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THE UNFINISHED JIZERA RAILWAY (ISERGEBIRGSBAHN)
AND THE LIMIT OF NEEDS

ABSTRACT: The paper presents efforts to establish a railway route through the hard-to-
reach Jizera Mountains, as well as the factors which contributed to only partial accom-
plishment of that project (only the Mirsk—Swieradéw Zdroj section was built). The planned
elongation of this railway line from Swieradow-Zdréj to Szklarska Porgba (via Rozdroze
Izerske — a mountain clearing 769 meters above sea level) was not particularly challenging
for railway engineering at the turn of the 19" and 20" century, but providing a proper jus-
tification of the costly endeavor and securing adequate financing has proven to be a chal-
lenge. In a broader perspective, the present study raises two issues: critical assessment of
the real transportation needs in the region, and the influence of railway investments on the
development of mountain region in Silesia.
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W opracowaniach po$§wigconych historii transportu kolejowego sporo uwagi
poswieca si¢ analizowaniu i dokumentowaniu przebiegu poszczegdlnych inwestycji.
Wizje i projekty niezrealizowane bywaja dostrzegane, ale wspomina si¢ o nich
w kategoriach niejakiej straty, zaprzepaszczonych szans czy mozliwosci. Takie
podejscie do problemu wydaje si¢ ponickad naturalne, stanowi jednak pewne uprosz-
czenie, poniewaz budowa kosztownej infrastruktury byta warunkowana m.in. spraw-
noscia przewozowa kolei, przydatnoscia i rentownoscig poszczeg6élnych rozwigzan
transportowych, o czym nalezy stale przypomina¢. Zbyt fatwo przyjmujemy, ze
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kazde potaczenie musiato nie§¢ korzysci, przyczyniato si¢ do wzrostu przewozow
osobowych i towarowych, a poprzez to do rozwoju danego rejonu czy kraju. Kusze-
ni wizjg ogodlnego postepu nie zawsze dostrzegamy, ze bilans strat i zyskow odbiegat
niekiedy od znanego wzoru. Pozostaje w sumie zapytac, czy potrafimy wspotczesnie
realnie oceni¢ uwarunkowania towarzyszace konkretnej inwestycji, zwiazane z nig
ryzyko finansowe i dtugofalowe nastgpstwa? Odlegta perspektywa czasowa nie
utatwia ogladu sytuacji, poniewaz jakze czgsto tracimy z pola widzenia wazne
szczegoty, czynniki znane decydentom odpowiedzialnym za projekt. Nie sposob
twierdzi¢, ze kalkulacje tychze zawsze byty przedmiotowe i trafne, niemniej warto
zachowac ostroznosc¢ i mniej zyczeniowo podchodzi¢ do zagadnienia.

Punktem wyjscia do rozwazan podjetych w artykule bylo pytanie o wpltyw
przeszkod naturalnych — w szczegdlnosci zas gor — na realizacjg projektow kolejo-
wych. Powyzsza kwestia bywa wprawdzie sygnalizowana w opracowaniach poswie-
conych historii kolejnictwa (tj. linii, weztdéw, obiektow inzynieryjnych itd.), zastu-
guje niemniej na osobny wywod. Nie wymaga dowodzenia, ze kolej z pewnym
opdznieniem i mniejsza intensywnoscig wkroczyta na obszary gorskie, co dobrze
pokazuje przyktad Dolnego Slaskal. Jego gorskie okolice nalezaty na poczatku
XIX w. do najlepiej rozwinigtych gospodarczo (i demograficznie) powiatow prowin-
cji $laskiej i catych Prus, ale kryzys preznego dawniej tkactwa chatupniczego i innych
tradycyjnych form produkcji doprowadzit do fundamentalnych przeobrazen. Z jed-
nej strony obserwowano wyludnianie si¢ terendw gorskich, z drugiej zas rozkwit
turystyki gorskiej. Szczegdlna role odegrata ona w transformacji rejonu karkonosko-
-izerskiego?, co potwierdza imponujacy rozkwit Szklarskiej Poreby, jak tez rozwoj
pobliskiego uzdrowiska — Swieradowa-Zdroju. Pomigdzy nimi rozciggaly sie mniej
popularne i trudno dostepne Gory Izerskie, przez ktore przechodzity nieliczne dro-
gi — szykowane przewaznie na uzytek lesnych stuzb hrabiow Schaffgotschow z Cie-
plic®. Byty to warunki sprzyjajace budowie Kolei Izerskiej (Isergebirgsbahn), ale po

! Por.: Michat Jerczynski, Stanistaw Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole—Wroctaw
1992; Przemystaw Dominas, Tomasz Przerwa, Od kolei na Dolnym Slgsku do Kolei Dolnoslg-
skich, £.6dz 2017.

2 Szerzej m.in.: Hans Poser, Geographische Studien iiber den Fremdenverkehr im Riesenge-
birge, Gottingen 1939; Edmund Szczepanski, Wphw turystyki na zycie gospodarcze w powiecie
Jjeleniogorskim od polowy XIX wieku do 1939 roku, 1982, mps w zbiorach Archiwum Panstwowego
we Wroctawiu Oddziat w Jeleniej Gorze.

3 Tomasz Przerwa, Zapomniany przetom, czyli o dziewigtnastowiecznej modernizacji polg-
czen drogowych w rejonie Gor Izerskich (czes¢ pruska), [W:] W krainie Ducha Gor, red. Piotr Gry -
szel,IwoLaborewicz, Marek Szajda, Jelenia Gora—Wroctaw 2021, s. 37-58.
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uruchomieniu poczatkowego odcinka Mirsk — Swieradow-Zdroj, mimo ponawianych
staran, nigdy nie doszto do przedtuzenia szlaku w stron¢ Rozdroza Izerskiego (769 m
n.p.m.) i Szklarskiej Poreby. Analiza tego przypadku pozwala przyjrze¢ si¢ uwarun-
kowaniom towarzyszacym inwestycjom kolejowym w gorskich okolicach. Kwestie
techniczne — zasadniczo — nie stanowity przeszkody, wigkszym problemem okaza-
to si¢ wskazanie wlasciwego uzasadnienia dla dyskusyjnego przedsiewziecia, za-
pewnienie finansowania i znalezienie optymalnego powigzania z sieciag komunika-
cyjng regiomu. W og6lnym rozrachunku prezentowane studium pozwala podnies$¢
kwesti¢ krytycznej oceny rzeczywistych potrzeb transportowych i wplywu inwe-
stycji kolejowych na rozwoj gorskich okolic (Slaska).

*k*k

Spotki kolejowe, odpowiadajace w latach 40. 1 50. XIX w. za budowe pierwszych
linii na Slasku, unikaty inwestycji w trudnym terenie goérskim, co nie znaczy, ze
takowych projektéw nie rozwazaty lub nie probowaty — stopniowo — realizowac,
w czym prym wiodta Kolej Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzicka (Breslau-
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn). Istotny przetom wyznacza jednak powstanie
Slaskiej Kolei Gorskiej (Schlesische Gebirgsbahn — SGB) taczacej Zgorzelec (Gorlitz)
1 Wegliniec z Jelenig Gora oraz Walbrzychem. Jej finansowanie wzigty na siebie
wladze Prus, ktore dostrzegty potencjat transportu kolejowego i postanowity przejac
odpowiedzialno$¢ za rozwdj sieci kolejowej. W 1865 r. SGB doprowadzono do
Lubania, Gryfowa Slaskiego i Rybnicy, rok pézniej do Jeleniej Géry. Wzrosta
wowcezas dostepno$é Swieradowa-Zdroju i Szklarskiej Poreby, ale na dalsze ich
otwarcie na §wiat przyszto poczekaé. Warto dodacé, ze dzigki SGB rejon karkonosko-
izerski zostat skomunikowany z kluczowymi osrodkami $laskimi, saksonskimi
i brandenburskimi. Powstala zachodniosudecka magistrala, od ktorej w kolejnych
dekadach odchodzity lokalne odgatezienia. Jeszcze w latach 80. XIX w. kursowato
na tej trasie od czterech do pigciu par pociggdéw dziennie, na poczatku XX w.
dwukrotnie wiecej, w tym pociagi pospieszne z Berlina i Wroclawia. Wzrastajace
przewozy wymuszaly modernizacje szlaku, ktéry przebudowano na dwutorowy
(na odcinku Jelenia Gora— Gryfow Slaski w 1884 1), aw 1914 1. zaczeto elektryfikowac?.

Zestawienia statystyczne z poczatku XX w. oddaja natezenie ruchu osobowe-
g0 1 towarowego na stacjach i przystankach kolejowych powstatych w otoczeniu Gor

4 Przemystaw Dominas, Architektura Slgskiej Kolei Gorskiej: Gorlitz / Wegliniec — Jelenia
Gora — Watbrzych, £.6dz 2014, s. 13-39.
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Izerskich (tabela 1), wskazujg zarazem na szczegdlng role wezla gryfowskiego.
W 1885 r. Gryfow Slaski uzyskat potaczenie z Lwowkiem Slaskim i dalej ze Ztoto-
ryja oraz Legnica’®, rok wczesniej — 1 X1 1884 r. — z Mirskiem (8,1 km), ktory stat
si¢ nowa brama w $laskie Gory Izerskie. Poczatkowo docieraty do tego o$rodka trzy
pary pociaggdéw dziennie, dwie dekady pozniej — dziewig¢. Na kuracjuszy i turystow
wybierajacych si¢ w strone Swieradowa-Zdroju czekaty tam pojazdy pocztowe,
pozwalajace pokonac kilkukilometrowy odcinek dzielgcy stacje i uzdrowisko®. Dwa-
dziescia lat pozniej wspomniana kolej drugorzedna (Nebenbahn) zostata przedtuzo-
na do czeskich Jindfichovic pod Smrkiem, ktore posiadaty potaczenie z Frydlantem
(Friedlander Bezirksbahn). Nowe polaczenie, uruchomione 1 XI 1904 r., skracato
przejazd do Wolimierza, Pobiednej i Czerniawy-Zdroju, zapewniato nadto dostep
do austriackiej sieci kolejowej obiegajacej Gory Izerskie od zachodu i potudnia.
Graniczny charakter nie czynit przy tym z polaczenia do Jindtichovic szlaku magi-
stralnego. Wspomniang tras¢ przemierzato przed Wielka Wojng szes$¢ par pociggow

dziennie, sam przejazd zajmowat za$ ok. 25 minut’.

Tabela 1. Liczba biletow kolejowych sprzedanych na wybranych stacjach i przystan-
kach kolejowych w rejonie Gor Izerskich w latach 1903-1913

Polska nazwa Niemiecka nazwa 1903 1904 1905 1913
Gryfow Slaski | reinenbers 120371 126546| 135156| 181929
Rebiszow Rabishau 24 080| 23297 23910| 31357
Stara Kamienica | Alt-Kemnitz 31611 31956 35219 46 751
Rybnica Reibnitz 13782 14 060 15390 17 229
Mirsk Friedeberg am Quais 46 303 59 856 68 778 86 436
Wolimierz Neu-Scheibe - 3853 21582 -
Pobiedna Meftersdorf — 7 855 19 634 27262
Piechowice Dolne | Nieder Petersdorf 15754 15 851 16 379 27108
Piechowice fgggii‘;fbirge) 67218 60192 59057| 97376

5 Idem, Koleje regionu kaczawskiego (Lwowek Slgski Zlotoryja — Marciszéw, Jelenia Gora —
Wler — Lwéwek Slgski), Jelenia Géra 2012, s. 16-18.

¢ Hannes Scholdan, Aus urwiichsigem Wald inmitten Bergen zum Bad Flinsberg im Iserge-
birge, [Swisttal 1992], s. 68; [Waldemar] Adam, Fiihrer ins Isergebirge, Gorlitz 1898, s. 76, 81, 88.

7 Rafat Wiernicki, Sladem zwinietych toréw. Mirsk — Pobiedna — JindFichovice pod Smr-
kem, ,, Turysta Dolnoslaski”, 2004, 10, s. 10; Feliks Chojnacki, Jak to w Mirsku z kolejami bywalo,
www.goryizerskie.pl, s. 1-5 (dostgp: 15V 2022).


http://www.goryizerskie.pl

Niedokonczona Kolej Izerska (Isergebirgshahn) i granica potrzeb 205

Polska nazwa Niemiecka nazwa 1903 1904 1905 1913
Szklarska Poreba | o 4or Sohreiberhau | 16 812| 17796 16866| 33 269
Dolna
Szklarska Poreba |\ i1 Sohreiberhau | 13344| 13096 12465| 29817
Srednia
Szldarska Poreba | 50 Gohreiberhau 70743| 61630 56217| 126770
Gorna
Drklarska Porgba | 5o ephinenhiltte 12169| 18514| 12761| 30364
Szklarska Porgba | ycihal/ Jakobsthal | 6454|  6208|  6484| 7068
Jakuszyce
Tkacze (obecnie | 4ok erhauser 9813| 11393 10321| 24969
Harrachov)

Opracowanie wlasne na podstawie: Verkehrsstatistik der Stationen des Eisenbahndirek-
tionsbezirks Breslau fiir das Etatsjahr 1905, s. 5-6, 10, 13, 19, 24-29, 31, 33, 35, 40;
Reichsbahndirektionsbezirk Breslau. Stationsstatistik fiir das Kalenderjahr 1927, s. 4, 8,
22,28, 40,42, 62, 64, 66, 70, 72, 76, 80, 82, 84, 100.

Fala inwestycji kolejowych z przelomu XIX i XX w. pozwolita zagescic sie¢
potaczen na terenie prowincji §laskiej, czemu sprzyjata pruska ustawa z 1892 r.
o kolejach trzeciorzednych (Kleinbahn), w ktorej istotnie ztagodzono obowigzujace
normy techniczne, a to znaczaco obnizalo koszt budowy. W tym samym czasie
upowszechnialo si¢ zreszta przekonanie, ze pojazdy szynowe stanowig podstawe
nowoczesnego transportu ladowego. Oddalone od szlakow kolejowych osrodki wy-
raznie tracity na znaczeniu, dlatego wtodarze i mieszkancy wykluczonych komuni-
kacyjnie okolic intensyfikowali starania o doprowadzenie do nich toréw. Wage ko-
lejowych powiazan dobrze rozumiano réwniez w Swieradowie-Zdroju, ktorego
dalszy rozwoj zalezat od uruchomienia bezposredniego potaczenia kolejowego.
Wtadze uzdrowiska dostrzegaty zmiang standardow, wzrost mobilnosci spoteczen-
stwa oraz przewage lepiej skomunikowanych letnisk i kurortow. Wiadze berlinskie
przy tym rozwialy w 1903 r. nadzieje na rychla budowe linii kolejowej w Gorach
Izerskich ze $rodkéw publicznych, dlatego skorzystano z propozycji sktadanych
przez prywatne przedsigbiorstwa kolejowe w sprawie poprowadzenia lokalnej linii
z Mirska do Swieradowa-Zdroju. Berlinska spétka Eisenbahnbau-Gesellschaft Bec-
ker & Co podje¢ta w 1905 r. niezbgdne przygotowania, a inwestycja zostata zrealizo-

wana w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego®. Dnia 1 II 1908 r. zawigzano

8 Janusz Gotaszewski, Kolejka Izerska 1909-1945, ,Rocznik Jeleniogorski”, 29 (1997),
s. 56-73.
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spotke Friedeberg-Flinsberger Kleinbahn A.-G., ktorej kapital zatozycielski wyno-
sit 1,37 mln marek. Wérod jej udziatowcow znalezli si¢ m.in.: powiat Iwowecki (33,3%
akcji), Schaffgotschowie (10,9%), Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co (9,1%)
oraz gmina Swieradow-Zdréj (8,8%). Za budowe kolei i jej eksploatacje odpowia-
dalo wspominane przedsigbiorstwo Becker & Co, ktore realizowato zadania zleco-
ne przez wiadze Kolei Mirsko-Swieradowskiej, przemianowanej w potowie 1911 .
na Kolej Izerska (Isergebirsgsbahn). Wypada wspomnie¢, ze od samego poczatku
miata ona charakter normalnotorowej linii znaczenia lokalnego®. Prace budowlane
ruszyly wiosng 1908 r. Mialy si¢ zakonczy¢ w lipcu nastgpnego roku, ale zte wa-
runki pogodowe pokrzyzowaly te plany. Uroczyste otwarcie liczacej 8 km linii
z Mirska do Swieradowa-Zdroju nastapito zatem 1 X 1909 r., a to w obecnosci
prezydenta rejencji legnickiej Giinthera von Seherr-ThoBa. Juz w nastepnym roku
zaobserwowano wzrost liczby gosci uzdrowiska (w 1908 1. 11 455,aw 1910 t. 14 214
kuracjuszy i1 urlopowiczéw), wyliczenia te nie uwzgledniajg przy tym oséb wyru-
szajacych na jednodniowe wycieczki (bez noclegdow). Na poczatku XX w. szacowa-

no, ze ich liczba moze siggac 20 tys.?

N T S R R N

Il. 1. Logo Kolei Mirsko-Swieradowskiej, 1906 r. Zrodto: Archiwum Panstwowe we
Wroctawiu Oddzial w Jeleniej Gorze, Akta miasta Mirska, sygn. 2841, k. 81.

® Nie jest prawda, jakoby na Kolei Izerskiej zastosowano pierwotnie rozstaw szyn 600 mm, jak
twierdzi m.in.: Jozef Andrzej Bossowski, Kolej do Swieradowa Zdroju, Lwowek Slaski 2004, s. 29.

© Scholdan, Aus urwiichsigem Wald, s. 69-71, 120; Archiwum Panstwowe we Wroctawiu (da-
lej: AP Wr), Akta majatku Schaffgotschow (dalej: AmSch; w oczekiwaniu na nowe opracowanie zespo-
tu uzyto przedwojennych sygnatur jednostek archiwalnych), sygn. GEN 1021: Die normalspurige
Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Fliensberg, Bericht tiber das 1. Geschiftsjahr bis 31. Dezember 1908 der
Friedeberg-Flinsberger Kleinbahn-Aktien-Gesellschaft, k. 240-242; sygn. GEN 1022: Die normalspu-
rige Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Flinsberg, Pismo zarzadu Kolei Izerskiej, Mirsk 9 VII 1911, k. 139.
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W 1926 r. Georg Dauster napisalt w gruntownym studium po§wieconym
projektom transportowym w rejonie jeleniogorskim, ze Swieradow-Zdréj — , klej-
not Gor Izerskich” — bardzo skorzystat na uruchomieniu Kolei Izerskiej, ale tez
zauwazyl, ze jakkolwiek kolej przekroczyta granice Gor Izerskich, to jednak nie
doprowadzito to do ich rzeczywistego otwarcia komunikacyjnego™. Podobnie
zapewne postrzegano rowniez tzw. Kolej Kamiennej (Zackenbahn) z Jeleniej Gory
do Szklarskiej Poreby i Horni Polubny (obecnie Kofenov), ktora obiegata masyw
izerski od potudniowego wschodu i zapewniata potaczenie z austriacka / czeska
siecig kolejowa. Ta wazna, transgraniczna linia miata istotne znaczenie rowniez
dla ruchu lokalnego i turystycznego, co oddajg statystyki ruchu pasazerskiego
z poczatku XX w. (tabela 1). Z Gérami Izerskimi zwigzana byla zapewne mniejsza
czg$¢ podrdznych, nie sposob przy tym okresli¢, jak duza byta ,,przewaga” Kar-
konoszy. Juz choc¢by ten aspekt sprawia, ze wprowadzona wspotczesnie nazwa
,.Kolej Izerska” wydaje si¢ niewtasciwa, a do tego moze wprowadza¢ w bilad,
poniewaz historycznie byta ona zwigzana z linig do Swieradowa-Zdroju. Uzywa-
ne przez niemieckich autoréw okreslenie ,,Kolej Kamiennej” nie miato oficjalnego
charakteru. Omawiana linia od poczatku znajdowata si¢ bowiem pod zarzadem
kolei panstwowych, stad standardowo postugiwano si¢ nazwami stacji koncowych®?,

Sejm pruski przyjat ustawe o budowie kolei Jelenia Gora — Piechowice w 1888 1.
i przeznaczyl na ten cel 1,05 mln marek. Dyskusje na temat jej przebiegu op6zni-
ty rozpoczecie prac o trzy lata, ale udato si¢ je zakonczy¢ przed koncem roku
120 XII 1891 r. doszto do uroczystego otwarcia polaczenia. Rozstrzygniecie de-
cyzji o poprowadzeniu trudniejszego technicznie odcinka do Szklarskiej Poreby
—1dalej do granicy panstwowej — odsuwano w czasie, wigzano je zreszta z inwe-
stycjami austriackimi. Szlak z Jablonca nad Nisou do Tanvaldu oddano do uzytku
w 1894 1., a jego przedtuzenie do Horni Polubny w potowie 1902 r. Sezonowy ruch
pasazerski (turystyczny) i ograniczone potrzeby przewozowe Szklarskiej Poreby
nie przesadzaly o rentownosci przedsiewzigcia, t¢ wigzano z transportem $laskie-
go wegla do zaktadow potozonych w Kraju Libereckim, a to wymagato porozu-
mienia obu stron. W 1897 r. zapadta w Berlinie decyzja o przyznaniu 6,18 min
marek na budowe potaczenia Piechowice — Horni Polubny, a rok pdzniej doszto
do podpisania umowy w tej sprawie z wtadzami austriackimi. Prace ruszyty w 1899 r.,

11 Georg Dauster, Neue Schienenwege im Riesen-, Iser- und Boberkatzbachgebirge und de-
ren Wirtschaftlichkeit, Glogau 1926, s. 9.
2 Dominik Kara, Kolej w Szklarskiej Porgbie, Szklarska Porgba 2010, s. 10—11.
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ale byly hamowane przeciggajacymi si¢ postepowaniami wywlaszczeniowymi,
trudnymi warunkami terenowymi i pogodowymi. Konieczne okazato si¢ drgzenie
przekopow i dwoch tuneli, budowa szeregu mostow i przepustdw, sypanie wysokich
nasypow. Roboty ziemne ukonczono w 1901 r., ktadzenie toréw — rok pozniej®.

Odcinek Piechowice — Szklarska Porgba zostal otwarty 25 VI 1902 r., a ko-
lejny — Szklarska Porgba — Horni Polubny — 1 X 1902 r., co zapewnito polgczenie
Jeleniej Gory z Libercem. Nowy szlak kolejowy z Piechowic do granicy liczyt
tacznie 35,7 km, a jego nachylenie dochodzito do 25%.. Inaczej niz po stronie
czeskiej, nie byto zatem potrzeby zastosowania systemu kolei z¢batej. Odpowied-
nie parametry trasy dalo zastosowanie tukow o minimalnych, dozwolonych prze-
pisami promieniach, przebicie dwoch tuneli, jednego przed Szklarska Porgba
Dolng (145 m dtugoscei) i drugiego za Tkaczami (280 m dtugosci)™, nadto popro-
wadzenia glebokiego na 20 m przekopu przez Zbojnickie Skaty i wzniesienie
czteroprzestowego mostu nad Izerg koto Tkaczy (dtugosci 150 m i wysokosci 25
m). Gorski charakter linii rodzit szereg problemow eksploatacyjnych. Pomogta je
ograniczy¢ elektryfikacja linii, co nastapito w powigzaniu z przesagdzong w 1911 r.
elektryfikacija Slaskiej Kolei Gorskiej. Jesienia tego samego roku przeprowadzono
w rejonie Jakuszyc badania efektywnosci trakceji elektrycznej na odcinku dtugosci
1,5 km, ale do montazu przewodow trakcyjnych na calej trasie przystapiono poz-
niej. Prace wstrzymano podczas wojny, a w zwigzku z deficytem metali kolorowych
zdecydowano si¢ nawet na demontaz sieci trakcyjnej, stad lokomotywy elektrycz-
ne ostatecznie na szlaku z Jeleniej Gory do Szklarskiej Porgby zaczely kursowac
dopiero 15 11 1923 r.

Sredni czas przejazdu z Jeleniej Gory do Szklarskiej Porgby wynosit poczat-
kowo 90 minut, ale jeszcze przed I wojng Swiatowg zostal skrocony o 10 minut.
Nalezy doda¢, ze podrdz z Berlina zajmowata wowczas przeszto 6 h. Wigkszos¢
podroznych wysiadata i wsiadata na stacji Szklarska Porgba Gérna, ktorej skrom-
ny zrazu dworzec doczekat si¢ przebudowy juz po kilku latach, zyskujac repre-
zentacyjna forme i bogata oprawe. W sezonie docieralo do Szklarskiej Poreby
Gornej nawet 14 par pociggow dziennie, zaledwie kilka kontynuowato jazde do
Horni Polubny, gdzie mozna si¢ byto przesias¢ do sktadéw austriackich. Warto

18 Ibidem, s. 8—12; Klaus Christian Kasper, Die Zackenbahn Hirschberg — Schreiberhau —
Griinthal/Polaun, Bonn-Oberkassel 2002 (tamze o budowie gorskiego odcinka Kolei Izerskiej —s. 109).

14 Przemystaw Dominas, Tunele kolejowe w Polsce w obecnych granicach, wybudowane do
1945 ., £6dz 2020, s. 201-206.



Niedokonczona Kolej Izerska (Isergebirgshahn) i granica potrzeb 209

wspomnie¢, ze w Jakuszycach powstal najwyzej polozony przystanek kolejowy
w Prusach (886 m n.p.m.), ale osada cieszyta si¢ raczej umiarkowanym zaintere-
sowaniem turystow. Do 1911 r. przystanek nosit zresztg nazwe sasiedniego Orla'’.
Wigkszy ruch panowat na ostatnim pruskim przystanku kolejowym w Tkaczach,
co mogto mie¢ zwigzek z bliskoscig granicy. Generalnie ,,Kolej Kamiennej” (po-
rownywana z glosna Koleja Semmering, stad okreslenie ,,Schlesische Semmering-
bahn”) niewatpliwie zwigkszyta dostepnos¢ wschodnich partii Gor Izerskich, ale
tez nie doprowadzita do réwnie wyraznego jak w Karkonoszach umasowienia
ruchu turystycznego. Utatwita wywodz drewna, kruszywa i wyrobow szklanych,
miata jednak ograniczony wptyw na stan miejscowego przemystu.

*kx

Przedstawione inwestycje przesadzily o uktadzie transportowym tego zakat-
ka Sudetow, warto jednak zwréoci¢ uwage na inne projekty, ktore nie doczekaty sie
realizacji. Jeden z nich firmowat Urzad Kameralny Schaffgotschow, do ktérych
nalezaty rozlegte tereny w Karkonoszach i Gorach Izerskich. W roku 1896 wyszedt
on z inicjatywa budowy sieci lokalnych potaczen kolejowych o rozstawie szyn
1000 mm, ale ostatecznie — bez wsparcia i akceptacji wladz rejencyjnych — wycofat
si¢ z realizacji tego zamystu. Warto nadmienic, ze byt on czgscia szerszego projek-
tu zaktadajacego wykorzystanie energii wytworzonej w elektrowniach wodnych.
W segmencie transportowym przewidziano budowe kilku linii kolejowych (trakcja
elektryczna), w tym: Piechowice — Rozdroze Izerskie — Swieradow-Zdroj i Szklar-
ska Poreba Huta — Jakuszyce — Orle — Wielka Izera (Skalno). Obie miaty zasadniczo
stuzy¢ do transportu drewna, dodatkowo takze torfu (Hala Izerska). Przewozy
pasazerskie rozwazano jedynie w przypadku potaczenia $wieradowskiego. Wspo-
mniane szlaki kolejowe miaty si¢ taczy¢ z kolejkami lesnymi (trakcja konna), co
oddaje kompleksowe podejscie autora tej koncepcji — Wilhelma Hostmanna — do
probleméw komunikacyjnych. Rozmach projektu — z kosztorysem na poziomie
15 mln marek — wydaje si¢ niezwykty, ttumaczy poniekad trudnosci z jego wcie-
leniem w zycie'®. O utrudnionym dostepie do Slaskiej czgsci Gor Izerskich przesa-
dzit jednak bardziej brak normalnotorowej kolei pomigdzy Swieradowem-Zdrojem

S Kara, Kolej, s. 37, 48-52, 55.

1© W[ilhelm] Hostmann, Die wirthschaftliche Erschliessung des Riesen- und Isergebirges,
Wiesbaden 1897; Dauster, Neue Schienenwege, s. 11; Michat Jerczynski, Projektowane kolejki
waskotorowe w Karkonoszach, LSwiat Kolei” 1997, 4, s. 26-30; Janusz Golaszewski, Projekt
budowy kolejki karkonosko-izerskiej z lat 1896-1897 na terenie posiadiosci Schaffgotschéw, ,,Sla-
ski Labirynt Krajoznawczy*, 7 (1995), s. 85-97.
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i Szklarska Porgba. Projekt ten byt kilkukrotnie podejmowany przez lokalne gremia,
ale — jak si¢ okazato — nie byly one w stanie przeforsowac¢ budowy gorskiego od-
cinka. Co istotne, nie chodzito o przeszkody natury czysto technicznej, lecz finan-
sowej. Na przetomie XIX i XX w. inzynieria kolejowa stala na wysokim poziomie,
co pozwalato poprowadzi¢ szlaki kolejowe przez masywy zdecydowanie wyzsze
1 0 wickszym nachyleniu stokow, niz to miato miejsce w przypadku Gor Izerskich.
Dobrym tego przyktadem jest Centralna Kolej Transandyjska — dzieto Ernesta
Malinowskiego".

Koncepcja poprowadzenia szlaku kolejowego przez Gory Izerskie stanowila
rozwiniecie projektu przedtuzenia drugorzednej kolei panstwowej z Mirska do
Swieradowa-Zdroju, ktéry pojawit si¢ najpézniej w 1898 r. Dyrekcja Kolejowa
(Eisenbahndirektion) we Wroctawiu nie byla zainteresowana jego realizacja, ale
godzita si¢ na podjecie inwestycji przez prywatny kapitat. Rok p6zniej zarzad dobr
Schaffgotschow badal mozliwo$é poprowadzenia linii kolejowej z Mirska do Swie-
radowa-Zdroju, stad do gospody Ludwigsbaude na Rozdrozu Izerskim i dalej do
Szklarskiej Poreby. Oczekiwano, ze wspomniane przedtuzenie podstawowego
szlaku — z naciskiem na normalny rozstaw szyn — przyczyni si¢ do zwickszenia
przewozow, a tym samym podniesie rentowno$¢ nowej linii. Na spore korzysci
mogta liczy¢ rodzina Schaffgotschow — wilascicieli uzdrowiska, gorskich lasow
i kamieniotloméw, ktorych intensywna eksploatacja wymagata dostepu do nowo-
czesnej infrastruktury transportowej. Samo przedtuzenie trasy w strong Szklarskiej
Porgby miato nastgpi¢ najpewniej w drugiej kolejnosci, prezydent rejencji udzielit
bowiem zezwolenia na prace pomiarowe i projektowe tylko miedzy Mirskiem
i Swieradowem-Zdrojem (1899)%. Udzialem w projekcie zainteresowane byty
wyspecjalizowane przedsiebiorstwa kolejowe, w tym: Eisenbahnbau-Gesellschaft
Becker & Co, Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft, Continentale Eisen-
bahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft, hamburska firma Hiittner, Walter & Co,
Hannoversche Bahnindustrie i Lenz & Co. Konsultacje nt. charakteru planowanej
linii przedtuzaly sie. Dyskutowano o r6znych wariantach, w tym o wykorzystaniu
elektrycznych tramwajow (1904/1905), co powigzano z budowa zapory (i elek-

trowni wodnej) koto Lesénej™.

17 Przemystaw Dominas, Centralna Kolej Transandyjska Callao — Lima — La Oroya: dzieto
polskiego inZyniera Ernesta Malinowskiego, 1.6dz 2022 (w druku).

8 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1011: Die projektierte Bahnanlage Friedeberg — Flinsberg, passim.

% Archiwum Panstwowe we Wroctawiu Oddziat w Jeleniej Gorze (dalej: AP JG), Akta miasta
Mirska (dalej: AmM), sygn. 2841: Bau einer Eisenbahn von Friedeberg a. Qu. iiber Flinsberg nach
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Uruchomienie potaczenia kolejowego z Piechowic do Szklarskiej Porgby
w 1902 r. przyczynito si¢ do wzrostu zainteresowania planowang linig Mirsk —
Swieradow-Zdroj — Szklarska Poreba, co dobrze oddaje seria interpelacji poselskich
z lat 1903—1906. Warto przywotac tres¢ tych wystapien, poniewaz zawarte w nich
argumenty byty pdzniej wielekro¢ powtarzane, w tym w kluczowym memorandum
z 1906 . Na wstepie trzeba jednak zastrzec, ze postowie sejmu pruskiego dostrze-
gali w owym projekcie same korzysci, a ich twierdzenia o rentowanym i proro-
zwojowym przedsigwzigciu, dajacym znaczne oszczednosci nie byly poparte
konkretnymi wyliczeniami. Jako pierwszy poruszyt temat hr. Alfred von Strachwitz
(28 III 1903 r.) z powiatu lubanskiego (poset katolickiej partii Centrum), ktory
z sejmowej méwnicy przekonywat do budowy kolei Mirsk — Szklarska Poreba ze
srodkow publicznych. Cata trasa miata liczy¢ 28 km diugosci (37 km po dodaniu
czynnej juz linii Gryfow Slaski — Mirsk), podczas gdy pociagi kursujace wowczas
do Szklarskiej Porgby z kierunku zachodniego miaty (od Gryfowa Slaskiego) do
pokonania trase blisko dwukrotnie dtuzsza (70 km przez Jelenig Gorg). Polityk nie
przewidywat probleméw technicznych ani koniecznosci wznoszenia wigkszych
obiektow inzynieryjnych, a nachylenie szlaku nie przekraczato jego zdaniem 25%o.
Zauwazyl on, ze inwestycja nie nastr¢cza wigkszych trudnosci niz ukonczony rok
wczesniej ,,Schlesische Semmeringbahn”. Jednoczesnie wskazywal na znaczne
korzysci gospodarcze dla regionu, w zakresie rolnictwa, leSnictwa, gornictwa
i turystyki?.

W podobnym tonie wypowiedziat si¢ 16 V 1904 r. konserwatywny poset
Friedrich von Kélichen (wybrany w okregu Bolestawiec — Lwowek Slaski), ktory
podkreslat potrzebe doprowadzenia kolei do uzdrowiska §wieradowskiego, jak tez
skrécenia przejazdu do Szklarskiej Poreby. Dodawat zarazem, ze planowana linia

bedzie si¢ zaliczala do najpiekniejszych na Slasku, a pasazerowie zyskaja

Schreiberhau (Weillbachthal), Pismo firmy Otto Conrads Eisenbahnbau- und Tiefbaugeschift do
Miejskiego Urzedu Budowlanego w Mirsku, Berlin 31 XII 1904, k. 36; Pismo firmy Centralverwal-
tung flir Secunddrbahnen Herrmann Bachstein do burmistrza Mirska, Berlin 14 TV 1905, k. 39.

20 AP Wr, Wydziat Samorzadowy Prowincji Slaskiej we Wroctawiu, sygn. 2432: (Isergebirgs-
bahn) die normalspurige Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Flinsberg, Denkschrift betreffend den Bau
einer normalspurigen Kleinbahn von Friedeberg nach Flinsberg, Lowenberg 1906, Anlage B,
k. 8-11. Pierwsze reakcje na wystgpienie A. Strachwitza, zob. AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013: Die
projektierte Eisenbahn Friedeberg a/Qu. — Schreiberhau bezw. Flinsberg — Schreiberhau, List dyrek-
tora Mayntza do ortowickiego nadlesniczego, Sobieszow 11 IV 1903; wycinek prasowy: Friedeberg
— Schreiberhau; Pismo dyrektora Mayntza do posta A. Strachwitza, Sobieszow 14 IV 1903; Pismo
dyrektora Mayntza do hrabiny [Marii von] Schaffgotsch, Sobieszow 23 IV 1903; Pismo dyrektora
Mayntza do ministra rob6t publicznych, Sobieszow 23 IV 1903, b.p.
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mozliwo$¢ delektowania si¢ wspaniatym krajobrazem gorskim (piekniejszym niz
na ,,Kolei Kamiennej”). Podkreslat korzysci natury gospodarczej, polemizowat
jednoczesnie z tezg o wysokich kosztach inwestycji i braku rentownosci. Dzien
poézniej o mozliwie szybka realizacje projektu zaapelowat demokrata Julius Kopsch
(wybrany w okrggu Gorlitz — Luban). Wspominat o rentownosci przedsiewzigcia,
ale dostrzegat tez jego wymiar spoteczny. Mowit o powszechnych w tych okolicach
bezrobociu i dotkliwej biedzie (tkaczy), ktore — jak si¢ spodziewal — mozna bedzie
pomniejszy¢ po doprowadzeniu kolei. Liczyt na rozwoj turystyki w ,,dziewiczych”
Goérach Izerskich i podkreslal potrzebe potaczenia Swieradowa-Zdroju ze Szklar-
ska Porgba. 30 111 1905 r. przypomniat o projekcie liberat Bruno Fritsch (wybrany
w okregu Gorlitz — Luban), widzac w nim szans¢ na zatrzymanie pauperyzacji
1 wyludnienia si¢ terenow gorskich. Krytykowat dziatania Ministerstwa Robot
Publicznych, ktoére pod pretekstem wysokich kosztoéw budowy i eksploatacji od-
mowito realizacji projektu ze srodkow publicznych, wspominat zarazem o uru-
chomieniu prywatnej kolei lokalnej. Rok p6zniej w podobnym duchu wypowiedziat
si¢ jego kolega partyjny Julius Witzmann (okreg wyborczy Ztotoryja — Legnica),
wigzac to z potrzeba przyspieszenia przejazdu pociaggéw na kolejach drugorzed-
nych, oraz wolnokonserwatywny poset Max Baensch-Schmidtlein (okreg wybor-
czy Swierzawa — Jelenia Gora).

Wystapienia politykow (reprezentantéw wiekszosci partii!) — jednoznacznie
zwigzanych z Sudetami Zachodnimi — znajdowaty przychylno$¢ nizszej izby
sejmu pruskiego, ale nie zdotaly przekonac¢ berlinskich decydentow do urzeczy-
wistnienia tego pomystu. Szczegdélowych odpowiedzi wiasciwego w tej materii
Ministerstwa Robot Publicznych (Ministerium der 6ffentlichen Arbeiten) nie uda-
to si¢ odnalez¢, ale chodzito niewatpliwie o kwestie finansowe, ktore w ocenie
urzgdnikow kolejowych wygladaty inaczej, niz to przedstawiali dolnoslascy po-
stlowie. Petycja wystana 23 IV 1903 r. przez lokalny komitet do ministra robot
publicznych Hermanna von Budde zostata przezen odrzucona po zaledwie kilku
tygodniach (o czym lakonicznie poinformowat zainteresowanych nadprezydent
prowincji $laskiej — ,,nie przewiduje sie budowy takiej kolei przez panstwo”?),
dlatego — jak pamietamy — ostatecznie doszto do budowy lokalnej linii z Mirska

2 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, Pismo nadprezydenta prowingcji $laskiej do dyrektora
Mayntza, Wroctaw 20 V 1903, b.p.; AP JG, AmM, sygn. 2841, Pismo burmistrza Mirska do landra-
ta powiatu lwoweckiego, Mirsk 29 VII 1903, k. 21-22.
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do Swieradowa-Zdroju, a whasciwie do Swieradowa-Lasu (Flinsberg-Forst?) dtu-
gosci 10,77 km. Liczono na znaczne przewozy. Poczatkowo zaktadano uruchamia-
nie o$miu par pociggéw dziennie w sezonie letnim i pigciu — w zimowym, ale
pozniej zredukowano te zapowiedzi do pigciu/czterech par. Na stacji koncowej
(Flinsberg-Forst) przewidziano duza tadowni¢ dtuzycy pozyskiwanej z laséw
nalezacych do Schaffgotschow, ktorzy nalezeli do promotoréw catego przedsig-
wziecia.

W projekt kolei Mirsk — Swieradow-Zdr6j — Szklarska Porgba (Biata Dolina)
zaangazowani byli wysocy urzednicy Schaffgotschow. Pod wezwaniem z 1903 r.
0 poparcie wspomnianej juz petycji kierowanej do ministra robét publicznych —
nieprzypadkowo jako pierwsi — podpisali si¢ dyrektor Urzedu Kameralnego nad-
le$niczy Mayntz z Sobieszowa i lekarz uzdrowiskowy dr Waldemar Adam ze
Swieradowa-Zdroju?®. Nawiazali oni bliska wspotprace z burmistrzem Mirska
Theodorem Héauslerem, ktory stangt na czele komitetu lobbujacego za budowsa
panstwowej kolei gtownej (Vollbahn) przechodzacej przez Gory Izerskie. Linia
drugorzedna — ze wzgledu na nizsze parametry techniczne i wolniejszy bieg po-
ciggow — byta przedstawiana jako rozwigzanie potowiczne, nie do$¢ konkurencyj-
ne dla magistralnego potaczenia przez Jelenig Gore. Mniejsza predkosé i wydtu-
zone postoje ,,lokalnych” pociagdéw przekreslaly bowiem przewage czasowa
postulowanego ,,skrétu”, a to uderzato w rentownos¢ catego przedsiewziecia.
Strony krytycznie analizowaty poszczegdlne warianty inwestycji, co dobrze widac¢
w postawie wladz miejskich Mirska. Byly one zainteresowane dostepem do pan-
stwowych kolei gtownych i chtodno przyjety projekt lokalnej linii. Niektorzy
zwolennicy optowali zreszta za realizacjg catego przedsiewzigci za jednym razem?,
ale odbiegalo to od dotychczasowej praktyki budowania $laskich linii goérskich
etapami®®. W przypadku projektu izersko-karkonoskiego rowniez przyjeto takie

2 W okresie powojennym: Swieradow-Nadlesnictwo.

2 APJG, AmM, sygn. 2841, Alle diejenigen, welche ein Interesse irgend welcher Art an einer
von uns erstrebten staatlichen Eisenbahn von Friedeberg iiber Egelsdorf, Ullersdorf, Flinsberg, Lud-
wigsbaude nach Hauptbahnhof Schreiberhau haben ..., Wielkanoc 1903, k. 1.

2 AP JG, AmM, sygn. 2841: List dr W. Adama do burmistrza Mirska, [SwieradéW-Zdréj]
12 IV 1903, k. 5-7; List burmistrza Mirska do dr W. Adama, Mirsk 17 IV 1903, k. 9; List burmistrza
Mirska do dyrektora Mayntza, Mirsk 20 IV 1903, k. 12; List burmistrza Mirska do dyrektora Maynt-
za, Mirsk 24 IV 1903, k. 18; Pismo landrata powiatu lwoweckiego do magistratu Mirska, Lwowek
Slaski 15 1 1906, k. 43; Notatka, Mirsk 18 I 1905, k. 44; Pismo magistratu Mirska do landrata po-
wiatu lwoéweckiego, Mirsk 23 1 1906, k. 45.

» Szerzej: Przemystaw Dominas, Kolej Kowary — Kamienna Géra na tle lokalnych linii gor-
skich Dolnego Slgska do 1945 r., ,,Slaski Kwartalnik Historyczny Sobétka”, 76 (2021), 1, s. 63-83.
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rozwigzanie, stad podjete w 1906 r. prace pomiarowe i planistyczne (Vorarbeiten)
dotyczyty tylko szlaku Mirsk — Swieradow-Zdroj.

Doprowadzenie kolei do izerskiego uzdrowiska postrzegano na poczatku
XX w. jako warunek jego dalszego rozwoju. W petycji skierowanej do ministra
robot publicznych Hermanna von Budde wiosng 1903 r. pisano: ,.terazniejszo$¢
stoi pod znakiem turystyki, szczegolnie tej zwroconej w kierunku niemieckich
gor z ich wiecznie zielonymi lasami i wiecznie $wiezym powietrzem”. Zwracano
uwage na przyrost liczby kuracjuszy i turystow, w tym znaczacy udziat berlinczy-
kow (w 1902 1. na 8459 gosci przybytych do Swieradowa-Zdroju 3100 miato przy-
jechac¢ z Berlina i jego okolic). Przekonywano, ze nowa kolej pozwoli niemieckim
turystom wypoczywac¢ w niemieckich goérach. Siegano do patriotycznych haset,
nie zapominano o argumentach natury gospodarczej (dlowoz zaopatrzenia, ,,kolo-
salnych ilo$ci” drewna i kruszywa) oraz spolecznej (przeciwdziatanie biedzie,
bezrobociu i wyludnianiu okolicy). Sugerowano, ze uruchomienie nowego pota-
czenia pozwoli zaoszczedzi¢ podroznym wybierajacym si¢ do Szklarskiej Poreby
czas (3 h w obie strony) i pienigdze (w I klasie — 2,7 marki, w III klasie — 1,8 mar-
ki)*’. Odmowa ministerstwa nie przerwata staran o realizacj¢ inwestycji. 10 II
1904 r. nowa petycje do Ministerstwa Robot Publicznych skierowata [zba Handlo-
wa (Handelskammer) w Lubaniu. Powtoérzono znane argumenty, wspomniano
nadto, ze planowany szlak kolejowy ma by¢ poprowadzony w znacznej czg$ci
przez dobra Schaffgotschow, co pozwalato liczy¢ na tatwe i tanie pozyskanie nie-
zbednych gruntéw?®. Wtadze kolejowe nadal nie widziaty jednak korzysci z reali-
zacji projektu, najpewniej nie chciaty rowniez obnizy¢ rentowno$ci nowo otwar-
tego potaczenia Jelenia Gora — Szklarska Porgba, ktore dla przewozow z kierunku
po6tnocno-zachodniego statoby si¢ mniej atrakcyjne.

Dyrekcja Kolejowa we Wroctawiu nie tylko podwazata celowo$¢ poprowadze-
nia gorskiego szlaku ze Swieradowa-Zdroju do Szklarskiej Poreby, ale sceptycznie
podchodzita réwniez do planu budowy odcinka Mirsk — Swieradow-Zdroj, ktory

proponowata zastapi¢ linia Rebiszow — Swieradéw-Zdroj. Calemu projektowi

2 AP JG, AmM, sygn. 2841, Pismo firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co do magi-
stratu Mirska, Berlin 15 1 1906, k. 46; Betrifft Bahnbau Friedeberg a Qu. — Flinsberg, ,,Kreis-Blatt
des Kreises Lowenberg®, nr 98 z 7 XI 1906, s. 761-762; nr 112 z 16 XII 1906, s. 831-832.

2 AP JG, AmM, sygn. 2841, Gehorsamstes Gesuch um Bau einer Staatsbahn von Friedeberg
a. Qu. Nach Schreiberhau (Wei3bachtal), Hermsdorf-Flinsberg—Schreiberhau, IV 1903, k. 2—4.

% Jbidem, Betrifft den Bau einer Staatsbahn von Friedeberg a. Qu. nach Schreiberhau (WeiB-
bachtal), k. 28-29.
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przypisywala zreszta czysto lokalne znaczenie. Wigkszych przewozow pasazerskich
spodziewata si¢ jedynie w miesigcach letnich, dlatego cate przedsiewzigcie uwaza-
fa pod wzgledem finansowym za ryzykowne i mozliwe do zbilansowania pod wa-
runkiem zastosowania najtanszych rozwigzan (kolej trzeciorzedna). Warto przywo-
fa¢ argumenty kolejowych decydentow przemawiajgce za przesunigciem miegjsca
styku nowej linii z kolejami panstwowymi (Rgbiszow zamiast Mirska) wyrazone
w pis$mie z 1906 r.?° Proponowane potgczenie miato by¢ nieznacznie dtuzsze, za to
tansze w realizacji. Zwracano jednoczesnie uwage na fakt, ze linia Mirsk — Swiera-
dow-Zdrdj dublowata przewozy drogowe (szosowe), ktore ze wzgledu na niewielka
odlegltos¢ obu miejscowosci pozostatyby konkurencyjne. Takie rozwigzanie nie byto
zatem — zdaniem urzednikow kolejowych — konieczne i rodzito watpliwosci w za-
kresie rentownosci. Wariant ,,rebiszowski” (rozpatrywany rowniez jako poczatkowy
odcinek szlaku do Szklarskiej Poreby vel Huty Jozefina) pojawit si¢ w 1904 r. i mogt
liczy¢ na poparcie mieszkancoéw Rebiszowa, Przecznicy i Gierczyna, ktorzy niewat-
pliwie skorzystaliby na wyborze alternatywnej trasy™.

Glosy te nie zostaty jednak uwzglednione, p6zniejsze konsultacje i prace do-
tyczyly bowiem wylgcznie szlaku z Mirska, przez Mroczkowice, Krobice i Ortowi-
ce do Swieradowa-Zdroju. Na doprecyzowanie czekat dalszy przebieg szlaku kole-
jowego w strone Szklarskiej Porgby. O ile odcinek Swieradow-Zdréj — Rozdroze
Izerskie (siodto miedzy Grzbietem Kamienickim i Wysokim Grzbietem Goér Izerskich)
wydawat si¢ zasadniczo przesadzony (wzdtuz nurtu Kwisy), o tyle pociggniecie linii
w strong ,,Kolei Kamiennej” wymagalo strategicznych rozstrzygnig¢. Oba szlaki
mogty si¢ styka¢ w rejonie Kopanca, Szklarskiej Porgby Dolnej lub Gérnej. Rozwa-
zano drazenie tunelu/tuneli dlugosci 3 km, ale z racji wysokich kosztoéw pomyst ten
szybko porzucono. Wtadze kolejowe zadaty, aby nachylenie szlaku nie przekracza-
to 25%o, co w praktyce okazato si¢ nie takie znowu tatwe, dlatego powyzej Swiera-
dowa-Zdroju trzeba byto wprowadzi¢ ciasne tuki lub niewygodne trawersy. Wyste-
pujace problemy zachecaty do szukania alternatywnych rozwigzan. O jednym z nich
pisata wiosng 1903 r. lokalna gazeta ,,Bote aus dem Queisthale*. Chodzito o trolejbus
przewidziany do potaczenia Mirska ze Swieradowem-Zdrojem i dalej — ze Szklarska

2 Jbidem, Odpis pisma dyrekcji kolejowej we Wroctawiu do ministra robot publicznych, Wro-
ctaw 15 III 1906, k. 87-88.

30 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, List ordowickiego nadle$niczego, Ortowice 6 VI 1904,
b.p.; sygn. GEN 1021, Pismo Komitetu Budowy Koli z Rebiszowa do Swieradowa-Zdroju (Komitee
fiir einen Bahnbau von Rabischau nach Flinsberg) do Urzedu Kameralnego Schaffgotschow, Gier-
czyn 1911906, k. 58.
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Porgba. Warto wspomnie¢ w tym miejscu, ze dwie ostatnie miejscowosci taczyta od
konca XIX w. Droga Kwisy (Queisstrafe), ktorg kazali zbudowac¢ Schaffgotschowie.
Za ich pozwoleniem i za niewielkg optata mozna bylo z niej korzysta¢. Droga wy-
korzystywana do zwozki drewna nie mogla si¢ jednak rownac ze szlakiem kolejowym,
wpisanym w sie¢ transportowg Gor Izerskich. Schaffgotschowie zaktadali zreszta,
ze do Rozdroza Izerskiego doprowadza kolejki le$ne®.

*k*k

Wtadze berlinskie nie podjety si¢ budowy kolei izersko-karkonoskiej, budo-
wa Swieradowskiej linii doszta zatem do skutku — jak juz wspomniano — na koszt
zawigzanej w tym celu spotki. Kolej Izerska ruszyta 30 X 1909 r., odcinek Swie-
radow-Zdréj — Swieradéw-Las otwarto dopiero 5 VII 1910 r. Dwa lata pozniej
wiadze spotki informowaty Schaffgotschow, ze szykuja si¢ do przedtuzenia linii
do Szklarskiej Poreby lub Piechowic. Jakoby odpowiadaty w ten sposdb na spo-
leczne oczekiwania, ale tez uznaty, ze kontynuacja inwestycji jest w interesie sa-
mego przedsigbiorstwa, tj. pozwoli poprawi¢ jego efektywnos¢ i rentowno$¢®.
Proszono Schaffgotschow o wyrazenie opinii w tej kwestii, poniewaz zdawano
sobie sprawe z tego, ze przychylnos¢ hrabiow utatwi realizacje projektu, chociaz-
by poprzez przekazanie niezbednych gruntow, ale tez z racji spodziewanych nadan
towarow, czy tez partycypacji w kosztach inwestycji. Nalezeli zreszta do kluczo-
wych akcjonariuszy spotki Kolej Izerska.

Po kilku latach zawieszenia — w zmienionych okoliczno$ciach — wracano do
projektu gorskiego odcinka Swieradow-Zdrdj — Szklarska Poreba, w ktorym wi-
dziano szans¢ wzmocnienia istniejacego juz podmiotu kolejowego. Warto zatem
przedstawic¢ pokrotce jego sytuacje. W pierwszym roku funkcjonowania z ustug
Kolei Izerskiej skorzystato 114 637 pasazerow, w drugim — 114 801, kolejne lata
przyniosty nieznaczny spadek: 113294 w 1911 r., 108 894 w 1912 1., 103 479 w 1913 r.*
Tabor Kolei Izerskiej sktadat si¢ z dwoch parowozow (T3 szczecinskiej firmy Vul-
can), czterech wagonow osobowych III klasy, wagonu pocztowego i sze$ciu dwu-
osiowych wagonow towarowych, a zatem byl nader skromny. Pociagi poruszaty si¢
z typowa dla kolei trzeciorzednych predkoscia do 30 km/h, dlatego przejazd z Mir-
ska do Swieradowa-Zdroju (7,7 km) trwat ok. 20 minut. Dla poréwnania, podréz

31 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, wycinek prasowy: Gleislose elektrische StrafSenbahn!,
,,Bote aus dem Queisthale* [I1I 1903], b.p.

%2 Jbidem, Pismo zarzadu Kolei Izerskiej do Schaffgotschow, Mirsk 6 XII 1912, b.p.

% Dauster, Neue Schienenwege, s. 43.
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na tej samej trasie konnym omnibusem lub dorozka zajmowata wcze$niej ok. 75
minut*, Kolej Izerska dowozita do uzdrowiska glownie wegiel, a wywozita drew-
no. W 1911 r. przewiozta tacznie 26 977 t towardw, rok pozniej 28 150 t. Nie byty
to wielkos$ci imponujace, co oddaje stosunek wptywow uzyskanych w 1912 r. z ru-
chu pasazerskiego (53 310 marek) i towarowego (35 055 marek). Bilans spotki
wypadat dodatnio (27 577 marek), ale trzeba byto sptaca¢ pozyczke, stad w wy-
miarze ekonomicznym trudno mowi¢ o spektakularnym sukcesie. Oficjalne spra-
wozdania Kolei Izerskiej nie oddajg w pelni realiow funkcjonowania spotki, po-
dobnie nie pozwalajg oceni¢, w jakim stopniu spetniata poktadane w niej nadzieje.
Dysponujemy przy tym uwagami i wyliczeniami przygotowanymi w 1912 r. — na
prosbe dyrektora Urzedu Kameralnego Schaffgotschow — przez wladze uzdrowiska
iadministracje lesna, a to w zwigzku z sygnalizowanymi juz planami przedtuzenia
linii kolejowej. Oba dokumenty powstaty na wewnetrzny uzytek zarzadu majatku
Schaffgotschow, dlatego maja niezwykle rzeczowy charakter. Pozwalaja poznac
owczesne — po trzech latach od otwarcia Kolei [zerskiej — postrzeganie problemow
kolejowych przez dobrze zorientowanych w temacie urzgdnikow, dlatego zostang
przedstawione mozliwie obszernie.

Wtadze uzdrowiska pisaty 20 XII 1912 r., Ze przewozy osobowe i towarowe
nie byly w stanie przynies¢ akcjonariuszom Kolei Izerskiej odpowiedniego zwro-
tu zainwestowanego kapitatu i jeszcze przez wiele lat trudno bylo oczekiwac
znaczacej poprawy sytuacji, i to pomimo wysokich cen biletow i taryf przewozo-
wych. Udzialowcy mieli jednak uzyskiwaé posrednie zyski w postaci podatkow
lub wyzszych przychoddéw ze sprzedazy towarow. Dla samego kurortu bilans
korzysci wcale nie byl przy tym tak oczywisty. Naptyw gos$ci nie wykazywat
wyraznego trendu wzrostowego, w 1910 r. odwiedzito Swieradow-Zdroj 12 414
kuracjuszy, w 1911 r. — 13 028, a w 1912 r. — 12 544. W poréwnaniu z wczesniej-
szym okresem odnotowano zatem niewielki progres (11 455 os6b w 1908 r., 11 079
w 1909 r.), autorzy dokumentu nie byli przy tym pewni, w jakim stopniu bylo to
warunkowane otwarciem potaczenia kolejowego, a w jakim wzrastajaca systema-
tycznie od dhuzszego czasu popularnoscig uzdrowiska. Skokowy przyrost odno-
towano za to w grupie turystow jednodniowych. Ograniczone korzysci przyniost
transport towaréw. Koszt przewozu wegla z Mirska do Swieradowa-Zdroju obni-
zylt sie (wzgledem transportu konnego) z 15 do 11,5 fenigéw za cetnar (ok. 51,5 kg),

3 Wilhelm Patschovsky, Fiihrer durch Bad Flinsberg und Bad Schwarzenbach im Schlesi-
sche Isergebirge, Schweidnitz [1909], s. 5-6.
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w przypadku drewna — z 18 do 12 fenigow. Autorzy podkreslili zarazem, ze tary-
fy kolejowe za przewdz drobnych przesytek byly wyzsze niz w minionym okresie.
W sumie do transportu tadunkéw wykorzystano w 1910 r. 1847 wagonow, w 1911
—2071,aw 1912 — 2093. Przy przewozach wynoszacych lacznie 12 tys. cetnarow
rocznie dato to miejscowosci oszczednosci rzedu 480 marek (sic!). Administracja
uzdrowiska szacowata, ze dodatkowo zyskata 300 marek ze sprzedazy dodatkowych
biletéw na koncerty i 1500 marek z wpltywow domu zdrojowego, co tacznie ozna-
czato korzysci na poziomie 2280 marek. Zwazywszy na wezesniejsze oczekiwania,
byty to — w odczuciu wladz kurortu — wyniki rozczarowujgce®.

Na pytanie, czy kontynuacja inwestycji jest w interesie Swieradowa-Zdroju,
zarzad uzdrowiska odpowiadat niejednoznacznie. Urzgdnicy oceniali, Ze pierwot-
nie zaktadana budowa linii przez panstwo przyniostaby znaczgco wigksze korzy-
$ci niz lokalna kolej prywatna, obstugujaca mniejszy ruch i stosujaca przez to
wyzsze taryfy (niezbedne dla jej utrzymania). W przypadku petnowymiarowe;j
linii panstwowej mozna bylo liczy¢ na zwigkszone zainteresowanie (w tym ruch
tranzytowy), co rzutowatoby na jej oferte nie tylko cenowa. Przy odpowiednim
skomunikowaniu pociagdéw, pasazerowie jadagcy w Gory Izerskie 1 Karkonosze
(z kierunku pétnocno-zachodniego) mogli oszczedzi¢ czas i pienigdze. W przy-
padku odrebnego, niewielkiego przedsigbiorstwa kolejowego korzysci z urucho-
mienia potgczenia przez Rozdroze Izerskie wydawaty si¢ autorom tego dokumen-
tu watpliwe. Przejazd z Gryfowa Slaskiego przez Jelenia Gére do Szklarskiej
Poreby (70 km) kolejami panstwowymi trwat w tym czasie 2 h, a kosztowat
w III klasie — 2,2 marki (wedle taryfy niedzielnej 1,5 marki), w II klasie — 3,4 mar-
ki (2,3 marki). Szacowano, ze w przypadku lokalnej Kolei Izerskiej, po zbudowa-
niu odcinka gorskiego, podroz z Gryfowa Slaskiego do Szklarskiej Poreby (mimo
krotszej trasy) potrwa przeszio 2 h i bedzie wymagata uiszczenia wyzszej optaty
za bilet. Nie byta to zatem propozycja szczego6lnie atrakcyjna (dodajmy przesiadki)
1 nie mogta przynies¢ spotce wymiernych korzysci.

W dalszych wywodach $wieradowscy urzednicy pokusili si¢ o oceng wply-
wu potencjalnej inwestycji na rozwdj samego uzdrowiska, a to przy zalozeniu, ze
pociagi kursowalyby jednak szybciej, bilety zas bylyby tansze. Nie liczono na to,
ze na stacji w Swieradowie-Zdroju wysiadzie wigksza grupa gosci podazajacych

do Szklarskiej Poreby. Nie spodziewano si¢ réwniez kuracjuszy jadacych od

35 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, Pismo zarzadu uzdrowiska Swieradow-Zdroj do Urzedu
Kameralnego Schaffgotschow, Swieradow-Zdréj 15 XII 1912, b.p.
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strony Szklarskiej Poreby. Zaktadano wprawdzie zwigkszony naptyw turystow
licznie odwiedzajacych Kotling Jeleniogorska i Karkonosze, ale korzy$ci wynika-
jace z tego faktu miaty by¢ znikome. Spodziewano si¢ wzrostu dochodow z bile-
towanych koncertéw organizowanych w kurorcie oraz ,,par¢ marek” za kawe
serwowang w zdrojowych lokalach. Potencjalne korzys$ci obarczone byty jednak
ryzykiem, ze duza czgs¢ kuracjuszy swieradowskich wykorzysta okazje, tj. wy-
bierze si¢ na wycieczke do Szklarskiej Poreby i skorzysta z tamtejszych ustug.
Powotano si¢ na wczesniejsze obserwacje, ktore wskazywatly, ze na jednego tury-
ste przybylego do Swieradowa-Zdroju ze Szklarskiej Poreby przypadato 10 wy-
bierajacych si¢ w odwrotnym kierunku. Wzmozony naptyw turystow nie byt
zreszta w strefie uzdrowiskowej pozadany, poniewaz mégt on drazni¢ kuracjuszy,
ktorych obstuga zapewniata wlascicielom uzdrowiska podstawowy dochod. War-
to podkresli¢, ze urzednicy oceniali konsekwencje finansowe, a nie frekwencje,
ktora stata si¢ popularnym wskaznikiem ruchu turystycznego. W ocenie hrabiow-
skiej administracji inwestycja nie niosta szczegolnych korzysci. Tych mozna si¢
bylo spodziewa¢ w przypadku catego Swieradowa-Zdroju (ustugi turystyczne
prowadzone przez niezalezne podmioty).

Nadlesniczy Koehler wypowiedziat si¢ w pismie z 22 1 1913 1. jeszcze bardziej
krytycznie. Z jego wyliczen wynikato, ze pas ziemi niezbedny do poprowadzenia
gorskiego odcinka Kolei Izerskiej — od stacji Swieradow-Las (540 m n.p.m.), przez
Rozdroze Izerskie (767 m n.p.m.), do Mijanki Kopaniec/Zalesie (520 m n.p.m.) —
odpowiada powierzchni ok. 66 ha, w tym lasu I klasy z drzewami liczacymi po-
wyzej 80 lat. Zwracal uwage na niebezpieczenstwo wybuchu pozaru, wigksze
obcigzenie ruchem turystycznym, ptoszenie zwierzat, potrzebe wzmocnienia
stuzby lesnej i dodatkowe wydatki na utrzymanie lesnych drog. Wskazanych szkod
w zaden sposob nie rekompensowaly — jego zdaniem — znikome korzysci. Twier-
dzit wrecz, ze z perspektywy gospodarki lesnej projekt pozbawiony jest znaczenia.
Drzewo z powodzeniem zwozone byto Droga Kwiska do tadowni w Swieradowie-
-Lesie i Piechowicach, stad wysoko polozona tadownia na Rozdrozu Izerskim
mogta obstugiwaé ograniczony przestrzennie obszar. Nadlesniczy zauwazal jed-
noczesnie, ze w rejonie Rozdroza Izerskiego rosty drzewa gorsze gatunkowo,
zatem mniej przydatne / tansze. Generalnie nie przewidywat istotnego wzrostu
wykorzystania kolei do transportu drewna, obawiat si¢ zarazem wysokich taryf
przewozowych. Przypomnijmy, ze wizja wywozu izerskiego drewna nalezata do

podstawowych argumentéw zwolennikéw budowy Kolei Izerskiej. Innych nadan
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nie sposob si¢ byto spodziewac, poniewaz planowana trasa biegla poza gldwna
strefa zamieszkania. Schronisko Ludwigsbaude na Rozdrozu Izerskim nalezato
do nielicznych wyjatkow?.

Krytyczne glosy urzednikow Schaffgotschow nie przesadzaty, oczywiscie,
o celowosci poprowadzenia kolei w strong Szklarskiej Porgby. Warto przywotaé
w tym miejscu szczegdlowe omdwienie projektu przedstawione w pazdzierniku
1913 1. przez berlinska spotke Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co, ktora —
jako udziatowiec i podmiot zarzadzajacy Kolejg Izerska — byta zainteresowana
powodzeniem catego przedsigwziecia. W dokumencie podkreslono, ze standardo-
wy rozstaw szyn i odpowiednie nachylenie torowisk pozwalaly przyjmowaé na
szlaku do Swieradowa-Zdroju wagony kolei pafistwowych, takie tez standardy
przewidziano dla gorskiego odcinka. Miato to uzasadnienie, poniewaz do sktadow
Kolei Izerskiej juz w tym czasie doczepiano wagony kolei panstwowej, dzigki
czemu jadacy w nich pasazerowie nie musieli si¢ przesiadaé. Powyzej Swieradowa-
-Zdroju nachylenie terenu przekraczato dopuszczalne przez koleje panstwowe 25%o,
zatem konieczne bylo wprowadzenie serpentyn lub trawersow. Pierwsze rozwia-
zanie dawato ptynnosc¢ przejazdu, ale byto trudniejsze do realizacji (wigkszy zakres
prac inzynieryjnych, w tym tunele dtugosci przynajmniej 500 m) i wymagato
znacznych nakladow finansowych. W drugim wariancie — mieszczacym si¢ we
wczesniejszym kosztorysie — zaktadano utrudnienia w ruchu pociagdw, poniewaz
trzeba je bylo dwukrotnie zatrzymac i zmienia¢ kierunek jazdy. Ze wzgledu na
ograniczone srodki opowiadano si¢ za tanszym rozwigzaniem, z wizjg pozniejsze-
go zastgpienia trawerséw serpentynami. Do rozstrzygniecia pozostata kwestia
lokalizacji styku Kolei Izerskiej z ,,Koleja Kamiennej”. Za optymalne uznawano
potaczenie w poblizu stacji Szklarska Porgba Dolna, ale to wymagato uzytkowania
toréw nalezacych do kolei panstwowych i podjecia trudnych rozmoéow z Dyrekcja
Kolejowa we Wroctawiu. Budowa odcinka dtugosci 19 km miata — wedle éwcze-
snych szacunkéw — kosztowac ok. 2 mln marek (bez gruntéw), tj. srednio ok.
105 tys. marek za 1 km*, niewiele wigcej niz w przypadku prywatnej Kolei So-
wiogorskiej (Eulengebirgsbahn) — 94,7 tys. marek za 1 km, za to zdecydowanie
mniej niz w przypadku gorskich odcinkéw budowanych na Slasku przez koleje

36 Jbidem, Pismo nadlesniczego Koehlera do Urzedu Kameralnego Schaffgotschow, Swiera-
dow-Zdr6j 22 11913, b.p.

% Ibidem, Erlduterungen zum Plan einer Weiterfiihrung der Bahn von Forst-Flinsberg nach
Schreiberhau, Berlin X 1913, b.p.
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panstwowe. Przyktadowo, §redni koszt 1 km linii Piechowice — Szklarska Poreba
— Granica pochtonat 173 tys. marek, a Jelenia Gora — Wlen — 250 tys. marek®.

Gorski odcinek Kolei Izerskiej miat polaczy¢ istniejace szlaki Jelenia Gora
— Szklarska Porgba — Granica oraz Gryfow — Mirsk — Swieradow-Zdroj, co miato
utatwi¢ transfery turystow. Mitosnicy gorskich wedrowek mogli poza tym liczy¢
na dojazd do Rozdroza Izerskiego, gdzie planowany byt jedyny przystanek kole-
jowy. Wedle optymistycznych zatozen berlinskiej spotki miata za tym i$¢ wysoka
frekwencja. Przyjmowano, ze Szklarskg Porgb¢ odwiedzato rocznie 100 tys. tu-
rystow, a Swieradow-Zdroj — 50 tys. osob, ktore to wielkosci postuzyly do osza-
cowania sprzedazy biletow kolejowych. Wypada wspomnie¢, ze ,,Schlesische
Semmeringbahn” pomylono w tych analizach z Koleja Karkonoska (Riesenge-
birgsbahn) Jelenia Géra — Karpacz, co nie §$wiadczy najlepiej o znajomosci tema-
tu przez osoby przygotowujace dokument. Niezaleznie od powyzszego, w okresie
letnim oczekiwano 120 tys. korzystajacych z nowego potaczenia, zima — 40 tys. osob.
W sezonie (150 dni) miato to da¢ $rednio 800 pasazerow dziennie, poza sezonem
—200. O nadziejach zwigzanych z inwestycja wiele mowi fakt, ze ruch na Kolei
Izerskiej byt w tamtym czasie mniejszy (Srednio 500 os6b dziennie w sezonie i 150
poza sezonem). Przy bilecie kosztujacym 1 marke mozna byto liczy¢ na przychod
rzgdu 160 tys. marek rocznie. Przewozy towarowe miaty przynies¢ zaledwie 10 tys.
marek, analogicznie pozostate wptywy — w tym przewo6z bagazu (6 tys. marek).
Jak wida¢, obstuga turystow miata stanowi¢ gtéwne zrédto dochodow. Nie zakta-
dano znaczacych nadan drewna i materiatow skalnych. W sezonie miato wyrusza¢
na gorska trasg pig¢ par pociagdw dziennie, poza sezonem — cztery, co tacznie
dawato 54 tys. pockm. Szacowano, ze obstuga odcinka gorskiego pochtonie
97 200 marek (1,8 marki na pockm), a razem z administracjg oraz funduszem
rezerwy i odnowy — 115,2 tys. marek rocznie. Po odjeciu tych srodkéw od przy-
chodoéw (180 tys.) miato pozosta¢ 64,8 tys. marek, co powinno bylo wystarczy¢
na splate pozyczki oprocentowanej na 3%. Nadal jednak byty to tylko wstepne
szacunki. Szukano optymalnego przebiegu szlaku kolejowego. Rozwazano wpro-
wadzenie trakcji elektrycznej, co pozostawalo zapewne w zwigzku z sygnalizo-
wanymi juz dziataniami kolei panstwowych. Niosto to wicksze koszty inwestycji,
za to mniejsze wydatki eksploatacyjne.

% Dominas, Kolej Kowar, s. 65-66.
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skiej Poreby, 19121924 r. Zrédto: Archiwum Panstwowe we Wroclawiu, Akta majatku
Schaffgotschow, sygn. GEN 1013, b.p.

Gotowg koncepcj¢ przedstawiono 8 XI 1913 r. w formie (niezachowanego)
memorandum®. Prace nad projektem zostaty jednak wkrétce przerwane, poniewaz
wybuchta Wielka Wojna. Wrdocono do niego po dekadzie*’, w zmienionych oko-
licznosciach. Wystarczy wspomnie¢ powojenny kryzys i towarzyszgca mu hiper-
inflacje. W lokalnej prasie w latach 1924-1927 ukazata si¢ seria artykutow, ktore
zwracaly uwage na potrzebe modernizacji (skrocenia) przejazdu do Szklarskiej
Poreby z kierunku zachodniego*. Wzmozony ruch na stacji kolejowej w Jeleniej

39 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, Pismo firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co do
dyrektora Kreutza, Berlin 28 II 1924, b.p.

4 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1023: Die normalspurige Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Flinsberg,
Pismo firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co do dyrektora Kreutza, Berlin 6 XII 1923, b.p.

4 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, wycinki prasowe: Eine neue Abkiirzungslinie nach dem Rie-
sengebirge, [,,Schlesische Gebirgszeitung®, nr 295 z 16 XII 1924]; Umbau des Bahnhofes Hirschberg?,
[XII 1924]; Eine neue Abkiirzungslinie nach dem Riesengebirge, [,,Bote aus dem Riesengebirge*, 16 XII
1924]; Auf kiirzerem Schienenwege nach Schreiberhau, [,,Bote aus dem Riesengebirge”, nr 8 z 16 1 1925];
Abkiirzungsstrecke Flinsberg — Seifershau?, [,,Bote aus dem Riesengebirge, nr 10 z 13 1 1925]; Zur
Entlastung des Hauptbahnhofes Hirschberg, [,,Schlesische Gebirgszeitung™, 25 I 1925], b.p.
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Gorze mial rodzi¢ trudnosci, ktorym mogta zaradzi¢ jej kosztowna rozbudowa.
Innym rozwigzaniem byto odcigzenie wezta jeleniogorskiego, tj. poprowadzenie
czesci sktadow inng trasg. Rozwazano budowe tacznika z Rybnicy (na trasie Sla-
skiej Kolei Gorskiej) do Kopanca (na trasie Jelenia Gora — Szklarska Porgba),
wrocono rowniez do wariantu gorskiego, ktory mial otworzyé ,,wnetrze” Gor
Izerskich dla masowej turystyki. Dostrzegano, ze Kolej Izerska nie byta przesad-
nie obcigzona*. Jej status prawny (prywatne przedsigbiorstwo) 1 parametry tech-
niczne linii lokalnej miaty przy tym stanowic istotng przeszkode w urzeczywist-
nieniu pomystu. Nie wszyscy podzielali zreszta optymizm zwolennikéw nowych
potaczen, dlatego pojawialy sie rowniez glosy krytyczne wobec kosztownych
projektow. Dos¢ sceptycznie wypowiedziat si¢ m.in. do§wiadczony dyrektor Paul
Mittelstaedt z firmy Lenz & Co, ktora obstugiwata Kolej Sowiogorska z jedynym
na Slasku odcinkiem kolei zgbatej. Inicjatywe w kwestii gorskiego potaczenia
przypisywat on Schaffgotschom i dyrektorowi ich Urzedu Kameralnego — Kreut-
zowi. Ten dostrzegat — jak pisat w jednym z listow z 1926 r. — stabe strony projek-
tu, niemniej podejmowat ostrozne negocjacje z wtadzami kolejowymi®.
Wroctawska dyrekcja wyliczyta na przetomie 1926/27 r., ze poprowadzenie
kolei panstwowych przez Gory Izerskie nie ma racji bytu, poniewaz na inwestycje
trzeba bylo przeznaczy¢ 9 mln marek. Nie przekreslata jednoczesnie mozliwosci
budowy odcinka kolei trzeciorzednej, ktory wymagal trzykrotnie mniejszych na-
ktadow**. Teoretycznie decyzja nalezata do Kolei Izerskiej, ale problemem byto
znalezienie zrodta finansowania. Zarzad spoiki nie rezygnowat zatem z prob pozy-
skania srodkow publicznych. Na zebraniu rady nadzorczej w 1927 r. ustalono, ze
Kolej Izerska nie jest w stanie zrealizowac¢ tych planéw bez pomocy panstwa i To-
warzystwa Niemieckich Kolei Rzeszy (Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft — DRG).
W liscie do ,,operatora” Kolei Izerskiej pisal Kreutz wyraznie, ze jest zwolennikiem

42 Kolej Izerska miata przewiez¢ w 1924 . 125 897 pasazerow, a w ruchu towarowym 23 216 t
(1451 wagonoéw). W sezonie letnim kursowato pigé/szes¢ par pociagdw dziennie, zimg — trzy.
W 1926 1., odpowiednio, 123 530 0s6b 128 118 t (1733 wagony), a dziennie kursowato sze$é/siedem
par pociagow w miesigcach styczen — wrzesien, oraz pig¢ par w miesiacach pazdziernik — grudzien.
— AP JG, AmM, sygn. 2842: Eisenbahn Friedeberg Qu. — Bad Flinsberg, Bericht der Isergebirgs-
bahn-Aktien-Gesellschaft (1 1-31 XII 1924); Bericht der Isergebirgsbahn-Aktien-Gesellschaft
(1 1-31 XII 1926); Bericht der Isergebirgsbahn-Aktien-Gesellschaft (1 1-31 XII 1927), b.p.

“ AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, List bankiera E. Heimanna do dyrektora Kreutza, Wro-
ctaw 24 IX 1926; Odpis listu dyrektora Mittelstaedta do bankiera E. Heimanna, [24 X 1926]; List
dyrektora Kreutza do bankiera E. Heimanna, Sobieszow 25 X 1926; b.p.

4 Ibidem, wycinek prasowy: Bahnbau Bad Flinsberg — Schreiberhau, [,,Bote aus dem Riesen-
gebirge®, nr 63 z 16 111 1927], b.p.
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budowy gorskiego odcinka, ale pod warunkiem, ze DRG wezma odpowiedzialno$¢
za projekt®. Byly to oczekiwania mato realne, poniewaz DRG — obcigzone splatami
reparacji wojennych — unikato w tym czasie angazowania si¢ w mniej istotne inwe-
stycje, skupiajac sie na eksploatacji (i modernizacji) istniejacej infrastruktury, jak
tez na obronie pozycji zagrozonej ekspansjg motoryzacji‘*®. Wystarczy przypomniec,
ze wroctawska dyrekcja DRG — z obawy o spadek zainteresowania przejazdami na
linii kolejowej Jelenia Gora — Szklarska Poreba — starata si¢ blokowa¢ budowe szo-
sy na Przetecz Karkonoska?’. Wygoda turystow liczyta si¢ w tym wypadku mniej
niz ochrona wtasnych interesow.

Wspomniany juz Georg Dauster stwierdzit w 1926 r., ze DRG nie byto zainte-
resowane projektem izerskim. Przypomniat, Zze na samo wykupienie Kolei [zerskiej
DRG musiaty przeznaczy¢ przynajmniej 1,5 mln marek, a konieczne byty kosztow-
ne prace dostosowujace ten szlak do standardow kolei gtéwnych. Jeszcze wicksze
wydatki wigzaty si¢ z budowa brakujacego odcinka (Swieradow-Las — Szklarska
Porgba), poniewaz — jak podawat — na trasie dtugosci 16,2 km planowano drazenie
tuneli o tacznej dhugosci 7,6 km: na serpentynach powyzej Swieradowa-Zdroju, pod
Rozdrozem Izerskim i — najdtuzszego — pod Wysokim Grzbietem, nicopodal stacji
Szklarska Porgba Gorna. W sumie pozwalalo to skrocic szlak o 33,8 km, ale wyma-
gato wysokich naktadow — 9,6 mln marek. Znajacy realia izersko-karkonoskie spe-
cjalista szacowal, ze dziennie nowg lini¢ mogty przejezdzac cztery pary pociagow
osobowych i jedna — towarowych, co oznaczato wydatek blisko 1,14 mIn marek
rocznie. Transport towaréw mogt przynies¢ do 80 tys. marek, zatem kluczowe byty
przewozy pasazerskie. Dauster wyliczyt, ze dla zrbwnowazenia kosztow inwestycji
nalezato obstuzy¢ 1 322 500 os6b, tymczasem realnie mozna byto liczy¢ na 240 tys.
pasazerow. Generalnie watpit, by DRG chciaty przekierowac pociagi pospieszne

i osobowe na ,,trudny” szlak gorski (z pominieciem Jeleniej Gory), poniewaz procz

4 Ibidem; List dyrektora Beckera do dyrektora Kreutza, Bad Kissinger 27 V 1927; List dyrek-
tora Kreutza do dyrektora Beckera, Sobieszow 8 VI 1927, b.p.

46 Szerzej o Niemieckich Kolejach Rzeszy w okresie republiki weimarskiej, zob.: Manfred
Pohl, Von den Staatsbahnen zur Reichsbahn 1918—1924, [w:] Die Eisenbahn in Deutschland: von
den Anfdngen bis zur Gegenwart, hrsg. von Lothar Gall, Manfred Pohl, Miinchen 1999, s. 75-107;
Eberhard Kolb, Die Reichsbahn vom Dawes-Plan bis zum Ende der Weimarer Republik, [w:] Die
Eisenbahn in Deutschland, s. 109—163.

47 Tomasz Przerwa, Koleje Rzeszy, majq szczegdlny interes w tym, zeby w istniejgcych sto-
sunkach niczego nie zmienia¢.: Proturystyczna inicjatywa niemieckich kolei w Karkonoszach w la-
tach 1932-1933?, [w:] Wegiel, polityka, stal, ludzie... Studia z historii kolei na Slgsku, red. Michat
Kapias, Dawid Keller, Rybnik 2018, s. 281-292.
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turystéw wozity one i innych podréznych. Dublowanie potaczen uderzato zas w ich
rentownosé. Jadac z Gryfowa Slaskiego przez Swieradow-Zdroj do Szklarskiej
Porgby, mozna byto wprawdzie oszczgdzi¢ 1,5 hi 1,3 marki (111 klasa), ale korzysci
te byly nieadekwatne do szacowanych naktadow. Zdaniem Daustera, inwestycja

zaszkodzitaby istniejacym juz, panstwowym liniom kolejowym®*.
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11. 3. Uklad sieci kolejowej w rejonie Gor Ierskich, 1925 r. Zrodto: Georg Dauster, Neue
Schienenwege im Riesen-, Iser- und Boberkatzbachgebirge und deren Wirtschaftlichkeit,
Glogau 1926.

A — Greifenberg — Gryfow Slaski, B — Friedeberg — Mirsk, C — Bad-Flinsberg — Swiera-
dow-Zdroj, D — Ludwigsbaude — Rozdroze Izerskie, E — Schreiberhau — Szklarska Poreba,
F — Hirschberg — Jelenia Géra, G — Rabishau — Rebiszow

W tych okolicznosciach za spory sukces nalezy uzna¢ organizacj¢ spotkania
w Swieradowie-Zdroju w czerwecu 1927 r., na ktére przybyli reprezentanci Kolei
Izerskiej 1 wroctawskiej Dyrekcji Kolei Rzeszy (Reichsbahndirektion), jak tez
przedstawiciele wladz rejencyjnych, powiatowych, gminnych i zainteresowanych

* Dauster, Neue Schienenwege, s. 21.
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gremiow (Hauptverkehrsstelle fiir das Riesen- und Isergebirge). Uczestnicy zgo-
dzili sig, ze budowa kolei pomigdzy Swieradowem-Zdrojem i Szklarska Poreba
nie przedstawiata wigkszych trudnosci pod wzgledem technicznym, przy czym
wariant z trawersami — ze wzgledu na nizsze koszty — uznali za korzystniejszy od
serpentyn z tunelami. Nie udato si¢ uzgodnic, czy inwestycja ma by¢ prowadzona
przez Kolej Izerska czy przez DRG, w podsumowaniu rozmoéw odnotowano jednak
ostroznie, ze: ,,zadna ze stron nie odrzucata projektu. Wszyscy przedstawiciele
wiadz byli przychylnie nastawieni do przedsigwziecia i obiecali, ze bedg go pro-
mowac¢ w miar¢ swoich mozliwosci™. Nie zapomniano przypomnie¢ o kryterium
rentownosci (ukton w strone DRG) i powtdrzy¢ argumentdéw o korzysciach wyni-
kajacych z transportu drewna i kruszywa, jak tez z przewozow turystycznych
(ukton w strone Kolei Izerskiej). Zapewniano, ze nowe polaczenie zwigkszy ruch
kolejowy bez uszczuplenia frekwencji na istniejacych trasach, ale byty to ogélni-
ki. DRG raczej nie podzielaty tej opinii, cho¢ w planowanym potaczeniu mogty
tez widzie¢ szanse na wzrost zainteresowania ustugami kolejowymi. W sumie byty
jednak nastawione zachowawczo i nie podejmowaty ,,ryzykownych” przedsiewziec,
grajac zapewne na czas i kontrolujac rozwdj wypadkow. Wiadze DRG miaty za-
pewne swiadomos¢, ze bez ich udziatu opisywana kolej nie miata przysziosci,
poniewaz ,,izerska” spotka nie dysponowata takimi srodkami.

Konsultacje, w tym na temat elektryfikacji catej linii, kontynuowano, ale nie
przynosity one wymiernych postepow, dlatego w 1928 r. Kolej Izerska zainteresowa-
ta si¢ mozliwoscig uruchomienia potaczenia autobusowego na trasie Swieradow-Las
— Rozdroze Izerskie — Szklarska Poreba, w czym widziano szans¢ na wzmocnienie
stabnacych przewozow osobowych. Administracja Schaffgotschdow nie wyrazita jed-
nak na to zgody, poniewaz Droga Kwisy stuzyta przede wszystkim do zwozki drew-
na i nie miata standardu szosy. Waska (3,5 m szerokosci) i stabo utwardzona jezdnia
oraz liczne mostki o ograniczonej no$nosci nie pozwalaty na regularny ruch autobu-
soéw i samochodow cigzarowych. Na modernizacje drogi i jej udostepnienie dla wszyst-
kich pojazdow brakowato za$ publicznych srodkow™. Cel ten osiggnieto blisko deka-
de pdzniej. W 1937 r. otwarto izerski odcinek Drogi Sudeckiej (Sudetenstrafe),

4 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1013, wycinek prasowy: Das Bahnbauprojekt Schreiberhau —
Bad Flinsberg, ,,Bote aus dem Riesengebirge®, nr 141 z 19 VI 1927 s. 6.

50 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1023, List dyrektora Beckera do dyrektora Kreutza, Bad Kissin-
gen 27 V 1927, b.p.; sygn. GEN 1024: Die normalspurige Kleinbahn Friedeberg a/Qu. — Flinsberg,
Pismo firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co do dyrektora Kreutza, Berlin 19 X 1928; Pismo
dyrektora Kreutza do firmy Eisenbahnbau-Gesellschaft Becker & Co, Sobieszoéw 20 X 1928, b.p.
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ktory polaczyt Swieradow-Zdroj ze Szklarska Porgba®’. Wspomniana inwestycja,
poklosie zmieniajacych si¢ trendow transportowych (rozkwit motoryzacji), zamyka-
a de facto temat niedosztego potaczenia kolejowego w Gorach Izerskich. Warto
wspomnie¢, ze niewiele wezesniej, w 1935 r. podjeto ostatnia juz probe przeforsowa-
nia budowy kolei Swieradow-Zdréj — Szklarska Poreba. Przywolano znane juz argu-
menty, nowe byly jedynie okoliczno$ci. Starano si¢ bowiem wpisa¢ projekt w nazi-
stowska polityke walki z bezrobociem (prace interwencyjne), co pozwalato znaczaco
obnizy¢ koszty realizacji*?. Inicjatywa ta przeszta bez wickszego echa, bowiem wia-
dze prowincjonalne myslaty juz o Drodze Sudeckiej. Spotka kolejowa miata tego
$wiadomos¢, dlatego postanowita uruchomi¢ na wspomnianej szosie regularne prze-
wozy autobusowe. W staraniach o koncesje zderzylta si¢ z interesami Niemieckiej
Poczty Rzeszy (Deutsche Reichspost), ktéra miata na Slasku ugruntowang (i uprzy-
wilejowana) pozycje w zakresie komunikacji autobusowej>.

*kx

Przyktad Kolei Izerskiej pozwala spojrze¢ na problemy towarzyszace budowie
kolei gorskich na Dolnym Slasku. Jakkolwiek nie zdotano dotrzeé¢ do szczegdtowej
dokumentacji wytworzonej przez urzednikow kolei panstwowych, ich negatywne
stanowisko wobec tego projektu nie podlega dyskusji. Wbrew oficjalnym twierdzeniom
dolnoslgskich postow, samorzagdowcdw czy innych zainteresowanych stron, mozna
bylo kwestionowac korzysci plynace z kosztownej inwestycji. Od strony technicznej
pokonanie masywu gorskiego nie rodzito powazniejszych przeszkod, mniej korzyst-
nie uktadaty si¢ kwestie prawne, finansowe czy funkcjonalne. W dyskusjach nt.
sposobu poprowadzenia Kolei Izerskiej przez masyw gorski przewijaty si¢ rozne
rozwigzania: serpentyny z tunelami, trawersy czy — okazjonalnie wspominany — sys-

tem zgbaty, przy czym zasadniczo byly one rozpatrywane pod katem rentownosci

31 Szerzej: Tomasz Przerwa, Wokol genezy Drogi Sudeckiej — nowe spojrzenie, [w:] Znowuz
.,z kuferkem i chlebakiem”, red. Beata Konopska, Joanna Nowosielska-Sobel, Grzegorz
Strauchold, Wroctaw 2014, s. 263-276.

52 AP Wr, AmSch, sygn. GEN 1024, Sprawozdanie z posiedzenia rady Nadzorczej Kolei Izer-
skiej w dniu 30 X 1935, b.p.; sygn. U.K. 1169: Weiterbau der Isergebirgsbahn vom Bahnhof Forst
Fliensberg nach Oberschreiberhau.

3 AP Wr, AMSch, sygn. GEN 1024, Sprawozdanie z posiedzenia rady nadzorczej Kolei Izer-
skiej w dniu 6 VI 1936, b.p.; sygn. GEN 1025, Sprawozdanie z posiedzenia rady nadzorczej Kolei
Izerskiej w dniu 16 VII 1937; Sprawozdanie z posiedzenia rady nadzorczej Kolei Izerskiej w dniu
1 11T 1938; Odpis projektu umowy Kolei Izerskiej z Niemieckg Pocztag Rzeszy, 67 V 1938; Spra-
wozdanie z posiedzenia rady nadzorczej Kolei Izerskiej w dniu 22-23 VII 1938; Sprawozdanie
z posiedzenia rady nadzorczej Kolei Izerskiej w dniu 22 VII 1939; Sprawozdanie z posiedzenia rady
nadzorczej Kolei Izerskiej w dniu 2 VIII 1940, b.p.
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i celowo$ci. Warunki gorskie niewatpliwie komplikowaty przygotowania do inwe-
stycji, ale — co warto ponownie podkresli¢ — nie przesadzaty o niepowodzeniu przed-
siewziecia. Za kluczowy nalezy uzna¢ niepewny bilans korzysci i strat, ktory nalezy
przeciwstawi¢ chwytliwym, ale niekoniecznie rzeczowym argumentom zwolennikow
projektu. Z oficjalnych memoriatow, interpelacji i petycji kierowanych do wtadz
przebija zyczeniowa postawa ich autoréw. Ogolnikowe, po czgsci standardowe tezy
najwyrazniej nie przekonaty decydentéw, zmuszaja tez do szerszej refleksji. Wycin-
kowe analizy przedstawione przez urzednikéw podlegtych Schaffgotschom dajg wglad
w Owczesne postrzeganie tematu. Pokazuja, ze postugiwano si¢ szczegétowymi wy-
liczeniami, a nie propagandowymi hastami. Wydaje sie, ze takiej postawy brakuje
niekiedy we wspdlczesnych opracowaniach. Zbyt czesto wychodzimy z zatozenia,
ze dana linia powinna byta powsta¢, widzac w niej element rewolucji transportowe;j
i zaktadajac, ze nowe polaczenie przyniesie ,,dobrze znane” dobrodziejstwa.

Koleje budowano jednak gtéwnie z mysla o realizacji konkretnych zadan prze-
wozowych, a te w Gorach Izerskich, jak si¢ okazuje, byly ograniczone. Mozna je
podzieli¢ na trzy segmenty. Wywoz drewna pozyskanego z lasow nie mogt generowac
wigkszych przewozow, w migdzyczasie powstata zreszta dostatecznie gesta siec le-
snych drog transportowych i punktéw zatadunkowych: tak w obrebie Kolei Izerskie;j,
jak1,,Schlesische Semmeringbahn”. Na stabo zagospodarowanych i niemal bezludnych
terenach gorskich trudno byto spodziewac si¢ wzmozonego zatadunku lub wytadun-
ku innych towarow i surowcow. Wigksze nadzieje mozna byto zatem wigzac jedynie
zruchem pasazerskim; turystycznym lub tranzytowym. Turysci — po doprowadzeniu
kolei do Swieradowa-Zdroju i Szklarskiej Porgby — mogli szukaé¢ okazji do odwie-
dzenia sgsiedniego kurortu albo liczy¢ na dojazd w wyzsze partie gor. To pierwsze
dotyczylto gtéwnie gosci przebywajacych we wspomnianych miejscowosciach dtuze;,
tj. kuracjuszy i letnikow (wczasowiczow). Na planowanej trasie przewidziano tylko
jeden przystanek (Rozdroze Izerskie), skad osoby zainteresowane gorska wedrowka
miaty do wyboru spacer po mniej atrakcyjnym Grzbiecie Kamienickim lub podejscie
na Wysoki Grzbiet (m.in. w strong schroniska i wiezy widokowej na Wysokim Ka-
mieniu), ktory odgradzat doliny (gornej) Kwisy i Matej Kamiennej od rozleglej i uro-
kliwej Hali Izerskiej. Do miejsc tych prowadzily juz drogi (i szlaki turystyczne) ze
Szklarskiej Poreby i Swieradowa-Zdroju, budowa odcinka kolejowego stanowitaby
zatem tylko uzupenienie istniejacej sieci potagczen. Wypada wspomnie¢, ze Gory
Izerskie byty nieporéwnywalnie mniej popularne od Karkonoszy. Mozna przyjac, ze
utatwiony dostep sprzyjatby zwigkszeniu liczby turystow na tym terenie, ale ich
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naptyw mial nieregularny (sezonowy) charakter i, jak pokazuje skromny ruch pasa-
zerski na ,izerskich” przystankach Jakuszyce i Tkacze (potozonych na trasie Szklar-
ska Poreba — Granica), nie musiat przybra¢ charakteru masowego.

Zwolennicy projektu Kolei [zerskiej podkreslali, ze budowa odcinka gorskiego
pozwoli podroznym przybywajacym w Karkonosze z kierunku zachodniego zaosz-
czedzic ok. 30 km. Réznica nie byta bagatelna (w okresie migdzywojennym doszedt
nadto argument odcigzenia wezla jeleniogorskiego), ale Niemieckie Koleje Rzeszy
niekoniecznie byly zainteresowane tym ,,skrotem”. Sporg wagg przywigzywaty do
utrzymania (i modernizacji, w tym elektryfikacji) linii gtéwnych obiegajacych Gory
Izerskie od potnocy i wschodu: Zgorzelec / Wegliniec — Jelenia Gora i Jelenia Gora
— Szklarska Poreba — Granica. Budowa nowego potaczenia mogta ostabi¢ rentownos¢
obu szlakow, a potencjalne korzysci z realizacji nowych planow byty wzgledne —
zalezne od rozwigzan zastosowanych na gorskim odcinku. Przyjecie standardu
kolei drugo- lub trzeciorzednej czy wprowadzenie trawersow oznaczato wydtuzenie
i podrozenie przejazdu, a to uderzato w wizj¢ oszczednosci. W tym miejscu docho-
dzimy do kluczowego zagadnienia: statusu linii kolejowej Gryfow Slaski — Mirsk
— Swieradow-Zdréj — Szklarska Porgba. Z Gryfowa Slaskiego do Mirska prowadzi-
ta drugorzedna kolej panstwowa, z Mirska do Swieradowa-Zdroju — prywatna kolej
trzeciorzedna, co niosto réznice standardéw technicznych i rzutowato na organiza-
cje ruchu pociagdéw, w tym skomunikowanie, przepustowosc, czas i koszt przejazdu.
Wypada przypomnieé, ze budowa Kolei Izerskiej do Swieradowa-Zdroju nie zaspo-
kajata w pelni oczekiwan nawet w zakresie dostepu do tej miejscowosci (m.in. ze
wzgledu na wyzsze taryfy przewozowe). Powodzenie projektu przedtuzenia linii do
Szklarskiej Poreby zalezato zatem w duzym stopniu od tego, czy uda si¢ przekonac
Niemieckie Koleje Rzeszy do przejecia i modernizacji calej trasy.

Przeszkoda naturalna w postaci masywu gorskiego wptywata na realizacje
przedsigwzigcia, podobnie relacja kosztow inwestycji do spodziewanych korzysci,
ograniczony zakres zadan przewozowych na peryferyjnym obszarze, preferencje
i kalkulacje wtadz kolejowych, czy przeszkody natury prawnej (wlasnosciowej).
Przyktad Kolei Izerskiej pokazuje dobitnie, ze do inicjatyw tego typu trzeba pod-
chodzi¢ wieloptaszczyznowo ... i krytycznie. Zmiana poszczegdlnych sktadnikow
projektu lub zewnetrznych uwarunkowan rzutowata na powodzenie koncepcji.
W przypadku Kolei Izerskiej udato si¢ wybudowac i uruchomic¢ ,,uzdrowiskowy”
odcinek, ktorego format techniczno-prawny negatywnie wptywat na jego rentow-
nos¢ 1 sposob wykorzystania. Uruchomione polaczenie, z pewnoscia, miato wptyw
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na dalszy rozw6j Swieradowa-Zdroju, ale wptywu tego — biorac pod uwage ostroz-
ne oceny zarzadu uzdrowiska — nie sposob absolutyzowac. Generalnie nalezatoby
rozwazy¢, na ile wladze kolejowe stusznie przewidywaty niska rentownosc¢ kolei
Mirsk — Swieradéw-Zdroj, a na ile pozniejsze problemy spotki wynikaty z niedo-
konczenia inwestycji (Swieradow-Las — Szklarska Poreba) czy tez z gwaltownego
rozwoju motoryzacji (okres miedzywojenny)**. W celu przetamania impasu trzeba
byto zwigkszy¢ przewozy pasazerskie, a tego nie sposob bylo osiagnaé bez roz-
winigcia (i poprawy) sieci potaczen. Optymalnym rozwigzaniem byto wiaczenie
catej trasy do sieci kolei panstwowych, tak wigc stale wracano do niespetnionej
wizji z przetomu XIX i XX w. Otwarcie odcinka Drogi Sudeckiej w 1937 r. byto
sposobem na zaspokojenie przynajmniej niektorych potrzeb, samej Kolei [zerskiej
raczej nie pomogto. Nowy pomyst na wzmocnienie jej pozycji zaktadat budowe
kolei linowej na Stog Izerski. Granica oczekiwan i mozliwosci technicznych prze-
suwala si¢ ,,w gor¢”, ale ograniczenia finansowe i presja okoliczno$ci (w tym
wypadku przebieg 11 wojny $wiatowej) pozostaty nadal aktualne.
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SUMMARY

The example of the Jizera Railway provides insight into problems accompanying
the construction of mountain railways in Lower Silesia. Contrary to public claims of par-
liament members, local self-government officials or other interested parties, the purported
benefits from the costly investment could be questioned. Crossing the mountain range of
Jizera Mountains did not give rise to significant difficulties from a technical point of view,
but the legal, financial and functional issues were not turning out comparably well. Vari-
ous solutions were debated regarding the way in which the railway line should have been
constructed through the range: switchbacks with tunnels, traverses or — only occasionally
mentioned — cog railroad system; all were considered primarily to their profitability and
usefulness. The mountain conditions undoubtedly complicated the investment preparation
process, but in the end did not determine the failure of the whole endeavor. The crucial
factor for the latter was the unpredictable balance of benefits and losses which should
be contrasted with catchy but not necessarily matter-of-fact arguments presented by the
supporters of the project. In the official memoranda, parliamentary questions and petitions
addressed to the authorities, wishful thinking and attitude of their authors is clearly visible.
Vague and in part simply conventional arguments apparently did not convince the decision
makers, and also now provoke reflection. Partial analyses submitted by officials subor-
dinate to the Schaffgotsch noble family provide insight into perception of the discussed
matter at that time. They show that detailed calculations, not propaganda slogans, were
taken into consideration. It seems that such attitude is lacking in contemporary historical
research. Too often one works on the assumption that the aforementioned railway line
should have been constructed — the route is seen as an element of the transport revolution
and it is assumed that the new rail link would have brought “well-known” benefits. There-
fore, in broader perspective, the present study raises two issues: critical assessment of the
real transportation needs in the region, and the influence of railway investments on the
development of mountain region in Silesia.
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