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Opracowanie zawiera informacje na temat ilosci i rodzaju pociqgéw, ktdre uruchamiane byty od momentu uruchomienia linii kolejowej nr 311 do roku
1914, w okresie pierwszej wojny swiatowej, lat miedzywojennych, okresu drugiej wojny Swiatowej, az do lat wspdtczesnych.
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Wstep

Eksploatacja linii kolejowej zalezna jest
przede wszystkim od jej mozliwosci technicz-
nych tj. potozenia w planie i profilu (tukii pro-
ste oraz spadki i wzniesienia), rodzaju zasto-
sowanej nawierzchni oraz od rodzaju taboru
i sposobu zasilania pojazdow trakcyjnych.

Wspotczesnie podstawowymi miernikami
pracy eksploatacyjnej (przewozowej) sa:

Pociggokilometr [1] — jednostka mia-
ry pracy eksploatacyjnej linii kolejowe)j,
odpowiadajgca przemieszczeniu sie jedne-
go pociggu na dystansie jednego kilometra;

Pasazerokilometr [2] (stosowana w trans-
porcie pasazerskim zazwyczaj publicznym
i regularnym - jednostka miary pracy prze-
wozowe] wykonanej przez srodki transpor-
tu pasazerskiego w okre$lonym czasie, np.
doby, miesigca, roku, wybranego kursu itp.)
Tonokilometr [2] 'stosowana w transporcie to-
warowym jednostka miary pracy przewozo-
wej wykonanej przez srodek transportu towa-
rowego, okreslajgca przewiezienie jednej tony
towardw na odlegtosc jednego kilometra).

Z punktu widzenia klienta - kolei najwazniej-
szym miernikiem jest czas przejazdu. Zalezy
on réwniez od obcigzenia przewozami — ilosci
pociggdéw (niezbedny czas oczekiwania mijan-
ki na linii jednotorowej) i ich masy (ciezaru).

Operowanie miernikami: pasazerokilo-
metr i tonokilometr w odniesieniu do Kolei
|zerskiej, zwilaszcza do poczatku jej istnienia
—wydaje sie nieuprawnione — poniewaz nie-
ktére dane mozna ustali¢ tylko orientacyjnie.
Bardziej przydatny jest tu pociggokilometr.
Znamy ilos¢ pociaggéw w dobie w poszcze-
golnych rozkfadach jazdy i dtugos¢ linii.

Przewozy pasazerskie

W poczatkowym okresie [3] odcinki Jele-
nia Gora (Hirschberg) — Piechowice (Peters-
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dorf) i Piechowice — Szklarska Poreba (Schre-
iberhau) byty obstugiwane oddzielnie.

W 1904 roku sredni czas przejazdu pomie-
dzy Jelenig Gérg a Szklarskg Porebg wynosit
92 minuty. W kierunku odwrotnym — 80 mi-
nut. W ciggu nastepnych 10 lat po wprowa-
dzeniu lepszych lokomotyw czas przejazdu
w obu kierunkach zréwnat sie i wynosit po-
nizej 80 minut.

Po wybuchu I wojny swiatowej [3] liczbe par
pociaggdw zmniejszono z, 14 do 4 — co pozwo-
lito na skrécenie czasu przejazdu do 45 minut.

W pierwszych latach mozna wyrézni¢ dwa
rodzaje pociggéw — lokalne Jelenia Géra
— Szklarska Poreba Huta (Josephinehditte)
oraz Jelenia Goéra — Korenov (Griinthal), sko-
munikowane z pociggami do Reichenbach.
Pociagi do Korenova sktadaty sie z3 do 5 wa-
gondw pasazerskich i jednego bagazowego.
Pozostate wagony odczepiano w Szklarskiej
Porebie Hucie. Dzieki elektryfikacji linii czas
przejazdu skrécit sie do 77 minut.

Od wprowadzenia wagonow elektrycz-
nych seriielT 1011 —1021n (pdZniejsze ET 89
w roku 1927) - ze Szklarskiej Poreby Huta do
Korenova (Polaun) jazde kontynuowat poje-
dynczy wagon. Réwniez wtedy pojawito sie
przyspieszone potaczenie z Wroctawia i po-
spieszne z Berlina (z czasem jazdy z Jeleniej
Gory 48 minut)

Okres powojenny nie sprzyjat turystyce
i dopiero w roku 1930 ilos¢ pociggdéw po-
wrocita do stanu z roku 1914 r. [3]

Szklarska Poreba zyskuje tez wiecej po-
taczen bezposrednich z Berlinem i Wrocta-
wiem. W roku 1934 uruchomiono szybkie
pociagi w relacji Wroctaw — Jelenia Gora —
Szklarska Poreba Gorna / Karpacz (Krumm-
hibel). Pociagi te obstugiwaty nowe zespoty
trakcyjne, dla ktérych podniesiono predkos¢,
a czas jazdy dla nich pomiedzy Jelenig Géra
a Szklarska Porebg Gorng - wynosit 35 minut.

W latach trzydziestych z Szklarskiej Poreby
mozna byto wygodnie dosta¢ sie do Pragi
z przesiadka w Korenovie.

Po aneksji Czechostowacji i w latach I
wojny $wiatowej dwie trzecie pociggdw
7 Jeleniej Gory docierato do Korenova a trzy
jechaty bezposrednio do Reichenbachu.
Wiekszos¢ podroznych wysiadta wowczas
w Szklarskiej Porebie (Gérnej i Hucie) a po-
Ciagi byly skracane (odczepiano cze$¢ wago-
noéw lub jeden wagon silnikowy).

Po zakonczeniu wojny [3] ruch pociaggdw
byt realizowany przez kadre niemieckg pod
nadzorem wojskowym przy wykorzystaniu
przejetego taboru. Po przejeciu zarzadu
przez PKP — przy braku taboru elektrycznego
i demontazu sieci - ruch pociaggdw kontynu-
owano trakcja a parowa.

W okresie pazdziernik 1945 — pazdziernik
1946, przez Szklarskg Porebe (Pisarzewiec)
kursowaty nie regularnie (okresowe braki
wegla do parowozéw) dwie pary pociggdw.
Przy czym czas jazdy znacznie sie wydtuzyt
w poréwnaniu do okresu przedwojennego.

Do 4 pazdziernika 1954 r, kiedy odbu-
dowano most na Bobrze w Jeleniej Gorze
— ilo$¢ pociagéw z Jeleniej Géry Zachod-
niej wahata sie od 3 do 5 par w relacjach do
Jézwina (Szklarska Poreba Huta) lub Tkacz
zaleznie od pory roku (wyrab lasu). Pasaze-
rowie byli legitymowani na stacji Jakuszyce
(Jakuszec).

Dla obstugi parowozéw w Piechowicach
urzadzono pomocnicza parowozownie.

Po wznowieniu ruchu [3] z dworca gtow-
nego w Jeleniej Gorze zwiekszyta sie liczba
pociagdw, ale tylko czes¢ z nich dociera do
Szklarskiej Poreby Huty. W tym czasie do-
chodzi bezposrednie potgczenie z Warszawy
z wagonem sypialnym.

Od stycznia 1957 roku wszystkie pociggi
koricza bieg w Szklarskiej Porebie Gornej.
Czas jazdy wynosit 77 minut w drodze po-
wrotnej do Jeleniej Gory 62 minuty.

Ciekawym epizodem byto kursowanie
w okresie czerwiec pazdziernik 1961 dwdch
par pociggdéw (w tym jeden z Warszawy) do
Jakuszyc.

Od roku 1964 pocigg z Warszawy zostaje
przekwalifikowany na pospieszny z czasem
jazdy 62 minuty — powrdt 45 minut. W roku
1974 pojawia sie pospieszny pociag z Gdyni.
W tym samym roku do Szklarskiej Poreby do-
ciera grupa wagonow z Drezna — z pociggu
Krakéw — Frankfurt/M — Paryz.

W drugiej potowie lat 70 czas jazdy skrocit
sie do 70 minut a w drodze powrotnej o 5
min krécej w wyniku wprowadzenia trakgji
spalinowej. [3]

Po ponownej elektryfikacji w roku 1987
liczba pociggdw na linii 311 wzrosta do 16
par. Pociagi z Gdyni i Warszawy zatrzymy-
waty sie praktycznie na wszystkich stacjach.
Czas jazdy wynosit nieco ponad 50 minut.
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Byfo to wynikiem czesciowej modernizadji
nawierzchni i zastosowania elektrycznych
zespotéw trakcyjnych serii EN 71.

W kolejnych latach liczba pociggow
zmniejszata sie, azdo 11 wroku 1992. W roku
1992 zainaugurowano weekendowy pociag
,Szrenica”z Wroctawia, ktéry w roku 1996 po-
konywat catg trase w 2 godziny 47 minut. [3]

Od potowy lat dziewiecdziesigtych naste-
puje stopniowe wydtuzanie czasu jazdy az
do 90 minut - z powodu pogarszajacego sie
stanu nawierzchni. Stad nastepuje spadek
ilosci pociggdw. Tragiczng w skutkach decy-
Zja byto zamkniecie w roku 2000 stacji (mi-
janki) Szklarska Poreba Dolna, co uniemozli-
wito krzyzowanie pociggédw na powstatym
w ten sposob siedemnastokilometrowym
szlaku Piechowice — Szklarska Poreba Gérna
i znakomicie ograniczyto przepustowos¢ linii.

W kolejnych latach nastepujg dalsze ogra-
niczenia predkosci i spadek przewozéw -
mimo drastycznych préb ratowania sytuadji
- polegajacych na rozszerzeniu oferty, np.
pociagi w relacji z Bydgoszczy, Poznania czy
Szczecina. Podejmowano tez préby ratowa-
nia pofaczen poprzez zastosowanie lokomo-
tyw EM 10, przystosowanych do pokonywa-
nia dtugich wzniesiert z matg predkoscia.

Po ponownym uruchomieniu pociggow
pomiedzy Szklarskg Porebg Gérng i Jakuszy-
cami i dalej do Korenova w dniu 2 lipca 2010
roku — czas jazdy na niemodernizowanym
odcinku nie zmienit sie.

Oferta przewozowa zostata uzupetniona
o relacje do Czech.

W roku 2012/13 zmodernizowano (wy-
mieniono nawierzchnie) na najbardziej zde-
gradowanych odcinku pomiedzy Piechowi-
cami i Szklarska Porebg Gorna. Czas jazdy
wynosi srednio 50 minut.

Przewozy towarowe

Po otwarciu linii przewozy towarowe sta-
nowita jedynie drobnica i zwierzeta. Podstawg
,towarowej" eksploatacji w okresie miedzy-
wojennym byt wegiel przewozony z zagtebia
watbrzyskiego do Czechostowacji. W roku
1929 nawet do 1400 ton dziennie [3]. W tym
czasie dla odbiorcow w Szklarskiej porebie
dowozono przede wszystkim wegiel, zyw-
no$¢ i drobnica. W kierunku odwrotnym -
drewno. Zywnos¢ i drobnice wozono réwniez
w wagonach bagazowych lub towarowych
doczepianych do pociaggdw pasazerskich.

Po wojnie dominowaty przesytki masowe.
Ze Szklarskiej Poreby wywozono géwnie ka-
mier kwarcowy nadawany w Jakuszycach
oraz bloki kamienne a pdZniej maczki do-
lomitowe z bocznicy (fadowni) ,Czerwony
Potok” W Zargonie kolejowym pociagi te
nazywane byty ,kamykami”. Z reguty byt to
bezposredni,prézny” pociag z Jeleniej Gory.
Wracat w stanie fadownym z bruttem $red-
nio 700 ton. Do tadowni docierat tez czasem
pocigg zbiorowy pracujgcy na wiekszosci
stacji posrednich. Pociag ten ze Szklarskiej
Poreby zabierat wyrobny szklane (z Huty
a pdzniej ze Szklarskiej Poreby Goérnej) i diu-
zyce.

Srednia ilos¢ w dobie to dwie pary
pociggdéw - ze znacznym ograniczeniem
w zimie, kiedy urobku w kamieniotomach
w zasadzie nie pozyskiwano.

Ostatnie wagony na Czerwonym potoku
zatadowano 10 wrzesnia 1999 roku. Nato-
miast w Jakuszycach 2 grudnia 1998 roku [3].

Stacje posrednie i Szklarska Porebe w okre-
sie powojennym zaopatrywano gtownie
w wegiel do lokalnych kottowni i zaktaddw,
az do roku 2000.

Izerska

Kole

Z Piechowic wywozono maszyny i papier.
Z Cieplic maszyny papiernicze.

Osobnym rozdziatem od lat sze$¢dziesia-
tych az do potowy lat dziewiec¢dziesiatych
byfa komunikacja towarowa pomiedzy Jele-
nig Gorg a Jelenig Gorg Zachodnia. W obrebie
tej ostatniej umiejscowiono wiele branzo-
wych hurtowni przystosowanych do przyj-
mowania towarow koleja i dalszej dystrybu-
¢ji samochodami. Przy stacji umiejscowiona
byfa tez,Celwiskoza”z kilkunastokilometrowa
bocznica i cieptownig ogrzewajaca spora
cze$¢ miasta. Stad do Jeleniej Gory Zachod-
niej ciazyty catopociggowe przesytki miatu
weglowego a w drodze powrotnej - zuzla.

Na stacji tej w tym okresie umiejscowio-
na byfa catodobowo druzyna manewrowa
z wiasng lokomotywa obstugujaca tory ogdl-
ne i bocznice stacyjne oraz wahadfowo po-
ciagi zdawcze Jeleniej Gory. Srednio 3 pary
w dobie a w niektorych okresach dodatkowo
jeszcze do 3 pary. W niektorych rozktadach
jazdy, gtéwnie w latach osiemdziesigtych i na
poczatku dziewiecdziesigtych druzyna ta ob-
stugiwata na zasadzie pociggu zdawczego -
stacje i bocznice az do Piechowic. 4
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Zapraszamy Czytelnikéw do podzielenia sie opiniami na temat planéw transportowych (w tym

przesytanie komentarzy i uwag do artykutéw opublikowanych w numerze 4/2014). Postaramy

sie opublikowa¢ kazdy gtos.

Krétsze wystapienia (w formie listdw) prosimy kierowa¢ na skrzynke: redakcja-PK@sitk.org

Dtuzsze analizy (w formie artykutéw) nalezy przysytac na: artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl
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