topogra-

 cznym mia a charakter spadkowy. Od stacji Wa brzych 

G ówny, po o onej na wysoko ci 507 m n.p.m., do stacji 

G uszyca (485 m n.p.m.) linia nieznacznie opada a. Po 

czym nast powa  podjazd do najwy ej po o onej (na linii) 

stacji Bartnica (537 m n.p.m.). Dalej, a  do stacji K odzko 

G ówne po o onej na wysoko ci 287 m n.p.m., linia opa-

da a. Odleg o  51 km pomi dzy skrajnymi stacjami da-

wa a ró nic  wzniesienia 220 m, co stanowi o rednie 

nachylenie szlaku 4,3‰. Pomimo istnienia na trasie wielu 

wyznaczonych geodezyjnie punktów za ama  nachylenia 

torów, zmieniaj cych si  we wzniesienia, poziomy oraz 

spadki, warto wskaza  na u rednione ró nice nachylenia 

pomi dzy najwy ej po o on  stacj  Bartnica a najni ej 
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Tab. 1. Zestawienie tabelaryczne odleg o ci oraz redniego nachylenia szlaku pomi dzy stacjami linii Berlin – K odzko 

na odcinku Wa brzych G ówny – K odzko G ówne.

Umiejscowienie stacji
na szlaku kolejowym

Stacja oraz jej wysoko  n.p.m. Odleg o  do nast pnej
stacji oraz jej nazwa

redni promil
nachylenia

345,0 km Wa brzych G ówny 507 m 3,4 km do stacji
Jedlina Górna

1.2‰
wzniesienia

348,4 km Jedlina Górna 511 m 2,6 km do stacji
Jedlina Zdrój

5,8‰
spadku

351,0 km Jedlina Zdrój 496 m 2,8 km do stacji
G uszyca

3,9‰
spadku

353,8 km G uszyca 485 m 4,8 km do stacji
G uszyca Górna

5,0‰
wzniesienia

358, 6 km G uszyca Górna 496 m 2,0 km do stacji
Bartnica

8,5‰
wzniesienia

360,6 km Bartnica 537 m 2,0 km do stacji
wierki Dolne

9‰
spadku

362,6 km wierki Dolne 519 m 4,0 km do stacji
Ludwikowice K odzkie

9,7‰
spadku

366,5 km Ludwikowice K odzkie 480 m 2,1 km do przystanku
Zdrojowisko

9,5‰
spadku

368,7 km Zdrojowisko 460 m 3,3 km do stacji Nowa Ruda 
Przedmie cie

9,4‰
spadku

372,0 km Nowa Ruda Przedmie cie 429 m 2,2 km do stacji
Nowa Ruda

4,1‰
spadku

374,1 km Nowa Ruda 420 m 7,6 km do stacji
cinawka rednia

8,7‰
spadku

381,7 km cinawka rednia 354 m 6,4 km do stacji
Gorzuchów K odzki

6,1‰
spadku

388,2 km Gorzuchów K odzki 315 m 2,9 km do przystanku
Bierkowice

2,4‰
spadku

391,1 km Bierkowice 308 m 4,7 km do stacji
K odzko G ówne

4,5‰
spadku

395,8 km K odzko G ówne 287 m99 – –

Przedstawione dane wskazuj , e od Wa brzycha G ównego do Bartnicy nachylenie szlaku waha o si  umiarkowanie, natomiast od Bartnicy do Gorzuchowa 
istnia o znacz ce nachylenie oscyluj ce rednio w granicach 8,6‰ spadku, dalej, a  do samego K odzka, linia opada a zdecydowanie agodniej.

po o on  stacj  K odzko, która na 35 km odcinku dawa a

ró nic  250 m, wynosz c  7‰. W wietle rozporz dze

budowlano-eksploatacyjnych dla kolei niemieckich, gdzie

na kolejach g ównych dopuszczano nachylenie szlaku do

25‰, nachylenie omawianej linii wydaje si  by  niewielkie.

Ró nice nachylenia szlaku pomi dzy poszczególnymi

stacjami uj te zosta y tabelarycznie. Poni sze zestawienie

przedstawia umiejscowienie stacji na szlaku kolejowym 

Berlin – K odzko w km, wyszczególnia stacje wraz z poda-

niem ich wysoko ci w metrach n.p.m., nast pnie wskazuje 

odleg o ci do kolejnych stacji z podaniem ich nazwy i red-

niego nachylenia terenu w ‰.
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Widok boczny trzyprz s owego wiaduktu blachownicowego 
we W odowicach – 19,9 km linii

Przyk ad wiaduktu kamiennego sklepionego z 1880 roku,
po czonego z wiaduktem elbetowym (plan pierwszy) 
wzniesionym oko o 1910 roku – 29,4 km linii

Przyk ad kamiennego wiaduktu sklepionego, umiejscowionego 
nad poln  drog  – 47,5 km linii

Przyk ad kamiennego wiaduktu sklepionego w obr bie sklepienia
wzmocnionego ceg  – 46,5 km linii

Plan wiaduktu blachownicowego we W odowicach 
– 19,9 km linii, widok boczny
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Przepusty

Linia kolejowa Wa brzych – K odzko celem odprowa-

dzenia wody pod torowiskiem uzyska a 97 przepustów,

które z uwagi na konstrukcj  podzielone zosta y na trzy 

grupy.

1. Najliczniejsza grupa to przepusty kamienne p ytowe,

rozmieszczone w 37 miejscach. Uzyska y one obmurowanie

z bloków kamiennych oraz prz s o z kamiennej p yty. Ich

przybli ona szeroko  i wysoko  wynosi oko o 1 m.

2. Kolejno 28 przepustów uzyska o form  sklepion ,

zosta y one wykonane z kamiennych ciosów. Poza kon-

strukcj , od poprzedniej grupy, wyró nia je wielko . Przy-

Przyk ad przepustu kamiennego p ytowego – 1,4 km linii Przepust kamienny o sklepieniu pe no ukowym – 6,1 km linii

Przyk ad przepustu kamiennego o sklepieniu odcinkowym 
z 1880 roku

Przepust kamienny sklepiony, odwadniaj cy torowisko, ponad 
którym poprowadzono kamienny wiadukt kolejowy o ustroju
sklepionym (obiekty z 1880 roku) – 30,9 km linii

bli ona szeroko  w wietle oscylowa a w obr bie od 1,5 m 

do 6 m, natomiast wysoko  w granicach od 1,8 m do 8 m.

3. Omawiana linia posiada 13 przepustów w postaci 

rur kamiennych i 12 rur eliwnych. Wi kszo  tego rodzaju 

przepustów posiada o rednic  0,5 m, natomiast rozpi -

to  wszystkich obiektów mie ci a si  w granicach od 0,3 

do 0,6 m108.

Omawiane przepusty w przewa aj cej wi kszo ci po-

zosta y niezmienione. Dodatkowo cztery z nich uzyska y 

ustrój mieszany – prostok tno-sklepiony. Niektóre zosta y 

poszerzone lub nieznacznie przebudowane w wyniku prac 

remontowych. Wszystkie pe ni  swoje funkcje do chwili 

obecnej.
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Stacja Jedlina Zdrój 
(Charlottenbrunn – 351,0 km)

Stacja Jedlina Zdrój powsta a w 1880 roku. Pierwotnie

posiada a trzykondygnacyjny budynek dworca, wykonany 

z czerwonej ceg y. Na zachód od dworca zrealizowano ma-

sywny, dwupoziomowy magazyn towarowy oraz plac adun-

kowy. Za spraw  przyjmowania go ci przyby ych do uzdro-

wiska w ko cu XIX wieku stacja odprawia a znaczn  liczb

pasa erów. W 1899 roku kasa sprzeda a 60 537 biletów124.

Podczas przebudowy stacji, spowodowanej realizacj  

linii z Jedliny Zdroju do widnicy, w latach 1902–1904

dokonano korekty uk adu torowego (od 1904 roku stacja

mia a charakter w z a kolejowego). Projektowano wówczas

dalsze zmiany, aczkolwiek dosz y one do skutku dopiero

podczas rozbudowy linii Wa brzych-K odzko na dwuto-

row  w latach 1908–1913. Przebudowie poddano uk ad

torowy, tworz c scentralizowany system sterowania, na

potrzeby którego wzniesiono dwie nastawnie. W cz ci

pó nocno-zachodniej stacji zbudowano dwustanowiskow ,

prawok tow  lokomotywowni , wyposa on  w obrotnic

o rednicy 16 m oraz zasieki w glowe. W okresie tym po-

wsta a równie  stacja wodna przeznaczona jedynie na po-

trzeby linii Jedlina Zdrój – widnica. Pojemno  zbiornika

wie y ci nie  wynosi a niewiele, bo tylko 50 m3, a z jej wody 

zasilane by o równie  pobliskie osiedle – sze  kolejowych

domów mieszkalnych. Wie a umieszczona zosta a poza te-

renem stacji, na wzniesieniu naprzeciwko budynku dworca.

Naprzeciw dworca wykonano tak e dwa perony wyspowe,

po czone przej ciem podziemnym, które zosta y wybru-

kowane drobn  kostk  oraz przykryte du ymi wiatami

przeciwdeszczowymi. Obok magazynu towarowego zreali-

zowano obszern  ramp  do prze adunku zwierz t125. 

Widok stacji Jedlina Zdrój od strony po udniowej, oko o 1902 roku

Widok stacji od strony zachodniej po rozbudowie w 1913 roku

Widok stacji Jedlina Zdrój od strony po udniowo-zachodniej
(po otynkowaniu dworca)

Widok stacji Jedlina Zdrój od strony po udniowej, 2002 rok 
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Budynek dworca Jedlina Zdrój od strony podjazdu (elewacja pó nocna)

Fragment fasady dworca wraz z wiat  przydworcow
(elewacja po udniowa)

Szalet (elewacja po udniowa)

Nastawnia zachodnia, widok od strony wschodniej

Nastawnia wschodnia (elewacja po udniowa)

Magazyn towarowy, widok od strony wschodniej

Fragment magazynu towarowego (elewacja po udniowa)

Wie a ci nie  stacji Jedlina Zdrój, widok od strony po udniowej
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Stacja Gorzuchów K odzki 
(Möhlten – 388, 2 km) – stacja III klasy

Stacja zosta a uruchomiona wraz z otwarciem od-

cinka linii K odzko – Nowa Ruda w 1879 roku. Pierwotnie

w 1880 roku istnia  trzykondygnacyjny budynek dworca

wraz z parterowym skrzyd em magazynu towarowego.

Po stronie pó nocnej dworca znajdowa y si  toalety oraz

uj cie wody. W cz ci po udniowej mie ci  si  plac adun-

kowy. Przy wje dzie na stacj  od strony po udniowej ist-

nia a niewielka, ceglana budka dla zwrotniczego. Ponadto

w obr bie stacji znajdowa y si  dwie budki (Wärterbude) dla

dró ników kolejowych140.

W nast pnych latach na stacji powsta y kolejne obiekty.

Znalaz y si  mi dzy nimi: budynek mieszkalny dla pra-

cowników, rampa adunkowa, waga wagonowa, skrajnia

adunkowa. Podczas przebudowy linii w 1903 roku zbudo-

wano dodatkowe skrzyd o budynku dworcowego i zmoder-

nizowano system sterowania stacj  na scentralizowany. Do

korpusu dworca dobudowano pomieszczenie dla dy ur-

nego ruchu (od strony peronu). W latach 1908–1913 pod-

czas przebudowy linii na dwutorow  rozbudowano system

torowy stacji, natomiast w cz ci po udniowej wzniesiono

nastawni  oraz now  obszern  ramp  adunkow  (obecnie

nie istniej ).141

Tu  przed wybuchem I wojny wiatowej dyrekcja kolei

zamierza a przed u y  lepe tory boczne i po czy  je ze

szlakowymi tak, aby umo liwi  wa enie du ej ilo ci wa-

gonów (ok. 800) podczas kampanii buraczanej. Z powodu

trudno ci w przyjmowaniu poci gów wojskowych i towa-

rowych, które ze wzgl du na swoj  d ugo  musia y by

dzielone przed u ono tor nr III142.

Stacja, poza odpraw  pasa erów i towarów, prowadzi a

intensywny za adunek wagonów. W pierwszych latach jej

funkcjonowania w Gorzuchowie K odzkim odbywa  si

za adunek towarów nawet z odleg ych miejscowo ci. Od-

prawa kamieni z kamienio omów (z oddalonych o kilka-

na cie kilometrów yc) odbywa a si  tutaj a  do 1892

roku, kiedy to funkcj  t  przej a stacja w Szczytnej. Na

1905 roku przypad a sprzeda  45 632 biletów, przy przy-

j ciu 648 i wys aniu 687 przesy ek ekspresowych. Liczba

przyby ych wagonów w 1905 roku wynios a 10 207. Wa-

gony wys ane rok wcze niej osi gn y liczb  11 271 sztuk,

przy czym w kolejnym roku liczba ta spad a do 9 820 sztuk.

Zdecydowanie najcz ciej wysy anym ze stacji towarem

Widok budynku dworca wg pocztówki z oko o 1904 roku

Widok magazynu oraz dworca od strony pó nocno-wschodniej

Magazyn towarowy (elewacja po udniowa)

Pomieszczenie nastawnicze dla dy urnego ruchu, 1903 rok
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by o wapno palone, nieco ni ej plasowa  si  piasek i wir 

oraz buraki cukrowe.

W latach 80. otynkowano cz  parteru wschodniej 

fasady dworca, a w pierwszej po owie lat 90. rozebrano 

nastawni  oraz ramp  adunkow . Budynek dworca zosta  

zrealizowany w modnej dla ko ca XIX wieku konwencji 

Rohbau. Pi tro dworca oraz magazyn towarowy posiadaj  

otwory odcinkowe, nawi zuj ce wyra nie do uproszczo-

nych form architektury przemys owej. Ca o  pozbawiona 

jest bogatszej dekoracji architektonicznej. Szalety, nastaw-

nia oraz budynek mieszkalny w konwencji Rohbau odwo-

uj  si  równie  do uproszczonej architektury przemys owej 

– otwory odcinkowe.

Fragment elewacji pó nocnej magazynu z ramp  adunkow Szalet od strony pó nocno-wschodniej

Budka zwrotniczego

Schemat sytuacyjny stacji Gorzuchów, 1927 rok
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o miu godzin. Podró  do Krakowa przez Bohumin odby-

wa a si  równie  w przeci gu dziewi ciu godzin. Podró  do

Królewca (Königsberg) mog a nast powa  przez Krzy  lub

przez Toru , w pierwszym przypadku trwaj c 19 godzin,

w drugim 18 godzin. Nadzwyczaj d ugo trwa  przejazd do

Pragi – 11 godz. Powodem by o uwzgl dnienie przejazdu

przez Bohumin. Do Warszawy przejazd trwa  24 godziny.

Do Wiednia mo na by o jecha  jedynie przez Wroc aw i Bo-

humin, czas podró y wynosi  oko o o miu godzin. Istnia a

równie  mo liwo  przejazdu do Moskwy i Petersburga;

przejazd w wagonach sypialnych przez Warszaw  trwa

oko o trzech dób179. Przytoczone powy ej uwarunkowania

komunikacyjne trwa y do ko ca lat 90. XIX wieku.

Wraz z ko cem XIX wieku rozpocz  si  stopniowy 

wzrost nat enia ruchu, szczególnie w okresach wi tecz-

nych i wypoczynkowych oraz sezonie letnim od po owy 

czerwca do ko ca sierpnia. Jednak zasadnicza zmiana

w kursowaniu poci gów na omawianej linii dokona a si

w pocz tkach XX wieku. Kursy do Wa brzycha pozosta y 

bez zmian na poziomie pi ciu par poci gów w ci gu dnia.

Zmiany, jakie nast pi y w 1903 roku, by y zwi zane

z uruchomieniem dodatkowych dwóch poci gów. Na linii

kursowa o wówczas siedem par poci gów, z czego jeden by

po pieszny i kursowa  w relacji K odzko – Berlin. Poci g

ten by  w K odzku skomunikowany z poci gami ze Stronia

l skiego, Dusznik Zdroju oraz z Mi dzylesia. W kolejnej

dekadzie liczba poci gów na linii stopniowo wzrasta a.

Wraz z wej ciem w ycie rozk adu jazdy z dnia 1.05.1907

roku, na kolejach pruskich wprowadzono now  kategori

poci gów, zwanych przyspieszonymi (Eilzüge), przysta-

j cych cz ciej ni  poci gi po pieszne, ale rzadziej ni

poci gi osobowe. W tym samym czasie jako poci g po-

pieszny rozpocz  kursy bezpo redni poci g relacji Berlin

– Wa brzych – K odzko – Katowice180.

Na 1912 rok w relacji Wa brzych – K odzko przypada

osiem poci gów w tym dwa po pieszne, z czego jeden bez-

po rednio z Berlina. Dodatkowo na odcinku Wa brzych

– G uszyca kursowa y cztery poci gi dziennie oraz dwa

z Wroc awia przez Jedlin  do G uszycy. Dodatkowo jeden

poci g je dzi  z Wa brzycha do Nowej Rudy. Tylko w jedn  

stron  kursowa o 15 poci gów pasa erskich. W przeciw-

nym kierunku, z K odzka do Wa brzycha, kursowa o analo-

gicznie osiem poci gów, w tym dwa po pieszne. Pomi dzy 

G uszyc  a Wa brzychem je dzi o sze  poci gów, dowo-

cych zapewne górników do wa brzyskich kopal . Do-

datkowo z G uszycy odchodzi y dwa poci gi przez Jedlin  

do Wroc awia. Dwa kolejne je dzi y z K odzka do Nowej 

Rudy. W dni robocze kursowa  nietypowy poci g z Ludwi-

kowic K odzkich do Bartnicy, odje d aj cy o godz. 13.02, 

a doje d aj cy do celu o godz. 13.25. By  to prawdopodob-

nie poci g mieszany, ci gn cy oprócz sk adu towarowego 

wagon pasa erski181. Na linii wci  obowi zywa a zasada 

kursowania wagonów 1–3 klasy w poci gach po piesznych 

i 2–4 klasy w poci gach osobowych.

Do wybuchu I wojny wiatowej obserwujemy sta  ten-

dencj  wzrostow  w kursowaniu poci gów pasa erskich, 

która w przededniu wojny osi gn a kulminacj  w ca ej hi-

storii funkcjonowania linii. Wiosenny rozk ad z 1914 roku, 

oprócz wymienionych powy ej kursów, przewidywa  jeden 

kurs w relacji Wa brzych – K odzko i dwa w przeciwnym 

kierunku. Ponadto dodatkow  par  poci gów w relacji 

Wa brzych – G uszyca.

Pisz c o rozk adzie sezonowym warto doda , e na po-

cz tku XX wieku najwi ksza frekwencja w ruchu pasa er-

skim przypada a na miesi ce lipiec i sierpie , podczas gdy 

najskromniejszy ruch odnotowywano w listopadzie i lu-

tym182. Czasy przejazdów poci gów w omawianym okresie, 

w stosunku do wspó czesnych, uzna  mo na za imponuj ce. 

Przejazd poci gu po piesznego z Wa brzycha do K odzka, 

z minutowym postojem w Jedlinie i przystankiem w Nowej 

Rudzie, trwa  1 godz. 3 min. Poci gi by y bardzo dobrze 

skomunikowane. Na stacjach w z owych pasa erowie mo-

gli liczy  na kontynuowanie podró y w ka dym mo liwym 

kierunku. Nienagannie wypada a równie  punktualno  

przewozów!

Wypadki podczas budowy i eksploatacji 
kolei Wa brzych – K odzko w latach 
1876–1914

Przedstawienie problematyki wypadkowej na prze-

strzeni badanego okresu, ze wzgl du na brak dokumenta-

cji, pozwoli jedynie na zaznaczenie istniej cego problemu 

w oparciu o relacje prasy. Doda  jednak nale y, e budowa 

i funkcjonowanie kolei w opisywanym czasie cieszy y si  

szczególnym zainteresowaniem dziennikarzy. Prasa infor-

mowa a nawet o pojedynczych przypadkach z amania ko -

czyny przez pracowników podczas budowy czy niegro nym 

p kni ciu szyny. Informacje prasowe, z pewno ci  pozwol  

uchwyci  charakter omawianego problemu.
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Wed ug komentarza lokalnej prasy z sierpnia 1879 roku

budowa linii Wa brzych – K odzko, pomimo napotkania

wielu trudno ci, przynios a jeden, powa ny wypadek, ja-

kim by a mier  robotnika pod ko ami poci gu. W tym

przypadku podejrzewano jednak samobójstwo183. Kilka

miesi cy pó niej wydarzy  si  najpowa niejszy wypadek 

w omawianym okresie. W Gorzuchowie w pa dzierniku

1879 roku, na skutek osuni cia nasypu z ama o si  rusz-

towanie pomi dzy nasypem a mostem. Defekt ten spowo-

dowa  runi cie poci gu roboczego z kilkumetrowej wy-

soko ci nasypu. Maszynista poniós  mier  na miejscu184.

Znany jest równie  wypadek zaistnia y w okolicach Nowej

Rudy. W lipcu 1880 roku o nierz z kolejowego regimentu,

uk adaj cy tory, przez p kni ty a cuch, którym podnosi

szyn , dozna  z amania nogi w kilku miejscach185. Jak wi-

da  podczas prowadzenia prac budowlanych zdarza y si

pojedyncze incydenty spowodowane trudnymi do przewi-

dzenia okoliczno ciami lub niezachowaniem nale ytego bez-

piecze stwa. Nie nios y one ze sob  jednak powa niejszych

przeszkód, utrudniaj cych kontynuowanie budowy kolei.

Pierwszy wypadek spowodowany podczas funkcjono-

wania przewozów kolejowych na omawianej linii wyda-

rzy  si  w Gorzuchowie (15.09.1880 roku), kiedy podczas

osuni cia nasypu maszynista Hinze z Nowej Rudy wbrew 

przepisom wycofa  poci g, doprowadzaj c w konsekwencji

do zderzenia z nadje d aj cym poci giem ratunkowym.

Nikt z pasa erów nie dozna  powa niejszych obra e .

Oskar ony maszynista skazany zosta  na trzy dni wi zie-

nia i przesuni ty na ni sze stanowisko. Pomimo apelacji

wyrok zosta  podtrzymany186. 

miertelny wypadek na stacji w K odzku wydarzy  si

dnia 6.02.1881 roku, gdy Josef Zwiener podczas manewrów 

wpad  pod ko a wagonów187. Zdarza y si  równie  wypadki

spowodowane czynnikami pogodowymi, jak w przypadku

roztopów niegu, powoduj cych osuni cie nasypu w oko-

licach Ludwikowic K odzkich (8.04.1888 roku). Dosz o

wówczas do wykolejenia poci gu towarowego, co dopro-

wadzi o do wstrzymania ruchu na 24 godziny188.

Jak wida  powy sze wypadki o charakterze ruchowym

nie nios y za sob  powa niejszych strat, czy cho by zranie-

nia któregokolwiek z pasa erów. Oprócz pojedynczych wy-

padków miertelnych pracowników kolejowych, najcz ciej

straty by y jedynie materialne. Pom  aj c oczywi cie straty 

moralne, w postaci utraty zaufania do kolei, czy opó nie-

nia poci gów. Brak jakichkolwiek miertelnych wypadków 

kolejowych spowodowanych wykolejeniem w omawia-

nym przedziale czasowym na linii Wa brzych – K odzko 

pozwala na stwierdzenie, e ruch poci gów przebiega  

stosunkowo bezpiecznie. Jednak we wrze niu 1882 roku, 

w okolicach wiebodzic, dosz o do katastrofy kolejowej, 

w której zgin o 71 osób189.

Uruchomienie kolei spowodowa o wzmo ony ruch osób 

w okolicach dworców i tym samym wzrost niebezpiecze -

stwa dla pasa erów, jak i dla osób trzecich. Jednym z przy-

k adów tego rodzaju zagro e  by o wydarzenie, jakie mia o 

miejsce przed dworcem w K odzku, tu  po uruchomieniu 

kolei do Wa brzycha w 1880 roku. Podczas pa dzierniko-

wego wieczoru nadje d aj cy poci g da  sygna  d wi -

kowy. G o ny gwizd odbi  si  od lustra rzeki i przestraszy  

konie, które rozp dzone bieg y drog  dworcow  prosto na 

pasa erów. Gdyby nie trze wa reakcja przechodnia, który 

przeskoczy  przez p ot na perony, z pewno ci  dosz oby 

do powa nego wypadku. W nast pstwie tego wydarzenia 

zmieniono przepisy na zezwalaj ce na odjazd doro ek do-

piero po odje dzie poci gów. Na o enie takiej sankcji na 

doro karzy wywo a o z kolei inne zagro enie. Konkuruj cy 

przewo nicy zacz li ciga  si  doro kami na w skiej ulicy 

dworcowej, przez co pasa erowie czuli si  nadal zagro-

eni190. Skal  zjawiska wskazuje liczba k odzkich doro ek, 

która w 1884 roku przekracza a 130 pojazdów191. P oszenie 

koni ci gn cych doro ki z pasa erami oraz wozami to-

warowymi na skutek sygna ów lokomotywy by o cz stym 

przypadkiem, szczególnie podczas pierwszej fazy urucha-

miania kolei w nowych miejscowo ciach192. Przyk ad ten 

wskazuje, e kolej gromadz c t umy pasa erów i ciekaw-

skich stworzy a nowego rodzaju zagro enia równie  dla 

osób niekorzystaj cych z jej us ug.

Szczególne zagro enie dla osób trzecich, niekorzysta-

j cych z us ug kolei, istnia o podczas przekraczania torów 

kolejowych. Przeci cie kolejami pól uprawnych powodo-

wa o, e ludzie, którzy na nich pracowali przechodzili przez 

tory w miejscach niedozwolonych. Cz sto zdarza o si , e 

dzieci przekracza y tory bez opieki lub bawi y si  w ich 

okolicy, pozostawiaj c na nich kamienie zagra aj ce kolei. 

Niekiedy tylko dzi ki uwadze kolejarzy udawa o si  unik-

n  wielu wypadków. Dlatego w prasie cz sto pojawia y si  

apele do rodziców dzieci mieszkaj cych w okolicach torów 

o wzmo enie opieki nad nimi. Równie  nauczyciele byli 

informowani, eby uczy  dzieci ostro no ci w kontaktach 

z kolej 193.
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Gro ny wypadek, na który wp yw mia o nachylenie

szlaku, mia  miejsce na linii Wa brzych – K odzko w stycz-

niu 1892 roku. W okolicach tunelu w Bartnicy, w wyniku

uszkodzenia hamulca, osiem wagonów, z których pi  by o

za adowanych d u yc  oraz trzy innym towarem, zacz o

stacza  si  w stron  Nowej Rudy. Natychmiast zatelegra-

fowano z Ludwikowic K odzkich do Nowej Rudy infor-

muj c o zaistnia ym zbiegni ciu. Tymczasem w okolicach

wiaduktu w Nowej Rudzie znajdowa  si  ju  poci g pasa-

erski, który zosta  od razu zatrzymany, po czym zarz -

dzono natychmiastowe wysiadanie. Chwil  po zako cze-

niu ewakuacji nadjecha y p dz ce wagony. Na bocznym

torze ustawiono pusty wagon towarowy, na który skiero-

wano p dz cy sk ad. Skutkiem zderzenia by o doszcz tne

zniszczenie obu wagonów. Konduktorzy zbieg ego sk adu

zd yli wyskoczy  uchodz c z yciem. Odcinek 13 km po-

mi dzy Bartnic  a Now  Rud  wagony przejecha y w ci gu

o miu  minut (normalnie trwa o to pó  godziny).194 Wypa-

dek o zbli onym charakterze zdarzy  si  w tym samym

miejscu w lipcu 1896 roku. Wówczas ponownie dosz o do

zbiegni cia dwóch wagonów z okolic Bartnicy do Nowej

Rudy. I tym razem nikt nie dozna  powa niejszych obra-

e 195. Nale y zauwa y , e na przestrzeni ca ego omawia-

nego okresu w wyniku wykoleje  poci gów pasa erskich,

pomimo tragicznego przebiegu niektórych wypadków, nie

odnotowano ani jednej o  ary miertelnej.

W 1895 roku w adze kolejowe w ca ym pa stwie pru-

skim podj y decyzj  o ogrodzeniu dworców na kolejach

g ównych i wpuszczaniu osób trzecich na teren kolejowy 

jedynie po zakupie tzw. biletu peronowego. Powodem de-

cyzji by y cz ste wypadki kolejowe na stacjach. Dzia ania

te zosta y podj te na skutek wzrostu liczby osób przeby-

waj cych na terenie kolejowym, co powodowa o wzrost 

zagro enia wypadkowego, np. podczas odprowadzania na 

poci g osób bliskich. Z jednej strony nast pi  wzrost bez-

piecze stwa, z drugiej pasa erowie napotkali utrudnienia 

w postaci konieczno ci przybywania 15–20 minut przed 

odjazdem poci gu. Istnia  oczywi cie aspekt ekonomiczny 

ca ego zagadnienia, poniewa  cena biletu peronowego 

wynosi a 10 fenigów196. Zauwa y  nale y, i  w przypadku 

kolei g ównych nie odnotowano ani jednego wypadku pod-

czas przekraczania torowiska.

Podczas prac budowlanych na stacji w Nowej Rudzie 

w marcu 1910 roku, dwóch robotników, przebywaj cych 

w prowizorycznym baraku, zosta o przygniecionych w wy-

niku osuni cia ska . Jeden dozna  urazu g owy, natomiast 

drugi z amania nogi. Obaj zostali przewiezieni do szpitala 

miejskiego197. Kolejny powa ny wypadek mia  miejsce dnia 

23.01.1911 roku o godz. 2.20 w nocy, na przystanku Lu-

dwikowice K odzkie. Wyje d aj cy z toru bocznicowego 

kopalni Wenzeslaus trzydziestowagonowy, pusty sk ad po-

ci gu towarowego najecha  na stoj cy na torze bocznym, 

za adowany w glem poci g. Podczas wypadku jeden wa-

gon z w glem przebi  koz a oporowego i spad  z kilkume-

trowego nasypu. Uprz tni cie adunków górniczych, które 

spad y z nasypu, wymaga o wiele czasu. Szcz liwie oby o 

si  bez o  ar w ludziach, jednak zaistnia e szkody oszaco-

wano a  na 20–30 tys. marek198.

Warto podkre li , e kolej Wa brzych – K odzko reali-

zowana by a w bardzo trudnych i niebezpiecznych warun-

kach terenowych. Powsta o jednak wiele wysokich mostów 

i trzy d ugie tunele, przy czym nie odnotowano powa niej-

szych wypadków podczas budowy.
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o miu godzin. Podró  do Krakowa przez Bohumin odby-

wa a si  równie  w przeci gu dziewi ciu godzin. Podró  do

Królewca (Königsberg) mog a nast powa  przez Krzy  lub

przez Toru , w pierwszym przypadku trwaj c 19 godzin,

w drugim 18 godzin. Nadzwyczaj d ugo trwa  przejazd do

Pragi – 11 godz. Powodem by o uwzgl dnienie przejazdu

przez Bohumin. Do Warszawy przejazd trwa  24 godziny.

Do Wiednia mo na by o jecha  jedynie przez Wroc aw i Bo-

humin, czas podró y wynosi  oko o o miu godzin. Istnia a

równie  mo liwo  przejazdu do Moskwy i Petersburga;

przejazd w wagonach sypialnych przez Warszaw  trwa

oko o trzech dób179. Przytoczone powy ej uwarunkowania

komunikacyjne trwa y do ko ca lat 90. XIX wieku.

Wraz z ko cem XIX wieku rozpocz  si  stopniowy 

wzrost nat enia ruchu, szczególnie w okresach wi tecz-

nych i wypoczynkowych oraz sezonie letnim od po owy 

czerwca do ko ca sierpnia. Jednak zasadnicza zmiana

w kursowaniu poci gów na omawianej linii dokona a si

w pocz tkach XX wieku. Kursy do Wa brzycha pozosta y 

bez zmian na poziomie pi ciu par poci gów w ci gu dnia.

Zmiany, jakie nast pi y w 1903 roku, by y zwi zane

z uruchomieniem dodatkowych dwóch poci gów. Na linii

kursowa o wówczas siedem par poci gów, z czego jeden by

po pieszny i kursowa  w relacji K odzko – Berlin. Poci g

ten by  w K odzku skomunikowany z poci gami ze Stronia

l skiego, Dusznik Zdroju oraz z Mi dzylesia. W kolejnej

dekadzie liczba poci gów na linii stopniowo wzrasta a.

Wraz z wej ciem w ycie rozk adu jazdy z dnia 1.05.1907

roku, na kolejach pruskich wprowadzono now  kategori

poci gów, zwanych przyspieszonymi (Eilzüge), przysta-

j cych cz ciej ni  poci gi po pieszne, ale rzadziej ni

poci gi osobowe. W tym samym czasie jako poci g po-

pieszny rozpocz  kursy bezpo redni poci g relacji Berlin

– Wa brzych – K odzko – Katowice180.

Na 1912 rok w relacji Wa brzych – K odzko przypada

osiem poci gów w tym dwa po pieszne, z czego jeden bez-

po rednio z Berlina. Dodatkowo na odcinku Wa brzych

– G uszyca kursowa y cztery poci gi dziennie oraz dwa

z Wroc awia przez Jedlin  do G uszycy. Dodatkowo jeden

poci g je dzi  z Wa brzycha do Nowej Rudy. Tylko w jedn  

stron  kursowa o 15 poci gów pasa erskich. W przeciw-

nym kierunku, z K odzka do Wa brzycha, kursowa o analo-

gicznie osiem poci gów, w tym dwa po pieszne. Pomi dzy 

G uszyc  a Wa brzychem je dzi o sze  poci gów, dowo-

cych zapewne górników do wa brzyskich kopal . Do-

datkowo z G uszycy odchodzi y dwa poci gi przez Jedlin  

do Wroc awia. Dwa kolejne je dzi y z K odzka do Nowej 

Rudy. W dni robocze kursowa  nietypowy poci g z Ludwi-

kowic K odzkich do Bartnicy, odje d aj cy o godz. 13.02, 

a doje d aj cy do celu o godz. 13.25. By  to prawdopodob-

nie poci g mieszany, ci gn cy oprócz sk adu towarowego 

wagon pasa erski181. Na linii wci  obowi zywa a zasada 

kursowania wagonów 1–3 klasy w poci gach po piesznych 

i 2–4 klasy w poci gach osobowych.

Do wybuchu I wojny wiatowej obserwujemy sta  ten-

dencj  wzrostow  w kursowaniu poci gów pasa erskich, 

która w przededniu wojny osi gn a kulminacj  w ca ej hi-

storii funkcjonowania linii. Wiosenny rozk ad z 1914 roku, 

oprócz wymienionych powy ej kursów, przewidywa  jeden 

kurs w relacji Wa brzych – K odzko i dwa w przeciwnym 

kierunku. Ponadto dodatkow  par  poci gów w relacji 

Wa brzych – G uszyca.

Pisz c o rozk adzie sezonowym warto doda , e na po-

cz tku XX wieku najwi ksza frekwencja w ruchu pasa er-

skim przypada a na miesi ce lipiec i sierpie , podczas gdy 

najskromniejszy ruch odnotowywano w listopadzie i lu-

tym182. Czasy przejazdów poci gów w omawianym okresie, 

w stosunku do wspó czesnych, uzna  mo na za imponuj ce. 

Przejazd poci gu po piesznego z Wa brzycha do K odzka, 

z minutowym postojem w Jedlinie i przystankiem w Nowej 

Rudzie, trwa  1 godz. 3 min. Poci gi by y bardzo dobrze 

skomunikowane. Na stacjach w z owych pasa erowie mo-

gli liczy  na kontynuowanie podró y w ka dym mo liwym 

kierunku. Nienagannie wypada a równie  punktualno  

przewozów!

Wypadki podczas budowy i eksploatacji 
kolei Wa brzych – K odzko w latach 
1876–1914

Przedstawienie problematyki wypadkowej na prze-

strzeni badanego okresu, ze wzgl du na brak dokumenta-

cji, pozwoli jedynie na zaznaczenie istniej cego problemu 

w oparciu o relacje prasy. Doda  jednak nale y, e budowa 

i funkcjonowanie kolei w opisywanym czasie cieszy y si  

szczególnym zainteresowaniem dziennikarzy. Prasa infor-

mowa a nawet o pojedynczych przypadkach z amania ko -

czyny przez pracowników podczas budowy czy niegro nym 

p kni ciu szyny. Informacje prasowe, z pewno ci  pozwol  

uchwyci  charakter omawianego problemu.
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Wed ug komentarza lokalnej prasy z sierpnia 1879 roku

budowa linii Wa brzych – K odzko, pomimo napotkania

wielu trudno ci, przynios a jeden, powa ny wypadek, ja-

kim by a mier  robotnika pod ko ami poci gu. W tym

przypadku podejrzewano jednak samobójstwo183. Kilka

miesi cy pó niej wydarzy  si  najpowa niejszy wypadek 

w omawianym okresie. W Gorzuchowie w pa dzierniku

1879 roku, na skutek osuni cia nasypu z ama o si  rusz-

towanie pomi dzy nasypem a mostem. Defekt ten spowo-

dowa  runi cie poci gu roboczego z kilkumetrowej wy-

soko ci nasypu. Maszynista poniós  mier  na miejscu184.

Znany jest równie  wypadek zaistnia y w okolicach Nowej

Rudy. W lipcu 1880 roku o nierz z kolejowego regimentu,

uk adaj cy tory, przez p kni ty a cuch, którym podnosi

szyn , dozna  z amania nogi w kilku miejscach185. Jak wi-

da  podczas prowadzenia prac budowlanych zdarza y si

pojedyncze incydenty spowodowane trudnymi do przewi-

dzenia okoliczno ciami lub niezachowaniem nale ytego bez-

piecze stwa. Nie nios y one ze sob  jednak powa niejszych

przeszkód, utrudniaj cych kontynuowanie budowy kolei.

Pierwszy wypadek spowodowany podczas funkcjono-

wania przewozów kolejowych na omawianej linii wyda-

rzy  si  w Gorzuchowie (15.09.1880 roku), kiedy podczas

osuni cia nasypu maszynista Hinze z Nowej Rudy wbrew 

przepisom wycofa  poci g, doprowadzaj c w konsekwencji

do zderzenia z nadje d aj cym poci giem ratunkowym.

Nikt z pasa erów nie dozna  powa niejszych obra e .

Oskar ony maszynista skazany zosta  na trzy dni wi zie-

nia i przesuni ty na ni sze stanowisko. Pomimo apelacji

wyrok zosta  podtrzymany186. 

miertelny wypadek na stacji w K odzku wydarzy  si

dnia 6.02.1881 roku, gdy Josef Zwiener podczas manewrów 

wpad  pod ko a wagonów187. Zdarza y si  równie  wypadki

spowodowane czynnikami pogodowymi, jak w przypadku

roztopów niegu, powoduj cych osuni cie nasypu w oko-

licach Ludwikowic K odzkich (8.04.1888 roku). Dosz o

wówczas do wykolejenia poci gu towarowego, co dopro-

wadzi o do wstrzymania ruchu na 24 godziny188.

Jak wida  powy sze wypadki o charakterze ruchowym

nie nios y za sob  powa niejszych strat, czy cho by zranie-

nia któregokolwiek z pasa erów. Oprócz pojedynczych wy-

padków miertelnych pracowników kolejowych, najcz ciej

straty by y jedynie materialne. Pom  aj c oczywi cie straty 

moralne, w postaci utraty zaufania do kolei, czy opó nie-

nia poci gów. Brak jakichkolwiek miertelnych wypadków 

kolejowych spowodowanych wykolejeniem w omawia-

nym przedziale czasowym na linii Wa brzych – K odzko 

pozwala na stwierdzenie, e ruch poci gów przebiega  

stosunkowo bezpiecznie. Jednak we wrze niu 1882 roku, 

w okolicach wiebodzic, dosz o do katastrofy kolejowej, 

w której zgin o 71 osób189.

Uruchomienie kolei spowodowa o wzmo ony ruch osób 

w okolicach dworców i tym samym wzrost niebezpiecze -

stwa dla pasa erów, jak i dla osób trzecich. Jednym z przy-

k adów tego rodzaju zagro e  by o wydarzenie, jakie mia o 

miejsce przed dworcem w K odzku, tu  po uruchomieniu 

kolei do Wa brzycha w 1880 roku. Podczas pa dzierniko-

wego wieczoru nadje d aj cy poci g da  sygna  d wi -

kowy. G o ny gwizd odbi  si  od lustra rzeki i przestraszy  

konie, które rozp dzone bieg y drog  dworcow  prosto na 

pasa erów. Gdyby nie trze wa reakcja przechodnia, który 

przeskoczy  przez p ot na perony, z pewno ci  dosz oby 

do powa nego wypadku. W nast pstwie tego wydarzenia 

zmieniono przepisy na zezwalaj ce na odjazd doro ek do-

piero po odje dzie poci gów. Na o enie takiej sankcji na 

doro karzy wywo a o z kolei inne zagro enie. Konkuruj cy 

przewo nicy zacz li ciga  si  doro kami na w skiej ulicy 

dworcowej, przez co pasa erowie czuli si  nadal zagro-

eni190. Skal  zjawiska wskazuje liczba k odzkich doro ek, 

która w 1884 roku przekracza a 130 pojazdów191. P oszenie 

koni ci gn cych doro ki z pasa erami oraz wozami to-

warowymi na skutek sygna ów lokomotywy by o cz stym 

przypadkiem, szczególnie podczas pierwszej fazy urucha-

miania kolei w nowych miejscowo ciach192. Przyk ad ten 

wskazuje, e kolej gromadz c t umy pasa erów i ciekaw-

skich stworzy a nowego rodzaju zagro enia równie  dla 

osób niekorzystaj cych z jej us ug.

Szczególne zagro enie dla osób trzecich, niekorzysta-

j cych z us ug kolei, istnia o podczas przekraczania torów 

kolejowych. Przeci cie kolejami pól uprawnych powodo-

wa o, e ludzie, którzy na nich pracowali przechodzili przez 

tory w miejscach niedozwolonych. Cz sto zdarza o si , e 

dzieci przekracza y tory bez opieki lub bawi y si  w ich 

okolicy, pozostawiaj c na nich kamienie zagra aj ce kolei. 

Niekiedy tylko dzi ki uwadze kolejarzy udawa o si  unik-

n  wielu wypadków. Dlatego w prasie cz sto pojawia y si  

apele do rodziców dzieci mieszkaj cych w okolicach torów 

o wzmo enie opieki nad nimi. Równie  nauczyciele byli 

informowani, eby uczy  dzieci ostro no ci w kontaktach 

z kolej 193.
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Gro ny wypadek, na który wp yw mia o nachylenie

szlaku, mia  miejsce na linii Wa brzych – K odzko w stycz-

niu 1892 roku. W okolicach tunelu w Bartnicy, w wyniku

uszkodzenia hamulca, osiem wagonów, z których pi  by o

za adowanych d u yc  oraz trzy innym towarem, zacz o

stacza  si  w stron  Nowej Rudy. Natychmiast zatelegra-

fowano z Ludwikowic K odzkich do Nowej Rudy infor-

muj c o zaistnia ym zbiegni ciu. Tymczasem w okolicach

wiaduktu w Nowej Rudzie znajdowa  si  ju  poci g pasa-

erski, który zosta  od razu zatrzymany, po czym zarz -

dzono natychmiastowe wysiadanie. Chwil  po zako cze-

niu ewakuacji nadjecha y p dz ce wagony. Na bocznym

torze ustawiono pusty wagon towarowy, na który skiero-

wano p dz cy sk ad. Skutkiem zderzenia by o doszcz tne

zniszczenie obu wagonów. Konduktorzy zbieg ego sk adu

zd yli wyskoczy  uchodz c z yciem. Odcinek 13 km po-

mi dzy Bartnic  a Now  Rud  wagony przejecha y w ci gu

o miu  minut (normalnie trwa o to pó  godziny).194 Wypa-

dek o zbli onym charakterze zdarzy  si  w tym samym

miejscu w lipcu 1896 roku. Wówczas ponownie dosz o do

zbiegni cia dwóch wagonów z okolic Bartnicy do Nowej

Rudy. I tym razem nikt nie dozna  powa niejszych obra-

e 195. Nale y zauwa y , e na przestrzeni ca ego omawia-

nego okresu w wyniku wykoleje  poci gów pasa erskich,

pomimo tragicznego przebiegu niektórych wypadków, nie

odnotowano ani jednej o  ary miertelnej.

W 1895 roku w adze kolejowe w ca ym pa stwie pru-

skim podj y decyzj  o ogrodzeniu dworców na kolejach

g ównych i wpuszczaniu osób trzecich na teren kolejowy 

jedynie po zakupie tzw. biletu peronowego. Powodem de-

cyzji by y cz ste wypadki kolejowe na stacjach. Dzia ania

te zosta y podj te na skutek wzrostu liczby osób przeby-

waj cych na terenie kolejowym, co powodowa o wzrost 

zagro enia wypadkowego, np. podczas odprowadzania na 

poci g osób bliskich. Z jednej strony nast pi  wzrost bez-

piecze stwa, z drugiej pasa erowie napotkali utrudnienia 

w postaci konieczno ci przybywania 15–20 minut przed 

odjazdem poci gu. Istnia  oczywi cie aspekt ekonomiczny 

ca ego zagadnienia, poniewa  cena biletu peronowego 

wynosi a 10 fenigów196. Zauwa y  nale y, i  w przypadku 

kolei g ównych nie odnotowano ani jednego wypadku pod-

czas przekraczania torowiska.

Podczas prac budowlanych na stacji w Nowej Rudzie 

w marcu 1910 roku, dwóch robotników, przebywaj cych 

w prowizorycznym baraku, zosta o przygniecionych w wy-

niku osuni cia ska . Jeden dozna  urazu g owy, natomiast 

drugi z amania nogi. Obaj zostali przewiezieni do szpitala 

miejskiego197. Kolejny powa ny wypadek mia  miejsce dnia 

23.01.1911 roku o godz. 2.20 w nocy, na przystanku Lu-

dwikowice K odzkie. Wyje d aj cy z toru bocznicowego 

kopalni Wenzeslaus trzydziestowagonowy, pusty sk ad po-

ci gu towarowego najecha  na stoj cy na torze bocznym, 

za adowany w glem poci g. Podczas wypadku jeden wa-

gon z w glem przebi  koz a oporowego i spad  z kilkume-

trowego nasypu. Uprz tni cie adunków górniczych, które 

spad y z nasypu, wymaga o wiele czasu. Szcz liwie oby o 

si  bez o  ar w ludziach, jednak zaistnia e szkody oszaco-

wano a  na 20–30 tys. marek198.

Warto podkre li , e kolej Wa brzych – K odzko reali-

zowana by a w bardzo trudnych i niebezpiecznych warun-

kach terenowych. Powsta o jednak wiele wysokich mostów 

i trzy d ugie tunele, przy czym nie odnotowano powa niej-

szych wypadków podczas budowy.


