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Budowa linii

Pierwsza linia kolejowa w Prusach (Berlin - Poczdam) zostata wybudowana niecate trzy la-
ta po uruchomieniu pierwszej kolei niemieckiej (Norymberga - Flrth, 7 marca 1835). Niedtugo
potem, 22 maja 1842, nastgpita inauguracja potgczenia Wroctaw - Otawa - pierwszego odcin-
ka Kolei Gornoslaskiej [Oberschlesische Eisenbahnl], bedacego wkrotce czescia ciagu
komunikacyjnego taczacego Berlin z Wiedniem i Krakowem. W 1848 roku w granicach prowin-
cji slaskiej znajdowato sie 660 km linii - jedna czwarta catkowitej dtugosci kolei niemieckich ”.
W ciagu kolejnych dwudziestu lat sie¢ potaczen na Slasku rozrosta sie do okoto 2700 km, jed-
nak wiele waznych osrodkow wcigz pozbawionych byto tego srodka transportu. Cierpiaty natym
szczegolnie miejscowosci na Przedgorzu Sudeckim, z niegdys rozwinietym przemystem wydo-
bywczym i wiokienniczym, teraz podupadajgcym z powodu utrudnionego dostepu do rynkow
zbytu. Aby przeciwdziata¢ temu, panstwo pruskie przystapito do budowy linii ze Zgorzelca
[Gorlitz] | Weglinca [Kohlfurt] do Ktodzka [Glatz], przekazanej pod zarzad Kolei Dolnoslasko-
-Marchijskiej [Niederschlesisch-Markische Eisenbahn, NME]. Z racji swojego przebiegu
przedsiewziecie to nazwane zostato Schlesische Gebirgsbahn - Slaska Kolej Gérska. Przewo-
zy z Weglinca do Jeleniej Gory zainaugurowano 20 sierpnia 1866.

Po zakonczeniu budowy tras pomiedzy gtéwnymi miastami regionu, rozpoczat sie proces
uzupetniania sieci kolejowej liniami drugorzednymi i lokalnymi. Poniewaz ich obstuga nie progno-
zowata duzych zyskoéw, zniechecato to kapitat prywatny. Realizacje wiekszosci tych inwestycji
podejmowato wiec panstwo, w ktorego interesie byt szeroko rozumiany rozwdéj gospodarczy.
Spore znaczenie odegraty wzgledy militarne, a takze potrzeba ujednolicenia wymagan technicz-
nych i przepisobw oraz uproszczenia taryf przewozowych. W efekcie rozpoczat sie proces
upanstwowienia kolei poprzez wykup akcji istniejagcych towarzystw, zakohczony w przewazajacej
czesci w 1884 roku. Od roku 1878 instytucja odpowiedzialng za kolej byta administracja
Krolewskich Pruskich Kolei Zelaznych [Kéniglich PreuBische Eisenbahn - Verwaltung, KPEV].

W maju 1888 roku ogtoszono ustawe o budowie kolei Hirschberg - Petersdorf [Jelenia Gora
- Piechowice] wraz z przyznaniem 1,05 min marek na jej realizacje. Przygotowania do budowy
przedtuzaty sie ze wzgledu na spory dotyczace przebiegu linii, w zwigzku z czym wtasciwe pra-
ce ruszyly dopiero z poczatkiem 1891 roku. Rowninny teren i wykorzystanie istniejgcych mostow
na Bobrze pozwolity jednak zainaugurowac juz 1 sierpnia 1891 potaczenie do Bad Warmbrunn
[Cieplice Slaskie-Zdrdj], a 20 grudnia 1891 uruchomiono przewozy na catej dtugosci trasy.

Wtedy wciaz jeszcze nie byto decyzji o przedtuzeniu linii. W roku 1890 delegacja czeska
wystosowata do austro-wegierskiego ministra handlu petycje o budowe linii Gablonz - Tannwald
[Jablonec - Tanvald] i dalej do granicy ®. Odcinek do Tannwaldu oddano do uzytku w pazdzier-
niku 1894 roku, prac na dalszej czesci nie podjeto. Powodem byt koszt: zaledwie
siedmiokilometrowy odcinek wymagat p6zniej zbudowania czterech tuneli(7Om, 250 m, 170 m
i gtownego dtugosci az 932 m), zas nachylenie terenu, siegajace 58%., wymusito zastosowanie
napedu zebatego (systemu Abta). Bez mozliwosci potaczenia z siecig kolei pruskich przedsie-
wziecie takie bytoby nierentowne.

W roku 1893 duzo lepsze niz oczekiwano wyniki z eksploatacii linii do Petersdorfu zostaty
wykorzystane jako dodatkowy argument dla kontynuacji budowy potaczenia Hirschberg -
Reichenberg [Liberec], ktore skrocitoby czas jazdy o potowe w poréwnaniu do wykorzystywanej
dotad drogi przez Gorlitz °.
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Mimo, ze na poczatku 1895 roku gotowy byt juz projekt odcinka Tannwald - Grinthal -
granica, otwarcie niedtugo potem potaczenia Lauban - Marklissa [Luban - Lesna] zrodzito
obawy, ze to ono zostanie przedtuzone do granicy.
Aby otrzymac potaczenie kolejowe, Schreiberhau musiatoby wtedy liczy¢ na realizacje jed-
nego z alternatywnych projektow. W wyniku znaczacego rozwoju turystyki powstato bowiem
wiele planow poprowadzenia linii kolejowych do znajdujacych sie u stop Karkonoszy kurortow,
jak i wspinajacych sie na szczyty. Kilka z nich miato prowadzi¢ do lub przez Schreiberhau " ':
- odnoga Saalberg - Agnetendorf - Josephinenhtitte - Jakobsthal [Zachetmie - Jagnigtkdw -
Szklarska Poreba Huta - Jakuszyce] kolei wedtug projektu Urzedu Kameralnego hrabstwa
Schaffgotschow z 1897 roku;

- prywatna elektryczna kolej waskotorowa Petersdorf - Josephinenhtte z 1901 roku;

- przedtuzenie z Hermsdorfu [Sobieszow] linii tramwajow Hirschberger Thalbahn [Jeleniogor-
ska Kolej Dolinna] po roku 1900;

- przedtuzenie z Bad Flinsberg [Swieraddw Zdrdj] trasy Isergebirgsbahn [Kolej Izerska] po roku
1910.

Zaden z tych projektdw nie doczekat sie realizacji. Niektore stracity racje bytu wraz z urucho-
mieniem linii panstwowej, jednak we wszystkich wypadkach czynnikiem powstrzymujacym byt
koszt takich inwestycji. Trudny, gorski teren wymagat duzych naktadow na budowe, ich zwrot byt
watpliwy w sytuacji czerpania dochodow gtownie z ruchu pasazerskiego, obarczonego sezono-
woscia, przy stosunkowo nieduzej liczbie i produkcji okolicznych zaktadow, co ograniczato
transport towarowy. Takze w wypadku linii budowanej przez KPEV, poprowadzenie jej przez
Schreiberhau do granicy byto uzaleznione od mozliwosci potaczenia z austro-wegierska siecig
kolejowa, poniewaz gtownym celem byt dowdz watbrzyskiego wegla w uprzemystowione rejony
Liberca i Jablonca. Zamiar wykorzystania tej linii do pasazerskiego ruchu lokalnego i przewozu
turystéw do najpopularniejszego kurortu karkonoskiego byt czynnikiem drugoplanowym.

Z inicjatywa wystapita w koncu strona pruska: w czerwcu 1897 roku ogtoszono przyznanie
6,18 min marek na budowe potaczenia Petersdorf - Ober Polaun (Griinthal) 2. W listopadzie
1898 roku podpisano porozumienie ze strong austro-wegierska w sprawie linii kolejowej
Tannvald - Petersdorf.

W tym czasie trwaty juz przygotowania do budowy i wykup gruntéw na trasie do Schreiber-
hau. W lutym 1899 roku wytrasowano przebieg linii do Josephinenhitte, w listopadzie
zakonczono tyczenie pozostatego odcinka **. Nie byto to zadanie fatwe, przy koniecznosci za-
chowania statego nachylenia i minimalnych promieni tukéw. Trzeba tez pamietac¢, ze wowczas
przy projektowaniu linii kolejowych dodatkowo zwracano duza uwage na zbilansowanie ilosci
materiatu wydobytego z przekopow i potrzebnego na nasypy. W poczatkowym okresie roboty
wykonywane byty przez oddziat budowlany [Bauabtheilung], pracujacy takze na odcinku
Bolkenheim - Merzdorf [Bolkow - Marciszow]. W kwietniu 1899 roku wyznaczono oddziat od-
powiedzialny wytacznie za linie przez Schreiberhau ™.

Wkrotce pojawity sie problemy opozniajace budowe. Czes¢ gruntow potrzebnych pod inwestycije
- z powodu braku zgody na wykup - musiano przejac¢ poprzez wywitaszczenie. Trudniejsze niz przy-
puszczano okazato sie kruszenie skat. Pogoda, szczegolnie w wyzszych partiach, gdzie snieg spadat
wczesniej i utrzymywat sie dtuzej, ograniczata czas dostepny na prowadzenie prac budowlanych.

10 JERCZYNSKI Michat: Projektowane kolejki waskotorowe w Karkonoszach, Swiat KoL 4/1997, s. 28.

""WIERNICKI Rafat: Proces ksztattowania sieci kolei zelaznych na Dolnym Slasku i jego wptyw na rozwdj turystyki w Sudetach do 1945 roku, praca magisterska,
maszynopis, Akademia Ekonomiczna we Wroctawiu, Jelenia Gora 2003, s. 94, 101, 111.

2 Stacja nosita nazwy: Griinthal do 1924, Polubny (czechostowacka, do 1938) Polaun (nazwa niemiecka, wystepujaca w rozktadach jazdy a od 1938 roku obowigzu-
jaca), Korenov (po 1945 roku).

8 KASPER Hans Christian: Die Zackenbahn, s. 21.

"Tamze, s. 20.



10

Kolej w Szklarskiej Porebie

Poprowadzenie linii w poblizu Moltkefels, przy projektowanej stacji Nieder Schreiberhau,
okazato sie niemozliwe bez przebicia tunelu dtugosci 145 m. Prace rozpoczeto z obu stron
z koncem 1900 roku, a zakonczono we wrzesniu 1901 roku. Prawdopodobnie z powodu pro-
blemow z jego drazeniem, po drugiej stronie stacji zdecydowano sie na wysadzenie prawie
40-metrowej warstwy skat i utworzenie przekopu zamiast krotkiego tunelu *.

Na odcinku do Schreiberhau roboty ziemne byty praktycznie zakonczone w potowie 1901
roku, brakowato jedynie utozenia torow .

Kosztowna budowa wielu wiaduktow i przepustow, wymagata dodatkowo sprowadzenia ma-
teriatow niedostepnych w okolicy, na przyktad piasku. Do czasu otwarcia tunelu nie mozna byto
wykorzystac transportu koleja, co dodatkowo opdzniato i podrazato prace. Konieczne byto
wprowadzenie oszczednosci, w zwigzku z tym wszystkie budynki stacyjne postawiono z drew-
na jako tymczasowe. Po uruchomieniu linii miaty zostac zastgpione przez murowane ".

W 1902 roku postanowiono przyspieszy¢ prace, aby zdazy¢ z otwarciem przed sezonem
turystycznym. Na trasie Petersdorf - Schreiberhau ruch zainaugurowano 25 czerwca 1902.
Szlak Tannvald - Grinthal funkcjonowat od 30 czerwca. Wypadek przy budowie mostu nalzerze
opoznit oddanie ostatniego odcinka, w zwiazku z czym budowe potaczenia kolejowego Hirsch-
berg - Reichenbach zakonczono 1 pazdziernika 1902.

Nowo budowane linie kolejowe zwykle otrzymywaty nazwy pochodzace od ich potozenia geograficzne-
go. Przed upanstwowieniem kolei byty one wpisywane w koncesje badz, po prostu, stanowity nazwe spotki
zarzadzajacej. Linia przez Schreiberhau zgodnie z realiami terenowymi mogfaby otrzymac¢ nazwe Zacken-
thalbahn - Kolej Doliny Kamiennej. Przez relacjonujacego w prasie budowe tego odcinka Oswalda Baera '
zostata jednak spopularyzowana krétsza forma: Zackenbahn [Kolej Kamiennej]. Niestety, podobnie jak w wy-
padku polskiej nazwy rzeki, pojecie to jest niejednoznaczne - zrédtem problemu jest wyraz ,Zacken” (niem.
zabek, zabkowany), uzyty dla nazwania rzeki po germanizacji terendw ze wzgledu na brzmienie podobne do
pierwotnej nazwy stowianskiej: Ciekon, Ciekun, Cakun ™. W efekcie dostowne ttumaczenie przybiera forme:
Kolej Zgbkowana, co moze prowadzi¢ do mylenia tego terminu z koleja zebata [Zahnradbahn], szczegdinie,
Ze taka funkcjonowafta w dalszej czesci trasy Hirschberg — Reichenbach.

Trzeba podkreslié, ze w oficjalnych dokumentach nazwa ,,Zackenbahn” nie byta stosowana, nie jest tez
wiadomo, czy byfa przed wojng w obiegowym uzyciu. Wspdfczesnie zyskata na popularnosci (takze w Pol-
sce), w zwigzku z wykorzystaniem jej w tytule monografii tej linii autorstwa Klausa Christiana Kaspera.

W jezyku polskim nazwa Kolej Doliny Kamiennej rdwniez bytaby dwuznaczna, a po dodaniu koniecznego
czfonu - ,rzeki” - powstaje twor diugi i niepraktyczny. Krotsza wersja: ,,Kolej Kamiennej” wciaz nie brzmi zbyt
dobrze, podobnie jak inne mozliwe formy (,,Kolej Kamiennianska”, ,,Nadkamiennianka”). Uzycie stowa , kolej”
sugeruje ponadto, jakby miata ona odrebny zarzad, tymczasem linia ta dotad nalezata do kolei paristwowych.

W Polsce nazwy linii kolejowych zwykle okreslane sg przez stacje weztowe lub koricowe i w praktyce po
wojnie funkcjonowato okreslenie ,linia do Szklarskiej”, mimo swojej prozaicznosci trafne i poprawne. Wraz
z reaktywacja przewozdow na odcinku do Harrachova, wystarczytaby zatem zmiana na ,linia przez Szklarska”.
Termin ten wydaje sie najwfasciwszy takze ze wzgledu na fakt, ze na terenie gminy Szklarska Poreba znajdu-
je sie ponad potowa jej dfugosci.

Bardziej rozpowszechnione jest jednak inne okreslenie: Kolej Izerska. Nazwe te spopularyzowaty aktywne
dziatania na rzecz przywrécenia przewozdow na odcinku Szklarska Poreba Goérna - Harachov, prowadzone przez
Towarzystwo Kolei Izerskiej. Dodatkowo zostata rozpropagowana w doniesieniach medialnych w zwigzku z re-
witalizacja linii i uruchomieniem przewozdéw. Nie jest to jednak najlepsza nazwa, gdyz byfa juz w uzyciu przed
wojna dla znajdujacej sie niedaleko prywatnej kolei z Mirska do Swieradowa Zdroju - Isergebirgsbahn A.G.

Zaproponowana przez czeskich partneréw, z ich punktu widzenia byta poprawna w odniesieniu do frag-
mentu Kofenov - Harrachov, przejetego po regulacji granicy w 1959 roku. Bytfa stosowna do potfozenia
geograficznego i podkres$lata odrebnosc¢ historyczng od dalszego fragmentu pofgczenia do Tanvaldu
(Zubacka). Ponadto nie byfa stosowana w Polsce po wojnie, w Czechach nigdy jej nie uzywano.

'S KASPER Hans Christian: Die Zackenbahn, s. 22-25.
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Gdyby nie fakt zdublowania nazwy, Kolej Izerska bytaby bardzo dobrym okres$leniem dla zrewitalizowane-
go odcinka. Linia Szklarska Poreba Gorna - Harrachov zostata bowiem przejeta przez samorzad, ktory takze
organizuje przewozy. Rowniez z geograficznego punktu widzenia, dla tego fragmentu linii okreslenie to jest
lepsze niz Kolej Doliny Kamiennej, gdyz rzeka towarzyszy nowo pofozonym torom tylko na krotkim odcinku.

Rzadziej przypisywano linii nazwe Kolej Karkonoska, jednak i ta w przeszto$ci uzywana byfa przez inna
kolej prywatna: Riesengebirgsbahn Mitkow - Karpacz.

Ostatecznie budowa catej linii kosztowata 9,4 min marek i wymagata przemieszczenia 1,2 min
m?® gruntu. Ogrom prac ziemnych wynikat z wykonania licznych przekopow i nasypow oraz koniecz-
nosci uregulowania ciekow wodnych. Aby zapewni¢ stabilnosc toru, w kilku miejscach naterenach
bagnistych (szczegolnie w okolicy Gebertbaude 2°) musiano catkowicie wymienic¢ grunt.

Pomimo gorskiego charakteru linia nie wymagata wybudowania znaczacych obiektow inzynie-
ryinych, za wyjatkiem dwoch tuneli (dtugosci 145 mi 280 m)i mostu (cztery przesta, 150 m dtugosci,
25 m ponad dnem doliny). Musiano za to zbudowac wiele mniejszych konstrukcji - az 60 przepu-
stow i matych mostow oraz 30 wiaduktow. Przy realizacji tej inwestycji pracowato do czterech tysiecy
0s0b, gtéwnie z Chorwaciji, Wioch i Matopolski.

Elektryfikacja

Na wystawie techniki w Berlinie w 1879 roku zaprezentowano lokomotywe napedzang silni-
kiem elektrycznym. Przemyst elektryczny rozwijat sie bardzo preznie i ten rodzaj napedu szybko
zyskat popularnosc. Poczatkowo wykorzystywano go do poruszania tramwajow, dotychczas cia-
gnionych przez konie. W 1896 roku tramwaje elektryczne pojawity sie w Breslau, od 1900
w Hirschbergu. W 1903 roku wagon motorowy firmy AEG osiagnat predkosc¢ 210 km/h, ustana-
wiajac nowy rekord dla pojazdu szynowego i demonstrujac mozliwosci trakcji elektryczne.

Na poczatku XX wieku powstaty pierwsze projekty elektryfikacji kolei w Prusach. W 1908
roku podjeta zostata decyzja o elektryfikacji miedzy innymi potaczenia Lauban - Hirschberg -
Waldenburg - Konigszelt wraz z odgatezieniami. W roku 1911 ukazata sie stosowna ustawa.

Sie¢ Schlesische Gebirgsbahn zostata wybrana nieprzypadkowo: trudny profil linii ograni-
czat przewozy, szczegolnie towaroéw z watbrzyskiego zagtebia weglowego, a przy duzym
natezeniu ruchu jedyng mozliwoscig byto zwiekszenie ciezaru pociagow. W terenie gorskim
trakcja elektryczna najwyrazniej uwidaczniata swoje zalety nad parowa. Nalezaty do nich:

- przeciazalnos¢ silnika elekirycznego, pozwalajaca na okresowe zwiekszenie - ponad nomi-
nalng - mocy, na przyktad przy rozruchu i na podjazdach;

-wyeliminowanie lub zredukowanie pulsacyjnego charakteru przeniesienia mocy, prowadzace-
go do zrywania przyczepnosci, szczegolnie przy niekorzystnych warunkach pogodowych:;

- mozliwos¢ wykorzystania gorszych gatunkéw wegla w elektrowni zamiast najlepszych wyma-
ganych dla parowozow;

- identyczna charakterystyka pracy niezaleznie od kierunku jazdy;

- stata masa stuzbowa/nacisk osiowy;

- zwiekszenie mocy maszyny parowej wymagato powiekszenia kotta, przy ograniczeniu narzu-
conym skrajnig taboru oznaczato to wydtuzenie parowozu - wynikajgce z tego zwiekszenie
liczby osi skutkowato problemami z jazda po kretych szlakach;

-w lokomotywie elektrycznej obwody mozna byto podzieli¢ i umiesci¢ w oddzielnych cztonach.

Wykorzystanie tych cech w poczatkowym okresie byto ograniczone przez niedoskonatosci
konstrukcyjne pierwszych elektrowozow: ze wzgledu na problemy z komutacjg i brak odpowied-
nich przektadni zebatych stosowano jeden duzy (o srednicy stojana dochodzacej do ponad 3 m)
silnik napedzajacy wiazane zestawy kotowe.

%0 KASPER Hans Christian: Die Zackenbahn, s. 42.
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Jesienig 1911 roku w rejonie Jakobstahl spotki AEG (Allgemeine Elektrizitats-Gesellschaft),
SSW (Siemens-Schuckert Werke) oraz BEW (Bergmann Elektricitats-Werke) wybudowaty prob-
ne odcinki sieci trakcyjnej o tacznej dtugosci okoto 1,5 km w celu zbadania oddziatywania
warunkoéw pogodowych (wiatr, snieg, oblodzenie). Pozytywne wyniki tych testow poskutkowaty
elektryfikacja linii Nieder Salzbrunn - Fellhammer - Halbstadt [Szczawienko - Boguszow-Gorce
Wschod - Mezimesti] i rozpoczeciem jej probnej eksploatacji 1 czerwca 1914.

Elektryfikacja trasy Hirschberg - Grinthal byta kontynuowana przez BEW. Wiele z zastoso-
wanych rozwigzan miato wcigz charakter eksperymentalny. Na stacji Ober Schreiberhau do
podwieszenia przewodow trakcyjnych uzyto poprzecznych lin nosnych [Querseilaufhangung],
na pozostatych stacjach wykorzystano bramki i stupy. Byty to konstrukcje stalowe o réznych
przekrojach, na szlaku wykorzystywano tez stupy zelbetonowe.

Uruchomienie obstugi trakcjg elekiryczng powstrzymat wybuch | wojny swiatowej. Prace
wstrzymano, nastgpita mobilizacja personelu do wojska i ograniczenie przewozow, czesciowo
wskutek przesunigcia taboru kolejowego na tereny przyfrontowe. Wzrost produkcji zbrojenio-
wej i zwigzane z tym zwiekszone zapotrzebowanie na wegiel sprawity, ze elektryfikacja linii
magistralnej byta kontynuowana. Tam efekty poprawy przepustowosci, zmniejszenie wykorzy-
stania parowozow i oszczednos¢ wegla byty najbardziej widoczne. W ramach konfiskaty metali
kolorowych na potrzeby wojenne na linii Hirschberg - Griinthal zdemontowano sie¢ trakcyjna,
ktéra w 1917 roku wisiata na okoto 40% jej dtugosci ?'.

Zakonczenie wojny oznaczato nowa sytuacje polityczna: odtad linia kolejowa konczyta sie
w Czechostowacji. Powojenna niepewnos¢, wprowadzenie wiz i cet ograniczyto przewozy przez
granice i nie sprzyjato ponownemu podjeciu elekiryfikacji. Wskutek wstrzymania realizacji zamo-
wien na wagony i elektrowozy w czasie wojny, brakowato taboru. Spowodowato to, ze
elektryfikacje wznowiono dopiero po zakonczeniu prac na gtownej linii Schlesische Gebirgsbahn.
Obstuge pociagéw do Schreiberhau trakcjg elekiryczng zainaugurowano 15 lutego 1923 roku.

Zmiany geopolityczne po | wojnie Swiatowej doprowadzity takze do zmian w strukturze zarzgdu kolejo-
wego: wraz ze zniesieniem monarchii z nazwy znikt przymiotnik ,,krélewskie”. W 1920 roku istniejace dotad
dyrekcje kolei pruskich oraz koleje innych panstw zwigzkowych utworzyly Koleje Rzeszy
[Reichseisenbahnen], w ktérych zarzad kolei pruskich przyjat nazwe PreuBische Staatseisenbahn Verwaltung
[Zarzad Pruskich Kolei Panstwowych, PStEV]. W czerwcu 1922 roku powstata Kolej Rzeszy ?* - Deutsche
Reichsbahn. W pazdzierniku 1924 roku, zgodnie z postanowieniami umow reparacyjnych, zostata ona prze-
ksztatcona w spotke handlowg - Deutsche Reichsbahn Gesellschaft (DRG). Zmienita sie kolorystyka taboru,
odtad nosit on oznaczenie ,Deutsche Reichsbahn”. W 1937 roku DRG uparnstwowiono i powrécono do na-
zwy Deutsche Reichsbahn, przy czym dla odrdznienia od wczesniej uzywanej, w dokumentach uzywano
skrotu DRB, tabor natomiast zaczeto oznaczac literami DR (jako skrét od Deutsches Reich, a wiec bez bez-
posredniego odniesienia do kolei). Wkrotce lokomotywy i wagony pasazerskie otrzymaly takze stylizowany
emblemat niemieckiego orfa ze swastyka %.

Rok 1945

W roku 1945, wraz z postepem ofensywy radzieckiej, na linii kolejowej przebiegajacej przez
Szklarska Porebe coraz czesciej pojawiaty sie pociagi z wojskiem, rannymi oraz ewakuowana lud-
noscia. Pociagi rozktadowe staty sie nieregularne. Linia stuzyta takze do relokacjitaboru w kierunku
potudniowych Niemiec. Zyskata na znaczeniu pod koniec dziatan wojennych, gdy walki o Luban
i pochod Armii Czerwonej na Berlin wytaczyly z uzycia gtéwna magistrale Slaskiej Kolei Gorskie;.

8 maja 1945 do Schreiberhau planowo przyjechat jeszcze poranny pocigg osobowy
z ambulansem pocztowym *. Tego samego dnia oddziaty niemieckie wysadzity most na Bobrze
w Jeleniej Gorze, odcinajac szlak od stacji weztowej.

' SCHARF Hans-Wolfgang: Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel, Eisenbahn-Kurier 1981, s. 276.

27 przyzwyczajenia do liczby mnogiej w nazwie PKP, zwykle tlumaczenie nazw niemieckich zarzadow rowniez (cho¢ niepoprawnie) brzmi ,koleje”.
3 BUFE Siegfried: Eisenbahnen in Schlesien, wyd. 3, Bufe-Fachbuch-Verlag 2001, s. 29.

% KASPER Hans Christian: Die Zackenbahn, s. 113.
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Poniewaz na tej linii nie byty prowadzone zadne inne dziatania wojenne, przewozy - o ile sie
odbywaty - byty kontynuowane pod zarzgdem wojskowym. Ich wznowienie nastgpito przy wy-
korzystaniu pozostatego na tym terenie personelu niemieckiego, ktory uruchomit urzadzenia
i obstugiwat tabor kolejowy, ktory nie zostat ewakuowany w gtab Rzeszy *.

Polskie kadry skierowane zostaty na tereny Dolnego Slaska z catego kraju, przede wszystkim
z okregowych dyrekgiji kolei na obszarach wyzwolonych najwczesniej, jak Lublin czy Krakow 2.
Wielu pracownikéw, postugujacych sie jezykiem niemieckim, na tereny Ziem Odzyskanych wy-
stata dyrekcja poznanska. Placowka PKP w Jeleniej Gorze rozpoczeta dziatalnos¢ 28 czerwca
z dziesiecioosobowa obsadag .

Zadaniem nowych stuzb byto miedzy innymi ustalenie polskich nazw stacji. Proba przettu-
maczenia niemieckiego Schreiberhau [Schreiber - pisarz] poskutkowata wprowadzeniem
nazwy Pisarzewiec - odpowiednio Dolny, Sredni i Gorny. Josephinenhiitte przemianowano na
Jozwin, Jakobsthal na Jakuszec, Strickerhauser na Tkacze.

W lecie 1945 roku w Moskwie podpisano porozumienia: o przejeciu zarzadu kolei przez
PKP na catym obszarze Ziem Zachodnich (11 lipca) oraz o rozpoczeciu samodzielnego spra-
wowania zarzadu kolei przez PKP. Faktyczne przekazanie wiadzy w dyrekcji wroctawskiej
nastapito dopiero 20 sierpnia®®. Przyczyna tego opodznienia byta inna umowa, podpisana 8 lip-
ca, zgodnie z ktorg cata kolej elektryczna na trasie Wroctaw - Zgorzelec, wraz z taborem
i urzadzeniami technicznymi, miata zosta¢ zdemontowana i wywieziona do ZSRR. W pierwszej
kolejnosci wywieziono caty tabor elektryczny, po czym przystapiono do demontazu urzadzen
zasilajgcych i wyposazenia warsztatowego, na koniec pozostawiono siec trakcyjna. Dzigki temu
ocalata ona na odcinku Jelenia Gora - Tkacze. Oprocz przeszkody w jej wywozie w postaci wy-
sadzonego mostu na Bobrze, oddziatom radzieckim, majacym jedynie trzy tygodnie na
wykonanie tego zadania, najzwyczajniej zabrakto czasu. W obliczu braku taboru oraz mozliwo-
sci szybkiej odbudowy trakcji elektrycznej, istniejacy przewod jezdny zdemontowano w celu
wykorzystania go przy odtworzeniu zelektryfikowanych linii w Warszawskim Wezle Kolejowym.
Bramki na stacjach pozostawiono, stupy trakcyjne czesciowo zdemontowano i przekazano
miedzy innymi na Gérny Slask 2.

Linie Jelenia Gora Zachodnia - Tkacze ponownie oddano do ruchu 14 wrzesnia 1945 *°,
Tak dtugi okres przerwy od zakonczenia wojny wymaga komentarza. Nie sg znane informacje
o jakichkolwiek aktach dywersji uniemozliwiajacych prowadzenie ruchu kolejowego na trasie od
Jeleniej Gory Zachodniej. Wydaje sie wiec, ze powodem mogt by¢ brak taboru: na linii tej po-
zostawiono w wiekszosci pojazdy elekiryczne, ktore wkrotce zostaty wywiezione do ZSRR.
Wszystkie inne lokomotywy i wagony przetransportowano do Lubania w celu ogledzin i remon-
téw. W momencie przejmowania kolei na Dolnym Slasku przez polskie wtadze, sprawnych byto
tylko 95 parowozow, 32 wagony osobowe i 234 towarowe *'. Do czasu uruchomienia odcinka
przez Szklarska Porebe, na Dolnym Slasku czynna byta jedna czwarta przedwojennej sieci ko-
lejowej, przede wszystkim gtéwne linie, na ktore w pierwszej kolejnosci kierowano tabor
i obstuge. Inng przeszkoda we wczesniejszym przywroceniu funkcjonowania tej trasy mogty by¢
prowadzone na niej prace przy sciaganiu sieci trakcyjnej.

2 JERCZYNSKI Michat, KOZIARSKI Stanistaw: 150 kolei na Slasku Instytut Slaski w Opolu 1992, s. 96.

%7 AMKOWSKA Stanistawa: Odbudowa i funkcjonowanie kolei polskich 1944-1949, WKit., Warszawa 1984, s. 47.

> MARGAS Czestaw (opr.): Kronika roku 1945, Rocznik Jeleniogorski T. 1, Zakiad Narodowy im. Ossolinskich, Wroctaw 1963, s. 134.

%8 7AMKOWSKA Stanistawa: Odbudowa i funkcjonowanie kolei polskich 1944-1949, s. 57.

% Etmanowicz Andrzej: Odstaniamy biate plamy, Parowozik 4/1990, s. 6-7.

¥ (red.) Odrodzenie polskiego kolejnictwa, Przeglad Komunikacyjny, Warszawa 1947, s. 28.

31 STECZKO Hubert: Ocbudowa kolei na Dolnym Slasku w $wietle prasy lokalnej (1945-1947), praca licencjacka, maszynopis, Uniwersytet Wroctawski 2007, . 18.
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W Polsce Ludowej

Po zawieszeniu kursow pasazerskich do Tkacz w 1947 roku, a nastepnie przesunieciu gra-
nicy panstwa w lutym 1959 roku, 29 stycznia 1966 odcinek linii od Jakuszyc w kierunku CSRS
formalnie zlikwidowano °2. Nawierzchnie pozostawiono, demontujac jedynie jedno przesto
torowe, aby uniemozliwi¢ przejazd pociggow, a w razie potrzeby szybko przywroci¢ funkcjono-
wanie linii.

Do lat siedemdziesiatych ubiegtego wieku motoryzacja nie stanowita duzej konkurencji dla
kolei w obstudze przewozow pasazerskich. W latach szes¢dziesiatych w Jeleniej Gorze (50 ty-
siecy mieszkancow) oraz w pozostatych miejscowosciach powiatu zarejestrowanych byto po
okoto 500 samochodow osobowych, 500 samochodow ciezarowych i dwa tysiace motocykli.
Caty region obstugiwato okoto 140 autobusow *.

W 1969 roku zlikwidowano tramwaje jeleniogorskie, zastepujac je komunikacjg autobuso-
wa, Co znaczaco zwiekszyto liczbe tych pojazdéw. W 1971 roku wybudowano nowy odcinek
(Goduszyn - Szklarska Poreba Dolna) drogi krajowej do Jakuszyc i poszerzono pozostate jej
fragmenty . Odtad przejazd do Szklarskiej Poreby znacznie sie skrocit - dotychczas droga,
petna zakretow, prowadzita przez centra Cieplic i Piechowic.

Szybko zorientowano sie, ze wzrost natezenia ruchu samochodowego wptywa negatywnie
na czystos¢ powietrza, zwieksza hatas i obniza bezpieczenstwo mieszkancow. Dla borykajacego
sie z podobnymi problemami Zakopanego przygotowano studium kolei, ktore zaproponowano
wykorzystac takze w Karkonoszach. System miatby sie opiera¢ na opracowanej przez Szwajca-
row automatycznej elekirycznej kolei jednoszynowej (monorail, minirail), biegnacej na podporach
kilka metrow nad powierzchnig gruntu. Szklarska Poreba Gorna miata zosta¢c w ten sposob
potaczona z Bierutowicami *.

Ponowna elektryfikacja

Pomimo demontazu sieci trakcyjnej, wraz z odbudowa kraju wydawato sie oczywiste, ze
trakcja elektryczna powroci na trasy kolejowe wokot Jeleniej Gory: w latach szesc¢dziesiatych
takie plany odnosity sie do linii prowadzacych do Wroctawia i Karpacza. Odcinek do Szklarskiej
Poreby, wymagajacy budowy podstacji w Piechowicach, byt raczej przewidziany do obstugi trak-
Cjg spalinowg *°.

Mimo aktywnego przypominania postulatow unowoczesnienia kolei ¥, jedynie liniaz Jeleniej
Gory do Wroctawia zostata objeta w tym okresie elektryfikacjg (inauguracja 17 grudnia 1966
roku). Dalsze plany rozwoju kolei na tym obszarze, pochodzace z lat siedemdziesigtych, zawie-
raty niezrealizowane poprzednio postulaty, w tym elektryfikacje podgorskich linii kolejowych 8,
W praktyce udato sie jedynie wprowadzi¢ trakcje spalinowa i wymieni¢ park wagonowy.

Na poczatku lat osiemdziesiatych juz tylko 1% przewozow wszystkich przewozow kolei eu-
ropejskich odbywat sie przy uzyciu trakcji parowej, z czego dwie trzecie przypadato na PKP
(prawie 6% przewozow krajowych). Dodatkowo wzrost cen paliwa, spowodowany kryzysem naf-
towym, wymusit redukcje wykorzystania trakcji spalinowej. Czynniki te spowodowaty
przyspieszenie elektryfikacji sieci PKP (dotad zelektryfikowano 30% szlakow), przede wszyst-

%2 JERCZYNSKI Michat, KOZIARSKI Stanistaw: 150 kolei na Slasku, s. 219.

S MARGAS Czestaw (opr.): Kronika roku 1962, Rocznik Jeleniogarski T. 2, Zaktad Narodowy im. Ossolinskich, Wroctaw 1964, s. 129.

* MARGAS Czestaw (opr.): Kronika roku 1971, Rocznik Jeleniogorski T. 11, Zaktad Narodowy im. Ossolinskich, Wroctaw 1973, s. 120.

% SCHNEIGERT Zbigniew: Problemy komunikacji turystycznej w Karkonoszach, Rocznik Jeleniogorski T. 12, Zaktad Narodowy im. Ossolinskich, Wroctaw 1974, s. 47-51.

% CHELMICKI Jerzy: Perspektywy rozwoju przestrzennego Jeleniej Gory. Komunikacja zewnetrzna, Rocznik Jeleniogdrski T. 2, Zaktad Narodowy im. Ossolinskich,
Wroctaw 1964, s. 68.

*"LIGOCKI Ernest: Koleja? Tramwajem? Autobusem? (Studium o komunikacji w Kotlinie Jeleniogdrskiej), Rocznik Jeleniogorski T. 3, Zaktad Narodowy im. Ossolinskich,
Wroctaw 1965, s. 30.

%8 JAKUBIEC Jacek: Jeleniogdrskie refleksje urbanistyczne, Rocznik Jeleniogorski T. 10, Zakiad Narodowy im. Ossoliniskich, Wroctaw 1972, s. 26.



15

Dzieje kolei w Szklarskiej Porebie

kim na liniach o znacznym obciazeniu przewozami *. Tempo prac wzrosto do okoto 500 km
rocznie, z docelowym planem zelektryfikowania 50% sieci (zaktadat to plan piecioletni na lata
1985-1990). Dziatan na liniach lokalnych, jak Jelenia Gora - Szklarska Poreba, nie przewidy-
wano jednak do realizacji wczesniej niz w latach dziewiecdziesiatych.

Zaskakujaca informacjg byto wiec obwieszczenie na poczatku 1987 roku *° zamiaru elektryfi-
kacjitejlinii, potaczone z jej modernizacija i planowanym ponownym uruchomieniem do koncaroku.
Decyzjataka zapadtaw grudniu 1986 roku na szczeblu wiadz wojewodzkich. Aby to osiagnac, linia
zostata catkowicie wytaczona z eksploataciji na okres od konca kwietnia do poczatku lipca (pocza-
tek wakaciji), a w ruchu pasazerskim wykorzystano zastepcza komunikacje autobusowa, co byto
wowczas praktykowane bardzo rzadko. Po przebudowie torowiska, stacji (przedtuzenie peronow)
i obiektow inzynierskich, przystapiono do elektryfikacji. Wykorzystano sprzet i brygady wykonuja-
ce takie prace na trasach Jelcz-Mitoszyce - Wroctaw Brochow oraz Jelenia Gora - Gryféw Sl.
Mniejsze prace zgodnie z harmonogramem kontynuowano do konca roku, jednak uroczysta inau-
guracja zelektryfikowanej linii nastgpita 30 wrzesnia 1987.

HLEKTRTTIR ALY
JELENIA GORA El’lfl.lﬁﬂ'.! PURERA

® v O

L e e

Pociag specjalny z okazji zakoriczenia elektryfikacji w Szklarskiej Porebie Gornej. Archiwum PKP PLK OINTE Wroctaw.

¥ 50 lat elektryfikacji PKP (praca zbiorowa) WKit. Warszawa 1989, s. 173-176.
“Kronika Dolnoslaskiej DOKP 1987
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Przy okazji modernizaciji linii podjeto decyzje
o likwidacji odcinka Szklarska Poreba Gorna - Ja-
kuszyce, z planowanym przejeciem go jako
bocznicy przez Jeleniogorskie Kopalnie Surowcow
Mineralnych. Ze wzgledu na stan torowiska spotka
nie byta jednak zainteresowana tym rozwigzaniem,
w efekcie odcinek formalnie przeksztatcono na
bocznice, jednak pozostata ona nadal pod zarza-
dem PKP .

Celem elektryfikacji byto skrocenie czasu
przejazdu z Jeleniej Gory do Szklarskiej Poreby
z 70 do 40 minut, poprzez podniesienie predko-
sci szlakowejz 40 do 55 km/h. Ponownie czynito
to kolej konkurencyjng wobec komunikacji auto-
busowej, szczegolnie w obliczu planowanego
zwiekszenia liczby pociggow do 16 par (z dotych-
czasowych osmiu). Przy tak intensywnym ruchu
pasazerskim przewoz towarow miat sie odbywac
poza jego szczytem i w nocy.

Poczatkowo napotkano trudnosci w popula-
ryzowaniu pociggu jako srodka transportu,
wynikaty one z niechetnego nastawienia miesz-
kancow do zmian. Wkrotce wykorzystanie kolei
zwiekszyto sie jednak na tyle, ze pojawity sie na-
wet postulaty zainstalowania automatow
biletowych w celu sprawniejszej obstugi podrdz-
nych 2.

Poprzez elektryfikacje, modernizacje i wpro-
wadzenie do eksploatacji nowego taboru
(lokomotywy elektryczne i elektryczne zespoty
trakcyjne) spodziewano sie takze osiagnac:

Kolej w Szklarskiej Porebie

DOLROSLASEA DYRERCIA ORREGOWA
KOLEI PANSTWUWYCH

|
WYEONAWCY ROBOT

uprzejmie Taprassajy

M,

nia

OTWARCIE
NOWO ZELERTRYFIKOWANEGO ODUINKA
LIk ROLEJOWET

JELENIA GORA -
STRLARSEA POREBA

w dmiu 3 wrzesnia 1987 1.
(hdjazd pociggu nadzwyvezajoego
te stacji Jelenla Gorg
faproszenie upowsinia do berplatnego
prevjazdu pociggiem nadewyezajnym

Zaproszenie na przejazd inauguracyjny.
Archiwum PKP PLK OINTE Wroctaw.

- zwiekszenie komfortu jazdy, zwtaszcza przy przewozie bagazu czy nart,
- odzysk autobusow PKS i MPK wykorzystywanych do obstugi komunikacji pasazerskiej

w poblizu linii,
- zmniejszenie ruchu samochodowego,
- oszczednosc paliw ptynnych,
- poprawe stanu srodowiska naturalnego.

Ponadplanowa inwestycja zrealizowana w bardzo krotkim czasie byta wydarzeniem dosc¢
precedensowym w owczesnych realiach. Wydaje sie, ze wykorzystano okazje, jaka byta obec-
nos¢ brygad elektryfikacyjnych w Jeleniej Gorze, w celu przeprowadzenia inwestycji mogacej
poprawic stan srodowiska naturalnego. Ekologia w Kotlinie Jeleniogorskiej byta wtedy istotnym
problemem: w latach siedemdziesiatych wskutek opadu kwasnych deszczéw, wywotanych za-
nieczyszczeniami generowanymi przez potozone na zachdd elektrownie, rozpoczeto sie
masowe wymieranie lasow w Karkonoszach. W Jeleniej Gorze srodowisko zatruwata

Celwiskoza (zamknieta w 1989 roku).

" RZECZYCKI Tomasz: Kolej Jakuszycka w Polsce Ludowej (2), SUpeTy 11/2009, 5. 22-23.

“® JURCZAK Wiadystaw: Do Szklarskiej szybciej, Svanaty 3/1988.
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Na przetomie wiekow

Po zmianach ustrojowych PKP zmagaty sie z pro-
blemami strukturalnymi i finansowymi, a linie kolejowe
stawaly sie coraz bardziej zaniedbane. Odcinek do
Szklarskiej Poreby funkcjonowat dos¢ dobrze dzieki
gruntownej modernizacji z 1987 roku, jednak pociagi
pokonujace ciasne tuki, w tym ciezkie sktady towaro-
we z kamieniem, powodowaty szybkg degradacje
toréw. Dodatkowo, w rezultacie prowadzonej od kon-
ca lat dziewiecdziesiatych polityki ,wygaszania
popytu”, kolej starata sie zrezygnowac z obstugi kto-
potliwych dla niej linii.

Wywoz kruszywa z tadowni JKSM spadat w ostat-
nim dziesiecioleciu XX wieku wraz z pogarszaniem sie
kondyciji kontrahentow i zakonczyt sie przed rokiem
2000. Kopalnia Stanistaw zostata w roku 2001 zaku-
piona przez Kombinat Goérniczo-Hutniczy Miedzi
(KGHM). Nowy wtasciciel planowat wznowienie wy-
dobycia. Aby umozliwi¢ transport kruszywa koleja,
firma byta gotowa wyremontowac odcinek od Szklar-
skiej Poreby Gornej pod warunkiem zwolnienia
Z optat za przewozy. Po reorganizacji PKP, w tym cza-
sie za te dziedziny odpowiadaty juz samodzielne
spotki, co uniemozliwito dojscie do porozumieniaire-
alizacje tego zamierzenia.

Ze wzgledu na swa popularnos¢ przewozy pasa-
Okfadka folderu wydanego z okazji elektryfikacyi linii Z.erskle ) do Szklarskiej Porgby Wydawa’r.y SI&
Archiwum PKP PLK OINTE Wroctaw niezagrozone. Jednak pod wptywem wspomnianych

powyzej czynnikow rozktad jazdy majacy obowigzywac
od 28 maja 2000 zakfadat obnizenie predkosci szlakowej do 15 km/h, co wydtuzato do 2,5 h czas
przejazdu z Jeleniej Gory. Stanowito to grozbe catkowitego zawieszenia przewozow, gdyz zaktad
obstugi taboru odmowit uzywania elektrycznych zespotow trakcyjnych przy tak niskiej predkosci,
a sektor przewozéw pasazerskich nie wyrazat zgody na jazde wagonow bez mozliwosci dotado-
wania akumulatorow (z powodu zbyt matej predkosci obrotowej pradnic) “°. Ostatecznie decyzja
administracyjng podniesiono szybkos¢ pociagow do 30 km/h, a dzieki wygospodarowaniu srod-
kow z budzetu samorzadowego przeprowadzono niezbedne remonty. Od tego momentu kwestia
finansowania przewozow oraz remontow szlaku stata sie cyklicznym problemem, pojawiajacym sie
szczegolnie pod koniec okresu obowigzywania kazdego kolejnego rozktadu jazdy.

W kwietniu 2006 roku w ramach ciec¢, jakie dotknety 131 potaczen w kraju, w tym 42 na
Dolnym Slasku, zlikwidowano cztery pary pociagéw lokalnych na linii Jelenia Géra - Szklarska
Poreba. Poniewaz kursy dalekobiezne byty sezonowe, wystepowaty okresy, gdy dziennie trase
te przemierzat zaledwie jeden pociag.

W sierpniu 2008 roku prasa doniosta o planowanym wstrzymaniu ruchu kolejowego do
Szklarskiej Poreby ze wzgledu na brak srodkow na remont linii. Po interwencji samorzadu
decyzje cofnieto.

“3 SOBOLEWSKI Piotr: Do Szklarskiej Poreby 30 km/h, Swiat KoLl 6/2000, s. 5.
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Reaktywacja przewozow na odcinku

Szklarska Poreba Gorna - Jakuszyce - Harrachov

Po zniesieniu wymogu posiadania wiz w ruchu granicznym pomiedzy Polskg i Czechosto-
wacjg w lipcu 1991 roku, aktywisci ekologiczni naszego potudniowego sasiada nawigzali
wspotprace z lokalnymi dziataczami Polskiej Partii Zielonych na rzecz ponownego uruchomie-
nia przewozow kolejowych na nieczynnym odcinku Szklarska Poreba - Harrachov. Jej
rezultatem byto zawigzanie Towarzystwa Kolei |zerskiej oraz powstanie Porozumienia Miast -
polskich i czechostowackich, lezacych wzdtuz trasy Jelenia Gora - Liberec. W dalszych latach
projekt ewoluowat w ramach polityki transportowej Euroregionu Nysa.

Pierwszym sukcesem byto udroznienie szlaku i zorganizowanie w dniach 27-28 czerwca
1992 przejazdu pociggow specjalnych. Od jesieni tego roku planowane byto uruchomienie
regularnego potaczenia Korenov - Jelenia Gora. Czechostowacy zadeklarowali gotowosc do
naprawy torowiska po stronie polskiej i obstugi przewozow.

Rok wczesniej PKP, uznajac odcinek za zbedny, podjety starania o przekazanie go narzecz
Skarbu Panstwa. Owczesna sytuacja prawa zaowocowata jednak postawieniem przez kolej wa-
runku umorzenia zalegtych podatkow. W tej sytuacji miasto Szklarska Poreba nie podjeto decyziji
0 przejeciu, co uniemozliwito rozpoczecie planowanych przejazdow w 1992 roku i odsuneto
perspektywe reaktywaciji linii. W 1996 roku Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej zgo-
dzito sie na przekazanie nieuzywanego odcinka wtadzom samorzgdowym. PKP podtrzymujac
zadania ulg podatkowych, blokowata jednak realizacje tego postanowienia *“.

18 wrzesnia 1998 przyjechat do Szklarskiej Poreby pociag zorganizowany przez stowarzy-
szenie czeskich gmin Jizerska draha, korzystajace z przewoznika GJW Praga. Spotka powstata
w odpowiedzi na zawieszenie przewozdw przez panstwowego przewoznika (CSD). Niestety,
wspotpraca zostata szybko zerwana i sobotnie kursy Tanvald - Szklarska Poreba pozostaty
jedynie w projekcie rozktadu jazdy.

W zwigzku z tg préba przywrécenia regularnego ruchu kolejowego, powrocita kwestia wta-
snosci linii. Stosowny wniosek ztozono w listopadzie 1998 roku do jeleniogorskiego Urzedu
Wojewodzkiego, jednak z koncem roku w ramach reformy administracyjnej wprowadzono no-
wy podziat wojewodztw i do jego rozpatrzenia nie doszto.

W 2000 roku przygotowany zostat projekt usprawnienia komunikacji w aglomeraciji Libe-
rec-Jablonec w oparciu o idee zintegrowanego systemu transgranicznego Regiotram. Zgodnie
z nim w 2003 roku opracowano ,,Studium wykonalnosci potaczenia Tanvald - Jelenia Gora”.
W roku 2006 zostato ono uzupetnione o ,,Studium wykonalnosci Regiotram na odcinku
Harrachov - Szklarska Poreba - Jelenia Gora - Karpacz’.

W 2007 roku nowy samorzad Szklarskiej Poreby rozpoczat dziatania na rzecz udroznienia
trasy do Jakuszyc. Koszt przedsiewziecia oceniono na okoto 0,5 min zt, przy czym gmina zo-
bowiazata sie do pokrycia jednej trzeciej wydatkow, gtownie w formie prac interwencyjnych.
Pozostata czesc, przede wszystkim materiaty, miaty by¢ zakupione z budzetu wojewodztwa
dolnoslaskiego. W pazdzierniku 2007 rozpoczety sie prace przy oczyszczaniu torow.

W tym czasie dojrzewata juz idea uruchomienia przewozow przez Urzad Marszatkowski na
catym nieuzywanym fragmencie linii. Dziatania miasta miaty pokazac¢ aktywne wsparcie dlatego
projektu. W wypadku jego niepowodzenia, prace bytyby kontynuowane zgodnie z zatozeniem
przedtuzenia kursowania pociagow tylko do Jakuszyc.

“MAGON Katarzyna: ,Kolej Izerska” .. odzywa, NowiNy JELENIOGORSKIE nr 31, 4 sigrpnia 1998,
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Rewitalizacja linii

W lipcu 2007 marszatkowie wojewodztwa dolnoslaskiego i kraju libereckiego porozumieli
sie w sprawie realizacji opracowanych wczesniej zatozen. Majac mozliwos¢ wykorzystania srod-
kéw pomocowych Unii Europejskiej, formalnosci przeprowadzono sprawnie i juz 29 stycznia
2008 odcinek linii kolejowej zostat przez Skarb Panstwa przekazany wojewodztwu, a 14 mar-
ca zostat ztozony wniosek o dofinansowanie projektu ,,Rewitalizacja linii kolejowej Szklarska
Poreba - Harrachov’ w ramach ,,Programu Operacyjnego Europejskiej Wspotpracy Transgra-
nicznej 2007-2013 Republika Czeska - Rzeczpospolita Polska’. 27 lutego 2009 roku
Dolnoslaska Stuzba Drég i Kolei rozpisata przetarg na wytonienie wykonawcy. Partnerem cze-
skim i wykonawca rewitalizacji odcinka Mytiny - granica panstwa byt Panstwowy Zarzad
Infrastruktury Kolejowej (Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty).

Z powodu opodznien przy sporzadzaniu wnioskow czes¢ mozliwych do wykorzystania srod-
kow przepadta, w efekcie projekt musiat zostac okrojony. Zrezygnowano miedzy innymi
z utworzenia centrum komunikacyjnego na stacji Szklarska Poreba Gorna, potaczonego z grun-
townym remontem budynku, oraz z utozenia kabla teletechnicznego, co miato znamienne skutki
dla poczatkowego okresu funkcjonowania linii. Projekt ,,Rewitalizacja linii kolejowej Szklarska Po-
reba Gorna - Granica Panstwa (km 29,844 - 43,138)” finansowany byt w wiekszosci ze Srodkow
Unii Europejskiej (okoto 14,5 min zt) oraz wktadu wtasnego samorzadu wojewodztwa dolnosla-
skiego (okoto 2,5 miIn zt). Prace rozpoczety sie 8 maja 2009.

Zgodnie z warunkami przetargu remont miat sie zakonczy¢ do 30 listopada 2009, a rozpo-
czecie przewozow wraz z rozktadem jazdy waznym od 14 grudnia 2009. Tymczasem 20 listopada
dopiero zakonczono uktadanie nowego toru. Wkrétce nadeszta wyjatkowo sniezna zima, co spo-
wodowato, ze termin zakonczenia prac przesunieto na 30 kwietnia 2010, a potem znowu
o kolejny miesiac. Konieczny okazat sie takze remont odcinka od styku z rewitalizowang czescia
do dworca Szklarska Poreba Gorna.

Uroczyste zakonczenie prac, potaczone z przejazdem specjalnym, nastapito 2 lipca. Brak od-
powiedniej facznosci pomiedzy stacjami w Szklarska Poreba Gorna i Korenov sprawit jednak, ze
pociagi docieraty tylko do Jakuszyc, skad do Harrachova jezdzita zastepcza komunikacja autobu-
sowa. Regularne kursy na catej dtugosci odnowionego szlaku rozpoczeto 28 sierpnia 2010.

Pierwszy pociag jadacy wyremontowanym odcinkiem do Kofenova, 2 lipca 2010. Fotografia: Zygmunt Trylanski.



