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WPROWADZENIE

Budowa linii kolejowych prowadzita zwykle do znaczacego przeobrazenia kra-
jobrazu. Wznoszone zespoly stacyjne, budowle inzynieryjne oraz towarzyszaca im
infrastruktura szczegdlnie mocno ingerowaty w obszary o bogatych walorach przy-
rodniczych, kulturowych i krajobrazowych. Owa ingerencja sprowadzata si¢ niekie-
dy do wprowadzenia w zastang przestrzen elementow technicznych podnoszacych
walory krajobrazowe terenu. Pojawialy sie nowe, pozytywne akcenty bedace swia-
dectwem zaawansowanej mysli technicznej i kunsztu budowlanego, przy jednocze-
snym poszanowaniu tradycji i wartosci miejsca. Zastosowane rozwigzania konstruk-
cyjno-materialowe i architektoniczne pozwolily na powstanie malowniczych obiek-
tow, doskonale osadzonych w istniejacym krajobrazie.

Obszarem, gdzie zaobserwowa¢ mozna harmonijng integracje rozwiazan tech-
nicznych z walorami naturalnymi jest miedzy innymi potudniowa cze$¢ wojewddz-
twa dolnosélaskiego. Zréznicowana rzezba terenu, rozwinieta sie¢ rzeczna, bogactwo
przyrody oraz sie¢ osadnicza z cennymi elementami dziedzictwa kulturowego sta-
nowi o wysokiej jakosci krajobrazu tego terenu. Jednoczesnie powstato tam szereg
ciekawych obiektéw infrastruktury kolejowej.

Niestety, w tak atrakcyjnej strefie, szczegdlnie widoczne sa negatywne efekty
przeobrazen ostatnich lat. Zdegradowane trasy kolejowe, opustoszate i zniszczone
dworce, niszczejace wiadukty staja sie niechlubnag wizytowka regionu i poszczegdl-
nych miejscowosci. Sytuacje taka spotykamy, m.in. na terenie Sudetéw i Przedgorza
Sudeckiego. Do tras posiadajacych niewatpliwe walory techniczne i krajobrazowe zali-
czy¢ mozna linie: Ktodzko-Stronie élqskie, Klodzko-Kudowa Zdrdj, Ktodzko Watbrzych,
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Swidnica-Jedlina Zdréj, Jugowice-Walim, Jelenia Géra-Kowary czy Mystakowice-
Karpacz. Na niektérych trasach ruch drastycznie zredukowano, inne sa wytaczone
z eksploatacji i nieprzejezdne. Jednocze$nie w bezposrednim zasiegu oddziatywania
dawnych polaczen znajduja si¢ cenne zespoly przyrodniczo-krajobrazowe, m.in.:
Park Narodowy Gér Stotowych, Karkonoski Park Narodowy, Snieznicki Park Krajo-
brazowy, Park Krajobrazowy Gor Sowich, Rudawski Park Krajobrazowy oraz rozle-
gle strefy ochronne parkow i strefy chronionego krajobrazu.

Powyzsze linie posiadajg spdjne cechy architektoniczne oraz podobne parametry
techniczne. Borykaja si¢ tez z podobnymi problemami — zagospodarowania zdegra-
dowanych zespotdéw. Interesujace rozwiazania stacji, doskonate osadzenie budyn-
kéw i budowli w krajobrazie oraz bezposredni dostep do terendw atrakcyjnych tury-
stycznie moglyby sugerowac tatwe i réznorodne mozliwosci wykorzystania obiek-
téw podgorskich tras. Niestety, okazuje sig, ze zaledwie Kolej Bystrzycka (Swidnica-
Jedlina Zdrdj) jest pozytywnym, cho¢ wcigz skromnym w zakresie wyjatkiem.

CEL I METODY OPRACOWANIA

Celem artykutu jest omowienie dziedzictwa kulturowego wybranych lokalnych
linii kolejowych osadzonych w terenach o wysokich walorach krajobrazowych. Ce-
lem pracy jest rowniez wskazanie potrzeby ochrony wybranych elementéow sktado-
wych nieczynnych tras, zespoldéw dworcowych oraz budowli inzynierskich przez
odpowiednie ich wykorzystanie. Przedstawienie, na przyktadzie linii nr 285, lokalnej
inicjatywy majacej na celu rewitalizacje trasy oraz wyeksponowanie jej walorow
turystycznych i krajobrazowych.

Zakres niniejszego tekstu dotyczy nieczynnej linii kolejowej taczacej Swidnice
z Jedling Zdréj. Wybdr trasy podyktowany zostal jej walorami technicznymi, histo-
rycznymi, umiejetnym polgczeniem form inzynierskich z walorami krajobrazowymi,
stanem zachowania oraz podejmowanymi sposobami jej nowego wykorzystania.
Opracowanie stanowi podsumowanie jednego z etapdw szerszych badan poswigco-
nych nieczynnym liniom kolejowym i zespotom dworcowym. Obszar terytorialny,
zainteresowan autora, dotyczy miedzy innymi Sudetéw Srodkowych i Wschodnich.

Metodyka pracy oparta zostata na klasycznym toku postepowania, odpowied-
nim dla badan historycznych przestrzeni kulturowych. Wyroézniono podstawowe
grupy dziatan: prace wstepne — zebranie materiatéw opisowych, kartograficznych,
ikonograficznych i uzupetniajacych; prace terenowe — opierajace si¢ na wizji lokalnej,
sporzadzeniu podstawowej dokumentacji fotograficznej, opisowej i rysunkowej oraz
identyfikacji elementéw skltadowych zespoldw stacyjnych i ich rozwigzan formal-
nych; analizy wynikéw badan — na podstawie zebranych informacji majgce da¢ od-
powiedz dotyczaca stanu zachowania zasobow kulturowych, sposobow uzytkowa-
nia, spéjnosci kompozycyjnej poszczegolnych grup oraz roli, jakg petnia w krajobra-
zie; podsumowanie i wnioski — na podstawie przeprowadzonych wczesniej prac,
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okreslenie waloryzacji zasobéw kulturowych oraz uwypuklenie najistotniejszych
probleméw zwigzanych z ochrong dziedzictwa kulturowego.

LOKALIZACJA ORAZ PODSTAWOWA CHARAKTERYSTYKA TRASY

Normalnotorowa linia kolejowa Swidnica-Jedlina Zdréj na catej dtugosci prowa-
dzona jest w dolinie rzeki Bystrzycy. Na odcinku od Swidnicy do Bystrzycy Gornej
przebiega w potudniowo-wschodniej czeSci Obnizenia Podsudeckiego. Dalej, od
Bystrzycy Gornej po Olszyniec biegnie w Obnizeniu Goérnej Bystrzycy, miedzy pot-
nocnymi krancami Gor Sowich a Pogdérzem Watbrzyskim i Gérami Watbrzyskimi.
W ostatniej czesci osigga potudniowo-wschodni kraniec Gér Walbrzyskich.

SWIDNICA
Wroclaw

Swidnica Kraszowice

Bystrzyca Dolna
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£7Y 8y, ”:n“,

Lasy Bystrzyca Gorna

Lubachéw
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~
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‘*
Nowa Ruda

Ryc. 1. Schemat linii kolejowej. Zrédto: opracowanie wiasne.
Fig. 1. The scheme of the railroad line. Source: own compilation.

188



Na dwudziestoczterokilometrowym szlaku zlokalizowano nastepujace stacje
i przystanki: Swidnica Kraszowice (stacja weztowa), Bystrzyca Dolna, Bystrzyca
Goérna, Lubachow, Zagoérze Slaskie, Jugowice (stacja weztowa), Jedlina Dolna i Jedli-
na Zdréj — polozona na trasie Ktodzko-Watbrzych.

Trasa kolejowa, otwarta 1 pazdziernika 1904 r., pozwolila na ozywiony rozwdj go-
spodarczy poszczegolnych miejscowosci, gléwnie dzieki przewozom turystycznym.
Po niespetna stu latach, w 2000 r. ruch na trasie Swidnica-Jedlina Zdrdj zostat zli-
kwidowany.

Ze wzgledu na zastosowane rozwigzania techniczne — nagromadzenie ponad 30
roznorodnych budowli inzynierskich (od niewielkich przepustéw i muréw oporo-
wych do wieloprzestowych wiaduktéw i mostéw) oraz wytrasowanie w malowni-
czej okolicy z pieknymi otwarciami widokowymi, linia uwazana jest za jedna z naj-
piekniejszych tras kolejowych w Polsce (Szynkiewicz, 2005; Kurkowska-Ciechanska,
2007; Staffa, 1995).

CHARAKTERYSTYKA WALOROW SRODOWISKA PRZYRODNICZEGO

Walory krajobrazowe terenu, podobnie jak walory konstrukcyjno-architekto-
niczne omawianej linii s3 bardzo bogate. Ze wzgledu na ograniczong objetos¢ niniej-
szej pracy oraz bogactwo literatury dotyczacej omawianego regionu zostana zasy-
gnalizowane jedynie najwazniejsz2.

Podstawowym czynnikiem rozwoju przewozdw rekreacyjnych linii byto sasiedz-
two Gor Walbrzyskich i Sowich. Od chwili uruchomienia polaczen Wroctaw-
Swidnica-Jedlina Zdréj obserwowano silny wzrost ruchu turystycznego, ktéry nasilit
sie jeszcze bardziej po uruchomieniu potaczenia Jugowice-Walim (1914 r.), ktdre
poprawito dostepnos¢ masywu Gér Sowich i ich 6wczesnego centrum turystycznego
— Walimia. Zainteresowanie atrakcjami terenu doprowadzito wrecz do zmiany cha-
rakteru niewielkich miejscowosci, przez ktdére przebiegata linia, z typowo rolniczego
na turystyczno-letniskowy (Mazurski, 1996). W chwili obecnej teren, przez ktory
przebiega kolej lezy w bezposrednim sgsiedztwie Parku Krajobrazowego Gor So-
wich.

Najwazniejsza , atrakcja turystyczng”, z ktérag mamy do czynienia praktycznie na
calym odcinku trasy jest dolina Bystrzycy. Najciekawszym krajobrazowo jest gdrski
odcinek rzeki biegnacy Obnizeniem Gornej Bystrzycy, miedzy Jedlinka a Bystrzyca
Dolna. Rzeka ptynie tam kretym, kamienistym korytem, nad ktéorym dominuja zale-
sione, strome zbocza z licznymi skatkami. Szczegolnie interesujacym jest fragment

1'W 1990 r. zostal zawieszony ruch pasazerski, w 2000 r. zlikwidowano potaczenia towarowe. Szczegdto-
we informacje dotyczace budowy, uruchomienia i dziatalnosci linii kolejowej, m.in. w: Jerczynski, Koziar-
ski, 1992; Scheer, 1985; Szynkiewicz, 2005.

2 Teren opracowania posiada bogata literature w formie monografii, przewodnikéw turystycznych oraz
artykutéw w czasopismach. Cze$¢ z nich przywotywana jest w tekscie oraz wykazana w spisie literatury.
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miedzy Zagérzem Slaskim a Lubachowem, gdzie dolina ma charakter przetomu epi-
genetycznego®. W czasach $wietnosci kolei fragment ten cieszyt sie wielka popular-
noscig uchodzac za ,,wyjatkowo piekny i romantyczny” (Staffa, 2005).

Popularno$¢ miejsca wzrosla jeszcze bardziej po budowie w latach 1912-1914 zapory
w Lubachowie. Przegrodzenie doliny kamienna zapora o wysokosci 44 m i dtugosci
230 m doprowadzito do powstania bardzo malowniczego Jeziora Bystrzyckiego
o urozmaiconej linii brzegowej. Jest to jedno z najbardziej znanych jezior zaporowych
w Sudetach o dtugosci ok. 3,3 km i sredniej szerokosci do 300 m (Staffa, 2005, 1995).

Ponad wodami zbiornika wznosza si¢ od potudniowego-wschodu zalesione,
strome zbocza Gdr Sowich — z okazatymi kilkunastometrowymi skatami i basztami
gnejsowymi. Od poéinocnego-zachodu oprawe jeziora stanowia zbocza Choiny,
Drewnicy i Kurzetnika, bedace wschodnim skrajem Gor Czarnych - poétnocno-
wschodni czton Gor Walbrzyskich (Staffa, 2005).

Na bocznym, potudniowym wierzchotku Choiny znajduje si¢ zamek Grodno ze

stynnymi dekoracjami sgraffitowymi na budynku bramnym. Charakterystyczna syl-
weta obiektu, wzniesionego w potowie XIV w. i rozbudowanego w potowie XVI w.,
dominuje nad wodami jeziora i najblizsza okolica.
Fragment potudniowo-zachodni
gory Choiny wraz z Zamkowa
Gorg stanowi od 1957 r. rezerwat
przyrody - malowniczy las bu-
kowy z domieszka innych gatun-
kéw, z licznymi pomnikami przy-
rody oraz bogatym runem le-
$nym.

Oprécz powyzszych zespo-
16w architektonicznych i przy-
rodniczych na uwage zastuguje:
zabytkowa elektrownia wodna w

Lubachowie z 1912 r. (korzystaja-

Fot. 1. Stacja Jugowice. Widok na Gérg Choina oraz zamek -3 7z wéd Jeziora Bystrzyckiego),
Grodno (fot. J. Gubanski).

Photo. 1. Railway station in Jugowice. The view of the Cho- h'czne' pensjonaty oraz zabudowa-
ina Mountain and the castle nia mieszkalne pOChOdZQCQ Z prze-

of Grodno (photo by J. Gubanski). tomu XIX i XX w., zlokalizowane

w poszczegolnych miejscowosciach

trasy, koscioly i kapliczki oraz uzdrowisko Jedlina Zdrdj — bedace swego rodzaju
zakonczeniem linii kolejowej. W najblizszej okolicy (do ok. 7 km) znajduja si¢ rowniez

3 Problematyce przyrodniczych uwarunkowan lokalizacji kolei w dolinach rzecznych po$wiecony jest
m.in. artykut A. Soczéwki (2007).
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podziemne budowle kompleksu ,Riese” w masywie Wlodarza, Jawornika, Walimia
i Oséwki oraz wiele innych atrakgji turystyczno- krajobrazowych.

WALORY TECHNICZNE I ARCHITEKTONICZNE LINII KOLEJOWE]

Uwzgledniajac mozliwie niskie naktady finansowe, pozadane skomunikowanie
i aktywizacje gospodarcza obszaru oraz trudne warunki naturalne, powstata trasa
o $miatych rozwiazaniach technicznych z budynkami i budowlami, ktére doskonale
harmonizujq z krajobrazem Doliny Bystrzycy. Na krotkiej, ok. 24 kilometrowej trasie
powstalo kilkadziesiat obiektow inzynierskich, z ktérych najwazniejszymi sa wia-
dukty i most*. Wiekszos¢ z nich odznacza sie spojnymi rozwigzaniami konstrukcyj-
no-materialowymi.

Najbardziej okazata przeprawg jest siedmioprzestowy wiadukt zlokalizowany
w Lubachowie (67,126 km trasy®), ktorego dtugos¢ wynosi 143,6 m (najdtuzszy na
trasie). Wiadukt przeprowadza trase ponad: Bystrzyca, droga Swidnica-Jugowice
oraz droga wiejska. Konstrukcja obiektu wykonana zostala jako blachownicowa,
jedynie przesto nad korytem rzeki jest kratownicowe paraboliczne z jazda gora.
Przyczoéiki i filary wzniesiono z kamienia granitowego. Okoto szeséset metrow dalej,
w kierunku Jedliny, znajduje si¢ trzyprzestowy wiadukt — nad szosg do Modliszowa
i Zlotym Potokiem — najwiekszym lewobrzeznym doptywem Bystrzycy. Konstrukcja
analogiczna jak wczesniejsza, z tym, ze gléwne przesto wykonano jako kratownico-
we, paraboliczne z jazda dotem. Oprdécz powyzszych, w Lubachowie istnieje kilka
jedno i dwuprzestowych mostow nad bezimiennymi doptywami Bystrzycy oraz
okazaly tréjprzestowy wiadukt, tuz przy granicy wsi od strony Zagérza Slaskiego
(obiekt na 69,255 km trasy).

Kolejng istotng konstrukcja jest trzyprzestowy most w Jugowicach. Budowla
o dtugosci 81,85 m zlozona jest z przeset kratowych (dwa przesta paraboliczne
z jazda gbra) i blachownicy (przesto pdtnocne), oparta na wysokich, trzynastome-
trowych kamiennych filarach i masywnych przyczotkach. Przeprowadza ona lini¢ na
prawy brzeg Bystrzycy. W centrum Jugowic tuz przy stacji znajduja si¢ kolejne wia-
dukty, z ktérych najwiekszy (ponad 20 metrowy) to blachownicowy most na cegla-
nych przyczétkach umiejscowiony ponad rzeka Walimka i droga nr 383 do Walimia.
Ostatnie dwie duze konstrukcje to dziesigcioprzestowy most (100,27 m) nad Jawo-
rzyna i szosa do Walimia oraz tréjprzestowy wspornikowy, blachownicowy wiadukt

4 Niemal wszystkie gléwne obiekty inzynierskie znajduja sie na dtugosci ok.15 km — na odcinku, gdzie
trasa przebiega Obnizeniem Gornej Bystrzycy, tj. od wsi Bystrzyca Gérna do Jedliny Zdroju.

5 Kilometraz obiektow odnosi sie do trasy Wroctaw Gtéwny-Jedlina Zdrdj. Kilometraz oraz dtugosci
mostéw i wiaduktow podane za: Szynkiewicz, 2005, s. 20.
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w Jedlinie(92,25 m, przesto srodkowe kratownicowe o pasach réwnolegtych z jazda
gora).

Stan techniczny budowli inzynierskich omawianej linii jest zréznicowany.
W 1990 r., niemal tuz przed wylaczeniem trasy z ruchu, przeprowadzono kapitalne
remonty przepraw. Obecnie cze$¢ wiaduktow jest w stanie uniemozliwiajgcym ich
bezpieczne uzytkowanie.

Obiekty tworzace zespoty dworcowe charakteryzuja sie spdjnymi rozwigzaniami
architektoniczno-budowlanymi. Najokazalsze stacje byty w: Swidnicy Kraszewicach,
Jugowicach i Jedlinie Zdroju — stacje weztowe oraz w Zagérzu Slaskim — stacja na-
wadniania parowozow. Ponadto wystepowaly niewielkie przystanki w: Bystrzycy-
Dolnej, Bystrzycy Gornej oraz w Lubachowie. Trzy ostatnie, najskromniejsze na catej
linii, wzniesiono w bardzo prostych konstrukcjach stupowo-ryglowych z wypelnie-
niem cegla ceramiczng. Powierzchnie murowane tynkowano uzyskujac tym samym
ciekawy rysunek elementéw drewnianych na gtadkiej powierzchni elewacji. Obiekty
przykryto dachami jednospadowymi w konstrukcjach drewnianych. Budynki mie-
szkalne w obrebie przystankdw kolejowych wznoszono jako murowane z cegly,
zwykle parterowe, nakryte dwuspadowymi dachami, o bardzo skromnym wystroju
architektonicznym. Stan techniczny obiektéw (oprocz zespolu w Bystrzycy Dolnej)
jest bardzo zly. Drewniane konstrukcje w Bystrzycy Gdrnej i Lubachowie zostaty
rozebrane. W stanie ruiny znajduja si¢ budynki szaletow i niewielkich magazynéw.
Jedynie domy mieszkalne, ze wzgledu na ciagte uzytkowanie znajduja si¢ w nieztym
stanie technicznym (przystanek w Bystrzycy Dolnej adaptowano na mieszkanie).

Szerszym programem uzytkowym charakteryzowatly si¢ pozostate stacje. Zabu-
dowa dworca w Zagérzu Slaskim oprécz budynku stacyjnego sktadata sie z: okazatej
poczekalni letniej, budynku magazynowego, mieszkalnego oraz z wiezy wodne;j.
Cho¢ w latach szes¢dziesiatych XX w. zespodt przebudowano - sasiadujace ze soba
obiekty potaczono w jeden wydluzony ciag zabudowy przystosowujac wieksza
cze$¢ na potrzeby osrodka kolonijnego PKP, poszczegodlne fragmenty zachowaty
czytelny uktad oraz odrebnos¢ architektoniczna. Budynek dworca w srodkowej par-
tii jest dwukondygnacyjny z parterowymi przybudéwkami, wzniesiony w konstruk-
¢ji murowej z ciekawym, cho¢ skromnym detalem architektonicznym. Parter o sta-
rannie spoinowanych, nietynkowanych powierzchniach. Cze$¢ wyzsza tynkowana
z zachowanymi ceglanymi elementami wystroju, m.in.: parapety, gzymsy, nadproza.
Z pozostatych budowli wyréznia si¢ wieza wodna (jedyna na trasie). Na o$miokat-
nym, nietynkowanym trzonie spoczywa zbiornik wody, ostoniety osSmiokatna glo-
wica w konstrukdji stalowo-ceramicznej, dodatkowo oszalowanej deskami. Do czesci
cokolowej przylegaja dwie parterowe przybudowki nakryte jednospadowymi da-
chami. Wieza wykorzystywana jest obecnie na potrzeby lokalnego wodociagu.

Interesujacymi zespotami sa stacje Jugowice, Jedlina Dolna i Jedlina Zdrdj. Posia-
daja one niemal identyczne rozwigzania funkcjonalne, konstrukcyjno-materiatowe i ar-
chitektoniczne. Ze wzgledu na rozlegla réwnie peronows, uktad torowiska, osadzenie
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w krajobrazie i range stacji (stacja wezlowa — odgalezienie do Walimia), najatrakcyj-
niejszaq wydaje sie by¢ stacja w Jugowicach.

Do gtéwnej, dwukondygnacyjnej bryty dworca przylegaja dwie parterowe przy-
budéwki. Od potudnia — murowana hala poczekalni, od pdétnocy — magazyn
w drewnianej konstrukcji stupowo-ryglowej z wypelnieniem cegly. Parter jest nie-
tynkowany zwienczony gzymsem, wyzej plaszczyzny scian sg tynkowane z detalem
ceglanym oraz nieoslonieta, drewniana konstrukcjg partii szczytowych dachu. Ele-
wagje poczekalni do potowy sa ceglane, spoinowane, powyzej — jak cze$¢ gtéwna —
zréznicowana faktura i kolor tynku z ceglanym detalem.

Podobnie jak w innych dworcach i tutaj na pigtrze zlokalizowano mieszkania
stuzbowe. W dawnej poczekalni funkcjonuje dzis $wietlica bedaca oddziatem Gmin-
nego Osrodka Kultury w Walimiu. Uzytkowanie obu czesci budynku pozwolito na
stosunkowo dobre ich zachowanie. Niestety pozostate obiekty — gospodarcze, maga-
zynowe oraz szalety, podobnie jak na pozostatych stacjach, sag w stanie ruiny. Row-
niez w zlym stanie jest cze$¢ magazynowa przylegajaca do dworca — nietynkowany
budynek z pigknie wyeksponowana konstrukcja drewniana.

Fot. 2. Wiadukt kolejowy w Jedlinie Zdroju. Fot. 3. Dworzec w Jugowicach.
Photo. 2. The viaduct in Jedlina Zdrd;. Photo. 3. The Railway station in Jugowice.

Fot. J. Gubanski.
Photos by J. Gubanski.

Linia majaca na trasie ostre tuki, gltebokie przekopy, skalne poiki, estakady,
przepusty, mosty i wiadukty posiadata od poczatku istnienia nieodparty urok. Prze-
prawy o azurowej konstrukgji, wrecz filigranowych ksztattach, o umiejetnie dobra-
nych materiatach budowlanych, doskonale wpisaty si¢ w otaczajacy krajobraz. Row-
niez budynki stacyjne urzekaja trafnoscia przyjetych konstrukcji i materiatéw. Proste
w swej formie, lecz o0 wywazonych proporcjach i delikatnym wystroju architekto-
nicznym odwotuja si¢ do budownictwa regionalnego. Nie stanowia obcych form
w krajobrazie, lecz uzupelniaja go nowymi wartosciami. Linia bedaca swiadectwem
kunsztu budowlanego wpisata si¢ w pejzaz doliny istotnie go uatrakcyjniajac.
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PODSUMOWANIE

Linie kolejowe przebiegajace przez tereny o wysokich walorach krajobrazowych
i przyrodniczych pehnily znaczaca role w strukturze regionu. Oprocz mozliwosci
rozwoju lokalnego przemystu pozwalaly przede wszystkim na swobodny dostep
turystbw do najbardziej atrakcyjnych miejsc. Zawieszenie i likwidacja potaczen
oprécz utrudnien w transporcie, degradacji i zniszczen zespoldw stacyjnych oraz
infrastruktury szlakow komunikacyjnych, prowadzi do powolnego eliminowania ze
$wiadomosci spolecznej bogactwa dziedzictwa kulturowego oraz mozliwosci wido-
kowych tras kolejowych.

Kolej Bystrzycka stanowi jeden z wielu mozliwych przyktadow. Trasa Mystako-
wice-Karpacz, nieuzytkowana od 2000 r., nie posiada wybitnych obiektow inzynier-
skich czy okazatych budynkéw stacyjnych. Stanowi za to przyklad doskonalego
wkomponowania w krajobraz z szerokimi otwarciami widokowymi na gtowny
grzbiet Karkonoszy. Linia Ktodzko-Stronie Slaskie, cho¢ nie ma znaczacych prze-
praw, posiada urokliwe, parterowe dworce w konstrukcjach stupowo-ryglowych.
Dodatkowo prowadzenie trasy w dolinie Biatej Ladeckiej otoczonej masywami Kro-
wiarek, Gor Bialskich i Zlotych stanowi o jej wysokiej randze widokowej (Gubariski,
2005). Bezdyskusyjne sa rowniez walory tras Ktodzko-Kudowa Zdroj czy Ktodzko-
Walbrzych. Pomimo niewatpliwych atrakcji powyzszych linii kolejowych zaledwie
na odcinku Kolei Bystrzyckiej i Karkonoskiej zauwaza si¢ pozytywne dzialania
zwigzane z ochrong dziedzictwa kolejoweg?.

Podobnie jak w innych czesciach kraju i tutaj grupa pasjonatéw postanowita ra-
towac unikatowa lini¢. Cho¢ jeszcze w 1992 i 1997 r. organizowano przejazdy spe-
cjalne, ze wzgledu na pogarszajacy sie stan techniczny linii, przywroécenie ruchu
pasazerskiego oraz pomyst wykorzystania turystycznego szlaku przez ciezki tabor
kolejowy nie doczekat sie realizacji. W 2003 r. dziatania na rzecz przywrécenia ruchu
i ochrony malowniczej linii przybraty sformalizowang forme — utworzonego Sowio-
gorskie Bractwo Kolejowe. Jednym z gltéwnych celéw Bractwa jest: , dziatanie zmie-
rzajace do rewitalizacji linii kolejowych w regionie Dolnego Slaska, a w szczegdlno-
$ci Gor Sowich; propagowanie idei wykorzystania linii kolejowych, w szczegoélnosci
linii nr 285 (tzw. Bystrzyckiej) jako waznego elementu ozywienia gospodarczego
regionu”’. Stowarzyszenie, oprocz staran o wznowienie ruchu, w miare swoich moz-
liwosci porzadkuje i dba o trase oraz promuje jej walory techniczne i krajobrazowe.
Organizowane sa réznorodne imprezy turystyczno-rekreacyjne zwigzane z przewo-
zami drezynowymi, facznie z Mistrzostwami Polski w Drezynowaniu.

6 Kolej Karkonoska to trasa Mystakowice-Karpacz. Pozytywne dziatania zaobserwowa¢ mozna w Karpa-
czu - preznie dziatajace Drezyny Karkonoskie.

7 Fragment Statutu Stowarzyszenia ,,Sowiogorskie Bractwo Kolejowe”: Rozdziat 2, Cele i srodki dziatania
Stowarzyszenia, p.1. (http://www.sbk.pl/r_sbk_dokumenty.htm).

194



Pomimo ciaglego borykania si¢ z niszczejacymi i niszczonymi elementami infra-
struktury, realna troska mitosnikéw kolei, profesjonalne przygotowanie oraz wyko-
rzystanie przez nich ultralekkich pojazdow szynowych pozwolita na ciaglte trwanie
linii w $wiadomosci spolecznej oraz odkrywanie przez nowych uzytkownikéow jej
walordw estetyczno-konstrukcyjnych i pigkna okolicy?.

Dzialania i inicjatywy lokalnych spotecznosci w zakresie ochrony dziedzictwa
kolejowego sa w pelni pozytywne i zastugujace na wsparcie. Zwykle, bowiem to
miejscowi spolecznicy, dzialacze réznych stowarzyszen najlepiej znaja oczekiwania
pokfadane w istniejacych zasobach oraz potrzeby i mozliwosci ich realizacji. Wydaje
si¢ jednak, ze tylko prace poparte wnikliwymi analizami i opracowanymi scenariu-
szami dalszego rozwoju moga doprowadzi¢ nie tylko do zachowania, ale i rewitali-
zacji nieczynnych dzis szlakdw kolejowych. Przejmowanie linii przez samorzady,
realizacja polaczen za pomoca ekonomicznych szynobuséw, odpowiednie dziatania
marketingowe i wspodtpraca z lokalnymi liderami i instytucjami doprowadzi¢ moga
do rzeczywistego uratowania tras kolejowych wraz z ich infrastruktura.
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SUMMARY
CLOSED RAILWAY LINES ON AREAS OF HIGH LANDSCAPE VALUES

Construction of railway lines has usually caused significant landscape transfor-
mations. Railway station complexes, engineering structures and accompanying in-
frastructure have interfered in the areas of rich natural, cultural and landscape val-
ues especially intensely. New positive features have appeared proving development
of technical thought and construction craftsmanship while the local traditions have
been also respected. Architectural solutions having been used then allowed for ap-
pearance of facilities delightfully blended in with the surroundings.

It is the region of Sudety Mountains where engineering solutions of railway lines
are combined with environmental values into a harmonious whole.

Regrettably, the negative effects of transformations occurred in the latest years
are especially extreme for such interesting and attractive places. Degraded railway
routes, desolate stations, deteriorating viaducts become disgraceful mark of the re-
gion and individual towns and villages.

The paper outlines the problem of closed railway lines in regions of high envi-
ronmental values and the potential of their inventive use while seeing the station
complexes and components of railway technical infrastructure from the angle of
their architectural, cultural and landscape values.
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