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WSTEP

Przed era kolei zZelaznej predkosé, z jaka czlowiek mogt sie
przemieszczaé, byla ograniczona do tempa konia lub sity wlasnych nég.
Podréze na wieksze odleglosci byly czasochionne, meczace i dostepne
gtéwnie dla zamozniejszych warstw spoteczenstwa. Transport towardéw
rowniez byt powolny i kosztowny, co hamowalo rozwéj gospodarczy wielu
regiondéw. Sytuacja zmienita sie diametralnie wraz z pojawieniem sie
kolei, ktéra umozliwitla szybkie, tanie i stosunkowo komfortowe
przemieszczanie sie ludzi oraz przewdz towaréw na niespotykanag
wczesniej skale.

Na Slasku, jednym z najbardziej uprzemystowionych regionéw
Europy, kolej odegrala kluczowa role w przeksztalceniu krajobrazu
gospodarczego i spotecznego. Budowa linii kolejowych potaczyla miasta,
wsie i kopalnie, otwierajac nowe rynki zbytu i przyciagajac inwestoréw.
Dzieki kolei transport wegla, stali i innych surowcéw stal sie znacznie
bardziej efektywny, co przyspieszylo rozwdj przemystu i urbanizacje
regionu. Ludzie zaczeli podrézowac szybciej i dalej, co sprzyjato wymianie
kulturowej, a takze przyczynito sie do wzrostu mobilnosci zawodowej
i spolecznej. Slask, dawniej region o charakterze lokalnym, stat sie
waznym ogniwem w miedzynarodowej sieci gospodarcze;j.

Kolej od blisko dwdch stuleci pelni nieoceniong role
w ksztaltowaniu krajobrazu spoteczno-gospodarczego regionéw, przez
ktore przebiega. Historia budowy i rozwoju infrastruktury kolejowe;j
na Slasku to fascynujaca opowie$é o dazeniu do postepu, pokonywaniu
trudnosci i nieustannej ewolucji technologicznej. Niniejsza ksigzka ma
na celu przyblizenie czytelnikowi skomplikowanego procesu budowy
kolejowych traktéw, jak réwniez ukazanie znaczenia kolei w kontekscie
historycznym, spotecznym i gospodarczym.

Wstep do tej historii siega pierwszych idei zwigzanych z budowa
linii kolejowych na Slasku. W XIX wieku region ten dynamicznie sie
rozwijal, a potrzeba efektywnego transportu surowcéw, towaréw i ludzi
stala sie kluczowa dla jego dalszego wzrostu. To wtasnie wtedy zaczely
powstawac pierwsze projekty budowy kolei, a rézne komitety i inicjatywy
spoteczne dazyty do ich realizacji.

Przelomowe momenty nadeszly wraz z uchwaleniem odpowiednich
ustaw i utworzeniem pierwszych komitetéw budowy linii kolejowych.
Kolej Gornoslaska?, ktéra zapoczatkowala rewolucje transportowsa
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w regionie taczac Wroctaw z Opolem, Kedzierzynem i Katowicami, szybko
stala sie wzorem dla kolejnych przedsiewzieé. Systematyczna rozbudowa
infrastruktury doprowadzita do wlaczenia Gltubczyc do sieci kolejowej oraz
powstania Kolei Wilhelma?, ktére odegraly znaczaca role w rozwinieciu
lokalnego przemystu i handlu opartego gtéwnie o przetwdrstwo rolne.

Podobnie waznym elementem historii byla budowa Kolei
Podsudeckiej®, ktérej realizacja napotkala na wiele trudnosci. Prudnik
musial czekaé ponad dwie dekady na polaczenie kolejowe, co znaczaco
wplynelo na rozwdj miasta i jego okolic. Gluchotazy, mimo swojego
strategicznego polozenia, réwniez dlugo pozostawaly poza gléwna siecia
transportowa, a ich wlaczenie do systemu kolejowego stanowilo duze
osiagniecie.

Upanstwowienie kolei przyniosto zmiany organizacyjne
i techniczne, ktére przyczynily sie do dalszego rozwoju transportu
kolejowego. Pierwsze lata funkcjonowania Kolei Podsudeckiej wigzaty
sie z licznymi inwestycjami i modernizacjami, a prywatna kolej Prudnik-
Gogolin zyskala na znaczeniu jako wazne potaczenie lokalne.

Nie mozna pominaé znaczenia drugorzednych linii kolejowych,
takich jak Nowy Swietéw-Stawniowice Nyskie czy linia boczna do Kietrza.
Ich budowa i eksploatacja mialy ogromny wplyw na Zycie mieszkancéw
tych regiondw, utatwiajac codzienne podréze oraz handel.

Historia kolei to takze dramatyczne wydarzenia, takie jak wielka
powddz z 1903 roku, ktéra zniszczyla wiele odcinkéw infrastruktury
i wymusita budowe nowych mostéw, regulacje rzek oraz modernizacje
systeméw wodociggowych. W poézniejszych latach doszlo do dalszej
rozbudowy linii i zwiekszenia liczby toréw, co umozliwilo sprawniejszy
transport i poprawe bezpieczenistwa podrdézy, a przede wszystkim
zwiekszalo przepustowosé.

Nie sposéb pomina¢ wplywu wydarzen politycznych na rozwdj
kolei. I wojna $wiatowa oraz okres powojenny przyniosty szereg zmian
w zarzadzaniu infrastruktura. Plebiscyt Gornoslaski oraz Powstania
Slaskie, w tym akcja pod kryptonimem ,Mosty”, mialy istotne znaczenie

1) Kolej Gérnoslaska (niem. Oberschlesische Eisenbahn, w skrdcie OSE) - prywatna spétka kolejowa
w Krélestwie Prus, powotana w celu budowy linii kolejowej taczacej Wroctaw z Gérnym Slaskiem.
Trasa zostata oddana do uzytku 3 pazdziernika 1846 roku.

2) Spétka, ktéra zbudowata m.in. linie Racibdrz - Pietrowice Wielkie - Glubczyce w 1855 roku.

3) Obecnie linia numer 137, nazywana réwniez Magistrala Podsudecka, laczy miasta Przedgérza
Sudeckiego z Gérnym Slaskiem. Prowadze specjalna strone internetowa dedykowana tej kolei:
www.kolejpodsudecka.pl
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dla kolei, wplywajac na jej przyszly ksztalt i funkcjonowanie, a przede
wszystkim przynalezno$¢ panstwowa.

Okres miedzywojenny i II wojna $wiatowa odcisnely pietno na
$laskich liniach kolejowych. W czasie konfliktu kolej stala sie kluczowym
elementem logistyki wojennej, a powojenna odbudowa wymagata
ogromnych nakladéw finansowych i organizacyjnych. Poczatkowe lata
w zarzadzie PKP wiazaly sie z trudnosciami, ale réwniez z sukcesami,
takimi jak reaktywacja ruchu pasazerskiego i towarowego na zniszczonych
traktach.

Druga potowe XX wieku cechowatla stopniowa marginalizacja wielu
linii kolejowych, zwlaszcza po upadku znaczenia transportu kolejowego
w latach 90. Niektére polaczenia zostaly zawieszone, a infrastruktura
niszczala. Jednak w XXI wieku pojawily sie nowe inicjatywy, majace
na celu reaktywacje niektoérych tras oraz wprowadzenie nowoczesnych
rozwigzan.

Wspélczesna historia kolei na Slasku to nie tylko nostalgiczne
wspomnienia, ale réwniez realne plany odbudowy i rewitalizacji. Powddz
tysiaclecia z 1997 roku oraz péZniejsze zmiany rozkladowe mialy ogromny
wplyw na funkcjonowanie transportu. Mimo licznych trudnosci, pojawity
sie marzenia o elektryfikacji oraz poprawie jakosci ustug kolejowych.

Obecnie temat kolei w regionie nadal budzi wiele emocji, zaréwno
wsrdd pasjonatéw transportu, jak i mieszkancéw, dla ktérych dostep
do komunikacji publicznej jest kluczowy. W ksiazce znajda sie réwniez
informacje o wyjatkowych wydarzeniach zwigzanych z koleja, takich jak
wizyta papieza Jana Pawtla II, wypadki kolejowe, a nawet filmowe sceny
nagrywane na lokalnych stacjach.

Niniejsza publikacja ma na celu nie tylko przedstawienie historii
budowy i funkcjonowania kolei na Slasku, na terenie objetym przez
powiaty: prudnicki, glubczycki - rdéwniez raciborski, kozielski,
krapkowicki, nyski oraz pogranicze polsko-czeskie, ale réwniez refleksje
nad jej przyszloscia. Czy kolej na nowo stanie sie fundamentem transportu
regionalnego? Czy nowe inicjatywy pozwola na przywrdcenie swietnosci
wielu niegdy$ waznym liniom? Odpowiedzi na te pytania znajdziecie na
kolejnych stronach tej ksiazki.

Piszac te ksiazke o historii kolei na pograniczu Glubczyc,
Prudnika i okolic, staralem sie, aby byla ona przystepna dla kazdego
czytelnika, niezaleznie od znajomosci tematu. Unikalem nadmiaru
technicznych terminéw i specjalistycznego jezyka, ktéry mogiby utrudniaé
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odbidr tresci. Zamiast tego skupilem sie na opowiesciach, anegdotach
i wydarzeniach, ktére ukazuja rozwdj kolei w kontekscie lokalnej historii
i codziennego zycia mieszkancow. Chcialem, by lektura przypominata
bardziej wciagajaca opowies¢ niz sucha analize techniczna.

Nie jest to wiec praca stricte naukowa, ale raczej co$ na pograniczu
literatury faktu i powiesci historycznej, ktéra dostarcza wielu ciekawych
informacji o regionie i jego kolejowej przesztosci. Chciatem, aby czytelnik
mogl nie tylko poznacd faktyidaty, ale takze poczué klimat dawnych czaséw -
jak kolej wptywata na zycie lokalnych spotecznosci, jak zmieniala krajobraz
ijak laczyta ludzi na przestrzenilat. Mam nadzieje, Ze taka forma sprawi, ze
ksigzka bedzie interesujaca zardwno dla mitosnikéw historii, jak i dla tych,
ktérzy po prostu chca odkryé fascynujaca przesztosé swojego regionu.

Historia kolei na pograniczu, w rejonie Prudnika, Glucholaz,
Glubczyc, Raciborza, czy Nysy, to fascynujaca opowies¢ o dynamicznych
zmianach politycznych, gospodarczych i spolecznych. Region ten, na
przestrzeni dziejéw, znajdowatl sie pod wtadzg Prus, Niemiec, Cesarstwa
Austro-Wegierskiego, Czechostowacji i Polski, co mialo ogromny wplyw
na rozwdj jego infrastruktury kolejowej. Kolejne granice zmienialy sie
wraz z wojnami i traktatami, a linie kolejowe, raz budowane jako kluczowe
szlaki komunikacyjne, innym razem tracily swoje znaczenie, popadajac
w zapomnienie. W tej ksigzce staram sie przedstawi¢ ich historie
W sposob przystepny i czytelny, nie zaglebiajac sie w skomplikowane
detale administracyjne, ktére mogtyby utrudnic¢ odbidr tresci.

Z tego powodu, w wielu miejscach uzywam okreslen ogélnych?,
ktére maja na celu ulatwienie czytelnikowi orientacji w wydarzeniach
historycznych. Na przyklad, choé w opisywanych czasach na tych ziemiach
istnialy Prusy, a pézniej rézne formy panstwowosci niemieckiej, czesto
stosuje termin ,niemieckie”, by uniknaé zbednego komplikowania
narracji. Podobnie postepuje w przypadku terenéw dawnej Cesarstwa
Austro-Wegierskiego, ktére poézniej staly sie czesciag Czechostowacji.
W niektérych przypadkach stosuje takze nazwy wspoltczesne, by czytelnik
mogt tatwiej zlokalizowadé miejsca na mapie.

4) W celu ulatwienia odbioru tresci, w ksigzce czesto postuguje sie uproszczonymi, ogélnymi
nazwami panstw, takimi jak ,Prusy”, ,Niemcy”, ,,Austria” czy , Austro-Wegry”, bez szczegétowego
rozrézniania zmian ustrojowych, oficjalnych nazw czy granic, ktére nastepowaty w poszczegélnych
okresach historycznych. Zabieg ten ma na celu zachowanie przejrzystosci narracji i unikniecie
zbednego komplikowania przekazu. W identyczny sposéb postepuje réwniez w przypadku okreslen
takich jak ,,Gérny Slask”, ,,Slask Opolski” czy ,Rejencja Opolska” - poniewaz granice tych regionéw
sa przedmiotem sporéw wsrdd historykéw, celowo nie wchodze w szczegdly, by nie wprowadzaé
zamieszania i nie zaciemniac gléwnego przekazu ksiazki.
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Mam nadzieje, Ze taka forma narracji sprawi, ze lektura tej ksiazki
bedzie nie tylko Zrédlem wiedzy historycznej, ale réwnieZ przyjemna
podréza przez dzieje kolei w tej czesci Europy. Kolej nigdy nie istniala
w oderwaniu od polityki i gospodarki - jej rozwdj i upadek zawsze
byly odbiciem zmian, ktére przetaczaly sie przez te czes¢ kontynentu.
Zapraszam do odkrywania tej niezwyklej historii, pelnej wzlotéw, upadkéw
i nieoczekiwanych zwrotéw akcji.

Cho¢ dotozytem wszelkich staran, aby ksigzka byla jak najbardziej
rzetelna i dokladna, zdaje sobie sprawe, ze mogly pojawic¢ sie pewne
niescistosci, przeoczenia lub btedy. Historia kolei w regionie Glubczyc
i Prudnika jest niezwykle bogata i ztozona, a dostep do niektdrych zrddet
bywal ograniczony. Jesli wiec ktérykolwiek z czytelnikéw zauwazy pomytki,
niejasnosci lub posiada dodatkowe informacje, ktére moglyby wzbogacié¢
tres¢ ksiazki, serdecznie prosze o kontakt.

Bede wdzieczny za kazda wiadomos$¢, ktéra pomoze uzupelnié
i poprawic zawarte tutaj informacje. Historia to zywy organizm, ktéry stale
sie rozwija, a dzieki wspdlnej wymianie wiedzy mozemy lepiej zrozumiec
przeszlos$é naszego regionu. Zapraszam do kontaktu pod adresem e-mail:
staszek@stadnicki.pl. Kazda uwaga, sugestia czy ciekawostka bedzie dla
mnie cenna i by¢ moze znajdzie swoje miejsce w przysztych wydaniach lub
projektach.

Z calego serca pragne wyrazi¢ najglebsza wdziecznos¢ wszystkim
osobom, ktore wspieraly mnie podczas pracy nad ta ksiazkg - zaréwno
merytorycznie, jak i duchowo. Wasze dobre stowa, zyczliwo$¢, cierpliwosé
oraz otwarto$¢ na dzielenie sie wiedza i materialami mialy dla mnie
ogromne znaczenie.

Szczegdlne podziekowania kieruje do tych, ktérzy okazali mi
zaufanie i zgodzili sie na wykorzystanie swoich fotografii - dzieki Wam ta
publikacja zyskata wyjatkowy, autentyczny wymiar. Nie potrafie wyrazic,
jak bardzo jestem za to wdzieczny. Mam swiadomos$é, ze zadna forma
podziekowania nie odda w pelni tego, jak wiele dla mnie znaczy Wasze
wsparcie.

Z zyczeniami przyjemnej lektury:

Stanistaw Stadnicki
Ractawice Slaskie, lipiec 2025 roku.
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CZESC PIERWSZA:
BUDOWA
KOLEJOWYCH
TRAKTOW

Idea budowy pierwszych kolei
na Slasku

Cho¢ nasza uwage skupia przede wszystkim historyczny Gérny
Slask, to za kolebke kolei powszechnie uznaje sie Anglie. W poréwnaniu
do niej, niemieckie Prusy - ostabione konfliktami z Francja i podzielone
wewnetrznie - rozpoczely budowe linii kolejowych z kilkudziesiecioletnim
opo6znieniem. Mimo to, juz na poczatku XIX wieku pojawialy sie ambitne
i nowatorskie projekty kolejowe dla Gérnego Slaska, szczegdlnie zwiazane
z rozwijajacym sie przemystem kopalnianym. W kopalniach
wykorzystywano wowczas drewniane szyny, po ktérych konie ciagnetly
wozki z wydobytym surowcem, co stanowilo zalazek pdzniejszych
rozwigzan kolejowych.

Duzo wczesniej, bo juz na poczatku XIII wieku zaczely ksztattowad
sie trakty handlowe laczace wieksze miasta, takie jak Swidnica-Wroctaw,
Nysa-Brzeg czy Kozle-Racibdrz, a takze mniejsze osrodki, w tym
Prudnik i Glubczyce z miastami potozonymi po drugiej stronie granicy.
Po najazdach plemion barbarzynskich®, ktére spustoszyly okoliczne tereny
i zdziesiatkowaly lokalng ludno$é stowianska, rozpoczeto sprowadzanie
osadnikéw, gldwnie z Niemiec. Nowi mieszkarncy odegrali kluczowa role
w odbudowie i rozwoju regionu, nadajac mu nowy impuls gospodarczy.
Co ciekawe, przebieg tych dawnych drég w duzej mierze przetrwat do dzis
i stal sie wyznacznikiem dla projektowania i budowy pézniejszych szlakéw
kolejowych.

5) Pierwsza potowa XIII wieku.
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Idea budowy zelaznych traktéw najbardziej interesowali sie
przedstawiciele tzw. burzuazji. Chod termin ten tradycyjnie odnosi sie do
mieszczan, w kontekscie poczatku XIX wieku okresla sie nim zamoznych
przedsiebiorcow, magnatéw finansowych i pierwszych przemystowcdw,
ktorzy dorobili sie na fali rewolucji przemystowej. To wlasnie oni
dostrzegali potencjal kolei jako narzedzia rozwoju gospodarczego
i szybszego transportu towardw. Po drugiej stronie barykady stali czesto
wojskowi, ktorzy patrzyli na rozwdj kolei z duza rezerwa. Armia obawiata
sie, ze budowa toréw w poblizu twierdz i garnizondéw moze utatwié¢ wrogim
wojskom szybkie zajecie strategicznych punktéw. Na Slasku wciaz zywe
byly wspomnienia konfliktéw z Francja oraz krwawych wojen $laskich
z XVIII wieku, ktére doprowadzily do zmiany granic panstwowych,
m.in. w rejonie Klodzka, Nysy, Glubczyc i Karniowa. W takiej atmosferze
politycznej w Prusach trudno byto znalez¢ sprzyjajacy klimat dla rozwoju
kolejnictwa. Na szczescie, od poczatku XIX wieku wprowadzono szereg
reform, ktdére stopniowo zmienialy te sytuacje.

Najwazniejsze zmiany objely wprowadzenie nowoczesnych
praw miejskich i wiejskich, a takze zniesienie poddanstwa na wsiach, co
uwolnito chlopéw od obowiazku przymusowej pracy na rzecz ziemskich
wlascicieli. Dzieki temu mieszkancy wsi mogli podejmowa¢ zatrudnienie
w rozwijajacych sie zakladach przemystowych, co z kolei przyspieszato
urbanizacje i wzrost zapotrzebowania na transport. Niemniej jednak, wielu
majetnych ziemian przez lata skutecznie opdzniato te reformy, domagajac
sie utrzymania dawnych przywilejéw. Przykladem moze byé historia
Raclawic Slaskich, gdzie trudno bylo ustali¢ dokladna date zniesienia
poddanistwa - niemieccy historycy réwniez napotykali na ten problem.
Wiadomo jedynie, ze stalo sie to pomiedzy 1840 a 1860 rokiem, co bylo
stosunkowo pdéznym terminem. Jak sie okaze w dalszej czesci ksigzki,
mialo to bezposredni wplyw na pdzniejsza budowe kolei w tym regionie.
Réwnoczes$nie w Prusach wprowadzono wolno$é handlu oraz nowe zasady
celne, co umozliwito rozwéj lokalnych rynkéw przemystowych i wzmocnito
handel miedzynarodowy.

Pierwszym powaznym projektem kolejowym na Slasku byto
planowane potaczenie portu nad Odra w Malczycach, niedaleko Wroctawia,
z zaglebiem weglowym w rejonie Walbrzycha. W 1816 roku Krélewski
Wyzszy Urzad Gérniczy dla Slaska (niem. Konigliches Oberbergamt fiir
Schlesien) zlecit berlinskiemu inzynierowi Johannowi Friedrichowi
Krigarowi zbudowanie pierwszego parowozu zebatego dla tej linii. Co
ciekawe, juz w 1812 roku berlinscy inzynierowie odwiedzili Anglie,
skad przywiezli ogélne plany budowy lokomotywy parowej. Na ich
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podstawie  skonstruowano w  Berlinie
pierwszy na kontynencie europejskim®
parowoz. Wedtug  niektérych  Zrddet
parow6z ten zostal pdzniej rozebrany
i przetransportowany do Chorzowa, gdzie miat
stuzy¢ w Hucie Krdlewskiej. Jednak tu wersje
wydarzen sie rozchodza” - jedna z nich méwi,
ze po zlozeniu parowozu nie udalo sie go
uruchomid, inna zas, Ze kota lokomotywy nie
pasowaly do rozstawu szyn w Chorzowie.

Cho¢ moze sie wydawad, ze to drobny
epizod, problemy z prototypem mialy
powaZne' konsekwepcie dla' cal.ego projektu. .o (ur. 26 listopada
Koncepcja budowy linii kolejowej z Malczyc do 3754, Biitzow, zm. 22
walbrzyskiego zaglebia upadta, a inzynierowie  gerpniq 1853 w Berlinie)

i inwestorzy wystraszyli si¢  KkosztOW byt niemieckim geologiem,
zwiazanych z trudnym, gérskim terenem. gdrnikiem, metallurgiem
Tym samym rozwéj kolei na Slasku musiat i statystykiem gérnictwa,
poczekaé na lepsze czasy, kiedy technologia  kidry odegrat istotng role

i warunki polityczne pozwolily na bardziej W rozwoju niemieckiej nauki

ambitne inwestycje o kopalnictwie i hutnictwie
w XIX wieku. Pionier

W tym momencie na kartach historii kolejnictwa na Slasku.
pojawia sie Carl Johann Bernhard Karsten®, Foto: domena publiczna.
znany i ceniony metalurg, ktéry juz w 1816
roku przedstawit ambitny plan budowy
linii kolejowej Wroctaw-Zabrze. Karsten dostrzegal rosnacy problem
niedoboru drewna jako podstawowego surowca opatowego i budowlanego.
Argumentowal, ze w obliczu tego kryzysu kluczowe staje sie wykorzystanie
wegla z Gérnego Slaska, ktéry mozna by szybko i tanio transportowad
do Wroctawia wlasnie koleja. Jego projekt zaktadal budowe dwutorowej
linii o dtugosci okoto 200 kilometréw, biegnacej prawym brzegiem Odry®

CarlJohann Bernhard

6) W tamtym czasie - by¢ moze z przekasem - uznawano, ze Anglia, jako kraj wyspiarski, nie lezy na
kontynencie europejskim.

7) M.in.: ,,Na ziemiach niemieckich. Rozwdj kolei w Polsce”. W: Monika (red.) Frackowiak: Kolejnictwo
Polskie. Polish Railways. Bydgoszcz: Quixi Media, 2013, s. 73-77. ISBN 978-83-61840-52-7 oraz ,,150 lat
kolei na Slgsku”, Michat Jerczynski i Stanistaw Jerczyriski, Opole-Wroctaw 1992,

8) Urodzony 26. listopada 1782 roku w Biitzow; zmart 22. sierpnia 1853 w Schonebergu/Berlinie.

9) Gdyby$my staneli na srodku rzeki, zwrdceni twarza w kierunku jej nurtu, czyli zgodnie
z kierunkiem, w ktérym plynie woda, to - jak mozna sie domysli¢ - prawy brzeg znajdowalby sie
po naszej prawej stronie.
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przez Ozimek i Strzelce Opolskie, z pominieciem Opola. Karsten planowat
lokalizacje stacji co 20-25 kilometréw, co mialo zapewnié sprawna obstuge
zaro6wno transportu towarowego, jak i pasazerskiego.

Wedlug jego wyliczen przew6z wegla z Zabrza do Wroctawia
mial trwaé nieco ponad dwa dni. Cho¢ dzi§ moze wydawad sie to dlugo,
w pordwnaniu do 6wczesnego transportu rzecznego byla to rewolucyjna
zmiana. Transport Odra bywat tak powolny, ze zdarzalo sie, iz wegiel
wydobyty w gérnoslaskich kopalniach docieral do Wroctawia... dopiero
po dwdch latach!®. Karsten udowodnit, ze kolej moglaby przewozié
4-5 razy wiecej towardw niz barki, i to przy ogromne;j oszczednosci czasu.
Nietrudno wyobrazié¢ sobie zaskoczenie, a nawet zachwyt éwczesnych
przemystowcdéw, gdy uslyszeli te wyliczenia. Niestety, mimo entuzjazmu,
przedsiebiorcy byli w tamtym czasie zbyt stabi politycznie i finansowo, by
samodzielnie udzwignaé koszty budowy takiej linii kolejowej*?.

Euforia wokét projektu trwala zaledwie dwa lata. Plan Karstena
zakltadal, Ze budowa kolei zostanie sfinansowana przez panstwo
pruskie. Jednak Prusy, obciazone dlugami i zmagajace sie z problemami
finansowymi, nie byly sklonne inwestowa¢ w nowatorska infrastrukture.
W 1818 roku wiladze zdecydowaly sie jedynie na modernizacje transportu
rzecznego na Odrze. Trudno zarzucaé urzednikom zle intencje, ale
z perspektywy czasu widaé, ze traktowali kolej jako techniczng nowinke,
ktéra ich zdaniem nie miata realnego wplywu na rozwoéj gospodarki,
bezpieczenstwo kraju czy sprawnosé¢ poczty. Przeceniano jakosé
istniejacych drég bitych i bagatelizowano potencjat kolei.

Nie pomagato takze stanowisko éwczesnego kréla Prus, Fryderyka
Wilhelma III Hohenzollerna, ktéry mial rzekomo powiedzie¢ po
zapoznaniu sie z planami budowy kolei do Berlina:

»Nie pojmuje, jak kogokolwiek mogtby uszczesliwic fakt,
ze przybedzie do Poczdamu kilka godzin szybciej,
nizg jechatby powozem”.

Mimo logicznych i dobrze uzasadnionych argumentéw, osoby na
najwyzszych stanowiskach nie dostrzegaly potencjatu kolei jako $rodka

10) Potwierdzaja to m.in. w swojej ksiazce: ,,150 lat kolei na Slasku”, Michat Jerczyriski i Stanistaw
Koziarski,

11) Kiedy juz Kolej Gérnoslaska zbudowata linie kolejowa od Wroctawia na Gérny Slask, to przewéz
wegla na tej trasie (bez przerw, postojéw) zajmowat okoto 7-8 godzin.
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transportu dzialajacego przez caly rok, niezaleznie od pogody. Tymczasem
transport rzeczny byt uzalezniony od warunkéw atmosferycznychipoziomu
wod w Odrze. Najbardziej innowacyjni mysliciele préobowali promowaé
idee wspolistnienia kolei i transportu rzecznego, przekonujac, ze razem
moglyby stworzy¢ efektywna i wszechstronna sie¢ transportowa dla Slaska.

Ustawa i pierwsze komitety
budowy linii kolejowych

3 listopada 1838 roku weszla w zZycie przelomowa ustawa
o kolejach i spolkach kolejowych (Das Gesetz iiber die Eisenbahn
Unternehmungen). Nowe przepisy umozliwialy nie tylko budowe linii
panstwowej Berlin-Poczdam, ale réwniez tworzenie prywatnych spotek
akcyjnych'®. Po zatwierdzeniu przez Ministerstwo Handlu i uzyskaniu
koncesji, takie spdétki mogly realizowad projekty budowy nowych linii
kolejowych. Ustawa precyzowala m.in. minimalne wymagania dotyczace
kapitatu zakladowego oraz zasady nabywania gruntéw pod budowe tordw,
przewidujac réwniez mozliwos¢ wywlaszczenia wiascicieli terendw.
Co istotne, ustawa gwarantowala spdétkom kolejowym wytacznosé na
realizacje przewozéw na nowo wybudowanych liniach przez pierwsze
trzy lata, chroniac je przed konkurencja. Ponadto przez 30 lat zabraniano
budowy konkurencyjnych linii o podobnym przebiegu w sasiedztwie juz
istniejacych tras.

Ustawa przewidywala réwniez przyszle upanstwowienie sieci
kolejowej, co rzeczywiscie mialo miejsce w latach 70. XIX wieku, kiedy
to panstwo wykupitlo wiekszo$¢ prywatnych linii. Wiadze rezerwowaly
sobie prawo do ustalania rozkladéw jazdy, a takze grozily odebraniem
koncesji, jesli prace budowlane nadmiernie sie przeciagaly. Ten akt
prawny, z drobnymi zmianami (np. dotyczacymi budowy lokalnych kolejek
prywatnych), obowigzywal w Niemczech az do 1951 roku, co $wiadczy
o jego dtugofalowym wplywie na rozwdj kolei.

Juz od 1837 roku, jeszcze przed formalnym wprowadzeniem
ustawy, zaczely powstawal tzw. towarzystwa kolejowe, ktére po jej
uchwaleniu przeksztalcaly sie w spoétki akcyjne i rozpoczynaty budowe
nowych linii. Na Gérnym Slgsku sytuacja polityczna i gospodarcza
stawala sie coraz bardziej napieta. Gdy ogloszono plan potaczenia Kolei

12) https://dewikipedia.org/wiki/Gesetz_%C3%BCber_die_Eisenbahn-Unternehmungen,
dostep: 20.06.2025r.

13) Potaczenie kolejowe Wiednia z Krakowem.
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Warszawsko-Wiedenskiej z Koleja Polnocna Cesarza Ferdynanda'®,
wsrdd gdérnoslaskich przemystowcdw zapanowal niepokéj. Obawiano sie,
ze region zostanie pominiety w rozwoju sieci kolejowej, a zyski z przewozéw
towarow i surowcow odplyna za granice.

W sierpniu 1840 roku pruskie Ministerstwo Finansow ogtosito,
ze udzieli koncesji na budowe linii kolejowej z Wroctawia do Zabrza.
Problemem okazalo sie jednak, ze w tym regionie dziatalo juz kilka
towarzystw kolejowych, z ktérych kazde miato wtasna koncepcje przebiegu
stalowego szlaku. W tamtych czasach kazde miasto marzylo o tym,
by znalez¢ sie na trasie kolejowej, co prowadzito do rywalizacji i sporéw.
Najsilniejsza grupa okazalo sie towarzystwo, ktére chcialo zmienié
pierwotny plan Karstena i poprowadzi¢ tory lewym brzegiem Odry przez
Otawe, Brzeg i Opole, az do Kozla i dalej do Zabrza.

Ich gléwnym konkurentem byt hrabia Andreas Maria Graf
von Renard, posiadajacy ponad 40% udzialéw w Kolei Warszawsko-
Wiedeniskiej. Renard optowal za poprowadzeniem linii zgodnie
z pierwotnym planem Karstena - prawym brzegiem Odry, przez Ozimek.
W miedzyczasie do rywalizacji wlaczyli sie takze przemystowcy z okregu
raciborsko-pszczynskiego, ktdrzy preferowali trasowanie linii od Kozla
przez Raciborz az do granicy panstwowej. Dziatacze skupieni w komitecie
forsujacym trase przez Brzeg i Opole opracowali sprytny plan, by
udobruchaé magnatéw z Raciborza i jednoczesnie zaszkodzi¢ hrabiemu
Renardowi. Zaproponowali oni wariant nazwany ,rzadowym”, zaktadajacy
budowe linii z Wroctawia do Opola lewym brzegiem Odry.

Poparcie rzadu wymagato czasu, ale ostatecznie wykluczyto z gry
wariant ozimski. Co wiecej, towarzystwo (jeszcze bez formalnej nazwy),
po uzyskaniu wsparcia z Berlina, chcialo jak najszybciej rozpoczaé prace
budowlane, nie majac jeszcze ostatecznej decyzji co do dalszego przebiegu
trasy - czy poprowadzi¢ ja w strone Raciborza, czy Zabrza. Ten okres peten
politycznych intryg i rywalizacji miedzy lokalnymi magnatami ostatecznie
przesadzit o ksztalcie $laskiej sieci kolejowej, ktéra miata ogromny wptyw
na rozwoj gospodarczy regionu w kolejnych dekadach.
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Kolej Gornoslaska

24 lutego 1841 roku w Berlinie podpisano dokument koncesyjny
na budowe linii kolejowej Wroclaw-Olawa-Brzeg-Opole, z dalszym
przebiegiem do zaglebia weglowego na Gérnym Slasku. Co ciekawe,
dokument nie precyzowal stacji koricowej ani dokladnej trasy odcinka
za Opolem. Koncesja weszla w Zycie 24 marca 1841 roku, a za realizacje
projektu odpowiadata spétka Kolej Gornoslaska (Oberschlesische Eisenbahn,
w skrécie OSE). W gronie akcjonariuszy i zalozycieli warto wspomnieé
hrabiego Piichlera, oJwczesnego prezydenta rejencji opolskiej,
ktéry w 1841 roku objat kierownictwo spoétki i odegrat kluczowa role
w przeforsowaniu wariantu opolskiego w Berlinie. Na stanowisko
gtéwnego inzyniera mianowano Augusta Rosenbauma, ktéry
koordynowat realizacje projektu®.

Budowe linii prowadzono zgodnie z zalozeniami, cho¢ zdarzaly
sie op6znienia, m.in. z powodu oczekiwania na dostawy szyn. Odcinek
do Olawy oddano do uzytku 22 maja 1842 roku, kolejny fragment Olawa-
Brzeg ukonczono 3 sierpnia 1842 roku, a Brzeg-Opole Zachodnie
oddano do uzytku 29 maja 1843 roku. Juz w pierwszych miesiacach
funkcjonowania nowej linii przewieziono ponad 30 tysiecy pasazerdow,
co uznano za ogromny sukces. Dla poréwnania, na inauguracyjny
kurs Wroctaw-Otawa sprzedano zaledwie okolo 100 biletéw. Mniejsza
frekwencja wynikata jednak z obaw pasazeréw - tuz przed otwarciem
linii doszto do powaznej katastrofy kolejowej w Paryzu. Podczas podrézy
pociagu z Wersalu wykoleila sie lokomotywa, ktéra nastepnie staneta
w ogniu. Pozar szybko objal wagony, w ktérych podrézowalo ponad
1,5 tysiaca oséb. Do dzis nie wiadomo, ile 0séb zgineto w tym tragicznym
wypadku.

Nie wszyscy cieszyli sie z ukorniczenia pierwszego etapu budowy
Kolei Goérnoslaskiej (nazwa ta odnosila sie zaréwno do spoiki, jak i linii
kolejowej). Najwieksze niezadowolenie wyrazali wiasciciele bryczek
i wozow, ktérzy stracili zrédlto dochodu. Jako ciekawostke warto dodad,
ze poczatkowo planowano poprowadzenie odcinka Brzeg-Opole przez
Skorogoszcz. W trakcie prac pojawila sie takze koncepcja budowy
dodatkowej linii do Nysy, z planowana stacja poczatkowa w Lewinie
Brzeskim, przez ktéry mialby przebiegad trakt od strony Opola.

Pod koniec 1842 roku zatwierdzono plany rozbudowy Kolei
Gérnoslaskiej. Nowa linia miata biec od Opola przez Kozle i Gliwice do

14) ,Historia kolei w Mystowicach”, Dariusz Falecki, Tygodnik Lokalny: To tydzien, pazdziernik 2010.
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Nowego Bierunia. Juz w polowie 1843 roku trwaly prace budowlane
na dwoch odcinkach: Opole-Gogolin oraz Kedzierzyn-Rudzieniec.
W miedzyczasie powstatlo konkurencyjne Towarzystwo Kolei Kozielsko-
Bohuminskiej, ktére planowato budowe trasy od Kozla przez Raciborz do
Bohumina.

Najwieksze trudnosci pojawily sie podczas budowy mostow
i wiaduktéw na terenach zalewowych w okolicach Opola i pod KoZlem,
zwlaszcza w rejonie Kanatu Klodnickiego. Sporo kontrowersji wzbudzita
rowniez lokalizacja stacji w Kozlu. Poczatkowo rozwazano budowe mostu
przez Odre i umiejscowienie dworca w centrum miasta. Ostatecznie
jednak zdecydowano sie poprowadzi¢ trase na potudnie, omijajac rzeke,
i zbudowaé duza stacje w Kedzierzynie - wowczas niewielkiej wsi
oddalonej o 4-5 kilometréw od Kozla. Dzieki temu znaczaco obnizono
koszty budowy mostu i uniknieto ryzyka zwigzanego z terenami
zalewowymi. Sprzeciw wobec budowy stacji w centrum Kozla wyrazali
rowniez wojskowi - miasto mialo status twierdzy az do 1873 roku, co
utrudnialo realizacje projektéw cywilnych.

Co ciekawe, wojskowi z Kozla przeciwstawili sie nawet decyzjom
centrali w Berlinie, ktéra dazyta do szybkiej rozbudowy sieci kolejowej
z mysla o poprawie logistyki wojskowej i ulatwieniu obrony kraju w razie
wojny. Ostatecznie, 2 listopada 1845 roku, pierwszy pociag z Opola
dojechat do Kedzierzyna. Tym razem wlasciciele powozéw i dorozek byli
zachwyceni - zarabiali krocie na przewozie mieszkanicow Kozla do stacji
w Kedzierzynie. Na peronach tej stacji zamontowano nawet tablice z nazwa
,Kozle”.

Tego samego dnia ukonczono odcinek linii kolejowej
z Kedzierzyna do Gliwic, a dwa tygodnie pdzniej pierwszy pociag dotart
do Swietochlowic. 3 pazdziernika 1846 roku linia zostala przedtuzona
do Katowic i Myslowic, ktdre staly sie stacja koficowsq i graniczna Kolei
Goérnoslaskiej na Slasku.
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Glubczyce wiaczone do sieci
kolejowej. Kolej Wilhelma

W krétkim czasie Kedzierzyn stal
sie stacja wezlowa, z ktérej planowano
wyprowadzenie linii do Raciborza, a dalej do
Bohumina. Wsréd gtéwnych zwolennikéw
budowy tego traktu - i zapewne przyszlych
beneficjentéow zyskdéw z przewozdéw - znalezli
sie ksiaze Felix Lichnowski oraz burmistrz
Raciborza Teodor Schwarz®. Obaj, juz
od poczatku lat 40. XIX wieku, prowadzili
rozmowy z Monarchia Austro-Wegierska
w  sprawie transgranicznych  polaczen
kolejowych.  Byli réwniez inicjatorami
powstania spétki, ktéra pézniej zyskata nazwe
Kolej Wilhelma (Wilhelmsbahn Gesellschaft),
a w pierwszej fazie dzialalnosci - od 17
stycznia 1841 roku - funkcjonowala jako
Komitet Budowy Kolei Kozle-Bohumin
(znana tez jako Towarzystwo Kolei Kozielsko-
Bohuminskiej). Lichnowski i Schwarz byli
jednymi z pierwszych akcjonariuszy tej spétki.

Ksiqze Felix Lichnowski

byt jednym z gtéwnych
inicjatorow budowy
potgczenia kolejowego miedzy
Kedzierzynem a Raciborzem
oraz dalej - z Monarchiq
Austro-Wegierskq.

Foto: domena publiczna.

W 1843 roku Prusy i Austro-Wegry porozumialy sie co do potaczenia
swoich linii kolejowych. Miejscem zbiegu toréw wybrano Bohumin'®,
a linia Kedzierzyn-Raciborz-Bohumin miata scali¢ Kolej Gornoslaska
w Prusach z Koleja Polnocng Cesarza Ferdynanda w Austro-Wegrzech.
Nowy wtadca Prus, krél Wilhelm IV, byl goracym zwolennikiem
rozbudowy sieci kolejowej. Podobno sam popieral trasowanie Kolei
Goérnoslaskiej przez Kozle. W podziece za to wsparcie, okoto 1843 roku,
Komitet Budowy Kolei Kozle-Bohumin zmienil nazwe na Kolej Wilhelma.
W rzeczywistosci zmiana ta miata na celu zyskanie krélewskiego poparcia,
ktore mogto utatwié pozyskanie koncesji na budowe linii do Raciborza.

15) Kiedy obejmowat wtadze w Raciborzu, to formalnie nie byto funkcji burmistrza, a ,zarzadca
miasta” lub ,,syndyk”, poniewaz jego poprzednik zmart nagle i nalezato najpierw rozstrzygnacé pewne

zalegle sprawy.

16) Biegta tam juz wspomniana juz wcze$niej Kolej Pélnocna Cesarza Ferdynanda Lipnik - Bohumin

i dalej w strone Krakowa.
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Potwierdzone zrédiowo jest'”, ze wladca nie tylko akceptowat
dzialalnos$¢ spéiki, ale objal nad nig honorowy patronat. Jego wsparcie
bylo kluczowe dla przyciggniecia inwestoréw, gdyz od 1841 roku
zainteresowanie akcjami bylo minimalne. Sytuacja ulegla poprawie po
zaangazowaniu monarchy, ale nie mozna pominaé roli ksiecia Felixa
Lichnowskiego, ktorego ziemska posiadios¢ w Krzyzanowicach'®
znajdowata sie w poblizu planowanej trasy kolejowej. Lichnowski byt
dobrze powigzany w kregach europejskich elit - do jego przyjaciét nalezeli
m.in. Ferenc Liszt, wybitny wegierski kompozytor oraz polski poeta
Zygmunt Krasinski. Ksigze aktywnie zabiegal o wsparcie finansowe dla
Kolei Wilhelma, podrdzujac do Berlina w celu zdobycia funduszy.

Lichnowski, choé niezwykle zastluzony dla rozwoju kolei
raciborskiej, zakoniczyt swoje zycie tragicznie - zostal zamordowany
podczas zamieszek we Frankfurcie nad Menem'” w wieku zaledwie 34 lat.
Tragiczny los spotkal rdwniez jego wspoipracownika, burmistrza Teodora
Schwarza, ktéry zmarl na tyfus w tym samym roku co Lichnowski.

Krél Prus nie ograniczal sie do roli symbolicznej. 6 lipca 1843
roku wydat dekret, nakazujac urzednikom kilku ministerstw wyjazd do
Bohumina w celu przeprowadzenia negocjacji ze strong austro-wegierska,
majacych przyspieszy¢ budowe nowej linii kolejowej. To nie spodobato
sie Kolei Gornoslaskiej, ktorej przedstawiciele prébowali interweniowac
w Berlinie, ale zostali odprawieni z kwitkiem. Sytuacja szybko sie zmienita
i dla kréla priorytetem byla Kolej Wilhelma, zwlaszcza w kontekscie
transgranicznego potaczenia Raciborza i Kozla.

Burmistrz Schwarz dostrzegal ryzyko powtdrzenia bledu Kozla,
ktére utracito na znaczeniu po przetrasowaniu linii do Kedzierzyna. Gdy
dowiedziatl sie o pierwszych planach budowy trasy Kedzierzyn-Bohumin
zakladajacych ominiecie Raciborza, Schwarz natychmiast zareagowal.
Ostatecznie przekonat rade miejska do wsparcia finansowego dla Kolei
Wilhelma oraz do ulatwienia procedur administracyjnych, co umozliwito
budowe mostu kolejowego nad Odra i lokalizacje dworca blisko centrum
Raciborza. Dzieki jego staraniom 1 stycznia 1846 roku pociagi Kolei
Wilhelma dotarty do miasta, a 1 maja 1847 roku linia zostata przedtuzona
do Bohumina.

17) ,Kolejq z Katowic do Raciborza. Najciekawsze linie kolejowe Polski”, Dawid Keller, Bogdan Kloch,
Krzysztof Soida, Edward Wieczorek, Eurosprinter 2013

18) Neogotycki patac rodziny Lichnowskich zbudowano w 1700 roku.

19) Pawel Newerla: ,Dzieje Raciborza i jego dzielnic”. Racibérz: Wydawnictwo i Agencja Informacyjna
‘WAW, 2008. ISBN 978-83-89802-73-6.
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Obstuga transgranicznej linii Kedzierzyn-Racibérz-Bohumin
przyniosta Kolei Wilhelma - jak zgodnie podaja zZrédita - zadowalajace
zyski. Spotka zarabiala gtéwnie na transporcie wegla do Austro-Wegier
oraz przywozie stamtad plodow rolnych. Sukces finansowy linii zachecit
zarzad spotki do dalszej ekspansji. Juz pod koniec lat 40. XIX wieku
ogloszono ambitne plany rozwoju: przedluzenie sieci od Raciborza
w strone Glubczyc, a docelowo az do Nysy oraz w przeciwnym kierunku -
od Raciborza przez Mikoléw do Katowic.

Ostatecznie zdecydowano, ze trakt w kierunku Katowic zostanie
wyprowadzony od stacji Nedza, polozonej niespelna 10 kilometréw
na péinoc od Raciborza. 9 sierpnia 1853 roku rozpoczeta sie budowa
pierwszego odcinka do Mikolowa. 1 stycznia 1855 roku pierwszy pociag
przejechat trase Nedza-Sumina. Najwiekszym wyzwaniem okazala sie
budowa tunelu pod géra Czernica, ktéra byla najwieksza przeszkoda
terenowa na calej trasie. 1 pazdziernika 1856 roku tunel o dlugosci okoto
723 metrow zostal ukoriczony. Niestety, zaledwie po szesciu miesigcach
eksploatacji, w maju 1857 roku, tunel ulegt powaznemu uszkodzeniu - na
dlugosci okoto 100 metréw zostal zgnieciony. Katastrofa ta postawita Kolej
Wilhelma na krawedzi bankructwa.

Paiistwowa pomoc finansowa pozwolila spdlce przetrwad.
20 grudnia 1858 roku tunel zostal odbudowany, a przejazdy wznowiono.
Mimo to spétka nie odzyskala juz dawnej stabilnosci i przez kolejne lata
zmagatla sie z problemami finansowymi, az w konicu zostala przejeta przez
Kolej Gornoslaska.

Ekspansja na Glubczyce

Rownolegle z budowg linii do Mikotowa, 24 marca 1853 roku,
Kolej Wilhelma otrzymata koncesje na budowe linii kolejowej z Raciborza
do Glubczyc. Prace budowlane przebiegly wyjatkowo szybko - linie
ukonczono juz 1 stycznia 1855 roku, cho¢ poczatkowo stuzyta wytacznie
do przewozow pasazerskich. Regularne pociagi towarowe zaczely
kursowa¢ dopiero 1 pazdziernika 1856 roku, niemal dwa lata po
zakonczeniu budowy. Trudno jednoznacznie stwierdzi¢, dlaczego spoétka
tak dlugo zwlekala z uruchomieniem przewozéw towarowych. Mozliwe,
ze brakowalo odpowiedniego taboru, ktéry byl wtedy wykorzystywany na
innych liniach, lub spétka nie miata wystarczajacych srodkéw na zakup
nowych wagondw.

Zaskakiwaé¢ moze fakt, ze stosunkowo niewielkie Gtubczyce
zostaly tak szybko wlaczone do $laskiej sieci kolejowej, podczas gdy
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wieksze miasta, takie jak Kozle, Prudnik czy Swidnica, mialy bardziej
skomplikowane historie rozwoju infrastruktury kolejowe;j. Jednak zarzad
Kolei Wilhelma wiedzial, co robi - ziemia glubczycka styneta z wyjatkowo
Zyznych gleb i bogactwa ptodéw rolnych, ktérych brakowato w zaglebiu
weglowym Gérnego Slaska. Tloéé towaréw przywozonych z Austro-Wegier
byla niewystarczajaca, dlatego transport produktéw rolnych z Gtubczyc
stal sie atrakcyjna alternatywa.

Pierwsze lata przewozéw towarowych na linii glubczyckiej
przyniosty zadowalajace zyski, chol byly one nizsze niz te z linii
Kedzierzyn-Racibdrz. Niestety, rok 1857 okazal sie katastrofalny dla
spotki. Problemy finansowe po zniszczeniu tunelu pod Czernicg zbiegly
sie z nieurodzajem na ziemi glubczyckiej w sezonie 1856-1857. Nadzieje
na szybkie odrodzenie finansowe upadtly. Co gorsza, Kolej Wilhelma miata
problemy z przewozami ptodéw rolnych juz od 1855 roku - przyczyng byty
kleski zywiolowe na Wegrzech, skad przewozono na Gérny Slask najwiecej
towaréw?”.

Na linii Raciborz-Glubczyce powstaly stacje w Studziennej (dzi$
Racibdrz Studzienna), Wojnowicach (pdzniej przeniesiona do Lekartowa),
Pietrowicach Wielkich, Tlustomostach, Baborowie i Bernacicach.
Dworzec kolejowy w Glubczycach zbudowano w charakterystycznym
ksztalcie przypominajacym lokomotywe. W miescie, ktére przez blisko
18 lat byto stacja koricowa linii, powstaly dwie nastawnie, wieza ci$nien,
az czasem takze lokomotywownia. Najwazniejsza stacja poza Glubczycami
byl Baborow, gdzie wybudowano bocznice towarowa prowadzaca do
pobliskiej cukrowni.

Z biegiem lat, juz po przejeciu Kolei Wilhelma przez Kolej
Gérnoslaska, a potem po upanstwowieniu traktéw, linia kolejowa
Racibérz-Glubczyce byla kluczowa dla transportu pltodéw rolnych,
zwlaszcza burakéw cukrowych. Oprécz cukrowni w Baborowie, zaktady
tego typu powstaly réwniez w Pietrowicach Wielkich (w 1881 roku?) oraz
w Lekartowie-Wojnowicach, gdzie wiascicielem byta firma Adolf Schiick
& Co. G.m.b.H*?®. W przeciwienistwie do cukrowni w Baborowie, zaktady
w Pietrowicach i Lekartowie-Wojnowicach nie posiadaty wlasnych bocznic
kolejowych zaraz po budowie linii kolejowe;j.

20) ,,Kolejq z Katowic do Raciborza. Najciekawsze linie kolejowe Polski”, Dawid Keller, Bogdan Kloch,
Krzysztof Soida, Edward Wieczorek, Eurosprinter 2013, str. 50

21) Zaktad w potowie lat 20. XX wieku przebudowano. Powstata tam roszarnia Inu.

22) https://ziemiaraciborska.pl/rozwoj-raciborskiego-przemyslu-do-1945-roku/
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Cukrownia ,Wojnowice” formalnie =zostala zbudowana na terenie
wsi Lekartow, w poblizu dworca kolejowego. Po wybudowaniu Kolei
Wilhelma dworzec nosit nazwe Wojnowice, mimo ze znajdowal sie na
terenie Lekartowa. Sytuacja zmienila si¢ w pazdzierniku 1895 roku, kiedy
prywatna spétka uruchomita linie Racibérz-Opawa. W bliskim sasiedztwie
Wojnowic zbudowano nowy przystanek kolejowy, a nazwe starej stacji
zmieniono na Lekartéw.

Upadek Kolei Wilhelma
i przejecie przez Kolej Gornoslaska

W 1857 roku, po katastrofie tunelu i nieurodzaju na ziemi
glubczyckiej, panstwo pruskie przejeto wszystkie zobowigzania Kolei
Wilhelma. W Raciborzu utworzono specjalng komoérke urzedows do
zarzadzania przejeta siecia kolejowa. Spoétka funkcjonowata jeszcze
przez blisko dekade, ale byta catkowicie kontrolowana przez panstwo.
Ostatecznie, 12 pazdziernika 1869 roku, Kolej Wilhelma zostata sprzedana
Kolei Goérnoslaskiej, co zakonczylo historie tej zastuzonej dla ziemi
gtubczyckiej spotki.

W 1858 roku Kolej Wilhelma dysponowata 23 parowozami, gtéwnie
zakupionymi w fabryce A. Borsinga?. W 1861 roku zysk z przewozéw
pasazerskich na linii Racibdérz-Glubczyce wynosit 13,5 tysigca talaréw.
Przewozy towarowe stanowily zaledwie 7% catosci przychodéw spoétki,
a z czasem prawdopodobnie staly sie nierentowne. Linia do Glubczyc,
mimo probleméw z przewozem towarow, cieszyla sie duza popularnoscia
wsrdd pasazerow, co pozwolito na wyptacenie dywidend akcjonariuszom.

Stabe wyniki w przewozach towarowych mozna tlumaczy¢
ograniczeniami logistycznymi - poczatkowo ekspedycja towaréw
odbywata sie tylko na stacjach w Gltubczycach i Wojnowicach, co znacznie
ograniczalo mozliwosci transportowe. Mimo trudnosci, Kolej Wilhelma
pozostawita trwaly slad w historii regionu, bedac jednym z pierwszych
ogniw, ktére polaczyly ziemie ghubczycka z reszta Slaska.

23) Heinrich Borsig (1804-1854) byt niemieckim przemystowcem, ktéry zatozyl w 1837 roku pierwsza
fabryke lokomotyw w Berlinie.
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