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Linia do Czech przez Szkarską Porębę

Linia
Jelenia Góra«Szklarska Poręba«Jakuszyce-Kořenov«Tanvald

Wybudowano  ją  na  podstawie  porozumienia  Prus  i  Austrio-Węgier  celem  taniego  przewozu
suroców z zagłębia wałbrzyskiego do uprzemysłowionego okręgu jablonieckiego. Niemały wpływ
miał  też  rozwój  turystyki.  Linia  odgałęziała  się  od  głównej  linii  Jelenia  Góra«Zgorzelec na
nieistniejącym już posterunku Dębowa Góra (za mostem na Bobrze). Obecnie rozpoczyna się na
stacji Jelenia Góra.
Najpierw 1 sierpnia 1891 roku uruchomiono odcinek do Cieplic Zdroju, następnie 15 grudnia tego
samego roku do Piechowic. Przez ponad dziesięć lat była to stacja końcowa. Odcinek był łatwiejszy
do  budowy.  Od  Piechowic  na  Przełęcz  Szklarską  rozpoczyna  się  wspinaczka  górska.  Linię  do
Kořenova uruchomiono 1 października 1902 roku.  Odcinek od Jeleniej  Góry ma ponad 50 km.
Maksymalne  wzniesienie  wynosiło  28  ‰.  Aby  nie  przekroczyć  tej  wartości  linię  wydłużono.
Szczególnie  jest  to  widoczne  na  odcinku  Piechowic  -  Szklarska  Poręba  Dolna.  W  linii  prostej
odległość wynosi niecałe 2,5 km. Jednak różnica wysokości to 210 m. Linię więc wydłużono i tor
między tymi stacjami ma ponad 9.5 km. Takie rozwiązanie gwarantowało zastosowanie lokomotyw
adhezyjnych.

Fot. Henryk Magoń
Z lewej: były posterunek odgałęźny Dębowa Góra. Opuszczony budynek popadający w coraz większą ruinę (lipiec 1997 r.).
Z  prawej:  linia   Tanvald«Kořenov z  zamocowaną  między  tokami  szyn  listwą  zębatą  (Abt  dwulistwowy).   Widoczny  wlot  do
najdłuższego tunelu (wrzesień 1998 r.)

Odcinek  z  Tanvaldu  do  Kořenova  był  znacznie  krótszy  (tylko  6.9  km.).  Wykonano  go  w  innej
technologii.  Spadki  dochodzą  tu  do  58  ‰.  Musiano  zastosować  listwę  zębatą  i  specjalne
lokomotywy z napędnym kołem zębatym. Na linii tej są 3 odcinki zębate o łącznej długości 4.4 km.
Na odcinku tym przebito 4 tunele (długości 70, 250, 170 i 932 m). Najciekawszy jest ten ostatni.
W całym  jest  położona  listwa  zębata,  obmurowany  jest  tylko  na  końcach  natomiast  wewnątrz
przejeżdża się jak gdyby przez ogromną jaskinię której ściany giną w mroku. Został przebity pod
grzbietem stanowiącym granicę działu wodnego Desny i Izery.
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Obecnie  używany  tabor  spalinowy  nie  korzysta  już  z  listwy zębatej,  jednak  listwę  zachowano.
Jest to jedyna linia z zębatką w Czechach.
Z uwagi na bardzo trudny profil linii (po stronie Pruskiej), czyli ciasne łuki i strome wzniesienia jej
obsługa parowozami  była bardzo ciężka i  linię  postanowiono zelektryfikować.  Już  w roku 1911
powieszono  w  Jakuszycach  ok.  1.5  km.  sieci  celem  zbadania  wpływu  na  nią  warunków
wysokogórskich. Badania wypadły pozytywnie.
Prace prowadzono długo i na odcinku  Jelenia Góra«Kořenov pociągi elektryczne zaczęły jeżdzić
15 lutego 1923 r.

Zbiory: Henryk Magoń. Archiv Milan Šmok. Widokówka Vydavatelstvi BUK. 468 48 Přichovce 207.
Most na rzece Izera między Kořenovem i Harrachovem ok. 1910 roku. Pociąg jedzie w kierunku Szklarskiej Poręby.

Po I wojnie światowej powstała Czechosłowacja. Na odcinku Kořenov«Tanvald linię obsługiwano 
trzema parowozami serii 404 (z kołem zębatym).
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Zbiory: Henryk Magoń. Fot. Miroslaw Soaukup  Widokówka Vydavatelstvi M. SOUKUP. PO. BOX 3 468 61 DESNA V JIZ. HORACH
Lokomotywy serii 426 003 i 002 z pociągiem osobowym do Harrachowa na prztstanku Dolni Polubny około roku 1965.

Po II wojnie światowej ruchu kolejowego przez granicę nie uruchomiono. Po czeskiej stronie gór
linię planowano zlikwidować, jednak w latach sześćdziesiątych ją wyremontowano. Zakupiono też
trzy lokomotywy spalinowe serii 426 do jej obsługi.
Po drugiej stronie gór ziemie Dolnośląskie należące do Niemiec zostały przyznane Polsce. Trakcję
elektryczną rozebrano i na linię powróciły parowozy. Początkowo pociągi jeździły do kolonii Tkacze.
Po  dwóch  latach  kursy  tam  zostały  zawieszone.  W  roku  1959  dokonano  regulacji  granic.
Tkacze stały  się  Mytinami  (obecnie  stanowią peryferyjną część  Harrachova).  Pociągi  jeździły  do
Szklarskiej  Poręby  Huty,  a  później  do  Szklarskiej  Poręby  Górnej.  Do  Szklarskiej  Poręby  Huty
dojeżdżały  tylko  pociągi  towarowe,  dalej  linia  do  Jakuszyc  była  już  tylko  bocznicą.
Obsługiwała kamieniołom "Stanisław" i zakład "Czerwony potook".
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Fot. Henryk Magoń
Wyjazd ze Szklarskiej Poręby Huty na bocznicę. Przekładana jest zwrotnica zabezpieczająca, która w razie zbiegnięcia taboru skieruje
go ne boczny tor (październik 1997 r.). Lokomotywa SM42 – 1082. Widoczne bramki po elektryfikacji z okresu międzywojennego.

Fot. Henryk Magoń
Z  lewej:  obsługa  bocznicy  "Czerwony  potook".   Październik  1997  rok.  Lokomotywa  SM42  –  1082.  Z  prawej:  pociąg  zdawczy
w Szklarskiej Porębie Górnej z lokomotywa SM42 – 1108 (wrzesień 1997 r.).

Z  Jakuszyc  z  kopalni  "Stanisław"  wyprawiano  dwa pociągi  kamienia  dziennie  (ponad 1000  ton
każdego dnia). W drugiej połowie lat osiemdziesiątych i na początku dziewięćdziesiątych przewozy
były bardzo rzadkie i nieregularne. Ostatni pociąg z Jakuszyc odjechał 2 grudnia 1998 r. 

4



Fot. Henryk Magoń
Ruina dworca w Jakuszycach. Na pierwszym planie bramka po elektryfikacji z okresu międzywojennego i platforma posadowienia
transformatora obwodów ogrzewania zwrotnic. W oddali lokomotywa SM42 i wagon oczekujący pod załadunek (lipiec 1998 r.).

 Fot. Henryk Magoń
Z lewej: przygotowanie pociągu do załadunku. Lokomotywa SM42. Lipiec 1998 rok. Z prawej: zaladunek. Na pierwszym planie wagon
konduktorski (brankard) (lipiec 1998 r.).
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Jeden z tych pociagów prowadziłem i  stąd te zdjęcia.  Ponieważ równia stacyjna jest  długa,  po
ruszeniu zahamowałem, aby być pewnym hamulców. Dalej wykonałem przepisowe hamowanie.
Robi  się  je,  aby  w  przypadku  awarii  hamulców  zatrzymać  pociąg  lokomotywą.  Jednak  w  tym
wypadku zatrzymanie lokomotywą nie było możliwe (tor wiódł z góry). Byłaby to tzw. "musztarda
po  obiedzie".  Co  prawda  w  Szklarskiej  Porębie  Hucie  była  zwrotnica  ustawiona  na  ślepy  tor.
Pociąg by tam wjechał i się rozbił, ale pocieszenie raczej marne. 

Raz  dziennie  obsługiwany  był  zakład  "Czerwony  potook".  Zajmował  się  mieleniem  kamienia
i produkcją  posypki  papowej.  I  tu  produkcja  się  zmniejszała.  Ostatni  transport  koleją  został
wyprawiony 10 września 1999 roku. Przez pewien czas zakład korzystał z transportu drogowego,
ale wkrótce upadł. Dzisiaj ślady po nim są już porośnięte bujną roślinnością.

Fot. Wojciech Grzybowski 
Autobus szynowy SA134-005 na stacji w Kořenovie  (2 lipca 2010 r.) inaugurujący nowe połączenie.

Od tego czasu tor powyżej Szklarskiej Poręby Górnej nie był używany. Po negocjacjach tor w km.
29.844 – 43,138 przejął Skarb Państwa. Linia 311 (taki ma numer na terene polski) ma więc dwóch
właścicieli:  do  km.29.844  PKP  i  od  tego  kilometra  DSDiK  (Dolnośląska  Służba  Dróg  i  Kolei).
Dzięki dofinansowaniu z Unii Europejskiej nieużywany odcinek wyremontowano.

Codzienne  połączenie  zainaugurowano  2  lipca  2010  roku  autobusem  szynowym  SA134-005.
Przejechał trasę ze Szklarskiej Poręby Górnej do Kořenova.
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 Fot. Henryk Magoń
Z lewej: słup z międzywojennej elektryfikacji wykorzystany ponownie (wrzesień 1997 r.).
Z prawej:  Jelenia Góra Sobieszów. Pociąg z lokomotywą SM42 – 1108. Z powodu dużego brutta pomaga elektrowóz EU07-454 
(27 listopad 1996 r.).

Fot. Henryk Magoń
P. "Szrenica" relacji Wrocław Główny«Szklarska Poręba minął most na Małej Kamiennej. Jednostka EN71-43 (31 stycznia 1998 r.).
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W drugiej połowie lat osiemdziesiątych podjęto prace związane z elektryfikacją linii do Szklarskiej
Poręby Górnej. Na odcinku Piechowice«Szklarska Poręba Dolna wykorzystano ponad 70 słupów z
poprzedniej  elektryfikacji  (okrągłych  w środku pustych).  Pierwszy  pociąg  elektryczny przejechał
30 września 1987 r.
Jednak pociągi woziły przysłowiowe "powietrze" - systematycznie ich ubywało i wydłużał się też
czas jazdy. Nie pomogły doraźne naprawy. 1 października 2012 roku ruch wstrzymano i linię na
odcinku  od  Piechowic  do  Szklarskej  Poręby  Górnej  poddano  gruntownej  przebudowie.
Wznowienie ruchu nastąpiło 16 listopada 2013 roku. Bezpośrednie pociągi pojechały z Wrocławia
i innych miast, co znacznie zwiększyło ilość pasażerów. Nie trwało to jednak długo. Okazało się że
wiadukt na drodze z Piechowic do Górzyńca jest w złym stanie i grozi zawaleniem. Od 26 listopada
2013 pociągi kończyły bieg w Piechowicach. Na dalszym odcinku kursowała zastępcza komunikacja
autobusowa.  Ponownie  pociągi  zaczęły  jeździć 13  stycznia  2014  roku.  Zapowiadane  jest
uruchomienie  mijanki  w  Szklarskej  Porębie  Dolnej.  Obecny  odcinek  z  Piechowic  do Szklarskiej
Poręby Górnej jest zbyt długi co uniemożliwia zwiększenie częstotliwości pociągów. 
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