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KOLEJ KOWARY-KAMIENNA GORA NATLE
LOKALNYCH LINII GORSKICH DOLNEGO SLASKA
DO 1945 R.

KOWARY-KAMIENNA GORA RAILWAY IN COMPARISON WITH LOCAL
MOUNTAIN RAILWAYS IN LOWER SILESIA BEFORE 1945

ABSTRACT: The paper presents the history of Kowary—Kamienna Gora railway in the time
of German administration, including problems associated with its construction, technical
infrastructure and functioning. This establishment was compared to other similar railway
lines in Lower Silesia. The results of the archive queries allow for a conclusion that this
railway did not differ from other such ventures within its category.
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W szeregu gorskich kolei lokalnych®, wznoszonych na przetomie XIX i XX w.
na terenie Dolnego Slaska, w roku 1905 oddano do uzytku szlak kolejowy pomigdzy
Kowarami i Kamienng Gorg (25,1 km). Funkcjonalnie, pod wzgledem techniczno-
-ruchowym, wpisywal si¢ on wprawdzie w szerszy kontekst linii Jelenia Gora—Ka-
mienna Gora, ktorej podgorski odcinek do Kowar uruchomiono ponad dwie dekady
wczesniej, jednak — ze wzgledu na potrzebe zwrdcenia uwagi na gorskie koleje

budowane przez panstwo pruskie w odrgbnym trybie — wyodrebniono w badaniu

! Wedtug kolejowego kompendium z epoki (Enzyklopadie des gesamten Eisenbahnwesens,
Hrsg. Victor R611, Bd. 7, Berlin—Wien 1915, s. 128-131), do kolei lokalnych zaliczano wszystkie
koleje poza gldwnymi, tj. koleje drugo- i trzeciorzedne. W pracy uwzgledniono koleje gorskie (Ge-
birgsbahn), ktore przekraczaja grzbiet gorski, pominigto za$ koleje docierajace na szczyt gory lub do
pewnej wysokosci pasma gorskiego (Bergbahn). Zob.: ibidem, Bd. 5, Berlin—Wien 1914, s. 259-266.
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odcinek Kowary—Kamienna Gora. Takie ,,zawezenie” tematu pozwala podja¢ kwe-
stie kluczowe dla kolei gorskich i przedstawi¢ otrzymane wyniki w ramach danej
kategorii. Generalnie szlak ten wykazuje cechy charakterystyczne dla lokalnych
kolei gorskich, zarazem wyro6znia si¢ w przywotanym regionie m.in. ponadprzeciet-
nej dtugosci tunelem podszezytowym (1030 m)?. Prowadzi to do zasadniczego py-
tania, w jakim stopniu kolej Kowary—Kamienna Goéra — dotychczas pomijana w li-
teraturze przedmiotu — byla realizacja typowa. Omoéwienie jej genezy
i funkcjonowania pozwoli odnies¢ si¢ do kolejnych kwestii, w tym zadan przypisa-
nych gorskim szlakom kolejowym.

Budowa szlaku kolejowego Kowary—Kamienna Goéra wpisywala si¢ w tra-
dycje komunikacyjne zachodniej czgsci Sudetéw, wywodzace si¢ jeszcze z czasow
austriackich. Kazimierz Bobowski przypomniat, Zze w zestawieniu dolnoslaskich
polaczen pocztowych za rok 1740—1741 znajdowata si¢ trasa Jelenia Gora—Kowa-
ry—Jaroméf, ktora od 1728 r. byta obstugiwana przez pieszego gonca®. Piotr Pregiel
podat z kolei, ze po przejeciu Slaska przez Prusy, 2 V 1743 r. uruchomiono na
trasie Jelenia Goéra—Kowary—Kamienna Géra—Wroctaw kursy pocztowych dyli-
zansow*. W swietle wykazu potgczen pocztowych z 1828 r. przejazd z Wroctawia
do Jeleniej Gory (16%4 mili) zajmowal dwie doby i pi¢¢ godzin, natomiast odcinek
z Kamiennej Gory do Kowar przez Pisarzowice (okoto 2 mili) przy dobrej pogodzie
mozna bylo pokonaé¢ w trzy godziny®. Szlak ten, od 1778 r. jako droga bita (szosa),
zwany byt pozniej Starym Traktem Kamiennogorskim®. W owczesnych Prusach
uchodzit on za najwyzej potozony trakt dylizansowy. Punkt kulminacyjny znaj-
dowat si¢ na Przeleczy pod Bobrzakiem na wysokosci 808 m n.p.m., co stwarzato
duzg niedogodnos¢ w pokonywaniu gorskiego odcinka. Z powyzszego powodu,

w latach 50. XIX w. zbudowano nowa szose przez nizsza Przetecz Kowarska (727 m

2 Tunele podszczytowe, zwane przeteczowymi, sa typowe dla kolei lokalnych. Drazono je na
trasach prowadzacych w strone szczytéw, co pozwalato ograniczy¢ ich rozmiar. Na Slasku nie prze-
kraczaty zasadniczo 1 km dlugosci. Inaczej wygladala sytuacja z tunelami bazowymi, budowanymi
u stop gory na kolejach magistralnych i gtdéwnych, ktorych nachylenie szlaku byto maksymalnie
ograniczane. Najdtuzszy tunel bazowy na Slasku, a takze w granicach obecnej Polski, znajduje si¢
w Watbrzychu pod gora Wotowiec (1605 m). Szerzej: Przemystaw Dominas, Tunele kolejowe
w Polsce, w obecnych granicach, wybudowane do 1945 roku, £.6dz 2020, s. 11, 152—181.

* Kazimierz Bobowski, Poczta dolnoslgska od zarania dziejow, Wroctaw 1997, s. 65.

* Piotr Pregiel, We fivderycjaniskich Prusach (1740—1792), [w:] Dzieje Kowar: zarys mono-
graficzny do 2010 roku, red. Wiestaw Wereszczynski, Jelenia Géra—Kowary 2013, s. 222.

5 Johann Christian Gottlieb Berndt, Postwegweiser fur die kénigliche preuBische Provinz
Schlesien, Breslau 1828, s. 8, 52.

¢ Pregiel, We fiyderycjanskich Prusach, s. 222.



Kolej Kowary—Kamienna Gora na tle lokalnych linii gorskich Dolnego Slaska do 1945 r. 65

n.p.m.). Powstata ona w ramach prac interwencyjnych zwiazanych z programem
walki z bezrobociem, stad zwana byta ,,droga gtodu™’.

Juz w pierwszym projekcie magistralnej Slaskiej Kolei Gorskiej (Schlesische
Gebirgsbahn), zgtoszonym w 1854 r. przez Karla Eduarda Kriigera®, przewidzia-
no potaczenie Jeleniej Gory z Kamienng Gorg, ale szybko stwierdzono, ze gorska
przeszkoda (Karkonosze i Rudawy Janowickie) komplikuje w rejonie Kowar in-
westycje i dlatego zdecydowano si¢ na poprowadzenie szlaku kolejowego z Jeleniej
Gory do Walbrzycha przez S¢dzistaw, z odgatezieniem z Sedzistawia do Kamien-
nej Gory i Lubawki®. Dopiero podczas pozniejszej budowy w regionie kolei dru-
gorzednych powrdcono do przebiegu starego traktu kamiennogorskiego i w 1882 r.
uruchomiono tatwiejszy odcinek trasy —z Jeleniej Gory do Kowar. Byt to pierwszy
zrealizowany na Dolnym Slasku projekt kolei drugorzednej finansowany przez
panstwo'®. Warto przypomniec¢, ze whadze pruskie wykupity w latach 1879—1889
majatek wigkszosci spotek kolejowych, zarazem wzigty na siebie cigzar budowy
mniej rentownych kolei uzupelniajgcych, ktory to program ruszyt na poczatku lat
80. XIX w. i rozwijat si¢ w kolejnych dekadach. Ze wzgledu na ograniczenia bu-
dzetowe wladze nie byly w stanie sprosta¢ wszystkim potrzebom jednoczes$nie,
dlatego kosztowne koleje gorskie realizowaty dwustopniowo.

Przyktadem kolei lokalnych budowanych w tym czasie w Sudetach dwueta-
powo sg: uruchomiony w 1884 r. szlak Gryfow Slaski—Mirsk (9 km), przedtuzony
w 1904 r. do granicy w Pobiednej (7,6 km), gdzie nastapito potaczenie z kolejami
austriackimi (Jindfichovice pod Smrkem). W 1890 r. powstat odcinek Ktodzko—
Szczytna (15,9 km), przedtuzony w 1905 r. do Kudowy-Zdroju (24 km). Do takich
przedsiewzig¢ mozna zaliczy¢ uruchomiong w 1891 r. lini¢ Dzierzoniow—Bielawa
(6,1 km), skierowana w strone Nowej Rudy i biegnacej tamtedy Slaskiej Kolei
Gorskiej. Z kosztownego pomystu przebicia tunelu przez masyw Gor Sowich

7 1dem, Poczqtki epoki przemystowej (1792—1870), [w:] Dzieje Kowar, s. 254; Erdffnung der
Eisenbahn Schmiedeberg—Landeshut, ,,Schlesische Zeitung”, nr 394 z 7 VI 1905; Stownik geografii
turystycznej Sudetow, t. 5: Rudawy Janowickie, red. Marek Staffa, Wroctaw 1998, s. 99-100, 229—
231.

8 Archiwum Panstwowe we Wroctawiu (dalej: AP Wr.), Akta Miasta Ktodzka, sygn. 1914,
Denkschrift iiber den Bau der Glatzer Bahn 1855, s. 1-7. Problem ten szerzej omawia Przemystaw
Dominas, Architektura Slgskiej Kolei Gorskiej Gorlitz/Wegliniec—Jelenia Géra—Waltbrzych, 1.6dz
2014, s. 17-18.

9 Przemystaw Dominas, Tomasz Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku po Koleje Dolnoslg-
skie, £.6dz 2017, s. 75.

0 Hermann Freymark, Die Entstehung des schlesisches Eisenbahnnetzes, Breslau 1942,
s. 162.
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ostatecznie zrezygnowano, w zamian wdrozono — w rejonie Srebrnej Gory — sys-
tem kolei zebatej. Realizacj¢ Kolei Sowiogorskiej (Eulengebirgsbahn) z Dzierzo-
niowa do Scinawki Sredniej (45,4 km) powierzono przy tym wyjatkowo kapitato-
wi prywatnemu, a prace ukonczono w 1902 r.'* W grupie dwustopniowych
przedsiewzig¢ znajduje si¢ takze odcinek Jelenia Géra—Piechowice (13,3 km) od-
dany do uzytku w 1891 r., a przedtuzony w 1902 r. przez Szklarska Porebe do
granicy panstwa (35,7 km), gdzie doszto do potaczenia z kolejami austriackimi'?.
Pomiedzy wymienionymi liniami jednym z pierwszych byt wtasnie odcinek po-
migdzy Jelenig Gora i Kowarami (14,8 km) uruchomiony w 1882 r. i przedtuzony
do Kamiennej Gory w latach 1901-1905%.

Na fali inwestycji kolejowych na Dolnym Slasku w ostatnich latach XIX i na
poczatku XX w. oczywisty byt powrdét do projektu kolei Kowary—Kamienna Gora.
W 1896 r. Ministerstwo Robdt Publicznych w Berlinie zlecito dyrekcji kolei we
Wroctawiu przeprowadzenie prac wstgpnych na tym odcinku'. Przyjeto przy tym
zatozenie, ze bedzie to kolej drugorzgdna o lokalnym zasiggu'®. Z materiatow
wytworzonych rok pozniej wynika, ze podstawowym celem inwestycji miato by¢
pobudzenie gospodarcze tych okolic: przemystu, rzemiosta i rolnictwa, wspomi-
nano réwniez o rozwoju ruchu turystycznego. Kolej o dtugosci 23,5 km (powiat
jeleniogorski 10 km, kamiennogorski 13,5 km) miata potaczy¢ liczace wowczas
4,5 tys. mieszkancow miasto Kowary i siedmiotysigczng Kamienng Goére, a na
branym pod uwage obszarze (90 km? powierzchni) mieszkato 18 tys. osob. Dzia-
laty liczne zaktady wiokiennicze, fabryki porcelany technicznej, mtyny, cegielnie,
tartaki itd. Wladze liczyty na wzrost produkcji spozywczej i wydobycia surowcow,
w tym przede wszystkim rudy zelaza w Kowarach. Spodziewano si¢ znacznych

' Wigcej na temat Kolei Sowiogorskiej: Michat Jerczynski, Tomasz Przerwa, Kolej So-
wiogorska, Srebrna Géra 2007.

12 Michat Jerczynski, Stanistaw Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole~Wroctaw 1992,
s. 197-200.

13 Wigcej na temat tego odcinka: Dominas, Przerwa, Od kolei, s. 115-120.

14 Geheimes Staatsarchiv Preussischer Kulturbesitz w Berlinie (dalej: GStA PK), sygn. I. HA,
Rep. 93 E Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten, Nr. 6042: Anlage einer Eisenbahn von Schmiedeberg
in Schlesien nach Landeshut, Pismo do Kénigliche Eisenbahndirektion (dalej KED) we Wroctawiu
W sprawie prac wstgpnych zmierzajacych do budowy kolei Kowary—Kamienna Géra, 23 I1I 1896.

15 Po uruchomieniu kolei Kowary—Kamienna Goéra rozklad jazdy z 1914 r. zakladat przejazd
najszybszego pociagu pomigdzy Kamienng Gora a Jelenig Gora odcinkiem goérskim w 88 minut,
tymczasem najszybszy przejazd pomig¢dzy obu miejscowosciami linig magistralng przez S¢dzistaw
juz w 1904 r. trwat okoto 1 h; Rozktad jazdy pociagéw obowiazujacy na liniach kolejowych w oko-
licach Watbrzycha, wazny od 1 X 1904 r., opublikowany w: ,,Waldenburger Wochenblatt”, nr 79
z 1 X 1904; Amtlicher Fahrplan flr die Eisenbahndirektion Breslau 1914, Breslau 1914.
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nadan drewna pozyskiwanego w gorskich lasach oraz przywozu nawozow i wegla®®.
Transport furami konnymi przez Przetecz Kowarskg generowal znaczne koszty,
co hamowato wymiang towarowg i sprzyjato peryferyzacji gorskich, pogranicznych
miejscowosci. Sztandarowym argumentem na rzecz budowy kolei byta jednak
wspomniana kopalnia magnetytu, poniewaz pozyskiwana tam ruda jakoScig mo-
gta konkurowac ze szwedzkim surowcem i wtadzom zalezato na jej przewozach
do goérnoslaskich hut'”.

Laczny koszt budowy kolei Kowary—Kamienna Gora szacowano na pokazng
kwote 4,49 mln marek (191,1 tys. marek za 1 km). Kwote t¢ w toku dalszych przy-
gotowan projektu podniesiono do 4,97 mln marek, wydtuzajac szlak do 25,1 km,
co dato ostatecznie 198,2 tys. marek za 1 km szlaku®®. Warto w tym miejscu za-
uwazy¢, ze wspomniana linia ze wzgledu na koniecznos$¢ drazenia tunelu pod
Przetecza Kowarska dos¢ powaznie wykraczala poza $rednig kosztow wydatko-
wanych na gorskie linie kolejowe Dolnego Slaska. Kolej Szczytna—Kudowa-Zdroj
pochtongta 174,2 tys. marek za 1 km trasy, Piechowice—Szklarska Por¢gba—Grani-
ca Panstwa — 173,1 tys. marek za 1 km, za to prywatna Kolej Sowiogorska — tylko
94,7 tys. marek za 1 km, co jednak wynikato z nizszych norm technicznych i krot-
kiego odcinka gorskiego przez Przetecz Srebrng'®. Wypada przypomnie¢, ze $red-
nia kosztéw budowy kolei drugorzednych w Niemczech wynosita 120 tys. marek,
przy czym najdrozsza kolej lokalna na Dolnym Slasku Jelenia Géra—Wlen — ze
wzgledu na konieczno$¢ budowy trzech tuneli — pochtoneta az 250 tys. marek za
1 km?. Fakt przeznaczenia $rednio niemal 200 tys. marek za 1 km szlaku czyni
kolej Kowary—Kamienna Gora jedng z najdrozszych w regionie.

Z przedstawionego powyzej opisu wynika, ze wazna dla lokalnej gospodarki
kolej Kowary—Kamienna Gora narzucata konieczno$¢ wydatkowania ponadprze-
cigtnych srodkow, co ttumaczy uprzedni brak zainteresowania kapitatu prywatne-
go realizacjg projektu. Kosztowne i malo rentowne przedsigwzigcie wymagato
zaangazowania panstwa, ktérego potencjat finansowy i organizacyjny mozna byto

wykorzysta¢ w ramach polityki prorozwojowej, przynoszacej posrednie korzysci

16 GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E, Nr. 6042, Pismo KED we Wroctawiu do Ministerstwa
Robot Publicznych w sprawie budowy kolei Kowary—Kamienna Goéra, 24 XI 1897.

17 1bidem, Projekt ustawy dotyczacy budowy kolei Kowary—Kamienna Gora, 23 11T 1898.

18 1bidem, Kosztorys budowy linii kolejowej Kowary—Kamienna Gora, 12 VI 1898.

19 Podana kwota jest wielkoscig usredniong. Oddaje stosunek wysokosci kapitatu zaktadowe-
go spotki (4,3 mln marek) do dtugosci szlaku Dzierzoniow—Scinawka Srednia (45,4 km).

2 Przemystaw Dominas, Koleje regionu kaczawskiego, Lwowek Slgski-Zlotoryja—Marci-
szow, Jelenia Gora—Wlen—Lwowek S'lqski, Jelenia Goéra 2012, s. 138.
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obliczone na wiele lat. W tym wypadku znamienne wydaja si¢ stowa starosty ka-
miennogorskiego Ericha von Doetinchem de Rande, ktory w dniu uruchomienia
kolei nie tylko dzigkowat za jej budowe, ale tez wyrazit opinig, Ze jest ona dowodem,
iz wladze panstwowe w swojej polityce nie kieruja si¢ wylacznie wzglgdami eko-
nomicznymi, ale biorg tez pod uwage dobro regionu?'. Podobne motywy towarzy-
szyty budowie innych kolei gérskich na Dolnym Slagsku. W kazdym przypadku
przewidywano wzmocnienie przemystu, gospodarki le$nej, rolnictwa i turystyki.
Przyktadem moze by¢ linia Ktodzko—Kudowa-Zdrdj, ktora w swoich zalozeniach
miata utatwi¢ transport stolowogorskiego piaskowca, pobudzi¢ gospodarke lesng
i przyczyni¢ si¢ do ogdlnego rozwoju gospodarki®’>. Podobne motywy staty u pod-
staw budowy kolei z Jeleniej Gory w kierunku Szklarskiej Poreby, ktora to kolej
wedtug wskazan inicjatoréw miala przede wszystkim pobudzi¢ rozwdj przemystu
drzewnego i — dopiero w drugiej kolejnosci — utatwic turystom dojazd w gory>.
7 ramienia dyrekcji kolei we Wroctawiu prace wstepne?* przy kowarsko-ka-
miennogorskim projekcie prowadzili w 1896 r. radca budowlany Hoffmann i tajny
radca rzadowy Schmockel, ale w listopadzie 1897 r. kierownictwo nad przedsig-
wzigciem przejat radca Georg Schmedes, zatrudniony wowczas we wroctawskiej
dyrekcji®. Przedtozyt on w Ministerstwie Robot Publicznych dwa projekty budo-
wy kolei Kowary—Kamienna Goéra; w formie kolei adhezyjnej oraz zgbatej. W pierw-
szym przypadku zaproponowat szlak o dtugosci 23,5 km 1 nachyleniu 25%.. Na-
chylenie kolei z¢batej miato siggac 55,5%o, przy czym jedynie na odcinku 3,2 km
—przy tacznej dtugosci trasy 18,7 km — przewidziano zastosowanie szyny zebate;.
Koszt pierwszego z wariantéw oszacowano na 4 413 tys. marek (187,8 tys. marek
za 1 km), natomiast drugiego na 4 097 tys. marek (219,1 tys. marek za 1 km),
niemniej Schmedes rekomendowat realizacje kolei adhezyjnej — w sumie drozszej

w budowie, za to tatwiejszej i tanszej w eksploatacji i utrzymaniu®®. Proponowane

2 Schmiedeberg—Landeshut, ,,Der Bote aus dem Riesengebirge”, nr 131 z 6 VI 1905, s. 10—11.

22 Szerzej: Przemystaw Dominas, Kolej Klodzko—Kudowa Zdroj, £.6dz 2013, s. 19, 26.

3 Petersdorf-Ober-Polaun (Griinthal), [w:] Anlagen zu den Stenographische Berichte tber
die Verhandlungen des Preuflischen Hauses der Abgeordneten der IV Session der 18 Legislatur
Periode 1896/97, Berlin 1897, s. 2610.

2* Prace wstepne (Vorarbeiten) zasadniczo dzielity si¢ na dwa etapy: prace ogdlne (gospodar-
cze) i szezegotowe (techniczne), zob.: Enzyklopédie, Bd. 10, Berlin—Wien 1923, s. 206-222.

2 GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E, Nr. 6042, Pismo KED we Wroctawiu do Ministerstwa
Robot Publicznych w sprawie budowy kolei Kowary—Kamienna Goéra, 21 X 1896; 11 XI 1897.

26 Ibidem, Pismo KED we Wroctawiu do Ministerstwa Rob6t Publicznych w sprawie budowy
kolei Kowary—Kamienna Gora, 24 XI 1897.
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przez Schmedesa rozwiazanie zostalo przyjete, a jednym z argumentow decydu-
jacych o wyborze tradycyjnego systemu nawierzchni bylty masowe przewozy
kowarskiej rudy do siemianowickiej Huty Laura?’.

Wprowadzenie systemu kolei zebatej rozwazano rowniez podczas projekto-
wania szlaku Piechowice—Szklarska Porgba (przy nachyleniu przekraczajacym
25%0)*, ale ostatecznie nie zostal on zastosowany. Rowniez kolej Szczytna—Ku-
dowa-Zdr¢j, ktora w okolicach Lewina Ktodzkiego kwalifikowala si¢ do uzycia
,zebatki” (nachylenie powyzej 25%o), takiego rozwigzania nie uzyskata. Urzedni-
cy kolei panstwowych byli najwyrazniej nastawieni do kolei zgbatych sceptycznie,
stad tez na omawianym terenie nie wykorzystano tego rozwiazania na zadnym
panstwowym szlaku. Wybierano wydtuzanie jego przebiegu poprzez zastosowanie
trawersow 1 serpentyn. Za pewne nie bez naczenia byl fakt, ze za budoweg wigk-
szo$ci kolei gorskich odpowiadat we wroctawskiej dyrekcji kolei radca Schmedes.
Jedyny odcinek zebaty na Slasku powstat w ramach prywatnej Kolei Sowiogorskiej.
Przyjete tam rozwigzanie wptywato na ograniczenie predkosci maksymalnej
pociggoéw i1 przepustowosci, co z pewnoscig nie sprzyjato masowym przewozom
towarowym. Te i inne problemy przyczynity si¢ do likwidacji odcinka zgbatego
w latach 30. XX w.* W tym kontekscie wybor szlaku adhezyjnego pomigdzy
Kowarami i Kamienng Gorg nalezy uzna¢ za rozwigzanie wlasciwe.

Budowa kolei Kowary—Kamienna Goéra ruszyta w lipcu 1901 r. pod nadzorem
radcy Schmedesa i kierujacego pracami w terenie inspektora budowlanego Horna*.
Tradycyjnie, na wykonanie poszczegdlnych prac budowlanych Krélewska Dyrekcja
Kolei we Wroctawiu (Konigliche Eisenbahndirektion Breslau, dalej: KED) rozpi-
sata przetargi. Po ich rozstrzygnieciu wykonanie tunelu pod Przetgcza Kowarska
powierzono firmie H. Werner z Sangerhausen (Saksonia-Anhalt), ktora zrealizo-
wala wezesniej tunel w okolicach Erfurtu®. Kowarski tunel — dtugosci 1030 m —
okazatl si¢ najtrudniejszym i najkosztowniejszym obiektem inzynierskim powsta-

jacej trasy. Jego budowa pochtongta 1 mln marek, co stanowito 20,1% catego

27 GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E, Nr. 6043: Anlage einer Eisenbahn von Schmiedeberg in
Schlesien nach Landeshut, wycinek prasowy ze ,,Schlesische Zeitung”, nr 103 z 10 II 1905.

2 _Bote aus dem Riesengebirge”, nr 93 z 21 IV 1895.

2 Szerzej: Jerczynski, Przerwa, Kolej, s. 46-54.

3 GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E, Nr. 6043, Telegram gratulacyjny ministra Budde dla bu-
downiczych linii kolejowej Kowary—Kamienna Gora, 12 XII 1903; Erdffnung der Eisenbahn
Schmiedeberg—Landeshut, ,,Schlesische Zeitung”, nr 394 z 7 VI 1905.

3 Ibidem, KED we Wroctawiu do ministra robot publicznych w sprawie budowy tunelu w Ko-
warach, 15 I1T 1902, 10 VIII 1903.
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budzetu®?. Trudnosci zwigzane z drazeniem tunelu, gdzie utozenie siodtowe pokta-
dow skalnych powodowato silne, boczne parcie gruntu i intensywny naptyw wody,
doprowadzity rowniez do op6znienia w uruchomieniu catej linii**. Wyzsza niz dla
tunelu kwote w kosztorysie budowy przyjeto jedynie na prace ziemne — wynosity
one okoto 28% calosci kosztow. Do znaczniejszych obiektow inzynierskich nale-
zata jeszcze przeprawa nad doling Jedlicy w Kowarach, wybudowana jako cztero-
przgstowy most kamienny sklepiony o dlugosci 70,1 m, szacowana na kwote 154.3 tys.
marek*. Zadziwiajaco niskie wydatki przewidziano na dworce kolejowe (okoto 8%
catosci kosztow)*. Przygotowywany w 1898 r. preliminarz kosztow budowy linii
przedstawiat si¢ nastepujaco:
I. Nabycie gruntéw 485 000,
II. Prace ziemne 1 390 000,
III. Ogrodzenia linii kolejowej 32 000,
IV. Przejazdy drogowe 203 000,
V. Przepusty i mosty 230 000,
VI. Tunel 882 000,
VII. Nawierzchnia jezdna 720 000,
VIII. Sygnalizacja 15 000,
IX. Dworce i przystanki 393 000,
X. Warsztaty 47 000,
XI. Inne obiekty kubaturowe 45 000,
XII. Srodki transportowe 5000,
XIII. Koszty administracyjne 408 000,
XIV. Inne 88 000,
tacznie: 4 943 000 marek*®.

32 Szczegoty na temat budowy tunelu: Dominas, Tunele, s. 214-221.

3 GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E, Nr. 6043, wycinek prasowy ze ,,Schlesische Zeitung”,
31V 1903.

34 Szerzej: Przemystaw Dominas, Mosty kolejowe na Slgsku do 1945, £.6dz 2019, s. 249—
257.

3 Na poszczegblnych stacjach podczas budowy zaplanowano nastgpujace koszty: Kowary —
60 000, Kowary Sciggny — 32 000, Kowary Srednie — 36 000, Kowary Gorne — 39 000, Ogorzelec
— 62 000, Leszczyniec — 8 000, Szarocin — 42 000, Pisarzowice — 42 000, Kamienna Gora 72 000
marek. GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E, Nr. 6043, Kosztorys budowy kolei Kowary—Kamienna
Gora, 12 VI 1898.

3¢ Preliminowana kwota 4 943 tys. marek wzrosta do 4 975 tys. marek, o czym 24 XI 1910 r.
KED we Wroclawiu informowata ministra robot publicznych. GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E,
Nr 6043, Pismo KED we Wroctawiu do ministra rob6t publicznych, 24 XI 1910.
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Podczas budowy kolei do prac ziemnych i przewozu urobku skalnego wyko-
rzystywano prowizoryczne kolejki waskotorowe, po ktorych jezdzity sktady ze-
stawione nawet do 20 wagonikow uchylnych, co w tym czasie stanowito standard
na kolejach budowanych na omawianym terenie. Lokomotywy robocze zasilat
specjalnie wybudowany prowizoryczny wodociag, a na potrzeby utrzymania in-
frastruktury pociggow roboczych powstata kuznia?®’.

Trase Kowary—Kamienna Goéra uruchomiono uroczyscie 4 VI 1905 r., przy
czym na przejazd pociggiem inauguracyjnym do Kowar przybyt jedynie prezydent
dyrekc;ji kolei we Wroctawiu Hermann**. Uroczystos$¢ nalezy uznacé za stosunkowo
skromna, poniewaz w wielu analogicznych wypadkach udziat w otwarciu brali
wazni urzednicy panstwowi, np. prezydent rejencji, nadprezydent prowincji, czy
nawet minister robot publicznych, ktory byt obecny m.in. podczas uruchomienia
kolei Piechowice—Szklarska Porgba—Granica Panstwa w 1902 r.** W wypadku
szlaku Kowary—Kamienna Gora zaréwno nadprezydent prowingji, jak i minister
robot publicznych odmowili przyjazdu z powodu zaproszenia na $lub nastgpcy
tronu Wilhelma*’, co dostatecznie tltumaczy ich absencje. Wypada zauwazy¢, ze
budowa linii — ze wzgledu na trudne gorskie warunki — trwata az cztery lata, co
jednak w zestawieniu z innymi liniami Dolnego Slaska nalezy uznaé za wynik
wzglednie normalny*.

Jak wcze$niej wspomniano, najtrudniejszym do wykonania obiektem inzy-
nierskim omawianej kolei byt tunel, ktory jest najdtuzszym tunelem podszczyto-
wym wybudowanym na dolnos$laskich kolejach lokalnych®. Zaréwno z punktu
widzenia technicznego, jak i architektonicznego nie odbiegat on jednak od innych
tego rodzaju obiektow. Jednotorowy tunel uzyskat komorg ze sklepieniem o tuku

parabolicznym i kamienng obudowe stala, bez sklepienia spagowego. Portale

37 Ibidem, wycinek prasowy ze ,,Schlesische Zeitung”, 13 V 1902.

% Erdffnung der Eisenbahn Schmiedeberg—Landeshut, ,,Schlesische Zeitung”, nr 394 z 7 VI
1905.

3 Schmiedeberg, ,,.Der Bote aus dem Riesengebirge”, nr 231 z2 X 1902, s. 5.

40 Schmiedeberg—Landeshut, ,,Der Bote aus dem Riesengebirge”, nr 131 z 6 VI 1905, s. 10-11.

4 Przyktadowo kolej Szczytna—Kudowa-Zdoj—Granica Panstwa (27,8 km) powstawata pigé
lat, natomiast Piechowice—Szklarska Por¢ba—Granica Panstwa (35,7 km) — trzy lata; Dominas,
Kolej, s. 36; Klaus Christian Kasper, Die Zackenbahn. Hirschberg—Schreiberhau—Griinthal/Po-
laun, Bonn-Oberkassel 2016, s. 20-29.

2 Na Dolnym Slasku na kolejach lokalnych powstaty tunele: w Szklarskiej Porebie Dolnej
(rok powstania 1902) — 145 m dtugosci, Hornim Kofenove (1902 r.) — 280 m, Kulinie Ktodzkim
(1905 1.) — 577 m, Lewinie Ktodzkim (1905 r.) — 80 m, Pilchowicach (1909 r.) — 187,3 m i 153,9 m,
Wileniu (1909 r.) — 320 m, zob.: Dominas, Tunele, s. 7, 287.
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wykonano w analogicznej oprawie architektonicznej jak w tunelu w Kulinie i Le-
winie Ktodzkim na linii Ktodzko—Kudowa-Zdroj oraz w Szklarskiej Porgbie
Dolnej i w poblizu Kofenova na linii Jelenia Géra—Szklarska Por¢ba—Granica
Panstwa. Wzniesiono poza tym niewielkie, przewaznie kamienne sklepione obiek-
ty mostowe, co wynikato gtdwnie z dostgpnosci odpowiedniej jakosci budulca.
Przywotany juz most na Jedlicy w Kowarach stanowit wyjatek pod wzgledem
wielkosci, ale juz nie formy*. Uwzgledniajac modyfikacje terenowe, most kamien-
ny sklepiony w Kowarach wybudowano na podstawie analogicznego projektu
zrealizowanego w Lewinie Ktodzkim. Zostat oblicowany rustykalnie wykonczo-
nymi blokami granitowymi, wyposazony w strefie pachwin w potrojne zwienczo-
ne sklepieniami otwory nadajgce mu waloréw estetycznych, a zmniejszajace jed-
noczesnie nacisk filaréw na fundamenty**.

Niewielkie stacje kolejowe wyposazono w drewniane budynki dworcowe
nawiazujace do architektury tyrolskiej (Pisarzowice, Leszczyniec, Ogorzelec).
Stanowity one kopie dworcow wzniesionych w tym czasie na linii Klodzko—Ku-
dowa-Zdroj (Lewin Ktodzki, Kulin Ktodzki) oraz na linii Jelenia Géra—Szklarska
Poreba (Jakuszyce, Szklarska Porgba Dolna). Wykonane w konstrukcji wiencowej
(bale utozone na zrab), uzyskaty bogate zdobienia snycerskie, a uwage zwracaty
wykwintnie profilowane kroksztyny oraz opaski drzwiowe i okienne. Analogie
do innych gorskich kolei na Dolnym Slasku (np. Zagorze Slaskie, Kulin Ktodzki,
Krosnowice Ktodzkie) znajdziemy takze w formie lekkich magazynéw towarowych
wykonanych z blachy falistej, wzniesionych na stacjach Leszczyniec 1 Ogorzelec.
Na tamach lokalnej gazety ,,Der Bote aus dem Riesengebirge” pisano w 1905 r.,
ze drewniane dworce wyposazeniem przypominajg schroniska gorskie. Na przy-
stankach osobowych nie umieszczono jednak restauracji, poniewaz te znajdowaty
si¢ w pobliskich gospodach®. Generalnie mozna stwierdzi¢, ze obiekty inzynier-
skie 1 kubaturowe kolei Kowary—Kamienna Goéra odpowiadaja rozwigzaniom

stosowanym na innych gorskich liniach Dolnego Slaska.

“ Dominas, Mosty, s. 248.

4 GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E, Nr. 6043, Kosztorys budowy kolei Kowary—Kamienna
Gora, 12 VI 1898; Zasoby archiwalne PKP S.A. Zaktad Linii Kolejowych we Wroctawiu, Karty
ewidencyjne mostow, wiaduktow, przepustow i tuneli. Linia 308, nr 69: Kamienna Goéra—Jelenia
Gora, Wroctaw 1954.

* Von Schmiedeberg nach Landeshut, ,Der Bote aus dem Riesengebirge”, nr 130 z 4 VI
1905, s. 18.
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Przed uruchomieniem kolei Kowary—Kamienna Goéra, pomigdzy Jelenig Gora
i Kowarami kursowato w 1904 r. osiem par pociggéw na dobe*®. Po otwarciu gor-
skiego odcinka i ustabilizowaniu przewozdow, rozktad z 1914 r. przewidywat siedem
par pociggdéw na trasie Kowary—Kamienna Gora i 12 par pomigdzy Jeleniag Gora
i Kowarami (dni robocze)*'. Cala linia Jelenia Gora—Kamienna Goéra pod wzgledem
czasu przejazdu pociggdéw nie mogla wprawdzie konkurowaé z magistralng Slaska
Koleja Gorska, generalnie usprawniata jednak podréz i zmniejszata jej koszt.
W 1905 r. podano w lokalnej prasie, ze po uruchomieniu omawianego odcinka
nastgpito skrocenie trasy z Wroctawia do Kowar o 11 km. Jadac niedzielnym
pociagiem specjalnym, mozna byto wyruszy¢ z Wroctawia o godzinie 5:00 rano
i dotrze¢ do Ogorzelca na godzing 8:22. Natomiast w tygodniu, korzystajac z po-
ciggu po$piesznego, przejazd na analogicznej trasie trwat od 7:00 i do 10:09*¢. Na
tamach ,,Schlesische Zeitung” pisano w 1905 r., ze kolej Kowary—Kamienna Gora
przyczynita si¢ do wzrostu zainteresowania turystow wschodnia czescig Karko-
noszy. Z przystankow Kowary Gorne (604 m n.p.m.) i Ogorzelec (624 m n.p.m.)
blisko juz byto do popularnego schroniska Grenzbaude na przeteczy Okraj (okoto
1% h wedréwki). Zamierzano zresztg przygotowaé drogi, ktdre usprawniaty ruch
turystyczny i drogowy w tym rejonie®.

Ocena przewozu pasazeréow i towarow na omawianej kolei rodzi powazne
trudnosci, a to ze wzgledu na brak stosownych materiatdéw zrodtlowych. Dyspo-
nujemy wprawdzie wyliczeniami liczby sprzedanych biletéw na poszczegdlnych
stacjach omawianej linii, ale nie pozwalaja one okresli¢ ogolnej liczby pasazerow
korzystajacych z przejazdu na tej trasie, m.in. tranzytem lub z innych okolic. Do-
datkowo brak informacji, ile biletow na dang lini¢ sprzedano na stacjach weztowych,
np. w Kamiennej Gorze, prowadzacych ruch takze w innych kierunkach, co unie-
mozliwia jednoznaczne okreslenie, ilu pasazeréw podrozowalo z wymienionej
stacji w kierunku Kowar. Biorgc pod uwage sygnalizowane deficyty, ruch prze-
wozowy na omawianym szlaku zostanie jedynie zasygnalizowany poprzez uka-

zanie statystyk sprzedanych biletow na stacjach omawianej kolei. Pordwnanie go

4 Rozktad jazdy pociagéw obowigzujacy na liniach kolejowych w okolicach Watbrzycha,
wazny od 1 X 1904 r., opublikowany w: ,,Waldenburger Wochenblatt”, nr 79 z 1 X 1904.

4 Amtlicher Fahrplan fiir die Eisenbahndirektion Breslau 1914, Breslau 1914,

* Von Schmiedeberg nach Landeshut, ,,Der Bote aus dem Riesengebirge”, nr 130 z 4 VI 1905,
s. 18.

4 GStA PK, sygn. I. HA, Rep. 93 E, Nr. 6043, Wycinek prasowy ze ,,Schlesische Zeitung”,
nr 103 z 10 1T 1905.
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ze sprzedaza na innych liniach pozwala na ogélne tylko uchwycenie dynamiki
1 skali przewozow.

Po otwarciu kolei Kowary—Kamienna Gora w 1905 r. — przez pot roku — na
jej stacjach sprzedano niemal 350 tys. biletow kolejowych, w tym 200 tys. w Ka-
miennej Gorze, gdzie wigksza czg$¢ pasazeréw wybrata z pewnos$cig przejazd
koleja gtoéwng Sedzistaw—Lubawka®®. W roku rozliczeniowym 1913 na stacjach
linii kowarsko-kamiennogorskiej sprzedano 517 tys. biletow i na zblizonym po-
ziomie sprzedaz utrzymywata si¢ tam w latach 1926 1 1927, tj. po ustabilizowaniu
powojennego kryzysu. Wynosita (facznie ze stacja w Kamiennej Gorze) odpo-
wiednio 517 tys. i 528 tys. biletow. Swiatowy kryzys gospodarczy lat 30. XX w.
wyraznie ograniczyt ruch na linii. W 1935 1 w 1936 r. sprzedano okoto 280 tys.
biletéw. Oznacza to, ze, w stosunku do 1927 r., w 1935 r. nastapit spadek o 47%,
aw 1936 1. 0 45%°".

Tabela 1. Sprzedaz biletow na stacjach linii Jelenia Géra—Kamienna Gora w latach
1905-1936

Stacja 1905* 1913 1926 1927 1935 1936
Jelenia Gora 377 942 721957 | 1004 862 880 783 604 110 623 755
Lomnica Dolna 34 395 42 326 35603 36 852 29010 25518
Lomnica 15695 25796 20271 22 628 11772 12 288
Mystakowice 57352 82014 89 241 82476 45 341 42 580
Kostrzyca - 8628 4543 6 824 - -
Kowary 65 663 113 007 120 557 112 150 68 978 71239
Kowary Sciegny 4 634 8751 6 004 6967 - -
Kowary Srednie 12398 16 264 13 628 15 464 7 826 8813
Kowary Gorne 7851 13 184 11 529 14 086 5163 6187
Ogorzelec 17 505 21 040 20 597 25 682 9036 10 446
Leszczyniec 15 841 21618 18 781 18 501 10 900 12 474
Szarocin 6 605 14 044 13 818 15029 8548 8998
Pisarzowice 17 180 23 740 30 589 38 481 16 152 16914
Kamienna Gora 201 999 286 000 281929 282 062 153153 154 128

50 Przytaczane statystyki oddzielnie wykazywaty sprzedaz biletow na prywatnej kolei Ka-
mienna Gora—Okrzeszyn.

St Statistik der Verkehrsleistungen nach Bahnhofen (Bahnhofsstatistik), Reichsbahndirektion
Breslau, Breslau 1936, s. 80-360; Stationsstatistik des Reichsbahndirektionsbezirks Breslau, Bre-
slau 1927, s. 20-112.
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Stacja 1905* | 1013 | 1926 | 1927 | 1035 | 1936

acznie:

Jelenia Gora

. , 835060 | 1398369 | 1671952 | 1557985 969 989 993 340
— Kamienna Gora

Kowary , 349676 | 517648 | 517432 | 528422 | 279756 | 289199
— Kamienna Goéra

Zrodto: Verkehrsstatistik der Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks Breslau, Breslau
1906; Stationsstatistik des Reichsbahndirektionsbezirks Breslau, Breslau 1927; Statistik
der Verkehrsleistungen nach Bahnhdfen (Bahnhofsstatistik), Reichsbahndirektion Bres-
lau, Breslau 1936.

* Na odcinku Kowary Kamienna Gdra rozpoczecie sprzedazy biletow od czerwca 1905 .

Poréwnujac liczbe sprzedanych biletéw na odcinku Kowary—Kamienna Gora
w 1913 1. (517 tys.), 1927 r. (528 tys.) i 1936 1. (289 tys.), z analogicznymi danymi
z linii Ktodzko Glowne—Kudowa-Zdroj (1 024 264, 1 224 176 i 748 551), na szla-
ku kowarskim uzyskujemy liczby mniejsze w poszczeg6lnych latach o 49%, 56%
1 61%. Dane te nie odzwierciedlaja jednak catkowicie problemu, poniewaz odcin-
ki te nie sag wspotmierne. Poréwnanie odnosi si¢ bowiem do catej linii Ktodzko
Gléwne—Kudowa-Zdrdj, natomiast omawiana kolej stanowita fragment linii Jele-
nia Gora—Kowary—Kamienna Gora, na ktorej odnotowano wieksza frekwencje.
W latach 1905—-1936 na linii Jelenia Gora—Kowary—Kamienna Gora odnotowano
sprzedaz biletow na poziomie od 830 tys. do 1 670 tys. (facznie: 7 426 695), na
trasie kudowskiej: od 650 tys. do 1 200 tys. (facznie 5 509 892). Zestawiajac po-
dane wyniki ze sprzedaza biletéw na linii Jelenia Gora—Piechowice—Granica
Panstwa (od 700 tys. do 1 580 tys., facznie 7 395 129), otrzymujemy ich zblizony
poziom. Natomiast porownanie z Koleja Sowiogorska, ze sprzedaza wahajaca si¢
w granicach od 260 tys. do 900 tys. (facznie 3 802 317), otrzymujemy zdecydo-
wanie wickszg liczbe biletow (pasazerow) na linii kowarskiej. Wielkosci te przed-
stawiono w tabeli nr 2, nalezy przy tym pamigtac, ze prezentowane majg wymiar
czysto pogladowy, poniewaz — jak juz wspomniano — nie dysponujemy ukierun-
kowanymi dla poszczegdlnych linii z osobna wynikami sprzedazy na stacjach
weztowych 1 w innych miejscowosciach. Dane te pozwalajg niemniej uchwycic
dynamike ruchu pasazerskiego na gorskich kolejach lokalnych w tym regionie.
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SPRZEDAZ BILETOW NA WYBRANYCH GORSKICH KOLEJACH LOKALNYCH
DOLNEGO SLASKA W LATACH 1913, 1927, 1936

1398 369
| 1557985
993 340
1024264
1224176
1356045
| 1447635
1151448
911000
845 000

748 551

306 000

JELENIA GORA - KtODZKO - KUDOWA JELENIA GORA - KOLEJ SOWIOGORSKA
KOWARY = KAMIENNA ZDROJ SZKLARSKA POREBA — (DZIERZONIOW -
GORA KORENOV SREBRNA GORA —

W 1913 [O1927 m1936 SCINAWKA SREDNIA)

Zrédlo: AP Wr, Rejencja Wroclawska, sygn. 9292, Roczne sprawozdanie Kolei Sowio-
gorskiej za rok 1936; Verkehrsstatistik der Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks
Breslau, Breslau 1906; Stationsstatistik des Reichsbahndirektionsbezirks Breslau, Breslau
1927; Statistik der Verkehrsleistungen nach Bahnhéfen (Bahnhofsstatistik), Reichsbahn-
direktion Breslau, Breslau 1936.

Proba pelnej oceny ruchu towarowego prowadzonego na kolei Kowary—Ka-
mienna Gora przed Il wojng §wiatowg jest podobnie utrudniona, m.in. ze wzgle-
du na brak rozktadu jazdy pociagéw towarowych oraz pomijanie w statystykach
dyrekcji kolei we Wroctawiu zatadunku rudy zelaza na bocznicy kopalniane;j,
znajdujacej si¢ przy stacji Kowary Gorne. Na podstawie statystyk kolejowych
z lat 1905-1936 mozna jedynie okresli¢ wielko$¢ zatadunku i roztadunku towarow
na poszczegolnych stacjach kolejowych, a przewozy tranzytowe zostaly pomi-
nigte. Analogicznie jak w przypadku sprzedazy biletéw, przedstawione na na-
stepnej stronie zestawienia zatadunku wagonéw (t) nie pozwalajg na wysnuwanie

daleko idacych wnioskow.
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WYKAZ TOWAROW PRZEWIEZIONYCH W TONACH NA WYBRANYCH
GORSKICH KOLEJACH LOKALNYCH DOLNEGO SLASKA
W LATACH 1913, 1927, 1936

| 585092

400981
409 527
286 527
322496
361493
229828
464 866
334234
267782
300420
279399

.
]

JELENIA GORA - KtODZKO — KUDOWA JELENIA GORA - KOLEJ SOWIOGORSKA
KOWARY — KAMIENNA ZDROJ SZKLARSKA POREBA — (DZIERZONIOW -
GORA KORENOV SREBRNA GORA —

W 1913 [O1927 m1936 SCINAWKA SREDNIA)

Zrédlo: AP Wr., Rejencja Wroctawska, sygn. 9292, Roczne sprawozdanie Kolei Sowio-
gorskiej za rok 1936; Verkehrsstatistik der Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks
Breslau, Breslau 1906; Stationsstatistik des Reichsbahndirektionsbezirks Breslau, Breslau
1927; Statistik der Verkehrsleistungen nach Bahnhéfen (Bahnhofsstatistik), Reichsbahn-
direktion Breslau, Breslau 1936.

W zestawieniu z innymi liniami gérskimi Dolnego Slaska (tabela nr 4) widac,
ze na odcinku Kowary—Kamienna Gora w latach 1905-1936 tacznie zatadunek
i wyladunek towaréw wahaty si¢ w granicach 130-330 tys. t rocznie (facznie
1 126 107 t), natomiast na catej linii Jelenia Géra—Kowary—Kamienna Géra w gra-
nicach 280—-410 tys. t (facznie 2 074 620 t). Porownujac te wyniki z linig Ktodzko—
Kudowa-Stone (tacznie 1 729 322 t towarow) i Koleja Sowiogorska (facznie 1 548 313 t)*2,
wida¢, ze na linii Jelenia Géra—Kamienna Gora prowadzono wigkszy ruch towa-
rowy. Odwrotne wnioski nasuwa zestawienie z linig Jelenia Gora—Szklarska Porg-
ba—Granica Panstwa (tacznie 2 532 356 t). Podsumowujac powyzsze zestawienie,
mozna stwierdzi¢, ze przewozy towarowe na linii Jelenia Gora—Kowary—Kamien-
na Gora plasowaty si¢ na posredniej pozycji w ocenianej skali.

W ramach elektryfikacji gorskich linii kolejowych powiazanych ze Slaska
Koleja Gorska (przypadajacej na lata 1914—1934) réwniez linia Jelenia Géra—Ko-
wary—Kamienna Gora doczekata si¢ zelektryfikowania. Wprowadzenie trakcji

52 Nalezy wspomnie¢, ze statystyki Kolei Sowiogérskiej uwzgledniaty przewozy wegla ka-
miennego z kopalni Johann Bapitsta w Stupcu do elektrowni w Scinawce Sredniej (poza gorskim
odcinkiem), ktéra stanowita ponad potowg przewozow towarowych tej kolei. AP Wr., Rejencja
Wroctawska, sygn. 1 9294, Roczne sprawozdanie Kolei Sowiogorskiej za rok 1936, s. 442.
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elektrycznej na calej linii nastgpito 3 XII 1932 r., jako jeden z ostatnich akordow
procesu elektryfikacji w regionie®. Swiadczy to o drugorzednym znaczeniu oma-
wianej kolei, co dobrze oddaje poréwnanie z linig prowadzacg w kierunku Szklar-
skiej Poreby. Elektryfikacje podjeto na niej jako na pierwszej panstwowej kolei
lokalnej i ukonczono 15 11 1923 1.3, co plasuje ja na wyzszej pozycji pod wzgledem
potrzeby usprawnienia przewozow.

*kk

Kolej Kowary—Kamienna Gora mozna uznac za typowy projekt lokalnej kolei
gorskiej realizowany na przetomie XIX i XX w. w Sudetach. Za podjeciem tego
projektu przemawiata potrzeba umasowienia przewozow towarowych (gtownie rudy
zelaza), ktore miaty doprowadzi¢ do pobudzenia gospodarki. Inwestycja, analogicz-
nie do innych lokalnych szlakow gorskich w regionie, nie byta obliczona na zysk.
Zostala sfinansowana z budzetu panstwa i stanowita element prorozwojowej polity-
ki prowadzonej w peryferyjnych okolicach gorskich. Wystepuje zreszta wigcej po-
dobienstw w realizacjach tego typu. Wiadze panstwowe, w tym Krolewskiej Dy-
rekeji Kolei we Wroctawiu, preferowaty szlaki adhezyjne, stad system kolei z¢batej
zastosowano na Slasku jedynie w przypadku prywatnej Kolei Sowiogorskiej. Z punk-
tu widzenia trasowania szlak Kowary—Kamienna Gora takze nie nalezat do wyjat-
kowych. Pokonanie kulminacji odcinka gorskiego tunelem podobnie nie stanowito
wyjatku, poniewaz po dwa tunele wybudowano na szlaku Szczytna—Kudowa-Zdroj
i Piechowice—Szklarska Por¢ba—Granica Panstwa®. Na podobienstwo do innych
gorskich linii kolejowych Dolnego Slaska wskazuja nadto czas budowy oraz obiek-
ty inzynierskie i kubaturowe. Most nad Jedlica w Kowarach stanowit zreszta od-
wzorowanie projektu budowy mostu w Lewinie Ktodzkim. Takze wyniki przewo-
zowe, zarowno pasazerskie, jak i towarowe, plasujg tras¢ kowarsko-kamiennogorska
w srodkowym przedziale, jako przecietng w swojej kategorii, ktora nie nalezata do
kolei o najnizszych oraz o najwyzszych przewozach w regionie.

Podobnie jak inne przywotane w opracowaniu lokalne koleje gorskie, odcinek

Kowary—Kamienna Gora nie zostal zniszczony podczas II wojny $wiatowej,

3 Klaus Christian Kasper, Die ,, Riesengebirgsbahn*. Zillerthal-Erdmannsdorf-Krummhii-
bel, Bonn-Oberkassel 2004, s. 152.

5 Peter Glanert, Thomas Scherrans, Thomas Borbe, Ralph Liideritz, Koleje Elektrycz-
ne na Dolnym Slgsku 1911—1945, Rybnik 2015, s. 6.

5 Sam tunel kowarski na tle innych dolno$laskich kolei lokalnych byt wyjatkowy pod wzgle-
dem dtugosci, jednak nie byt na tyle szczegolny, zeby jako jeden z obiektéw catej kolei w ogdlnym
rozrachunku zawazy¢ na ocenie catej linii jako wyjatkowe;.
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dzigki czemu zachowat wigkszo$¢ obiektow inzynierskich w stanie oryginalnym
z czasOw budowy. W pozniejszym czasie rozebrano za to wickszos$¢ obiektow
kubaturowych. Na drugorzedne znaczenie linii w okresie powojennym wskazuje
fakt jej unieruchomienia dla pasazeréw w 1986 r., podczas gdy linie do Kudowy-
-Zdroju i Szklarskiej Poreby, po przejsciowych trudnosciach okresu transformacji,
nadal funkcjonuja w ruchu pasazerskim®®.

SUMMARY

The railway connecting Kowary and Kamienna Gora, launched in 1905, was one of
several local mountain railways built in Sudeten at the turn of the 19™ and 20" century.
It was constructed as an extension of the Jelenia Gora-Kowary line, launched in 1882. In
the paper, the reasons for its construction were summarized, as well as costs and progress
of the works; engineering structures and buildings erected within the railway line were
also presented. Subsequent functioning of the line was also described, with an aim of
comparing this venture with similar enterprises in Lower Silesia. On such basis, it was
concluded that the Kowary—Kamienna Gora railway was a typical venture undertaken by
the state administration to stimulate the economic development of the mountain regions,
and carried out using standard technical solutions. The article constitutes only a fragment
of broader research on the railway network in Sudeten before 1945.
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