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Kolej zelazna w dzisiejszym rozumieniu tego stowa narodzila si¢ w Anglii w
pierwsze] potowie XIX wieku. Pierwsza trasa, na ktorej podjeto regularne przewozy
kolejowe byta linia ze Stockton do Darlington, uruchomiona w 1825 r. Wpro wadzenie
nowego S$rodka transportu zwiazane bylo z rozwojem przemystu cigzkiego, glownie
gbrnictwa w wyniku rewolucji przemystowe;.

Prusy, do ktérych wowczas nalezat Slask, byty krajem mniej rozwinigtym niz Anglia.
Najwigkszy wplyw na rzady mieli wielcy wilasciciele ziemscy (junkrzy). Burzuazja
1 mieszczanstwo nie mogty realizowa¢ swych plandéw rozwoju gospodarki. Co prawda juz od
1816 r. wysuwano rozne projekty dotyczace budowy kolei uzytku publicznego, jednakze
musiaty one czeka¢ wiele lat na realizacje.

Pierwsze linie kolejowe na Gérnym Slasku

Kopalnie wegla na Gornym Slasku, podobnie jak w Anglii, juz dawno stosowaty szyny
drewniane lub zelazne do toczenia wozkow z urobkiem. W latach 1800-1801 zbudowano na
Gornym Slasku pierwsza linig kolejowa przeznaczona do uzytku przemystowego. Przewozita
ona wegiel wydobyty z szybu ,Henrietta” kopalni ,,Krol” (,,Koenigsgrube” - pdzniej
,Prezydent”) do huty ,Krolewskiej” (,,Koenigshutte” - obecnie ,,Ko$ciuszko™) na terenie
obecnego miasta Chorzowa. Rozstaw szyn tej kolei wynosit 600 mm a sita pociagowa na
catej trasie byly konie. Szyny byly poczatkowo drewniane, w 1812 r. zostaty okute
zeliwnymi ptaskownikami.

Pruski Zarzad Gornictwa, chcac zapozna¢ si¢ z dorobkiem angielskim w dziedzinie
transportu wystat do Anglii dwéch swoich urzednikow. Po ich powrocie podjeto decyzj¢ o
budowie w panstwowej odlewni zelaza w Berlinie pierwszego w dziejach Niemiec parowozu.
W czerwcu 1816 r. zostal on zaprezentowany w stolicy, po czym przetransportowany na
Gorny Slask. Maszyna przeznaczona byla dla obstugi opisanej wyzej linii kolejowej w
Kroélewskiej Hucie (obecnie Chorzow). Okazato si¢ jednak, ze rozstaw kot parowozu nie
odpowiada szerokosci toru. Po wielu probach ostatecznie ustawiono go jako stacjonarna
maszyne parowa. "

Te pierwsze doswiadczenia nie zniechgcily jednak przedsigbiorcow do idei kolei
zelaznej. Po wprowadzeniu w Prusach szerokich reform politycznych i spotecznych (wolnos¢
handlu 1 rzemiosta, zniesienie osobistego poddanstwa, samorzad miast) wzrosta potrzeba
wprowadzenia szybkiego 1 niezawodnego $rodka transportu, ktéry moglby przewozi¢ na
wigksze odleglosci surowce 1 produkty, jak rowniez pasazerow. Umozliwitoby to zbyt
wyrobow przemystowych nie tylko w catym kraju lecz réwniez poza jego granicami.

Nie zrealizowane projekty kolei slaskich

Pierwszy plan budowy kolei Zelaznej na Slasku z prawdziwego zdarzenia powstal w
1816 r. w Wyzszym Urzgdzie Gorniczym (Oberbergamt) we Wroclawiu. Jej trasa miata
prowadzi¢ z zaglgbia weglowego pod Walbrzychem do Malczyc, gdzie znajdowat si¢ port
rzeczny na Odrze. Stamtad wegiel mogl by¢ transportowany droga wodna w glab Niemiec.
Projekt ten nie zostat jednak dalej rozwinigty z powodu licznych trudnosci, gtownie
finansowych.

' Jerczynski M., Koziarski S.: 150 lat kolei na Slasku, Opole-Wroctaw 1992, s. 15
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Kolejna inicjatywa byl ogloszony w tym samym roku plan K. J. B. Karstena,
nadzorcy hutnictwa $laskiego (Oberhuettenverwalter). Wedtug jego autora dwutorowa kolej o
trakcji parowej miala polaczy¢ dwustukilometrowa trasa miasto Wroctaw z okolicami
Zabrza, gdzie znajdowala si¢ d6wczesna najwigksza panstwowa kopalnia wegla kamiennego
,Koenigin Luise” (,,Krolowa Luiza”). Oczywiscie gtlbwnym zadaniem projektowanej linii byt
w miarg tani i wygodny transport wydobytego na Gérnym Slasku wegla do Wroctawia i dalej
na zachod w glab Niemiec.

Trasg miano poprowadzi¢ przez Strzelce Opolskie i Ozimek, prawym brzegiem Odry.
Po drodze bylto zaprojektowanych dziewig¢ stacji. Czas przejazdu pociagu z weglem z
Zabrza do Wroctawia miat wynosi¢ dwa i pot dnia. Stanowito to wielki postgp w poréwnaniu
z dotychczas wykorzystywana droga wodna poprzez Kanat Klodnicki i rzeke Odrg.
Historycznie rzecz biorac, byl to pierwszy projekt potaczenia kolejowego Wroclawia z
Gornym Slaskiem.”

Budzet panstwa nie kwapit si¢ jednak do sfinansowania przysztej kolei. Pamigtac
trzeba, ze na catym §wiecie nie bylo jeszcze (az do 1825 r.) ani jednej linii kolejowej z
prawdziwego zdarzenia (z wyjatkiem krotkich odcinkow kolei zaktadowych). Zupeiny brak
doswiadczenia w projektowaniu i budowie diugich tras kolejowych stwarzat podstawowa
przeszkode dla catego przedsigwzigcia. Przewidywane trudnosci materiatowe 1 finansowe
spowodowaty zarzucenie projektu i skierowanie srodkoOw na ukonczenie bedacego wowczas
w budowie Kanatu Ktodnickiego, ktory prowadzit réwniez z Zabrza (nie liczac podziemne;j
sztolni z Chorzowa) do Kozla, gdzie wegiel ptynat dalej Odra.

Sfery rzadowe nie negowaty wowczas catkowicie potrzeby rozwoju transportu na
Slasku jak i w catym panstwie, jednakze nie byly przekonane do $rodka, ktory byt dotad
zupelnie nie wyprobowany 1 propagowany tylko przez kilku entuzjastow. Nie chciano tez
zwigksza¢ dhugu publicznego, gdyz krél musiatby wtedy odwota¢ si¢ do parlamentu, na co
rzadzacy wowczas Fryderyk Wilhelm III nie chciat si¢ zgodzi¢. Wszystkie $rodki bedace do
dyspozycji kierowano wigc na modernizacj¢ transportu juz istniejacego 1 dostgpnego,
gléwnie na rozbudowe sieci drog i szos, ktore mialy wowcezas znaczenie zardwno
gospodarcze jak i strategiczne.

Jedynie ludzie bardzo przewidujacy mogli zdawaé sobie sprawe z pozytkow, jakie
kolej zelazna mogta przynies¢ slaskiej prowincji, od wiekow lezacej na waznych szlakach
komunikacyjnych, zwtaszcza z zachodu na wschéd Europy. Nalezeli do nich przedsigbiorcy i
kupcy z samego Slaska, ktorzy majac trudnosci w handlu, z powodu wprowadzonych cet na
granicach z Rosja i Austria, chcieli zdoby¢ rynki zbytu w catlych Prusach i na Zachodzie, do
czego jednak niezbedny byl szybki i stosunkowo tani transport. Najtrudniejsze byto zdobycie
duzych kapitatéw potrzebnych na budowe dalekich tras. Bylo to wowczas malo
prawdopodobne, gdyz bardzo niewielu judzi zdawato sobie sprawg z rzeczywistego
znaczenia nowego Srodka transportu.

Po 1815 roku potozenie gospodarcze Slaska byto bardzo niekorzystne. Najwicksze
rynki zbytu na wschodzie i poludniowym wschodzie odgrodzity si¢ oden zaporami w postaci
wysokich cet. Najwazniejsze galezie rzemiosta, ktorymi byty woéwczas wtokiennictwo Iniane
1 sukienne nie wytrzymywaty naporu przemystowej produkcji na masowa skalg, ktorej
konkurencji nie mogty sprosta¢ mimo wyzszej jakosci swoich wyrobow. Ich upadek
poglebial juz i tak dotkliwy regres gospodarczy. Nalezalo znalez¢ srodek, dzigki ktoremu

*2 Freymark H.: Die Entstehung des schlesischen Eisenbahnnetzes, Breslau 1942, s. 18 nast
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$laskie rzemiosto i przemyst moglyby znalez¢ szansg rozwoju i zdobycia nowych rynkow
zbytu. Takie mozliwosci dawal dogodny transport, a $rodkiem takiego transportu byta
wowczas nowo wynaleziona i wprowadzana do uzytku kolej zelazna.

Jednym z gtoéwnych kierunkow eksportu jak 1 importu byt woéwczas Krakow, ktory
jako Rzeczpospolita Krakowska, bedac swego rodzaju strefa wolnoctowa, oferowat dostep do
rynkow catego wschodu Europy, a nawet Azji. Ze Slaska prowadzity wowczas do Krakowa
dwie drogi: przez Mystowice i przez Nowy Bierun, gdzie funkcjonowato przejscie graniczne
i komora celna w Zabrzegu nad Wista. Chodzito wigc o poprowadzenie roéwnolegle do drog
kotowych linii kolei zelaznej, ktoéra znakomicie utatwiata zwigkszenie obrotow towarowych z
Krakowem.

Plan Krausego

Biorac wyzej wymienione czynniki pod uwage, w 1830 r. przedstawiono kolejne trzy
projekty budowy linii kolejowych. Kupiec Fr. Wolff chciat potaczy¢ Wroctaw z Berlinem,
inny kupiec Friesner Swiebodzice (a wigc okreg walbrzyski) z Wroctawiem, a radca
rejencyjny i budowlany (Regierungs- und Baurat) Friedrich Theodor Krause Tarnowskie
Gory (czyli okreg gornoslaski) z Opolem 1 rzeka Odra. Ten ostatni projekt powstatl z
inicjatywy hrabiego Andreasa Marii von Renarda ze Strzelec, ktory bedac wilascicielem
ziemskim réwnoczes$nie rozwijal w swych dobrach, gtownie w okolicach Zawadzkiego,
kapitalistyczna gospodarke przemystowa. Jego sladami szto w tym czasie rowniez wielu
innych gornoslaskich posiadaczy dobr.

Krause, urodzony w 1790 roku w Koenigsborn koto Unna w Westfalii, juz od 1828
roku propagowat idee budowy kolei zelaznych, wygtaszajac odczyty i piszac artykuly do
prasy. Byt wyzszym urzednikiem rejencyjnym w Opolu, a pdzniej w Legnicy, gdzie
zajmowat si¢ drogami i1 szosami, jak rowniez drogami wodnymi.

Juz w 1827 roku jeden z najwigkszych wtascicieli ziemskich i potentat przemystowy,
hrabia Andreas Maria von Renard ze Strzelec Opolskich nosit si¢ z zamiarem wybudowania
polaczenia kolejowego prowadzacego z hut na Gérnym Slasku do Odry. Chodzito mu o zbyt
produktoéw z jego wiasnych hut zelaza. Renard skontaktowat si¢ z Krausem, a ten pomégt mu
opracowa¢ w szczegotach plan. Hrabia zaproponowal udzial w przedsiewzigciu innym
whascicielom hut zelaza i kuznic na Gornym Slasku. Rozpoczeto réwniez rozmowy z
ministrem finanséw na temat sposobu nabywania i wywlaszczania niezb¢dnych gruntow pod
budowe.

Trasa miata prowadzi¢ od Tarnowskich Gor doling Matej Panwi, az do ujscia tej rzeki
do Odry w poblizu Czarnowas. Zamiast parowozow zastosowa¢ miano trakcje¢ konna. Plan
ten zostat przedstawiony w Berlinie w 1830 roku, przy czym pomystodawcy mieli nadziej¢
na znaczacy finansowy udziat panstwa w tych przedsigwzigciach. Kapitat prywatny wydawat
si¢ zbyt slaby na tak wielkie zamierzenia. Wtadze panstwowe odrzucily ten sposob
finansowania, nie negujac jednak samej idei budowy. Sugerowano z ich strony oparcie si¢
wylacznie na kapitale prywatnym. Mimo pozytywnego odbioru z tej strony plan nigdy nie
zostal zrealizowany.”

Wobec wysuwanych zastrzezen Krause postanowit opracowaé nowy, petniejszy plan.
Opieral si¢ on na nowych mozliwosciach handlowych powstatych dzigki polityce Zwiazku

* Bufe S.: Eisenbahnen in Schlesien, Egglham-Muenchen 1989. s. 34 nast.
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Celnego (Zollverein), ktory jednoczyt kraje niemieckie oraz na znaczeniu, ktore posiadat
Krakéw dla przemystu i1 handlu $laskiego.

Planowana trasa miata potaczy¢ Wroctaw z Gornym Slaskiem; projekt przewidywat
ponadto doprowadzenie linii az do granicy z Austria a na koncowy punkt catej trasy wybierat
mata osad¢ Nowy Bierun (Neuberun). Dnia 3 marca 1834 roku plan zostat przedstawiony
ministrowi Rotherowi, szefowi departamentu handlu, przemystu i budownictwa. Rother
poproszony zostat znéw o finansowy udziat skarbu panstwa (fiskusa) w wysokosci 50 000
talarow. Przebieg projektowanej trasy na odcinku gornoslaskim byt podobny do po-
przedniego planu Krausego sprzed czterech lat. Prowadzila ona z Wroctawia przez
Kartowice, Kup, Osowiec, Zawadg, Ozimek, Strzybnicg, Naklo k. Tarnowskich Goér. Piekary,
Mystowice do Nowego Bierunia, a $cislej do wsi Zabrzeg, gdzie znajdowato sig juz drogowe
przejscie graniczne. Trasa kolei biegla przez wazne osrodki hutnictwa Zelaza i1 przemystu
metalowego (Osowiec, Ozimek) oraz hutnictwa otowiu 1 srebra (Strzybnica). Utatwiloby to
zaroOwno transport do Wroctawia i w glab Prus jak tez na teren Austrii przez granice w
Nowym Bieruniu. Zasadnicza zmiang w stosunku do wersji poprzedniej byto przedtuzenie
linii przez caty okreg przemystowy Goérnego Slaska az do styku z granica austriacka koto
Nowego Bierunia (w rejonie drogowego przejscia w Zabrzegu).

Projekt przewidywal wzniesienie nasypu pod lini¢ dwutorowa, jednakze tymczasowo
miano zbudowac¢ tylko jeden tor szeroko$ci 5 stop z zelaznych szyn walcowanych na
kamiennych podktadach. Na razie zastosowa¢ miano wylacznie trakcje konna, lokomotywy
parowe bylyby wprowadzone pdzniej. Na catej linii przewozono by 720000 cetnarow
tadunku. Zysk projektowano na 400. Optaty za przewo6z ksztattowatyby si¢ w wysokosci 3,5
feniga za cetnar na mil¢ kopalin, 1,5-2 fenigow za wegiel, 5 fenigow za inne towary. Biorac
pod uwage inne $rodki transportu bylo to taniej niz na szosach (7 fenigdw), ale drozej niz na
szlakach wodnych (okoto 2 fenigdw).

Calkowita dlugos$¢ linii wynie$§¢ miata 28,5 mili. Zaprojektowano rowniez dwa
odgatezienia do Opola 1 Krélewskiej Huty. Koszt wzniesienia jednej mili wynie$¢ miat
przecigtnie 40 000 talaréw, catkowity koszt budowy wyniostby w ten sposéb 1140 000
talarow.

Ruch pociagéw miat by¢ prowadzony parowozami. Kazdy zainteresowany mogiby
uzytkowaé te lini¢ za pomoca wiasnego taboru, uiszczajac odpowiednia optatg, jedynie
poczatkowo ruch bytby prowadzony wylacznie przez wiasciciela trasy. Wedtug Rothera
optacalna bytaby stawka nawet w wysokosci 5 fenigow. Dawatoby to oplate za przewo6z
jednego cetnara tadunku z Wroctawia do Nowego Bierunia w wysokosci 10 srebrnych groszy
10,5 feniga. Wynosito to wigcej niz dotychczas stosowane stawki w transporcie wodnym czy
drogowym.

Glownym celem budowy mialo by¢é wywozenie z Gornego Slaska tutejszych
surowcow: cynku, zelaza, wegla 1 drewna jak najtansza droga do Wroctawia. Tanio$¢ stawki
przewozowej byta decydujaca jesli chodzi o mozliwos¢ zbytu tych towardéw. Interes w
budowie linii mieli nie tylko przemystowcy gornos$lascy lecz takze kupcy wroctawscy,
prowadzacy handel z Krakowem. Kolej nie miataby by¢ wytacznie konkurencja dla szos czy
rzek, lecz tworzytaby razem z nimi rozwiniety system transportowy taczacy Dolny Slask z
Gornym.

Wedhug opinii Ruffera zalozenie nowej linii bytoby bardzo pozadane, poniewaz
transport wodny Odra byt czgsto przerywany z powodu niskich stanéw wody. Jednoczesnie
kolej mogta prowadzi¢ ruch w zimie, w czasie gdy rzeki byly zamarznigte. Tym samym kolej
moglaby zastapi¢ nieefektywny i drogi w utrzymaniu Kanat Ktodnicki. Jednakze gtownym
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warunkiem pozyskania $rodkow finansowych od prywatnych przedsigbiorcow byta
gwarancja osiagnig¢cia odpowiednich zyskow. Nikt nie angazowalby swojego kapitatu w
dziatania, ktore nie gwarantowatyby zwrotu tych pienigdzy i to z naddatkiem.

Plan zostat przedstawiony szefowi pruskiego Zarzadu Przemyslowego
(Gewerbeverwaltung) Beuthowi oraz w Wyzszym Urzedzie Gorniczym (Oberbergamt) we
Wroctawiu.

W dniu 20 kwietnia 1834 roku komitet ztozony z Ruffera, Ertela, Krakera,
Loebbeckego i Molinariego wydat opinig¢ o projekcie Krausego przeznaczona dla
prowincjalnego dyrektora podatkowego. Podobna wydano w I 836 roku. Postulowaty one
przedtuzenie projektowanej trasy do Frankfurtu i Drezna lub Berlina i Szczecina. Tylko takie
rozwigzanie mogto zagwarantowac rentownos$¢ przedsigwzigcia, ale prywatny kapitat nie
mogltby udzwignac takiej inwestycji. Konieczna byta pomoc panstwa.

Dopdki nie mozna byto obliczy¢ doktadnie rentownosci projektowane;j trasy, nie byto
szans na realizacj¢ planu Krausego. Z kolei nadprezydent prowincji $laskiej uwazat, ze w
ruchu wewnatrzkrajowym kolej nie ma szans przewyzszy¢ rentownoscia innych srodkow
transportu, a jesli chodzi o ruch migdzynarodowy, wszystko byto zalezne od woli panstw
sasiadujacych z Prusami.

W latach nastgpnych, wobec wzrastajacego zainteresowania projektami budowy
kolei, Krause przygotowat jeszcze jeden plan budowy, tym razem linii z Gérnego Slaska do
Wroctawia i dalej do Berlina 1 Drezna. Ostatecznie zaden z planéw tego autora nie zostal
zrealizowany, jednak staly si¢ one zaczynem powodujacym rozwdj dalszych koncepcji
przeprowadzenia linii.

Mimo wszelkich wad i usterek plan ten byt pierwsza proba realnego zaprojektowania
linii kolejowej taczacej Dolny Slask z Gornym. Ta wiasnie wersja stata si¢ podstawa studiow
projektowych przysztej Kolei Gornoslaskiej. W 1836 r. Krause zaproponowat kolejny projekt
linii, tym razem z Wroctawia do Berlina.

W migdzyczasie powstawaly w Niemczech pierwsze odcinki linii kolejowych. Na
ziemiach niemieckich pierwsza linia byta 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 Poélnocnej Cesarza
Ferdynanda prowadzacej z Wiednia przez Oswigcim do Wieliczki i dalej na wschod. Pruscy
przemystowcy zaczgli si¢ obawia¢ o przechwycenie przez Austri¢ zyskow z handlu
bliskowschodniego.

Kolej Gornoslaska (Oberschlesische Eisenbahn)

Wobec tego, ze panstwo nadal byto sceptyczne co do mozliwosci budowy tak dtugich
polaczen kolejowych, burzuazja sama musiala podja¢ starania o sfinansowanie calego
przedsigwzigcia. Dnia 2 czerwca 1836 roku we Wroctawiu zalozono komitet do spraw
budowy kolei, w ktorego sktad weszli radcy handlowi Gustaw Heinrich von Ruffer i Eduard
von Loebbecke, kupcy Arnold Lueschwitz, Friedrich Lewald, Theodor Molinari, K. A. Milde
1 Kopisch, radca sprawiedliwosci Heinrich Graeff, wtasciciel ziemski i przemystowiec
Andreas Maria hr. Renard oraz wielcy posiadacze ziemscy hr. Henckel von Donnersmarck,
hrabiowie Gustav 1 Moritz Saurma, von Nimptsch i inni. Gtéwnym zadaniem komitetu miato
by¢ zbadanie .,czy zatozenie kolei Zelaznej migdzy Wroctawiem 1 Bieruniem z punktu
widzenia interesOw przedsigbiorcéw jest wykonalne”. Wlasnie wroctawskie wielkie
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kupiectwo byto tym $rodowiskiem, ktére najbardziej interesowato si¢ wprowadzeniem
nowego $rodka transportu, gdyz najwigcej mogto z niego skorzysta¢ w przysztosci.

Grono to zaczelo oficjalnie rozwaza¢ projekt budowy kolei z Wroctawia do Nowego
Bierunia pod katem jego optacalnosci, przede wszystkim oczywiscie dla cztonkow komitetu.
O pomoc przy zbieraniu danych statystycznych mogacych pomodc przy obliczaniu
rentownos$ci planowanej linii poproszono panstwo. Daleko idaca przychylnos¢ dla tego
przedsigwzigcia okazat nadprezydent prowincji $laskiej von Merckel. Pozyskano dla sprawy
rowniez nastgpcg tronu, pozniejszego krola Fryderyka Wilhelma IV. Jego wstapienie na tron
w 1840 roku bardzo przyspieszyto budowe.

Roboty przygotowawcze trwaly dos$¢ dlugo, bo az pie¢ lat. Polegaly one przede
wszystkim na opracowaniu projektu technicznego budowy linii wraz ze szczeg 6lowym jej
przebiegiem w terenie 1 zebraniu $rodkow finansowych w koniecznej do realizacji tego
zamierzenia wysokosci.

Jedyna mozliwa forma jego finansowania wydawata si¢ emisja akcji, ktérych
sprzedaz pozwolilaby zebra¢ fundusze. Przesadzato to o zarzadzaniu przyszta koleja w
formie spotki akcyjnej. Wiladze panstwowe przychylniejszym okiem zaczely patrze¢ na
inicjatywe, ktora nie polegata na domaganiu si¢ pienigdzy od rzadu. Przy dominujacym
udziale kapitalu prywatnego gotowe byty same w jakim$ stopniu uczestniczy¢ w projekcie.
Przedstawione projekty zweryfikowano pod wzgledem technicznym. Rozpoczgto tez wstepne
studia terenowe, ktore jednak przedtuzaty si¢ wskutek ztych warunkow atmosferycznych
1 braku fachowcow.

W obecnym uktadzie rzad sam zaczal nalega¢ na jak najszybsze przeprowadzenie
prac budowlanych i oddanie nowej linii do uzytku, udzielajac w tym celu wszelkiej pomocy
nowo zawigzanym spotkom. Impulsem do szybkiego dzialania stata si¢ rowniez prowadzona
w Austrii budowa nowej linii kolejowej. tzw. Kolei P 6inocnej Cesarza Ferdynanda (Kaiser-
Ferdinands-Nordbahn). Miata ona prowadzi¢ z Wiednia przez Brno do Bogumina i dalej az
do Bochni kolo Krakowa. Stwarzato to pewne niebezpieczenstwo odcigcia $laskiej
gospodarki od galicyjskich rynkow zbytu, ktére zaopatrywane dogodna trasa w towary
austriackie mogty odwrdcié si¢ od Wroctawia i Slaska.

Postanowiono obie koleje w jakims$ punkcie granicy prusko-austriackiej potaczy¢, aby
stworzy¢ mozliwos¢ bezposredniego wwozu towaréw z Prus na teren Austrii. Do pospiechu
naglito nie tylko rozpoczecie w 1 840 roku po stronie austriackiej prac niwelacyjnych Kolei
Polnocnej w terenie ale i1 rozpoczgcie budowy w Krolestwie Polskim linii warszawsko-
wiedenskiej prowadzacej z Warszawy do punktu potaczenia z Koleja Potnocna w Austrii.

W ten sposob trzy koleje: austriacka, pruska i rosyjska mogty spotkaé si¢ w jednym
punkcie weztowym, na ktory pierwotnie przewidywano O$wigcim, lezacy wowczas w
Austrii. Poza tym juz pojawity si¢ zamiary przedtuzenia Kolei Péinocnej z Wieliczki do
Lwowa i Brodow, a wigc az do granic Rosji, co umozliwiloby potaczenie z jednym z
najbardziej chlonnych potencjalnych rynkow zbytu.

Kolej Gornoslaska miata wigc by¢ ogniwem posrednim pelniagcym w europejskiej
sieci kolejowej rolg tacznika migdzy Morzem Adriatyckim a Baltyckim oraz Morzami
Czarnym 1 Polnocnym. Tutaj zbiega¢ si¢ miaty trasy z Wiednia, Berlina, Drezna, Wroctawia
1 Warszawy. W ten sposdb rowniez stworzono by czynnik przyS$pieszajacy rozwoj catego
gornoslaskiego przemystu i handlu.

Na poczatku czerwca 1837 r. powstata dyrekcja budowy przyszitej kolei. W jej gestii
lezaty sprawy techniczne, finansowe i statutowo-prawne. Brak oficjalne go zezwolenia wtadz
panstwowych wciaz przeszkadzal w zbieraniu funduszy na budowe¢. Komitet kontynuowat
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jednak prace, pozyskawszy przychylnos¢ éwczesnego nastepcy tronu (Kronprinz) ksigcia
Fryderyka Wilhelma.

W listopadzie 1837 r. ustalono ostatecznie przebieg trasy z Wroclawia do Opola
prowadzac ja lewym brzegiem Odry (tym samym odrzucono w tym zakresie plan Krausego).
Umozliwiato to przeprowadzenie linii przez Otawg 1 Brzeg, ktore byly waznymi o$rodkami
gospodarczymi oraz powiazanie jej z bardziej zasobnymi terenami rolniczymi po tej stronie
rzeki. Teren pod budowe miat by¢ wykupiony od razu pod dwa tory, podktady w torze
drewniane, a trakcja parowa. Jak wida¢ wybrano rozwiazania stosowane do dzisiaj, co
dowodzi dalekowzrocznosci tworcow kolei. Nie obowiazywaty przeciez wowczas zadne
normy w tym wzgledzie. Jezeli chodzi o finansowanie inwestycji, wystapity znaczne
trudnosci w pozyskiwaniu kapitalow, kiedy okazato sig, ze potencjalni chetni nie moga liczy¢
na szybkie spekulacyjne zyski.*

Dnia 3 listopada 1838 r. panstwo wydato ustawe o kolejach, ktora obowiazywata z
pewnymi zmianami az do II wojny $wiatowej. Wedlug ustawy przedsigbiorstwo budowy
i eksploatacji kolei mogto by¢ tylko spotka akcyjna i musiato uzyskac koncesj¢ panstwa. Ze
swej strony panstwo zapewniato prawo przewozu osob i towardw na okreslonej trasie,
mozliwo$¢ wywlaszczania gruntow pod budowe kolei oraz ochrong przed konkurencja na
obszarze dziatania danego przedsigbiorstwa. Spotka kolejowa musiata jednak ukonczy¢
budowe w okreslonym terminie, prowadzi¢ ruch w porozumieniu z panstwowa poczta oraz
miata obowiazek przewozu oséb i1 towarow odpowiadajacych wymaganiom technicznym.
Taryfy przewozowe i rozklady jazdy musiaty by¢ zatwierdzane przez panstwo. Maksymalny
zysk akcjonariuszy ograniczono do 10%. Panstwo mialo prawo do wykupu kolei po
trzydziestu latach od jej uruchomienia. Aby zachegci¢ kapitalistow do inwestowania w kolej
panstwo gwarantowato minimalny okre§lony zysk (dywidendg) posiadaczom akcji
kolejowych.

Ustawa w zasadzie sprzyjala rozwojowi kolei, mimo wszelkich ograniczen. Odtad
biurokraci (czg¢sto jako reprezentanci warstwy junkrdéw zupelnie nie rozumiejacy znaczenia
nowego $rodka transportu) nie mogli juz przeciwdziata¢é powstawaniu kolei, jesli tylko
spetniaty one ustawowe wymogi. Ostateczne zielone $wiatto dla kolei nastalo z chwila
obje¢cia tronu w 1840 r. przez popierajacego rozw6j nowych srodkow transportu Fryderyka
Wilhelma I'V. W sierpniu 1840 r. panstwo przyrzekto wydanie koncesji dla planowanej kolei
na Dolnym i Gérnym Slasku.

Za podstawe projektu nowej linii przyj¢to plan Krausego z I 834 roku. Byt on oparty
na realnych podstawach 1 wobec tego mozliwy do zrealizowania. W lipcu 1837 roku
planowano podjgcie robdt przygotowawczych (Vorarbeiten) na trasie z Wroctawia do
Nowego Bierunia. Przede wszystkim chodzito o dokladne wytyczenie trasy w terenie
uwzgledniajace niwelacj¢ terenu. W ten sposéb rozstrzygnigto by jaka ostatecznie trasa
nalezy poprowadzi¢ nowa kolej. Kierownictwo nad tymi pracami powierzono inspektorowi
budownictwa wodnego von Unruhowi. Dnia 8 lipca 1837 roku nadprezydent rejencji $laskiej
von Merckel wydat zezwolenie na ich przeprowadzenie.

W tym samym roku przeprowadzono pomiary geodezyjne w okregu przemyslowym
na pierwotnie zaplanowanej trasie Strzybnica-Chechto-Piekary-Szarlej -Dabrowka Wielka-
Siemianowice-Rozdzien-Jandw-Brzezinka-Nowy Bierun. Kolej miata omina¢ miasto Bytom,
biegnac po jego obrzezach. Na terenie powiatu pszczynskiego nowa linia prowadzi¢ miata

* Honigmann D., Simson R.: Zur Feier des 25. jahrestages der Eroefnung des Betrieses auf
der Oberschiesischen Eisenbahn. Breslau 1867.s. 12, 18 1 nast.
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przez Kosztowy, Dzieckowice, lmielin. Chelm Wielki, Chelm Maty, Kopciowice do
Zabrzegu.

We wrzesniu tego roku wigksza czgs¢ robot niwelacyjnych byla juz ukofczona.
Niestety, czgste byly przypadki niszczenia palikdw wytyczajacych trasg przysztej kolei. Nie
wiadomo czy czynow tych dopuszczano si¢ z pobudek chuliganskich, czy robili to
pokrzywdzeni przez budowe linii whasciciele pobliskich parcel.’

W prowadzeniu trasy w terenie zaszty pdzniej niewielkie zmiany, spowodowane
gtéwnie uksztattowaniem terenu, przez ktéry miata przebiegaé linia. W 1838 roku von
Unruha zastapit inspektor budowlany Manger, ktory kierowal pracami do roku 1840. Po nim
stanowisko to objat starszy inzynier (Ober Ingenieur) August Rosenbaum 1 sprawowat je do
swej $mierci w 1857 roku.

Techniczne opracowanie projektu lezato catkowicie w gestii prywatnych
akcjonariuszy, panstwo jednakze przyrzeklo i okazalo daleko idaca pomoc merytoryczna,
zobowiazujac do niej wszystkie urzedy lokalne na Goérnym Slasku. Wyrdznit si¢ w tym
zakresie prezydent rejencji opolskiej hrabia von Pueckler, kt 6ry nawet stanal wkrotce na
czele spotki Kolei Gornoslaskiej.

Przy okreslaniu doktadnego przebiegu linii dostosowywano si¢ do uksztaltowania
powierzchni terenu, rezygnujac z kosztowniejszych budowli inzynierskich. jak mosty,
wiadukty, wykopy itp. Rdwniez koszty nabycia gruntéw pod budowg starano si¢ utrzymac na
jak najnizszym poziomie. Przestrzegano jednak $cisle regul) prowadzenia trasy przez
najwazniejsze osrodki przemystowe, aby zapewni¢ kolei jak najwigcej klientow, ktorzy w
przysztosci mogliby nia wywozi¢ swoje produkty i dowozi¢ potrzebne surowce. Manger
i Rosenbaum dobrze spehili swoje zadanie i przystosowali si¢ do stawianych im wymogow
ekonomicznych.

Wystapity liczne rozbieznos$ci migdzy czlonkami komitetu przy prowadzeniu linii z
Opola w kierunku granicy z Galicja. Hrabia Renard opowiadat si¢ za budowgq trasy przez
Ozimek 1 dalej przez jego posiadtosci koto Strzelec Opolskich. Z kolei inne plany
przewidywaly trase¢ przez Kozle, Gliwice, Mystowice do Nowego Bierunia, inny z Gliwic do
Pszczyny, jeszcze inny przez Raciborz do Bogumina. Kazdy mial na wzgledzie swe
partykularne interesy. W koncu rejencja w osobie hrabiego Puecklera postanowita opracowac
wlasny wariant przebiegu, najlepiej odpowiadajacy interesom ogolnopanstwowym. Na
odcinku do Opola zmieniono tras¢ przebiegu linii, przesuwajac ja ze Skorogoszczy do
Lewina, z uwagi na przyszte potaczenie z Nysa. Zrezygnowano z trasy przez Ozimek na
rzecz Gliwic, dokad przeniost si¢ punkt cigzkosci gornoslaskiego przemystu. Koncowym
punktem linii pozostata granica z Galicja.

Na wykonanie planu przeznaczono sume¢ 6000 talarow, ktéra zebrano z zaliczek od
akcjonariuszy na poczet nabycia w przysztosci akcji spotki. Panstwo nie zezwolito na
pozyskanie srodkéw droga zbidrki publicznej. Ostrzegano wre¢cz ludzi przed angazowaniem
si¢ w niepewne przedsigwzigcie, na ktére jeszcze nawet nie zostato wydane oficjalne
zezwolenie, a dziatajacy komitet nie posiadat umocowania prawnego.

Na razie wydano tylko 24 marca 1841 r. wstgpna koncesj¢ na odcinek z Wroctawia
do Opola, ktorego przebieg nie budzit watpliwosci. Dnia 5 kwietnia 1841 roku utworzono na
tej] podstawie spotke nazwana Towarzystwem Kolei Gornoslaskiej (Oberschlesische
Eisenbahngesellschaft). Decyzje w jej sprawie mogto podejmowac walne zgromadzenie

> Archiwum Panstwowe w Katowicach Oddzial w Pszczynie (dalej APP), zesp6t Landratsamt
Pless. synn.782
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akcjonariuszy (Generalversammlung). Biezace kierownictwo sprawowala rada nadzorcza
(verwaltungsrat), dzielaca si¢ na dyrekcj¢ (Direktorium) kierujaca dziatalnoscia spotki
1 wydziat (Ausschuss) nadzorujacy sprawy finansowe. Prezesem spotki zostat Eduard von
Loebbecke. Spotce zezwolono na gromadzenie kapitatu w wysokos$ci pottora miliona talarow
przez rozpisanie akcji. Dnia 2 sierpnia tego samego roku udzielono sp 6ice praw korporacji
(uzyskata osobowo$¢ prawna)

Dnia 2 maja 1841 r. wmurowano kamien wegielny pod budowe¢ dworca we
Wroctawiu na Przedmiesciu Swidnickim i rozpoczeto roboty ziemne na koncesjonowanym
odcinku. Roboty trwaty az do wiosny roku nastegpnego. 1 maja 1842 r. odbyta si¢ jazda
prébna na odcinku z Wroctawia do Swigtej Katarzyny.

Oficjalne otwarcie odcinka z Wroctawia do Otlawy, potaczone z uroczystym
przejazdem pociagu dla specjalnych gosci, nastapito 21 maja 1842 r. Jest to data, ktora
mozna przyja¢ za poczatek 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 pdzniej odbyta si¢ pierwsza jazda ogdlnodostepna. Dnia 3 sierpnia tego roku
oddano do ruchu odcinek z Otawy do Brzegu. Budowa kolei wywotala ogdlne protesty ze
strony przedsigbiorcow przewozowych postugujacych si¢ transportem konnym. Obawiali sig,
stusznie zreszta, ze kolej doprowadzi ich do ruiny.

Ten sam sposob myslenia mozna bedzie zaobserwowaé niewiele lat pdzniej w Bytomiu,
gdzie transport konny chwilowo przewazy nad projektami budowy kolei.®

Rejencja opolska wysungta wlasny projekt przebiegu linii z Opola prawym brzegiem
Odry przez Kedzierzyn, Gliwice, Swietochtowice do Mystowic i granic panstwa. Projekt ten
zostat zatwierdzony na walnym zgromadzeniu akcjonariuszy dnia 5 pazdziernika 1842 roku.
Zmieniono pierwotna trase, na ktérej przeprowadzono w 1837 r. prace geodezyjne. Duze
trudno$ci sprawiat geodetom pagorkowaty teren wschodniej czesci Gornego Slaska.

Koszt budowy odcinka z Opola do granicy oszacowano na 2,4 miliona talarow.
Spotka postanowita, wobec braku funduszy, zwroci¢ si¢ do panstwa o pozyczke na dalsza
rozbudowg kolei. Wobec dos¢ liberalnej polityki krola byto to mozliwe. a ponadto uznano, ze
nowy srodek transportu przydatny bedzie dla celow militarnych i gospodarczych. Panstwo na
mocy umowy przejelo czes¢ akcji w zamian za gwarancje oprocentowania (w wysokos$ci
3,5%) kapitatu zainwestowanego przez prywatnych inwestorow. Dotyczylo to wylacznie
odcinka z Opola do granicy panstwowej z Austria. ROwnocze$nie przedstawiciel panstwa
zasiadl w radzie nadzorczej 1 miat wplyw na obsadzanie etatdéw naczelnego inzyniera,
dyrektora i gtownego ksiggowego. Dotyczyto to rowniez taryf i rozkladow jazdy. Panstwo
miato prawo przejac zarzadzanie koleja, gdyby musialo akcjonariuszom doptaca¢ wigcej niz
1,5% dywidendy oraz w przypadku niemozliwosci ukonstytuowania si¢ rady nadzorcze;.

W maju 1843 roku dyrekcja Kolei Gornoslaskiej (Oberschlesische Eisenbahn)
polecita szczegdtowo wytyczy¢ linig na trasie Opole-Kozle-Gliwice-Swigtochtowice-Bierun.
Kierownictwo prac powierzono inzynierowi Rosenbaumowi. Z Katowic nowa linia
prowadzi¢ miata przez Janow, Kosztowy, Las Dzieckowicki, Imielin, Chetm Wielki do
Nowego Bierunia.’

® 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 dotarta jeszcze do Opola z uwagi na konieczno $¢ budowy mostu na Odrze. Na linii
wedtug rozktadu miaty kursowac¢ 3 pary pociagdw 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 trudnosci finansowe. Potaczenie z
koleja Cesarza Ferdynanda mialo nastapi¢ w Boguminie. W zamian udalo si¢ uzyskac
zezwolenie na budowe linii do Krakowa od wladz Wolnego Miasta Krakowa. Ze wzgledow
ekonomicznych byto to nawet dogodniejsze niz potaczenie przez Nowy Bierun.

Utworzone zostato specjalne Towarzystwo Kolei Krakowsko-Goérnoslaskiej (Krakau-
Oberschlesische Eisenbahngesellschaft) z siedziba w Krakowie. Potowa miejsc w jego
zarzadzie przypadta krakowianom, jednakze zdecydowanie dominowat kapitat pruski.
Budowa zostata rozpoczgta latem 1844 r. W Szczakowej przewidziano polaczenie 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 wcze$niej wybudowanych utrudniane byty przez zte warunki
atmosferyczne powodujace obsunigcia ziemi i trudnosci w dowozie materiatdw. Znaczna
cze$¢ obiektow mostowych wowczas powstajacych byla drewniana. Jedynie na wigkszych
rzekach zbudowano mosty trwate.

W konicu marca 1844 r. postanowiono zacza¢ prace ziemne na odcinku z Gliwic do
Swigtochtowic. Do konca tego roku na trasie Opole-Swigtochtowice wykonano 213 prac
ziemnych i1 114 nawierzchniowych. Dopiero w sierpniu 1845 r. odbyto jazdy probne i 31
pazdziernika 1845 r. otwarto odcinek z Opola do Gliwic przez K ¢dzierzyn (wowczas stacja
nazywala si¢ Kozle, jednak zlokalizowano ja daleko od tego miasta ze wzgledu na istnienie
tam twierdzy). 15 listopada tego roku uruchomiono oficjalnie odcinek do Swigtochtowic
(stacja Koenigshtstte in Schwientochlowitz-Krolewska Huta w Swigtochtowicach, potozona
w potowie drogi miedzy obecnymi stacjami Swigtochtowice i Chorzéw Batory).®

Z Wroctawia do Swigtochtowic uruchomiono dziennie 2 pary pociagéw osobowych i
jedna osobowo-towarowych. Czas przejazdu pociagu osobowego wynosit 5 godz. 20 min. Do
Mystowic uruchomiono potaczenie 3 pazdziernika 1846 r. Dopiero 13 pazdziernika 1847 r.
oddano do uzytku cala lini¢ az do Krakowa. Juz w 1851 r. odcinek potozony na terenie
Austrii (ktora w migdzyczasie zajeta Wolne Miasto Krakow po nieudanym powstaniu) zostat
przejety przez tamtejszy rzad.

W 1848 r. Kolej Warszawsko-Wiedenska dotarta do Granicy (obecnie Sosnowiec
Maczki), a Kolej Potnocna Cesarza Ferdynanda do Bogumina. Slask wchodzit stopniowo w
sktad tworzacej sig¢ ogdlnoeuropejskiej sieci kolejowe;.

Kolej gornoslaska stata si¢ od razu jedna z najwazniejszych kolei pruskich. Laczyta
ona Gorny Slask nie tylko z Wroctawiem lecz réwniez z Dreznem i Berlinem. Poprzez
odcinek do Bogumina uzyskano réwniez potaczenie z Wiedniem.

Inne linie kolejowe na Slasku

Kwestia budowy kolei wiodacej z zaglgbia watbrzyskiego do Wroctawia byta bardzo
istotna dla istniejacego tam przemystu, zarowno wydobywczego jak 1 lekkiego (tkactwo na

¥ Jerczynski, Koziarski, op.cit., s. 21-23; Honigmann, Simson, op.cit.. s. 65 i nast.
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Przedgorzu Sudeckim). Uposledzenie tego regionu mozna byto przezwyciezy¢ tylko przez
przyblizenie go do rynkow zbytu za pomoca taniego i szybkiego $rodka transportu.

Z inicjatywy wroctawskiego kupca Ruffera utworzono w 1837 r. komitet budowy
kolei, w ktorego sktad wchodzit m.in. hrabia von Hochberg z Ksiaza. Istniala pewna
konkurencja migdzy nim a komitetem kolei gornoslaskiej. W 1841 r. po wytyczeniu trasy
rozpoczeto zbieranie kapitatow 1 dos¢ szybko zebrano 1 miln talarow co umozliwito
ogloszenie subskrypcji akcji i zwotanie pierwszego walnego zgromadzenia.

Gdy uzbierano caty kapitat zatozycielski 16 i 17 marca 1842 r. mozna byto utworzy¢
Towarzystwo  Kolei ~ Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej  (Breslau-Schweidnitz-
Freiburger Eisenbahngesellschaft).

W kwietniu tego roku rozpoczgto prace ziemne. Nawierzchni¢ mozna byto utozy¢ rok
pozniej. Trasa wiodta z Wroctawia (Dworzec Swiebodzki) przez Katy obecna Jaworzyne Sl.
do Swiebodzic. Nie docierata wigc bezposrednio w gtab Zagtebia Watbrzyskiego. Poza trasa
kolei pozostata Swidnica, wowczas posiadajaca jeszcze status twierdzy. Po jazdach prébnych
w sierpniu kolej otwarto do uzytku publicznego 29 pazdziernika 1843 r. Poczatkowo
kursowaly tu 3 pary pociagéow. Niedlugo pozniej, 20 lipca 1844 r. otwarto tacznice z
Jaworzyny do Swidnicy.’

Kolejnym szlakiem kolejowym, ktory planowano zbudowaé na Slasku, bylo
polaczenie Wroctawia ze stolica Prus, Berlinem. Obok planu Krausego wysuwano tu projekty
potaczenia przez Gubin (plan Crellego), Gfogdéw 1 Zielona Gorg (projekt zespolu miast
dolnoslaskich) oraz Legniceg, Bolestawiec i Gubin (projekt Doussiera). Nowo powstale
Towarzystwo Kolei Slasko-Saksonskiej z kolei chciato poprowadzi¢ linie przez Zgorzelec z
odgatezieniem do Drezna.

W 1842 r. utworzono Towarzystwo Kolei Dolnoslaskiej (Niederschlesische
Eisenbahngesellschaft). Nie zdotalo ono jednak zebra¢ wystarczajacego kapitatu w
przewidzianym terminie. Ostatecznie panstwo cofnglo koncesje dla tego towarzystwa
1 utworzono nowe Towarzystwo Kolei Dolnoslasko-Marchijskiej (Niederschlesisch-
Maerkische Eisenbahngesellschaft). Tutaj, tak jak w przypadku kolei g 6rnoslaskiej, panstwo
przejeto 117 akcji, w zamian za co gwaraniowato 3,5% zysku. Poniewaz panstwo mogto
nadzorowac zarzad spoiki, ustalanie taryf i rozktadow jazdy, byta to pierwsza $laska kolej tak
silnie od panstwa uzalezniona.

W sierpniu 1843 r. rozpoczeto budowg odcinka Wroctaw-Legnica. Zawarto tez
odpowiednie umowy mig¢dzypanstwowe z rzadem Saksonii. W 1845 r. do sp6iki przytaczono
otwarta w 1842 r. kolej Berlinsko-Frankfurcka. Linie do Drezna i do Berlina rozgateziatly si¢
w matej $rodlesnej osadzie Wegliniec, ktora awansowata do rangi wezla kolejowego.
Dworzec we Wroctawiu powstat obok dworca kolei Swiebodzkiej (do dzi$ zachowala si¢
tylko wieza). Pierwszy odcinek do Legnicy uruchomiono 19 pazdziernika 1844 r. Linia
przebiegata w poblizu Srody Slaskiej i portu w Malczycach, jednakze w pewnej od nich
odlegtosci. Dalej na zachdd konieczne byto wykonanie dtugiego wiaduktu nad Bobrem koto
Bolestawca (zachowany do dzi$, jeden z najdtuzszych w Polsce).

Dnia 1 pazdziernika 1845 r. otwarto ruch na trasie z Legnicy do Bolestawca.
Rozktadowo kursowatly tutaj 2 pary pociagéw osobowych i para pociagdw osobowo-
towarowych. 1 wrzes$nia 1846 r. otwarto z kolei ruch na trasie z Weglinca przez Lubsko
1 Gubin do Frankfurtu. 15 listopada otwarto odcinek do Jegdrzychowic pod Zgorzelcem (nie

’ Bufe. op.cit., s. 42 i nast.
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byt jeszcze gotowy most na Nysie Luzyckiej). Dopiero 1 wrzesnia 1847 r. otwarto cale
potaczenie do Drezna. 10

W ten sposob Slask uzyskal potaczenia ze stolica panstwa pruskiego, Berlinem oraz
Saksonii Dreznem. Umozliwilo to na dtugie lata znaczny postgp gospodarczy i ulatwilo
konkurencje na rynkach Niemiec i Europy. Slaski przemyst mogt zdobywaé nowe rynki
zbytu.

Opisana wyzej Kolej Dolnoslasko-Marchijska nie realizowata aspiracji wielu miast,
glownie tych potozonych nad Odra. Zawiazaly one nowe towarzystwo kolejowe zwane
Dolnoslaska Koleja Boczna (Niederschlesische Zweigbahn). Gtowna rol¢ odegral tu Glogow
i Zagan. Pierwsze z tych miast byto szczegodlnie zagroZone utrata swej roli osrodka handlu na
trasie ze Slaska w glab Prus. Do miast tych dotaczyta si¢ Szprotawa. Szybko uzbierano
potowe wymaganego kapitatu i uzyskano wstgpna koncesje. Juz w 1844 r. rozpoczeto roboty
ziemne w tych punktach trasy, ktorych usytuowanie nie budzito watpliwosci wsrdd cztonkow
spoitki. Problemy budzito potozenie dworca w Glogowie, ktory byt miastem-twierdza.

Juz I listopada 1846 r. otwarto cala lini¢ z Glogowa przez Szprotawe do Jankowej
Zaganskiej, gdzie taczyta sie z Koleja Dolno$lasko-Marchijska. Juz w 1844 r. utworzono
komitet budowy linii z Glogowa przez Szlichtyngowa do Leszna iPoznania. Zbudowano ja
jednak dopiero w 1857 r. po otwarciu linii z Wroctawia do Poznania. Chciano rowniez
budowac trasg tacznicy z Legnicy do Glogowa co jednak byto na razie niemozliwe z powodu
wstrzymania wydawania nowych konces;ji.

Juz w 1840 r. obywatele Raciborza przekonywali zarzad kolei gornoslaskiej do
budowy lacznicy prowadzacej od tej linii do Austrii przez Raciboérz. W styczniu 1841 r.
zatozono komitet budowy, do ktérego przystgpowalo wielu ziemian, kupcow
i przemystowcoéw. Dusza tego przedsigwzigcia stat si¢ ksiaz¢ von Lichnowsky, ktéry przez
swoje koneksje zdotat przeprowadzi¢ w zarzadzie kolei jej przeprowadzenie wtasnie przez
Raciborz, a nawet ofiarowat swoje grunty lezace na trasie przysztej kolei. Zdotat tez naktonic¢
kréla do objecia osobistego patronatu nad budowa. Od krélewskiego imienia kolej zyskata
nazw¢ Kolei Wilhelma (Wilhelmsbahn). Jak zwykle panstwo zagwarantowalo okreslony
poziom zyskoéw, a takze wszczelo negocjacje z Austria na temat technicznych szczegotow
polaczenia. Z pomocy panstwa wkrotce zrezygnowano, poniewaz nie chciato ono zapewnic
ochrony przed konkurencja.

Roboty ziemne rozpoczg¢to w kwietniu 1844 r. w Krzyzanowicach. Grunty
wykupywano od razu pod dwa tory. Zbudowano dwa mosty na Odrze w Raciborzu
1 Boguminie. Ten ostatni byl wznoszony w polowie przez Kolej Wilhelma 1 w polowie przez
Kolej Polnocna Cesarza Ferdynanda. Podczas budowy konieczna byta nawet interwencja
dyplomatyczna z powodu planow Austrii wybudowania linii z Drezna przez Prage do
Wiednia. Zaszkodzitoby to pruskim interesom gospodarczym na Slasku.

Dnia 1 stycznia 1846 r. otwarto potaczenie z Kedzierzyna do Raciborza przez Nedzg.
Uruchomiono 2 pary pociagéow osobowych. Dopiero 1 maja 1847 r. udostepniono do uzytku
publicznego tras¢ z Raciborza do Chatupek, zas 1 wrzesnia 1848 r. most na Odrze i odcinek
do Bogumina na terenie Austrii. Bylo to drugie polaczenie Slaska z Austria po linii do
Krakowa.''

Poza dotychczasowymi liniami kolejowymi pozostawata Nysa, ktorej znaczenie byto
o wiele wigksze niz dzi$. Planowano polaczy¢ to miasto z linig kolei goérnoslaskiej przez

" Tamze, s. 47

"' Freymark. op.cit., s. 27 i nast.
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Brzeg lub Lewin Brzeski, czym zajmowaty si¢ komitety we Wroctawiu i w Nysie. W 1843 r.
nastapito potaczenie obydwu komitetow w celu wypracowania wspolnego projektu.
Utworzono Kolej Brzesko-Nyska (BriegNeisser Eisenbahn). W nastgpnym roku ustalono
Brzeg jako punkt wyjscia nowej linii. Gorzej byto z usytuowaniem dworca w samej Nysie,
ktora byta jedna z wielu $laskich twierdz.

Roboty ziemne rozpoczgto w 1845 r. Pierwszy odcinek z Brzegu do Pakostawic
otwarto 25 lipca 1847 r., a do Nysy kolej dotarta oficjalnie 26 listopada 1848 r. Dworzec
polozony byt daleko przed miastem, gdyz wladze wojskowe nie godzily si¢ na wprowadzenie
linii wewnatrz obwarowan twierdzy. >

Wszystkie omoéwione dotad linie stworzyly pierwociny sieci kolejowej Slaska.
Wydarzenia Wiosny Ludéw zahamowaly budowg¢ nowych linii, gdyz przedsigbiorcy nie
chcieli angazowac¢ kapitalow w tak niepewnych czasach. Burzuazja walczyta w tym czasie o
zdobycie wigkszych praw politycznych 1 wigksza wolno$¢ gospodarowania. Mialo to
wptyna¢ korzystnie na rozwdj gospodarki lecz dopiero kilka lat po6zniej. Pierwszy okres
budowy linii na Slasku cechuja: dazenie do integracji sieci, wzrost wpltywu pafistwa na
inwestycje kolejowe, rozwoj linii pierwszorze¢dnych przy w zasadzie nie istniejacych jeszcze
polaczeniach lokalnych.

Rozw¢j sieci kolei prywatnych w latach 1850-1859

Po 1850 r. szczegblnie na Gérnym Slasku zdawano sobie sprawe z koniecznosci
rozwoju polaczen lokalnych, ktore umozliwityby bezposredni wywo6z surowcow i produktow
z zaktadow przemystowych na rynki zbytu na zachodzie. Rozbudowywano wigc zaréwno
polaczenia lokalne i bocznice zaktadowe normalnotorowe (zwiazane prawie wytacznie z
Koleja Gornoslaska) jak tez i odrebna sie¢ kolei waskotorowych do uzytku przemystowego
(przewo6z towarow).

W 1852 r. uruchomiono lini¢ z Katowic przez Ligot¢ do Murcek, prowadzaca do
najstarszej gornoslaskiej kopalni wegla kamiennego. W 1855 r. otwarto lini¢ z Gliwic przez
Sosnice 1 Porgbe do Chebzia, rownolegla do istniejacej glownej trasy Kolei Gornoslaskiej.
Uruchomiono tez liczne bocznice zaktadowe.

Weczesniej, bo w 1851 r. rozpoczeto budowe sieci kolei waskotorowych o rozstawie
785 mm stuzacych gtownie przemystowi cigzkiemu. Gldwna trasa wiodta z Lasowic koto
Tarnowskich Gor przez Bobrowniki, Karb, Chebzie, Nowy Bytom do Wirka. Posiadata ona
liczne odgalezienia do kopaln i hut. Jej ogdlna dlugo$¢ wynosita okoto 110 kilometrow.

Podobnie na Dolnym Slasku projektowano lini¢ ze Swiebodzic do centrum zaglebia
weglowego. W 1851 r. zatwierdzono plan polaczenia przez Sobigcin do obecnej stacji
Walbrzych Fabryczny. Otwarto tg trasg 15 lipca 1853 r.

Towarzystwo kolei wroctawsko-§wiebodzickiej rozpoczglo prowadzona etapami
budowe linii ze Swidnicy wzdhuz Przedgodrza Sudeckiego do Austrii. 24 listopada 1855 r.
otwarto ruch na odcinku ze Swidnicy (gdzie przeniesiono dworzec i wybudowano dwa dtugie
wiadukty) do Dzierzoniowa. Przedtuzono ja do Zabkowic Slaskich I listopada 1858 r. Nie
udato si¢ na razie polaczy¢ tej linii z Kotling Ktodzka ani przez Nyse¢ z Gornym Slaskiem
(planowano nawet zakonczenie trasy w Bytomiu), jednak umozliwita rozw6j gospodarczy
obszarow przedsudeckich.

"> Bufe, op.cit.. s. [
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Uruchomiono takze 16 grudnia 1856 r. lacznice z Jaworzyny Sl. do Legnicy miedzy
koleja $wiebodzicka a dolnos$lasko-marchijska. Jednoczes$nie panstwo hamowato budowe
alternatywnych do istniejacych polaczen Slaska z Berlinem, co mogtoby uszczuplié wptywy
do budzetu. Swoje wptywy miaty tez wladze wojskowe forsujac lub zwalczajac budowe
pewnych potaczen ze wzgledoéw militarnych.

Jezeli chodzi o kolej Dolnoslasko-Marchijska to wskutek wahania koniunktury
i niepewnych zyskow akcjonariusze zaoferowali sprzedaz kolei panstwu w zamian za
gwarancje zyskow od posiadanych akcji. Fiskus na to przystat i od 1 stycznia 1852 r. kolej ta
jako pierwsza na Slasku przeszta na wlasno$¢ panstwa. W Berlinie utworzono Krolewska
Dyrekcjg tej kolei 1 rozwiazano dotychczasowa spotke.

Juz woéwczas projektowano wilaczenie takze kolei goérnoslaskiej do sieci kolei
panstwowych, jednak bylo na to za wczesnie. Kolej ta otrzymata jako wyraz poparcia
panstwa (ktore miato tu przeciez znaczne wplywy) koncesj¢ na budowe linii z Wroctawia do
Poznania. W 1853 r. rozpoczg¢to jej budowe. 27 pazdziernika 1856 r. otwarto na niej ruch.
Trasa omineta miasto Trzebnice biegnac przez Oborniki Slaskie, Zmigrod i Rawicz. Na
Odrze we Wroctawiu wybudowano specjalny most z obrotowymi przestami dla umozliwienia
zeglugi.

Poprzez tg lini¢ nastapito dawno oczekiwane potaczenie Baltyku z Wiedniem. Kolej
Gornoslaska stata sie wlasciwie monopolista w swojej branzy we wschodniej czesci Slaska.
Tylko przez jej linie mozliwy byt przejazd z Berlina czy znad Morza Battyckiego na Gorny
Slask i dalej do Austrii. Wyrazem wzrostu jej znaczenia byta budowa nowego dworca Kolei
Gornoslaskiej we Wrocltawiu wedlug projektu Hermanna Grapowa (obecny Dworzec
Gtowny). W latach 1853-1856 uruchomiono drugi tor na calej trasie z Wroctawia do
Mystowic. Wybudowano tez bezposrednie polaczenie z Koleja Warszawsko-Wiedenska z
pominigciem terytorium austriackiego. Odcinek z Szopienic do Sosnowca oddano do uzytku
24 sierpnia 1859 r.

Pomigdzy dyrekcja kolei goérnoslaskiej a urzednikami panstwowymi nasilaty sig
tarcia. Panstwo postrzegalo ja jako opozycyjna wobec owczesnych wladz, a potencjalni
klienci mieli za zte monopolizm w zakresie taryf i demonstracyjniec wystawny tryb zycia
urzednikow. Osoby te, glownie wroctawscy bankierzy. nie chcieli by panstwo
przechwytywato, zgodnie z umowa nadwyzki zyskow. Wliczali wigc te kwoty w koszty
funkcjonowania kolei, inwestujac je w nieruchomosci i wyplacajac sobie wysokie pensje.
Panstwo postanowito doprowadzi¢ do przejecia spotki, by moéc prowadzi¢ za jej pomoca
wlasng polityke inwestycyjna 1 transportowa. W 1856 r. przejeto administracjg¢ kolei
1 utworzono Kroélewska Dyrekcje Kolei Gornoslaskiej we Wroctawiu (Koenigliche
Oberschlesische Eisenbahndirection). W kompetencji rady nadzorczej sp 6tki pozostaty
jednak sprawy taryf.

Nowe inwestycje na Gornym Slasku prowadzita Kolej Wilhelma, czerpiaca wysokie
dochody z transportu wegla do Austrii i zboza do Prus. W 1853 r. rozpoczg¢to budowg linii z
Nedzy przez Rydultowy, Rybnik, Orzesze do Mikotowa. Na jej trasie zbudowano pierwszy
(i do dzi$ jedyny) na Gornym Slasku tunel kolejowy koto Czernicy. Oddano ja do uzytku w
1856 r. przedluzajac z Mikotowa do Ligoty, przez co polaczono ja z liniami Kolei
Gornoslaskiej. Odtad Kolej Wilhelma miata bezposredni dostgp do goérnoslaskiego zaglgbia
weglowego. Zbudowano tez potaczenie z rolniczymi terenami Wyzyny Glubczyckiej. Dnia 1
stycznia 1855 r. uruchomiono lini¢ z Raciborza do Wojnowic, za$ 1 pazdziernika 1856 r.
przez Baboréw do Glubczyc.
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Wskutek niespodziewanych klopotéw finansowych doszto jednak do przejgcia tej
kolei w 1857 r. w zarzad panstwa. Powstala Krélewska Dyrekcja Kolei Wilhelma w
Raciborzu (Koenigliche Wilhelmsbahn-Direction). Odtad wspdlnie z koleja goérnoslaska
panstwo posiadato decydujacy wptyw na transport kolejowy Gornego Slaska.

W 1856 r. rozpoczeto tez budowe linii z Opola do Tarnowskich Gor. Prowadzito ja
nowo zalozone towarzystwo Kolei Opolsko-Tarnogorskiej (Oppeln-Tarnowitzer Eisenbahn-
Gesellschaft). Jego tworcami byli ksiaz¢ Hohenlohe-Oehringen ze Stawigcic, ksiaze
raciborski, hrabia Andreas Renard ze Strzelec i wroctawianin Gustaw Ruffer. Trasa byta
niemal wiernym powtorzeniem plandéw z 1843 r. Lini¢ oddano do uzytku 24 stycznia 1858 r.
Trasa ta w obydwu punktach koncowych laczyta si¢ z Koleja Goérnoslaska. Ta ostatnia
wybudowata w 1859 r. potaczenie z Tarnowskich Gor przez Karb do Chebzia."?

Budowa linii z Mystowic
do Nowego Bierunia i OSwigcimia.
Oddanie do uzytku pierwszej linii kolejowej
na obecnym terenie miasta

Linia kolejowa taczaca Mystowice z Koleja Péinocna Cesarza Ferdynanda juz od
dluzszego czasu istniala w planach kierownictwa Kolei Goérno$laskiej. Nie wytyczono
jednakze dotad definitywnie dokladnej trasy, ktéra planowane potaczenie mialoby
przebiega¢. Powodowato to liczne zabiegi, jakie miejscowosci czy instytucje gospodarczo
zainteresowane w budowie linii czynity u wyzszych wtadz. Juz 11 sierpnia 1843 roku wtadze
panstwowe udzielily spotce Kolei Gornoslaskiej zezwolenia na budowe jednotorowej linii z
Mystowic do Nowego Bierunia o dtugosci 18 km. 14

W 1845 roku wtadze spoiki podjety jednak decyzjg¢ o budowie w pierwszej kolejnosci
potaczenia Mystowic z Krakowem, przesuwajac termin rozpoczegcia prac na szlaku do
Nowego Bierunia na lata nastegpne.

Pierwotny projekt przewidywal oczywiscie trasg przez Nowy Bierun do O$wigcimia.
Tam nowa linia miata laczy¢ si¢ z Koleja Potnocna. Niedlugo pdzniej powstata jednak jego
alternatywa. Drugi wariant kierowal nowa lini¢ z Myslowic przez Brzezinke, Lawki
i Pszczyn¢ do Dziedzic. Obydwa z nich zostaly wytyczone w terenie przez geodete
(Feldmesser) Eymanna w listopadzie 1852 roku.

Minister przemystu i handlu von der Heydt byt poczatkowo bardzo sceptyczny co do
mozliwo$ci rozpoczgcia budowy, jednak jeszcze pod koniec 1852 roku zmienit zdanie.
Walnie przyczynit si¢ do tego mistrz gérniczy (Bergmeister) Brade, ktory rozmawiat z nim w
Berlinie, wystany w imieniu ksi¢cia pszczynskiego. Zmiana trasy wymagataby zgody Berlina
1 pociagnetaby za soba wzrost kosztow budowy (nawet o 600 000 talarow). Ostatecznie
minister i przedstawiciel ksigcia zgodzili si¢ na tras¢ z Mystowic przez Kosztowy, Ledziny,
Paprocany, Pszczyng do Dziedzic po stronie austriackiej.

W marcu 1853 roku wiladze Kolei Gornoslaskiej polecilty wytyczy¢ w terenie linig
wedhug wariantu ,,pszczynskiego”, jednakze na prywatny koszt ksigcia Hochberg von Pless.
Kierownictwo robdt sprawowal starszy inzynier Rosenbaum. Sam Rosenbaum oraz von

" Jerczynski, Koziarski, op.cit., s. 44-47
5. R. Krzyza: Rozwdj kolejnictwa w wojewodztwie $laskim i jego znaczenie dla Polski.
Katowice 1939. s. 22
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Nostitz byli przeciwni osobiscie temu rozwiazaniu, z czym nie zgadzal si¢ Lewald z
kierownictwa kolei.

Z pazdziernika 1854 r. pochodzila petycja wystosowana w tej sprawie przez magistrat
miasta Pszczyny do ministra przemystu i handlu von der Heydta w Berlinie. Miasto zwracato
uwage na swe interesy w konteks$cie zamiaru budowy.

Glownym argumentem, majacym $§wiadczy¢ o stusznosci tego nowego rozwiazania
byt fakt, ze linia mogla obstuzy¢ wigcej kopaln wegla kamiennego, potozonych w okolicy
Brzezinki, Wesolej 1 Ledzin. Wywoz wegla z tych zakladow mogl by¢ czynnikiem
przysparzajacym kolei wielu klientow i zyskow.

Kolejnym argumentem miata by¢ blizsza odlegto$¢ do Wiednia, co utatwitoby eksport
tamze wegla 1 innych produktow gérnoslaskiego przemystu. Lepsze miato by¢ rowniez
potaczenie z Wegrami. Wzrostaby rowniez dtugos¢ odcinka wiodacego przez terytorium
pruskie (ominigto by austriacki odcinek z Oswigcimia do Dziedzic), co zwigkszyloby zyski
krajowych towarzystw kolejowych, zapobiegajac odptywowi pieniedzy za granice.
Latwiejsze mialyby by¢ rowniez warunki terenowe budowy linii, co znacznie zmniejszy to by
koszty jej budowy.

W kwietniu 1855 roku budowa Kolei P6inocnej na odcinku do O$wigcimia miata si¢
ku koncowi. Minister handlu uznal wobec tego, ze zaszta juz koniecznos$¢ ostatecznego
wytyczenia trasy polaczenia tej linii z Koleja Gornoslaska 1 jak najszybszego rozpoczecia
jego budowy. Wezwat wigc fachowcow do wypowiedzenia sig, ktory wariant przebiegu
projektowanego polaczenia z Austrig jest najlepszy.

Wiazace w tym zakresie okazaty si¢ opinie Krélewskiego Komisariatu Kolejowego
(Koenigliches Eisenbahn-Commissariat) i Wyzszego Urzedu Gorniczego (Oberbergamt) z
Wroctawia. W listopadzie 1853 roku obydwie instytucje poparty wariant przez Nowy Bierun.
Z kolei rejencja opolska opowiedziata si¢ za trasa z Mikotowa lub Lazisk Gornych przez
Pszczyne do Dziedzic, czego jednak nie wzigto pod uwagg.

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

Projekt nowe;j linii z Mystowic przez Nowy Bierun do O$wigcimia zostat opracowany
juz w listopadzie 1853 roku. Jego autorem byt starszy inzynier (Oberingenieur) radca
budowlany Rosenbaum z wroctawskiej dyrekcji Kolei Goérnoslaskiej (Oberschlesische
Eisenbahn). Odcinek prowadzacy przez Nowy Bierun pokrywal si¢ w zasadzie z tym
wytyczonym juz w 1837 roku.'®

Wytyczanie w terenie nowej trasy rozpoczeto w pazdzierniku 1855 r. Geometrzy
pracowali pod kierunkiem projektanta linii, Rosenbauma. Bezpo srednio pracami kierowat
geodeta (Feldmesser) Eymann. Zaraz po ustaleniu miejsca utozenia torow rozpoczgto zakup
gruntéw, przez ktore kolej miala przebiegaé. Wigkszos¢ wiascicieli parcel uznata, ze
oferowane ceny sa zbyt niskie w stosunku do ich rzeczywistej wartosci, a poza tym nowa
linia obnizy warto$¢ ich dziatek przecinajac je na dwie czg$ci. Zmuszato to kolej do
wszczynania postgpowan wywtlaszczeniowych, na co zezwalata pruska ustawa o kolejach z
1838 roku. Catymi miesiacami ciagnely si¢ sprawy sadowe, zanim osiagnigto jakis$

"> APP. zesp6Ot Archiwum Ksiazat Pszczynskich. sygn. AKP XI/1339

'* Archiwum Paristwowe w Opolu (dalej APO), zesp6ot Rejencja Opolska, sygn. RO 1 8104
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kompromis migdzy obydwiema stronami. Wywlaszczenia prowadzono zawczasu rowniez na
odcinku od Nowego Bierunia do granicy. Mig¢dzy innymi dotkngly one gming Zabrzeg, ktora
stracila czg¢$¢ swojego pastwiska gminnego (Gemeindehutung) w rozmiarze 6 morg 191 pre-
tow kwadratowych. '’

W 1856 roku rozpoczgto prace ziemne przy budowie nowej kolei. W tym samym
roku po stronie austriackiej oddano do uzytku odcinek z Dziedzic do Os$wigcimia Kolei
Polnocnej. W miedzyczasie zmienila si¢ struktura zarzadzania koleja. Panstwo pruskie
przejeto kontrolg nad spotka i powotano z dniem I stycznia I 857 roku Krolewska Dyrekcje
Kolei Gornoslaskiej (Koenigliche Direktion der Oberschlesischen Eisenbahn).

Od grudnia 1856 roku na szczeblu centralnym prowadzono rokowania z w tadzami
austriackimi w sprawie ich ewentualnej zgody na potaczenie Kolei Goérnoslaskiej z Koleja
Ponocna Cesarza Ferdynanda. Austriacy nie chcieli jednak po czatkowo zgodzi¢ si¢ na takie
rozwigzanie. Przyczyna byla tu gtdwnie obawa, Ze ruch kolejowy na trasie z Mystowic przez
Trzebini¢ do Oswigcimia moglby si¢ przenies¢ na nowy odcinek, juz po stronie pruskiej, i w
zwiazku z tym austriacka kolej poniostaby spore straty.

Dopiero w 1858 roku szala zaczeta przechylaé si¢ na korzys¢ Prus i Austriacy zaczeli
wykazywaé wicksza ustepliwosé, rozumiejac, ze nowe polaczenie zwigkszy rowniez ruch na
ich odcinkach kolejowych. 8

Jednym z pomystow ze strony Kolei Gornoslaskiej byt projekt wykorzystania
dotychczas istniejacego mostu drogowego na Wisle w Nowym Bieruniu jako mostu
kolejowego. Most ten byt na catej swej dlugosci (rowniez na odcinku potozonym juz po
stronie austriackiej) wtasnoscia panstwa pruskiego. W ten sposob obiecywano sobie duze
oszczednosci, ktore powstalyby przez zaniechanie budowy nowego mostu kolejowego. Nie
byt to jednak pomyst zbyt realistyczny. Jego pochodna byt wysunigty nieco pozniej projekt,
aby nowo zbudowany most kolejowy dostosowa¢ do ruchu drogowego i w ten sposéb
udostegpni¢ obu srodkom komunikacji.

We wrzesniu 1858 roku linia z Myslowic do Nowego Bierunia byta juz gotowa do
ostatecznego odbioru technicznego. Jednak ze dopiero w dniu 30 listopada 1858 roku doszto
do tego odbioru ze strony przedstawicieli towarzystwa kolejowe go, wtadz powiatowych
i rejencji opolskiej.

Wedlug protokotu odbioru linia byla prawidlowo wybudowana pod wzgledem
technicznym i nadawala si¢ do dopuszczenia jej do ruchu kolejowego. Jedynie niektore
mosty 1 przepusty wymagaty pewnych przerdbek. Nawierzchnia przejazdéw drogowych na
calej trasie zostata utwardzona za pomoca bali drewnianych lub kamienia polnego. Budynki
mieszkalne i1 gospodarcze potozone w poblizu toru otrzymac mialy ogniotrwate pokrycia
dachow. Byto to konieczne, gdyz w owych czasach zdecydowanie przewazaty jeszcze dachy
stomiane lub gontowe. Oficjalnie ogtoszono réwniez, jak w przypadku kazdej nowo
wybudowanej linii, regulamin przepisow porzadkowych (Bahn-Polizei-Reglement),
obowiazujacy na trasie. Gtéwnym z jego postanowien byt bezwzgledny zakaz poruszania si¢
0sOb postronnych po terenie kolejowym. Przekraczanie linii dozwolone byto wytacznie na
przejazdach drogowych.

Dopiero dnia 7 czerwca 1859 roku ministerstwo handlu wydato oficjalne zezwolenie
na podjecie ruchu kolejowego na nowo wybudowanej linii. Oficjalne uruchomienie linii na
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odcinku z Mystowic do Nowego Bierunia nastapito wedtug planu 25 czerwca 1859 roku. Ta
data wyznacza pojawienie si¢ transportu kolejowego na obecnym obszarze Bierunia. o

Réwniez w 1859 roku oddano do uzytku istniejacy do dzi§ budynek dworca w
Nowym Bieruniu, ktéry nosit, podobnie jak miejscowo$¢ az do 1922 roku (i pozniej w
okresie 1939-1945) oficjalna nazw¢ niemiecka Neuberun. Jako dworzec graniczny petnit on
roznorakie funkcje. Oprdcz kasy biletowej 1 poczekalni, jak réwniez posterunku dla odprawy
celnej, funkcjonowata w nim od samego poczatku restauracja dla podroznych. Prowadzit ja
kupiec i spedytor Hammer, jednakze niezadowolona z jego gospodarzenia kolej od 1861 roku
wynajeta lokal kupcowi Christophowi Walterowi. Nie zrobit on na tym kokosow, gdyz ruch
osobowy na nowej stacji byt stosunkowo niewielki.

W dodatku nowy restaurator popadt w konflikt z landratem (starosta) pszczynskim
1 miejscowym policjantem, ktorzy nie chcieli si¢ zgodzi¢ na wyszynk alkoholu w jego lokalu.
Byto to prawdopodobnie spowodowane dziataniami konkurencji (w samym Nowym Bieruniu
funkcjonowato juz kilka gospdd z wyszynkiem). Jako ze konkurenci Waltera byli w
wigkszosci wyznania niechrzescijanskiego, posunat si¢ on do publicznego oskarzenia
landrata o to, ze popiera Zydow. Oczywiscie doprowadzilo to do nowych zatargéw, az do
sprawy sadowej wlacznie.

Projekt nowego odcinka kolei z Nowego Bierunia do Os$wigcimia o dlugosci
wynoszace] 4,5 km zgtoszony zostat w czerwcu | 860 roku do zatwierdzenia przez nadzoér
budowlany. Autorem planu byt kolejowy mistrz budowlany (Eisenbahn-Baumeister)
Dircksen z dyrekcji Kolei Gornoslaskiej we Wroctawiu. On tez sprawowal pozniej
bezposrednie kierownictwo nad pracami budowlanymi. Pertraktacje z wtadzami austriackimi
w sprawie warunkéw zgody na doprowadzenie pruskiej linii do austriackiej stacji O $wigcim
byly juz w pelnym toku.

Na odcinku tym zaprojektowano jeden przepust dla cieku wodnego oraz wiadukt nad
droga (o wymiarach 12 na 12 stop w $wietle) do pgdzenia bydta (Viehtrieb) koto folwarku w
Zabrzegu. Most na Wisle zaprojektowano jako skonstruowany z dzwigaréw (belek)
kratownicowych. Jak juz wspomniano, pierwotnie planowano nawet przeniesienie nah calego
ruchu drogowego z lezacego w sasiedztwie dotychczasowego mostu w ciagu szosy z
Wroctawia przez Nowy Bierun do Oswigcimia. Jako most kolejowo-drogowy miat on by¢
tanszy niz utrzymywanie obok siebie dwoch odrgbnych mostéw dla dwdch roznych rodzajow
komunikac;ji.*’

Dnia 12 marca 1861 roku w Nowym Bieruniu zebrata si¢ komisja, ktéra po wizji
lokalnej ostatecznie zdecydowata o ksztatcie nowego mostu. Zdecydowano, ze obiekt lepiej
bedzie wykona¢ w konstrukcji rozporowej (Sprengwerkstaeger) zamiast kratownicy. Most
mial posiada¢ dwanascie przgset po 39 stop. W maju tego roku zatwierdzono zmieniony
projekt mostu. Jeszcze w tym samym roku rozpoczgto prace przy budowie nowego odcinka
linii do O$wigcimia. W 1862 roku rozpoczeto wznoszenie wiaduktu nad droga koto folwarku
w Zabrzegu.

Do nowych zatargéw z kolejnym dzierzawca restauracji na dworcu w Nowym
Bieruniu, A. Neldneremn doszto w 186] roku. Nie majac zbyt wielkiego dochodu z
dzierzawionego lokalu postanowit on postawi¢ koto wznoszonego na Wisle mostu
tymczasowa drewniana budke, w ktérej sprzedawalby zywnos$¢ i napoje robotnikom
pracujacym przy budowie. Przeciwko temu gwattownie zaprotestowali wlasciciele trzech
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znajdujacych si¢ w Nowym Bieruniu gospdd, konkurenci Neldnera. Gtéwnym oponentem
byt W. Sandberg. Zaangazowal on w sprawg wiejski sad 1 ksigdza proboszcza (cho¢ nie byt
katolikiem). Sprawa trafita az do rejencji w Opolu. Wrogowie Neldnera nic nie wskorali,
gdyz ostatecznie otrzymat on zezwolenie na ustawienie budki, ktéra miata przeciez stuzy¢
tylko robotnikom zatrudnionym na budowie, a nie mieszkancom osady, od ktoérej byta zbyt
oddalona.

W 1862 roku gospodarze z Zabrzegu ztozyli skarge na odcigcie dojazdu do ich posesji
przez nasyp nowej kolei. Do wladz wystapili Wojtek 1 Walek Stechty (Stenchly),
malzonkowie Katarzyna i Jozef Ryszka, Andrzej Michalek (Michalek), Regina Harmanska
(Harmansky), matzonkowie Marianna i Andrzej Mi$§ (Misch), Jakub Saternus, Jan Lamik
(Lamig) 1 Michat Mi$ (Misch). Poniewaz budujac tras¢ w kierunku granicy pruskiej
uniemozliwiono niektérym rolnikom gospodarowanie na wtasnej ziemi, kolej zobowiazata
si¢ w stosunku do niektorych z nich do rozbidrki na wilasny koszt ich dotychczasowych
zabudowan i wyplacenia odszkodowania majacego umozliwi¢ tym ludziom wzniesienie
nowych gospodarstw, juz po wschodniej stronie toru (blizej Czarnuchowic). Drugim
czynnikiem wplywajacym na rozbiorke tych budynkéw byly ich kryte stoma dachy
stwarzajace zbyt duze zagrozenie pozarowe koto linii obstugiwanej iskrzacymi parowozami.
Pozostalym gospodarzom wymieniono pokrycia dachowe na ogniotrwate (zastosowano
pape). Jak si¢ okazato, wnie$li oni nowa skarge, domagajac si¢ zastapienia papy przez
dachowke lub blache cynkowa, co byto jednak zbyt kosztowne. '

Innym problemem byta stodota na folwarku w Zabrzegu, kryta stoma. Z powodu jej
zbyt bliskiej odleglosci od toru kolejowego kolej musiata si¢ zobowiaza¢ do wymiany
pokrycia dachu na ogniotrwate.

W styczniu 1863 roku ostatecznie ukonczono prace po $laskiej (pruskiej) stronie
nowo budowanej linii. Dnia 14 lutego tego roku nastapit techniczny odbidr tego odcinka.
Ministerstwo z Berlina zezwolito na otwarcie ruchu na tej trasie 7 marca 1863 roku. Oficjalne
uruchomienie linii nastapito dnia 16 marca 1863 roku.

W nowym rozktadzie jazdy, wprowadzonym po otwarciu linii wprowadzono dwa
pociagi z Gliwic do Oswigcimia odjezdzajace z Nowego Bierunia o godzinie 5.401 15.25.

O sytuacji politycznej w stosunkach mig¢dzy Austria i Prusami w owym czasie
swiadczy fakt, iz na =zarzadzenie obydwu zainteresowanych rzadow, pruskiego
i austriackiego, na nowo oddanym do uzytku mos$cie zalozono tadunki wybuchowe
(Sprengminen). W kazdej chwili gotowy on byl do zniszczenia. Nie mingly zreszta trzy lata,
kiedy z tych tadunkow skorzystano i w 1866 roku, po wybuchu wojny mi¢dzy obydwoma
krajami, most wyleciat w powietrze. Dopiero po zakonczeniu kroétkiej zreszta wojny zostat
odbudowany i ponownie oddany do uzytku.*

Po kilku latach eksploatacji, w 1871 roku specjalna komisja z Opola badata tras¢ z
Mystowic do Nowego Bierunia pod katem polepszenia jej profilu i zmian promieni tukow.
Planowane zmiany wprowadzono w zycie jednak dopiero bezposrednio przed wybuchem
pierwszej wojny swiatowej, przy okazji budowy drugiego toru.
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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 zdecydowato o podjeciu prac przygotowawczych do budowy
linii kolejowej z Tychow przez Ledziny i Bierun do Oswigcimia. Kolej ta eksploatowata
oddany do uzytku w 1870 roku odcinek z Szopienic przez Tychy i Pszczyn¢ do Dziedzic po
stronie austriackiej. Budowa nowej linii wymagata jednak jeszcze zezwolenia na budowg ze
strony wtadz panstwowych.

W grudniu 1872 roku magistrat Bierunia wystosowatl pismo do dyrekcji Kolei
Prawoodrzanskiej we Wroctawiu (a konkretnie do radcy budowlanego Grapowa) w sprawie
przeprowadzenia tej linii przez Bierun. Jak napisano dostownie, proszono aby ,,uwzglednic¢
nasze miasto przy zaktadaniu kolei 1 zapewni¢ nam przystanek osobowy” (unsere Stadt bei
Anlage der Bahn zu beruecksichtigen und eine Haltestelle uns zu gewaehren). Najbardziej
czynny w tych sprawach byl radny miejski Lehfeldt. Miasto postanowito delegowaé go wraz
z burmistrzem Bialetzky’m na koszt magistratu do dyrekcji kolejowej we Wroctawiu w celu
pozytywnego zatatwienia tej sprawy dla Bierunia.

Uprzejma odpowiedz radcy Grapowa stwierdzata, Zze popiera on co prawda osobiscie
ide¢ zbudowania w przysztosci potaczenia kolejowego dla Bierunia, co lezaloby w interesie
zaro6wno towarzystwa kolejowego jak 1 mieszkancéw miasta, jednakze w chwili biezacej
przewazyly odmienne interesy kopaln wegla kamiennego.

Nalezato si¢ domysla¢, ze gornictwo bylo o wiele lepszym klientem dla kolei niz mate
miasteczko z niewielka liczba mieszkafcow.?

Decyzja z dnia 25 grudnia 1872 roku berlinskie ministerstwo handlu postanowito
powierzy¢ poprowadzenie prac przygotowawczych do budowy linii kolejo wej prowadzacej z
Gliwic 1 Wirku przez Mikotoéw, Tychy i Bierun az do O$wigcimia innej spotce, a mianowicie
dyrekcji Kolei Dolnos$lasko-Marchijskiej (Niederschlesisch-Maerkische Eisenbahn).

W marcu 1873 roku Kolej Prawoodrzanska zawiadomita magistrat Bierunia o tej
zmianie, ktora $wiadczyta o przywiazywaniu niewielkiej wagi do catej sprawy przez czynniki
wroctawskie i berlinskie.

Rozporzadzeniem gabinetowym z dnia 14 listopada 1872 roku utworzono w
Katowicach Krolewska Komisje Kolejowa (Koenigliche Eisenbahn-Kommission Kattowitz).
Rozpoczeta ona dziatanie od 15 lipca 1873 roku, obejmujac swym zasiggiem cata tras¢ od
Kozla do Oswigcimia wraz z odgatgzieniem do Sosnowca i liniami drugorzednymi normalno-
1 waskotorowymi (a wigc rowniez stacj¢ w Nowym Bieruniu). Komisja podlegata
bezposrednio dyrekcji kole1 we Wroctawiu. Ten posredni szczebel zarzadzania mial ulatwi¢
biezace kierowanie eksploatacja wszystkich linii kolejowych w przemystowej czgsci
Gornego Slaska. Niewiele lat pozniej Komisja przeksztalcita si¢ w samodzielna dyrekcje
kolei w Katowicach.**

Od 1 kwietnia 1885 roku w zwiazku ze zmiana struktury zarzadzania Koleja
Gornoslaska trasa z Mystowic do O$wigcimia (ze stacja w Nowym Bieruniu) zaczgla
podlega¢ nowo utworzonemu Kolejowemu Urzedowi Ruchu w Katowicach (Koenigliches
Eisenbahn-Betriebsamt Kattowitz). >
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Dnia 11 sierpnia 1886 roku magistrat i wtasciciele zaktadow przemystowych miasta
Mikotowa wystosowali petycje do ministra Maybacha z prosba o rozwazenie mozliwosci
budowy nowej linii kolejowej z Gliwic przez Zaborze, Porg¢bg, kopalni¢ Wolfgang (pdZniej
Wawel), Wirek, Mikotéw, Tychy 1 Bierun Stary do Bierunia Nowego wraz z odgal¢zieniem
Wirek-Chebzie. W Nowym Bieruniu linia ta taczytaby si¢ z juz istniejaca trasa z Mystowic
do Oswigcimia. Nowy szlak mialby prowadzi¢ na péinoc od miasta W jego bezposredniej
bliskosci (migdzy innymi przez teren dawnego stawu bierunskiego) kierujac si¢ potnocna
strong szosy do Nowego Bierunia.

Wedhug inicjatorow linia ta miata by¢ wazniejsza dla regionu, niz znajdujaca si¢
wowczas w budowie trasa z Gliwic do Orzesza. Glowne korzysci jakie nowa trasa
przyniostaby gospodarce kraju to dogodne potaczenie z Austria oraz lepsza komunikacja
czesci powiatu pszczynskiego z okregiem przemystowym Gornego Slaska. Powstatyby
szerokie mozliwo$ci wywozu wapnia produkowanego w tutejszych wapiennikach oraz
darniowych rud zelaza (eksploatowanych na terenach dawnego stawu Rudnik na zachod od
Ledzin). Wydobycia owych rud szybko zreszta zaniechano, niekoniecznie z braku dostgpu do
kolei, lecz raczej z powodu ubogich zt6z. Dobry dostep do rynkéw zbytu zyskatyby rowniez
kopalnie wegla z okolic Mikotowa.

Odpis owego memorialu wtadze Mikotowa przestalty do Bierunia. Wtadze miasta,
zywotnie zainteresowane projektem, oczywiscie goraco go poparty. Z rdéwnie goracym
poparciem spotkal si¢ projekt ze strony pszczynskiego landrata oraz izby handlowej
(Handelskammer) w Opolu. Izba opolska nie uznata jednak za godny uwagi odcinka z
Tychow do Nowego Bierunia.

Dyrekcja kolei, ktorej przestano 6w projekt do zaopiniowania, odparta, ze projekt nie
rokuje zadnych nadziei na rentownos¢ w przysztosci. Ministerstwo na tej podstawie
odpowiedziato wnioskodawcom w uprzejmym tonie, ze linia bylaby faktycznie godna
rozwazenia, jednak wzgledy finansowe musza powodowaé przetozenie tych projektéw na
okres pozniejszy. >’

Jak podano w rozkladzie jazdy, w 1886 roku przez stacj¢ w Nowym Bieruniu
przejezdzaty trzy pary pociagéw w obu kierunkach — do Os$wigcimia i Mystowic. Byly to:
odjezdzajacy o godzinie 6.53 pociag osobowy z Katowic do O$wigcimia, o 12.26 osobowo-
towarowy z Mystowic do Oswigcimia i o 18.38 osobowy z Katowic do O§wigcimia oraz o
8.26 osobowy z Oswigcimia do Katowic, o 21.07 osobowy z Oswigcimia do Katowic i o
15.11 osobowo-towarowy z Oswigcimia do Mystowic. W 1891 roku znacznie wzrosta 1los¢
pociagdéw do siedmiu par, z czego dwie kursowaty przez O$wigcim az do Krakowa.”’

Stacja nowobierunska stuzyta glownie robotnikom zamieszkalym w okolicach
Bierunia, dojezdzajacym do pracy w okregu przemystowym Goérnego Slaska. Wiekszosé z
nich nie jezdzita tam codziennie, lecz mieszkajac przez caly tydzien w domach noclegowych
przybywata w sobot¢ do rodzin, wracajac do swoich miejsc pracy w niedziel¢ wieczorem.
Zachowat si¢ raport miejscowej policji z 1893 roku, ktory opisuje zachowanie pijanych
robotnikdw, wszczynajacych na stacji burdy i obrzucajacych wyzwiskami urzednikow
kolejowych. Poniewaz kolejarze sami nie mogli da¢ sobie rady, zobowiazano miejscowych
zandarméw z Chelmu 1 Zabrzegu do pilnowania porzadku na stacji w kazda niedzielg przed
odjazdem pociagu do Katowic.”®
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W 1892 roku landrat pszczynski zasugerowal magistratowi wnoszenie dalszych
petycji, nie zrazajac si¢ odmowa sprzed szesciu lat. Akcje w tym kierunku popart dosé
nieoczekiwany sojusznik, a mianowicie emerytowany dyrektor Otto Marienfeld z Berlina.
Magistraty Bierunia i Mikotowa takze tym razem wiaczyty si¢ do dziatan, usitujac stworzy¢
swego rodzaju lobbing na rzecz tej sprawy.

Impulsem do nowych dziatan stata si¢ obowiazujaca od 1 pazdziernika 1892 roku
nowa ustawa o kolejach lokalnych (Kleinbahnengesetz), oferuj aca dogodne warunki i pomoc
panstwa przy przedsigwzigciach prowadzacych do rozbudowy sieci kolejowej w Prusach
1 poprawienia komunikacji lokalnej. Nawiazujac do postanowien ustawy, rowniez dyrekcja
kolei we Wroctawiu zwrdcita si¢ do wiadz lokalnych z propozycja wspolpracy w tym
zakresie. Korzystajac z okazji rozne prywatne firmy z branzy kolejowej rozestaty zawczasu
oferty budowy do poszczeg6lnych magistratow (np. Schikora & Wolff z Katowic oraz
Freudenstein & Co z Berlina).”’

Opierajac si¢ na postanowieniach nowej ustawy dnia 30 czerwca I 894 roku z
inicjatywa wystapit Wydziat Powiatowy (Kreis-Ausschuss) w Pszczynie, ktory zwrdcit si¢ do
gmin powiatu o poparcie nowego projektu budowy kolei lokalnych na tym terenie. Plan
opracowano we wspotpracy z doswiadczona w zakresie budowy linii kolejowych firma Lenz
& Co ze Szczecina.

Projektowana linia waskotorowa miata prowadzi¢ z Wirka przez Halembg, Mokre,
Mikotéw, Tychy, Stary Bierun do Nowego Bierunia. Druga trasa biegtaby ze Starego
Bierunia przez Bojszowy, Migdzyrzecze, Miedzna, Goczatkowice, Pszczyne, Lake, Wislte
Wielka, Wiste Mala Pawlowice, Warszowice, Baranowice do Zor. Przy sprzyjajacych
warunkach ekonomicznych niewykluczone byto w przysztosci przebudowanie czg¢sci trasy na
normalnotorowa.

Miasto Bierun wyrazito oczywiscie swe zywe zainteresowanie i poparcie. Poza
magistratem podobny poglad podzielaty miejscowe zaktady przemystowe. cierpiace na brak
mozliwosci dogodnego wywozu swoich produktoéw, ktorymi byty gléwnie materiaty
wybuchowe (Altberuner Sprengstoff-Fabrik Georg von Giesche’s Erben 8~ Co, Schlesische
Zuendhuetchen & Sprengkapsel-Fabrik Lamprecht & Haberkorn oraz Zuendholzfabrik M.
Lubetzki). Projekt poparta rowniez Izba Handlowa (Handelskammer) z Opola.

Dnia 12 lutego 1896 roku minister zgodzit si¢ jedynie na lini¢ waskotorowa. jako
rokujac rentownos$¢ podczas eksploatacji. Zgoda taka miata podstawowe znaczenie, gdyz
tylko w tym przypadku panstwo gwarantowalo okreslona wysokos¢ dywidend od
zainwestowanego przez prywatnych inwestoroéw kapitatu. W przeciwnym razie ewentualni
przedsigbiorcy musieli dziata¢ wytacznie na whasne ryzyko.*

Sprawa zaczgta mie¢ wigksze szanse na realizacje gdy 17 stycznia 1897 roku
minister, uznawszy spraw¢ za wazna dla interesow ogolnopanstwowych, polecit dyrekeji
kolei w Katowicach przystapi¢ do wstepnych prac projektowych w zakresie budowy nowe;j
linii kolejowej z Gliwic 1 Wirku przez Tychy do Nowego Bierunia. Przede wszystkim brano
pod uwage mozliwa do osiagnigcia rentowno$¢ nowej trasy.

Juz 31 stycznia 1897 roku uchwate w tej sprawie podjat pszczynski wydziat
powiatowy (Bezirksauschuss). Zdecydowanie popart on cala inicjatywe, przyrzekajac
udzielenie wszelkiej pomocy.

* APP. Akta miasta Bierunia, sygn. 110
* Tamze
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Linia mial by¢ pierwotnie wytyczona przez Panewniki, Podlesie, Tychy. Urbanowice,
Bierun i Sciernie do Nowego Bierunia. Przystanki osobowe planowano migdzy innymi w
Halembie, Kamionce i Scierniach. Stacja w Bieruniu miata powstaé przy szosie z Urbanowic
do Bierunia. Dyrekcja dobr ksigcia pszczynskiego sugerowata raczej by wybudowac ja przy
szosie z Bierunia do Le¢dzin. Protest Mi-kotowa wywotato wytyczenie linii w odlegtosci az
czterech kilometréw od miasta.

Dyrekcja kolei w Katowicach domagata si¢ od wiladz lokalnych podania
przypuszczalnych ilosci tadunkow, ktore mogtyby by¢ przewozone nowa trasa. Chodzito o
okres$lenie przypuszczalnej rentownosci tego szlaku.*’

Jak wspomniano wyzej, juz przedtem na tej samej trasie projektowata waskotorowa
lini¢ kolejowa znana z doswiadczenia w tym zakresie firma Lenz. Nie doszto to jednak do
skutku. Pszczynski wydziat powiatowy (Kreis-Auschuss) wraz z ta firma planowal rowniez
lini¢ z Bierunia Starego do Pszczyny (i do Lg¢dzin) ale nie gwarantowala ona rentownosci
koniecznej do zwrocenia si¢ poniesionych naktadow.

Wkrétce odezwaly sig¢ glosy landrata katowickiego i gminy Kochtowice, ktore
domagaly si¢ poprowadzenia nowej linii dalej na p 6lnoc z uwagi na ich wtasne korzysci oraz
na trudny do budowy goérzysty teren w okolicy Mikotowa. Juz w tym samym roku
ministerstwo zaczeto si¢ sktania¢ do zakonczenia linii w Katowicach, z poprowadzeniem
tylko odgatezienia do Nowego Bierunia.

Decydujacym jednak czynnikiem, ktory przekreslit szanse na budoweg odcinka
biegnacego przez Bierun byla postawa powiatu pszczynskiego, ktory nie chciat bezptatnie
odstapi¢ gruntdow, przez ktore nowa kolej miata przebiegaé. Stwierdzono, ze dotknigty w
latach czterdziestych tego stulecia wielkim glodem powiat jest jeszcze zbyt ubogi by
sprawia¢ panstwu podobne prezenty.

Nie trzeba byto dtugo czeka¢, aby zaplanowano (juz w marcu 1899 roku) nowy
przebieg odcinka z Kochtowic do Ligoty, ktory doczekat si¢ realizacji zamiast trasy do
Bierunia, odtozonej ad acta:*>

Miasto jak 1 wladze powiatowe nie ustawaty jednak w wysitkach. Dnia 31 stycznia
1898 roku Wydzial Powiatowy ztozyl wniosek do ministra robo6t publicznych w sprawie
budowy kolei z Wirka do Nowego Bierunia.

Magistrat Bierunia dnia 19 listopada 1900 roku wnidst petycj¢ do parlamentu Prus
(Haus der Abgeordneten) w Berlinie. Protestowano w niej przeciwko poprowadzeniu nowe;j
linii kolejowej z Wirka przez Ligot¢ do Murcek zamiast do Bierunia. Takie nieuwzgl¢dnieriie
prosb wiadz miejskich prowadzito do stagnacji w miejscowym przemysle 1 braku nowych
miejsc pracy. Niestety, pismo zostalo odrzucone. Kolejna petycje do parlamentu wniesiono
2 listopada 1901 roku.

Dopiero dnia 20 marca 1902 roku sprawa bierunskiej kolei stata si¢ przedmiotem
dyskusji w parlamencie. Okazja bylo omawianie na tym forum ustawy o rozbudowie
panstwowej sieci kolejowej. Poruszyt ja w swym przemowieniu posel reprezentujacy okreg
pszczynsko-rybnicki, adwokat Faltin ze Strzelec Opolskich. Dnia 2 maja tego roku
omowiono doktadniej owa petycje, przekazujac ja nastgpnie rzadowi jako materiat do
dalszych prac. W 1903 roku temat poruszyt poset Moritz, a po raz kolejny poset Faltin zabrat
glos w tej sprawie 17 maja 1904 roku.™

*' APP, Archiwum Ksiazat Pszczynskich sygn. AKP X1/1361
32 APO,Rejencja Opolska, sygn. RO I 8245
33 APP, Akta miasta Bierunia, sygn. 110
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Kolejnym etapem dziatania byto odbyte dnia 28 lipca 1907 roku w Bieruniu zebranie
przedstawicieli gmin i obszaréw dworskich z landratem pszczyfskim. Zadano podjecia
dziatan na rzecz budowy linii, lecz niczego konkretnego nie udato si¢ zatatwi¢. Nie od wtadz
lokalnych zalezaty fundusze na budowg linii i rozpoczgcie jej budowy.

Réwniez gmina Tychy dnia 17 kwietnia 1907 roku uchwalita przys$pieszenie dziatan
na rzecz wybudowania linii z Tychow do Bierunia. Byty to jednak tylko kolejne pobozne
zyczenia bez zadnych nastgpstw. Sugerowano rowniez budowg trasy z Rybnika przez Tychy
do Oswiecimia.

W 1907 roku mistrz budowlany i inzynier Otto Niendorfz Katowic wysunat
fantastyczny projekt budowy nowej linii kolejowej z Mystowic do Czarnuchowic koto
Nowego Bierunia. Miata ona biec doktadnie prawym brzegiem Przemszy w bezpos$redniej
bliskosci rzeki. Pomijajac techniczne trudnos$ci takiej budowy (bagnisty, zalewowy teren)
trasa taka nie miataby zadnych szans na rentowno$¢. Zdat sobie chyba z tego sprawg¢ sam
projektodawca, gdyz juz nigdy wigcej plan ten nie przewijat si¢ w urzedowej korespondencji
lub doniesieniach prasowych.

Kolejne interwencje miasta w sprawie budowy kolei miaty miejsce w 1908 roku,
oczywiscie jak zwykle bez skutku. W maju 1911 roku doszto za to do kolejnej interpelacji w
pruskim parlamencie, dotyczacej kolei w Bieruniu. Posel baron Reitzenstein z
Pielgrzymowic, nawiazujac do trzydziestej rocznicy daremnych staran miasta Bierunia,
ponownie poruszyl t¢ sprawe. Argumentowal, ze mieszkancy Bierunia 1 jego okolic, nie
majac dogodnych potaczen kolejowych ,, zmuszeni sa korzysta¢ z kolei zagranicznych, czyli
potozonych na terytorium Austrii. Skutkiem tego miat by¢ odpltyw zyskow za granice. Poza
tym brakowi kolei przypisal upadek niektorych zaktadéw przemystowych w miescie
(chodzito o firmy Lamprecht & Haberkorn oraz M. Lubetzki), ktére z braku dogodnego
potaczenia kolejowego, umozliwiajacego wywoz produktow 1 przywdz surowcow
zbankrutowaly lub przeniosty swoja siedzibg do innych miejscowosci.

W styczniu 1912 roku kolejna interwencj¢ w Berlinie podjat baron von Schleinitz,
dyrektor fabryki materialdw wybuchowych w Krywatdzie. Jako kandydat na posta w
tutejszym okrggu pszczynsko-rybnickim postanowit zdoby¢ glosy wyborcow bierunskich
angazujac si¢ w t¢ sprawe. Jednym z argumentéw, jaki Schleinitz przytaczat w swoich
pismach interwencyjnych byl odptyw mieszkancow Bierunia narodowos$ci niemieckiej na
zachod. Ten tzw. Ostflucht, majacy miejsce glownie z powoddow ekonomicznych,
spowodowany brakiem perspektyw dla dziatalnosci gospodarczej w tak matym i oddalonym
od szlakow komunikacyjnych miescie, jakim byt wowczas Bierun, zinterpretowany zostat
przez Schleinitza jako zagrozenie dla niemieckiej racji stanu. Niew atpliwie byta to przesada,
ale w tego typu zabiegach kazdy argument byt dobry, zwtaszcza polityczny.

Miasto wystosowato 15 marca 1912 roku réwniez kolejna petycje do ministra robot
publicznych w Berlinie. Podniesiono argumenty znane juz z mowy w parlamencie posta
Reitzensteina o bankructwie zaktadéw przemystu chemicznego oraz kolejny o braku
mozliwo$ci odbywania jarmarkoéw w Bieruniu, na ktérych okoliczni chtopi mogliby zbywac
ptody rolne, zaopatrujac mieszczan. Powodem tej sytuacji byt oczywiscie brak dogodnego
srodka transportu.**

Petycja poparta zostata przez dyrekcje doébr i zakltadow przemystowych ksigcia
pszczynskiego 1 hrabiego Henckel von Donnersmarck. Dyrekcja kopaln ksiazecych
stwierdzila, ze nowa linia umozliwitaby zwigkszenie zbytu wegla do Galicji. W dwczesnej

** APP. Akta miasta Bierunia, sygn. 113
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sytuacji pociagi z weglem w tamtym kierunku musiaty jezdzi¢ objazdami przez Myslowice
lub Pszczyng. Wazne to byto w szczegdlnosci dla kopalni ,,Heinrichsglueck™, ktérej wegiel z
powodu jego niskiej jakosci mogt by¢ zbywany wylacznie na terenie Galicji. Co prawda
mimo werbalnego poparcia dyrekcja ksiazgca nie chciata zagwarantowa¢ zadnych wlasnych
srodkow finansowych na budowg nowej linii kolejowej. Powiat pszczynski zadeklarowat
nawet nieodptatne odstapienie gruntow do niego nalezacych, czemu tak bardzo sprzeciwiat
si¢ jeszcze stosunkowo niedawno.

Rejencja opolska odparta jednak, ze realizacja odcinka z Gliwic do Mikotowa
zupelie nie ma szans, a trasa do Bierunia moze by¢ zbudowana, ale w dalszej przysztosci,
kiedy pozwola na to srodki w budzecie. Dyrekcja kolei logicznie stwierdzita, ze ewentualne
skrécenie tras przewozu wegla z kopaln ksigcia pszczynskiego byloby wbrew interesom
kolejowym, gdyz zmniejszytoby wptywy z optat za te przewozy. Dla kolejarzy decydujacym
argumentem mogl by¢ tylko jeden: czy po zbudowaniu nowej trasy przybeda jacy$ nowi
klienci, do tej pory nie korzystajacy z jej ustug. Tylko to przyniostoby nowe dochody dla
kolei panstwowych i mogtoby uzasadni¢ nowe inwestycje.

Problem poruszyta rowniez w swym artykule z 17 kwietnia 1912 roku pod tytutem
,Eisenbahnwijnsche aus dem Stidosten Oberschlesiens” (Kolejowe zyczenia z potudniowego
wschodu Gornego Slaska) wychodzaca w Krolewskiej Hucie (obecnie Chorzow) gazeta ,,Der
Oberschlesische Kurier”. Autor artykutu opisywal histori¢ wieloletnich staran o budoweg
kolei, ktora przechodzitaby przez Bierun. Przytaczat rowniez opini¢ dyrekcji kolei w
Katowicach, ktora negowala mozliwo$¢ wybudowania takiej trasy z powodu zbyt malego
prognozowanego przewozu towarow 1 pasazerow. W ten wlasnie sposéb dyrekcja
zaopiniowala przestana jej z Berlina petycje, wniesiona tam przez bierunian.*®

Jedynym potaczeniem miasta z szerokim $wiatem byl tylko kursujacy trzy razy
dziennie do Nowego Bierunia dylizans (Postkutsche) dowozacy pasazerow z miasta do stacji
kolejowej na o$miokilometrowej trasie.

W 1913 roku miasto zwrdcito si¢ do wspomnianej juz wyzej firmy Lenz & Co ze
Szczecina o wspolprace przy projektowaniu nowej linii. Firma rozpoczeta nawet wstepne
prace projektowe, ale wkrotce je przerwata. Powodem byt fakt, ze ministerstwo w Berlinie
stwierdzilo, ze nie zezwoli zadnej prywatnej firmie na wybudowanie i1 eksploatacj¢ linii
kolejowej na tej trasie, gdyz jest ona zbyt wazna z punktu widzenia interesOéw
ogolnopanstwowych. Owe interesy wcale jednak nie przyspieszaly budowy tej linii przez
panstwo. Rowniez wymiana pism rozpoczg¢ta przez miasto z firma Sasko-Turynskie
Towarzystwo Budowy i1 Eksploatacji Kolei (Sachsisch-Thueringische Eisenbahn-Bau- und
Betriebs-Gesellschaft) nie data zadnych konkretnych rezultatow.

Miasto probowato nawet dziatan zupeinie nieoficjalnych, aby tylko wptynaé na
najwyzsze czynniki w panstwie. Poproszono ksigcia pszczynskiego aby przy okazji czg¢stych
pobytow cesarza Wilhelma II w Pszczynie zapoznat go ze sprawa i naktonit do jakich$
dziatan. Ksiazg¢ odpart jednak dos¢ szorstko, ze cesarz bywa u niego zupetnie prywatnie, dla
wypoczynku 1 zawracanie mu gtowy sprawami urzgdowymi byloby wysoce niewskazane. Az
do I wojny $wiatowej miasto pozostawato bez linii kolejowej. Dopiero wybuch wojny miat
przyniesé zmiang sytuacji.*’

** APP, Landratsamt Pless, sygn. 786
* Akta miasta Bierunia. sygn. 113
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Na istniejacym juz szlaku kolejowym przez Nowy Bierun dyrekcja kolei podj¢ta
dziatania zmierzajace do zwigkszeni$§”jej przepustowosci. Dnia 23 lipca 1908 roku prezydent
rejencji opolskiej wydal zezwolenie na budowg drugiego toru na catym przebiegu linii z
Mystowic do O$wigcimia, az do granicy pruskiej. Jednoczesnie z dobudowa toru poprawic
miano profil calej linii, gdyz wystgpowaty tu zbyt duze spadki terenu, utrudniajace
prowadzenie ruchu pociagdéw. Projekt ten juz w kwietniu tego roku wytozono w urze¢dach do
wgladu oséb i1 zainteresowanych instytucji. Prace budowlane rozpoczeto jednak dopiero w
1911 roku.

Budowa trwata do$¢ dlugo, tak ze dopiero 7 stycznia 1913 roku nastapi¢ mogt odbior
techniczny drugiego toru od Imielina do Nowego Bierunia. Dnia 30 pa zdziernika tego roku
odebrano drugi tor z Brzezinki do Imielina. Ostateczne ukonczenie prac na calej trasie
nastapito dopiero po wybuchu wojny, w 1915 roku.®

W 1913 roku rozbudowano rowniez istniejaca po zachodniej stronie toru w km
2 14,67 rampe zaladowcza (fadownig), stuzaca do celéw transportowych domeny (bgdacy
wlasnoscia panstwa folwark Solce). W miejsce rampy drewnianej powstala tam nowa,
murowana. Jako bardziej trwata, mogta wytrzymaé ona zwigkszony ruch wozoéw konnych,
dowozacych i odwozacych tadunek z domeny.

Probowano roéwniez poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu na skrzyzowaniach z drogami.
W 1910 roku znajdujemy informacj¢ o oswietleniu przejazdu drogowego przez tory koto
stacji Nowy Bierun. Z braku elektrycznosci o$wietlono go lampami spirytusowymi. >’

Bocznica fabryki ,,Lignose”.
Pierwszy tor kolejowy w Starym Bieruniu

W 1917 roku pierwsza wojna §wiatowa osiagneta swoje apogeum. Prowadzace walke
na dwa fronty Niemcy potrzebowaly coraz wigcej materiatbw wybuchowych. Jedna z
gltéwnych ich wytworni na terenie Rzeszy byl bierunski zaklad Altberuner Sprengstoft-
Fabrik, nalezacy woéwczas do koncernu Giesche’s Erben (Spadkobiercy Gieschego), a
przejety w 1919 roku przez berlinska spotke ,,Lignose”. Jego gtéwnym mankamentem byt
jednak brak wtasnej bocznicy kolejowej. Niebezpieczne materiaty musiano transportowac
wynajmowanymi od ro6znych prywatnych wilascicieli, gtéwnie rolnikow, konnymi
zaprz¢gami szosa z Bierunia az do stacji w Nowym Bieruniu. Opo6zniato to oczywiscie
transport i powodowato niebezpieczenstwo dla mieszkajacych przy drodze ludzi. Poza tym na
odcinku drogi z miasta do fabryki panowaty bardzo zte warunki do jazdy, nie byta ona w
ogole utwardzona. W czasie przewozenia ci¢zszych ladunkéw wozy niejednokrotnie grzezty
po osie w blocie. Wynajmowanie tych pojazd éw byto zreszta bardzo trudne 1 o wiele drozsze
podczas sezonu prac w polu. Ponadto miejscowi rolnicy nie darzyli fabryki zaufaniem z
powodu czestych eksplozji na jej terenie. W ogole koszt eksploatacji konnych furmanek byt
bardzo wysoki. Juz w 1877 roku zaktad musiat uruchomi¢ wiasny transport konny. Przed
wybudowaniem bocznicy trzeba byto na stacji w Nowym Bieruniu zatadowaé i roztadowac
przecigtnie pie¢ wagondw produktéw i surowcow dziennie. *°

*J. R. Krzyza, opcji., s. 22

** APP, Landratsamt Pless, sygn. 779
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W dodatku wtasnie w 1917 roku zaplanowano znaczna rozbudowe¢ fabryki w zwiazku
ze wrzrastajaca produkcja 1 zbytem. Miat powsta¢ w zasadzie catkiem nowy zaktad
przemystowy tuz obok starego. Juz od I kwietnia tego roku produkcja materiatow
wybuchowych miata wzrosna¢ w tak duzym stopniu, ze miano przetadowywaé dziesie¢ do
dwudziestu wagonow dziennie. Dotkliwy brak koni wystepujacy z powodu wojny czynit
niemozliwym zastosowanie tego $rodka transportu w szerszym niz dotad zakresie.

Jedynym wyjsciem z tej sytuacji byta jak najszybsza budowa bocznicy kolejowej od
najblizszej linii kolei panstwowych az do budynkéw fabryki. Mimo wojennych ograniczen
inwestycyjnych spraw¢ uznano za nadzwyczaj wazna (kriegswichtig) i zapewniono Srodki a
nade wszystko deficytowa site robocza na wykonanie prac budowlanych. Cata inwestycje
zaliczono do budowli wojennych pierwszej rangi (Kriegsbauten I. Ordnung). Do wykonania
prac skierowana zostata jednostka wojsk kolejowych.

Projekt nowej bocznicy wykonat w marcu 1917 roku przedsigbiorca budowlany
Konrad Segnitz z Bytomia. Trasa miata rozpoczynaé si¢ na stacji w Nowym Bieruniu.
Obstuge prowadzita tamtejsza nastawnia Nnt. Zaprojektowano zlozony z trzech torow o
dhugosci 90 m kazdy tzw. dworzec zdawczy (Uebergabebahnhof), potozony na péinoc od
stacji 1 przejazdu kolejowego. Na witaczenie bocznicy bezposrednio do stacji Nowy Bierun
nie pozwalal brak miejsca po potudniowej stronie przejazdu. Trzy tory odstawcze podzielono
na tor dojazdowy (Zustellgleis), przejazdowy (Umfahrgleis) 1 odjazdowy (Abholgleis). Na
torach odstawczych nie mogly manewrowa¢ rownoczesnie lokomotywy kolei panstwowych
i fabryczne. Wprowadzono telefoniczne zapowiadanie pociagow, czemu shluzyta linia
telefoniglzna z fabryki do nastawni Nnt. Dtugos$¢ toru catej bocznicy az do fabryki wynosita
8,6 km.

Na terenie fabryki zaprojektowano dwa tory zestawcze (Aufstellunggleise) i jeden (w

1923 roku byly juz dwa) tor objazdowy, tor zatadowczy (Ladegleis) i dwa zeberka ochronne
(tote Gleise). Poza tym wybudowano mala lokomotywowni¢ jednostanowiskowa
(Lokschuppen) wraz z mata stacja napraw (Reparaturanlage), hydrantami, zbiornikiem na
wegiel (Kohlenbunker), stacja wodna (Wasserstation), rampa zatadowcza (Laderampe)
i waga (Wage). Trasa miata by¢ obstugiwana przez lokomotywe fabryczna.*

Bocznicg postanowiono zbudowac jak najszybciej i jak najmniejszym naktadem
kosztow. Unikano wigkszych robot ziemnych i znaczniejszych obiektow inzynieryjnych, jak
mosty czy przepusty. Poczatkowo projektowano ja wybudowac wprost na szosie powiatowe]
(Kreisstrasse) z Nowego Bierunia do miasta. Wykorzystano by w ten sposob sama drogg jako
torowisko linii kolejowej. Dopiero po woj nie mial by¢ zbudowany osobny nasyp, juz
wylacznie pod tor kolei. Ostatecznie jednak, zdajac sobie sprawe z niebezpieczenstw
wynikajacych z prowadzenia ruchu drogowego 1 kolejowego jedna droga zarzucono ten plan.
Zdecydowano si¢ na osobny nasyp kolejowy biegnacy wzdluz szosy i omijajacy istniejace
budynki mieszkalne i zabudowania gospodarskie. Poprowadzono go na ty tach poses;ji.

W kwietniu 1917 roku gotowy projekt bocznicy zostat przestany do zatwierdzenia w
dyrekeji kolei w Katowicach. W lipcu tego roku przestano go z Katowic do zatwierdzenia w
rejencji opolskiej. Wytozono go tez do wgladu w urzedach okrggowych na terenie przez
ktory przebiega¢ miata nowa linia.

Budujac bocznicg wykonano jeden dwumetrowy sklepiony przepust murowany z
cegly oraz dwa przepusty rurowe. Z powodu przecigcia dotychczas istniejacych drog
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dojazdowych do po6l konieczne bylo tez wytyczenie w kilku przypadkach nowych drog
objazdowych. Trasa przecigla koto Nowego Bierunia szos¢ do Bierunia Starego oraz w
Scierniach szosg do Pszczyny. Konieczne bylo 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 wydata 3 listopada 1917 roku. Rozpoczeto
prace, ktore trwaty jednak dos¢ dtugo, gtownie z powodu braku, zaciagnigtej do wojska, sity
roboczej.

W kwietniu 1918 roku zaprojektowano jeszcze jeden wazny element, ktoéry miat
udostepni¢ bocznicg nie tylko celom przemystowym, ale rowniez umozliwi¢ korzystanie z
niej mieszkancom Bierunia w zakresie nadawania i odbierania przesytek towarowych. Byta
to mijanka (Kreuzungsgleis) wraz z droga tadunkowa na terenie samego miasta (w rejonie
obecnej ulicy Barancowej). Tor mijankowy o diugosci 90 m dobudowano od strony
potnocnej. Zwrotnice zaopatrzono w zamki. Po uruchomieniu catej bocznicy ten dodatkowy
tor miat stuzy¢ jako tadownia obslugujaca miasto i jego okolice.*’

Zezwolenie na wybudowanie tej mijanki wydat prezydent rejencji 11 czerwca 1918
roku. W lipcu tego roku budowa catej bocznicy wciaz nie byla jeszcze ukonczona. Transport
od nowej mijanki do fabryki prowadzono prowizoryczna kolejka waskotorowa. Odbior
techniczny catej nowo zbudowanej bocznicy nastapil dopiero 28 stycznia 1920 roku.
Brakowato jeszcze woweczas na trasie tablic i znak 6w ostrzegawczych. Problemem byt tez zty
materiat szynowy zastosowany do budowy trasy. W warunkach wojennych uzyto do niej
starych wyeksploatowanych szyn i podktadéw przeniesionych z innych tras kolejowych. Z
tego powodu oraz przez zty profil trasy wprowadzono na niej ograniczenie predkosci ruchu
pociagdw do 15 1 10 kilometréw na godzing.

Ruch towarowy na trasie szybko rost. W lipcu tego roku przewozono juz 170 ton
towaréw do 1 z miasta oraz 250 ton produktow i surowcoéw fabrycznych. Ruch prowadzity na
trasie dwie lokomotywy: duza parowa i mniejsza benzolowa.

Tabor wagonowy sktadat si¢ z jednej cysterny (Kesselwaeen), jednego wagoonu
zbiornikowego (Topfwagen) oraz jednego wagonu towarowego (Gueterwagen).

Po uruchomieniu nowej trasy pojawita si¢ wérod mieszkancoOw miasta nowa idea. Z
inicjatywy miejscowego lekarza doktora Ryboka, czlonka rady miejskiej, rozpoczgto
rozmowy z przedstawicielami dyrekcji kolei w sprawie wprowadzenia ruchu osobowego na
nowo zbudowanej trasie.

Mieszkancy miasta, zwtlaszcza robotnicy dojezdzajacy do pracy w okregu
przemystowym nie chcac 1§¢ 8 kilometrow pieszo do i ze stacji w Nowym Bieruniu.
korzystali wbrew przepisom z wagonu pocztowego, ktory kursowat na catej trasie. Niemal
codziennie byt on przepeliony pasazerami.

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

W maju tego roku dyrekcja zarzadzita kontrolg nawierzchni toru w celu stwierdzenia
mozliwosci dopuszczenia na nim ruchu osobowego. Dnia 17 czerwca tego roku dr Rybok
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rozmawial na ten temat z dyrektorem Kliemtem. Dzien pdézniej na dworcu w Nowym
Bieruniu spotkali si¢ w tym celu przedstawiciele rejencji w Opolu, dyrekcji kolei w
Katowicach, fabryki materialow wybuchowych ,,Lignose” 1 miasta Bierunia. Wspolnie
obejrzano cata tras¢ az do miasta i fabryki.

Opracowano juz wowczas konkretne plany przewidujace budowg na calej trasie
czterech przystankow osobowych z peronami o wymiarach 30 na 3 metry. Miaty one powstac
na odcinku 4 (peron od strony potudniowej), 38, 63, 81 (wszystkie perony od poinocy).
Planowano uruchomienie czterech par pociagéw skomunikowanych na stacji w Nowym
Bieruniu z pociagami na trasie Mstowice-Oswigcim. Lokomotywa i wagon niezbgdne do
przewozu pasazeréw miaty zosta¢ wypozyczone.

Inicjatorzy catego przedsigwzigcia chcieli nawet powotac specjalna spotke akcyjna w
celu prowadzenia ruchu osobowego na bocznicy. Wtadze powiatu pszczynskiego poparty
cala inicjatywe i deklarowaty wzigcie udziatu w owej spotce. Z kolei fabryka ,,Lignose AG”
deklarowata wykonanie na wilasny koszt perondw wraz z budkami dla podroznych, ale nie
chciata nieodptatnie udostgpni¢ samej trasy. Nie zgadzata si¢ rowniez na odstapienie
lokomotywy ani na wejscie do planowanej spoiki akcyjnej. Dyrekcja kolei popierata cale
przedsigwzigcie, lecz nie chciata si¢ na razie zbytnio angazowa¢ z powodu niepewnej
sytuacji politycznej. Rzady Komisji Miedzysojuszniczej na Gornym Slasku i polskie dazenia
do oderwania tego kraju od Rzeszy nie sprzyjaty planom na przyszto$¢. Kolej mogta jedynie
wypozyczy¢ dwa wagony osobowe, jednak bez lokomotywy. *

Dyrekcja dobr ksigcia pszczynskiego wyrazita pewne poparcie dla wprowadzenia na
bocznicy ruchu pasazerskiego, jednakze dopiero po wybudowaniu planowanego przy szosie
ze Sciern do BojszOw nowego szybu kopalnianego moglaby by¢ sprawa bardziej
zainteresowana. Na razie nie chciata si¢ tu angazowac.

W granicach Drugiej Rzeczypospolitej

Po przylaczeniu Goérnego Slaska do Polski sprawy budowy linii kolejowe, z
Mikotowa przez Tychy do Nowego Bierunia wcale nie odtozono ad acta. Jeszcze przed
oficjalnym przejeciem witadzy, dnia 6 stycznia 1922 roku odbylo si¢ w tej sprawie
posiedzenie magistratu miasta Mikotowa. Gtéwnymi autorami nowej inicjatywy byli starszy
mierniczy gorniczy (Obermarkscheider) Weber z Katowic oraz Feliks Orlicki.

Stwierdzono tam, ze konieczna jest budowa linii na trasie z Bielszowic do
Oswigcimia przez Mikotdow, Tychy, Bierun i Nowy Bierun (przeciw pominigciu ich gmin
protestowali przedstawiciele Konczyc 1 Pawlowa). Trasa omijata réwniez Cielmice,
Urbanowice 1 Paprocany. Wybrano w tym celu specjalny komitet budowy, ktory mial
kierowa¢ dziataniami w tym zakresie. W marcu tego samego roku wybrana zostata komisja
techniczna do szczegotowego opracowania projektu nowej trasy. Ogoélne plany i kosztorys
byly juz wczesniej przygotowane. Planowany przebieg linii wymagat budowy nowego
dworca w Mikotowie.

Nowa trasa stuzy¢ miala przede wszystkim przewozom towarowym. Chodzilo tu
gléwnie o zbyt dla kopalh wegla kamiennego, ktorych reprezentantem byt Weber.
Finansowanie budowy mialo pochodzi¢ ze skarbu panstwa polskiego. Projekt nowej linii
mial zosta¢ przedstawiony wojewodzie $laskiemu oraz rzadowi w Warszawie.
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Na trasie powsta¢ miaty migdzy innymi stacje w Halembie, Smitowicach, Mikotowie
oraz Bieruniu. Nowy dworzec w Bieruniu miat powsta¢ w potowie drogi migdzy miastem a
Lc;dzinami.46

W 1923 roku faktycznie wykonano taki projekt na koszt zainteresowanych gmin.
Przedstawiono go do rozpatrzenia Slaskiej Radzie Wojewodzkiej i Ministerstwu Kolei
Panstwowych w Warszawie. Opinia tych gremiéw byta przychylna, jednakze realizacj¢ planu
odtozono na pozniej, gdyz aktualnie prowadzone byty wazniejsze realizacje.*’

Po przytaczeniu czesci Slaska do Polski w 1922 roku zasadniczo zmienit si¢ charakter
stacji w Nowym Bieruniu. Dotychczasowy ruch graniczny, urzad celny i ozywiona wymiana
handlowa stracily racje bytu. Wista przestala by¢ na tym odcinku granica panstwowa cho¢
pozostata granica miedzy wojewodztwami. Dawny dworzec graniczny stat si¢ senna lokalna
stacja.

Dnia 7 maja 1927 roku socjalistyczna ,,Gazeta Robotnicza” donosita o odbytym w
Bieruniu Starym zebraniu organizacyjnym Zwiazku Polskich Samodzielnych Rzemie§lnikow
i Przemystowcow. Uczestnicy przypisywali upadek gospodarczy miasta przede wszystkim
brakowi linii kolejowej. Postulowano znow przeksztatcenie zbudowanej podczas pierwszej
wojny $wiatowej bocznicy do ,Lignozy” w pasazerska lini¢ kolejowa. Przypomniano
przedwojenne plany rzadu niemieckiego budowy kolei ze Starego Bierunia do Tych 6w.
(Istniat juz wtedy projekt autorstwa doktora Mossa, powstaty z inicjatywy oddolnej). Zarzad
dobr ksigeia pszczynskiego grat wowczas na zwloke, nie chcac da¢ bezptatnie gruntéw pod
budowe, cho¢ werbalnie popierat cata sprawe. Gminy chcialy nawet same ponies¢ koszta
budowy kolei. W Bieruniu Starym powola¢ miano komitet wszystkich zwiazkow
1 organizacji, wystepujacy jednym glosem o budowe nowej linii.

W lutym 1928 roku Dyrekcja Kolei Panstwowych w Katowicach, przynaglana
prosbami ptynacym z Bierunia, stwierdzita ze ze wzgledu na brak kredytow nieuzasadniona
jest budowa linii Nowy Bierun-Stary Bierun-Tychy. Istniejaca juz bocznica do ,,.Lignozy” ze
wzgledoéw technicznych nie nadawata si¢ do przebudowy. Nie bytoby to tez w zaden sposéb
uzasadnione ekonomicznie. Ponadto panujacy staby ruch na istniejacej linii z Mystowic do
Oswigcimia nie rokowal szans na rentownos$¢ po wybudowaniu nowe;j linii.

Mieszkancy miasta nie ustawali jednak w wysilkach. Niezrazeni odmowa, we
wrzesniu 1929 roku wystosowali ,,Memorjal w sprawie potaczenia kolejowego Starego
Bierunia i1 innych miejscowosci ze stacjami Nowy Bierun 1 Tychy”. Skierowano go do wtadz
wojewodzkich 1 kolejowych. Chodzito przede wszystkim o utatwienie robotnikom dojazdu
do miejsc pracy, z powodu braku przemystu na miejscu zmuszonych do dojezdzania w
kierunku okrggu przemystowego. Rowniez rolnicy poprzez utrudniony wywoédz plodow
rolnych cierpieli ekonomicznie na braku kolei.

Memorial podpisaty miejscowe organizacje spoteczne: Kotko Rolnikow, koto
Zwiazku Samodzielnych Polskich Rzemie§lnikow i Przemystowcow, koto Zwiazku Obrony
Kresow Zachodnich, Towarzystwo Spiewu ,Polonia”, Polski Zwiazek Pracownikéw
Przemystowych, Biurowych i Handlowych, Centralny Zwiazek Robotnikéw Budowlanych w
Polsce Oddziat Bierun Stary, Katolickie Towarzystwo Polek, Liga Obrony Powietrznej i
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Przeciwgazowej, Towarzystwo Gimnastyczne ,,Sokot”, Zwiazek Podoficerow Rezerwy
Rzeczypospolitej Polskiej, Zwiazek Inwalidow Wojennych Rzeczypospolitej Polskiej, Klub
Sportowy Bierun Stary, Ochotnicza Straz Pozarna, Towarzystwo Czytelni Ludowych,
Stowarzyszenie Polskiej Mtodziezy Katolickiej, Rada Miejska wraz z magistratem, Zwiazek
Harcerstwa Polskiego oraz nauczyciele.

W o6wczesnych warunkach (niedlugo potem wybuchna¢ miat wielki kryzys
gospodarczy) inicjatywa ta miata bardzo mate szanse powodzenia. Mimo to przekazano ja
nawet do Warszawy, do Ministerstwa Komunikacji. *

Dnia 14 grudnia 1930 roku magistrat miasta Bierunia zwr ocit si¢ do Dyrekcji Kolei
Panstwowych w Katowicach w sprawie budowy kolei. Podj¢to rowniez uchwate o wniesieniu
interpelacji na forum Sejmu Slaskiego. Sprawa zajmowala si¢ specjalna komisja ztozona z
budowniczego J. Banascha, budowniczego J. Grabowskiego i1 mistrza rzeznickiego R.
Bendela. Linia ta byta juz wowczas w programie wydatkoéw Skarbu Slaskiego, jednakze bez
okreslonego terminu realizacji. W 1931 roku wiadze, mimo kryzysu, rozwazaly budowg
nowych linii kolejowych z Zor przez Pszczyng do O$wigcimia oraz z Zor przez Tychy do
Os$wiecimia.’ 0

Jezeli chodzi o istniejaca trasg przez Nowy Bierun, w 1932 roku naprawiono przejazd
kolejowy koto stacji w Nowym Bieruniu, przektadajac kostke, ktora byt wylozony. Spoiny
migdzy kostkami zalano asfaltem. Wymieniono przy okazji nawierzchnig¢ torowiska. Catos$¢
prac, wykonanych przez firmg Ottona Kotali z Krélewskiej Huty (Chorzowa), odbyta si¢ na
koszt PKP, zreszta po dtugich sporach z zarzadem drogi. Ze strony kolei nadzoér sprawowat
odcinek drogowy w Nowym Bieruniu.”!

W 1935 roku ludno$¢ powiatu pszczynskiego wniosta petycje do wojewodztwa w
sprawie budowy linii. Zajeta si¢ tym Slaska Rada Wojewoddzka. Wojewoda $laski Michat
Grazynski w expose budzetowym na lata 1935/1936 zapowiedziat podjgcie wstgpnych
studiow nad budowa tej linii. Jednakze na obradach Komisji Budzetowej nie uwzgledniono
pozytywnie tego projektu ze wzgledu na brak kredytéw mozliwych do zaciagnigcia z kasy
wojewodzkiej.

Na linii z Mystowic przez Nowy Bierun do Os$wigcimia, jak wiemy ze starych
rozktadow jazdy, w 1937 roku kursowato ogotem dwanascie par pociagéw. Ze stacji w
Nowym Bieruniu w kierunku O$§wigcimia pierwszy pociag odjezdzat o godzinie 5.56, a
ostatni juz po pdtnocy o 0.07. W kierunku Mystowic i Katowic pierwszy pociag odjezdzatl o
godzinie 4.20, a ostatni o 21.5 1. Na dworcu nie bylo juz, w przeciwienstwie do okresu
sprzed 1922 roku, restauracji. Potwierdza to jego de gradacj¢, w wyniku ktorej z roli dworca
granicznego spadt on do rzedu zwyktych przelotowych stacji.

Budowa lini1 kolejowej Tychy-Nowy Bierun
Miasto Bierun doczekato si¢ swojej linii kolejowej dopiero w latach trzydziestych.

Bylo zreszta ostatnim miastem éwczesnego wojewodztwa $laskiego. ktore nie miato jeszcze
potaczenia kolejowego.
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Dnia 15 czerwca 1936 roku na 10 posiedzeniu Sejmu Slaskiego czwartej (jak sie¢
okazalo ostatniej) kadencji poset Koj wspdlnie z innymi ztozyli wniosek w sprawie budowy
kolei z Tychéw do Bierunia Starego oraz rozpoczecia wstgpnych studiow na projektem kolei
z Mikotowa do Tychow. Tak wigc stary, juz XIX-wieczny plan, mial si¢ wreszcie doczekac
realizacji w czasach polskich. Sejm uchwalit rezolucj¢ w tej sprawie. Glownym jej adresatem
byt wojewoda i Urzad Wojewodzki Slaski. Dzigki bowiem $rodkom ze Skarbu Slaskiego
mogt on finansowa¢ budowe lokalnych polaczen kolejowych, jezeli Sejm Slaski takie
przedsigwzigcie uchwalit. Ministerstwo Kolejnictwa w Warszawie zatwierdzato tylko
projekty pod wzgledem technicznym, a skarbu panstwa nic to nie kosztowato.

Aktualnie mozna bylo zaciaga¢ kredyty z Funduszu Pracy. Postowie uwazali, ze
najwyzsza pora rozpoczac prace w tym rejonie aby spowodowaé ozywienie gospodarcze
1 mozliwo$¢ zatrudnienia bezrobotnych z powiatu pszczynskiego. Byta to szczegolnie wazna
kwestia, gdyz mieszkancy okolic Bierunia jeszcze w czasach pruskich musieli w duzej liczbie
szuka¢ pracy w okregu przemystowym, nie mogac znalez¢ jej w jedynym miejscowym
wigkszym zaktadzie — ,,Lignozie”.

Postowie wezwali Slaska Rade Wojewddzka do szybkiego przedstawienia Sejmowi
projektu ustawy o budowie kolei Tychy-Nowy Bierun. Jednocze$nie upowazniono wojewode
$laskiego do prac wstepnych w ramach kredytéow bedacych w dyspozycji. Slaska Rade
Wojewodzka wezwano roéwniez do podjecia studiow wstepnych nad projektem linii z
Mikotowa do Tychow.”

Sejm na wniosek postow uchwalit rezolucje dotyczaca wszystkich opisanych spraw
i zobowiazal zarowno wojewodg¢ jak i rade wojewddzka do szybkiego dziatania. Dnia 12
grudnia 1936 roku na 11 posiedzeniu Sejmu IV kadencji Slaska Rada Wojewoddzka
przedlozyta wniosek zawierajacy projekt ustawy o budowie ,kolei normalnotorowej
znaczenia pierwszorzednego Tychy-Bierun Nowy. Projekt po pierwszym czytaniu
przekazano do Komisji Budzetowo-Skarbowej. Na 12 posiedzeniu Sejmu dnia 25 stycznia
1937 roku poset Antoni Olszowski zreferowal sprawozdanie Komisji Budzetowo-Skarbowe;j
w sprawie wniosku o uchwalenie nowej ustawy kolejowe;.

Glowne argumenty jakie zdaniem posta przemawialy za budowa nowej linii to
potaczenie rybnickiego zagtebia weglowego ze wschodnia czg$cia wojewodztwa $laskiego
oraz z Krakowem. Jednoczesnie Krakow uzyskalby lepsze potaczenie ze Slaskiem
niemieckim. Przy budowie nowej linii znalaztoby zatrudnienie okoto tysiaca robotnikow.
Cato$¢ kosztow ponies¢ miat Skarb Slaski. Postowie przeglosowali jedynie usunigcie z
projektu stow o pierwszorzednym znaczeniu nowej linii, co nie odpowiadatoby stanowi
faktycznemu.

Ostatecznie Sejm Slaski uchwalit w drugim i w trzecim czytaniu ustawe o budowie
kolei normalnotorowej Tychy-Nowy Bierun. Akt prawny przeszedl w glosowaniu
zdecydowana wigkszoscia glosow, zadne z ugrupowan nie wyrazito sprzeciwu.
Opublikowano ja w Dzienniku Ustaw Slaskich nr 3 poz. 7.%

Linia ta miata by¢ swoistym przedluzeniem istniejacej juz trasy z Jaskowic do
Tychoéw. Po wybudowaniu planowanego drugiego toru na odcinku z Nowego Bierunia do
Os$wigcimia miata ona umozliwia¢ wywo6z wegla z kopaln okolic Rybnika w kierunku
wschodnim omijajac przeciazony okreg przemystowy.

Juz wczesniej gotowy byl projekt nowej linii, wykonany przez Urzad Wojewodzki
Slaski. Po sprawdzeniu zatwierdzito go Ministerstwo Komunikacji w Warszawie dnia
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12 listopada 1935 roku. W latach 1936-1937 inzynier Drzewiecki wykonat projekt
szczegotowy catego przebiegu linii.

Przewidziano w nim, poza stacjami Tychy i1 I3ierun Nowy, ktére mialy by¢
przebudowane w celu wprowadzenia do nich nowej linii, budowe¢ jednej stacji i1 trzech
przystankow osobowych. Przystanki osobowe mialy powsta¢ w Tychach Potudnie,
Paprocanach oraz Urbanowicach. Miasto Bierun Stary otrzyma¢ miato wlasna stacje
kolejowa potozona w km 10:070. Projekt przewidywat jeden tor stacyjny od strony potnocne;j
oraz dwa od potudniowej. Od strony potudniowo-zachodniej zaprojektowano zeberko
ochronne. Budynek stacyjny stana¢ miat od strony péinocnej (ulica Miynska). Na wschod od
niego zaplanowano magazyn przesylek towarowych z torem i rampa zaladowcza.™

W km 11,894 nowej linii planowano wlaczenie do niej istniejacej bocznicy do fabryki
,Lignoza”. Wlaczenie to miato nastapi¢ po zachodniej stronie dotychczasowej bocznicy, a
nie po wschodniej jak to zrealizowano w latach siedemdziesiatych, przecinajac nia ulice
Bojszowska.

Budowa nowej linii zajmowato si¢ specjalnie powotane Kierownictwo Budowy Kolei
Tychy-Bierun Nowy z siedziba w majatku Solce koto Nowego Bierunia oraz w Tychach.
Podlegato ono Urzedowi Wojewodzkiemu Slaskiemu w Katowicach. Kierownikiem budowy
nowej linii byt jej projektant, inzynier W. Drzewiecki. Na terenie obecnego miasta mies$cito
si¢ kilka odcinkowych magazynow owego Kierownictwa. Funkcjonowaly one w Starym
Bieruniu przy ulicy Mtynskiej, w Scierniach i w majatku Solec.

W 1936 roku rozpoczgto prace pomiarowe na gruntach miejscowych rolnikow,
wytyczajac wstegpnie trasg. Juz w czerwcu tego roku rozpoczgto prace budowlane dzigki
pozyczce z Funduszu Pracy. Znalazlo tu zatrudnienie 1200 bezrobotnych, gtéwnie z powiatu
pszczynskiego.

W czerwcu 1 w sierpniu 1937 roku wylozono do publicznego wgladu w urzgdach
projekty nowej linii kolejowej. Mieszkancy mogli wnosi¢ zarzuty przeciw okreslonemu
prowadzeniu trasy w terenie.

W maju 1937 roku wznoszono juz nasyp kolejowy na terenie Bierunia. Budowa linii
utrudnita dojazd na Baraniec mieszkajacym tam bierunianom oraz wtascicielom pol
uprawnych. Droga zostata przecigta nasypem, zmuszajac ludzi do dalekiego objazdu. Zdj¢to
tez warstw¢ humusu w miejscu budowanego nasypu kolejowego koto rzeki Mlecznej. Humus
przekazano miejscowym wiascicielom gruntow ornych dla uzyznienia ich pol.

W pazdzierniku 1937 roku budowano rdéwnolegla do kolei drogg koto ulicy
Mtynskiej. Miata ona umozliwi¢ dojazd do swoich dziatek wtascicielom, ktérzy zostali od
nich odcigci nowo budowana trasa.

Jak w czasie budowy kazdej linii kolejowej, musiano wywtlaszczaé parcele
poszczegolnych wiascicieli, ktore przecigta linia kolejowa. Ludzie z reguty nie zgadzali si¢
na proponowane im ceny wykupu, uznajac je za zbyt niskie. Dopiero przymus umozliwiat
kolei zaymowanie koniecznych do budowy dzialek. Szczegolnie dotknigci byli tu mieszkancy
Bierunia, ktérym linia przecigta dziatki potozone na poludnie od miasta (np. Klemens
Kostyra). Sprawy wywlaszczeniowe ciagngty si¢ az do 1938 1 1939 roku. Z kolei rolnicy w
1937 roku skarzyli si¢ do wtadz na plony zniszczone im na polach przez budowniczych kolei.

W kwietniu 1937 roku ogtoszono przetarg na przewo6z materiatow budowlanych ze
stacji w Nowym Bieruniu na poszczegodlne odcinki budowy. Taki sam przetarg ogtoszono
doktadnie rok pdzniej. Rok pdzniej ogloszono réwniez przetarg na dzierzawg nasypow,
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przekopoéw i rowdéw na nowo budowanej linii. W zamian dzierzawcy odstepowali kolei
okreslong ilo$¢ zebranego siana.

Duzym problemem podczas budowy byto niszczenie przez okoliczna ludno$¢ znakow
wytyczajacych przebieg nowej linii, kradziez ogrodzen placow budowy 1 ziemi (humusu) z
tego terenu. Nie wiadomo czy byly to tylko chuliganskie wybryki, czy np. poszkodowani
whasciciele gruntow mécili si¢ w ten sposob na kolei.™

Porgcze na przejazdach i wzdtuz drog réwnolegtych na catym przebiegu linii z
Tychéw do Nowego Bierunia dostarczata huta ,,Pitsudskiego” (obecnie ,,Kos$ciuszko) w
Chorzowie, zrzeszona w Syndykacie Polskich Hut Zelaznych. Materialy te byly gotowe
jesienia 1938 roku i zostaly wowczas odebrane przez kierownictwo budowy.’

W 1938 roku uzywano na budowie licznego taboru roboczego. Prace ziemne
wykonywano za pomoca prowizorycznych kolejek waskotorowych, ktoére transportowaty
ziemig na i z placow budowy. Trakcje¢ stanowity lokomotywki spalinowe (tzw. motorow 6zki
o mocy 12 KM) oraz wagoniki-wywrotki. Lokomotywy dostarczone zostaly przez firmeg
Austro-Daimler z Wiednia (stanowity one tabor Wydzialu Komunikacyjno-udowlanego
Urzedu Wojewddzkiego Slaskiego, uzywany sukceywnie przy budowie réznych linii
kolejowych na terenie calego wojewodztwa.™

W km 11 .274 wykonywano most na rzece Mlecznej oraz w km 11.374 wia dukt nad
szosa do ,Lignozy” (obecna ulica Chemikow). W lipcu 1939 roku gotowe byly juz
fundamenty 1 szalunki betonowej konstrukcji. Most miat konstrukcj¢ z jazda dotem. Wiadukt
posiadat betonowe przyczoétki oraz konstrukcje no$na blaszana spawana z jazda gora. W
swietle mierzyt 10 m. Obydwa obiekty zaprojektowali Wienczystaw Bujalski oraz Stanistaw
Cholewa z Dyrekcji Kolei Panstwowych w Katowicach. Projekty gotowe byly w grudniu
1938 roku. Dnia 30 maja 1939 roku zatwierdzito je Ministerstwo Komunikacji w Warszawie.
Nieco dalej od miasta, w km 16,3 zaprojektowano wiadukt z dzwigarem Zzelbetowym
dwuprzegubowym na drodze gminnej.”

Z kolei w km 13,671 nad droga z Tychow do O$wigcimia (obecna ulica Krakowska)
zaprojektowano wiadukt o $wietle 19,3 m miedzy przyczétkami. Tor potozony byl uko$nie w
stosunku do drogi. Projektantem byt inz. W. Bachowski. Zatwierdzono projekt 3 czerwca
1938 roku.*

W sierpniu 1938 roku w Urzedzie Wojewodzkim Slaskim wykonano projekty
przebudowy istniejacych stacji w Tychach i Nowym Bieruniu w celu wprowadzenia do nich
nowo budowanej linii. Na poczatku 1939 roku zostaly one jeszcze pozmieniane przez
Dyrekcj¢ Kolei Panstwowych w Katowicach, jako nie odpowiadajace wymogom ruchowym
Dyrekcja zarzadzita catkowita nie za$ czg$ciowa przebudowe obydwu stacji. Roboty ziemne
przy przebudowie miaty by¢ prowadzone przez rok 1939.°'

Na rok 1938 zaplanowano szczegotowo interwencyjne zatrudnienie bezrobotnych na
trasie nowo budowane;j linii. Mieli oni by¢ zatrudnieni przez 31 tygodni w roku. Czesciowo

3 APP, Akta miasta Bierunia, sygn. 311
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byt to tzw. turnus, czgsciowo pelne zatrudnienie. W ten sposdb nabyliby oni w przysztosci
prawo do zasitku dla bezrobotnych.62

W 1938 roku gotowa juz byta korona nasypu. Rok pdzZniej, tuz przed wybuchem
wojny, gotowe byty na trasie wszystkie nasypy 1 wykopy oraz wigksza czg$¢ mostow i
wiaduktow. W czasie wojny wszystkie te obiekty ulegty uszkodzeniom z powodu przerwania
prac budowlanych i nie zabezpieczenia wykonanych element ow.*

owa lini¢ planowano uruchomi¢ dopiero w 1940 roku. Mialo to nastapi¢ po
ukonczeniu robdt ziemnych i zabudowaniu konstrukcji mostowych na catej trasie. Z powodu
wybuchu wojny termin ten przestat by¢ aktualny.

Lata drugiej wojny $wiatowej 1 okres powojenny

Wybuch drugiej wojny $wiatowej przynidst przerwanie robot przy budowie linii
kolejowej. Miasto po raz kolejny miato historycznego pecha i stracito szans¢ na wiasna kole;.
Pozostaly jednak prawie ukonczone roboty ziemne (wykopy i1 nasypy) oraz elementy
obiektow inzynieryjnych (przyczotki mostow 1 wiaduktow). Zostaty one wykorzystane, ale
dopiero po zakoniczeniu wojny.

Okupant miat swoje wlasne plany co do rozwoju sieci kolejowej. W listopadzie 1942
roku planowano wykona¢ obejscie (obwodnicg) stacji kolejowej w Oswigcimiu (woéwczas
Auschwitz O/S. Gléwnymi zainteresowanymi instytucjami byt oddziat planowania
przestrzennego (Landesplanung) rejencji katowickiej, ko mendantura obozu koncentracyjnego
w O$wigcimiu (KL Auschwitz) oraz koncern IG Farbenindustrie AG budujacy wielkie
zaklady chemiczne w Dworach koto Os$wigcimia (funkcjonujace do dzi$§). Linia miata
dopiero by¢ wytyczona w terenie. Glownym celem budowy linii byto uzyskanie objazdu
wezta oswigcimskiego 1 mozliwosci bezposredniego kierowania pociagéw z kierunku
Gornego Slaska do zaktadow w Dworach oraz w kierunku Krakowa.

Dnia 19 listopada tego roku spotkali si¢ na dworcu w Nowym Bieruniu
przedstawiciele zainteresowanych instytucji. Przybyli tu urzednicy rejencji w Katowicach,
dyrekcji kolei, landratury w Bielsku, referatu planowania rejencji, okregu urzedowego
(Amtsbezirk) w Os$wigcimiu oraz urz¢du gospodarki wodnej (Wasserwirtschaftsamt) w
Katowicach. Niezbedna byta w celu budowy linii rozbudowa odcinka z Nowego Bierunia do
Oswigcimia do rozmiarow dwutorowego. Podczas wojny podjeto juz nawet wstepne
przygotowania do tych prac.

Nowa linia, rozpoczynajac si¢ od stacji Nowy Bierun, miata si¢ odgatgzia¢ w
kierunku wschodnim dopiero po drugiej stronie Wisty w km 25,0. Nastgpnie miata przecinac
wiaduktem lini¢ z O$§wigcimia do Trzebini oraz szos¢ do Chrzanowa, rzeke Sol¢ i taczy¢ si¢ z
linig Oswigcim-Spytkowice-Krakow koto stacji Dwory.

W 1943 roku okazalo si¢, ze komendantura obozu o$wigcimskiego zyczy sobie
zmiany przebiegu linii na terenie wsi Babice, gdzie pierwotnie planowany przebieg narusza t
budynki begdace wilasnoscia SS. Oczywiscie spetlniono ten wymoég, niemozliwe byto
sprzeciwienie sig takiej instytucji.

2 APK, UWSI KB, sygn. 6017
% E. Dhugajczyk: Bierun Stary w dokumentach archiwalnych. Materialy do planu
zagospodarowania przestrzennego z lat 1946-1947, Bierun 1990, s.6
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Ostatecznie przedtuzajaca si¢ wojna z niepomyslnym dla Niemiec przebiegiem
odsungla w nieokreslona przysztos¢ te plany. W 1944 roku ministerstwo w Berlinie
zdecydowato o odtozeniu realizacji planéw do konca wojny. Po wojnie PKP nie powrocity
juz do tych projektow.**

Pod koniec wojny nasilita si¢ w okolicy Bierunia dziatalno$¢ oddziatow
partyzanckich. W wigkszosci powstawaty one po drugiej stronie Wisty i Przemszy i tam
walczyly, niekiedy tylko zapuszczajac si¢ na teren Gornego Slaska. Jednym z pierwszych
przejawow tej dziatalnos$ci byto wysadzenie w powietrze szyny na trasic Nowy Bierun-
Oswigcim, tuz koto mostu na Wisle w km 352,8. Stato si¢ to w nocy na 30 lipca 1943 roku
1 bylo prawdopodobnie dzietem miejscowych cztonkow komunistycznej Polskiej Partii
Robotniczej pod dowodztwem Klemensa Szewczyka. Akcja ta nie spowodowata wykolejenia
pociagdw ani dtuzszych przerw w ruchu. Z kolei dnia 15 kwietnia 1944 roku migdzy stacjami
nowy Bierun i Chelm Wielki wysadzono w powietrze tor kolejowy. Wybuch wyrwat odcinek
okoto 1 m szyny. Nie doszto jednak do wykolejenia pociagu, a ruch prowadzono nadal po
drugim torze. Akcji dokonali partyzanci z oddzialu Armii Ludowej im. Jarostawa Da-
browskiego, przybyli z okolic Chrzanowa. ®

Obydwie opisane akcje partyzanckie nie przyniosly wiasciwie zadnego skutku z
militarnego punktu widzenia, a z powodu ich nieudolnego przeprowadzenia mogty miec
wylacznie wydzwigk propagandowy. Poza nimi transport kolejowy pracujacy na potrzeby
Rzeszy 1 toczonej przez nig wojny nie byl nigdy na tym terenie powazniej zagrozony i az do
stycznia 1945 roku funkcjonowat bez zaktocen.

Zakonczenie wojny przyniosto ponowny zast6j w inwestycjach kolejowych. Monity
i zadania wystosowywane po 1945 roku do wtadz wojewoddzkich w sprawie ukonczenia
rozpoczgtej przed wojna budowy linii z Tychow do Nowego Bierunia pozostawaty bardzo
dlugo bez odpowiedzi. Szansa dla porzuconej budowy linii do Bierunia stala si¢ dopiero
rozbudowa osiedli mieszkaniowych miasta Tychy. Aby utatwi¢ ich mieszkancom dojazd w
kierunku Katowic zbudowano i oddano do uzytku w 1958 roku nowy odcinek linii z Tychow
do Tychéw Miasto. Poprowadzono go doktadnie $ladem planowanej przed wojna linii,
wykorzystujac wykonane juz wtedy roboty ziemne. W 1965 roku oddano do uzytku drugi tor
kolejoxgéy na trasiec z Nowego Bierunia do Oswigcimia, rozbudowujac kolejowy most na
Wisle.

W samym Bieruniu jednak kolej pojawila si¢ dopiero w latach siedemdziesiatych.
Boom inwestycyjny tych czasow spowodowat dalsza rozbudow¢ Tychdéw oraz lokalizacje na
przedmiesciach Bierunia sztandarowej inwestycji — fabryki samochodéw matolitrazowych
na licencji ,,Fiata”. Jednoczes$nie po wschodniej stronie miasta rozpoczeto budowe nowej
kopalni wegla kamiennego ,,Piast”. Obydwa te zaktady potrzebowaly transportu kolejowego.

Spetnieniem tych potrzeb byta budowa nowej linii kolejowej z Tychdéw Miasto przez
Bierun Stary do Ledzin. Oddano ja do uzytku w 1972 roku, az do Bierunia Starego
wykorzystujac wzniesione juz przed wojna obiekty. Wraz z uruchomieniem na tej trasie
pociagoéw pasazerskich Bierun Stary po ponad stu latach starafh uzyskat wreszcie kolejowe
potaczenie ze $wiatem. Poza stacja w centrum miasta na trasie tej, na granicy Bierunia,
powstal przystanek osobowy Tychy Fabryka majacy stuzy¢ pracownikom FSM, przeniesiony
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% Hitlerowcy o dywersji kolejowej na Slasku i w Zagltebiu Dabrowskim (1943-1944). Wybor
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pozniej blizej zakladow mleczarskich i przemianowany na Bierun Stary Mleczarnia. Do
Fabryki Samochodéw doprowadzono w latach siedemdziesiatych réwniez bocznice
zaktadowa od posterunku Sciernie. Wykonawca tej inwestycji bylo Owczesne
Przedsiebiorstwo Robot Kolejowych Nr 5 w Katowicach. '

Po wybudowaniu nowej linii przytaczono do niej bocznice zakladowa ,,Ergu”. Po
zbudowaniu kroétkiej tacznicy w okolicach ulicy Bojszowskiej (o innym przebiegu niz
planowany przed wojna) zlikwidowano dotychczasowy tor bocznicowy wzdhuz ulic
Tomowej, Baraficowej, wzdtuz ulicy Warszawskiej na tytach doméw wsi Sciernie oraz na
ulicy Nasypowej w Bieruniu Nowym. Do dzisiaj pozostat jedynie nasyp uzytkowany jako
droga oraz nazwa ulicy Tomowe;.

Roéwniez w latach siedemdziesiatych pomiedzy Bieruniem Starym (posterunek
Baraniec) i Nowym wykonano bocznice kopalni ,,Piast”, ktéra poprowadzono doktadnie w
miejscu linii budowanej przed wojna. Tak wigc ponad trzydziesci lat po wybuchu wojny
ukonczono rozpoczeta w latach trzydziestych budowe kolei, ktora poprowadzona w tym
samym miejscu miala jednak zupetnie inng formeg. Na odcinku z Tychow do Bierunia Starego
jest to linia Polskich Kolei Panstwowych, za§ pomigdzy Starym a Nowym Bieruniem
zaktadowa bocznica kopalni ,,Piast”.

Dnia 27 grudnia 1973 roku zelektryfikowano lini¢ z Mystowic przez Nowy Bierun do
Os$wigcimia, za$ dnia 28 grudnia 1974 roku odcinek z Tychéw Miasta do Ledzin. Poza tym w
latach 1978-1983 zostala zbudowana przez Wodzistawskie Przedsigbiorstwo Robot
Inzynieryjnych, jako generalnego wykonawce, bocznica kolejowa od posterunku
odgateznego Gorki Sciernie do kopalni ,,Czeczott” w Woli. Rozbudowano w tym celu
wiadukt kolejowy nad szosa do Nowego Bierunia (ulica Krakowska). Na trasie tej kursuja
pociagi transportujace podsadzke piaskowa z kopalni ,,Maczki-Bor” w Sosnowcu do kopalni
,,Czeczott”. Nie doszlo jednak do budowy planowanego potaczenia tej Kopalni z Tychami. W
ten sposob zakonczono ksztattowanie sieci kolejowej w granicach obecnego miasta Bierunia
w jej dzisiejszej postaci.®®

W latach osiemdziesiatych podjgto ponadto rozbudowe stacji kolejowej w Nowym
Bierulg;u, ktora wykonaty katowickie Zaktady Budownictwa Kolejowego (dawne PRK Nr
5/69).

Dzigki staraniom Owczesnego radnego wojewodzkiego inz. Jana Wieczorka, w
planach rozbudowy Slaskiej Kolei Regionalnej znalazto si¢ rowniez polaczenie pasazerskie
Bierunia Starego z Nowym.

Swoistym paradoksem historii jest fakt, Zze bierunianie po dziesiatkach lat staran
uzyskali wlasna stacje¢ kolejowa w czasach zmierzchu kolejowego transportu pasazerskiego.
Kiedy kolej w XIX wieku byta jednym z gtownych czynnikéw miastotworczych, Bierun
wegetowal na uboczu, oddalony od gtownych szlakow. Po zbudowaniu w drugiej potowie
XX wieku catej sieci nowych potaczen osobowych i towarowych okazalo sig, ze kolej
zelazna ma juz bardzo niewielki wplyw na rozw¢j miasta. Tym niemniej marzenia si¢
spetity: Bierun jest nie tylko stacja lecz nawet (nieformalnie ale faktycznie) matym weztem
kolejowym.

7 R. Szpala: XXV lat Przedsigbiorstwa Robdt Kolejowych Nr 5 w Katowicach, [Katowice
1977].s. 10
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