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Kolej z elazna w dzisiejszym rozumieniu tego sżowa narodziża sie w Anglii w
pierwszej pożowie XIX wieku. Pierwsza  trasa , na kto rej podjeto regularne przewozy
kolejowe byża linia ze Stockton do Darlington, uruchomiona w 1825 r. Wpro wadzenie
nowego s rodka transportu zwiazane byżo z rozwojem przemysżu ciez kiego, gżownie
go rnictwa w wyniku rewolucji przemysżowej.

Prusy, do kto rych wowczas nalez aż Slask, byży krajem mniej rozwinietym niz  Anglia.
Najwiekszy wpżyw na rzady mieli wielcy wżasciciele ziemscy (junkrzy). Burz uazja
i mieszczanstwo nie mogży realizowac swych planow rozwoju gospodarki. Co prawda ju z  od
1816 r. wysuwano ro z ne projekty dotyczace budowy kolei uz ytku publicznego, jednak z e
musiaży one czekac wiele lat na realizacje.

Pierwsze linie kolejowe na Go rnym Slasku

Kopalnie wegla na Go rnym Slasku, podobnie jak w Anglii, ju z  dawno stosoważy szyny
drewniane lub z elazne do toczenia wo zkow z urobkiem. W latach 1800-1801 zbudowano na
Go rnym Slasku pierwsza  linie kolejowa  przeznaczona  do uz ytku przemysżowego. Przewoziża
ona wegiel wydobyty z szybu ”Henriettał kopalni ”Kro lł (”Koenigsgrubeł - po ‚niej
”Prezydentł) do huty ”Kro lewskiejł (”Koenigshutteł - obecnie ”Kosciuszkoł) na terenie
obecnego miasta Chorzowa. Rozstaw szyn tej kolei wynosiż 600 mm a siża  pociagowa  na
cażej trasie byży konie. Szyny byży pocza tkowo drewniane, w 1812 r. zostaży okute
z eliwnymi pżaskownikami.

Pruski Zarzad Go rnictwa, chcac zapoznac sie z dorobkiem angielskim w dziedzinie
transportu wysżaż do Anglii dwo ch swoich urzednikow. Po ich powrocie podjeto decyzje o
budowie w panstwowej odlewni z elaza w Berlinie pierwszego w dziejach Niemiec parowozu.
W czerwcu 1816 r. zostaż on zaprezentowany w stolicy, po czym przetransportowany na
Go rny Slask. Maszyna przeznaczona byża dla obsżugi opisanej wyz ej linii kolejowej w
Kro lewskiej Hucie (obecnie Chorzow). Okazażo sie jednak, z e rozstaw ko ż parowozu nie
odpowiada szerokosci toru. Po wielu pro bach ostatecznie ustawiono go jako stacjonarn a
maszyne parowa .1

Te pierwsze doswiadczenia nie zniecheciży jednak przedsiebiorcow do idei kolei
z elaznej. Po wprowadzeniu w Prusach szerokich reform politycznych i spożecznych (wolnosc
handlu i rzemiosża, zniesienie osobistego poddanstwa, samorzad miast) wzrosża potrzeba
wprowadzenia szybkiego i niezawodnego s rodka transportu, kto ry mo gżby przewozic na
wieksze odlegżosci surowce i produkty, jak rowniez  pasaz erow. Umoz liwiżoby to zbyt
wyrobow przemysżowych nie tylko w cażym kraju lecz rowniez  poza jego granicami.

Nie zrealizowane projekty kolei slaskich

Pierwszy plan budowy kolei z elaznej na Slasku z prawdziwego zdarzenia powstaż w
1816 r. w Wyz szym Urzedzie Go rniczym (Oberbergamt) we Wrocżawiu. Jej trasa miaża
prowadzic z zagżebia weglowego pod Ważbrzychem do Malczyc, gdzie znajdoważ sie port
rzeczny na Odrze. Stamtad wegiel mo gż byc transportowany droga  wodna  w gżab Niemiec.
Projekt ten nie zostaż jednak dalej rozwiniety z powodu licznych trudnosci, gżownie
finansowych.

1 Jerczynski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slasku, Opole-Wrocżaw 1992, s. 15
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Kolejna  inicjatywa  byż ogżoszony w tym samym roku plan K. J. B. Karstena,
nadzorcy hutnictwa s laskiego (Oberhuettenverwalter). Wedżug jego autora dwutorowa kolej o
trakcji parowej miaża pożaczyc dwustukilometrowa  trasa  miasto Wrocżaw z okolicami
Zabrza, gdzie znajdoważa sie owczesna najwieksza panstwowa kopalnia wegla kamiennego
”Koenigin Luiseł (”Kro lowa Luizał). Oczywiscie gżownym zadaniem projektowanej linii byż
w miare tani i wygodny transport wydobytego na Go rnym Slasku wegla do Wrocżawia i dalej
na zacho d w gżab Niemiec.

Trase miano poprowadzic przez Strzelce Opolskie i Ozimek, prawym brzegiem Odry.
Po drodze byżo zaprojektowanych dziewiec stacji. Czas przejazdu pociagu z weglem z
Zabrza do Wrocżawia miaż wynosic dwa i po ż dnia. Stanowiżo to wielki postep w porownaniu
z dotychczas wykorzystywana  droga  wodna  poprzez Kanaż Kżodnicki i rzeke Odre.
Historycznie rzecz biorac, byż to pierwszy projekt pożaczenia kolejowego Wrocżawia z
Go rnym Slaskiem.2

Budz et panstwa nie kwapiż sie jednak do sfinansowania przyszżej kolei. Pamietac
trzeba, z e na cażym swiecie nie byżo jeszcze (az  do 1825 r.) ani jednej linii kolejowej z
prawdziwego zdarzenia (z wyja tkiem kro tkich odcinkow kolei zakżadowych). Zupeżny brak
doswiadczenia w projektowaniu i budowie dżugich tras kolejowych stwarzaż podstawowa
przeszkode dla cażego przedsiewziecia. Przewidywane trudnosci materiażowe i finansowe
spowodoważy zarzucenie projektu i skierowanie s rodkow na ukonczenie bedacego wowczas
w budowie Kanażu Kżodnickiego, kto ry prowadziż rowniez  z Zabrza (nie liczac podziemnej
sztolni z Chorzowa) do Ko‚la, gdzie wegiel pżynaż dalej Odra .

Sfery rzadowe nie negoważy wowczas cażkowicie potrzeby rozwoju transportu na
Slasku jak i w cażym panstwie, jednakz e nie byży przekonane do s rodka, kto ry byż dotad
zupeżnie nie wypro bowany i propagowany tylko przez kilku entuzjastow. Nie chciano tez
zwiekszac dżugu publicznego, gdyz  kro l musiażby wtedy odwożac sie do parlamentu, na co
rzadzacy wowczas Fryderyk Wilhelm III nie chciaż sie zgodzic. Wszystkie s rodki bedace do
dyspozycji kierowano wiec na modernizacje transportu juz  istniejacego i dostepnego,
gżownie na rozbudowe sieci dro g i szos, kto re miaży wowczas znaczenie zarowno
gospodarcze jak i strategiczne.

Jedynie ludzie bardzo przewidujacy mogli zdawac sobie sprawe z poz ytkow, jakie
kolej z elazna mogża przyniesc s laskiej prowincji, od wiekow lez acej na waz nych szlakach
komunikacyjnych, zwżaszcza z zachodu na wscho d Europy. Nalez eli do nich przedsiebiorcy i
kupcy z samego Slaska, kto rzy majac trudnosci w handlu, z powodu wprowadzonych ceż na
granicach z Rosja  i Austria , chcieli zdobyc rynki zbytu w cażych Prusach i na Zachodzie, do
czego jednak niezbedny byż szybki i stosunkowo tani transport. Najtrudniejsze byżo zdobycie
duz ych kapitażow potrzebnych na budowe dalekich tras. Byżo to wowczas mażo
prawdopodobne, gdyz  bardzo niewielu judzi zdaważo sobie sprawe z rzeczywistego
znaczenia nowego s rodka transportu.

Po 1815 roku pożoz enie gospodarcze Slaska byżo bardzo niekorzystne. Najwieksze
rynki zbytu na wschodzie i pożudniowym wschodzie odgrodziży sie oden zaporami w postaci
wysokich ceż. Najwaz niejsze gażezie rzemiosża, kto rymi byży wowczas wżo kiennictwo lniane
i sukienne nie wytrzymyważy naporu przemysżowej produkcji na masowa  skale, kto rej
konkurencji nie mogży sprostac mimo wyz szej jakosci swoich wyrobow. Ich upadek
pogżebiaż juz  i tak dotkliwy regres gospodarczy. Nalez ażo znale‚c s rodek, dzieki kto remu

2 2 Freymark H.: Die Entstehung des schlesischen Eisenbahnnetzes, Breslau 1942, s. 18 nast
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s laskie rzemiosżo i przemysż mogżyby znale‚c szanse rozwoju i zdobycia nowych rynkow
zbytu. Takie moz liwosci daważ dogodny transport, a s rodkiem takiego transportu byża
wowczas nowo wynaleziona i wprowadzana do u z ytku kolej z elazna.

Jednym z gżownych kierunkow eksportu jak i importu byż wowczas Krakow, kto ry
jako Rzeczpospolita Krakowska, bedac swego rodzaju strefa  wolnocżowa , oferoważ dostep do
rynkow cażego wschodu Europy, a nawet Azji. Ze Slaska prowadziży wowczas do Krakowa
dwie drogi: przez Mysżowice i przez Nowy Bierun, gdzie funkcjonoważo przejscie graniczne
i komora celna w Zabrzegu nad Wisża . Chodziżo wiec o poprowadzenie rownolegle do dro g
kożowych linii kolei z elaznej, kto ra znakomicie użatwiaża zwiekszenie obrotow towarowych z
Krakowem.

Plan Krausego

Biorac wyz ej wymienione czynniki pod uwage, w 1830 r. przedstawiono kolejne trzy
projekty budowy linii kolejowych. Kupiec Fr. Wolff chciaż pożaczyc Wrocżaw z Berlinem,
inny kupiec Friesner Swiebodzice (a wiec okreg ważbrzyski) z Wrocżawiem, a radca
rejencyjny i budowlany (Regierungs- und Baurat) Friedrich Theodor Krause Tarnowskie
Go ry (czyli okreg go rnos laski) z Opolem i rzeka  Odra . Ten ostatni projekt powstaż z
inicjatywy hrabiego Andreasa Marii von Renarda ze Strzelec, kt o ry bedac wżascicielem
ziemskim rownoczesnie rozwijaż w swych dobrach, gżownie w okolicach Zawadzkiego,
kapitalistyczna  gospodarke przemysżowa . Jego s ladami szżo w tym czasie rowniez  wielu
innych go rnos laskich posiadaczy do br.

Krause, urodzony w 1790 roku w Koenigsborn kożo Unna w Westfalii, juz  od 1828
roku propagoważ idee budowy kolei z elaznych, wygżaszajac odczyty i piszac artykuży do
prasy. Byż wyz szym urzednikiem rejencyjnym w Opolu, a po ‚niej w Legnicy, gdzie
zajmoważ sie drogami i szosami, jak rowniez  drogami wodnymi.

Juz  w 1827 roku jeden z najwiekszych wżascicieli ziemskich i potentat przemysżowy,
hrabia Andreas Maria von Renard ze Strzelec Opolskich nosiż sie z zamiarem wybudowania
pożaczenia kolejowego prowadzacego z hut na Go rnym Slasku do Odry. Chodziżo mu o zbyt
produktow z jego wżasnych hut z elaza. Renard skontaktoważ sie z Krausem, a ten pomo gż mu
opracowac w szczego żach plan. Hrabia zaproponoważ udziaż w przedsiewzieciu innym
wżascicielom hut z elaza i ku‚nic na Go rnym Slasku. Rozpoczeto rowniez  rozmowy z
ministrem finansow na temat sposobu nabywania i wywżaszczania niezbednych gruntow pod
budowe.

Trasa miaża prowadzic od Tarnowskich Go r dolina  Mażej Panwi, az  do ujscia tej rzeki
do Odry w pobliz u Czarnowas. Zamiast parowozow zastosowac miano trakcje konna . Plan
ten zostaż przedstawiony w Berlinie w 1830 roku, przy czym pomysżodawcy mieli nadzieje
na znaczacy finansowy udziaż panstwa w tych przedsiewzieciach. Kapitaż prywatny wydaważ
sie zbyt sżaby na tak wielkie zamierzenia. Wżadze panstwowe odrzuciży ten sposo b
finansowania, nie negujac jednak samej idei budowy. Sugerowano z ich strony oparcie sie
wyżacznie na kapitale prywatnym. Mimo pozytywnego odbioru z tej strony plan nigdy nie
zostaż zrealizowany.ł3

Wobec wysuwanych zastrzez en Krause postanowiż opracowac nowy, peżniejszy plan.
Opieraż sie on na nowych moz liwosciach handlowych powstażych dzieki polityce Zwiazku

3 Bufe S.: Eisenbahnen in Schlesien, Egglham-Muenchen 1989. s. 34 nast.
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Celnego (Zollverein), kto ry jednoczyż kraje niemieckie oraz na znaczeniu, kt o re posiadaż
Krakow dla przemysżu i handlu s laskiego.

Planowana trasa miaża pożaczyc Wrocżaw z Go rnym Slaskiem; projekt przewidyważ
ponadto doprowadzenie linii a z  do granicy z Austria  a na koncowy punkt cażej trasy wybieraż
maża  osade Nowy Bierun (Neuberun). Dnia 3 marca 1834 roku plan zostaż przedstawiony
ministrowi Rotherowi, szefowi departamentu handlu, przemysżu i budownictwa. Rother
poproszony zostaż znow o finansowy udziaż skarbu panstwa (fiskusa) w wysokosci 50 000
talarow.  Przebieg projektowanej trasy na odcinku go rnos laskim byż podobny do po-
przedniego planu Krausego sprzed czterech lat. Prowadziża ona z Wrocżawia przez
Karżowice, Kup, Osowiec, Zawade, Ozimek, Strzybnice, Nakżo k. Tarnowskich Go r. Piekary,
Mysżowice do Nowego Bierunia, a scis lej do wsi Zabrzeg, gdzie znajdoważo sie juz  drogowe
przejscie graniczne. Trasa kolei biegża przez waz ne os rodki hutnictwa z elaza i przemysżu
metalowego (Osowiec, Ozimek) oraz hutnictwa ożowiu i srebra (Strzybnica). Użatwiżoby to
zarowno transport do Wrocżawia i w gżab Prus jak tez  na teren Austrii przez granice w
Nowym Bieruniu. Zasadnicza  zmiana  w stosunku do wersji poprzedniej byżo przedżuz enie
linii przez caży okreg przemysżowy Go rnego Slaska az  do styku z granica  austriacka  kożo
Nowego Bierunia (w rejonie drogowego przejscia w Zabrzegu).

Projekt przewidyważ wzniesienie nasypu pod linie dwutorowa , jednakz e tymczasowo
miano zbudowac tylko jeden tor szerokosci 5 sto p z z elaznych szyn walcowanych na
kamiennych podkżadach. Na razie zastosowac miano wyżacznie trakcje konna , lokomotywy
parowe byżyby wprowadzone po ‚niej. Na cażej linii przewoz ono by 720000 cetnarow
żadunku. Zysk projektowano na 400. Opżaty za przewo z ksztażtoważyby sie w wysokosci 3,5
feniga za cetnar na mile kopalin, 1,5-2 fenigow za wegiel, 5 fenigow za inne towary. Biorac
pod uwage inne s rodki transportu byżo to taniej niz  na szosach (7 fenigow), ale droz ej niz  na
szlakach wodnych (okożo 2 fenigow).

Cażkowita dżugosc linii wyniesc miaża 28,5 mili. Zaprojektowano rowniez  dwa
odgażezienia do Opola i Kro lewskiej Huty. Koszt wzniesienia jednej mili wynies c miaż
przecietnie 40 000 talarow, cażkowity koszt budowy wynio sżby w ten sposo b 1140 000
talarow.

Ruch pociagow miaż byc prowadzony parowozami. Kaz dy zainteresowany mo gżby
uz ytkowac te linie za pomoca  wżasnego taboru, uiszczajac odpowiednia  opżate, jedynie
pocza tkowo ruch byżby prowadzony wyżacznie przez wżasciciela trasy. Wedżug Rothera
opżacalna byżaby stawka nawet w wysokosci 5 fenigow. Daważoby to opżate za przewo z
jednego cetnara żadunku z Wrocżawia do Nowego Bierunia w wysokosci 10 srebrnych groszy
10,5 feniga. Wynosiżo to wiecej niz  dotychczas stosowane stawki w transporcie wodnym czy
drogowym.

Gżownym celem budowy miażo byc wywoz enie z Go rnego Slaska tutejszych
surowcow: cynku, z elaza, wegla i drewna jak najtansza  droga  do Wrocżawia. Taniosc stawki
przewozowej byża decydujaca jes li chodzi o moz liwosc zbytu tych towarow. Interes w
budowie linii mieli nie tylko przemysżowcy go rnos lascy lecz takz e kupcy wrocżawscy,
prowadzacy handel z Krakowem. Kolej nie miażaby byc wyżacznie konkurencja  dla szos czy
rzek, lecz tworzyżaby razem z nimi rozwiniety system transportowy żaczacy Dolny Slask z
Go rnym.

Wedżug opinii Ruffera zażoz enie nowej linii byżoby bardzo poz adane, poniewaz
transport wodny Odra  byż czesto przerywany z powodu niskich stanow wody. Jednoczesnie
kolej mogża prowadzic ruch w zimie, w czasie gdy rzeki byży zamarzniete. Tym samym kolej
mogżaby zastapic nieefektywny i drogi w utrzymaniu Kanaż Kżodnicki. Jednakz e gżownym
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warunkiem pozyskania s rodkow finansowych od prywatnych przedsiebiorcow byża
gwarancja osiagniecia odpowiednich zyskow. Nikt nie angaz oważby swojego kapitażu w
dziażania, kto re nie gwarantoważyby zwrotu tych pieniedzy i to z naddatkiem.

Plan zostaż przedstawiony szefowi pruskiego Zarzadu Przemysżowego
(Gewerbeverwaltung) Beuthowi oraz w Wy z szym Urzedzie Go rniczym (Oberbergamt) we
Wrocżawiu.

W dniu 20 kwietnia 1834 roku komitet zżoz ony z Ruffera, Ertela, Krakera,
Loebbeckego i Molinariego wydaż opinie o projekcie Krausego przeznaczona  dla
prowincjalnego dyrektora podatkowego. Podobn a  wydano w I 836 roku. Postuloważy one
przedżuz enie projektowanej trasy do Frankfurtu i Drezna lub Berlina i Szczeci na. Tylko takie
rozwiazanie mogżo zagwarantowac rentownos c przedsiewziecia, ale prywatny kapitaż nie
mo gżby ud‚wignac takiej inwestycji. Konieczna byża pomoc panstwa.

Dopo ki nie moz na byżo obliczyc dokżadnie rentownosci projektowanej trasy, nie byżo
szans na realizacje planu Krausego. Z kolei nadprezydent prowincji s laskiej uwaz aż, z e w
ruchu wewna trzkrajowym kolej nie ma szans przewyz szyc rentownoscia  innych s rodkow
transportu, a jes li chodzi o ruch miedzynarodowy, wszystko byżo zalez ne od woli panstw
sasiadujacych z Prusami.

W latach nastepnych, wobec wzrastajacego zainteresowania projektami budowy
kolei, Krause przygotoważ jeszcze jeden plan budowy, tym razem linii z Go rnego Slaska do
Wrocżawia i dalej do Berlina i Drezna. Ostatecznie z aden z planow tego autora nie zostaż
zrealizowany, jednak staży sie one zaczynem powodujacym rozwo j dalszych koncepcji
przeprowadzenia linii.

Mimo wszelkich wad i usterek plan ten byż pierwsza  pro ba  realnego zaprojektowania
linii kolejowej żaczacej Dolny Slask z Go rnym. Ta wżasnie wersja staża sie podstawa  studiow
projektowych przyszżej Kolei Go rnos laskiej. W 1836 r. Krause zaproponoważ kolejny projekt
linii, tym razem z Wrocżawia do Berlina.

W miedzyczasie powstaważy w Niemczech pierwsze odcinki linii kolejowych. Na
ziemiach niemieckich pierwsza  linia  byża trasa z Norymbergi do Fuerth, uruchomiona w
1835 r. Z kolei w panstwie pruskim w 1838 r. uruchomiono kolej z Berlina do Poczdamu.

Tymczasem w Austrii wydano koncesje na budowe Kolei Po żnocnej Cesarza
Ferdynanda prowadzacej z Wiednia przez Oswiecim do Wieliczki i dalej na wscho d. Pruscy
przemysżowcy zaczeli sie obawiac o przechwycenie przez Austrie zyskow z handlu
bliskowschodniego.

Kolej Go rnos laska (Oberschlesische Eisenbahn)

Wobec tego, z e panstwo nadal byżo sceptyczne co do moz liwosci budowy tak dżugich
pożaczen kolejowych, burz uazja sama musiaża podjac starania o sfinansowanie cażego
przedsiewziecia. Dnia 2 czerwca 1836 roku we Wrocżawiu zażoz ono komitet do spraw
budowy kolei, w kto rego skżad weszli radcy handlowi Gustaw Heinrich von Ruffer i Eduard
von Loebbecke, kupcy Arnold Lueschwitz, Friedrich Lewald, Theodor Molinari, K. A. Milde
i Kopisch, radca sprawiedliwosci Heinrich Graeff, wżasciciel ziemski i przemysżowiec
Andreas Maria hr. Renard oraz wielcy posiadacze ziemscy hr. Henckel von Donnersmarck,
hrabiowie Gustav i Moritz Saurma, von Nimptsch i inni. Gżownym zadaniem komitetu miażo
byc zbadanie .”czy zażoz enie kolei z elaznej miedzy Wrocżawiem i Bieruniem z punktu
widzenia interesow przedsiebiorcow jest wykonalneł. Wżasnie wrocżawskie wielkie
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kupiectwo byżo tym s rodowiskiem, kto re najbardziej interesoważo sie wprowadzeniem
nowego s rodka transportu, gdyz  najwiecej mogżo z niego skorzystac w przyszżosci.

Grono to zaczeżo oficjalnie rozwaz ac projekt budowy kolei z Wrocżawia do Nowego
Bierunia pod ka tem jego opżacalnosci, przede wszystkim oczywiscie dla czżonkow komitetu.
O pomoc przy zbieraniu danych statystycznych mogacych pomo c przy obliczaniu
rentownosci planowanej linii poproszono panstwo. Daleko idaca  przychylnosc dla tego
przedsiewziecia okazaż nadprezydent prowincji s laskiej von Merckel. Pozyskano dla sprawy
rowniez  nastepce tronu, po ‚niejszego kro la Fryderyka Wilhelma IV. Jego wstapienie na tron
w 1840 roku bardzo przyspieszyżo budowe.

Roboty przygotowawcze trważy dosc dżugo, bo az  piec lat. Polegaży one przede
wszystkim na opracowaniu projektu technicznego budowy linii wraz ze szczeg o żowym jej
przebiegiem w terenie i zebraniu s rodkow finansowych w koniecznej do realizacji tego
zamierzenia wysokosci.

Jedyna  moz liwa  forma  jego finansowania wydaważa sie emisja akcji, kto rych
sprzedaz  pozwoliżaby zebrac fundusze. Przesadzażo to o zarzadzaniu przyszża  koleja  w
formie spo żki akcyjnej. Wżadze panstwowe przychylniejszym okiem zaczeży patrzec na
inicjatywe, kto ra nie polegaża na domaganiu sie pieniedzy od rzadu. Przy dominujacym
udziale kapitażu prywatnego gotowe byży same w jakims  stopniu uczestniczyc w projekcie.
Przedstawione projekty zweryfikowano pod wzgledem technicznym. Rozpoczeto tez  wstepne
studia terenowe, kto re jednak przedżuz aży sie wskutek zżych warunkow atmosferycznych
i braku fachowcow.

W obecnym ukżadzie rzad sam zaczaż nalegac na jak najszybsze przeprowadzenie
prac budowlanych i oddanie nowej linii do u z ytku, udzielajac w tym celu wszelkiej pomocy
nowo zawiazanym spo żkom. Impulsem do szybkiego dziażania staża sie rowniez  prowadzona
w Austrii budowa nowej linii kolejowej. tzw. Kolei Po żnocnej Cesarza Ferdynanda (Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn). Miaża ona prowadzic z Wiednia przez Brno do Bogumina i dalej a z
do Bochni kożo Krakowa. Stwarzażo to pewne niebezpieczenstwo odciecia s laskiej
gospodarki od galicyjskich rynkow zbytu, kto re zaopatrywane dogodna  trasa  w towary
austriackie mogży odwro cic sie od Wrocżawia i Slaska.

Postanowiono obie koleje w jakims  punkcie granicy prusko-austriackiej pożaczyc, aby
stworzyc moz liwosc bezpos redniego wwozu towarow z Prus na teren Austrii. Do pospiechu
nagliżo nie tylko rozpoczecie w I 840 roku po stronie austriackiej prac niwelacyjnych Kolei
Po żnocnej w terenie ale i rozpoczecie budowy w Kro lestwie Polskim linii warszawsko-
wiedenskiej prowadzacej z Warszawy do punktu pożaczenia z Koleja  Po żnocna  w Austrii.

W ten sposo b trzy koleje: austriacka, pruska i rosyjska mogży spotkac sie w jednym
punkcie wezżowym, na kto ry pierwotnie przewidywano Oswiecim, lez acy wowczas w
Austrii. Poza tym juz  pojawiży sie zamiary przedżuz enia Kolei Po żnocnej z Wieliczki do
Lwowa i Brodow, a wiec az  do granic Rosji, co umo z liwiżoby pożaczenie z jednym z
najbardziej chżonnych potencjalnych rynkow zbytu.

Kolej Go rnos laska miaża wiec byc ogniwem pos rednim peżniacym w europejskiej
sieci kolejowej role żacznika miedzy Morzem Adriatyckim a Bażtyckim oraz Morzami
Czarnym i Po żnocnym. Tutaj zbiegac sie miaży trasy z Wiednia, Berlina, Drezna, Wrocżawia
i Warszawy. W ten sposo b rowniez  stworzono by czynnik przyspieszajacy rozwo j cażego
go rnos laskiego przemysżu i handlu.

Na pocza tku czerwca 1837 r. powstaża dyrekcja budowy przyszżej kolei. W jej gestii
lez aży sprawy techniczne, finansowe i statutowo-prawne. Brak oficjalne go zezwolenia wżadz
panstwowych wcia z  przeszkadzaż w zbieraniu funduszy na budowe. Komitet kontynuoważ
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jednak prace, pozyskawszy przychylnosc owczesnego nastepcy tronu (Kronprinz) ksiecia
Fryderyka Wilhelma.

W listopadzie 1837 r. ustalono ostatecznie przebieg trasy z Wrocżawia do Opola
prowadzac ja  lewym brzegiem Odry (tym samym odrzucono w tym zakresie plan Krausego).
Umoz liwiażo to przeprowadzenie linii przez Ożawe i Brzeg, kto re byży waz nymi os rodkami
gospodarczymi oraz powiazanie jej z bardziej zasobnymi terenami rolniczymi po tej stronie
rzeki. Teren pod budowe miaż byc wykupiony od razu pod dwa tory, podkżady w torze
drewniane, a trakcja parowa. Jak widac wybrano rozwiazania stosowane do dzisiaj, co
dowodzi dalekowzrocznosci two rcow kolei. Nie obowiazyważy przeciez  wowczas z adne
normy w tym wzgledzie. Jez eli chodzi o finansowanie inwestycji, wystapiży znaczne
trudnosci w pozyskiwaniu kapitażow, kiedy okazażo sie, z e potencjalni chetni nie moga  liczyc
na szybkie spekulacyjne zyski.4

Dnia 3 listopada 1838 r. panstwo wydażo ustawe o kolejach, kto ra obowiazyważa z
pewnymi zmianami az  do II wojny swiatowej. Wedżug ustawy przedsiebiorstwo budowy
i eksploatacji kolei mogżo byc tylko spo żka  akcyjna  i musiażo uzyskac koncesje panstwa. Ze
swej strony panstwo zapewniażo prawo przewozu oso b i towarow na okres lonej trasie,
moz liwosc wywżaszczania gruntow pod budowe kolei oraz ochrone przed konkurencja  na
obszarze dziażania danego przedsiebiorstwa. Spo żka kolejowa musiaża jednak ukonczyc
budowe w okres lonym terminie, prowadzic ruch w porozumieniu z panstwowa  poczta  oraz
miaża obowiazek przewozu oso b i towarow odpowiadajacych wymaganiom technicznym.
Taryfy przewozowe i rozkżady jazdy musiaży byc zatwierdzane przez panstwo. Maksymalny
zysk akcjonariuszy ograniczono do 10%. Panstwo miażo prawo do wykupu kolei po
trzydziestu latach od jej uruchomienia. Aby zachecic kapitalistow do inwestowania w kolej
panstwo gwarantoważo minimalny okres lony zysk (dywidende) posiadaczom akcji
kolejowych.

Ustawa w zasadzie sprzyjaża rozwojowi kolei, mimo wszelkich ograniczen. Odtad
biurokraci (czesto jako reprezentanci warstwy junkrow zupeżnie nie rozumiejacy znaczenia
nowego s rodka transportu) nie mogli ju z  przeciwdziażac powstawaniu kolei, jes li tylko
speżniaży one ustawowe wymogi. Ostateczne zielone swiatżo dla kolei nastażo z chwila
objecia tronu w 1840 r. przez popierajacego rozwo j nowych s rodkow transportu Fryderyka
Wilhelma IV. W sierpniu  1840 r. panstwo przyrzekżo wydanie koncesji dla planowanej kolei
na Dolnym i Go rnym Slasku.

Za podstawe projektu nowej linii przyjeto plan Krausego z I 834 roku. Byż on oparty
na realnych podstawach i wobec tego mo z liwy do zrealizowania. W lipcu 1837 roku
planowano podjecie robo t przygotowawczych (Vorarbeiten) na trasie z Wrocżawia do
Nowego Bierunia. Przede wszystkim chodziżo o dokżadne wytyczenie trasy w terenie
uwzgledniajace niwelacje terenu. W ten sposo b rozstrzygnieto by jaka  ostatecznie trasa
nalez y poprowadzic nowa  kolej. Kierownictwo nad tymi pracami powierzono inspektorowi
budownictwa wodnego von Unruhowi. Dnia 8 lipca 1837 roku nadprezydent rejencji s laskiej
von Merckel wydaż zezwolenie na ich przeprowadzenie.

W tym samym roku przeprowadzono pomiary geodezyjne w okregu przemysżowym
na pierwotnie zaplanowanej trasie Strzybnica-Chechżo-Piekary-Szarlej -Dabrowka Wielka-
Siemianowice-Ro‚dzien-Janow-Brzezinka-Nowy Bierun. Kolej miaża ominac miasto Bytom,
biegnac po jego obrzez ach. Na terenie powiatu pszczynskiego nowa linia prowadzic miaża

4 Honigmann D., Simson R.: Zur Feier des 25. jahrestages der Eroefnung des Betrieses auf
der Oberschiesischen Eisenbahn. Breslau  1867. s. 12, 18 i nast.
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przez Kosztowy, Dzieckowice, lmielin. Cheżm Wielki, Cheżm Maży, Kopciowice do
Zabrzegu.

We wrzesniu tego roku wieksza czesc robo t niwelacyjnych byża juz  ukonczona.
Niestety, czeste byży przypadki niszczenia palikow wytyczajacych trase przyszżej kolei. Nie
wiadomo czy czynow tych dopuszczano sie z pobudek chuliganskich, czy robili to
pokrzywdzeni przez budowe linii wżasciciele pobliskich parcel.5

W prowadzeniu trasy w terenie zaszży po ‚niej niewielkie zmiany, spowodowane
gżownie uksztażtowaniem terenu, przez kto ry miaża przebiegac linia. W 1838 roku von
Unruha zastapiż inspektor budowlany Manger, kto ry kieroważ pracami do roku 1840. Po nim
stanowisko to objaż starszy inz ynier (Ober Ingenieur) August Rosenbaum i sprawoważ je do
swej smierci w 1857 roku.

Techniczne opracowanie projektu le z ażo cażkowicie w gestii prywatnych
akcjonariuszy, panstwo jednakz e przyrzekżo i okazażo daleko idaca  pomoc merytoryczna ,
zobowiazujac do niej wszystkie urzedy lokalne na Go rnym Slasku. Wyro z niż sie w tym
zakresie prezydent rejencji opolskiej hrabia von Pueckler, kt o ry nawet stanaż wkro tce na
czele spo żki Kolei Go rnos laskiej.

Przy okres laniu dokżadnego przebiegu linii dostosowywano sie do uksztażtowania
powierzchni terenu, rezygnujac z kosztowniejszych budowli in z ynierskich. jak mosty,
wiadukty, wykopy itp. Rowniez  koszty nabycia gruntow pod budowe starano sie utrzymac na
jak najniz szym poziomie. Przestrzegano jednak scis le reguż) prowadzenia trasy przez
najwaz niejsze os rodki przemysżowe, aby zapewnic kolei jak najwiecej klientow, kto rzy w
przyszżosci mogliby nia  wywozic swoje produkty i dowozic potrzebne surowce. Manger
i Rosenbaum dobrze speżnili swoje zadanie i przystosowali sie do stawianych im wymogow
ekonomicznych.

Wystapiży liczne rozbiez nosci miedzy czżonkami komitetu przy prowadzeniu linii z
Opola w kierunku granicy z Galicja . Hrabia Renard opowiadaż sie za budowa  trasy przez
Ozimek i dalej przez jego posiadżosci kożo Strzelec Opolskich. Z kolei inne plany
przewidyważy trase przez Ko‚le, Gliwice, Mysżowice do Nowego Bierunia, inny z Gliwic do
Pszczyny, jeszcze inny przez Racibo rz do Bogumina. Kaz dy miaż na wzgledzie swe
partykularne interesy. W koncu rejencja w osobie hrabiego Puecklera postanowiża opracowac
wżasny wariant przebiegu, najlepiej odpowiadajacy interesom ogo lnopanstwowym. Na
odcinku do Opola zmieniono trase przebiegu linii, przesuwajac ja  ze Skorogoszczy do
Lewina, z uwagi na przyszże pożaczenie z Nysa . Zrezygnowano z trasy przez Ozimek na
rzecz Gliwic, dokad przenio sż sie punkt ciez kosci go rnos laskiego przemysżu. Koncowym
punktem linii pozostaża granica z Galicja .

Na wykonanie planu przeznaczono sume 6000 talarow, kto ra  zebrano z zaliczek od
akcjonariuszy na poczet nabycia w przyszżosci akcji spo żki. Panstwo nie zezwoliżo na
pozyskanie s rodkow droga  zbio rki publicznej. Ostrzegano wrecz ludzi przed angaz owaniem
sie w niepewne przedsiewziecie, na kto re jeszcze nawet nie zostażo wydane oficjalne
zezwolenie, a dziażajacy komitet nie posiadaż umocowania prawnego.

Na razie wydano tylko 24 marca 1841 r. wstepna  koncesje na odcinek z Wrocżawia
do Opola, kto rego przebieg nie budziż wa tpliwosci. Dnia 5 kwietnia 1841 roku utworzono na
tej podstawie spo żke nazwana  Towarzystwem Kolei Go rnos laskiej (Oberschlesische
Eisenbahngesellschaft). Decyzje w jej sprawie mogżo podejmowac walne zgromadzenie

5 Archiwum Panstwowe w Katowicach Oddziaż w Pszczynie (dalej APP), zespo ż Landratsamt
Pless. synn.782
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akcjonariuszy (Generalversammlung). Bie z ace kierownictwo sprawoważa rada nadzorcza
(verwaltungsrat), dzielaca sie na dyrekcje (Direktorium) kierujaca  dziażalnoscia  spo żki
i wydziaż (Ausschuss) nadzorujacy sprawy finansowe. Prezesem spo żki zostaż Eduard von
Loebbecke. Spo żce zezwolono na gromadzenie kapitażu w wysokosci po żtora miliona talarow
przez rozpisanie akcji. Dnia 2 sierpnia tego samego roku udzielono sp o żce praw korporacji
(uzyskaża osobowos c prawna )

Dnia 2 maja 1841 r. wmurowano kamien wegielny pod budowe dworca we
Wrocżawiu na Przedmiesciu Swidnickim i rozpoczeto roboty ziemne na koncesjonowanym
odcinku. Roboty trważy az  do wiosny roku nastepnego. 1 maja  1842 r. odbyża sie jazda
pro bna na odcinku z Wrocżawia do Swietej Katarzyny.

Oficjalne otwarcie odcinka z Wrocżawia do Ożawy, pożaczone z uroczystym
przejazdem pociagu dla specjalnych gosci, nastapiżo 21 maja 1842 r. Jest to data, kto ra
moz na przyjac za pocza tek istnienia kolejnictwa na Slasku, jak tez  i na obecnych ziemiach
polskich. W Kongresowce pierwszy odcinek kolei Warszawsko-Wiedenskiej z Warszawy do
Grodziska Mazowieckiego uruchomiono dopiero w 1845 r.

W dzien po ‚niej odbyża sie pierwsza jazda ogo lnodostepna. Dnia 3 sierpnia tego roku
oddano do ruchu odcinek z Ożawy do Brzegu. Budowa kolei wywożaża ogo lne protesty ze
strony przedsiebiorcow przewozowych posżugujacych sie transportem konnym. Obawiali sie,
sżusznie zreszta , z e kolej doprowadzi ich do ruiny.
Ten sam sposo b mys lenia moz na bedzie zaobserwowac niewiele lat po ‚niej w Bytomiu,
gdzie transport konny chwilowo przewa z y nad projektami budowy kolei.6

Rejencja opolska wysuneża wżasny projekt przebiegu linii z Opola prawym brzegiem
Odry przez Kedzierzyn, Gliwice, Swietochżowice do Mysżowic i granic panstwa. Projekt ten
zostaż zatwierdzony na walnym zgromadzeniu akcjonariuszy dnia 5 pa‚dziernika 1842 roku.
Zmieniono pierwotna  trase, na kto rej przeprowadzono w 1837 r. prace geodezyjne. Du z e
trudnosci sprawiaż geodetom pago rkowaty teren wschodniej czesci Go rnego Slaska.

Koszt budowy odcinka z Opola do granicy oszacowano na 2,4 miliona tala row.
Spo żka postanowiża, wobec braku funduszy, zwro cic sie do panstwa o poz yczke na dalsza
rozbudowe kolei. Wobec dosc liberalnej polityki kro la byżo to moz liwe. a ponadto uznano, z e
nowy s rodek transportu przydatny bedzie dla celow militarnych i gospodarczych. Panstwo na
mocy umowy przejeżo czesc akcji w zamian za gwarancje oprocentowania (w wysokosci
3,5%) kapitażu zainwestowanego przez prywatnych inwestorow. Dotyczyżo to wyżacznie
odcinka z Opola do granicy panstwowej z Austria . Rownoczesnie przedstawiciel panstwa
zasiadż w radzie nadzorczej i miaż wpżyw na obsadzanie etatow naczelnego inz yniera,
dyrektora i gżownego ksiegowego. Dotyczyżo to rowniez  taryf i rozkżadow jazdy. Panstwo
miażo prawo przejac zarzadzanie koleja , gdyby musiażo akcjonariuszom dopżacac wiecej niz
1,5% dywidendy oraz w przypadku niemo z liwosci ukonstytuowania sie rady nadzorczej.

W maju 1843 roku dyrekcja Kolei Go rnos laskiej (Oberschlesische Eisenbahn)
poleciża szczego żowo wytyczyc linie na trasie Opole-Ko‚le-Gliwice-Swietochżowice-Bierun.
Kierownictwo prac powierzono in z ynierowi Rosenbaumowi. Z Katowic nowa linia
prowadzic miaża przez Janow, Kosztowy, Las Dzieckowicki, Imielin, Cheżm Wielki do
Nowego Bierunia.7

6 Honigmann, Simson, op.cit., s. 25 i nast.

7 APP. Landratsamt Pless, sygn. 782
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Dnia 29 maja 1843 r. otwarto odcinek z Brzegu do Szczepanowic (Opole Zachodnie).
Kolej nie dotarża jeszcze do Opola z uwagi na konieczno sc budowy mostu na Odrze. Na linii
wedżug rozkżadu miaży kursowac 3 pary pociagow osobowo-towarowych dziennie. Od Opola
do Rudzinca prowadzono juz  prace ziemne. Zrezygnowano jednak na razie z budowy
koncowego odcinka do Nowego Bierunia z uwagi na trudno sci finansowe. Pożaczenie z
koleja  Cesarza Ferdynanda miażo nastapic w Boguminie. W zamian udażo sie uzyskac
zezwolenie na budowe linii do Krakowa od wżadz Wolnego Miasta Krakowa. Ze wzgledow
ekonomicznych byżo to nawet dogodniejsze ni z  pożaczenie przez Nowy Bierun.

Utworzone zostażo specjalne Towarzystwo Kolei Krakowsko-Go rnos laskiej (Krakau-
Oberschlesische Eisenbahngesellschaft) z siedziba  w Krakowie. Pożowa miejsc w jego
zarzadzie przypadża krakowianom, jednak z e zdecydowanie dominoważ kapitaż pruski.
Budowa zostaża rozpoczeta latem 1844 r. W Szczakowej przewidziano pożaczenie z
budowana  juz  koleja  Warszawsko-Wiedenska .

W kwietniu 1844 r. rozpoczeto juz  budowe linii z Kedzierzyna do Bogumina. Prace
ziemne na tym odcinku jak tez  i wczesniej wybudowanych utrudniane byży przez zże warunki
atmosferyczne powodujace obsuniecia ziemi i trudnosci w dowozie materiażow. Znaczna
czesc obiektow mostowych wowczas powstajacych byża drewniana. Jedynie na wiekszych
rzekach zbudowano mosty trważe.

W koncu marca 1844 r. postanowiono zaczac prace ziemne na odcinku z Gliwic do
Swietochżowic. Do konca tego roku na trasie Opole-Swietochżowice wykonano 213 prac
ziemnych i 114 nawierzchniowych. Dopiero w sierpniu 1845 r. odbyto jazdy pr o bne i 31
pa‚dziernika 1845 r. otwarto odcinek z Opola do Gliwic przez Kedzierzyn (wowczas stacja
nazyważa sie Ko‚le, jednak zlokalizowano ja  daleko od tego miasta ze wzgledu na istnienie
tam twierdzy). 15 listopada tego roku uruchomiono oficjalnie odcinek do Swietochżowic
(stacja Koenigshtstte in Schwientochlowitz-Kro lewska Huta w Swietochżowicach, pożoz ona
w pożowie drogi miedzy obecnymi stacjami Swietochżowice i Chorzow Batory).8

Z Wrocżawia do Swietochżowic uruchomiono dziennie 2 pary pociagow osobowych i
jedna  osobowo-towarowych. Czas przejazdu pociagu osobowego wynosiż5 godz. 20 min. Do
Mysżowic uruchomiono pożaczenie 3 pa‚dziernika 1846 r. Dopiero 13 pa‚dziernika 1847 r.
oddano do uz ytku caża  linie az  do Krakowa. Juz  w 1851 r. odcinek pożoz ony na terenie
Austrii (kto ra w miedzyczasie zajeża Wolne Miasto Krakow po nieudanym powstaniu) zostaż
przejety przez tamtejszy rzad.

W 1848 r. Kolej Warszawsko-Wiedenska dotarża do Granicy (obecnie Sosnowiec
Maczki), a Kolej Po żnocna Cesarza Ferdynanda do Bogumina. Slask wchodziż stopniowo w
skżad tworzacej sie ogo lnoeuropejskiej sieci kolejowej.

Kolej go rnos laska staża sie od razu jedna  z najwaz niejszych kolei pruskich. ó aczyża
ona Go rny Slask nie tylko z Wrocżawiem lecz rowniez  z Dreznem i Berlinem. Poprzez
odcinek do Bogumina uzyskano rowniez  pożaczenie z Wiedniem.

Inne linie kolejowe na Slasku

Kwestia budowy kolei wiodacej z zagżebia ważbrzyskiego do Wrocżawia byża bardzo
istotna dla istniejacego tam przemysżu, zarowno wydobywczego jak i lekkiego (tkactwo na

8 Jerczynski, Koziarski, op.cit., s. 21-23; Honigmann, Simson, op.cit.. s. 65 i nast.



”Z dziejow kolei w Bieruniuł

Przemysżaw Nadolski 12

Przedgo rzu Sudeckim). Upos ledzenie tego regionu mo z na byżo przezwyciez yc tylko przez
przybliz enie go do rynkow zbytu za pomoca  taniego i szybkiego s rodka transportu.

Z inicjatywy wrocżawskiego kupca Ruffera utworzono w 1837 r. komitet budowy
kolei, w kto rego skżad wchodziż m.in. hrabia von Hochberg z Ksia z a. Istniaża pewna
konkurencja miedzy nim a komitetem kolei go rnos laskiej. W 1841 r. po wytyczeniu trasy
rozpoczeto zbieranie kapitażow i dosc szybko zebrano 1 mln talarow co umoz liwiżo
ogżoszenie subskrypcji akcji i zwożanie pierwszego walnego zgromadzenia.

Gdy uzbierano caży kapitaż zażoz ycielski 16 i 17 marca 1842 r. mo z na byżo utworzyc
Towarzystwo Kolei Wrocżawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej (Breslau-Schweidnitz-
Freiburger Eisenbahngesellschaft).

W kwietniu tego roku rozpoczeto prace ziemne. Nawierzchnie moz na byżo użoz yc rok
po ‚niej. Trasa wiodża z Wrocżawia (Dworzec Swiebodzki) przez Ka ty obecna  Jaworzyne Sl.
do Swiebodzic. Nie docieraża wiec bezpos rednio w gżab Zagżebia Ważbrzyskiego. Poza trasa
kolei pozostaża Swidnica, wowczas posiadajaca jeszcze status twierdzy. Po jazdach pro bnych
w sierpniu kolej otwarto do u z ytku publicznego 29 pa‚dziernika 1843 r. Pocza tkowo
kursoważy tu 3 pary pociagow. Niedżugo po ‚niej, 20 lipca 1844 r. otwarto żacznice z
Jaworzyny do Swidnicy.9

Kolejnym szlakiem kolejowym, kto ry planowano zbudowac na Slasku, byżo
pożaczenie Wrocżawia ze stolica  Prus, Berlinem. Obok planu Krausego wysuwano tu projekty
pożaczenia przez Gubin (plan Crellego), Gfogow i Zielona  Go re (projekt zespożu miast
dolnos laskich) oraz Legnice, Bolesżawiec i Gubin (projekt Doussiera). Nowo powstaże
Towarzystwo Kolei Slasko-Saksonskiej z kolei chciażo poprowadzic linie przez Zgorzelec z
odgażezieniem do Drezna.

W 1842 r. utworzono Towarzystwo Kolei Dolnos laskiej (Niederschlesische
Eisenbahngesellschaft). Nie zdożażo ono jednak zebrac wystarczajacego kapitażu w
przewidzianym terminie. Ostatecznie panstwo cofneżo koncesje dla tego towarzystwa
i utworzono nowe Towarzystwo Kolei Dolnos lasko-Marchijskiej (Niederschlesisch-
Maerkische Eisenbahngesellschaft). Tutaj, tak jak w przypadku kolei g o rnos laskiej, panstwo
przejeżo 117 akcji, w zamian za co gwaranioważo 3,5% zysku. Poniewaz  panstwo mogżo
nadzorowac zarzad spo żki, ustalanie taryf i rozkżadow jazdy, byża to pierwsza s laska kolej tak
silnie od panstwa uzalez niona.

W sierpniu 1843 r. rozpoczeto budowe odcinka Wrocżaw-Legnica. Zawarto tez
odpowiednie umowy miedzypanstwowe z rzadem Saksonii. W 1845 r. do spo żki przyżaczono
otwarta  w 1842 r. kolej Berlinsko-Frankfurcka . Linie do Drezna i do Berlina rozgażeziaży sie
w mażej s ro dlesnej osadzie Wegliniec, kto ra awansoważa do rangi wezża kolejowego.
Dworzec we Wrocżawiu powstaż obok dworca kolei Swiebodzkiej (do dzis  zachoważa sie
tylko wiez a). Pierwszy odcinek do Legnicy uruchomiono 19 pa‚dziernika 1844 r. Linia
przebiegaża w pobliz u Srody Slaskiej i portu w Malczycach, jednak z e w pewnej od nich
odlegżosci. Dalej na zacho d konieczne byżo wykonanie dżugiego wiaduktu nad Bobrem kożo
Bolesżawca (zachowany do dzis , jeden z najdżuz szych w Polsce).

Dnia 1 pa‚dziernika 1845 r. otwarto ruch na trasie z Legnicy do Bolesżawca.
Rozkżadowo kursoważy tutaj 2 pary pociagow osobowych i  para pociagow osobowo-
towarowych. 1 wrzesnia 1846 r. otwarto z kolei ruch na trasie z Weglinca przez Lubsko
i Gubin do Frankfurtu. 15 listopada otwarto odcinek do Jedrzychowic pod Zgorzelcem (nie

9 Bufe. op.cit., s. 42 i nast.
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byż jeszcze gotowy most na Nysie ó uz yckiej). Dopiero 1 wrzesnia 1847 r. otwarto caże
pożaczenie do Drezna.10

W ten sposo b Slask uzyskaż pożaczenia ze stolica  panstwa pruskiego, Berlinem oraz
Saksonii Dreznem. Umoz liwiżo to na dżugie lata znaczny postep gospodarczy i użatwiżo
konkurencje na rynkach Niemiec i Europy. Slaski przemysż mo gż zdobywac nowe rynki
zbytu.

Opisana wyz ej Kolej Dolnos lasko-Marchijska nie realizoważa aspiracji wielu miast,
gżownie tych pożoz onych nad Odra . Zawiazaży one nowe towarzystwo kolejowe zwane
Dolnos laska  Koleja  Boczna  (Niederschlesische Zweigbahn). Gżowna  role odegraż tu Gżogow
i Z agan. Pierwsze z tych miast byżo szczego lnie zagroz one utrata  swej roli os rodka handlu na
trasie ze Slaska w gżab Prus. Do miast tych dożaczyża sie Szprotawa. Szybko uzbierano
pożowe wymaganego kapitażu i uzyskano wstepna  koncesje. Juz  w 1844 r. rozpoczeto roboty
ziemne w tych punktach trasy, kto rych usytuowanie nie budziżo wa tpliwosci ws ro d czżonkow
spo żki. Problemy budziżo pożoz enie dworca w Gżogowie, kto ry byż miastem-twierdza .

Juz  I listopada 1846 r. otwarto caża  linie z Gżogowa przez Szprotawe do Jankowej
Z aganskiej, gdzie żaczyża sie z Koleja  Dolnos lasko-Marchijska . Juz  w 1844 r. utworzono
komitet budowy linii z Gżogowa przez Szlichtyngowa  do Leszna iPoznania. Zbudowano ja
jednak dopiero w 1857 r. po otwarciu linii z Wrocżawia do Poznania. Chciano rowniez
budowac trase żacznicy z Legnicy do Gżogowa co jednak byżo na razie niemoz liwe z powodu
wstrzymania wydawania nowych koncesji.

Juz  w 1840 r. obywatele Raciborza przekonywali zarzad kolei go rnos laskiej do
budowy żacznicy prowadzacej od tej linii do Austrii przez Racibo rz. W styczniu 1841 r.
zażoz ono komitet budowy, do kto rego przystepoważo wielu ziemian, kupcow
i przemysżowcow. Dusza  tego przedsiewziecia staż sie ksia z e von Lichnowsky, kto ry przez
swoje koneksje zdożaż przeprowadzic w zarzadzie kolei jej przeprowadzenie wżasnie przez
Racibo rz, a nawet ofiaroważ swoje grunty lez ace na trasie przyszżej kolei. Zdożaż tez  nakżonic
kro la do objecia osobistego patronatu nad budowa . Od kro lewskiego imienia kolej zyskaża
nazwe Kolei Wilhelma (Wilhelmsbahn). Jak zwykle panstwo zagwarantoważo okres lony
poziom zyskow, a takz e wszczeżo negocjacje z Austria  na temat technicznych szczego żow
pożaczenia. Z pomocy panstwa wkro tce zrezygnowano, poniewa z  nie chciażo ono zapewnic
ochrony przed konkurencja .

Roboty ziemne rozpoczeto w kwietniu 1844 r. w Krzyz anowicach. Grunty
wykupywano od razu pod dwa tory. Zbudowano dwa mosty na Odrze w Raciborzu
i Boguminie. Ten ostatni byż wznoszony w pożowie przez Kolej Wilhelma i w pożowie przez
Kolej Po żnocna  Cesarza Ferdynanda. Podczas budowy konieczna byża nawet interwencja
dyplomatyczna z powodu planow Austrii wybudowania linii z Drezna przez Prage do
Wiednia. Zaszkodziżoby to pruskim interesom gospodarczym na Slasku.

Dnia 1 stycznia 1846 r. otwarto pożaczenie z Kedzierzyna do Raciborza przez Nedze.
Uruchomiono 2 pary pociagow osobowych. Dopiero 1 maja 1847 r. udostepniono do uz ytku
publicznego trase z Raciborza do Chażupek, zas  1 wrzesnia 1848 r. most na Odrze i odcinek
do Bogumina na terenie Austrii. Byżo to drugie pożaczenie Slaska z Austria  po linii do
Krakowa.11

Poza dotychczasowymi liniami kolejowymi pozostaważa Nysa, kto rej znaczenie byżo
o wiele wieksze niz  dzis . Planowano pożaczyc to miasto z linia  kolei go rnos laskiej przez

10 Tamz e, s. 47

11 Freymark. op.cit., s. 27 i nast.
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Brzeg lub Lewin Brzeski, czym zajmoważy sie komitety we Wrocżawiu i w Nysie. W 1843 r.
nastapiżo pożaczenie obydwu komitetow w celu wypracowania wspo lnego projektu.
Utworzono Kolej Brzesko-Nyska  (BriegNeisser Eisenbahn). W nastepnym roku ustalono
Brzeg jako punkt wyjscia nowej linii. Gorzej byżo z usytuowaniem dworca w samej Nysie,
kto ra byża jedna  z wielu s laskich twierdz.

Roboty ziemne rozpoczeto w 1845 r. Pierwszy odcinek z Brzegu do Pakosżawic
otwarto 25 lipca 1847 r., a do Nysy kolej dotarża oficjalnie 26 listopada 1848 r. Dworzec
pożoz ony byż daleko przed miastem, gdyz  wżadze wojskowe nie godziży sie na wprowadzenie
linii wewna trz obwarowan twierdzy.12

Wszystkie omowione dotad linie stworzyży pierwociny sieci kolejowej Slaska.
Wydarzenia Wiosny Ludow zahamoważy budowe nowych linii, gdyz  przedsiebiorcy nie
chcieli angaz owac kapitażow w tak niepewnych czasach. Burz uazja walczyża w tym czasie o
zdobycie wiekszych praw politycznych i wieksza  wolnosc gospodarowania. Miażo to
wpżynac korzystnie na rozwo j gospodarki lecz dopiero kilka lat p o ‚niej. Pierwszy okres
budowy linii na Slasku cechuja : da z enie do integracji sieci, wzrost wpżywu panstwa na
inwestycje kolejowe, rozwo j linii pierwszorzednych przy w zasadzie nie istniejacych jeszcze
pożaczeniach lokalnych.

Rozwo j sieci kolei prywatnych w latach 1850-1859

Po 1850 r. szczego lnie na Go rnym Slasku zdawano sobie sprawe z koniecznosci
rozwoju pożaczen lokalnych, kto re umoz liwiżyby bezpos redni wywo z surowcow i produktow
z zakżadow przemysżowych na rynki zbytu na zachodzie. Rozbudowywano wiec zarowno
pożaczenia lokalne i bocznice zakżadowe normalnotorowe (zwiazane prawie wyżacznie z
Koleja  Go rnos laska ) jak tez  i odrebna  siec kolei waskotorowych do uz ytku przemysżowego
(przewo z towarow).

W 1852 r. uruchomiono linie z Katowic przez Ligote do Murcek, prowadzaca  do
najstarszej go rnos laskiej kopalni wegla kamiennego. W 1855 r. otwarto linie z Gliwic przez
Sosnice i Porebe do Chebzia, rownolegża  do istniejacej gżownej trasy Kolei Go rnos laskiej.
Uruchomiono tez  liczne bocznice zakżadowe.

Wczesniej, bo w 1851 r. rozpoczeto budowe sieci kolei waskotorowych o rozstawie
785 mm sżuz acych gżownie przemysżowi ciez kiemu. Gżowna trasa wiodża z Lasowic kożo
Tarnowskich Go r przez Bobrowniki, Karb, Chebzie, Nowy Bytom do Wirka. Posiadaża ona
liczne odgażezienia do kopaln i hut. Jej ogo lna dżugosc wynosiża okożo 110 kilometrow.

Podobnie na Dolnym Slasku projektowano linie ze Swiebodzic do centrum zagżebia
weglowego. W 1851 r. zatwierdzono plan pożaczenia przez Sobiecin do obecnej stacji
Ważbrzych Fabryczny. Otwarto te trase 15 lipca 1853 r.

Towarzystwo kolei wrocżawsko-swiebodzickiej rozpoczeżo prowadzona  etapami
budowe linii ze Swidnicy wzdżuz  Przedgo rza Sudeckiego do Austrii. 24 listopada 1855 r.
otwarto ruch na odcinku ze Swidnicy (gdzie przeniesiono dworzec i wybudowano dwa dżugie
wiadukty) do Dzierz oniowa. Przedżuz ono ja  do Zabkowic Slaskich I listopada 1858 r. Nie
udażo sie na razie pożaczyc tej linii z Kotlina  Kżodzka  ani przez Nyse z Go rnym Slaskiem
(planowano nawet zakonczenie trasy w Bytomiu), jednak umoz liwiża rozwo j gospodarczy
obszarow przedsudeckich.

12 Bufe, op.cit.. s. I
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Uruchomiono takz e 16 grudnia 1856 r. żacznice z Jaworzyny Sl. do Legnicy miedzy
koleja  swiebodzicka  a dolnos lasko-marchijska . Jednoczesnie panstwo hamoważo budowe
alternatywnych do istniejacych pożaczen Slaska z Berlinem, co mogżoby uszczuplic wpżywy
do budz etu. Swoje wpżywy miaży tez  wżadze wojskowe forsujac lub zwalczajac budowe
pewnych pożaczen ze wzgledow militarnych.

Jez eli chodzi o kolej Dolnos lasko-Marchijska  to wskutek wahania koniunktury
i niepewnych zyskow akcjonariusze zaoferowali sprzeda z  kolei panstwu w zamian za
gwarancje zyskow od posiadanych akcji. Fiskus na to przystaż i od 1 stycznia 1852 r. kolej ta
jako pierwsza na Slasku przeszża na wżasnosc panstwa. W Berlinie utworzono Kro lewska
Dyrekcje tej kolei i rozwiazano dotychczasowa  spo żke.

Juz  wowczas projektowano wżaczenie takz e kolei go rnos laskiej do sieci kolei
panstwowych, jednak byżo na to za wczesnie. Kolej ta otrzymaża jako wyraz poparcia
panstwa (kto re miażo tu przeciez  znaczne wpżywy) koncesje na budowe linii z Wrocżawia do
Poznania. W 1853 r. rozpoczeto jej budowe. 27 pa‚dziernika 1856 r. otwarto na niej ruch.
Trasa omineża miasto Trzebnice biegnac przez Oborniki Slaskie, Z migro d i Rawicz. Na
Odrze we Wrocżawiu wybudowano specjalny most z obrotowymi przesżami dla umoz liwienia
z eglugi.

Poprzez te linie nastapiżo dawno oczekiwane pożaczenie Bażtyku z Wiedniem. Kolej
Go rnos laska staża sie wżasciwie monopolista  w swojej branz y we wschodniej czesci Slaska.
Tylko przez jej linie mo z liwy byż przejazd z Berlina czy znad Morza Bażtyckiego na Go rny
Slask i dalej do Austrii. Wyrazem wzrostu jej znaczenia byża budowa nowego dworca Kolei
Go rnos laskiej we Wrocżawiu wedżug projektu Hermanna Grapowa (obecny Dworzec
Gżowny). W latach 1853-1856 uruchomiono drugi tor na cażej trasie z Wrocżawia do
Mysżowic. Wybudowano tez  bezpos rednie pożaczenie z Koleja  Warszawsko-Wiedenska  z
pominieciem terytorium austriackiego. Odcinek z Szopienic do Sosnowca oddano do u z ytku
24 sierpnia 1859 r.

Pomiedzy dyrekcja  kolei go rnos laskiej a urzednikami panstwowymi nasilaży sie
tarcia. Panstwo postrzegażo ja  jako opozycyjna  wobec owczesnych wżadz, a potencjalni
klienci mieli za zże monopolizm w zakresie taryf i demonstracyjnie wystawny tryb z ycia
urzednikow. Osoby te, gżownie wrocżawscy bankierzy. nie chcieli by panstwo
przechwytyważo, zgodnie z umowa  nadwyz ki zyskow. Wliczali wiec te kwoty w koszty
funkcjonowania kolei, inwestujac je w nieruchomosci i wypżacajac sobie wysokie pensje.
Panstwo postanowiżo doprowadzic do przejecia spo żki, by mo c prowadzic za jej pomoca
wżasna  polityke inwestycyjna  i transportowa . W 1856 r. przejeto administracje kolei
i utworzono Kro lewska  Dyrekcje Kolei Go rnos laskiej we Wrocżawiu (Koenigliche
Oberschlesische Eisenbahndirection). W kompetencji rady nadzorczej sp o żki pozostaży
jednak sprawy taryf.

Nowe inwestycje na Go rnym Slasku prowadziża Kolej Wilhelma, czerpiaca wysokie
dochody z transportu wegla do Austrii i zboz a do Prus. W 1853 r. rozpoczeto budowe linii z
Nedzy przez Rydużtowy, Rybnik, Orzesze do Mikożowa. Na jej trasie zbudowano pierwszy
(i do dzis  jedyny) na Go rnym Slasku tunel kolejowy kożo Czernicy. Oddano ja  do uz ytku w
1856 r. przedżuz ajac z Mikożowa do Ligoty, przez co pożaczono ja  z liniami Kolei
Go rnos laskiej. Odtad Kolej Wilhelma miaża bezpos redni dostep do go rnos laskiego zagżebia
weglowego. Zbudowano te z  pożaczenie z rolniczymi terenami Wy z yny Gżubczyckiej. Dnia 1
stycznia 1855 r. uruchomiono linie z Raciborza do Wojnowic, zas  1 pa‚dziernika 1856 r.
przez Baborow do Gżubczyc.
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Wskutek niespodziewanych kżopotow finansowych doszżo jednak do przejecia tej
kolei w 1857 r. w zarzad panstwa. Powstaża Kro lewska Dyrekcja Kolei Wilhelma w
Raciborzu (Koenigliche Wilhelmsbahn-Direction). Odt ad wspo lnie z koleja  go rnos laska
panstwo posiadażo decydujacy wpżyw na transport kolejowy Go rnego Slaska.

W 1856 r. rozpoczeto tez  budowe linii z Opola do Tarnowskich Go r. Prowadziżo ja
nowo zażoz one towarzystwo Kolei Opolsko-Tarnogo rskiej (Oppeln-Tarnowitzer Eisenbahn-
Gesellschaft). Jego two rcami byli ksia z e Hohenlohe-Oehringen ze Sżawiecic, ksia z e
raciborski, hrabia Andreas Renard ze Strzelec i wrocżawianin Gustaw Ruffer. Trasa byża
niemal wiernym powto rzeniem planow z 1843 r. Linie oddano do uz ytku 24 stycznia 1858 r.
Trasa ta w obydwu punktach koncowych żaczyża sie z Koleja  Go rnos laska . Ta ostatnia
wybudoważa w 1859 r. pożaczenie z Tarnowskich Go r przez Karb do Chebzia.13

Budowa linii z Mysęowic
do Nowego Bierunia i Oswiecimia.

Oddanie do uzytku pierwszej linii kolejowej
na obecnym terenie miasta

Linia kolejowa żaczaca Mysżowice z Koleja  Po żnocna  Cesarza Ferdynanda juz  od
dżuz szego czasu istniaża w planach kierownictwa Kolei Go rnos laskiej. Nie wytyczono
jednakz e dotad definitywnie dokżadnej trasy, kto ra  planowane pożaczenie miażoby
przebiegac. Powodoważo to liczne zabiegi, jakie miejscowo sci czy instytucje gospodarczo
zainteresowane w budowie linii czyniży u wyz szych wżadz. Juz  11 sierpnia 1843 roku wżadze
panstwowe udzieliży spo żce Kolei Go rnos laskiej zezwolenia na budowe jednotorowej linii z
Mysżowic do Nowego Bierunia o dżugosci 18 km.14

W 1845 roku wżadze spo żki podjeży jednak decyzje o budowie w pierwszej kolejnosci
pożaczenia Mysżowic z Krakowem, przesuwajac termin rozpoczecia prac na szlaku do
Nowego Bierunia na lata nastepne.

Pierwotny projekt przewidyważ oczywiscie trase przez Nowy Bierun do Oswiecimia.
Tam nowa linia miaża żaczyc sie z Koleja  Po żnocna . Niedżugo po ‚niej powstaża jednak jego
alternatywa. Drugi wariant kieroważ nowa  linie z Mysżowic przez Brzezinke, ó awki
i Pszczyne do Dziedzic. Obydwa z nich zostaży wytyczone w terenie przez geodete
(Feldmesser) Eymanna w listopadzie 1852 roku.

Minister przemysżu i handlu von der Heydt byż pocza tkowo bardzo sceptyczny co do
moz liwosci rozpoczecia budowy, jednak jeszcze pod koniec 1852 roku zmieniż zdanie.
Walnie przyczyniż sie do tego mistrz go rniczy (Bergmeister) Brade, kto ry rozmawiaż z nim w
Berlinie, wysżany w imieniu ksiecia pszczynskiego. Zmiana trasy wymagażaby zgody Berlina
i pociagneżaby za soba  wzrost kosztow budowy (nawet o 600 000 talarow). Ostatecznie
minister i przedstawiciel ksiecia zgodzili sie na trase z Mysżowic przez Kosztowy, Ledziny,
Paprocany, Pszczyne do Dziedzic po stronie austriackiej.

W marcu 1853 roku wżadze Kolei Go rnos laskiej poleciży wytyczyc w terenie linie
wedżug wariantu ”pszczynskiegoł, jednakz e na prywatny koszt ksiecia Hochberg von Pless.
Kierownictwo robo t sprawoważ starszy inz ynier Rosenbaum. Sam  Rosenbaum oraz von

13 Jerczynski, Koziarski, op.cit., s. 44-47
14 J. R. Krzyz a: Rozwo j kolejnictwa w wojewo dztwie s laskim i jego znaczenie dla Polski.
Katowice 1939. s. 22
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Nostitz byli przeciwni osobiscie temu rozwiazaniu, z czym nie zgadzaż sie Lewald z
kierownictwa kolei.15

Z pa‚dziernika 1854 r. pochodziża petycja wystosowana w tej sprawie przez magistrat
miasta Pszczyny do ministra przemysżu i handlu von der Heydta w Berlinie. Miasto zwracażo
uwage na swe interesy w kontekscie zamiaru budowy.

Gżownym argumentem, majacym swiadczyc o sżusznosci tego nowego rozwiazania
byż fakt, z e linia mogża obsżuz yc wiecej kopaln wegla kamiennego, pożoz onych w okolicy
Brzezinki, Wesożej i Ledzin. Wywo z wegla z tych zakżadow mo gż byc czynnikiem
przysparzajacym kolei wielu klientow i zyskow.

Kolejnym argumentem miaża byc bliz sza odlegżosc do Wiednia, co użatwiżoby eksport
tamz e wegla i innych produktow go rnos laskiego przemysżu. Lepsze miażo byc rowniez
pożaczenie z Wegrami. Wzrosżaby rowniez  dżugosc odcinka wiodacego przez terytorium
pruskie (ominieto by austriacki odcinek z Oswiecimia do Dziedzic), co zwiekszyżoby zyski
krajowych towarzystw kolejowych, zapobiegaj ac odpżywowi pieniedzy za granice.
ó atwiejsze miażyby byc rowniez  warunki terenowe budowy linii, co znacznie zmniejszyżo by
koszty jej budowy.

W kwietniu 1855 roku budowa Kolei Po żnocnej na odcinku do Oswiecimia miaża sie
ku koncowi. Minister handlu uznaż wobec tego, z e zaszża juz  koniecznosc ostatecznego
wytyczenia trasy pożaczenia tej linii z Koleja  Go rnos laska  i jak najszybszego rozpoczecia
jego budowy. Wezważ wiec fachowcow do wypowiedzenia sie, kto ry wariant przebiegu
projektowanego pożaczenia z Austria   jest najlepszy.

Wia z ace w tym zakresie okazaży sie opinie Kro lewskiego Komisariatu Kolejowego
(Koenigliches Eisenbahn-Commissariat) i Wy z szego Urzedu Go rniczego (Oberbergamt) z
Wrocżawia. W listopadzie 1853 roku obydwie instytucje poparży wariant przez Nowy Bierun.
Z kolei rejencja opolska opowiedziaża sie za trasa  z Mikożowa lub ó azisk Go rnych przez
Pszczyne do Dziedzic, czego jednak nie wzieto pod uwage.

Ministerstwo wydażo w dniu 8 czerwca 1855 roku ostateczna  decyzje rozstrzygajaca
przebieg nowej linii. Wybrano wariant przez Nowy Bierun, tym samym przesadzajac o
przeprowadzeniu pierwszej w dziejach linii kolejowej wiod acej przez obecny obszar miasta
Bierunia.

Projekt nowej linii z Mysżowic przez Nowy Bierun do Oswiecimia zostaż opracowany
juz  w listopadzie 1853 roku. Jego autorem byż starszy inz ynier (Oberingenieur) radca
budowlany Rosenbaum z wrocżawskiej dyrekcji Kolei Go rnos laskiej (Oberschlesische
Eisenbahn). Odcinek prowadzacy przez Nowy Bierun pokryważ sie w zasadzie z tym
wytyczonym juz  w 1837 roku.16

Wytyczanie w terenie nowej trasy rozpoczeto w pa‚dzierniku 1855 r. Geometrzy
pracowali pod kierunkiem projektanta linii, Rosenbauma. Bezpo s rednio pracami kieroważ
geodeta (Feldmesser) Eymann. Zaraz po ustaleniu miejsca użoz enia torow rozpoczeto zakup
gruntow, przez kto re kolej miaża przebiegac. Wiekszosc wżascicieli parcel uznaża, z e
oferowane ceny sa  zbyt niskie w stosunku do ich rzeczywistej wartosci, a poza tym nowa
linia obniz y wartosc ich dziażek przecinajac je na dwie czesci. Zmuszażo to kolej do
wszczynania postepowan wywżaszczeniowych, na co zezwalaża pruska ustawa o kolejach z
1838 roku. Cażymi miesiacami ciagneży sie sprawy sadowe, zanim osiagnieto jakis

15 APP. zespo ż Archiwum Ksia z a t Pszczynskich. sygn. AKP XI/1339

16 Archiwum Paristwowe w Opolu (dalej APO), zespo ż Rejencja Opolska, sygn. RO I 8104
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kompromis miedzy obydwiema stronami. Wywżaszczenia prowadzono zawczasu rowniez  na
odcinku od Nowego Bierunia do granicy. Miedzy innymi dotkneży one gmine Zabrzeg, kto ra
straciża czesc swojego pastwiska gminnego (Gemeindehutung) w rozmiarze 6 m o rg 191 pre-
tow kwadratowych.17

W 1856 roku rozpoczeto prace ziemne przy budowie nowej kolei. W tym samym
roku po stronie austriackiej oddano do u z ytku odcinek z Dziedzic do Oswiecimia Kolei
Po żnocnej. W miedzyczasie zmieniża sie struktura zarzadzania koleja . Panstwo pruskie
przejeżo kontrole nad spo żka  i powożano z dniem I stycznia I 857 roku Kro lewska  Dyrekcje
Kolei Go rnos laskiej (Koenigliche Direktion der Oberschlesischen Eisenbahn).

Od grudnia 1856 roku na szczeblu centralnym prowadzono rokowania z wżadzami
austriackimi w sprawie ich ewentualnej zgody na pożaczenie Kolei Go rnos laskiej z Koleja
Po żnocna  Cesarza Ferdynanda. Austriacy nie chcieli jednak pocza tkowo zgodzic sie na takie
rozwiazanie. Przyczyna  byża tu gżownie obawa, z e ruch kolejowy na trasie z Mysżowic przez
Trzebinie do Oswiecimia mo gżby sie przeniesc na nowy odcinek, ju z  po stronie pruskiej, i w
zwiazku z tym austriacka kolej poniosżaby spore straty.

Dopiero w 1858 roku szala zaczeża przechylac sie na korzys c Prus i Austriacy zaczeli
wykazywac wieksza  ustepliwosc, rozumiejac, z e nowe pożaczenie zwiekszy rowniez  ruch na
ich odcinkach kolejowych.18

Jednym z pomysżow ze strony Kolei Go rnos laskiej byż projekt wykorzystania
dotychczas istniejacego mostu drogowego na Wis le w Nowym Bieruniu jako mostu
kolejowego. Most ten byż na cażej swej dżugosci (rowniez  na odcinku pożoz onym juz  po
stronie austriackiej) wżasnoscia  panstwa pruskiego. W ten sposo b obiecywano sobie duz e
oszczednosci, kto re powstażyby przez zaniechanie budowy nowego mostu kolejowego. Nie
byż to jednak pomysż zbyt realistyczny. Jego pochodna  byż wysuniety nieco po ‚niej projekt,
aby nowo zbudowany most kolejowy dostosowac do ruchu drogowego i w ten sposo b
udostepnic obu s rodkom komunikacji.

We wrzesniu 1858 roku linia z Mysżowic do Nowego Bierunia byża juz  gotowa do
ostatecznego odbioru technicznego. Jednak z e dopiero w dniu 30 listopada 1858 roku doszżo
do tego odbioru ze strony przedstawicieli towarzystwa kolejowe go, wżadz powiatowych
i rejencji opolskiej.

Wedżug protokożu odbioru linia byża prawidżowo wybudowana pod wzgledem
technicznym i nadaważa sie do dopuszczenia jej do ruchu kolejowego. Jedynie niekt o re
mosty i przepusty wymagaży pewnych przero bek. Nawierzchnia przejazdow drogowych na
cażej trasie zostaża utwardzona za pomoca  bali drewnianych lub kamienia polnego. Budynki
mieszkalne i gospodarcze pożoz one w pobliz u toru otrzymac miaży ogniotrważe pokrycia
dachow. Byżo to konieczne, gdyz  w owych czasach zdecydowanie przewa z aży jeszcze dachy
sżomiane lub gontowe. Oficjalnie ogżoszono rowniez , jak w przypadku kaz dej nowo
wybudowanej linii, regulamin przepisow porzadkowych (Bahn-Polizei-Reglement),
obowiazujacy na trasie. Gżownym z jego postanowien byż bezwzgledny zakaz poruszania sie
oso b postronnych po terenie kolejowym. Przekraczanie linii dozwolone byżo wyżacznie na
przejazdach drogowych.

Dopiero dnia 7 czerwca 1859 roku ministerstwo handlu wydażo oficjalne zezwolenie
na podjecie ruchu kolejowego na nowo wybudowanej linii. Oficjalne uruchomienie linii na

17 APP, Landratsamt Pless, sygn. 782
18 APO, Rejencja Opolska, sygn. RO I 8105
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odcinku z Mysżowic do Nowego Bierunia nastapiżo wedżug planu 25 czerwca 1859 roku. Ta
data wyznacza pojawienie sie transportu kolejowego na obecnym obszarze Bierunia.19

Rowniez  w 1859 roku oddano do u z ytku istniejacy do dzis  budynek dworca w
Nowym Bieruniu, kto ry nosiż, podobnie jak miejscowos c az  do 1922 roku (i po ‚niej w
okresie 1939-1945) oficjalna  nazwe niemiecka  Neuberun. Jako dworzec graniczny peżniż on
ro z norakie funkcje. Opro cz kasy biletowej i poczekalni, jak rowniez  posterunku dla odprawy
celnej, funkcjonoważa w nim od samego pocza tku restauracja dla podro z nych. Prowadziż ja
kupiec i spedytor Hammer, jednakz e niezadowolona z jego gospodarzenia kolej od 1861 roku
wynajeża lokal kupcowi Christophowi Walterowi. Nie zrobiż on na tym kokosow, gdyz  ruch
osobowy na nowej stacji byż stosunkowo niewielki.

W dodatku nowy restaurator popadż w konflikt z landratem (starosta ) pszczynskim
i miejscowym policjantem, kto rzy nie chcieli sie zgodzic na wyszynk alkoholu w jego lokalu.
Byżo to prawdopodobnie spowodowane dziażaniami konkurencji (w samym Nowym Bieruniu
funkcjonoważo juz  kilka gospo d z wyszynkiem). Jako z e konkurenci Waltera byli w
wiekszosci wyznania niechrzescijanskiego, posunaż sie on do publicznego oskar z enia
landrata o to, z e popiera Z ydow. Oczywiscie doprowadziżo to do nowych zatargow, az  do
sprawy sadowej wżacznie.

Projekt nowego odcinka kolei z Nowego Bierunia do O swiecimia o dżugosci
wynoszacej 4,5 km zgżoszony zostaż w czerwcu ] 860 roku do zatwierdzenia przez nadzo r
budowlany. Autorem planu byż kolejowy mistrz budowlany (Eisenbahn-Baumeister)
Dircksen z dyrekcji Kolei Go rnos laskiej we Wrocżawiu. On tez  sprawoważ po ‚niej
bezpos rednie kierownictwo nad pracami budowlanymi. Per traktacje z wżadzami austriackimi
w sprawie warunkow zgody na doprowadzenie pruskiej linii do austriackiej stacji O swiecim
byży juz  w peżnym toku.

Na odcinku tym zaprojektowano jeden przepust dla cieku wodnego oraz wiadukt nad
droga  (o wymiarach 12 na 12 sto p w swietle) do pedzenia bydża (Viehtrieb) kożo folwarku w
Zabrzegu. Most na Wis le zaprojektowano jako skonstruowany z d‚wigarow (belek)
kratownicowych. Jak juz  wspomniano, pierwotnie planowano nawet przeniesienie nan cażego
ruchu drogowego z le z acego w sasiedztwie dotychczasowego mostu w ciagu szosy z
Wrocżawia przez Nowy Bierun do Oswiecimia. Jako most kolejowo-drogowy miaż on byc
tanszy niz  utrzymywanie obok siebie dwo ch odrebnych mostow dla dwo ch ro z nych rodzajow
komunikacji.20

Dnia 12 marca 1861 roku w Nowym Bieruniu zebraża sie komisja, kto ra po wizji
lokalnej ostatecznie zdecydoważa o ksztażcie nowego mostu. Zdecydowano, z e obiekt lepiej
bedzie wykonac w konstrukcji rozporowej (Sprengwerkstaeger) zamiast kratownicy. Most
miaż posiadac dwanascie przeseż po 39 sto p. W maju tego roku zatwierdzono zmieniony
projekt mostu. Jeszcze w tym samym roku rozpoczeto prace przy budowie nowego odcinka
linii do Oswiecimia. W 1862 roku rozpoczeto wznoszenie wiaduktu nad droga  kożo folwarku
w Zabrzegu.

Do nowych zatargow z kolejnym dzierz awca  restauracji na dworcu w Nowym
Bieruniu, A. Neldneremn doszżo w 186] roku. Nie majac zbyt wielkiego dochodu z
dzierz awionego lokalu postanowiż on postawic kożo wznoszonego na Wis le mostu
tymczasowa  drewniana  budke, w kto rej sprzedaważby z ywnosc i napoje robotnikom
pracujacym przy budowie. Przeciwko temu gważtownie zaprotestowali wżasciciele trzech

19 APO, Rejencja Opolska, sygn. RO I 8106
20 APO, Rejencja Opolska, sygn. RO I 8107
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znajdujacych sie w Nowym Bieruniu gospo d, konkurenci Neldnera. Gżownym oponentem
byż W. Sandberg. Zaangaz oważ on w sprawe wiejski sad i ksiedza proboszcza (choc nie byż
katolikiem). Sprawa trafiża az  do rejencji w Opolu. Wrogowie Neldnera nic nie wsko rali,
gdyz  ostatecznie otrzymaż on zezwolenie na ustawienie budki, kt o ra miaża przeciez  sżuz yc
tylko robotnikom zatrudnionym na budowie, a nie mieszkancom osady, od kto rej byża zbyt
oddalona.

W 1862 roku gospodarze z Zabrzegu zżoz yli skarge na odciecie dojazdu do ich posesji
przez nasyp nowej kolei. Do wżadz wystapili Wojtek i Walek Stechży (Stenchly),
mażz onkowie Katarzyna i Jo zef Ryszka, Andrzej Michażek (Michalek), Regina Harmanska
(Harmansky), mażz onkowie Marianna i Andrzej Mis  (Misch), Jakub Saternus, Jan Lamik
(Lamig) i Michaż Mis  (Misch). Poniewaz  budujac trase w kierunku granicy pruskiej
uniemoz liwiono niekto rym rolnikom gospodarowanie na wżasnej ziemi, kolej zobowiazaża
sie w stosunku do niekto rych z nich do rozbio rki na wżasny koszt ich dotychczasowych
zabudowan i wypżacenia odszkodowania majacego umoz liwic tym ludziom wzniesienie
nowych gospodarstw, ju z  po wschodniej stronie toru (bli z ej Czarnuchowic). Drugim
czynnikiem wpżywajacym na rozbio rke tych budynkow byży ich kryte sżoma  dachy
stwarzajace zbyt duz e zagroz enie poz arowe kożo linii obsżugiwanej iskrzacymi parowozami.
Pozostażym gospodarzom wymieniono pokrycia dachowe na ogniotrważe (zastosowano
pape). Jak sie okazażo, wnies li oni nowa  skarge, domagajac sie zastapienia papy przez
dachowke lub blache cynkowa , co byżo jednak zbyt kosztowne.21

Innym problemem byża stodoża na folwarku w Zabrzegu, kryta sżoma . Z powodu jej
zbyt bliskiej odlegżosci od toru kolejowego kolej musiaża sie zobowiazac do wymiany
pokrycia dachu na ogniotrważe.

W styczniu 1863 roku ostatecznie ukonczono prace po s laskiej (pruskiej) stronie
nowo budowanej linii. Dnia 14 lutego tego roku nast apiż techniczny odbio r tego odcinka.
Ministerstwo z Berlina zezwoliżo na otwarcie ruchu na tej trasie 7 marca 1863 roku. Oficjalne
uruchomienie linii nastapiżo dnia 16 marca 1863 roku.

W nowym rozkżadzie jazdy, wprowadzonym po otwarciu linii wprowadzono dwa
pociagi z Gliwic do Oswiecimia odjez dz ajace z Nowego Bierunia o godzinie 5.40 i 15.25.

O sytuacji politycznej w stosunkach miedzy Austria  i Prusami w owym czasie
swiadczy fakt, iz  na zarzadzenie obydwu zainteresowanych rzadow, pruskiego
i austriackiego, na nowo oddanym do u z ytku moscie zażoz ono żadunki wybuchowe
(Sprengminen). W kaz dej chwili gotowy on byż do zniszczenia. Nie mineży zreszta  trzy lata,
kiedy z tych żadunkow skorzystano i w 1866 roku, po wybuchu wojny miedzy obydwoma
krajami, most wyleciaż w powietrze. Dopiero po zakonczeniu kro tkiej zreszta  wojny zostaż
odbudowany i ponownie oddany do u z ytku.22

Po kilku latach eksploatacji, w 1871 roku specjalna komisja z Opola badaża trase z
Mysżowic do Nowego Bierunia pod ka tem polepszenia jej profilu i zmian promieni żukow.
Planowane zmiany wprowadzono w z ycie jednak dopiero bezpos rednio przed wybuchem
pierwszej wojny swiatowej, przy okazji budowy drugiego toru.

21 APO, Rejencja Opolska, sygn. RO I 8108
22 APP, Landratsamt Pless, sygn. 782
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Nie zrealizowane plany doprowadzenia
linii kolejowej do miasta

Walne zgromadzenie dyrekcji kolei Prawoodrzanskiej (Rechte-Oder-UferEisenbahn)
w dniu 11 grudnia 1872 roku zdecydoważo o podjeciu prac przygotowawczych do budowy
linii kolejowej z Tychow przez Ledziny i Bierun do Oswiecimia. Kolej ta eksploatoważa
oddany do uz ytku w 1870 roku odcinek z Szopienic przez Tychy i Pszczyne do Dziedzic po
stronie austriackiej. Budowa nowej linii wymagaża jednak jeszcze zezwolenia na budowe ze
strony wżadz panstwowych.

W grudniu 1872 roku magistrat Bierunia wystosoważ pismo do dyrekcji Kolei
Prawoodrzanskiej we Wrocżawiu (a konkretnie do radcy budowlanego Grapowa) w sprawie
przeprowadzenia tej linii przez Bierun. Jak napisano dosżownie, proszono aby ”uwzglednic
nasze miasto przy zakżadaniu kolei i zapewnic nam przystanek osobowył (unsere Stadt bei
Anlage der Bahn zu beruecksichtigen und eine Haltestelle uns zu gewaehren). Najbardziej
czynny w tych sprawach byż radny miejski Lehfeldt. Miasto postanowiżo delegowac go wraz
z burmistrzem BialetzkyŹm na koszt magistratu do dyrekcji kolejowej we Wrocżawiu w celu
pozytywnego zażatwienia tej sprawy dla Bierunia.

Uprzejma odpowied‚ radcy Grapowa stwierdzaża, z e popiera on co prawda osobiscie
idee zbudowania w przyszżosci pożaczenia kolejowego dla Bierunia, co le z ażoby w interesie
zarowno towarzystwa kolejowego jak i mieszkancow miasta, jednakz e w chwili biez acej
przewaz yży odmienne interesy kopaln wegla kamiennego.
Nalez ażo sie domys lac, z e go rnictwo byżo o wiele lepszym klientem dla kolei ni z  maże
miasteczko z niewielka  liczba  mieszkancow.23

Decyzja  z dnia 25 grudnia 1872 roku berlinskie ministerstwo handlu postanowiżo
powierzyc poprowadzenie prac przygotowawczych do budowy linii kolejo wej prowadzacej z
Gliwic i Wirku przez Mikożow, Tychy i Bierun az  do Oswiecimia innej spo żce, a mianowicie
dyrekcji Kolei Dolnos lasko-Marchijskiej (Niederschlesisch-Maerkische Eisenbahn).

W marcu 1873 roku Kolej Prawoodrzanska zawiadomiża magistrat Bierunia o tej
zmianie, kto ra swiadczyża o przywiazywaniu niewielkiej wagi do cażej sprawy przez czynniki
wrocżawskie i berlinskie.

Rozporzadzeniem gabinetowym z dnia 14 listopada 1872 roku utworzono w
Katowicach Kro lewska  Komisje Kolejowa  (Koenigliche Eisenbahn-Kommission Kattowitz).
Rozpoczeża ona dziażanie od 15 lipca 1873 roku, obejmuj ac swym zasiegiem caża  trase od
Ko‚la do Oswiecimia wraz z odgażezieniem do Sosnowca i liniami drugorzednymi normalno-
i waskotorowymi (a wiec rowniez  stacje w Nowym Bieruniu). Komisja podlegaża
bezpos rednio dyrekcji kolei we Wrocżawiu. Ten pos redni szczebel zarzadzania miaż użatwic
biez ace kierowanie eksploatacja  wszystkich linii kolejowych w przemysżowej czesci
Go rnego Slaska. Niewiele lat po ‚niej Komisja przeksztażciża sie w samodzielna  dyrekcje
kolei w Katowicach.24

Od 1 kwietnia 1885 roku w zwiazku ze zmiana  struktury zarzadzania Koleja
Go rnos laska  trasa z Mysżowic do Oswiecimia (ze stacja  w Nowym Bieruniu) zaczeża
podlegac nowo utworzonemu Kolejowemu Urzedowi Ruchu w Katowicach (Koenigliches
Eisenbahn-Betriebsamt Kattowitz).25

23 APP, zespo ż Akta miasta Bierunia, sygn. 110
24 APP, Landratsamt Pless, sygn. 778
25 APP, Akta miasta Bierunia, sygn. 110
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Dnia 11 sierpnia 1886 roku magistrat i wżasciciele zakżadow przemysżowych miasta
Mikożowa wystosowali petycje do ministra Maybacha z prosba  o rozwaz enie moz liwosci
budowy nowej linii kolejowej z Gliwic przez Zaborze, Porebe, kopalnie Wolfgang (po ‚niej
Wawel), Wirek, Mikożow, Tychy i Bierun Stary do Bierunia Nowego wraz z odgażezieniem
Wirek-Chebzie. W Nowym Bieruniu linia ta żaczyżaby sie z juz  istniejaca  trasa  z Mysżowic
do Oswiecimia. Nowy szlak miażby prowadzic na po żnoc od miasta W jego bezpos redniej
bliskosci (miedzy innymi przez teren dawnego stawu bierunskiego) kierujac sie po żnocna
strona  szosy do Nowego Bierunia.

Wedżug inicjatorow linia ta miaża byc waz niejsza dla regionu, ni z  znajdujaca sie
wowczas w budowie trasa z Gliwic do Orzesza. Gżowne korzysci jakie nowa trasa
przyniosżaby gospodarce kraju to dogodne pożaczenie z Austria  oraz lepsza komunikacja
czesci powiatu pszczynskiego z okregiem przemysżowym Go rnego Slaska. Powstażyby
szerokie moz liwosci wywozu wapnia produkowanego w tutej szych wapiennikach oraz
darniowych rud z elaza (eksploatowanych na terenach dawnego stawu Rudnik na zacho d od
Ledzin). Wydobycia owych rud szybko zreszta  zaniechano, niekoniecznie z braku dostepu do
kolei, lecz raczej z powodu ubogich zżo z . Dobry dostep do rynkow zbytu zyskażyby rowniez
kopalnie wegla z okolic Mikożowa.

Odpis owego memoriażu wżadze Mikożowa przesżaży do Bierunia. Wżadze miasta,
z ywotnie zainteresowane projektem, oczywi scie goraco go poparży. Z rownie goracym
poparciem spotkaż sie projekt ze strony pszczynskiego landrata oraz izby handlowej
(Handelskammer) w Opolu. Izba opolska nie uznaża jednak za godny uwagi odcinka z
Tychow do Nowego Bierunia.

Dyrekcja kolei, kto rej przesżano ow projekt do zaopiniowania, odparża, z e projekt nie
rokuje z adnych nadziei na rentownosc w przyszżosci. Ministerstwo na tej podstawie
odpowiedziażo wnioskodawcom w uprzejmym tonie, z e linia byżaby faktycznie godna
rozwaz enia, jednak wzgledy finansowe musza  powodowac przeżoz enie tych projektow na
okres po ‚niejszy.26

Jak podano w rozkżadzie jazdy, w 1886 roku przez stacje w Nowym Bieruniu
przejez dz aży trzy pary pociagow w obu kierunkach ㌳ do Oswiecimia i Mysżowic. Byży to:
odjez dz ajacy o godzinie 6.53 pociag osobowy z Katowic do Oswiecimia, o 12.26 osobowo-
towarowy z Mysżowic do Oswiecimia i o 18.38 osobowy z Katowic do Oswiecimia oraz o
8.26 osobowy z Oswiecimia do Katowic, o 21.07 osobowy z Oswiecimia do Katowic i o
15.11 osobowo-towarowy z Oswiecimia do Mysżowic. W 1891 roku znacznie wzrosża ilosc
pociagow do siedmiu par, z czego dwie kursoważy przez Oswiecim az  do Krakowa.27

Stacja nowobierunska sżuz yża gżownie robotnikom zamieszkażym w okolicach
Bierunia, dojez dz ajacym do pracy w okregu przemysżowym Go rnego Slaska. Wiekszosc z
nich nie je‚dziża tam codziennie, lecz mieszkajac przez caży tydzien w domach noclegowych
przybyważa w sobote do rodzin, wracajac do swoich miejsc pracy w niedziele wieczorem.
Zachoważ sie raport miejscowej policji z 1893 roku, kt o ry opisuje zachowanie pijanych
robotnikow, wszczynajacych na stacji burdy i obrzucajacych wyzwiskami urzednikow
kolejowych. Poniewaz  kolejarze sami nie mogli dac sobie rady, zobowiazano miejscowych
z andarmow z Cheżmu i Zabrzegu do pilnowania porzadku na stacji w kaz da  niedziele przed
odjazdem pociagu do Katowic.28

26 APP, Landratsamt Pless, sygn. 786
27 APP, Akta miasta Bierunia, sygn. 110
28 APP. zespo l Landratsamt Pless, sygn. 778
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W 1892 roku landrat pszczynski zasugeroważ magistratowi wnoszenie dalszych
petycji, nie zraz ajac sie odmowa  sprzed szesciu lat. Akcje w tym kierunku poparż dosc
nieoczekiwany sojusznik, a mianowicie emerytowany dyrektor Otto Marienfeld z Berlina.
Magistraty Bierunia i Mikożowa takz e tym razem wżaczyży sie do dziażan, usiżujac stworzyc
swego rodzaju lobbing na rzecz tej sprawy.

Impulsem do nowych dziażan staża sie obowiazujaca od 1 pa‚dziernika 1892 roku
nowa ustawa o kolejach lokalnych (Kleinbahnengesetz), oferuj aca dogodne warunki i pomoc
panstwa przy przedsiewzieciach prowadzacych do rozbudowy sieci kolejowej w Prusach
i poprawienia komunikacji lokalnej. Nawiazujac do postanowien ustawy, rowniez  dyrekcja
kolei we Wrocżawiu zwro ciża sie do wżadz lokalnych z propozycja  wspo żpracy w tym
zakresie. Korzystajac z okazji ro z ne prywatne firmy z bran z y kolejowej rozesżaży zawczasu
oferty budowy do poszczego lnych magistratow (np. Schikora & Wolff z Katowic oraz
Freudenstein & Co z Berlina).29

Opierajac sie na postanowieniach nowej ustawy dnia 30 czerwca I 894 roku z
inicjatywa  wystapiż Wydziaż Powiatowy (Kreis-Ausschuss) w Pszczynie, kto ry zwro ciż sie do
gmin powiatu o poparcie nowego projektu budowy kolei lokalnych na tym terenie. Plan
opracowano we wspo żpracy z doswiadczona  w zakresie budowy linii kolejowych firm a  Lenz
& Co ze Szczecina.

Projektowana linia waskotorowa miaża prowadzic z Wirka przez Halembe, Mokre,
Mikożow, Tychy, Stary Bierun do Nowego Bierunia. Druga trasa biegżaby ze Starego
Bierunia przez Bojszowy, Miedzyrzecze, Mied‚na , Goczażkowice, Pszczyne, ó ake, Wisże
Wielka , Wisże Maża  Pawżowice, Warszowice, Baranowice do Z or. Przy sprzyjajacych
warunkach ekonomicznych niewykluczone byżo w przyszżosci przebudowanie czesci trasy na
normalnotorowa .

Miasto Bierun wyraziżo oczywiscie swe z ywe zainteresowanie i poparcie. Poza
magistratem podobny poglad podzielaży miejscowe zakżady przemysżowe. cierpiace na brak
moz liwosci dogodnego wywozu swoich produkt ow, kto rymi byży gżownie materiaży
wybuchowe (Altberuner Sprengstoff-Fabrik Georg von GiescheŹs Erben 8~ Co, Schlesische
Zuendhuetchen & Sprengkapsel-Fabrik Lamprecht & Haberkorn oraz Zuendholzfabrik M.
Lubetzki). Projekt poparża rowniez  Izba Handlowa (Handelskammer) z Opola.

Dnia 12 lutego 1896 roku minister zgodziż sie jedynie na linie waskotorowa . jako
rokujac rentownosc podczas eksploatacji. Zgoda taka miaża podstawowe znaczenie, gdyz
tylko w tym przypadku panstwo gwarantoważo okres lona  wysokos c dywidend od
zainwestowanego przez prywatnych inwestorow kapitażu. W przeciwnym razie ewentualni
przedsiebiorcy musieli dziażac wyżacznie na wżasne ryzyko.30

Sprawa zaczeża miec wieksze szanse na realizacje gdy 17 stycznia 1897 roku
minister, uznawszy sprawe za waz na  dla interesow ogo lnopanstwowych, poleciż dyrekcji
kolei w Katowicach przystapic do wstepnych prac projektowych w zakresie budowy nowej
linii kolejowej z Gliwic i Wirku przez Tychy do Nowego Bierunia. Przede wszystkim brano
pod uwage moz liwa  do osiagniecia rentownosc nowej trasy.

Juz  31  stycznia 1897 roku uchważe w tej sprawie podjaż pszczynski wydziaż
powiatowy (Bezirksauschuss). Zdecydowanie poparż on caża  inicjatywe, przyrzekajac
udzielenie wszelkiej pomocy.

29 APP. Akta miasta Bierunia, sygn. 110
30 Tamz e
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Linia miaż byc pierwotnie wytyczona przez Panewniki, Podlesie, Tychy. Urbanowice,
Bierun i Sciernie do Nowego Bierunia. Przystanki osobowe planowano miedzy innymi w
Halembie, Kamionce i Scierniach. Stacja w Bieruniu miaża powstac przy szosie z Urbanowic
do Bierunia. Dyrekcja do br ksiecia pszczynskiego sugeroważa raczej by wybudowac ja  przy
szosie z Bierunia do Ledzin. Protest Mi-kożowa wywożażo wytyczenie linii w odlegżosci az
czterech kilometrow od miasta.

Dyrekcja kolei w Katowicach domagaża sie od wżadz lokalnych podania
przypuszczalnych ilosci żadunkow, kto re mogżyby byc przewoz one nowa  trasa . Chodziżo o
okres lenie przypuszczalnej rentownosci tego szlaku.31

Jak wspomniano wyz ej, juz  przedtem na tej samej trasie projektoważa waskotorowa
linie kolejowa  znana z doswiadczenia w tym zakresie firma Lenz. Nie doszżo to jednak do
skutku. Pszczynski wydziaż powiatowy (Kreis-Auschuss) wraz z ta  firma  planoważ rowniez
linie z Bierunia Starego do Pszczyny (i do Ledzin) ale nie gwarantoważa ona rentownosci
koniecznej do zwro cenia sie poniesionych nakżadow.

Wkro tce odezważy sie gżosy landrata katowickiego i gminy Kochżowice, kto re
domagaży sie poprowadzenia nowej linii dalej na p o żnoc z uwagi na ich wżasne korzysci oraz
na trudny do budowy go rzysty teren w okolicy Mikożowa. Juz  w tym samym roku
ministerstwo zaczeżo sie skżaniac do zakonczenia linii w Katowicach, z poprowadzeniem
tylko odgażezienia do Nowego Bierunia.

Decydujacym jednak czynnikiem, kto ry przekres liż szanse na budowe odcinka
biegnacego przez Bierun byża postawa powiatu pszczynskiego, kto ry nie chciaż bezpżatnie
odstapic gruntow, przez kto re nowa kolej miaża przebiegac. Stwierdzono, z e dotkniety w
latach czterdziestych tego stulecia wielkim gżodem powiat jest jeszcze zbyt ubogi by
sprawiac panstwu podobne prezenty.

Nie trzeba byżo dżugo czekac, aby zaplanowano (juz  w marcu 1899 roku) nowy
przebieg odcinka z Kochżowic do Ligoty, kto ry doczekaż sie realizacji zamiast trasy do
Bierunia, odżoz onej ad acta:32

Miasto jak i wżadze powiatowe nie ustaważy jednak w wysiżkach. Dnia 31 stycznia
1898 roku Wydziaż Powiatowy zżoz yż wniosek do ministra robo t publicznych w sprawie
budowy kolei z Wirka do Nowego Bierunia.

Magistrat Bierunia dnia 19 listopada 1900 roku wni o sż petycje do parlamentu Prus
(Haus der Abgeordneten) w Berlinie. Protestowano w niej przeciwko poprowadzeniu nowej
linii kolejowej z Wirka przez Ligote do Murcek zamiast do Bierunia. Takie nieuwzglednieriie
pro sb wżadz miejskich prowadziżo do stagnacji w miejscowym przemys le i braku nowych
miejsc pracy. Niestety, pismo zostażo odrzucone. Kolejna  petycje do parlamentu wniesiono
2 listopada 1901 roku.

Dopiero dnia 20 marca 1902 roku sprawa bierunskiej kolei staża sie przedmiotem
dyskusji w parlamencie. Okazja  byżo omawianie na tym forum ustawy o rozbudowie
panstwowej sieci kolejowej. Poruszyż ja  w swym przemowieniu poseż reprezentujacy okreg
pszczynsko-rybnicki, adwokat Faltin ze Strzelec Opolskich. Dnia 2 maja tego roku
omowiono dokżadniej owa  petycje, przekazujac ja  nastepnie rzadowi jako materiaż do
dalszych prac. W 1903 roku temat poruszyż poseż Moritz, a po raz kolejny poseż Faltin zabraż
gżos w tej sprawie 17 maja 1904 roku.33

31 APP, Archiwum Ksia z a t Pszczynskich sygn. AKP XI/1361
32 APO,Rejencja Opolska, sygn. RO I 8245
33 APP, Akta miasta Bierunia, sygn. 110
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Kolejnym etapem dziażania byżo odbyte dnia 28 lipca 1907 roku w Bieruniu zebranie
przedstawicieli gmin i obszarow dworskich z landratem pszczynskim. Z adano podjecia
dziażan na rzecz budowy linii, lecz niczego konkretnego nie udażo sie zażatwic. Nie od wżadz
lokalnych zalez aży fundusze na budowe linii i rozpoczecie jej budowy.

Rowniez  gmina Tychy dnia 17 kwietnia 1907 roku uchwaliża przyspieszenie dziażan
na rzecz wybudowania linii z Tychow do Bierunia. Byży to jednak tylko kolejne pobo z ne
z yczenia bez z adnych nastepstw. Sugerowano rowniez  budowe trasy z Rybnika przez Tychy
do Oswiecimia.

W 1907 roku mistrz budowlany i in z ynier Otto Niendorfz Katowic wysunaż
fantastyczny projekt budowy nowej linii kolejowej z Mysżowic do Czarnuchowic kożo
Nowego Bierunia. Miaża ona biec dokżadnie prawym brzegiem Przemszy w bezpos redniej
bliskosci rzeki. Pomijajac techniczne trudnosci takiej budowy (bagnisty, zalewowy teren)
trasa taka nie miażaby z adnych szans na rentownosc. Zdaż sobie chyba z tego sprawe sam
projektodawca, gdyz  juz  nigdy wiecej plan ten nie przewijaż sie w urzedowej korespondencji
lub doniesieniach prasowych.

Kolejne interwencje miasta w sprawie budowy kolei miaży miejsce w 1908 roku,
oczywiscie jak zwykle bez skutku. W maju 1911 roku doszżo za to do kolejnej interpelacji w
pruskim parlamencie, dotyczacej kolei w Bieruniu. Poseż baron Reitzenstein z
Pielgrzymowic, nawiazujac do trzydziestej rocznicy daremnych staran miasta Bierunia,
ponownie poruszyż te sprawe. Argumentoważ, z e mieszkancy Bierunia i jego okolic, nie
majac dogodnych pożaczen kolejowych ” zmuszeni sa  korzystac z kolei zagranicznych, czyli
pożoz onych na terytorium Austrii. Skutkiem tego miaż byc odpżyw zyskow za granice. Poza
tym brakowi kolei przypisaż upadek niekto rych zakżadow przemysżowych w miescie
(chodziżo o firmy Lamprecht & Haberkorn oraz M. Lubetzki), kto re z braku dogodnego
pożaczenia kolejowego, umo z liwiajacego wywo z produktow i przywo z surowcow
zbankrutoważy lub przeniosży swoja  siedzibe do innych miejscowosci.

W styczniu 1912 roku kolejna  interwencje w Berlinie podjaż baron von Schleinitz,
dyrektor fabryki materiażow wybuchowych w Kryważdzie. Jako kandydat na posża w
tutejszym okregu pszczynsko-rybnickim postanowiż zdobyc gżosy wyborcow bierunskich
angaz ujac sie w te sprawe. Jednym z argumentow, jaki Schleinitz przytaczaż w swoich
pismach interwencyjnych byż odpżyw mieszkancow Bierunia narodowosci niemieckiej na
zacho d. Ten tzw. Ostflucht, majacy miejsce gżownie z powodow ekonomicznych,
spowodowany brakiem perspektyw dla dziażalnosci gospodarczej w tak mażym i oddalonym
od szlakow komunikacyjnych miescie, jakim byż wowczas Bierun, zinterpretowany zostaż
przez Schleinitza jako zagro z enie dla niemieckiej racji stanu. Niewa tpliwie byża to przesada,
ale w tego typu zabiegach ka z dy argument byż dobry, zwżaszcza polityczny.

Miasto wystosoważo 15 marca 1912 roku rowniez  kolejna  petycje do ministra robo t
publicznych w Berlinie. Podniesiono argumenty znane ju z  z mowy w parlamencie posża
Reitzensteina o bankructwie zakżadow przemysżu chemicznego oraz kolejny o braku
moz liwosci odbywania jarmarkow w Bieruniu, na kto rych okoliczni chżopi mogliby zbywac
pżody rolne, zaopatrujac mieszczan. Powodem tej sytuacji byż oczywiscie brak dogodnego
s rodka transportu.34

Petycja poparta zostaża przez dyrekcje do br i zakżadow przemysżowych ksiecia
pszczynskiego i hrabiego Henckel von Donnersmarck. Dyrekcja kopal n ksia z ecych
stwierdziża, z e nowa linia umoz liwiżaby zwiekszenie zbytu wegla do Galicji. W owczesnej

34 APP. Akta miasta Bierunia, sygn. 113
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sytuacji pociagi z weglem w tamtym kierunku musiaży je‚dzic objazdami przez Mysżowice
lub Pszczyne. Waz ne to byżo w szczego lnosci dla kopalni ”Heinrichsglueckł, kto rej wegiel z
powodu jego niskiej jakosci mo gż byc zbywany wyżacznie na terenie Galicji. Co prawda
mimo werbalnego poparcia dyrekcja ksia z eca nie chciaża zagwarantowac z adnych wżasnych
s rodkow finansowych na budowe nowej linii kolejowej. Powiat pszczynski zadeklaroważ
nawet nieodpżatne odstapienie gruntow do niego nalez acych, czemu tak bardzo sprzeciwiaż
sie jeszcze stosunkowo niedawno.

Rejencja opolska odparża jednak, z e realizacja odcinka z Gliwic do Mikożowa
zupeżnie nie ma szans, a trasa do Bierunia mo z e byc zbudowana, ale w dalszej przyszżosci,
kiedy pozwola  na to s rodki w budz ecie. Dyrekcja kolei logicznie stwierdziża, z e ewentualne
skro cenie tras przewozu wegla z kopaln ksiecia pszczynskiego byżoby wbrew interesom
kolejowym, gdyz  zmniejszyżoby wpżywy z opżat za te przewozy. Dla kolejarzy decydujacym
argumentem mo gż byc tylko jeden: czy po zbudowaniu nowej trasy przybeda  jacys  nowi
klienci, do tej pory nie korzystajacy z jej usżug. Tylko to przyniosżoby nowe dochody dla
kolei panstwowych i mogżoby uzasadnic nowe inwestycje.35

Problem poruszyża rowniez  w swym artykule z 17 kwietnia 1912 roku pod tytużem
”Eisenbahnwijnsche aus dem Stidosten Oberschlesiensł (Kolejowe z yczenia z pożudniowego
wschodu Go rnego Slaska) wychodzaca w Kro lewskiej Hucie (obecnie Chorzow) gazeta ”Der
Oberschlesische Kurierł. Autor artykużu opisyważ historie wieloletnich staran o budowe
kolei, kto ra przechodziżaby przez Bierun. Przytaczaż rowniez  opinie dyrekcji kolei w
Katowicach, kto ra negoważa moz liwosc wybudowania takiej trasy z powodu zbyt mażego
prognozowanego przewozu towarow i pasaz erow. W ten wżasnie sposo b dyrekcja
zaopinioważa przesżana  jej z Berlina petycje, wniesiona  tam przez bierunian.36

Jedynym pożaczeniem miasta z szerokim swiatem byż tylko kursujacy trzy razy
dziennie do Nowego Bierunia dyli z ans (Postkutsche) dowoz acy pasaz erow z miasta do stacji
kolejowej na osmiokilometrowej trasie.

W 1913 roku miasto zwro ciżo sie do wspomnianej juz  wyz ej firmy Lenz & Co ze
Szczecina o wspo żprace przy projektowaniu nowej linii. Firma rozpoczeża nawet wstepne
prace projektowe, ale wkro tce je przerważa. Powodem byż fakt, z e ministerstwo w Berlinie
stwierdziżo, z e nie zezwoli z adnej prywatnej firmie na wybudowanie i eksploatacje linii
kolejowej na tej trasie, gdyz  jest ona zbyt waz na z punktu widzenia interesow
ogo lnopanstwowych. Owe interesy wcale jednak nie przyspieszaży budowy tej linii przez
panstwo. Rowniez  wymiana pism rozpoczeta przez miasto z firma  Sasko-Turynskie
Towarzystwo Budowy i Eksploatacji Kolei (Sachsisch-Thueringische Eisenbahn-Bau- und
Betriebs-Gesellschaft) nie daża z adnych konkretnych rezultatow.

Miasto pro boważo nawet dziażan zupeżnie nieoficjalnych, aby tylko wpżynac na
najwyz sze czynniki w panstwie. Poproszono ksiecia pszczynskiego aby przy okazji czestych
pobytow cesarza Wilhelma II w Pszczynie zapoznaż go ze sprawa  i nakżoniż do jakichs
dziażan. Ksia z e odparż jednak dosc szorstko, z e cesarz bywa u niego zupeżnie prywatnie, dla
wypoczynku i zawracanie mu gżowy sprawami urzedowymi byżoby wysoce niewskazane. Az
do I wojny swiatowej miasto pozostaważo bez linii kolejowej. Dopiero wybuch wojny miaż
przyniesc zmiane sytuacji.37

35 APP, Landratsamt Pless, sygn. 786
36 Akta miasta Bierunia. sygn. 113
37 APP, Archiwum Ksia z a t Pszczynskich, sygn. AKP XI/1348
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Na istniejacym juz  szlaku kolejowym przez Nowy Bierun dyrekcja kolei podjeża
dziażania zmierzajace do zwiekszenisłjej przepustowosci. Dnia 23 lipca 1908 roku prezydent
rejencji opolskiej wydaż zezwolenie na budowe drugiego toru na cażym przebiegu linii z
Mysżowic do Oswiecimia, az  do granicy pruskiej. Jednoczesnie z dobudowa  toru poprawic
miano profil cażej linii, gdyz  wystepoważy tu zbyt duz e spadki terenu, utrudniajace
prowadzenie ruchu pociagow. Projekt ten juz  w kwietniu tego roku wyżoz ono w urzedach do
wgladu oso b i zainteresowanych instytucji. Prace budowlane rozpoczeto jednak dopiero w
1911 roku.

Budowa trważa dos c dżugo, tak z e dopiero 7 stycznia 1913 roku nastapic mo gż odbio r
techniczny drugiego toru od Imielina do Nowego Bierunia. Dnia 30 pa ‚dziernika tego roku
odebrano drugi tor z Brzezinki do Imielina. Ostateczne ukonczenie prac na cażej trasie
nastapiżo dopiero po wybuchu wojny, w 1915 roku.38

W 1913 roku rozbudowano rowniez  istniejaca  po zachodniej stronie toru w km
2 14,67 rampe zażadowcza  (żadownie), sżuz aca  do celow transportowych domeny (bedacy
wżasnoscia  panstwa folwark Solce). W miejsce rampy drewnianej powstaża tam nowa,
murowana. Jako bardziej trważa, mogża wytrzymac ona zwiekszony ruch wozow konnych,
dowoz acych i odwoz acych żadunek z domeny.

Pro bowano rowniez  poprawic bezpieczenstwo ruchu na skrzyz owaniach z drogami.
W 1910 roku znajdujemy informacje o oswietleniu przejazdu drogowego przez tory kożo
stacji Nowy Bierun. Z braku elektrycznosci oswietlono go lampami spirytusowymi.39

Bocznica fabryki ”Lignoseł.
Pierwszy tor kolejowy w Starym Bieruniu

W 1917 roku pierwsza wojna swiatowa osiagneża swoje apogeum. Prowadzace walke
na dwa fronty Niemcy potrzeboważy coraz wiecej materiażow wybuchowych. Jedna  z
gżownych ich wytwo rni na terenie Rzeszy byż bierunski zakżad Altberuner Sprengstoff-
Fabrik, nalez acy wowczas do koncernu GiescheŹs Erben (Spadkobiercy Gieschego), a
przejety w 1919 roku przez berlinska  spo żke ”Lignoseł. Jego gżownym mankamentem byż
jednak brak wżasnej bocznicy kolejowej. Niebezpieczne materiaży musiano transportowac
wynajmowanymi od ro z nych prywatnych wżascicieli, gżownie rolnikow, konnymi
zaprzegami szosa  z Bierunia az  do stacji w Nowym Bieruniu. Opo ‚niażo to oczywiscie
transport i powodoważo niebezpieczenstwo dla mieszkajacych przy drodze ludzi. Poza tym na
odcinku drogi z miasta do fabryki panoważy bardzo zże warunki do jazdy, nie byża ona w
ogo le utwardzona. W czasie przewo z enia ciez szych żadunkow wozy niejednokrotnie grzezży
po osie w bżocie. Wynajmowanie tych pojazdow byżo zreszta  bardzo trudne i o wiele dro z sze
podczas sezonu prac w polu. Ponadto miejscowi rolnicy nie darzyli fabryki zaufaniem z
powodu czestych eksplozji na jej terenie. W ogo le koszt eksploatacji konnych furmanek byż
bardzo wysoki. Juz  w 1877 roku zakżad musiaż uruchomic wżasny transport konny. Przed
wybudowaniem bocznicy trzeba byżo na stacji w Nowym Bieruniu zażadowac i rozżadowac
przecietnie piec wagonow produktow i surowcow dziennie.40

38 J. R. Krzyz a, opcji., s. 22
39 APP, Landratsamt Pless, sygn. 779
40 T. Rogalski: Monografia Zakżadow Tworzyw Sztucznych ”Ergł w Bieruniu wydana z
okazji 120-Iecia zakżadow (1871-1991 r.), Bierun Stary 1991, s. 89
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W dodatku wżasnie w 1917 roku zaplanowano znaczna  rozbudowe fabryki w zwiazku
ze wzrastajaca  produkcja  i zbytem. Miaż powstac w zasadzie cażkiem nowy zakżad
przemysżowy tuz  obok starego. Juz  od I kwietnia tego roku produkcja materiażow
wybuchowych miaża wzrosnac w tak duz ym stopniu, z e miano przeżadowywac dziesiec do
dwudziestu wagonow dziennie. Dotkliwy brak koni wystepujacy z powodu wojny czyniż
niemoz liwym zastosowanie tego s rodka transportu w szerszym niz  dotad zakresie.

Jedynym wyjsciem z tej sytuacji byża jak najszybsza budowa bocznicy kolejowej od
najbliz szej linii kolei panstwowych az  do budynkow fabryki. Mimo wojennych ograniczen
inwestycyjnych sprawe uznano za nadzwyczaj wa z na  (kriegswichtig) i zapewniono s rodki a
nade wszystko deficytowa  siże robocza  na wykonanie prac budowlanych. Caża  inwestycje
zaliczono do budowli wojennych pierwszej rangi (Kriegsbauten I. Ordnung). Do wykonania
prac skierowana zostaża jednostka wojsk kolejowych.

Projekt nowej bocznicy wykonaż w marcu 1917 roku przedsiebiorca budowlany
Konrad Segnitz z Bytomia. Trasa miaża rozpoczynac sie na stacji w Nowym Bieruniu.
Obsżuge prowadziża tamtejsza nastawnia Nnt. Zaprojektowano zżoz ony z trzech torow o
dżugosci 90 m kaz dy tzw. dworzec zdawczy (Uebergabebahnhof), pożoz ony na po żnoc od
stacji i przejazdu kolejowego. Na wżaczenie bocznicy bezpos rednio do stacji Nowy Bierun
nie pozwalaż brak miejsca po pożudniowej stronie przejazdu. Trzy tory odstawcze podzielono
na tor dojazdowy (Zustellgleis), przejazdowy (Umfahrgleis) i odjazdowy (Abholgleis). Na
torach odstawczych nie mogży manewrowac rownoczesnie lokomotywy kolei panstwowych
i fabryczne. Wprowadzono telefoniczne zapowiadanie poci agow, czemu sżuz yża linia
telefoniczna z fabryki do nastawni Nnt. Dżugos c toru cażej bocznicy az  do fabryki wynosiża
8,6 km.41

Na terenie fabryki zaprojektowano dwa tory zestawcze (Aufstellunggleise) i jeden (w
1923 roku byży juz  dwa) tor objazdowy, tor zażadowczy (Ladegleis) i dwa z eberka ochronne
(tote Gleise). Poza tym wybudowano maża  lokomotywownie jednostanowiskowa
(Lokschuppen) wraz z maża  stacja  napraw (Reparaturanlage), hydrantami, zbiornikiem na
wegiel (Kohlenbunker), stacja  wodna  (Wasserstation), rampa  zażadowcza  (Laderampe)
i waga  (Wage). Trasa miaża byc obsżugiwana przez lokomotywe fabryczna .42

Bocznice postanowiono zbudowac jak najszybciej i jak najmniejszym nakżadem
kosztow. Unikano wiekszych robo t ziemnych i znaczniejszych obiektow inz ynieryjnych, jak
mosty czy przepusty. Pocza tkowo projektowano ja  wybudowac wprost na szosie powiatowej
(Kreisstrasse) z Nowego Bierunia do miasta. Wykorzystano by w ten sposo b sama  droge jako
torowisko linii kolejowej. Dopiero po woj nie miaż byc zbudowany osobny nasyp, ju z
wyżacznie pod tor kolei. Ostatecznie jednak, zdaj ac sobie sprawe z niebezpieczenstw
wynikajacych z prowadzenia ruchu drogowego i kolejowego jedna  droga  zarzucono ten plan.
Zdecydowano sie na osobny nasyp kolejowy biegnacy wzdżuz  szosy i omijajacy istniejace
budynki mieszkalne i zabudowania gospodarskie. Poprowadzono go na tyżach posesji.

W kwietniu 1917 roku gotowy projekt bocznicy zostaż przesżany do zatwierdzenia w
dyrekcji kolei w Katowicach. W lipcu tego roku przesżano go z Katowic do zatwierdzenia w
rejencji opolskiej. Wyżoz ono go tez  do wgladu w urzedach okregowych na terenie przez
kto ry przebiegac miaża nowa linia.

Budujac bocznice wykonano jeden dwumetrowy sklepiony przepust murowany z
cegży oraz dwa przepusty rurowe. Z powodu przeciecia dotychczas istniejacych dro g

41 APP, Akta miasta Bierunia, sygn. 113

42 APP, Landratsamt Pless, sygn. 794
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dojazdowych do po l konieczne byżo tez  wytyczenie w kilku przypadkach nowych dro g
objazdowych. Trasa przecieża kożo Nowego Bierunia szose do Bierunia Starego oraz w
Scierniach szose do Pszczyny. Konieczne byżo rowniez  wykonanie przejazdu kolejowego na
obecnej ulicy Bojszowskiej, prowadzacej do planowanego w owym czasie nowego osiedla
podmiejskiego i do Jajost.

Zezwolenie na budowe rejencja opolska wydaża 3 listopada 1917 roku. Rozpoczeto
prace, kto re trważy jednak dosc dżugo, gżownie z powodu braku, zaciagnietej do wojska, siży
roboczej.

W kwietniu 1918 roku zaprojektowano jeszcze jeden wa z ny element, kto ry miaż
udostepnic bocznice nie tylko celom przemysżowym, ale rowniez  umoz liwic korzystanie z
niej mieszkancom Bierunia w zakresie nadawania i odbierania przesyżek towarowych. Byża
to mijanka (Kreuzungsgleis) wraz z droga  żadunkowa  na terenie samego miasta (w rejonie
obecnej ulicy Barancowej). Tor mijankowy o dżugosci 90 m dobudowano od strony
po żnocnej. Zwrotnice zaopatrzono w zamki. Po uruchomieniu cażej bocznicy ten dodatkowy
tor miaż sżuz yc jako żadownia obsżugujaca miasto i jego okolice.43

Zezwolenie na wybudowanie tej mijanki wydaż prezydent rejencji 11 czerwca 1918
roku. W lipcu tego roku budowa cażej bocznicy wcia z  nie byża jeszcze ukonczona. Transport
od nowej mijanki do fabryki prowadzono prowizoryczn a  kolejka  waskotorowa . Odbio r
techniczny cażej nowo zbudowanej bocznicy nastapiż dopiero 28 stycznia 1920 roku.
Brakoważo jeszcze wowczas na trasie tablic i znakow ostrzegawczych. Problemem byż tez  zży
materiaż szynowy zastosowany do budowy trasy. W warunkach wojennych u z yto do niej
starych wyeksploatowanych szyn i podkżadow przeniesionych z innych tras kolejowych. Z
tego powodu oraz przez zży profil trasy wprowadzono na niej ograniczenie predkosci ruchu
pociagow do 15 i 10 kilometrow na godzine.

Ruch towarowy na trasie szybko ro sż. W lipcu tego roku przewo z ono juz  170 ton
towarow do i z miasta oraz 250 ton produktow i surowcow fabrycznych. Ruch prowadziży na
trasie dwie lokomotywy: duz a parowa i mniejsza benzolowa.
Tabor wagonowy skżadaż sie z jednej cysterny (Kesselwaeen), jednego wagoonu
zbiornikowego (Topfwagen) oraz jednego wagonu towarowego (Gueterwagen). 44

Po uruchomieniu nowej trasy pojawiża sie ws ro d mieszkancow miasta nowa idea. Z
inicjatywy miejscowego lekarza doktora Ryboka, czżonka rady miejskiej, rozpoczeto
rozmowy z przedstawicielami dyrekcji kolei w sprawie wprowadzenia ruchu osobowego na
nowo zbudowanej trasie.

Mieszkancy miasta, zwżaszcza robotnicy dojez dz ajacy do pracy w okregu
przemysżowym nie chcac isc 8 kilometrow pieszo do i ze stacji w Nowym Bieruniu.
korzystali wbrew przepisom z wagonu pocztowego, kt o ry kursoważ na cażej trasie. Niemal
codziennie byż on przepeżniony pasaz erami.

Dnia 23 kwietnia 1920 roku magistrat miasta Bierunia wystosoważ wniosek do
dyrekcji kolei w Katowicach w sprawie wprowadzenia na tej trasie ograniczonego ruchu
osobowego, powożujac sie na opisane wyz ej nielegalne korzystanie z przewozu i, stosownie
do panujacych wowczas pogladow ze wzgledu na rzadzacych w Berlinie socjaldemokratow,
argumentujac, z e zmuszanie ludzi do takich zachowan jest sprzeczne z zasadami socjalizmu.

W maju tego roku dyrekcja zarzadziża kontrole nawierzchni toru w celu stwierdzenia
moz liwosci dopuszczenia na nim ruchu osobowego. Dnia 17 czerwca tego roku dr Rybok

43 APP, Akta miasta Bierunia. sygn. 114
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rozmawiaż na ten temat z dyrektorem Kliemtem. Dzien po ‚niej na dworcu w Nowym
Bieruniu spotkali sie w tym celu przedstawiciele rejencji w Opolu, dyrekcji kolei w
Katowicach, fabryki materiażow wybuchowych ”Lignoseł i miasta Bierunia. Wspo lnie
obejrzano caża  trase az  do miasta i fabryki.

Opracowano juz  wowczas konkretne plany przewidujace budowe na cażej trasie
czterech przystankow osobowych z peronami o wymiarach 30 na 3 metry. Miaży one powstac
na odcinku 4 (peron od strony pożudniowej), 38, 63, 81 (wszystkie perony od po żnocy).
Planowano uruchomienie czterech par pociagow skomunikowanych na stacji w Nowym
Bieruniu z pociagami na trasie Msżowice-Oswiecim. Lokomotywa i wagon niezbedne do
przewozu pasaz erow miaży zostac wypoz yczone.

Inicjatorzy cażego przedsiewziecia chcieli nawet powożac specjalna  spo żke akcyjna  w
celu prowadzenia ruchu osobowego na bocznicy. Wżadze powiatu pszczynskiego poparży
caża  inicjatywe i deklaroważy wziecie udziażu w owej spo żce. Z kolei fabryka ”Lignose AGł
deklaroważa wykonanie na wżasny koszt peronow wraz z budkami dla podro z nych, ale nie
chciaża nieodpżatnie udostepnic samej trasy. Nie zgadzaża sie rowniez  na odstapienie
lokomotywy ani na wejscie do planowanej spo żki akcyjnej. Dyrekcja kolei popieraża caże
przedsiewziecie, lecz nie chciaża sie na razie zbytnio anga z owac z powodu niepewnej
sytuacji politycznej. Rzady Komisji Miedzysojuszniczej na Go rnym Slasku i polskie da z enia
do oderwania tego kraju od Rzeszy nie sprzyjaży planom na przyszżosc. Kolej mogża jedynie
wypoz yczyc dwa wagony osobowe, jednak bez lokomotywy. 45

Dyrekcja do br ksiecia pszczynskiego wyraziża pewne poparcie dla wprowadzenia na
bocznicy ruchu pasaz erskiego, jednakz e dopiero po wybudowaniu planowanego przy szosie
ze Sciern do Bojszow nowego szybu kopalnianego mogżaby byc sprawa  bardziej
zainteresowana. Na razie nie chciaża sie tu angaz owac.

W granicach Drugiej Rzeczypospolitej

Po przyżaczeniu Go rnego Slaska do Polski sprawy budowy linii kolejowe, z
Mikożowa przez Tychy do Nowego Bierunia wcale nie odżoz ono ad acta. Jeszcze przed
oficjalnym przejeciem wżadzy, dnia 6 stycznia 1922 roku odbyżo sie w tej sprawie
posiedzenie magistratu miasta Mikożowa. Gżownymi autorami nowej inicjatywy byli starszy
mierniczy go rniczy (Obermarkscheider) Weber z Katowic oraz Feliks Orlicki.

Stwierdzono tam, z e konieczna jest budowa linii na trasie z Bielszowic do
Oswiecimia przez Mikożow, Tychy, Bierun i Nowy Bierun (przeciw pominieciu ich gmin
protestowali przedstawiciele Konczyc i Pawżowa). Trasa omijaża rowniez  Cielmice,
Urbanowice i Paprocany. Wybrano w tym celu specjalny komitet budowy, kt o ry miaż
kierowac dziażaniami w tym zakresie. W marcu tego samego roku wybrana zostaża komisja
techniczna do szczego żowego opracowania projektu nowej trasy. Ogo lne plany i kosztorys
byży juz  wczesniej przygotowane. Planowany przebieg linii wymagaż budowy nowego
dworca w Mikożowie.

Nowa trasa sżuz yc miaża przede wszystkim przewozom towarowym. Chodziżo tu
gżownie o zbyt dla kopaln wegla kamiennego, kto rych reprezentantem byż Weber.
Finansowanie budowy miażo pochodzic ze skarbu panstwa polskiego. Projekt nowej linii
miaż zostac przedstawiony wojewodzie s laskiemu oraz rzadowi w Warszawie.

45 APP, Akta miasta Bierunia. sygn. 114
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Na trasie powstac miaży miedzy innymi stacje w Halembie, Smiżowicach, Mikożowie
oraz Bieruniu. Nowy dworzec w Bieruniu miaż powstac w pożowie drogi miedzy miastem a
Ledzinami.46

W 1923 roku faktycznie wykonano taki projekt na koszt zainteresowanych gmin.
Przedstawiono go do rozpatrzenia Slaskiej Radzie Wojewo dzkiej i Ministerstwu Kolei
Panstwowych w Warszawie. Opinia tych gremiow byża przychylna, jednakz e realizacje planu
odżoz ono na po ‚niej, gdyz  aktualnie prowadzone byży waz niejsze realizacje.47

Po przyżaczeniu czesci Slaska do Polski w 1922 roku zasadniczo zmieniż sie charakter
stacji w Nowym Bieruniu. Dotychczasowy ruch graniczny, urz ad celny i oz ywiona wymiana
handlowa straciży racje bytu. Wisża przestaża byc na tym odcinku granica  panstwowa  choc
pozostaża granica  miedzy wojewo dztwami. Dawny dworzec graniczny staż sie senna  lokalna
stacja .

Dnia 7 maja 1927 roku socjalistyczna ”Gazeta Robotniczał donosiża o odbytym w
Bieruniu Starym zebraniu organizacyjnym Zwiazku Polskich Samodzielnych Rzemies lnikow
i Przemysżowcow. Uczestnicy przypisywali upadek gospodarczy miasta przede wszystkim
brakowi linii kolejowej. Postulowano znow przeksztażcenie zbudowanej podczas pierwszej
wojny swiatowej bocznicy do ”Lignozył w pasaz erska  linie kolejowa . Przypomniano
przedwojenne plany rzadu niemieckiego budowy kolei ze Starego Bierunia do Tych ow.
(Istniaż juz  wtedy projekt autorstwa doktora Mossa, powstaży z inicjatywy oddolnej). Zarzad
do br ksiecia pszczynskiego graż wowczas na zwżoke, nie chcac dac bezpżatnie gruntow pod
budowe, choc werbalnie popieraż caża  sprawe. Gminy chciaży nawet same poniesc koszta
budowy kolei. W Bieruniu Starym powożac miano komitet wszystkich zwiazkow
i organizacji, wystepujacy jednym gżosem o budowe nowej linii.

W lutym 1928 roku Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach, przynaglana
prosbami pżynacym z Bierunia, stwierdziża z e ze wzgledu na brak kredytow nieuzasadniona
jest budowa linii Nowy Bierun-Stary Bierun-Tychy. Istniejaca juz  bocznica do ”Lignozył ze
wzgledow technicznych nie nadaważa sie do przebudowy. Nie byżoby to tez  w z aden sposo b
uzasadnione ekonomicznie. Ponadto panuj acy sżaby ruch na istniejacej linii z Mysżowic do
Oswiecimia nie rokoważ szans na rentownos c po wybudowaniu nowej linii.48

Mieszkancy miasta nie ustawali jednak w wysiżkach. Niezraz eni odmowa , we
wrzesniu 1929 roku wystosowali ”Memorjaż w sprawie pożaczenia kolejowego Starego
Bierunia i innych miejscowosci ze stacjami Nowy Bierun i Tychył. Skierowano go do wżadz
wojewo dzkich i kolejowych. Chodziżo przede wszystkim o użatwienie robotnikom dojazdu
do miejsc pracy, z powodu braku przemysżu na miejscu zmuszonych do doje z dz ania w
kierunku okregu przemysżowego. Rowniez  rolnicy poprzez utrudniony wywo z pżodow
rolnych cierpieli ekonomicznie na braku kolei.

Memoriaż podpisaży miejscowe organizacje spożeczne: Ko żko Rolnikow, kożo
Zwiazku Samodzielnych Polskich Rzemies lnikow i Przemysżowcow, kożo Zwiazku Obrony
Kresow Zachodnich, Towarzystwo Spiewu ”Poloniał, Polski Zwiazek Pracownikow
Przemysżowych, Biurowych i Handlowych, Centralny Zwi azek Robotnikow Budowlanych w
Polsce Oddziaż Bierun Stary, Katolickie Towarzystwo Polek, Liga Obrony Powietrznej i

46 APP, Archiwum Ksia z a t Pszczynskich, sygn. AKP XI/1348
47 Archiwum Panstwowe w Katowicach (dalej APK), zespo ż Sejm Slaski, sygn. 1038
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Przeciwgazowej, Towarzystwo Gimnastyczne ”Soko żł, Zwiazek Podoficerow Rezerwy
Rzeczypospolitej Polskiej, Zwiazek Inwalidow Wojennych Rzeczypospolitej Polskiej, Klub
Sportowy Bierun Stary, Ochotnicza Straz  Poz arna, Towarzystwo Czytelni Ludowych,
Stowarzyszenie Polskiej Mżodziez y Katolickiej, Rada Miejska wraz z magistratem, Zwiazek
Harcerstwa Polskiego oraz nauczyciele.

W owczesnych warunkach (niedżugo potem wybuchnac miaż wielki kryzys
gospodarczy) inicjatywa ta miaża bardzo maże szanse powodzenia. Mimo to przekazano ja
nawet do Warszawy, do Ministerstwa Komunikacji.49

Dnia 14 grudnia 1930 roku magistrat miasta Bierunia zwr o ciż sie do Dyrekcji Kolei
Panstwowych w Katowicach w sprawie budowy kolei. Podjeto rowniez  uchważe o wniesieniu
interpelacji na forum Sejmu Slaskiego. Sprawa  zajmoważa sie specjalna komisja zżoz ona z
budowniczego J. Banascha, budowniczego J. Grabowskiego i mistrza rze‚nickiego R.
Bendela. Linia ta byża juz  wowczas w programie wydatkow Skarbu Slaskiego, jednakz e bez
okres lonego terminu realizacji. W 1931 roku wżadze, mimo kryzysu, rozwaz aży budowe
nowych linii kolejowych z Z or przez Pszczyne do Oswiecimia oraz z —or przez Tychy do
Oswiecimia.50

Jez eli chodzi o istniejaca  trase przez Nowy Bierun, w 1932 roku naprawiono przejazd
kolejowy kożo stacji w Nowym Bieruniu, przekżadajac kostke, kto ra  byż wyżoz ony. Spoiny
miedzy kostkami zalano asfaltem. Wymieniono przy okazji na wierzchnie torowiska. Cażosc
prac, wykonanych przez firme Ottona Kotali z Kro lewskiej Huty (Chorzowa), odbyża sie na
koszt PKP, zreszta  po dżugich sporach z zarzadem drogi. Ze strony kolei nadzo r sprawoważ
odcinek drogowy w Nowym Bieruniu.51

W 1935 roku ludnosc powiatu pszczynskiego wniosża petycje do wojewo dztwa w
sprawie budowy linii. Zajeża sie tym Slaska Rada Wojewo dzka. Wojewoda s laski Michaż
Graz ynski w expose budz etowym na lata 1935/1936 zapowiedziaż podjecie wstepnych
studiow nad budowa  tej linii. Jednakz e na obradach Komisji Budz etowej nie uwzgledniono
pozytywnie tego projektu ze wzgledu na brak kredytow moz liwych do zaciagniecia z kasy
wojewo dzkiej.52

Na linii z Mysżowic przez Nowy Bierun do Oswiecimia, jak wiemy ze starych
rozkżadow jazdy, w 1937 roku kursoważo ogo żem dwanascie par pociagow. Ze stacji w
Nowym Bieruniu w kierunku Oswiecimia pierwszy pociag odjez dz aż o godzinie 5.56, a
ostatni juz  po po żnocy o 0.07. W kierunku Mysżowic i Katowic pierwszy pociag odjez dz ażo
godzinie 4.20, a ostatni o 21.5 1. Na dworcu nie byżo juz , w przeciwienstwie do okresu
sprzed 1922 roku, restauracji. Potwierdza to jego degradacje, w wyniku kto rej z roli dworca
granicznego spadż on do rzedu zwykżych przelotowych stacji.

Budowa linii kolejowej Tychy-Nowy Bierun

Miasto Bierun doczekażo sie swojej linii kolejowej dopiero w latach trzydziestych.
Byżo zreszta  ostatnim miastem owczesnego wojewo dztwa s laskiego. kto re nie miażo jeszcze
pożaczenia kolejowego.

49 APK, UWSI KB, sygn. 5751
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Dnia 15 czerwca 1936 roku na 10 posiedzeniu Sejmu Slaskiego czwartej (jak sie
okazażo ostatniej) kadencji poseż Koj wspo lnie z innymi zżoz yli wniosek w sprawie budowy
kolei z Tychow do Bierunia Starego oraz rozpoczecia wstepnych studiow na projektem kolei
z Mikożowa do Tychow. Tak wiec stary, juz  XIX-wieczny plan, miaż sie wreszcie doczekac
realizacji w czasach polskich. Sejm uchwaliż rezolucje w tej sprawie. Gżownym jej adresatem
byż wojewoda i Urzad Wojewo dzki Slaski. Dzieki bowiem s rodkom ze Skarbu Slaskiego
mo gż on finansowac budowe lokalnych pożaczen kolejowych, jez eli Sejm Slaski takie
przedsiewziecie uchwaliż. Ministerstwo Kolejnictwa w Warszawie zatwierdzażo tylko
projekty pod wzgledem technicznym, a skarbu panstwa nic to nie kosztoważo.

Aktualnie moz na byżo zaciagac kredyty z Funduszu Pracy. Posżowie uwaz ali, z e
najwyz sza pora rozpoczac prace w tym rejonie aby spowodowac oz ywienie gospodarcze
i moz liwosc zatrudnienia bezrobotnych z powiatu pszczynskiego. Byża to szczego lnie waz na
kwestia, gdyz  mieszkancy okolic Bierunia jeszcze w czasach pruskich musieli w du z ej liczbie
szukac pracy w okregu przemysżowym, nie mogac znale‚c jej w jedynym miejscowym
wiekszym zakżadzie ĺ  ”Lignozieł.

Posżowie wezwali Slaska  Rade Wojewo dzka  do szybkiego przedstawienia Sejmowi
projektu ustawy o budowie kolei Tychy-Nowy Bierun. Jednoczesnie upowaz niono wojewode
s laskiego do prac wstepnych w ramach kredytow bedacych w dyspozycji. Slaska  Rade
Wojewo dzka  wezwano rowniez  do podjecia studiow wstepnych nad projektem linii z
Mikożowa do Tychow.53

Sejm na wniosek posżow uchwaliż rezolucje dotyczaca  wszystkich opisanych spraw
i zobowiazaż zarowno wojewode jak i rade wojewo dzka  do szybkiego dziażania. Dnia 12
grudnia 1936 roku na 11 posiedzeniu Sejmu IV kadencji Slaska Rada Wojewo dzka
przedżoz yża wniosek zawierajacy projekt ustawy o budowie ”kolei normalnotorowej
znaczenia pierwszorzednego Tychy-Bierun Nowy. Projekt po pierwszym czytaniu
przekazano do Komisji Bud z etowo-Skarbowej. Na 12 posiedzeniu Sejmu dnia 25 stycznia
1937 roku poseż Antoni Olszowski zreferoważ sprawozdanie Komisji Budz etowo-Skarbowej
w sprawie wniosku o uchwalenie nowej ustawy kolejowej.

Gżowne argumenty jakie zdaniem posża przemawiaży za budowa  nowej linii to
pożaczenie rybnickiego zagżebia weglowego ze wschodnia  czescia  wojewo dztwa s laskiego
oraz z Krakowem. Jednoczesnie Krakow uzyskażby lepsze pożaczenie ze Slaskiem
niemieckim. Przy budowie nowej linii znalazżoby zatrudnienie okożo tysiaca robotnikow.
Cażosc kosztow poniesc miaż Skarb Slaski. Posżowie przegżosowali jedynie usuniecie z
projektu sżow o pierwszorzednym znaczeniu nowej linii, co nie odpowiadażoby stanowi
faktycznemu.

Ostatecznie Sejm Slaski uchwaliż w drugim i w trzecim czytaniu ustawe o budowie
kolei normalnotorowej Tychy-Nowy Bierun. Akt prawny przeszedż w gżosowaniu
zdecydowana  wiekszoscia  gżosow, z adne z ugrupowan nie wyraziżo sprzeciwu.
Opublikowano ja  w Dzienniku Ustaw Slaskich nr 3 poz. 7.54

Linia ta miaża byc swoistym przedżuz eniem istniejacej juz  trasy z Jaskowic do
Tychow. Po wybudowaniu planowanego drugiego toru na odcinku z Nowego Bierunia do
Oswiecimia miaża ona umoz liwiac wywo z wegla z kopaln okolic Rybnika w kierunku
wschodnim omijajac przecia z ony okreg przemysżowy.

Juz  wczesniej gotowy byż projekt nowej linii, wykonany przez Urzad Wojewo dzki
Slaski. Po sprawdzeniu zatwierdziżo go Ministerstwo Komunikacji w Warszawie dnia

53 Tamz e
54 APK, Sejm Slaski, sygn.1039, 1040
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12 listopada 1935 roku. W latach 1936-1937 in z ynier Drzewiecki wykonaż projekt
szczego żowy cażego przebiegu linii.

Przewidziano w nim, poza stacjami Tychy i I3ierun Nowy, kto re miaży byc
przebudowane w celu wprowadzenia do nich nowej linii, budow e jednej stacji i trzech
przystankow osobowych. Przystanki osobowe miaży powstac w Tychach Pożudnie,
Paprocanach oraz Urbanowicach. Miasto Bierun Stary otrzymac miażo wżasna  stacje
kolejowa  pożoz ona  w km 10:070. Projekt przewidyważ jeden tor stacyjny od strony po żnocnej
oraz dwa od pożudniowej. Od strony pożudniowo-zachodniej zaprojektowano z eberko
ochronne. Budynek stacyjny stanac miaż od strony po żnocnej (ulica Mżynska). Na wscho d od
niego zaplanowano magazyn przesyżek towarowych z torem i rampa  zażadowcza .55

W km 11,894 nowej linii planowano wżaczenie do niej istniejacej bocznicy do fabryki
”Lignozał. Wżaczenie to miażo nastapic po zachodniej stronie dotychczasowej bocznicy, a
nie po wschodniej jak to zrealizowano w latach siedemdziesi a tych, przecinajac nia  ulice
Bojszowska .

Budowa  nowej linii zajmoważo sie specjalnie powożane Kierownictwo Budowy Kolei
Tychy-Bierun Nowy z siedziba  w maja tku Solce kożo Nowego Bierunia oraz w Tychach.
Podlegażo ono Urzedowi Wojewo dzkiemu Slaskiemu w Katowicach. Kierownikiem budowy
nowej linii byż jej projektant, inz ynier W. Drzewiecki. Na terenie obecnego miasta mie sciżo
sie kilka odcinkowych magazynow owego Kierownictwa. Funkcjonoważy one w Starym
Bieruniu przy ulicy Mżynskiej, w Scierniach i w maja tku Solec.

W 1936 roku rozpoczeto prace pomiarowe na gruntach miejscowych rolnikow,
wytyczajac wstepnie trase. Juz  w czerwcu tego roku rozpoczeto prace budowlane dzieki
poz yczce z Funduszu Pracy. Znalazżo tu zatrudnienie 1200 bezrobotnych, gżownie z powiatu
pszczynskiego.

W czerwcu i w sierpniu 1937 roku wyżoz ono do publicznego wgladu w urzedach
projekty nowej linii kolejowej. Mieszkancy mogli wnosic zarzuty przeciw okres lonemu
prowadzeniu trasy w terenie.

W maju 1937 roku wznoszono ju z  nasyp kolejowy na terenie Bierunia. Budowa linii
utrudniża dojazd na Baraniec mieszkajacym tam bierunianom oraz wżascicielom po l
uprawnych. Droga zostaża przecieta nasypem, zmuszajac ludzi do dalekiego objazdu. Zdjeto
tez  warstwe humusu w miejscu budowanego nasypu kolejowego kożo rzeki Mlecznej. Humus
przekazano miejscowym wżascicielom gruntow ornych dla uz y‚nienia ich po l.

W pa‚dzierniku 1937 roku budowano rownolegża  do kolei droge kożo ulicy
Mżynskiej. Miaża ona umoz liwic dojazd do swoich dziażek wżascicielom, kto rzy zostali od
nich odcieci nowo budowana  trasa .

Jak w czasie budowy kaz dej linii kolejowej, musiano wywżaszczac parcele
poszczego lnych wżascicieli, kto re przecieża linia kolejowa. Ludzie z reguży nie zgadzali sie
na proponowane im ceny wykupu, uznajac je za zbyt niskie. Dopiero przymus umoz liwiaż
kolei zajmowanie koniecznych do budowy dziażek. Szczego lnie dotknieci byli tu mieszkancy
Bierunia, kto rym linia przecieża dziażki pożoz one na pożudnie od miasta (np. Klemens
Kostyra). Sprawy wywżaszczeniowe ciagneży sie az  do 1938 i 1939 roku. Z kolei rolnicy w
1937 roku skarz yli sie do wżadz na plony zniszczone im na polach przez budowniczych kolei.

W kwietniu 1937 roku ogżoszono przetarg na przewo z materiażow budowlanych ze
stacji w Nowym Bieruniu na poszczego lne odcinki budowy. Taki sam przetarg ogżoszono
dokżadnie rok po ‚niej. Rok po ‚niej ogżoszono rowniez  przetarg na dzierz awe nasypow,

55 APK, UWSl KB, sygn. 5748
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przekopow i rowow na nowo budowanej linii. W zamian dzier z awcy odstepowali kolei
okres lona  ilosc zebranego siana.

Duz ym problemem podczas budowy byżo niszczenie przez okoliczna  ludnosc znakow
wytyczajacych przebieg nowej linii, kradzie z  ogrodzen placow budowy i ziemi (humusu) z
tego terenu. Nie wiadomo czy byży to tylko chuliganskie wybryki, czy np. poszkodowani
wżasciciele gruntow mscili sie w ten sposo b na kolei.56

Porecze na przejazdach i wzdżuz  dro g rownolegżych na cażym przebiegu linii z
Tychow do Nowego Bierunia dostarczaża huta ”Piżsudskiegoł (obecnie ”Kosciuszkoł) w
Chorzowie, zrzeszona w Syndykacie Polskich Hut Z elaznych. Materiaży te byży gotowe
jesienia  1938 roku i zostaży wowczas odebrane przez kierownictwo budowy.57

W 1938 roku uz ywano na budowie licznego taboru roboczego. Prace ziemne
wykonywano za pomoca  prowizorycznych kolejek waskotorowych, kto re transportoważy
ziemie na i z placow budowy. Trakcje stanowiży lokomotywki spalinowe (tzw. motorowo zki
o mocy 12 KM) oraz wagoniki-wywrotki. Lokomotywy dostarczone zostaży przez firme
Austro-Daimler z Wiednia (stanowiży one tabor Wydziażu Komunikacyjno-udowlanego
Urzedu Wojewo dzkiego Slaskiego, uz ywany sukceywnie przy budowie ro z nych linii
kolejowych na terenie cażego wojewo dztwa.58

W km 11 .274 wykonywano most na rzece Mlecznej oraz w km 11.374 wia dukt nad
szosa  do ”Lignozył (obecna ulica Chemikow). W lipcu 1939 roku gotowe byży juz
fundamenty i szalunki betonowej konstrukcji. Most miaż konstrukcje z jazda  dożem. Wiadukt
posiadaż betonowe przyczo żki oraz konstrukcje nosna  blaszana  spawana  z jazda  go ra . W
swietle mierzyż 10 m. Obydwa obiekty zaprojektowali Wienczysżaw Bujalski oraz Stanisżaw
Cholewa z Dyrekcji Kolei Panstwowych w Katowicach. Projekty gotowe byży w grudniu
1938 roku. Dnia 30 maja 1939 roku zatwierdziżo je Ministerstwo Komunikacji w Warszawie.
Nieco dalej od miasta, w km 16,3 zaprojektowano wiadukt z d‚wigarem z elbetowym
dwuprzegubowym na drodze gminnej.59

Z kolei w km 13,671 nad droga  z Tychow do Oswiecimia (obecna ulica Krakowska)
zaprojektowano wiadukt o swietle 19,3 m miedzy przyczo żkami. Tor pożoz ony byż ukosnie w
stosunku do drogi. Projektantem byż inz . W. Bachowski. Zatwierdzono projekt 3 czerwca
1938 roku.60

W sierpniu 1938 roku w Urzedzie Wojewo dzkim Slaskim wykonano projekty
przebudowy istniejacych stacji w Tychach i Nowym Bieruniu w celu wprowadzenia do nich
nowo budowanej linii. Na pocza tku 1939 roku zostaży one jeszcze pozmieniane przez
Dyrekcje Kolei Panstwowych w Katowicach, jako nie odpowiadajace wymogom ruchowym
Dyrekcja zarzadziża cażkowita  nie zas  czesciowa  przebudowe obydwu stacji. Roboty ziemne
przy przebudowie miaży byc prowadzone przez rok 1939.61

Na rok 1938 zaplanowano szczego żowo interwencyjne zatrudnienie bezrobotnych na
trasie nowo budowanej linii. Mieli oni byc zatrudnieni przez 31  tygodni w roku. Czesciowo

56 APP, Akta miasta Bierunia, sygn. 311
57 APK, UWSl KB, sygn. 5753
58 APK, UWSl KB, sygn. 5755

59 APK, UWSl KB, sygn. 5757

60 APK, UWSl KB Mapy i plany, sygn. 284

61 APK, UWSl KB, sygn. 5758
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byż to tzw. turnus, czesciowo peżne zatrudnienie. W ten sposo b nabyliby oni w przyszżosci
prawo do zasiżku dla bezrobotnych.62

W 1938 roku gotowa ju z  byża korona nasypu. Rok po ‚niej, tuz  przed wybuchem
wojny, gotowe byży na trasie wszystkie nasypy i wykopy oraz wieksza czesc mostow i
wiaduktow. W czasie wojny wszystkie te obiekty ulegży uszkodzeniom z powodu przerwania
prac budowlanych i nie zabezpieczenia wykonanych element ow.63

owa  linie planowano uruchomic dopiero w 1940 roku. Miażo to nastapic po
ukonczeniu robo t ziemnych i zabudowaniu konstrukcji mostowych na cażej trasie. Z powodu
wybuchu wojny termin ten przestaż byc aktualny.

Lata drugiej wojny swiatowej i okres powojenny

Wybuch drugiej wojny swiatowej przynio sż przerwanie robo t przy budowie linii
kolejowej. Miasto po raz kolejny miażo historycznego pecha i straciżo szanse na wżasna  kolej.
Pozostaży jednak prawie ukonczone roboty ziemne (wykopy i nasypy) oraz elementy
obiektow inz ynieryjnych (przyczo żki mostow i wiaduktow). Zostaży one wykorzystane, ale
dopiero po zakonczeniu wojny.

Okupant miaż swoje wżasne plany co do rozwoju sieci kolejowej. W listopadzie 1942
roku planowano wykonac obejscie (obwodnice) stacji kolejowej w Oswiecimiu (wowczas
Auschwitz O/S. Gżownymi zainteresowanymi instytucjami byż oddziaż planowania
przestrzennego (Landesplanung) rejencji katowickiej, ko mendantura obozu koncentracyjnego
w Oswiecimiu (KL Auschwitz) oraz koncern IG Farbenindustrie AG buduj acy wielkie
zakżady chemiczne w Dworach kożo Oswiecimia (funkcjonujace do dzis ). Linia miaża
dopiero byc wytyczona w terenie. Gżownym celem budowy linii byżo uzyskanie objazdu
wezża oswiecimskiego i moz liwosci bezpos redniego kierowania pociagow z kierunku
Go rnego Slaska do zakżadow w Dworach oraz w kierunku Krakowa.

Dnia 19 listopada tego roku spotkali sie na dworcu w Nowym Bieruniu
przedstawiciele zainteresowanych instytucji. Przybyli tu urzednicy rejencji w Katowicach,
dyrekcji kolei, landratury w Bielsku, referatu planowania rejencji, okr egu urzedowego
(Amtsbezirk) w Oswiecimiu oraz urzedu gospodarki wodnej (Wasserwirtschaftsamt) w
Katowicach. Niezbedna byża w celu budowy linii rozbudowa odcinka z Nowego Bierunia do
Oswiecimia do rozmiarow dwutorowego. Podczas wojny podjeto juz  nawet wstepne
przygotowania do tych prac.

Nowa linia, rozpoczynajac sie od stacji Nowy Bierun, miaża sie odgażeziac w
kierunku wschodnim dopiero po drugiej stronie Wisży w km 25,0. Nastepnie miaża przecinac
wiaduktem linie z Oswiecimia do Trzebini oraz szose do Chrzanowa, rzeke Soże i żaczyc sie z
linia  Oswiecim-Spytkowice-Krakow kożo stacji Dwory.

W 1943 roku okazażo sie, z e komendantura obozu oswiecimskiego z yczy sobie
zmiany przebiegu linii na terenie wsi Babice, gdzie pierwotnie planowany przebieg naruszaż
budynki bedace wżasnoscia  SS. Oczywiscie speżniono ten wymo g, niemoz liwe byżo
sprzeciwienie sie takiej instytucji.

62 APK, UWSI KB, sygn. 6017
63 E. Dżuga jczyk: Bierun Stary w dokumentach archiwalnych. Materiaży do planu

zagospodarowania przestrzennego z lat 1946-1947, Bierun 1990, s.6
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Ostatecznie przedżuz ajaca sie wojna z niepomys lnym dla Niemiec przebiegiem
odsuneża w nieokres lona  przyszżosc te plany. W 1944 roku ministerstwo w Berlinie
zdecydoważo o odżoz eniu realizacji planow do konca wojny. Po wojnie PKP nie powro ciży
juz  do tych projektow.64

Pod koniec wojny nasiliża sie w okolicy Bierunia dziażalnosc oddziażow
partyzanckich. W wiekszosci powstaważy one po drugiej stronie Wisży i Przemszy i tam
walczyży, niekiedy tylko zapuszczajac sie na teren Go rnego Slaska. Jednym z pierwszych
przejawow tej dziażalnosci byżo wysadzenie w powietrze szyny na trasie Nowy Bierun-
Oswiecim, tuz  kożo mostu na Wis le w km 352,8. Stażo sie to w nocy na 30 lipca 1943 roku
i byżo prawdopodobnie dzieżem miejscowych czżonkow komunistycznej Polskiej Partii
Robotniczej pod dowo dztwem Klemensa Szewczyka. Akcja ta nie spowodoważa wykolejenia
pociagow ani dżuz szych przerw w ruchu. Z kolei dnia 15 kwietnia 1944 roku miedzy stacjami
nowy Bierun i Cheżm Wielki wysadzono w powietrze tor kolejowy. Wybuch wyrważ odcinek
okożo 1 m szyny. Nie doszżo jednak do wykolejenia pociagu, a ruch prowadzono nadal po
drugim torze. Akcji dokonali partyzanci z oddziażu Armii Ludowej im. Jarosżawa Da -
browskiego, przybyli z okolic Chrzanowa.65

Obydwie opisane akcje partyzanckie nie przyniosży wżasciwie z adnego skutku z
militarnego punktu widzenia, a z powodu ich nieudolnego przeprowadzenia mogży miec
wyżacznie wyd‚wiek propagandowy. Poza nimi transport kolejowy pra cujacy na potrzeby
Rzeszy i toczonej przez nia  wojny nie byż nigdy na tym terenie powa z niej zagroz ony i az  do
stycznia 1945 roku funkcjonoważ bez zakżo cen.

Zakonczenie wojny przyniosżo ponowny zasto j w inwestycjach kolejowych. Monity
i z adania wystosowywane po 1945 roku do wżadz wojewo dzkich w sprawie ukonczenia
rozpoczetej przed wojna  budowy linii z Tychow do Nowego Bierunia pozostaważy bardzo
dżugo bez odpowiedzi. Szansa  dla porzuconej budowy linii do Bierunia staża sie dopiero
rozbudowa osiedli mieszkaniowych miasta Tychy. Aby użatwic ich mieszkancom dojazd w
kierunku Katowic zbudowano i oddano do u z ytku w 1958 roku nowy odcinek linii z Tychow
do Tychow Miasto. Poprowadzono go dokżadnie s ladem planowanej przed wojna  linii,
wykorzystujac wykonane juz  wtedy roboty ziemne. W 1965 roku oddano do u z ytku drugi tor
kolejowy na trasie z Nowego Bierunia do Oswiecimia, rozbudowujac kolejowy most na
Wis le.66

W samym Bieruniu jednak kolej pojawiża sie dopiero w latach siedemdziesia tych.
Boom inwestycyjny tych czasow spowodoważ dalsza  rozbudowe Tychow oraz lokalizacje na
przedmiesciach Bierunia sztandarowej inwestycji ĺ  fabryki samochodow mażolitraz owych
na licencji ”Fiatał. Jednoczesnie po wschodniej stronie miasta rozpoczeto budowe nowej
kopalni wegla kamiennego ”Piastł. Obydwa te zakżady potrzeboważy transportu kolejowego.

Speżnieniem tych potrzeb byża budowa nowej linii kolejowej z Tychow Miasto przez
Bierun Stary do Ledzin. Oddano ja  do uz ytku w 1972 roku, az  do Bierunia Starego
wykorzystujac wzniesione juz  przed wojna  obiekty. Wraz z uruchomieniem na tej trasie
pociagow pasaz erskich Bierun Stary po ponad stu latach staran uzyskaż wreszcie kolejowe
pożaczenie ze swiatem. Poza stacja  w centrum miasta na trasie tej, na granicy Bierunia,
powstaż przystanek osobowy Tychy Fabryka majacy sżuz yc pracownikom FSM, przeniesiony
64 APK, zespo ż Rejencja Katowicka, sygn .11174
65 Hitlerowcy o dywersji kolejowej na Slasku i w Zagżebiu Dabrowskim (1943-1944). Wybo r
dokumentow, oprac. B. Kobuszewski, Katowice 1972, s. 37, 38. 58
66 Transport wojewo dztwa katowickiego w 40-Ieciu Polski Ludowej. Wrocżaw-Warszawa-
Krakow -Gdansk-ó o d‚, s. 39
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po ‚niej bliz ej zakżadow mleczarskich i przemianowany na Bierun Stary Mleczarnia. Do
Fabryki Samochodow doprowadzono w latach siedemdziesia tych rowniez  bocznice
zakżadowa  od posterunku Sciernie. Wykonawca  tej inwestycji byżo owczesne
Przedsiebiorstwo Robo t Kolejowych Nr 5 w Katowicach.67

Po wybudowaniu nowej linii przyżaczono do niej bocznice zakżadowa  ”Erguł. Po
zbudowaniu kro tkiej żacznicy w okolicach ulicy Bojszowskiej (o innym przebiegu ni z
planowany przed wojna ) zlikwidowano dotychczasowy tor bocznicowy wzdżuz  ulic
Tomowej, Barancowej, wzdżuz  ulicy Warszawskiej na tyżach domow wsi Sciernie oraz na
ulicy Nasypowej w Bieruniu Nowym. Do dzisiaj pozostaż jedynie nasyp uz ytkowany jako
droga oraz nazwa ulicy Tomowej.

Rowniez  w latach siedemdziesia tych pomiedzy Bieruniem Starym (posterunek
Baraniec) i Nowym wykonano bocznice kopalni ”Piastł, kto ra  poprowadzono dokżadnie w
miejscu linii budowanej przed wojna . Tak wiec ponad trzydziesci lat po wybuchu wojny
ukonczono rozpoczeta  w latach trzydziestych budowe kolei, kto ra poprowadzona w tym
samym miejscu miaża jednak zupeżnie inna  forme. Na odcinku z Tychow do Bierunia Starego
jest to linia Polskich Kolei Panstwowych, zas  pomiedzy Starym a Nowym Bieruniem
zakżadowa bocznica kopalni ”Piastł.

Dnia 27 grudnia 1973 roku zelektryfikowano linie z Mysżowic przez Nowy Bierun do
Oswiecimia, zas  dnia 28 grudnia 1974 roku odcinek z Tychow Miasta do Ledzin. Poza tym w
latach 1978-1983 zostaża zbudowana przez Wodzisżawskie Przedsiebiorstwo Robo t
Inz ynieryjnych, jako generalnego wykonawce, bocznica kolejowa od posterunku
odgaże‚nego Go rki Sciernie do kopalni ”Czeczottł w Woli. Rozbudowano w tym celu
wiadukt kolejowy nad szosa  do Nowego Bierunia (ulica Krakowska). Na trasie tej kursuj a
pociagi transportujace podsadzke piaskowa  z kopalni ”Maczki-Bo rł w Sosnowcu do kopalni
”Czeczottł. Nie doszżo jednak do budowy planowanego pożaczenia tej Kopalni z Tychami. W
ten sposo b zakonczono ksztażtowanie sieci kolejowej w granicach obecnego miasta Bierunia
w jej dzisiejszej postaci.68

W latach osiemdziesia tych podjeto ponadto rozbudowe stacji kolejowej w Nowym
Bieruniu, kto ra  wykonaży katowickie Zakżady Budownictwa Kolejowego (dawne PRK Nr
5/69).69

Dzieki staraniom owczesnego radnego wojewo dzkiego inz . Jana Wieczorka, w
planach rozbudowy Slaskiej Kolei Regionalnej znalazżo sie rowniez  pożaczenie pasaz erskie
Bierunia Starego z Nowym.

Swoistym paradoksem historii jest fakt, z e bierunianie po dziesia tkach lat staran
uzyskali wżasna  stacje kolejowa  w czasach zmierzchu kolejowego transportu pasa z erskiego.
Kiedy kolej w XIX wieku byża jednym z gżownych czynnikow miastotwo rczych, Bierun
wegetoważ na uboczu, oddalony od gżownych szlakow. Po zbudowaniu w drugiej pożowie
XX wieku cażej sieci nowych pożaczen osobowych i towarowych okazażo sie, z e kolej
z elazna ma juz  bardzo niewielki wpżyw na rozwo j miasta. Tym niemniej marzenia sie
speżniży: Bierun jest nie tylko stacja  lecz nawet (nieformalnie ale faktycznie) mażym wezżem
kolejowym.

67 R. Szpala: XXV lat Przedsiebiorstwa Robo t Kolejowych Nr 5 w Katowicach, [Katowice
1977]. s. 10

68 Kopalnia ”Czeczottł W kalejdoskopie lat. Wydarzenia. Wspomnienia. Anegdoty, Katowice
1995, s. 33-38
69 35 lat Zakżadow Budownictwa Kolejowego 1952-1987, [Katowice 1987], s. 6


