Wstep

Kolej powstata pomigdzy Watbrzychem a Kiodzkiem
stanowi wyjatkowe dzieto architektoniczne oraz inzynie-
ryjne w historii techniki, w skali daleko wykraczajacej poza
teren Slaska. Istnieje co najmniej kilka powodéw uzasad-
niajacych postawiong teze. Na pierwszy plan wysuwaja
sic drogowe obiekty inzynieryjne. Charakterystyczne dla
XIX-wiecznej sztuki inzynieryzmu mosty kolejowe, ktore
dzicki swojej kratownicowej formie oraz rozmiarom, w éw-
czesnej dobie stanowily na Slasku dzieto rzadko spoty-
kane. Szczegdlne znaczenie posiadajg réwniez trzy tunele,
ktore, zaréwno z powodu ich dtugosci, jak i sposobu wy-
konania, stanowity w 6wczesnych Niemczech rozwiazanie
wzorcowe, budzace duze zainteresowanie. Czynnikiem
podnoszacym wartoSC omawianej linii, jest iloSC i skala
obiektéw umozliwiajacych pokonanie gorskich przeszkéd
oraz odwadniajacych torowisko. Budzgca podziw estetyka
dworcow kolejowych wynika z ich harmonijnej kompozy-
cji w gorskim krajobrazie. Obiekty stacyjne, wzniesione
w duchu X1X-wiecznego historyzmu, za sprawa wykonania
z klinkierowej cegty podkreslaty przemystowy charakter
miejscowosci. Cz¢S¢ z nich, dzigki subtelnym wykoricze-
niom snycerskim, wpisywata si¢ w architektoniczny nurt
stylu rodzimego. Poza aspektami architektoniczno-inzy-
nieryjnymi wspomniec nalezy Srodgoérskie potozenie szlaku
kolejowego, ktdérego liczne, urokliwe przestrzenie zwracaja
uwage¢ podczas przejazdu pociggiem.

Pomiedzy wieloma walorami wymienionej kolei, po-
wyzsze uwarunkowania stanowig dostateczne uzasad-
nienie do podj¢cia opracowania dziejow linii Waitbrzych
— Klodzko jako oddzielnej monografii. W tym miejscu wy-
pada zaznaczyC, ze stan badafi nad dziejami §Slaskich ko-
lei wydaje si¢ byC jeszcze w fazie poczatkowej. Powodow
takiego stanu jest wiele. Przedwojenna literatura niemie-
ckojezyczna nie podejmowata szerszych opracowan na te-
mat poszczegdlnych linii, poniewaz byty one w naturalny
sposob uzytkowane i nie zawsze postrzegane jako koleje
0 znaczeniu historycznym. Okres powojenny nie sprzyjat
naukowemu poznaniu wielu probleméw kolei, gdyz byty
to obiekty strategiczne dla panstwa, a ich fotografowanie
bylo zabronione. Dopiero od lat 90. XX wieku, z indywidu-
alnej inicjatywy podjeto pierwsze powazniejsze dzialania
badawcze na temat §laskich kolei. Wystarczy wymienic ar-

tykuty Andrzeja Scheera, ktory jako pionier omawiat koleje
dawnego wojewddztwa watbrzyskiego'. Kolejno ukazato
si¢ opracowanie S. Koziarskiego i M. Jerczynskiego?, ktére
zestawilo dzieje sieci kolejowej catego Slaska. Obie pozycje
zaledwie zaznaczaly istnienie omawianej kolei, przytacza-
jac pickno jej potozenia oraz szczegélng rolg obiektéw in-
zynieryjnych.

Jedyna powstala monografia na temat prezentowanej
linii to Kolejg z Klodzka do Wafbrzycha®, wydana jako prze-
wodnik krajoznawczy. Ksigzka, ze wzgledu na swéj cha-
rakter, nie podejmuje szeregu probleméw, ktére stanowig
wazny element omawianej kolei. Pierwsze doglcbne bada-
nia na temat omawianej kolei prowadzone byly w ramach
kompletowania materialéw do pracy doktorskiej przez
Przemystawa Dominasa opublikowanej w 2009 roku*.
Praca ta odnosita si¢ jednak tylko do terenu ziemi kiodz-
kiej, a pamicta¢ nalezy, ze odcinek polozony poza tym
obszarem (Bartnica — Watbrzych Gléwny) stanowi prawie
trzecia cze¢SC calej linii, ponadto przytoczona publikacja
ujmuje problem jedynie do 1914 roku. Dlatego w opraco-
waniu tym kolej Watbrzych — Kiodzko omdéwiona zostata
jedynie cze¢Sciowo. Brak zatem w literaturze pozycji, ktéra
kompletnie oraz w miar¢ doglcbnie omawia zagadnienia
dotyczace ww. kolei.

Prezentowana ksigzka w swoim zasadniczym przesta-
niu porusza dzieje kolei Watbrzych — Ktodzko. Poszcze-
g6lne rozdziaty omawiajg okreSlong problematyke ukazang
w porzadku chronologicznym. Ksigzka powstata w oparciu
o kwerende zrédtowa, prowadzona w archiwach w kraju
i za granica oraz doglebng inwentaryzacj¢ terenowg obiek-
tow kolejowych, ktére zostaly sfotografowane. Najwick-
sze zasoby zrédiowe, dotyczace badanej kolei, znajduja
sic w Archiwum Panstwowym we Wroctawiu, szczegélnie
w aktach Rejencji Wroctawskiej i Starostwa Powiatowego
w Ktodzku. Archiwa bogate w akta, dotyczace omawianej
linii mieszczg si¢ w Berlinie. Geheimes Staatsarchiv Preus-
sischer Kulturbesitz i Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde po-
siadajg akta ministerialne urzedéw nadzorujacych budowg
i funkcjonowanie kolei. Niezmiernie waznym materiatem
Zrodiowym okazata si¢ lokalna prasa, ktora na biezaco
relacjonowata wydarzenia dotyczace linii. Sposréd naj-
wazniejszych tytutéw wymieni¢ nalezy ,,Der Gebirgsbote”,
»Neue Gebirgszeitung” czy ,Waldenburger Wochenblatt”.
Innym waznym materialem Zrédtowym pozyskanym z Wy-

dziatlu Geodezji Dyrekcji Kolei we Wroctawiu okazaly si¢



rzuty sytuacyjne stacji, plany gruntowe linii oraz karty ewi-
dencyjne wiaduktéw, mostow i tuneli. Jako uzupetnienie
wykorzystano liczne publikacje w formie opracowan (przy-
toczono w spisie literatury). Przy kazdej ze stacji podawane
sq dane dotyczace wielkoSci sprzedazy biletéw oraz prze-
wozow towarow z lat 1903-1905 oraz 1927-1929, ktére po-
chodzg z urzedowych statystyk kolejowych®, dla utatwienia
nie bedg one za kazdym razem przytaczane w przypisie.
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Pierwsza strona odpisu pisma Kolei Dolnoslgsko-Marchijskiej
do prezydenta rejencji wrocfawskiej, w sprawie odbioru
budowlanego odcinka kolei Kfodzko — Nowa Ruda z 1.10.1879
roku, z nazwiskami urzednikdw dokonujgcych odbior

Okreslanie linii mianem Watbrzych — Ktodzko (a nie na
odwrat) jest rzecza umowng i niekiedy wystepuje zamien-
nie. Czestsze uzywanie nazwy tytufowej w tym przypadku
wynika z historycznego charakteru pracy i naturalnej chro-
nologii jej powstawania jako calego organizmu Slqskiej
Kolei Gorskiej od Zgorzelca (Gorlitz) do Kiodzka.
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Pismo Kolei Dolnoslgsko-Marchijskiej do prezydenta rejencji
wrocfawskiej w sprawie zabezpieczenia przeciwpoZarowego
obiektéw wzd/uz linii Wa/brzych — Kfodzko z 1.11.1879 roku.
Poczgtkowo, ze wzgledu na gféwng siedzibe NME w Berlinie,
administracja linig odbywafa si¢ w stolicy pazistwa pruskiego



4. Parametry techniczne
kolei Watbrzych — Ktodzko

(szlak, mosty, tunele, przepusty,
systemy odwodnien)

Administracyjnie linia kolejowa Watbrzych Giéwny —
Klodzko Géwne (Dittersbach — Glatz) podlegata wymienia-
nej juz dyrekcji NME w Berlinie, stanowigac element szlaku
Berlin — Kiodzko. Stacja Walbrzych Gtéwny lezala na km
345, natomiast koniec linii przypadal na stacji Ktodzko
Giéwne na km 395,8. Dtugos¢ szlaku wynosifa 50,8 km?®’.
W 1945 roku administracj¢ nad linig przejety Polskie Koleje
Panstwowe i odtad nastapito odwrécenie kilometraza linii.
Stacja Ktodzko Gtéwne okreslona zostata jako km 0,0, na-
tomiast Watbrzych Giéwny — 50,8 km.

Poprowadzenie szlaku w terenie okazato si¢ trudnym
zadaniem, ze wzgledu na brak utartego ciggu komunika-
cyjnego, wyznaczonego np. doling koryta rzecznego. Juz
na pierwszych kilkuset metrach poprowadzenie szlaku wy-
magalo pokonania znacznej przeszkody terenowej w postaci
doliny ponad miejscowoscig Dittersbach (obecnie dziel-
nica Watbrzycha — Podgorze 11), kolejno kilkaset metréw
dalej nalezalo przebi¢ najdiuzszy tunel na Slasku pod gora
Maly Wolowiec. Przez kilka nast¢gpnych kilometréw szlak
poprowadzono zboczami Gér Watbrzyskich, nastepnie po

mini¢ciu stacji w Jedlinie Zdroju przebito kolejny tunel pod
gora Sajdak. Naste¢pnie szlak widdt u podnéza Gér Su-
chych, docierajac do Bartnicy. W dalszym przebiegu prze-
bito tunel pod Wzgdérzami Wtodzickimi, po czym w pofat-
dowanym terenie, gdzie wzniesiono wysokie mosty, linia
poprowadzona zostata wzdiuz biegu rzeki Wiodzicy. Na-
stepnie w okolicach Scinawki Gornej przy ujsciu Wlodzicy
do Scinawki, linia poprowadzona zostata Doling Scinawki,
gdzie po jej przecieciu w okolicach Ktodzka koficzyta swdj
bieg tuz przy korycie Nysy Ktodzkiej®®. W kontekscie geo-
graficznym zasadniczy przebieg trasy wyznaczajq oddalone
o kilka kilometréw na p6tnoc Géry Sowie.

Prezentowana linia kolejowa pod wzgledem topogra-
ficznym miata charakter spadkowy. Od stacji Watbrzych
Giéwny, polozonej na wysokosci 507 m n.p.m., do stacji
Gtluszyca (485 m n.p.m.) linia nieznacznie opadala. Po
czym nast¢powal podjazd do najwyzej potozonej (na linii)
stacji Bartnica (537 m n.p.m.). Dalej, az do stacji Klodzko
Gtbéwne polozonej na wysokosci 287 m n.p.m., linia opa-
data. Odlegtos¢ 51 km pomiedzy skrajnymi stacjami da-
wala réznic¢ wzniesienia 220 m, co stanowito Srednie
nachylenie szlaku 4,3%o.. Pomimo istnienia na trasie wielu
wyznaczonych geodezyjnie punktéw zataman nachylenia
toréw, zmieniajacych si¢ we wzniesienia, poziomy oraz
spadki, warto wskaza¢ na usrednione réznice nachylenia
pomig¢dzy najwyzej polozong stacjg Bartnica a najnizej
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potozong stacja Klodzko, ktéra na 35 km odcinku dawata
réznice 250 m, wynoszaca 7%o.. W Swietle rozporzadzen
budowlano-eksploatacyjnych dla kolei niemieckich, gdzie
na kolejach gtéwnych dopuszczano nachylenie szlaku do
25%o, nachylenie omawianej linii wydaje si¢ byC niewielkie.

Réznice nachylenia szlaku pomiedzy poszczegdlnymi

stacjami ujete zostaly tabelarycznie. Ponizsze zestawienie

przedstawia umiejscowienie stacji na szlaku kolejowym
Berlin — Ktodzko w km, wyszczegdlnia stacje wraz z poda-
niem ich wysokoSci w metrach n.p.m., nast¢pnie wskazuje
odlegtosci do kolejnych stacji z podaniem ich nazwy i Sred-
niego nachylenia terenu w %o.

Tab. 1. Zestawienie tabelaryczne odlegiosci oraz sredniego nachylenia szlaku pomiedzy stacjami linii Berlin — Kiodzko

na odcinku Watbrzych Giéwny — Ktodzko Gtéwne.

Umiejscowienie stacji Stacja oraz jej wysoko$é n.p.m. Odleglo$é do nastepnej Sredni promil
na szlaku kolejowym stacji oraz jej nazwa nachylenia
345,0 km Watbrzych Gtéwny 507 m 3,4 km do stacji 1.2%0
Jedlina Goérna wzniesienia
348,4 km Jedlina Gérna 511 m 2,6 km do stacji 5,8%0
Jedlina Zdrdj spadku
351,0 km Jedlina Zdréj 496 m 2,8 km do stacji 3,9%0
Gtluszyca spadku
353,8 km Gtluszyca 485 m 4,8 km do stacji 5,0%o0
Gtluszyca Gorna wzniesienia
358, 6 km Gluszyca Gérna 496 m 2,0 km do stacji 8,5%0
Bartnica wzniesienia
360,6 km Bartnica 537 m 2,0 km do stacji 9%0
Swierki Dolne spadku
362,6 km Swierki Dolne 519 m 4,0 km do stagcji 9,7%o
Ludwikowice Kiodzkie spadku
366,5 km Ludwikowice Klodzkie 480 m 2,1 km do przystanku 9,5%0
Zdrojowisko spadku
368,7 km Zdrojowisko 460 m 3,3 km do stacji Nowa Ruda 9,4%.
Przedmiescie spadku
372,0 km Nowa Ruda PrzedmieScie 429 m 2,2 km do stacji 4,1%o
Nowa Ruda spadku
374,1 km Nowa Ruda 420 m 2,6 km do §tacji 8,7%:o
Scinawka Srednia spadku
381,7 km Scinawka Srednia 354 m 6,4 km do stacji 6,1%o0
Gorzuchéw Ktodzki spadku
388,2 km Gorzuchéw Klodzki 315 m 2,9 km do przystanku 2,4%0
Bierkowice spadku
391,1 km Bierkowice 308 m 4,7 km do stacji 4,5%o
Ktodzko Giéwne spadku
395,8 km Ktodzko Gtéwne 287 m?° - -

Przedstawione dane wskazujg, ze od Wafbrzycha Gf6wnego do Bartnicy nachylenie szlaku wahafo si¢ umiarkowanie, natomiast od Bartnicy do Gorzuchowa
istniafo znaczgce nachylenie oscylujgce srednio w granicach 8,6%o spadku, dalej, az do samego Kfodzka, linia opadafa zdecydowanie /agodnie;.
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Plan wiaduktu blachownicowego we Wtodowicach
—19,9 km linii, widok boczny

Przykifad wiaduktu kamiennego sklepionego z 1880 roku, Widok boczny trzyprzesfowego wiaduktu blachownicowego
polgczonego z wiaduktem zelbetowym (plan pierwszy) we Wlodowicach — 19,9 km linii
wzniesionym okofo 1910 roku — 29,4 km linii

Przykfad kamiennego wiaduktu sklepionego w obrebie sklepienia Przykfad kamiennego wiaduktu sklepionego, umiejscowionego
wzmocnionego ceglg — 46,5 km linii nad polng drogg — 47,5 km linii
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Przepusty

Linia kolejowa Watbrzych — Kiodzko celem odprowa-
dzenia wody pod torowiskiem uzyskala 97 przepustow,
ktére z uwagi na konstrukcje podzielone zostaly na trzy

grupy.

1. Najliczniejsza grupa to przepusty kamienne ptytowe,
rozmieszczone w 37 miejscach. Uzyskaly one obmurowanie
z blokéw kamiennych oraz przesto z kamiennej plyty. Ich
przyblizona szerokosS¢ i wysokos¢ wynosi okoto 1 m.

2. Kolejno 28 przepustéw uzyskato forme sklepiona,
zostaly one wykonane z kamiennych cioséw. Poza kon-

strukcja, od poprzedniej grupy, wyrdznia je wielkoS¢. Przy-

A o

e

Przykfad przepustu kamiennego o sklepieniu odcinkowym
z 1880 roku

blizona szerokos¢ w Swietle oscylowata w obrebie od 1,5 m
do 6 m, natomiast wysokos¢ w granicach od 1,8 m do 8 m.

3. Omawiana linia posiada 13 przepustéow w postaci
rur kamiennych i 12 rur zeliwnych. Wigkszosc¢ tego rodzaju
przepustéw posiadato Srednice 0,5 m, natomiast rozpig-
tos¢ wszystkich obiektow miescita si¢ w granicach od 0,3
do 0,6 me,

Omawiane przepusty w przewazajacej wigkszosci po-
zostaly niezmienione. Dodatkowo cztery z nich uzyskaly
ustrdj mieszany — prostokatno-sklepiony. Niektore zostaty
poszerzone lub nieznacznie przebudowane w wyniku prac
remontowych. Wszystkie petnig swoje funkcje do chwili
obecne;j.

Przepust kamienny sklepiony, odwadniajgcy torowisko, ponad
ktérym poprowadzono kamienny wiadukt kolejowy o ustroju
sklepionym (obiekty z 1880 roku) — 30,9 km linii
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Stacja Jedlina Zdroj
(Charlottenbrunn — 351,0 km)

Stacja Jedlina Zdréj powstata w 1880 roku. Pierwotnie
posiadata trzykondygnacyjny budynek dworca, wykonany
z czerwonej cegly. Na zachdd od dworca zrealizowano ma-
sywny, dwupoziomowy magazyn towarowy oraz plac fadun-
kowy. Za sprawa przyjmowania gosci przybytych do uzdro-
wiska w koncu XIX wieku stacja odprawiala znaczng liczbe
pasazerow. W 1899 roku kasa sprzedata 60 537 biletow!?,

Podczas przebudowy stacji, spowodowanej realizacja
linii z Jedliny Zdroju do Swidnicy, w latach 1902-1904
dokonano korekty uktadu torowego (od 1904 roku stacja
miata charakter wezta kolejowego). Projektowano wéwczas
dalsze zmiany, aczkolwiek doszty one do skutku dopiero
podczas rozbudowy linii Watbrzych-Kiodzko na dwuto-
rowa w latach 1908-1913. Przebudowie poddano uktad
torowy, tworzgc scentralizowany system sterowania, na
potrzeby ktérego wzniesiono dwie nastawnie. W cz¢Sci
pétnocno-zachodniej stacji zbudowano dwustanowiskowa,
prawokatowa lokomotywownie, wyposazong w obrotnice
o Srednicy 16 m oraz zasieki weglowe. W okresie tym po-
wstata réwniez stacja wodna przeznaczona jedynie na po-
trzeby linii Jedlina Zdré6j — Swidnica. Pojemnosé zbiornika
wiezy ciSnien wynosita niewiele, bo tylko 50 m?, a z jej wody
zasilane bylo réwniez pobliskie osiedle — szes¢ kolejowych
doméw mieszkalnych. Wieza umieszczona zostata poza te-
renem stacji, na wzniesieniu naprzeciwko budynku dworca.
Naprzeciw dworca wykonano takze dwa perony wyspowe,
potaczone przejsciem podziemnym, ktére zostaly wybru-
kowane drobng kostka oraz przykryte duzymi wiatami
przeciwdeszczowymi. Obok magazynu towarowego zreali-
zowano obszerng rampe do przetadunku zwierzat'®,

%
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Widok stacji Jedlina Zdréj od strony pofudniowo-zachodniej
(po otynkowaniu dworca)
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Widok stacji Jedlina Zdrdj od strony pofudniowej, 2002 rok
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Fragment fasady dworca wraz z wiatg przydworcowg
(elewacja pofudniowa)

Bapr

Szalet (elewacja pofudniowa) Wieza cisnieri stacji Jedlina Zdréj, widok od strony pofudniowej

Nastawnia zachodnia, widok od strony wschodniej Magazyn towarowy, widok od strony wschodniej
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Stacja Gorzuchow Ktodzki
(Mohlten — 388, 2 km) — stacja Il klasy

Stacja zostala uruchomiona wraz z otwarciem od-
cinka linii Ktodzko — Nowa Ruda w 1879 roku. Pierwotnie
w 1880 roku istnial trzykondygnacyjny budynek dworca
wraz z parterowym skrzydiem magazynu towarowego.
Po stronie pétnocnej dworca znajdowaly si¢ toalety oraz
ujecie wody. W czesSci potudniowej miescit si¢ plac tadun-
kowy. Przy wjezdzie na stacj¢ od strony potudniowej ist-
niala niewielka, ceglana budka dla zwrotniczego. Ponadto
w obrebie stacji znajdowaly si¢ dwie budki (Warterbude) dla
dréznikéw kolejowych.

W nastepnych latach na stacji powstaty kolejne obiekty.
Znalazly si¢ miedzy nimi: budynek mieszkalny dla pra-
cownikéw, rampa fadunkowa, waga wagonowa, skrajnia
tadunkowa. Podczas przebudowy linii w 1903 roku zbudo-
wano dodatkowe skrzydto budynku dworcowego i zmoder-
nizowano system sterowania stacjq na scentralizowany. Do
korpusu dworca dobudowano pomieszczenie dla dyzur-
nego ruchu (od strony peronu). W latach 1908-1913 pod-
czas przebudowy linii na dwutorowa rozbudowano system
torowy stacji, natomiast w cz¢sci potudniowej wzniesiono
nastawni¢ oraz nowa obszerng rampg¢ tadunkowa (obecnie
nie istniejg).*

Tuz przed wybuchem | wojny Swiatowej dyrekcja kolei
zamierzata przedtuzy¢ Slepe tory boczne i poigczy¢ je ze
szlakowymi tak, aby umozliwi¢ wazenie duzej iloSci wa-
gondw (ok. 800) podczas kampanii buraczanej. Z powodu
trudnoSci w przyjmowaniu pociggéw wojskowych i towa-
rowych, ktére ze wzgledu na swoja diugos¢ musialy byc
dzielone przedtuzono tor nr 1112,

Stacja, poza odprawg pasazeréw i towarow, prowadzita
intensywny zatadunek wagonéw. W pierwszych latach jej
funkcjonowania w Gorzuchowie Klodzkim odbywat sig¢
zatadunek towaréw nawet z odlegtych miejscowosci. Od-
prawa kamieni z kamieniotoméw (z oddalonych o kilka-
nascie kilometrow f.¢zyc) odbywata si¢ tutaj az do 1892
roku, kiedy to funkcj¢ t¢ przejeta stacja w Szczytnej. Na
1905 roku przypadta sprzedaz 45 632 biletéw, przy przy-
jeciu 648 i wystaniu 687 przesytek ekspresowych. Liczba
przybytych wagonéw w 1905 roku wyniosta 10 207. Wa-
gony wystane rok wcze$niej osiagnety liczb¢ 11 271 sztuk,
przy czym w kolejnym roku liczba ta spadta do 9 820 sztuk.
Zdecydowanie najcze¢sciej wysylanym ze stacji towarem
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Magazyn towarowy (elewacja pofudniowa)

Widok magazynu oraz dworca od strony péZnocno-wschodniej



Fragment elewacji pé/nocnej magazynu z rampg fadunkowg

Budka zwrotniczego

Szalet od strony pé/nocno-wschodniej

byto wapno palone, nieco nizej plasowat si¢ piasek i zwir
oraz buraki cukrowe.

W latach 80. otynkowano cz¢S¢ parteru wschodniej
fasady dworca, a w pierwszej potowie lat 90. rozebrano
nastawni¢ oraz ramp¢ fadunkowg. Budynek dworca zostat
zrealizowany w modnej dla kofica XIX wieku konwencji
Rohbau. Pietro dworca oraz magazyn towarowy posiadajq
otwory odcinkowe, nawigzujace wyraznie do uproszczo-
nych form architektury przemystowej. Catos¢ pozbawiona
jest bogatszej dekoracji architektonicznej. Szalety, nastaw-
nia oraz budynek mieszkalny w konwencji Rohbau odwo-
fuja si¢ rowniez do uproszczonej architektury przemysiowej

— otwory odcinkowe.
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oSmiu godzin. Podr6z do Krakowa przez Bohumin odby-
wala si¢ rowniez w przeciggu dziewieciu godzin. Podr6z do
Krélewca (Kdnigsberg) mogta nastgpowac przez Krzyz lub
przez Torun, w pierwszym przypadku trwajac 19 godzin,
w drugim 18 godzin. Nadzwyczaj diugo trwat przejazd do
Pragi — 11 godz. Powodem byto uwzglednienie przejazdu
przez Bohumin. Do Warszawy przejazd trwal 24 godziny.
Do Wiednia mozna byto jechac jedynie przez Wroctaw i Bo-
humin, czas podrdzy wynosit okoto oSmiu godzin. Istniata
réwniez mozliwo$¢ przejazdu do Moskwy i Petersburga;
przejazd w wagonach sypialnych przez Warszawe trwat
okoto trzech d6b*™. Przytoczone powyzej uwarunkowania
komunikacyjne trwaly do konca lat 90. XIX wieku.

Wraz z koncem XIX wieku rozpoczat si¢ stopniowy
wzrost natezenia ruchu, szczegdlnie w okresach Swiatecz-
nych i wypoczynkowych oraz sezonie letnim od polowy
czerwca do konca sierpnia. Jednak zasadnicza zmiana
w kursowaniu pociggéw na omawianej linii dokonala si¢
w poczatkach XX wieku. Kursy do Watbrzycha pozostaty
bez zmian na poziomie pieciu par pociagéw w ciagu dnia.

Zmiany, jakie nastapity w 1903 roku, byly zwigzane
z uruchomieniem dodatkowych dwéch pociggéw. Na linii
kursowato wowczas siedem par pociggéw, z czego jeden byt
pospieszny i kursowal w relacji Ktodzko — Berlin. Pociag
ten byt w Kiodzku skomunikowany z pociagami ze Stronia
Slaskiego, Dusznik Zdroju oraz z Migdzylesia. W kolejnej
dekadzie liczba pociggéw na linii stopniowo wzrastata.

Wraz z wejSciem w zycie rozktadu jazdy z dnia 1.05.1907
roku, na kolejach pruskich wprowadzono nowa kategorig¢
pociagéw, zwanych przyspieszonymi (Eilzlige), przysta-
jacych czeSciej niz pociagi pospieszne, ale rzadziej niz
pociagi osobowe. W tym samym czasie jako pociag po-
Spieszny rozpoczat kursy bezposredni pociag relacji Berlin
— Watbrzych — Ktodzko — Katowice*®,

Na 1912 rok w relacji Walbrzych — Ktodzko przypada
osiem pociagéw w tym dwa pospieszne, z czego jeden bez-
posrednio z Berlina. Dodatkowo na odcinku Waibrzych
— Gluszyca kursowaly cztery pociagi dziennie oraz dwa
z Wroctawia przez Jedling do Gluszycy. Dodatkowo jeden
pociag jezdzit z Watbrzycha do Nowej Rudy. Tylko w jedng
stron¢ kursowato 15 pociagoéw pasazerskich. W przeciw-
nym kierunku, z Ktodzka do Watbrzycha, kursowato analo-
gicznie osiem pociggéw, w tym dwa posSpieszne. Pomiedzy
Gluszyca a Watbrzychem jezdzito szes¢ pociggéw, dowo-
zacych zapewne gornikéw do watbrzyskich kopalfi. Do-
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datkowo z Gluszycy odchodzity dwa pociagi przez Jedling
do Wroctawia. Dwa kolejne jezdzity z Klodzka do Nowej
Rudy. W dni robocze kursowat nietypowy pociag z Ludwi-
kowic Kiodzkich do Bartnicy, odjezdzajacy o godz. 13.02,
a dojezdzajacy do celu o godz. 13.25. Byt to prawdopodob-
nie pocigg mieszany, ciggnacy oprocz sktadu towarowego
wagon pasazerski*®t. Na linii wcigz obowigzywala zasada
kursowania wagonéw 1-3 klasy w pociggach poSpiesznych
i 2-4 klasy w pociggach osobowych.

Do wybuchu I wojny Swiatowej obserwujemy statg ten-
dencje wzrostowg w kursowaniu pociggéw pasazerskich,
ktéra w przededniu wojny osiggneta kulminacje w catej hi-
storii funkcjonowania linii. Wiosenny rozktad z 1914 roku,
oprocz wymienionych powyzej kurséw, przewidywat jeden
kurs w relacji Watbrzych — Ktodzko i dwa w przeciwnym
kierunku. Ponadto dodatkowg par¢ pociagébw w relacji
Watbrzych — Gluszyca.

Piszgc o rozktadzie sezonowym warto dodac, ze na po-
czatku XX wieku najwicksza frekwencja w ruchu pasazer-
skim przypadata na miesigce lipiec i sierpien, podczas gdy
najskromniejszy ruch odnotowywano w listopadzie i lu-
tym?82, Czasy przejazdow pociaggéw w omawianym okresie,
w stosunku do wspoiczesnych, uzna¢ mozna zaimponujace.
Przejazd pociggu posSpiesznego z Waibrzycha do Ktodzka,
z minutowym postojem w Jedlinie i przystankiem w Nowej
Rudzie, trwat 1 godz. 3 min. Pociagi byly bardzo dobrze
skomunikowane. Na stacjach weztowych pasazerowie mo-
gli liczy¢ na kontynuowanie podrézy w kazdym mozliwym
kierunku. Nienagannie wypadala réwniez punktualnosc

przewozéw!

Wypadki podczas budowy i eksploatacji
kolei Watbrzych — Ktodzko w latach
1876-1914

Przedstawienie problematyki wypadkowej na prze-
strzeni badanego okresu, ze wzgledu na brak dokumenta-
cji, pozwoli jedynie na zaznaczenie istniejacego problemu
w oparciu o relacje prasy. Dodac jednak nalezy, ze budowa
i funkcjonowanie kolei w opisywanym czasie cieszyly si¢
szczegblnym zainteresowaniem dziennikarzy. Prasa infor-
mowata nawet o pojedynczych przypadkach ztamania kon-
czyny przez pracownikéw podczas budowy czy niegroznym
peknigciu szyny. Informacje prasowe, z pewnoscia pozwola
uchwyci¢ charakter omawianego problemu.



Wedtug komentarza lokalnej prasy z sierpnia 1879 roku
budowa linii Watbrzych — Ktodzko, pomimo napotkania
wielu trudnosci, przyniosia jeden, powazny wypadek, ja-
kim byta Smier¢ robotnika pod kofami pociagu. W tym
przypadku podejrzewano jednak samobdjstwo®. Kilka
miesiecy pozniej wydarzyt si¢ najpowazniejszy wypadek
w omawianym okresie. W Gorzuchowie w pazdzierniku
1879 roku, na skutek osuniccia nasypu ztamato si¢ rusz-
towanie pomigdzy nasypem a mostem. Defekt ten spowo-
dowal runi¢cie pociggu roboczego z kilkumetrowej wy-
sokosci nasypu. Maszynista ponidst Smieré na miejscu®.
Znany jest réwniez wypadek zaistnialy w okolicach Nowej
Rudy. W lipcu 1880 roku zotnierz z kolejowego regimentu,
uktadajacy tory, przez peknigty tancuch, ktérym podnosit
szyng, doznal ztamania nogi w kilku miejscach®®. Jak wi-
dac podczas prowadzenia prac budowlanych zdarzaly si¢
pojedyncze incydenty spowodowane trudnymi do przewi-
dzenia okolicznoSciami lub niezachowaniem nalezytego bez-
pieczefistwa. Nie niosty one ze soba jednak powazniejszych
przeszkdd, utrudniajacych kontynuowanie budowy kolei.

Pierwszy wypadek spowodowany podczas funkcjono-
wania przewozéw kolejowych na omawianej linii wyda-
rzyt si¢ w Gorzuchowie (15.09.1880 roku), kiedy podczas
osuni¢cia nasypu maszynista Hinze z Nowej Rudy wbrew
przepisom wycofal pociag, doprowadzajgc w konsekwencji
do zderzenia z nadjezdzajacym pociggiem ratunkowym.
Nikt z pasazer6w nie doznal powazniejszych obrazen.
Oskarzony maszynista skazany zostal na trzy dni wigzie-
nia i przesuni¢ty na nizsze stanowisko. Pomimo apelacji
wyrok zostat podtrzymanye.

Smiertelny wypadek na stacji w Kiodzku wydarzyt si¢
dnia 6.02.1881 roku, gdy Josef Zwiener podczas manewréw
wpadt pod kota wagonow'®’. Zdarzaty si¢ rowniez wypadki
spowodowane czynnikami pogodowymi, jak w przypadku
roztop6w Sniegu, powodujacych osuniecie nasypu w oko-
licach Ludwikowic Kiodzkich (8.04.1888 roku). Doszlo
woéwczas do wykolejenia pociggu towarowego, co dopro-
wadzito do wstrzymania ruchu na 24 godziny?*e,

Jak wida¢ powyzsze wypadki o charakterze ruchowym
nie niosty za sobg powazniejszych strat, czy chocby zranie-
nia ktéregokolwiek z pasazerow. Oprocz pojedynczych wy-
padkéw Smiertelnych pracownikow kolejowych, najczesciej
straty byly jedynie materialne. Pomijajac oczywiscie straty
moralne, w postaci utraty zaufania do kolei, czy op6zZnie-
nia pociagow. Brak jakichkolwiek smiertelnych wypadkow

kolejowych spowodowanych wykolejeniem w omawia-
nym przedziale czasowym na linii Watbrzych — Ktodzko
pozwala na stwierdzenie, ze ruch pociggdéw przebiegat
stosunkowo bezpiecznie. Jednak we wrzesniu 1882 roku,
w okolicach Swiebodzic, doszlo do katastrofy kolejowe;,
w ktdrej zgingto 71 os6b®*.

Uruchomienie kolei spowodowato wzmozony ruch oséb
w okolicach dworcéw i tym samym wzrost niebezpieczeni-
stwa dla pasazerdw, jak i dla oséb trzecich. Jednym z przy-
ktadow tego rodzaju zagrozefi byto wydarzenie, jakie miato
miejsce przed dworcem w Ktodzku, tuz po uruchomieniu
kolei do Watbrzycha w 1880 roku. Podczas pazdzierniko-
wego wieczoru nadjezdzajacy pociag dat sygnat dzwig-
kowy. GloSny gwizd odbit si¢ od lustra rzeki i przestraszyt
konie, ktére rozpedzone biegty droga dworcowg prosto na
pasazerow. Gdyby nie trzezwa reakcja przechodnia, ktory
przeskoczyl przez plot na perony, z pewnoscig dosztoby
do powaznego wypadku. W nastepstwie tego wydarzenia
zmieniono przepisy na zezwalajgce na odjazd dorozek do-
piero po odjezdzie pociggéw. Natozenie takiej sankcji na
dorozkarzy wywotato z kolei inne zagrozenie. Konkurujacy
przewoznicy zaczeli Scigac sie¢ dorozkami na waskiej ulicy
dworcowej, przez co pasazerowie czuli si¢ nadal zagro-
zeni**®, Skale zjawiska wskazuje liczba kiodzkich dorozek,
ktéra w 1884 roku przekraczata 130 pojazdéw*®. Ploszenie
koni ciggnacych dorozki z pasazerami oraz wozami to-
warowymi na skutek sygnatéw lokomotywy byto czgstym
przypadkiem, szczegdlnie podczas pierwszej fazy urucha-
miania kolei w nowych miejscowoSciach®®?. Przyktad ten
wskazuje, ze kolej gromadzac ttumy pasazerow i ciekaw-
skich stworzyta nowego rodzaju zagrozenia réwniez dla
0s06b niekorzystajacych z jej ustug.

Szczegolne zagrozenie dla oséb trzecich, niekorzysta-
jacych z ustug kolei, istniato podczas przekraczania toréw
kolejowych. Przeciecie kolejami pdl uprawnych powodo-
watlo, ze ludzie, ktérzy na nich pracowali przechodzili przez
tory w miejscach niedozwolonych. Cze¢sto zdarzalo sig, ze
dzieci przekraczaly tory bez opieki lub bawity si¢ w ich
okolicy, pozostawiajac na nich kamienie zagrazajace kolei.
Niekiedy tylko dzicki uwadze kolejarzy udawato si¢ unik-
na¢ wielu wypadkéw. Dlatego w prasie cz¢sto pojawialy si¢
apele do rodzicéw dzieci mieszkajacych w okolicach toréw
0 wzmozenie opieki nad nimi. Réwniez nauczyciele byli
informowani, zeby uczy¢ dzieci ostroznosci w kontaktach

z koleja*®,
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Grozny wypadek, na ktory wpilyw mialo nachylenie
szlaku, mial miejsce na linii Watbrzych — Ktodzko w stycz-
niu 1892 roku. W okolicach tunelu w Bartnicy, w wyniku
uszkodzenia hamulca, osiem wagonoéw, z ktérych piec byto
zatadowanych dtuzycg oraz trzy innym towarem, zacz¢to
staczac si¢ w stron¢ Nowej Rudy. Natychmiast zatelegra-
fowano z Ludwikowic Kiodzkich do Nowej Rudy infor-
mujac o zaistniatym zbiegni¢ciu. Tymczasem w okolicach
wiaduktu w Nowej Rudzie znajdowal si¢ juz pociag pasa-
zerski, ktéry zostal od razu zatrzymany, po czym zarza-
dzono natychmiastowe wysiadanie. Chwile po zakoncze-
niu ewakuacji nadjechaly pedzace wagony. Na bocznym
torze ustawiono pusty wagon towarowy, na ktory skiero-
wano pedzacy skiad. Skutkiem zderzenia byto doszczetne
zniszczenie obu wagondéw. Konduktorzy zbiegiego skiadu
zdazyli wyskoczy¢ uchodzac z zyciem. Odcinek 13 km po-
mi¢dzy Bartnicg a Nowa Ruda wagony przejechaty w ciagu
oSmiu minut (normalnie trwalo to p6t godziny).*** Wypa-
dek o zblizonym charakterze zdarzyt si¢ w tym samym
miejscu w lipcu 1896 roku. Wéwczas ponownie doszio do
zbiegnigcia dwéch wagonéw z okolic Bartnicy do Nowej
Rudy. I tym razem nikt nie doznal powazniejszych obra-
zen'®. Nalezy zauwazyc, ze na przestrzeni catego omawia-
nego okresu w wyniku wykolejefi pociggdéw pasazerskich,
pomimo tragicznego przebiegu niektérych wypadkoéw, nie
odnotowano ani jednej ofiary Smiertelne;.

W 1895 roku wiadze kolejowe w calym panstwie pru-
skim podjety decyzje o ogrodzeniu dworcéw na kolejach
giéwnych i wpuszczaniu oséb trzecich na teren kolejowy
jedynie po zakupie tzw. biletu peronowego. Powodem de-
cyzji byty czeste wypadki kolejowe na stacjach. Dziatania
te zostaly podjete na skutek wzrostu liczby osob przeby-
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wajacych na terenie kolejowym, co powodowalo wzrost
zagrozenia wypadkowego, np. podczas odprowadzania na
pociag 0s6b bliskich. Z jednej strony nastgpit wzrost bez-
pieczenstwa, z drugiej pasazerowie napotkali utrudnienia
w postaci koniecznoSci przybywania 15-20 minut przed
odjazdem pociagu. Istniat oczywiscie aspekt ekonomiczny
calego zagadnienia, poniewaz cena biletu peronowego
wynosita 10 fenigow™®. Zauwazy¢ nalezy, iz w przypadku
kolei giéwnych nie odnotowano ani jednego wypadku pod-
czas przekraczania torowiska.

Podczas prac budowlanych na stacji w Nowej Rudzie
w marcu 1910 roku, dwdéch robotnikéw, przebywajacych
w prowizorycznym baraku, zostato przygniecionych w wy-
niku osuniecia skat. Jeden doznat urazu gtowy, natomiast
drugi ztamania nogi. Obaj zostali przewiezieni do szpitala
miejskiego™’. Kolejny powazny wypadek mial miejsce dnia
23.01.1911 roku o godz. 2.20 w nocy, na przystanku Lu-
dwikowice Klodzkie. Wyjezdzajacy z toru bocznicowego
kopalni Wenzeslaus trzydziestowagonowy, pusty sktad po-
ciggu towarowego najechat na stojacy na torze bocznym,
zatadowany weglem pociag. Podczas wypadku jeden wa-
gon z weglem przebit kozta oporowego i spadt z kilkume-
trowego nasypu. Uprzatniccie tadunkéw gérniczych, ktore
spadly z nasypu, wymagalo wiele czasu. Szcz¢Sliwie obyto
si¢ bez ofiar w ludziach, jednak zaistniale szkody oszaco-
wano az na 20-30 tys. marek'®.

Warto podkreslic, ze kolej Watbrzych — Ktodzko reali-
zowana byta w bardzo trudnych i niebezpiecznych warun-
kach terenowych. Powstalo jednak wiele wysokich mostéw
i trzy dtugie tunele, przy czym nie odnotowano powazniej-
szych wypadkow podczas budowy.



oSmiu godzin. Podr6z do Krakowa przez Bohumin odby-
wala si¢ rowniez w przeciggu dziewieciu godzin. Podr6z do
Krélewca (Kdnigsberg) mogta nastgpowac przez Krzyz lub
przez Torun, w pierwszym przypadku trwajac 19 godzin,
w drugim 18 godzin. Nadzwyczaj diugo trwat przejazd do
Pragi — 11 godz. Powodem byto uwzglednienie przejazdu
przez Bohumin. Do Warszawy przejazd trwal 24 godziny.
Do Wiednia mozna byto jechac jedynie przez Wroctaw i Bo-
humin, czas podrdzy wynosit okoto oSmiu godzin. Istniata
réwniez mozliwo$¢ przejazdu do Moskwy i Petersburga;
przejazd w wagonach sypialnych przez Warszawe trwat
okoto trzech d6b*™. Przytoczone powyzej uwarunkowania
komunikacyjne trwaly do konca lat 90. XIX wieku.

Wraz z koncem XIX wieku rozpoczat si¢ stopniowy
wzrost natezenia ruchu, szczegdlnie w okresach Swiatecz-
nych i wypoczynkowych oraz sezonie letnim od polowy
czerwca do konca sierpnia. Jednak zasadnicza zmiana
w kursowaniu pociggéw na omawianej linii dokonala si¢
w poczatkach XX wieku. Kursy do Watbrzycha pozostaty
bez zmian na poziomie pieciu par pociagéw w ciagu dnia.

Zmiany, jakie nastapity w 1903 roku, byly zwigzane
z uruchomieniem dodatkowych dwéch pociggéw. Na linii
kursowato wowczas siedem par pociggéw, z czego jeden byt
pospieszny i kursowal w relacji Ktodzko — Berlin. Pociag
ten byt w Kiodzku skomunikowany z pociagami ze Stronia
Slaskiego, Dusznik Zdroju oraz z Migdzylesia. W kolejnej
dekadzie liczba pociggéw na linii stopniowo wzrastata.

Wraz z wejSciem w zycie rozktadu jazdy z dnia 1.05.1907
roku, na kolejach pruskich wprowadzono nowa kategorig¢
pociagéw, zwanych przyspieszonymi (Eilzlige), przysta-
jacych czeSciej niz pociagi pospieszne, ale rzadziej niz
pociagi osobowe. W tym samym czasie jako pociag po-
Spieszny rozpoczat kursy bezposredni pociag relacji Berlin
— Watbrzych — Ktodzko — Katowice*®,

Na 1912 rok w relacji Walbrzych — Ktodzko przypada
osiem pociagéw w tym dwa pospieszne, z czego jeden bez-
posrednio z Berlina. Dodatkowo na odcinku Waibrzych
— Gluszyca kursowaly cztery pociagi dziennie oraz dwa
z Wroctawia przez Jedling do Gluszycy. Dodatkowo jeden
pociag jezdzit z Watbrzycha do Nowej Rudy. Tylko w jedng
stron¢ kursowato 15 pociagoéw pasazerskich. W przeciw-
nym kierunku, z Ktodzka do Watbrzycha, kursowato analo-
gicznie osiem pociggéw, w tym dwa posSpieszne. Pomiedzy
Gluszyca a Watbrzychem jezdzito szes¢ pociggéw, dowo-
zacych zapewne gornikéw do watbrzyskich kopalfi. Do-
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datkowo z Gluszycy odchodzity dwa pociagi przez Jedling
do Wroctawia. Dwa kolejne jezdzity z Klodzka do Nowej
Rudy. W dni robocze kursowat nietypowy pociag z Ludwi-
kowic Kiodzkich do Bartnicy, odjezdzajacy o godz. 13.02,
a dojezdzajacy do celu o godz. 13.25. Byt to prawdopodob-
nie pocigg mieszany, ciggnacy oprocz sktadu towarowego
wagon pasazerski*®t. Na linii wcigz obowigzywala zasada
kursowania wagonéw 1-3 klasy w pociggach poSpiesznych
i 2-4 klasy w pociggach osobowych.

Do wybuchu I wojny Swiatowej obserwujemy statg ten-
dencje wzrostowg w kursowaniu pociggéw pasazerskich,
ktéra w przededniu wojny osiggneta kulminacje w catej hi-
storii funkcjonowania linii. Wiosenny rozktad z 1914 roku,
oprocz wymienionych powyzej kurséw, przewidywat jeden
kurs w relacji Watbrzych — Ktodzko i dwa w przeciwnym
kierunku. Ponadto dodatkowg par¢ pociagébw w relacji
Watbrzych — Gluszyca.

Piszgc o rozktadzie sezonowym warto dodac, ze na po-
czatku XX wieku najwicksza frekwencja w ruchu pasazer-
skim przypadata na miesigce lipiec i sierpien, podczas gdy
najskromniejszy ruch odnotowywano w listopadzie i lu-
tym?82, Czasy przejazdow pociaggéw w omawianym okresie,
w stosunku do wspoiczesnych, uzna¢ mozna zaimponujace.
Przejazd pociggu posSpiesznego z Waibrzycha do Ktodzka,
z minutowym postojem w Jedlinie i przystankiem w Nowej
Rudzie, trwat 1 godz. 3 min. Pociagi byly bardzo dobrze
skomunikowane. Na stacjach weztowych pasazerowie mo-
gli liczy¢ na kontynuowanie podrézy w kazdym mozliwym
kierunku. Nienagannie wypadala réwniez punktualnosc

przewozéw!

Wypadki podczas budowy i eksploatacji
kolei Watbrzych — Ktodzko w latach
1876-1914

Przedstawienie problematyki wypadkowej na prze-
strzeni badanego okresu, ze wzgledu na brak dokumenta-
cji, pozwoli jedynie na zaznaczenie istniejacego problemu
w oparciu o relacje prasy. Dodac jednak nalezy, ze budowa
i funkcjonowanie kolei w opisywanym czasie cieszyly si¢
szczegblnym zainteresowaniem dziennikarzy. Prasa infor-
mowata nawet o pojedynczych przypadkach ztamania kon-
czyny przez pracownikéw podczas budowy czy niegroznym
peknigciu szyny. Informacje prasowe, z pewnoscia pozwola
uchwyci¢ charakter omawianego problemu.



Wedtug komentarza lokalnej prasy z sierpnia 1879 roku
budowa linii Watbrzych — Ktodzko, pomimo napotkania
wielu trudnosci, przyniosia jeden, powazny wypadek, ja-
kim byta Smier¢ robotnika pod kofami pociagu. W tym
przypadku podejrzewano jednak samobdjstwo®. Kilka
miesiecy pozniej wydarzyt si¢ najpowazniejszy wypadek
w omawianym okresie. W Gorzuchowie w pazdzierniku
1879 roku, na skutek osuniccia nasypu ztamato si¢ rusz-
towanie pomigdzy nasypem a mostem. Defekt ten spowo-
dowal runi¢cie pociggu roboczego z kilkumetrowej wy-
sokosci nasypu. Maszynista ponidst Smieré na miejscu®.
Znany jest réwniez wypadek zaistnialy w okolicach Nowej
Rudy. W lipcu 1880 roku zotnierz z kolejowego regimentu,
uktadajacy tory, przez peknigty tancuch, ktérym podnosit
szyng, doznal ztamania nogi w kilku miejscach®®. Jak wi-
dac podczas prowadzenia prac budowlanych zdarzaly si¢
pojedyncze incydenty spowodowane trudnymi do przewi-
dzenia okolicznoSciami lub niezachowaniem nalezytego bez-
pieczefistwa. Nie niosty one ze soba jednak powazniejszych
przeszkdd, utrudniajacych kontynuowanie budowy kolei.

Pierwszy wypadek spowodowany podczas funkcjono-
wania przewozéw kolejowych na omawianej linii wyda-
rzyt si¢ w Gorzuchowie (15.09.1880 roku), kiedy podczas
osuni¢cia nasypu maszynista Hinze z Nowej Rudy wbrew
przepisom wycofal pociag, doprowadzajgc w konsekwencji
do zderzenia z nadjezdzajacym pociggiem ratunkowym.
Nikt z pasazer6w nie doznal powazniejszych obrazen.
Oskarzony maszynista skazany zostal na trzy dni wigzie-
nia i przesuni¢ty na nizsze stanowisko. Pomimo apelacji
wyrok zostat podtrzymanye.

Smiertelny wypadek na stacji w Kiodzku wydarzyt si¢
dnia 6.02.1881 roku, gdy Josef Zwiener podczas manewréw
wpadt pod kota wagonow'®’. Zdarzaty si¢ rowniez wypadki
spowodowane czynnikami pogodowymi, jak w przypadku
roztop6w Sniegu, powodujacych osuniecie nasypu w oko-
licach Ludwikowic Kiodzkich (8.04.1888 roku). Doszlo
woéwczas do wykolejenia pociggu towarowego, co dopro-
wadzito do wstrzymania ruchu na 24 godziny?*e,

Jak wida¢ powyzsze wypadki o charakterze ruchowym
nie niosty za sobg powazniejszych strat, czy chocby zranie-
nia ktéregokolwiek z pasazerow. Oprocz pojedynczych wy-
padkéw Smiertelnych pracownikow kolejowych, najczesciej
straty byly jedynie materialne. Pomijajac oczywiscie straty
moralne, w postaci utraty zaufania do kolei, czy op6zZnie-
nia pociagow. Brak jakichkolwiek smiertelnych wypadkow

kolejowych spowodowanych wykolejeniem w omawia-
nym przedziale czasowym na linii Watbrzych — Ktodzko
pozwala na stwierdzenie, ze ruch pociggdéw przebiegat
stosunkowo bezpiecznie. Jednak we wrzesniu 1882 roku,
w okolicach Swiebodzic, doszlo do katastrofy kolejowe;,
w ktdrej zgingto 71 os6b®*.

Uruchomienie kolei spowodowato wzmozony ruch oséb
w okolicach dworcéw i tym samym wzrost niebezpieczeni-
stwa dla pasazerdw, jak i dla oséb trzecich. Jednym z przy-
ktadow tego rodzaju zagrozefi byto wydarzenie, jakie miato
miejsce przed dworcem w Ktodzku, tuz po uruchomieniu
kolei do Watbrzycha w 1880 roku. Podczas pazdzierniko-
wego wieczoru nadjezdzajacy pociag dat sygnat dzwig-
kowy. GloSny gwizd odbit si¢ od lustra rzeki i przestraszyt
konie, ktére rozpedzone biegty droga dworcowg prosto na
pasazerow. Gdyby nie trzezwa reakcja przechodnia, ktory
przeskoczyl przez plot na perony, z pewnoscig dosztoby
do powaznego wypadku. W nastepstwie tego wydarzenia
zmieniono przepisy na zezwalajgce na odjazd dorozek do-
piero po odjezdzie pociggéw. Natozenie takiej sankcji na
dorozkarzy wywotato z kolei inne zagrozenie. Konkurujacy
przewoznicy zaczeli Scigac sie¢ dorozkami na waskiej ulicy
dworcowej, przez co pasazerowie czuli si¢ nadal zagro-
zeni**®, Skale zjawiska wskazuje liczba kiodzkich dorozek,
ktéra w 1884 roku przekraczata 130 pojazdéw*®. Ploszenie
koni ciggnacych dorozki z pasazerami oraz wozami to-
warowymi na skutek sygnatéw lokomotywy byto czgstym
przypadkiem, szczegdlnie podczas pierwszej fazy urucha-
miania kolei w nowych miejscowoSciach®®?. Przyktad ten
wskazuje, ze kolej gromadzac ttumy pasazerow i ciekaw-
skich stworzyta nowego rodzaju zagrozenia réwniez dla
0s06b niekorzystajacych z jej ustug.

Szczegolne zagrozenie dla oséb trzecich, niekorzysta-
jacych z ustug kolei, istniato podczas przekraczania toréw
kolejowych. Przeciecie kolejami pdl uprawnych powodo-
watlo, ze ludzie, ktérzy na nich pracowali przechodzili przez
tory w miejscach niedozwolonych. Cze¢sto zdarzalo sig, ze
dzieci przekraczaly tory bez opieki lub bawity si¢ w ich
okolicy, pozostawiajac na nich kamienie zagrazajace kolei.
Niekiedy tylko dzicki uwadze kolejarzy udawato si¢ unik-
na¢ wielu wypadkéw. Dlatego w prasie cz¢sto pojawialy si¢
apele do rodzicéw dzieci mieszkajacych w okolicach toréw
0 wzmozenie opieki nad nimi. Réwniez nauczyciele byli
informowani, zeby uczy¢ dzieci ostroznosci w kontaktach

z koleja*®,
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Grozny wypadek, na ktory wpilyw mialo nachylenie
szlaku, mial miejsce na linii Watbrzych — Ktodzko w stycz-
niu 1892 roku. W okolicach tunelu w Bartnicy, w wyniku
uszkodzenia hamulca, osiem wagonoéw, z ktérych piec byto
zatadowanych dtuzycg oraz trzy innym towarem, zacz¢to
staczac si¢ w stron¢ Nowej Rudy. Natychmiast zatelegra-
fowano z Ludwikowic Kiodzkich do Nowej Rudy infor-
mujac o zaistniatym zbiegni¢ciu. Tymczasem w okolicach
wiaduktu w Nowej Rudzie znajdowal si¢ juz pociag pasa-
zerski, ktéry zostal od razu zatrzymany, po czym zarza-
dzono natychmiastowe wysiadanie. Chwile po zakoncze-
niu ewakuacji nadjechaly pedzace wagony. Na bocznym
torze ustawiono pusty wagon towarowy, na ktory skiero-
wano pedzacy skiad. Skutkiem zderzenia byto doszczetne
zniszczenie obu wagondéw. Konduktorzy zbiegiego skiadu
zdazyli wyskoczy¢ uchodzac z zyciem. Odcinek 13 km po-
mi¢dzy Bartnicg a Nowa Ruda wagony przejechaty w ciagu
oSmiu minut (normalnie trwalo to p6t godziny).*** Wypa-
dek o zblizonym charakterze zdarzyt si¢ w tym samym
miejscu w lipcu 1896 roku. Wéwczas ponownie doszio do
zbiegnigcia dwéch wagonéw z okolic Bartnicy do Nowej
Rudy. I tym razem nikt nie doznal powazniejszych obra-
zen'®. Nalezy zauwazyc, ze na przestrzeni catego omawia-
nego okresu w wyniku wykolejefi pociggdéw pasazerskich,
pomimo tragicznego przebiegu niektérych wypadkoéw, nie
odnotowano ani jednej ofiary Smiertelne;.

W 1895 roku wiadze kolejowe w calym panstwie pru-
skim podjety decyzje o ogrodzeniu dworcéw na kolejach
giéwnych i wpuszczaniu oséb trzecich na teren kolejowy
jedynie po zakupie tzw. biletu peronowego. Powodem de-
cyzji byty czeste wypadki kolejowe na stacjach. Dziatania
te zostaly podjete na skutek wzrostu liczby osob przeby-
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wajacych na terenie kolejowym, co powodowalo wzrost
zagrozenia wypadkowego, np. podczas odprowadzania na
pociag 0s6b bliskich. Z jednej strony nastgpit wzrost bez-
pieczenstwa, z drugiej pasazerowie napotkali utrudnienia
w postaci koniecznoSci przybywania 15-20 minut przed
odjazdem pociagu. Istniat oczywiscie aspekt ekonomiczny
calego zagadnienia, poniewaz cena biletu peronowego
wynosita 10 fenigow™®. Zauwazy¢ nalezy, iz w przypadku
kolei giéwnych nie odnotowano ani jednego wypadku pod-
czas przekraczania torowiska.

Podczas prac budowlanych na stacji w Nowej Rudzie
w marcu 1910 roku, dwdéch robotnikéw, przebywajacych
w prowizorycznym baraku, zostato przygniecionych w wy-
niku osuniecia skat. Jeden doznat urazu gtowy, natomiast
drugi ztamania nogi. Obaj zostali przewiezieni do szpitala
miejskiego™’. Kolejny powazny wypadek mial miejsce dnia
23.01.1911 roku o godz. 2.20 w nocy, na przystanku Lu-
dwikowice Klodzkie. Wyjezdzajacy z toru bocznicowego
kopalni Wenzeslaus trzydziestowagonowy, pusty sktad po-
ciggu towarowego najechat na stojacy na torze bocznym,
zatadowany weglem pociag. Podczas wypadku jeden wa-
gon z weglem przebit kozta oporowego i spadt z kilkume-
trowego nasypu. Uprzatniccie tadunkéw gérniczych, ktore
spadly z nasypu, wymagalo wiele czasu. Szcz¢Sliwie obyto
si¢ bez ofiar w ludziach, jednak zaistniale szkody oszaco-
wano az na 20-30 tys. marek'®.

Warto podkreslic, ze kolej Watbrzych — Ktodzko reali-
zowana byta w bardzo trudnych i niebezpiecznych warun-
kach terenowych. Powstalo jednak wiele wysokich mostéw
i trzy dtugie tunele, przy czym nie odnotowano powazniej-
szych wypadkow podczas budowy.



