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KOLEJ ZELAZNA W SUDETACH

Sudety zaréwno po polskiej jak i czeskiej stronie granicy charakteryzuje
bardzo gesta sie¢ linii kolejowych. Praktycznie wszystkie wigksze miasta oraz
liczace si¢ oSrodki sportowe i kurorty uzyskaly jeszcze w ubieglym stuleciu po-
taczenia kolejowe, zaspokajajace nie tylko ambicje miejscowych notabli, ale
przede wszystkim przyczyniajace si¢ do rozwoju lokalnego przemystu oraz
ulatwiajace dostep do gor dla coraz liczniejszego grona turystow i krajoznaw-
céw. Wobec braku innych, alternatywnych §rodkéw transportu masowego,
ekspansja kolei byta niezagrozona. Po poczatkowym okresie budowy potaczen
gtéwnych majacych précz gospodarczego, takze znaczenie strategiczne, przy-
stapiono do uzupetniania sieci linii kolejowych potaczeniami o znaczeniu re-
gionalnym i lokalnym. Po przetamaniu oporéw két wojskowych przystapiono
tez do budowy potgczeni migdzynarodowych'. Jednym z nich jest szlak zelazny
taczacy Jeleniag Gére z Tanvaldem w Czechach — jest to bez watpienia jedno
z najciekawszych potaczen kolejowych pomiedzy Polska i Czechami.

Budowa

W roku 1888 po pruskiej stronie granicy przystapiono do budowy kolei
z Jeleniej Gory do Szklarskiej Porgby?. Ze wzgledu na powazne trudnosci
techniczne lini¢ budowano i oddawano do uzytku w kilku etapach. Fatwy pie-
ciokilometrowy odcinek do Cieplic Zdroju uruchomiono juz 01.08.1891 r., nie
wzniesiono na nim zadnych skomplikowanych obiektéw inzynieryjnych. Co
prawda pociagi zmierzajace do Cieplic musialy przekroczyé dwukrotnie rzeke
Babr, jednak wykorzystywaly do tego wybudowane weczesniej mosty linii do
Lubania Slaskiego. Poczatkowo do Cieplic docieraly tylko pociagi pasazerskie
wiozgce coraz liczniejszych turystow i kuracjuszy, ruch towarowy uruchomiono
dopiero 1 listopada. Prace budowlane trwaty jednak dalej, starano si¢ oddaé
kolejny odcinek linii jeszcze przed nastaniem zimy. Tuz przed Swietami, 20
grudnia 1891 r. pierwszy pociag pasazerski dotart do oddalonych o 8 kilome-

! Pierwsze kolejowe przejicie graniczne na terenie Sudetéw powstato na uruchomione;j
29.12.1869 r. linii Lubawka—Kralovec.
? Kolej dotarta do Jeleniej Géry 20.08.1866 .
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tréw Piechowic. Osiem dni pézniej piechowicki przemyst doczekat sie otwarcia
ruchu towarowego. Liczne huty szkta, witrolejnie, tartaki uzyskaty doskonaly,
szybki Srodek transportu zapewniajacy tatwy dow6z niezbednych do produk-
¢ji surowcéw. Zdecydowanie szybciej tez mozna bylo wywiezé wyprodukowane
towary.

W Piechowicach linia traci sw6j tagodny, podgérski charakter, znikaja
tuki o duzych promieniach, dhugie proste oraz minimalne nachylenia. Tuz za
Piechowicami istniejacy do dzisiaj szlak ma juz wybitnie gérskg charakterys-
tyke, pojawiaja si¢ ostre tuki i znaczace, siggajace 26%o nachylenia. Zanim
jednak lokomotywy zaczety mozolnie piaé si¢ ku Szklarskiej Porebie, musiano
precyzyjnie wytyczy¢ przebieg drogi zelaznej w terenie. I tu pojawily sie liczne
problemy zwigzane z koncepcja dalszego przebiegu linii. Konflikt intereséw
spotecznosci lokalnych, upatrujacych w uzyskaniu bezposredniego dostepu do
kolei szans rozwoju, sprzyjat powstawaniu niejednokrotnie bardzo $miatych
projektéw. Gdyby niektére z nich zostaly zrealizowane, stacjami weztowymi
mogly si¢ sta¢: Cieplice, Piechowice i Sobieszéw, a takze Szklarska Poreba i
Jakuszyce [2]. Ostatecznie zdecydowano si¢ na poprowadzenie linii trawersami
grzbietéw Kamienickiego i Wysokiego. Gérski charakter szlaku podkreslaja
nie tylko tuki o promieniu 190 metréw oraz duze nachylenia, ale przede wszy-
stkim konieczno$¢ wydrazenia tunelu pomigdzy Gérzyficem i Szklarska Porgba
Dolna. Liczacy 15,1 km szlak z Piechowic do Szklarskiej Poreby Gérnej uru-
chomiono 25.06.1902 roku®. Podczas gdy po stronie pruskiej nitka toréw z
Jeleniej Gory zblizata si¢ nieuchronnie do Szklarskiej Poreby, tworzac bardzo
efektowne odgatezienie tzw. Slaskiej Kolei Gorskiej, trwaly réwniez inten-
sywne prace po poludniowej stronie granicy. Potaczenie Zelezny Brod-Tan-
vald okazalo si¢ niewystarczajace, pojawily si¢ wigc plany bezposredniego
polaczenia Tanvaldu z Libercem przez Jablonec nad Nisou. Na planach nie
poprzestano i 28.11.1888 r. oddano do ruchu pierwszy odcinek nowego szla-
ku z Liberca do Jablonca, Tanvald uzyskat bezpo§rednie potaczenie z Liber-
cem pig€ lat p6zniej. Trudny gérski teren wymusit wydrazenie az pigciu tuneli
o facznej dhugosci 770 metréw oraz wzniesienie licznych mostéw i wiaduktéw.
Drogg zelazng z Jablonca do Lu¢an uruchomiono 12.06.1894 r., a 11 paZdzier-
nika hucznie witano pociag z Liberca w Tanvaldzie®. Budowniczowie i licznie
zgromadzeni mieszkaficy §wigtowali nie tylko oddawanie do uzytku linii kole-
jowych badz ich fragmentéw, radowano si¢ takze po zakoficzeniu budowy
trudniejszych obiektéw inzynieryjnych. I tak 8 stycznia 1894 r., na dtugo przed

* W linii prostej z Piechowic do Szklarskiej Poreby jest zaledwie okoto 5 kilometréw.

+ Slaska Kolej Gérska — magistrala kolejowa ze Zgorzelca i Weglifica do Lubania i dalej
przez Jelenia Gérg, Walbrzych do Ktodzka, wybudowana w latach 1865-1880 [3].

’ Odgatezienie Smrzovka-Joseffiv Diil uruchomiono 15.10.1894 r.
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otwarciem regularnego ruchu §wigtowano zakoficzenie budowy najdluzszego
z tuneli. Stosownie przyozdobiony pociag specjalny peten zaproszonych gosci
dokonat inauguracyjnej jazdy. Ku uciesze podréznych wngtrze tunelu o$wie-
tlono pochodniami [5].

W roku 1899 przystapiono do prac majacych na celu potaczenie Tan-
valdu z Kotenovem i dalej budowang wiasnie linig do Szklarskiej Porgby. Bu-
dowa tego migdzynarodowego polaczenia byli zainteresowani zar6wno prze-
mystowcy czescy, jak i pruscy. Jedni, jak i drudzy po wybudowaniu nowego
potaczenia spodziewali si¢ pozyskania nowych rynk6w zbytu. Przeprowadzenie
szlaku tuz obok hut szkla w Desnej i Dolni Polubny umozliwito wybudowanie
krétkich bocznic towarowych i potaczenie zaktadéw ,ze §wiatem”. Budowa
linii Tanvald-Kotenov okazala si¢ jednak arcytrudnym przedsigwzigciem. Ten
blisko siedmiokilometrowy odcinek wymagat wydrazenia czterech tuneli o
lacznej dhugosci az 1404 metréw! Mimo tego, ze 20% szlaku przebiega w
tunelach, nie udato si¢ poprowadzi¢ linii tak, by mogly porusza¢ si¢ po niej bez
probleméw 6wezesne pociagi. Tor utozono na pochyleniach siegajacych 58%o
co nie zapewniato bezpieczefistwa ruchu tradycyjnej kolei adhezyjnej. W celu
wyeliminowania poslizgéw kot lokomotyw podczas jazdy pod gore oraz w trak-
cie hamowania pomiedzy tradycyjnymi szynami zamontowano dodatkows trze-
cig szyne tym razem zaopatrzong w zgby. Zastosowano 2-czeSciowa listwe ze-
bata systemu Abta wspétpracujaca z kotem zgbatym zamontowanym w loko-
motywie. Takie rozwigzanie stosowane na duzg skalg na liniach alpejskich za-
pewniato nalezyte bezpieczefistwo i niewrazliwo$¢ na czynniki atmosferyczne®.

- m Po pokonaniu wszel-

¥ kich przeciwnosci, 30
B czerwca 1902 r., kolej
zelazna stala si¢ sta-
* lym elementem kraj-
~ obrazu Kotenova be-
' dacego wowczas koni-
- cowg stacja po stronie
_czeskiej. Zaledwie
~ pieé dni wczesniej
Slaska Kolej Gérska
- dotarta do Szklarskiej
Fot. 1. Tor z listwg zebata przed przystankiem Kofenov Porgby. W tym sa-
zastavka. Foto: J. Kuémin. mym roku, 1.10.

1902 r., uruchomiono

¢ Identyczne rozwiazanie zastosowano na nieistniejacej juz linii Srebrna Géra -
Woliboérz.
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18-kilometrowy odcinek ze Szklarskiej Porgby do Kofenova, uzyskujac tym
samym bezposrednie potaczenie kolejowe Jeleniej Géry przez Tanvald z
Libercem. Po stronie pruskiej na szlaku zlokalizowano trzy stacje, byty to:
Szklarska Porgba Huta, Jakuszyce i Tkacze (dzisiejszy Harrachov). Najwyz-
szym punktem szlaku stala si¢ stacja Jakuszyce, bedaca obecnie najwyzej po-
fozong stacja PKP (886 m n.p.m.). Pomiedzy Tkaczami i Kofenovem wydra-
zono ostatni juz, 280 metrowy tunel oraz wybudowano stalowy most na gra-
nicznej Izerze. Role stacji granicznej z odpowiednig infrastrukturg dla stuzb
celnych oraz kolejarzy pemit Kofenov.

Pociagi pomigdzy Tanvaldem i Kofenovem prowadzone byly przez
specjalne lokomotywy parowe austriackiej serii G, wyposazone w dodatkowe
kota zebate przeznaczone do wspélpracy z utozong miedzy szynami zgbatka.
Do obstugi szlaku wystarczaly trzy lokomotywy obshugujace zaréwno pociagi
pasazerskie jak i towarowe. Zgodnie z 6wczesng tradycja, kazda z lokomotyw
otrzymatla oprécz numeru inwentarzowego wlasng nazwe. Podréz zgbatg ko-
leja mozna wigc bylo odby¢ w pociagu z lokomotywa: Dessendorf (Desna),
Ignatz Ginzkey lub Polaun (Kotenov) [4]. Ze wzglgdu na nachylenia szlaku
pociagi zawsze zestawiano tak, by lokomotywa znajdowatla si¢ od strony spad-
ku. Pociagi z Tanvaldu do Kofenova zawsze byly wiec pchane przez lokomo-
tywe usytuowana na koficu sktadu wagonéw, tradycyjnie na czele pociagu
znajdowat si¢ parowdz podczas jazdy powrotnej. Dzigki takiemu zestawianiu
pociagéw nie byto grozne przypadkowe odczepienie si¢ wagonéw podczas
jazdy i ich niekontrolowane zbieganie w kierunku stacji Tanvald. Do dzisiaj

Fot. 2. Lokomotywa parowa na szlaku Tanvald-Kofenov (1942 r.) (wg [4]).
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pociagi jadace w stron¢ Kofenova poruszajg si¢ ,,tytem” z lokomotywa na
koncu. Tego typu probleméw nie mieli kolejarze pruscy, szlak z Kofenova do
Jeleniej Gory nie byt az tak stromy, mozna wigc bylo stosowaé lokomotywy
parowe (tzw. tendrzaki) serii T 151 T 16 tradycyjnie potaczone ze sktadem
wagonoéw [3].

Elektryfikacja

Na szlaku z Jeleniej Gory do Tanvaldu szybko roslty przewozy, mozli-
woS¢ tatwego dojazdu zachgcata turystéw do wyjazdéw w Karkonosze czy Gory
Izerskie. Rosly tez przewozy towardéw, na tej typowo gorskiej linii nie mozna
byto eksploatowaé cigzkich lokomotyw towarowych, za§ stosowane parowozy
nie byly w stanie ciagna¢ coraz cigzszych pociagéw. Zaczgto wigc zastanawiac
sie nad zastosowaniem trakcji elektrycznej. Juz 30 czerwca 1911 r. sejm pruski
przyznat kredyty na elektryfikacje Slaskiej Kolei Gérskiej, w sktad ktérej
wchodzila tez linia Jelenia Géra-Tkacze-Kofenov [3]. Z uwagi na bardzo
trudne warunki klimatyczne to wtasnie na tej linii w okolicach Jakuszyc juz w
1911 r. zawieszono pierwszy na Slasku 1,5 kilometrowy odcinek trakcji elek-
trycznej [3]". Badano zachowanie si¢ sieci trakcyjnej w ekstremalnych warun-
kach atmosferycznych. Dopiero 15 stycznia 1923 r. zelektryfikowano szlak z
Jeleniej Gory do Kofenova®. Zgodnie z przyjetym przez koleje pruskie stan-
dardem na linii zawieszono napowietrzna sie¢ trakcyjng zasilang pradem prze-
miennym o obnizonej czgstotliwosci 16 %/, Hz i napieciu 15 kV. Na nieco ponad
dwadzieScia lat na szlaku z Jeleniej Gory do Szklarskiej Porgby i dalej do gra-
nicy przestaly krélowac¢ parowozy, ustepujac miejsca bardzo nowoczesnym na
owe czasy pojazdom elektrycznym.

Poczatkowo wszystkie pociagi z i do Jeleniej GOry ciggnely ciezkie elek-
tryczne lokomotywy szeScioosiowe. Pociagi pasazerskie docieraty do stacji
Szklarska Porgba Huta, tam tez cz¢$¢ z nich konczyta bieg, pozostate konty-
nuowaly jazde do Kofenova. Ze wzgledu na niska frekwencje pasazeréw w
Szklarskiej Porgbie Hucie odczepiano wigkszo$¢ wagondw i w dalszg podréz,
do Kofenova, wyruszata lokomotywa z zaledwie dwoma wagonami. W drodze
powrotnej do sktadu z Kofenova doczepiano w Szklarskiej Porebie Hucie po-
zostale wagony i juz kompletny wielowagonowy pociagg wjezdzat do Szklarskiej
Porgby Gornej. Taka organizacja ruchu byta bardzo uciazliwa, gdyz z jednej
strony wymuszata prace manewrowe na kilku stacjach wydtuzajac niepotrzeb-

7 Pierwsza na Slasku zelektryfikowana linig byt oddany 1.06.1914 r. szlak ze Szczawienka
do Mezimesti.

® Wg niektorych czeskich Zrédet jeszcze w 1927 r. odcinek czeski nie byt zelektry-
fikowany.
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Fot. 3. Lokomotywa elektryczna E21 01 na wiadukcie nad Bobrem w Jeleniej Gérze
(1928 r.).

nie czas podrézy, z drugiej zas strony wykorzystywanie cigzkich lokomotyw do
prowadzenia lekkich pociagéw pasazerskich bylo bardzo nieekonomiczne.
Sytuacja zmienita si¢ radykalnie, gdy na tej najtrudniejszej technicznie linii
kolejowej na Slasku pojawit si¢ nowy tabor. W roku 1927 wprowadzono do
eksploatacji nowa, zbudowang specjalnie dla tej Slaskiej Kolei Goérskiej serig
pojazdéw, byly to tzw. elektryczne wagony silnikowe typu ET 89 (oznaczenie
poczatkowe 511-521)[9]°. Nowe wagony silnikowe mogly ciagna¢ cztery zwykle
wagony pasazerskie. Sktady z Jeleniej Gory do Szklarskiej Porgby Huty zesta-
wiane byly z dwoch wagondw silnikowych ET 89, pomigdzy ktérymi docze-
piano do o§miu wagonéw pasazerskich. W okresie wakacyjnego i §wigtecznego
nasilenia ruchu sktady pociagéw wydtuzano o dodatkowy wagon silnikowy
wraz z czterema wagonami pasazerskimi. Zastosowanie nowych pojazdow
trakcyjnych znacznie uproscito pracg pruskich kolejarzy, teraz w Szklarskiej
Porebie Hucie odczepiano od wielowagonowego sktadu z Jeleniej Gory

9 Wagon silnikowy to pojazd posiadajacy wlasny naped, a jednoczednie, w przeci-
wiefistwie do lokomotywy, przystosowany do przewozu pasazeréw. ET 89 posiadaly tez
nieoficjalng nazwe Riibezahl (Karkonosz).

141



czotowy wagon silnikowy, ktéry samodzielnie z nielicznymi pasazerami podgzat
do Kotenova. Po czeskiej stronie granicy maszynista przechodzit tylko do dru-
giej kabiny i zgodnie z planem wyruszat w droge powrotng. Po minieciu Tkacz
i Jakuszyc w Szklarskiej Porgbie Hucie zajmowatl miejsce na koficu sktadu do
Jeleniej GOry i po sprzegnigciu z reszta pociagu wyruszat w dalsza droge. Wa-
gony silnikowe ET 89 wyeliminowaly praktycznie z ruchu pasazerskiego loko-
motywy, jedynie pociagi towarowe wiozace np. watbrzyski wegiel do Czech
obstugiwaly cigzkie lokomotywy elektryczne, a czas przejazdu z Jeleniej Géry
do Szklarskiej Porgby G6rnej byt bardzo zblizony do czaséw osigganych obec-
nie i wynosit okoto jednej godziny. Po kolejnych czterdziestu minutach pasa-
zerowie wysiadali w Kofenovie, mogli tam si¢ przesia$¢ na lokalny pociagg do
Tanvaldu z lokomotywg parowg na przedzie lub udac si¢ na gérska wycieczke.
Stacja Kofenov nie byla tylko stacjg przesiadkowa i koficowg dla pociagéw
pasazerskich z péinocy i potudnia, tutaj tez dokonywano podziatu ciezkich
skladow towarowych przybylych ze strony pruskiej. Jako ze parowozy kolei
zgbatej mogly prowadzic tylko lekkie pociagi (w d6t o masie 250 ton, a pod
gore 180), zas pruskie, cigzkie lokomotywy elektryczne, mogly przyciagnaé
sklady o masie wielokrotnie wigkszej, musiano dzieli¢ sktady ci¢zkie na mniej-
sze 0 masie maksymalnej 250 ton. I tak np. zeby 1000 tonowy pociag z weglem
przyciagnigty z Prus dotart do Tanvaldu, lokomotywki kolei zgbatej musialy
wykona¢ az cztery kursy, a sformowanie 1000 tonowego pociggu z Czech
wymagato szeSciu kurséw. Pociagi elektryczne eksploatowane byly na szlaku
Jelenia Géra—-Kofenov do 1945 r.1°

Powrét pary

W wyniku dziatan wojennych wycofujace sie wojska niemieckie wysa-
dzity kamienny most na Bobrze: wsp6lny dla linii do Lubania Slaskiego i przez
Szklarska Porgbe do Kofenova. Byly to jedyne powazne zniszczenia na gor-
skim odgatezieniu Slaskiej Kolei Gérskiej. Bardzo szybko niemieckie stuzby
techniczne pod nadzorem delegatéw PKP uruchomily trakcje elektryczna,
umozliwiajgc tym samym kursowanie pociagéw elektrycznych do Szklarskiej
Porgby [3]. Z uwagi na zniszczenie mostu pociagi koficzyly bieg na stacji
Jelenia G6ra Zachodnia.

Niestety prace nad wznowieniem ruchu pociagéw elektrycznych okazaty
si¢ daremne. Niestawnej pamigci porozumienie pomigdzy rzadami polskim i
radzieckim podpisane 8 lipca 1945 r. w Moskwie przesadzito o praktycznej lik-
widacji trakcji elektrycznej na Slasku. W ciggu zaledwie trzech tygodni wywie-
ziono do ZSRR wszystkie elektryczne pojazdy trakcyjne (przy okazji zabrano

' W roku 1940 powstat nigdy niezrealizowany plan elektryfikacji odcinka do Tanvaldu.
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tez drezyny spalinowe), zdemontowano i wywieziono urzadzenia elektrotrak-
cyjne, wyposazenie warsztatow, drut jezdny, a nawet drugie tory na liniach
dwutorowych. Po$piech przy demontazu byt tak wielki, ze wiele czgsto bardzo
cennych urzadzef zniszczono i pozostawiono na miejscu, gdyz utracily jakie-
kolwiek walory uzytkowe. Totalny demontaz trakcji elektrycznej omingt w po-
czatkowym okresie szlak Jelenia Géra Zachodnia-Tkacze, trudne warunki
terenowe, a moze chwila nieuwagi dow6dcéw radzieckich wojsk kolejowych
zaowocowaly pozostawieniem sprawnej trakcji elektrycznej na tym szlaku.
Jedynym mankamentem byt brak taboru i zasilania drutéw jezdnych, gdyz sku-
tecznie zdewastowano elektrownie kolejowa w Scinawce Sredniej. W takiej
sytuacji wobec braku szans na szybka odbudowg infrastruktury oraz braku od-
powiedniego taboru trakcyjnego polskie wiadze podjely decyzj¢ o demontazu
pozostatych urzadzen, nadajacych si¢ do zastosowania podczas odbudowy
zelektryfikowanych linii PKP [3]. Pomigdzy Jelenig G6rg i Tkaczami zdemon-
towano drut jezdny, pozostawiajgc w duzej czgSci konstrukcje wsporcze.
W miejsce wywiezionych pojazdéw elektrycznych wprowadzono ponownie
parowozy.

Na skutek praktycznej likwidacji ruchu migdzynarodowego, zaréwno
pasazerskiego jak i towarowego, jeszcze w roku 1945 wstrzymano komunikacjg
kolejowa na odcinku Tkacze-Kofenov. Minimalny ruch turystyczny oraz ob-
ostrzenia graniczne spowodowaly zawieszenie ruchu pasazerskiego na odcinku
ze Szklarskiej Poreby Gérnej do Tkacz. W nastgpstwie powojennych regulacji
granicznych w roku 1958 dawna stacja Tkacze wraz z przyleglym terenem
zostata przekazana Czechostowacji i otrzymata nazwe Harrachov [7]. W roku
1963 po dhugotrwalym remoncie wznowiono ruch na odcinku z Kofenova do
Harrachova. Po raz pierwszy w historii na tym odcinku ruch planowy prowa-
dzily koleje czeskie. Wcze$niej w roku 1962 zdemontowano pozostato$ci prus-
kiej trakcji elektrycznej na stacji Kofenov.

Zmierzch epoki pary

Bardzo réznie toczyla sie historia obu czgéci szlaku z Jeleniej Gory do
Tanvaldu. Poczatki byly praktycznie identyczne, co prawda budowniczowie po
stronie potudniowej musieli pokonaé¢ zdecydowanie wigcej probleméw
technicznych, za to ci z pétnocy mieli do wybudowania znacznie duzszy szlak.
Po obu stronach granicy z braku innych sprawdzonych rozwigzafi technicznych
zdecydowano sie na trakcje parowa. Koleje pruskie uzytkowaly tradycyjne
parowozy tendrzaki serii T15 i T 16, wyparte catkowicie juz po 21 latach przez
lokomotywy elektryczne i wagony silnikowe E 89. Po zawierusze wojennej PKP
reaktywowaly trakcje parowa, ale juz tylko na odcinku do Szklarskiej Porgby
Gérnej. Dopiero 30 wrzesnia 1987 r. po reelektryfikacji linii pojawily si¢ na

143



powrot lokomotywy elektryczne i tzw. elektryczne zespoly trakeyjne (EN 57 i
EN 71)". Do prac manewrowych i obshugi bocznicy kopalnianej stosuje sie
lokomotywy spalinowe.

Na odcinku czeskim az tak wielu zmian nie bylo. Wprowadzone do ru-
chu w 1902 r. trzy ,.zgbate” parowozy serii G, przemianowanej pézniej na
404.0, eksploatowane byly niezmiennie przez blisko 60 lat. Ostatnia z tréjki
404.003 przestata petni¢ planowa stuzbe dopiero w roku 1965 po... 63 latach.
Cztery lata weze$niej na zgbatej linii pojawily sie nowoczesniejsze lokomotywy
spalinowe, byly one wykorzystywane je gtéwnie do prowadzenia pociagéw
towarowych'. W latach 1964 i 1965 badano mozliwo$¢ wprowadzenia na szlak
Tanvald-Koifenov-Harrachov pojazdéw adhezyjnych, pozbawionych dodat-
kowych két zgbatych. Wynikiem préb byta zgoda na uzytkowanie w ruchu
pasazerskim wagonéw silnikowych serii M 240, powszechnie stosowanych na
innych liniach kolei czeskich. W roku 1988 po 86 latach nieprzerwanej eksplo-
atacji zaprzestano wykorzystywac listwy zebate jako nieodzowny element drogi
zelaznej. Wycofano bowiem z ruchu towarowego lokomotywy T 426, wpro-
wadzajac na ich miejsce nowoczesniejsze T 466.3 (743). Zebatka utozona na
przewazajgcej czgsci szlaku stala si¢ tym samym wytacznie atrakcja turystyczng,
przestata w planowym ruchu petnié¢ funkcje uzytkowe. Mimo uzytkowania
nowoczesnych lokomotyw adhezyjnych wcigz zachowano tradycyjny, stoso-
wany od poczatku funkcjonowania linii uktad pociagu. Lokomotywa wciaz
doczepiana jest od strony spadku i pociag z Tanvaldu w kierunku do Kofenova
jedzie ,tytem”. Na odcinku Kotenov—Harrachov jezdza wylacznie wagony
silnikowe oznaczone symbolem 810. Okazato si¢ bowiem, ze nowoczesne ad-
hezyjne lokomotywy, zaprojektowane specjalnie do pracy na liniach o nachy-
leniach do 58%o przyczynily si¢ do przyspieszonej destrukcji toru utozonego
na stalowym moscie nad Izera. Uszkodzenia byly tak powazne, ze w roku 1997
musiano zawiesi¢ ruch pociggéw na odcinku do Harrachova.

Szlak Tanvald - Jelenia Géra dzisiaj

Dzigki reelektryfikacji odcinka z Jeleniej Gory do Szklarskiej Poreby
Gornej, Polskie Koleje Pafistwowe utrzymaly kursowanie pociagéw pasa-
zerskich na tym szlaku. Mimo bardzo zlej sytuacji finansowej PKP, wciaz 12
par pociagéw dowozi podréznych do Cieplic, Szklarskiej Poreby i okolicznych
miejscowosci [6]. Na szczeScie kolej nie planuje zamknigcia tej linii, niestety

' PKP stosuje odmienny od niemieckiego system zasilania: prad staly o napigciu 3000
Volt.

'? Podobnie jak lokomotywy parowe, pojazdy te posiadaly dodatkowe kota zebate
przeznaczone do wspolpracy z dwulistwows zgbatka Abta (oznaczenie serii T 426.0)
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nie planuje tez wznowienia ruchu pasazerskiego na odcinku przez granice do
Harrachova.

O wznowienie ruchu migdzynarodowego zabiegaja od wielu juz lat sa-
morzady lokalne zaréwno czeskie, jak i polskie. W przeciwienstwie do pol-
skiego odcinka linii Jelenia Géra-Tanvald (ograniczonego do Szklarskiej Po-
reby Gérnej) los czeskiego szlaku do Harrachova byt bardzo zagrozony. Za-
ledwie pieé lat po uroczysto$ciach zwigzanych z dziewigédziesiata rocznica uru-
chomienia linii, 26.02.1997 r., Ceske Drahy wstrzymaty ruch na linii'’. Jako
przyczyng podano bardzo zly stan techniczny szlaku, w tym miedzy innymi
mostu na Izerze. Przerwa w ruchu trwata ponad rok, dopiero 24 maja 1998 r.
pierwszy pociag z Tanvaldu dotart do Harrachova. Nie byt to juz pociag pan-
stwowych kolei czeskich, ale prywatnego operatora: ruch kolejowy przejeta
spotka Jizerskd Drahd. Dnia 18.09.1998 r. zorganizowano kolejne jazdy pro-
mocyjne na trasie Tanvald-Szklarska Porgba Gdrna, a ‘organizatorzy spodzie-
wali sie, Ze juz wkrétce ruszy regularna komunikacja. W czeskim rozktadzie
jazdy po wielu latach przerwy pojawita si¢ Szklarska Porgba, tabele z go-
dzinami odjazd6éw pociagéw pozostaly jednak puste. Do wznowienia regular-
nego potaczenia kolejowego biegnacego przez Przetgcz Jakuszycka jak dotad
nie doszto, za$ 1 grudnia 1998 r. Jizerskd Drahd zakonczyla dzialalnoS¢ i na
szlak powrdécily pojazdy w barwach panstwowych kolei czeskich!.

Tanvald-Harrachov - jedyna w Europie czynna normalnotorowa
kolej zebata

Kolejka z Tanvaldu do Harrachova jest nie tylko wciaz popularnym
srodkiem transportu, ale jako jedyna czynna normalnotorowa kolej zgbata w
Europie stata si¢ magnesem przyciggajacym wielu mitoSnikow drog ze-
laznych®. Czgsto wéréd podrdznych spotka¢ mozna osoby wyposazone w
aparaty fotograficzne i kamery, obshugi pociagéw nie dziwig pasazerowie
wyskakujacy na kazdym przystanku z wagonika i robigcy pamigtkowe zdjecia.

Przejazdika ,Jlzerska z¢batka”

Na stacji w Tanvaldzie wsiadamy do sktadu jadacego do Harrachova,
badz ,tylko” Kofenova. Niestety w normalnym ruchu nie sg juz wykorzysty-
wane lokomotywy z dodatkowym kolem wspotpracujacym z listwa zgbata, jedy-

13 W ramach obchodéw 90-lecia po blisko 50 latach przerwy, 25.06.1992 r. przejechat
pociag pasazerski z Harrachova do Szklarskiej Por¢by.

4 Mimo ponownej zmiany operatora rozklad jazdy nie ulegl zmianie, do Harrachova
dociera 8 par pociggow.

15 Normalny rozstaw szyn to1435 milimetrow.
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nie pociagi specjalne pchane sa do Kofenova przez lokomotywe ,,zgbata”
oznaczong symbolem T 426.0. Na co dziefi w ruchu planowym jeZdzi loko-
motywa serii 743 ze sktadami do Kofenova lub wagon silnikowy 810 jadacy do
Harrachova. Po sygnale odjazdu pociag wyrusza w strong gér. Tuz za stalowym
mostem nad Desng gwaltownie wzrasta nachylenie toru. Pociag rozpoczyna
wspinaczke po torze o nachyleniu 55,1%eo, tu tez ma swéj poczatek pierwszy
odcinek ulozonej pomiedzy szynami listwy zg¢batej. Jakby atrakcji bylo mato
— kilkadziesigt metréw dalej droga zelazna niknie w 67-metrowym tunelu.
W czasach, gdy wszystkie lokomotywy na tym szlaku wyposazone byly w do-
datkowe kota zgbate, przed wjechaniem na ,,z¢gbaty” odcinek pociag zwalniat
do 5 km/h umozliwiajac tym samym tagodne zazebienie si¢ kota parowozu z
zgbatka Abta’s. Obecnie tylko wytezona praca silnikéw spalinowych sygna-
lizuje wjazd na stromy odcinek. Po przejechaniu zaledwiel,5 kilometra pociag
zatrzymuje si¢ na pierwszej stacji w miasteczku Desna. Wcze$niej, jeszcze
przed stacja, zgbatka sie koficzy, za$ pociag swobodnie wtacza si¢ przed opusz-
czony budynek dworcowy. Po krétkim postoju wyruszamy w dalsza podréz,
przekraczamy rzeke Bild Desna i szos¢ do Desnej i wjezdzamy do kolejnego
tunelu. Desnefiski tunel jest znacznie dtuzszy od tanvaldskiego i ma 242 metry
dhugosci. Za tunelem uwazny obserwator dostrzec moze, jak waznym dla
6wczesnego przemyshtu bylo uzyskanie potaczenia kolejowego. W gltebokim
przekopie, w lewo od poprowadzonej réwniez przekopem linii gtéwnej,
odchodzi nieczynna juz bocznica fabryczna. Kilkadziesiat metréw dalej, przed
wjazdem na monumentalny wiadukt nad Cerna Desna i droga E 65 do Harra-
chova rozpoczyna si¢ drugi odcinek zgbatki. Na tym kolejnym ,,zebatym” frag-
mencie szlaku maksymalne nachylenie osigga warto$¢ 57,45%o. Przed wjaz-
dem na stacj¢ Dolni Polubny pociag pokonuje trzeci juz, tym razem 163-me-
trowy tunel. Tuz przed stacjg listwa zebata koficzy si¢ i podobnie jak w Desnej,
na stacji utozony jest tradycyjny tor. W Dolnich Polubnych uktad toréw umo-
zliwia mijanie si¢ pociagdw, stad tez odchodzi w lewo towarowa bocznica. Za
stacyjka Dolni Polubny listwa z¢bata ponownie zaczyna si¢, do roku 1996 ,,z¢-
batka” przebiegala przez stacj¢ bez przerwy, atrakcja byly tu skomplikowane
zwrotnice systemu Abta, umozliwiajace jazde lokomotyw z kotem zgbatym.
Niestety w 1996 roku zdemontowano listwy zebate w obrebie stacji, za§ zwrot-
nice ku oburzeniu mito$nikéw kolei oddano na ztom. Za stacja specjalny znak
informuje maszynistéw o poczatku trzeciego i ostatniego juz odcinka wypo-
sazonego w listwe zg¢bata. Jest to najtrudniejszy fragment szlaku, gdyz nachy-
lenie maksymalne osigga tu warto$¢ 58%o. Nastgpny postdj to przystanek
Kofenov zastavka. Odcinek pomiedzy Dolnimi Polubnymi, a przystankiem

16 Pod gore predko$é maksymalna parowozéw wynosita 15 km/h zas$ z gory az 25.
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Kofenov jest na swéj sposéb wyjatkowy: nie ma na nim zadnego tunelu, z kolei
Kofenov zastavka jest jedynym przystankiem wyposazonym w ,,zebatke”. Za
przystankiem pociag wjezdza do 940 metrowego tunelu, za ktérym koficzy sie
odcinek zgbaty i pociag dociera do stacji Kofenov'’. Na przystanku wyraznie
widoczne sg Slady dawnej $wietnosci. Na rozleglym dworcu wzniesiono odreb-
ne budynki dla kolei czeskich i pruskich, oprécz pomieszczefi stuzacych
obstudze pasazeréw przewidziano tez miejsce dla kolejarzy oraz stuzb celnych
obu krajéw. Dzisiejszy budynek dworca stuzyt kolejom czeskim. Dawny dwo-
rzec pruski mozna zobaczy¢ wyjezdzajac w strong Harrachova. Rozbudowany
uktad tor6w umozliwiat prace manewrowe, dla obshugi lokomotyw wzniesiono
niewielkg lokomotywownig, ktérej ruiny sa widoczne do dzisiaj.

Stacja Kofenov, podobnie jak pozostate na szlaku z Tanvaldu do Har-
rachova, jest mocno zdewastowana: nie dziala tu juz sygnalizacja, nie ma za-
wiadowcy, budynki sa w zlym stanie technicznym, a na bocznicach stoja po-
rzucone, wycofane z eksploatacji wagony. Opuszczajac Kotenov wjezdzamy na
koncowy odcinek szlaku - przejezdzamy obok dawnego dworca pruskiego, mi-
jamy Slepe, nieczynne semafory wjazdowe, i udajemy si¢ w strong Harrachova.
Linia kolejowa poczatkowo trawersuje potudniowe zbocza Doliny Nadziei,
imponujgcym, stalowym mostem przerzuconym nad nurtem rzeki Izery prze-
kracza doling i wiedzie jakby z powrotem tym razem trawersem p6inocnym.
Tuz za mostem wydrazono ostatni juz na szlaku 282-metrowy tunel. Bez
watpienia jest to najbardziej malowniczy fragment linii. Z okien wagonikéw
mozemy ogladac przeciwlegle zbocza wraz z torem, po ktérym za chwile be-
dziemy jecha¢. Potudniowy trawers Doliny Nadziei jest szczeg6lnie atrakcyjny
zimg, bardzo czgsto woda marznaca na zboczach przekopu, w ktérym popro-
wadzono tory, zamarza, tworzac po obu stronach toru fantastyczne lodospady.
Ten odcinek toru wykorzystywany jest tez zima przez narciarzy do skracania
sobie drogi na z6ttym szlaku do Kofenova. A ze przekop nie jest zbyt szeroki,
to nikogo tu nie dziwig czmychajacy przed pociagiem narciarze. Ten bardzo
niebezpieczny proceder jest na tyle powszechny, ze maszynisci juz nawet nie
uzywaja sygnatéw dzwigkowych do odstraszenia nierozwaznych turystéw,
zwalniajg tylko nieco by da¢ im szans¢ na ucieczkg. Po wrazeniach zwiazanych
z obserwacja lodowej krainy oraz kibicowaniem narciarzom, rozentuzjazmo-
wany pasazer uspokaja si¢ nieco widokiem z ,,Izerskiego mostu” w giab Doliny
Nadziei, za$ zupetnie doj$¢ moze do siebie podczas jazdy w tunelu. Za tunelem
czekaja kolejne wrazenia, bowiem tor poprowadzony trawersujac zbocza Tkac-

7 Tunel pomigdzy przystankiem i stacjg Kofenov liczyt poczatkowo 932 m., uzyskat
jednak dodatkowych 8 metréw w trakcie przebudowy szosy E 65.

'* Dach lokomotywowni zawalit si¢ pod naporem $niegu podczas zimy 1986/1987.
Dwadziescia lat wezesniej $nieg zawalit dach lokomotywowni w Tanvaldzie.
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Fot. 4. Wagon motoro- _
wy na stacji Harrachov.
Foto: J. Kuémin.

kiej G6ry po powojennych regulacjach granic przebiega zaledwie kilka metréw
od granicy, co kilkaset metréw oczom pasazera ukazuja sie tablice z napisem
,»Pozor statni hranice”. Odcinek ten do 1958 roku nalezat do Polski, za$ stacja
Harrachov, do ktérej za chwile dotrzemy — to niedawne Tkacze. W Harra-
chovie pociag koficzy bieg, pozostaly tu jeszcze tory po dawnej mijance, dzisiaj
juz niewykorzystywane. Po kilkuminutowym postoju pociag udaje sie w droge
powrotng. Na odcinku Kofenov — Harrachov prowadzony jest wylacznie ruch
pasazerski, pociagi towarowe juz tu nie docieraja. Mimo ze wysiadamy na
stacji Harrachov, to do miasteczka sg jeszcze okoto 3 kilometry, my za§ Znaj-
dujemy si¢ w Mytinach nalezacych obecnie do Harrachova. Tor z Harrachova
W strong granicy jest uzytkowany bardzo rzadko, po powojennym zawieszeniu
ruchu dopiero w 1992 r. odbyta si¢ pierwsza jazda promocyjna przez granice.
Grupa mitosnikéw kolei z Czech i Polski doprowadzita wiasnymi sitami tor do
stanu uzywalnosci, ich spoleczna praca umozliwita przejazd specjalnego po-
ciagu z Harrachova do Szklarskiej Porgby Gérnej. Pierwsza stacja po polskiej
stronie granicy sg Jakuszyce, bedace najwyzej potozong stacja kolejowa PKP.
Szlak Harrachov-Jakuszyce nie obfituje w atrakcje, zachowaly sie tylko przy
nim resztki stupéw trakeyjnych: niemi §wiadkowie czaséw $wietnosci kolei. Na
stacji w Jakuszycach uklad toréw réwniez umozliwiat mijanie si¢ pociagéw,
mozna tu bylo tez prowadzi¢ zatadunek wagonéw towarowych. W drodze z
Jakuszyc do Szklarskiej Porgby Gérnej zlokalizowano jeszcze jedna stacje:
Szklarska Porgba Huta byta stacja koficowa wigkszosci pociagéw z Jeleniej
Géry. Do dzisiaj na tej stacji zachowaly si¢ konstrukcje wsporcze trakcji
elektrycznej. Przed Hutg od giéwnej linii odchodzi bocznica do kopalni kwarcu
»otanistaw”. Odcinek Szklarska Poreba Gérna — kopalnia ,Stanistaw” jest
wykorzystywany wytacznie jako bocznica towarowa obstugiwana lokomoty-
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wami spalinowymi. Koficows stacja linii z Jeleniej Gory jest Szklarska Porgba
Goérna.
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