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Stacja kolejowa w Pilawie Gornej

Wiek XIX byl okresem rozwoju nauki i techniki. Poczatek i koniec stule-
cia roznity si¢ tak bardzo, ze zycie ludzi wywroécito si¢ do gory nogami. To
wowczas powstaly: fonograf, telefon, zaréwka, rower, silnik elektryczny,
samochdd oraz kolej, ktora w 1858 roku dotarta do Pitawy. Dzigki niej spo-
kojna podsudecka wie$ zmienita si¢ w uprzemystowiong miejscowosé, a po-
wstate wowczas fabryki byty najnowoczesniejszymi w powiecie. Na przeto-
mie XIX i XX wieku, najbardziej dynamicznym okresie w rozwoju stacji,
odprawiano stad 300 pasazeréw dziennie.

Cho¢ dzisiejsza stacja w Pitawie Gornej lata §wietnosci ma juz za soba,
a ruch pasazerski liczy kilka 0s6b w ciagu dnia, to oprocz wartosci historycz-
nej i architektonicznej jest cieckawym przyktadem lokalnego wezta, ktéry po
latach zapasci zndéw funkcjonuje gtéwnie dzigki przewozom towarowym
z pobliskiej kopalni surowcow skalnych'.

Budowa linii kolejowej Dzierzoniéw — Zabkowice Slaskie

Gdy 9 VII 1856 roku Towarzystwo Kolei Wroctawsko — Swidnickiej
(Breslau—Schweidnitz—Freiburger Eisenbahngesellschaft, dalej BFE) uzyska-
o koncesje na budowe odcinka kolejowego z Dzierzoniowa do Zabkowic
Slaskich, prawdopodobnie nie przypuszczato, ze bedzie to tak trudne. Poczat-
kowe proby poprowadzenia linii wzdtuz Pitawy Dolnej (Nieder Peilau) i Pita-
wy Gormej (Ober Peilau) nie powiodly si¢ z powodu ogdlnej niecheci do tego
nowoczesnego, jak go wowczas postrzegano, srodka transportu, a takze matego
zainteresowania ze strony tutejszych urzedéw [5]. Jednak najtrudniejsze

: W niniejszej pracy, poza materiatami zrodlowymi i cytowana literatura, wykorzystano takze
wywiady autora z bylymi pracownikami stacji i mieszkancami ulicy Kolejowej w Pitawie
Gorme;j.
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dopiero miato nadej$¢. Problemy zaczetly si¢ w 1857 roku, gdy przystapiono
do procedury nabywania gruntéw. Wiasciciele nie wyrazili zgody na sprze-
daz za ceng proponowang przez BFE. Rozpoczgeto wige, ciagnacy si¢ miesia-
cami, proces przymusowego wywlaszczenia, ktéory umozliwit rozpoczgcie
prac dopiero na wiosng 1858 roku. Budowg odcinka rozpocze¢to od Dzierzo-
niowa w kierunku Pitawy Gérnej’.

Nowa linia biegta przez trudna do przebicia — zbudowang z litej skaly —
Gore Kogucig we Wzgdrzach Gilowskich. Jak si¢ wkrétce okazato, jedynym
sposobem na wytyczenie trasy bylo wydrazenie w skale 300 - metrowego
wykopu o glebokosci dochodzacej do 13 metréw. Praca kilkuset robotnikow
przy robotach strzelniczych i ziemnych wywotata duza sensacj¢ wsrdd
mieszkancow okolicznych miejscowosci. Niemal codziennie przybywali
thumnie na miejsce prowadzonych roboét, aby obejrze¢ plac budowy. Dzienni-
karze lokalnego czasopisma ,,Reichenbacher Wochenblatt” z 24 IV 1858
roku tak opisywali to historyczne wydarzenie: ,,Prace podzielone zostaly
pomiedzy kilka grup, z ktorych pierwsza borowala dziury pod materiat wybu-
chowy. Po wywierceniu 50 otworéw wsypywano do nich material wybucho-
wy. Po zapaleniu lontu wszyscy oddalali si¢ pospiesznie i nastgpowal wy-
buch, glosnosciq poréwnywany do wystrzalu armatniego. Kolejna ekipa
przystepowala do wybierania skruszonych skal. Wieksze glazy usuwano
z wykopu za pomocq prostego dzwigu przesuwanego na szynach umieszczo-
nych ponad szachtem. Caly cykl powtarzany byl 5 — 6 razy dziennie™.

Tak powstal, podziwiany do dzi§, wawoz kolejowy w Goérze Kogucie;j.
W czerwcu 1858 roku oddano trakt z Dzierzoniowa do Pitawy Goérnej, a po-
taczenie z Zabkowicami Slaskimi uzyskano w potowie pazdziernika po
przebiciu si¢ przez Wzgoérza Guminskie koto Kluczowej [S]. Prace na tym
ponad 21 — kilometrowym szlaku trwaty dwa lata. 21 X 1858 roku rozpoczat
si¢ ruch towarowy, a siedem dni pdzniej nastgpito oficjalne otwarcie pitaw-
skiego dworca i odcinka z Dzierzoniowa do Zabkowic Slaskich. Tego dnia
0 godzinie 12:00 z Dzierzoniowa przez Pitawe Gdrna do Zabkowic Slaskich
wyruszyt od$wigtnie udekorowany pociag, ktorego na kazdej ze stacji witaty
thumy. Po uroczystym obiedzie w Zabkowicach Slaskich sktad (o godzinie

2 Pierwotny projekt linii Dzierzoniéw — Zabkowice Slaskie przewidywat trase inna niz obecna.
Wedtug projektu nadinzyniera Cochiusa miata ona biec na zachdd od Pitawy Dolnej i Pitawy
Gornej. Po minigciu obu wsi skrgcata na potudniowy wschod w kierunku Kopanicy — obecnie
czg$¢ Pitawy Gornej, a nastgpnie biegla na potudnie pomigdzy wsiami Sulistawice i Brodzi-
szow do Zwroconej w powiecie Zabkowickim. Od Zwréconej do Zabkowic Slaskich prowa-
dzita wzdtuz drogi Niemcza — Zabkowice (obecnie droga krajowa nr 8).

3 »Reichenbacher Wochenblatt” nr 33, 24.04.1858.
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18:00) powrdcit do Dzierzoniowa. Ruch przewozowy rozpoczeto oficjalnie
1 XI 1858 roku. Czas przejazdu z Dzierzoniowa do Zabkowic Slaskich trwat
35 minut, a cena biletu za przejazd wagonem 3 klasy wynosita 8 srebrnych

groszy *.

Ryc. 1. Wykuty w skale ,,wawo6z” kolejowy w Gorze Koguciej. Fot. A. Kordasiewicz

Stacja ‘Gnadenfrei’

Dworzec, zgodnie z XIX - wieczng tradycja, zbudowano na obrzezach Pi-
fawy, okoto 2 kilometry od centrum. W charakterystycznym budynku z czer-
wonej cegly miescily si¢ biura, pomieszczenia dyzurnego ruchu, kasa bileto-
wa, kasa bagazowa i poczekalnia. Na pigtrze znalazty si¢ mieszkania stuzbo-
we dla pracownikow stacji. Przy przejezdzie kolejowym wzniesiono dom dla
personelu dworca (obecnie ul. Kolejowa 4), a nieopodal stacji postawiono
ubikacje, rdwniez z czerwonej cegly. Caly teren ogrodzono drewnianym plo-
tem. Stacji nie nadano nazwy Ober Peilau (Pitawa Gorna), lecz Gnadenfreli,
od powstatego na jej terenie w 1743 roku osiedla Braci Morawskich.

4 “Reichenbacher Wochenblatt” nr 87, 30.10.1858.
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Ryc. 2. Pierwotny wyglad dworca w Pitawie Gornej. Po lewej widoczny telegraf
optyczny (semafor) i budka dréznika. Dawniej wzdtuz kazdej trasy pracowali liczni
droznicy, ktorzy informowali najblizsza stacj¢ o przyjezdzie pociagu. Do tego celu
uzywali telegrafdéw optycznych przekazujacych informacje za pomoca ruchomych,
widocznych z daleka poprzeczek. Komunikat odczytany z telegrafu brzmi: ,,Droga
wolna dla pociqgu nadjezdzajqcego z przeciwka” [1]. Litografia E.H. Hermanna,
ok. 1858 r., zbiory Muzeum Okrggowego w Watbrzychu

Ryc. 3. Panorama stacji z Gory Grzybowiec. Od lewej: budynek dworca, magazyn
towarowy i dom pracownikow stacji. Brak natomiast, powstatej w pierwszych latach
XX wieku, kolejowej wiezy cisnien. Fragment widokowki z 1900 r., zbiory autora
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W 1881 roku Kolej Gdrnoslaska rozpoczeta budowe linii drugorzednych
z Wroclawia przez Kobierzyce do Sobotki oraz ze Strzelina przez Kondrato-
wice 1 Lagiewniki do Niemczy. 13 lat pozniej (15 XI 1894 r.) otwarto ruch na
szlaku Niemcza — Pitawa Gorna (9,5 km dlugosci), a cztery lata pdzniej, po
wybudowaniu odcinka tagiewniki — Kobierzyce, Pitawa uzyskata bezpo-
$rednie potaczenie z Wroctawiem.

Wzrost znaczenia stacji do
rangi lokalnego wezla doprowa-
dzit do jej rozbudowy. Pod koniec
XIX wieku dwukrotnie powigk-
szono budynek dworca dobudo-
wujac do potudniowej elewacji
jedno, a do pdtnocnej cztery nowe
skrzydta i parterowa przybuddw-
ke, w ktoérej otwarto dworcowy
bufet. Za magazynem towarowym
wzniesiono dla pracownikdéw sta-
cji jednopigtrowy budynek miesz-
kalny (obecnie ul. Kolejowa 10).
W tym samym czasie zmieniono
sygnalizacj¢ 1 postawiono dwie,
funkcjonujace do dzis, pigtrowe
nastawnie: wykonawcza (od stro-
ny Dzierzoniowa) i dysponujaca
(przy przejezdzie kolejowym). Na

Ryc. 4. Niszczejaca od lat wieza cisnien. poczatku XX wieku przy budynku
Fot. A. Kordasiewicz dworca wybudowano drewniang

wiat¢ peronowa, a takze potozona

nieopodal stacj¢ wodna z pulsometrem i o$mioboczng wiezg cisnien do za-
opatrywania w wod¢ parowozow z linii kobierzyckiej i magistrali podsudec-
kiej’. W torze 11 zbudowano kanat oczystkowy do obrzadzania parowozow.
Obok kanatu zamontowano zuraw wodny i zorganizowano dodatkowy sktad
wegla, ktdrego zapas dla linii bocznej ustalono wowczas na 240 ton. Ilosé
ta wynikata z intensywnego ruchu pasazerskiego (pi¢é par pociagdéw do
i z Wroctawia oraz jedna para relacji Pitawa — Niemcza — Pilawa) i towaro-
wego, ktory znacznie wzrastal podczas jesiennych wykopkow i kampanii

5 W dniu 30 pazdziernika 2010 r. (podczas silnych wiatrow) odpadfa potudniowa cz¢s$¢ drewnia-
nej glowicy kolejowej wiezy cisnien.
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cukrowniczej. Do tego celu stuzyty place z rampa, waga wagonowa o mak-
symalnym pomiarze 30 ton i zuraw fadunkowy o udzwigu 20 ton.

W pierwszych latach XX stulecia ruch towarowy byt tak duzy, ze jednoto-
rowa linia biegnaca z Gornego Slaska przez Kamieniec Zabkowicki do Le-
gnicy nie byta w stanie go obstuzy¢. Dlatego na przetomie lat 1907/08 podje-
to decyzje o jej modernizacji i rozbudowie na dwutorowa. Prace rozpoczely
sic w 1909 roku, a ruch dwutorowy na linii Jaworzyna Slaska — Kamieniec
Zabkowicki otwarto we wrzesniu 1911 roku. Niedtugo potem wybudowano
nowe perony: wyspowy dalekobiezny, przykryty wiata wsparta na nitowa-
nych kolumnach (obecnie peron 1) i jednokrawedziowy dla linii kobierzyc-
kiej (obecnie peron 2). Wkrotce tez wbudowano przejscia podziemne begdace
wowczas standardem na liniach gltéwnych. W latach 1909 — 1911 kilka
skrzyzowan z drogami polnymi przebudowano na bezkolizyjne mosty. Znaj-
dujace si¢ przy nich strome pobocza zabezpieczono stupkami z granitu i sta-
lowymi linami. W drugiej dekadzie XX wieku w stron¢ Kamienca Zabko-
wickiego kursowato sze$¢ pociagdw, w tym dwa pospieszne i dwa Swiatecz-
ne. Tyle samo jezdzilo przez Niemcz¢ do Wroctawia, a okoto jedenastu do
Jaworzyny Slaskiej.

Oprocz ruchu dalekobieznego stacja obstugiwata tutejszy mocno rozwi-
nigty przemyst. Byly to migdzy innymi fabryki wtokiennicze Zimmermanna,
Erxlebena i Scholkmanna; zaktady kamieniarskie Thusta i Hahnela, fabryka
Hempla produkujaca narzedzia i maszyny rolnicze oraz cegielnia, miyn
i tartak. Nalezy doda¢, ze przetom XIX i XX wieku, a takze lata poprzedza-
jace pierwsza wojng swiatowa byly najbardziej dynamicznymi w rozwoju
stacji. Na ten sam okres przypada rowniez najwiekszy wzrost przewozow
pasazerskich.

Lata 1916-1945

Dziatania spowodowane wybuchem pierwszej wojny $wiatowej zahamo-
waty na krotki czas kursowanie pociagow. Po kilku tygodniach powrécit ruch
wraz z nowym rozkladem jazdy, ktéry przewidywal siedem par pociagow
kursujacych pomigdzy Nysa a Legnica — 6wczesnymi siedzibami wladz woj-
skowych. W 1918 roku z Dzierzoniowa przez Pitawe¢ Gorng do Wroctawia
wytrasowano jedynie dwie pary pociagdéw, z czego jeden kursowal w dni
robocze, a drugi docierat tylko do Niemczy. W 1929 roku nadanie tadunkow
wyniosto 8 tys. ton, a przyjecie 22 tys. ton, odprawiono tez 108 tysiecy (!)
podroznych [6].

Lata trzydzieste i czterdzieste XX w., to okres najwigkszego natgzenia
ruchu na magistrali podsudeckiej. W pierwszej potowie lat trzydziestych na
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odcinku Legnica — Kamieniec Zabkowicki kursowato, zaleznie od pory roku,
od dziewigciu do dziesieciu par pociagdw, a w 1939 roku trzynascie, w tym
dwa pos$pieszne. Od potowy lat 30. jezdzit specjalny pociag turystyczny, kto-
ry w dni wolne (w okresie lata i zimy) przewozit pasazerow z Wroctawia do
Dzierzoniowa. Podobne kursy odbywaty si¢ rowniez w poczatkach lat 40.
lecz ze wzgledu na O6wczesng sytuacjg ich liczba byla ograniczona [8].
W czasie Il wojny $wiatowej stacja obstugiwata tutejsze fabryki produkujace
na potrzeby niemieckiej armii, a w styczniu 1945 roku byta przystankiem
koncowym dla transportéw z KL Auschwitz.

Lata 1945-1977

W lipcu 1945 roku na szczeblu centralnym podpisano porozumienie
ze Zwiazkiem Radzieckim o przejeciu przez Polskie Koleje Panstwowe za-
rzadu kolei na Ziemiach Odzyskanych. W poczatkowym okresie wzdtuz ma-
gistrali podsudeckiej (Jaworzyna Slaska — Nysa) kursy pociagow odbywaty
si¢ nieprzerwanie. Linia wykorzystywana byla w znacznej mierze przez
transporty wojskowe, a wskutek wysadzenia przez Niemcdéw mostu kolejo-
wego na Zatorzu w Nowej Rudzie (linia Ktodzko — Watbrzych), jako wazny
szlak tranzytowy ,,wschod — zachdd” dla transportow wegla [3]. W tym sa-
mym czasie doszlo do rozbidrki [kradziezy — przyp. autora] lewego toru na
odcinku Nysa — Legnica przez ,,wyzwolencza” Armi¢ Radziecka i wywiezie-
nia go do ZSRR. Do dzis$ po stacjonujacych tu Rosjanach pozostaty problemy
z podtopieniami piwnic w rejonie stacji. Mieszkancy uwazaja, ze to dzieto
pijanych czolgistow, ktorzy przejezdzajac wielotonowymi czotgami pozarywali
odwodnienia.

Po objeciu urzedowania przez administracj¢ polska Gnadenfrei zmienito
nazw¢ na Pitawa Dwor, a stacja tymczasowo nazywala si¢ Jerzchéw. W 1947
roku ujednolicono nazwy miejscowosci i stacji na Pitawa Gdrna. Od lutego
1946 roku stacja zaczeta obstugiwaé tutejsze zaklady, migdzy innymi ko-
$minski kamieniotom sjenitu, Panstwowa Fabryke Przemystu Jedwabniczo —
Galanteryjnego, Zaktad Przemystu Odziezowego, fabryke sprzetu rolniczego,
sktadnicg Gminnej Spoldzielni i sktad drewna. W 1946 roku kursowaty przez
Pitawg dwa pociagi dalekobiezne oraz jeden na linii Bielawa Zachodnia —
Dzierzoniow — Kamieniec Zabkowicki i jeden na trasie Lagiewniki — Pitawa
Goérna — Kamieniec Zagbkowicki. Wedhug rozkladu zimowego 1947/1948
w kierunku Kamienca jezdzito pie¢ pociagow osobowych, trzy w kierunku
Jaworzyny Slaskiej i jeden na odcinku Dzierzoniéw — Pitawa Gérna.

Na przetomie lat 50. i 60. zlikwidowano pociagi lokalne rozpoczynajace
i konczace bieg w Pilawie Gornej. Konsekwencja tego byla rozbidrka
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zurawia na koncu peronu 2. Przetom lat 1950/1960 rozpoczal bezpowrotnie
ere funkcjonowania podmiejskiej komunikacji autobusowej na trasie Dzier-
zoniow — Pitawa Gorna, co skutkowato spadkiem liczebnosci pasazerow ko-
lei na tym odcinku. Nie wpltyngto to jednak na czgstotliwosé przewozow
wzdhuz magistrali podsudeckiej, ktorych ustalony wowczas poziom — kilku-
nastu par na dob¢ — utrzymat si¢ z niewielkimi zmianami do konca XX w.

Jak dowiadujemy si¢ z ,,Urzedowego rozktadu jazdy pociagéw”, w roz-
ktadzie zimowym 1962/63 kursowal poranny, dodatkowy pociag relacji
Dzierzoniéw — Pitawa Gorna. Prawdopodobna przyczyna wprowadzenia kur-
su byta ostra zima [nazwana ,,zimg stulecia” - przyp. autora], ktéra spowo-
dowata problemy z dojazdami autobuséw. Rok 1963 to okres pierwszych
zmian na stacji. Przystapiono wowczas do przebudowy urzadzenia sterowa-
nia ruchem kolejowym. Skutkiem tego zlikwidowano w poinocnej glowicy
semafor grupowy, ktéry zastgpiono dwoma semaforami wyjazdowymi.
W trakcie przebudowy zmieniono takze lokalizacj¢ pozostalych semaforow
wyjazdowych i odsunigto semafory wjazdowe, co pozwolito uzyskaé wigksza
dtugo$¢ torow dla jazd manewrowych. W potowie lat 60. w potnocnej czesci
stacji (tor 10.) wybudowano wysoka rampe do mechanicznego zatadunku
kruszywa z kamieniotomu w Ko$minie. W tym samym okresie rozebrano
drewniang wiat¢ przy budynku dworca, a takze dawny kiosk peronowy wy-
korzystywany wowczas jako podrgczny warsztat i schronisko stuzby laczno-
$ci i1 zabezpieczenia ruchu. Do dzi§ pozostal po nim $lad w brukowanej na-
wierzchni peronu 1. Na przetomie lat 1967/68 zlikwidowano takze dworcowy
bufet, ktory przez blisko 60 lat shuzyt pasazerom. W tamtym czasie, a takze
w nastepnych dziesigcioleciach, przyjezdzat tu codziennie z Kamienca po-
ciag zbiorowy®, ktory po zabraniu wagondw ze stacji w Dzierzoniowie od-
jezdzat rano przez Kobierzyce do Wroctawia Brochowa, by okoto poludnia
powrdci¢ z nowym sktadem wagondw [7].

Lata 1977-2010

W lipcu 1977 roku, podczas intensywnych opadow deszczu, obsunat si¢
na tory fragment skarpy tuz przed sztucznym wawozem w Gorze Koguciej.
Zdarzenie to spowodowato wstrzymanie na pewien czas ruchu pociagow.
W tym czasie pasazerowie musieli si¢ przesiada¢ do specjalnych autobusow
kursujacych pomiedzy pitawska a dzierzoniowska stacja.

Pogarszajacy si¢ stan nieremontowanych torowisk do Wroctawia spowo-
dowal, Zze na poczatku lat 80. XX w. z Dzierzoniowa przez Pitawe Gdrna do

6 Pociag zbiorowy — lokalny pociag towarowy, zabierajacy wagony z kolejnych stacji na trasie.
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Wroctawia jezdzity tylko 2 pary pociagdw na dobe, przy czym ta 73 km po-
droz zajmowata wowczas przeszio trzy godziny, podczas gdy jeszcze w kon-
cu lat 50. XX w. trwata godzing i trzy kwadranse [9].

W 1986 roku zywioty natury kolejny raz daly o sobie zna¢. W dniu
19 czerwca tego roku huraganowy wiatr zerwat prawa (patrzac od ul. Kole-
jowej) czegs¢ dachu z budynku dworca zwalajac go na tory. Niestety, podczas
remontu nie przywrdcono mu juz pierwotnego ksztattu. W tym samym roku
zamknigto ruch na trasie Lagiewniki — Pitawa Gdrna. Powodem byt zty stan
torowisk i zwiazane z tym ograniczenie predkosci do 20 km/h. Po remoncie
ponowne otwarcie tego odcinka nastgpito dopiero w 1989 roku. Wowczas
czas przejazdu skrocit si¢ dwukrotnie, a w rozktadzie pojawity si¢ ,,az”
4 pary (na dobe!) pociagdw relacji Wroctaw — Jaworzyna Slaska i Wroctaw —
Dzierzoniow. Niestety, po dwoch latach zlikwidowano polowg potaczen.

Pod koniec lat 80. pocigto na ztom zuraw tadunkowy i zuraw wodny na
koncu peronu 1. Lata 90. przyniosly kolejne zmiany. Na poczatek zamknigto

Ryec. 5. Pociag specjalny z parowozem Tr 5 — 65 wjezdza linig kobierzycka do Pitawy
Gornej w dniu 12 pazdziernika 1995 r. Po prawej tor magistrali podsudeckie;j.
Fot. Markus Fischer
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posterunek dyzurnego ruchu. Potem zrezygnowano migdzy innymi z utrzy-
mywania warsztatu elektrycznego, stuzby zabezpieczenia i schroniska. Jakby
tego bylo malo, w listopadzie 1995 roku zawieszono przewozy kolejowe do
Kobierzyc, a takze cze$é ruchu towarowego na linii Katowice — Legnica’. Od
tego czasu pitawska stacja byta czynna od godz. 4:30 do 20:30. Czasami or-
ganizowano na trasie Wroclaw — Pitawa — Jaworzyna Slaska kursy zabytko-
wymi parowozami (ryc. 5). W czerwcu 1999 roku PKP przekazaly kase bile-
towa w ajencje, a 7 grudnia 2000 roku ostatecznie ja zamknig¢to. Brak pra-
cownikdw stacji, w tym czuwajacego nad pompa dyzurnego elektryka, spo-
wodowal powolne zalewanie podziemnego przejscia, ktore do niedawna
przypominato ptywajacy Smietnik.

Dopiero od wiosny 2002 roku, dzigki rozpoczeciu modernizacji linii E30,
zaczgto kierowac tedy czg$¢ pociagdw towarowych. Obecnie (2010 r.) prze-
jezdza przez Pitawe przecigtnie od 25 do 33 pociagéw na dobe. Dalekobiezne
cigzkie sktady, oprécz kruszyw z kopalni, przewoza wegiel, koks i wyroby
hutnicze. Nalezy zaznaczy¢, iz przez znaczng réznice wysokosci pomiedzy
stacjg Pitawa Gérna a Wzgérzami Gilowskimi, nachylenia przekraczaja na
tym odcinku 10%.. W rezultacie ww. sktady zabezpieczane sa przed rozerwa-
niem lokomotywami popychajacymi.

Wzmozony ruch spowodowat, ze od wrzesnia 2003 roku stacja — oprocz
dworca — znow jest czynna calg dobg. Rok 2003 byl takze ostatnim, gdy
przez Pitawe kursowaly sklady dalekobiezne. Wsrdd nich byty kursy relacji
Jelenia Goéra — Krakdéw i Legnica — Katowice (pociag zatrzymywat si¢ na
kazdej stacji i przystanku). Obecnie (2010 r.) ruch pasazerski obslugiwany
jest przez autobusy szynowe (7 pociagéw na dobeg) kursujace jedynie pomig-
dzy Legnica a Kamiencem Zabkowickim, Ktodzkiem Gtownym i Ktodzkiem
Miasto. Niestety, zdarzajq si¢ sporadyczne przypadki, kiedy szynobusy nie
kursuja, co skutkuje spadkiem frekwencji i coraz czgstszym brakiem zaufania
do kolejnych, szkodzacych sobie nawzajem, niezaleznych spotek kolejowych
obstugujacych przewozy pasazerskie.

Od 2007 roku tory stacyjne wykorzystywane sa w wigkszosci przez Ko-
palni¢ ,,Pitawa Gorna” nalezacaq do Dolnoslaskich Surowcéw Skalnych S.A.
(dalej DSS)®. W 2009 roku ze $rodkéw PKP Polskie Linie Kolejowe

" Decyzje o likwidacji linii Kobierzyce — Pitawa Gérna podjat Minister Infrastruktury
7.09.2005 r. na wniosek PKP PLK S.A.

8 Obecnie przewazajaca czeéé kruszyw produkowana przez Dolno$laskie Surowce Skalne S.A.
dostarczana jest do odbiorcow droga kolejowa. Stato si¢ tak w 2009 roku po uruchomieniu
przy kopalni ponad kilometrowej bocznicy kolejowej. Nalezy dodaé, ze w latach 2007 — 2009,
kiedy plac tadunkowy wykorzystywany byt przez DSS, zlikwidowano na nim drewniane stupy
oswietleniowe, pochodzace prawdopodobnie z okresu rozbudowy stacji okoto 1911 r.
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Ryec. 4. Wspotczesny wyglad dworca. Fot. A. Kordasiewicz

i przedsigbiorstwa DSS wykonano remont przejscia podziemnego, odnowio-
no semafory, a takze po wymianie podktadow z drewnianych na betonowe,
przywrocono do uzytku tor 2. wykorzystywany mig¢dzy innymi przez pociagi
wahadlowe wyjezdzajace z kopalni w kierunku Kamienica Zabkowickiego’.
Wobec ogromnych zt6z, ktérych okres wydobycia szacuje si¢ na okoto 40
lat, byt pitlawskiej stacji nie jest raczej zagrozony. Podobnie rzecz si¢ ma
z zabytkowym budynkiem stacyjnym, ktory w przeciwienstwie do wielu dol-
noslaskich dworcoéw przetrwa — miejmy nadziej¢ — jeszcze wiele lat.

Autor skiada podziekowania dr. Tomaszowi Przerwie

° Oprécz odwodnienia i remontu przejécia podziemnego pomalowano i przeszklono stalowe
zadaszenia nad zej$ciami do tunelu; zamontowano rowniez nowe lampy.
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