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Z DZIEJOW STACJ1 KOLEJOWE] I WEZLA
W GLIWICACH

Pierwsza linia kolejowa w miescie

Po wprowadzeniu w Prusach na poczatku XIX wieku rozlegltych reform politycz-
nych i spotecznych (wolnoé¢ handlu i rzemiosta, zniesienie osobistego poddaristwa,
samorzad miast) wzrosta potrzeba wprowadzenia szybkiego i niezawodnego srodka
transportu, ktéry mogtby przewozi¢ na wieksze odleglosci zaréwno surowce i pro-
dukty, jak i pasazeréw. Umozliwitoby to zbyt wyrobéw przemystowych nie tylko
w catym kraju, lecz i za granica.

W nastepstwie powstaly liczne projekty budowy linii kolejowych faczacych gor-
noélaskie kopalnie i huty z Opolem i Wroclawiem. Taki przebieg tras kolejowych
umozliwialby wywoz tutejszych produktéw w kierunku zachodnim w glab panstwa
pruskiego. W 1804 roku powstal plan hrabiego Fryderyka Wilhelma von Redena,
przewidujacy budowe linii kolejowej prowadzacej z panistwowej kopalni wegla ka-
miennego ,Konigin Luise” koto Zabrza do Kanatu Klodnickiego koto Gliwic. Z Gliwic
wegiel ten miat by¢ dalej transportowany droga wodna - Kanalem Ktodnickim i Odra.
Plan nie doszedt do skutku z powodu zbyt jeszcze stabego opanowania przez 6wcze-
sny przemyst technologii budowy lokomotyw parowych i toréw kolejowych.

Nastepna koncepcja byt ogloszony w 1816 r. plan K.J.B. Karstena, wedlug ktérego
dwutorowa kolej o trakcji parowej miafa potaczy¢ Zabrze z Wroctawiem. Trase mia-
no poprowadzi¢ przez Gliwice, Strzelce Opolskie i Ozimek, prawym brzegiem Odry.
Czas przejazdu pociagu z weglem z Zabrza do Wroctawia mial wynosi¢ dwa i pét
dnia'.

Na przeszkodzie realizacji tych planéw stanat sceptycyzm wiadz panstwowych,
ktére odmowily finansowania. Obydwaj autorzy, sami pozostajacy w stuzbie pan-
stwa pruskiego, nie potrafili przekonac¢ swoich przetozonych o celowosci podobnych
przedsiewzieé. Pamietac trzeba, ze na calym $wiecie nie byto jeszcze (az do 1825 r.)
ani jednej linii kolejowej z prawdziwego zdarzenia (z wyjatkiem krétkich odcinkow
kolei zakladowych).

Goracymi zwolennikami budowy kolei byli $lascy przedsiebiorcy i kupcy, ktérzy
chcieli zdoby¢ rynki zbytu na zachodzie. W 1830 r. radca budowlany F.T. Krause
przedstawil plan potaczenia Tarnowskich Goér z Opolem i rzeka Odra, ktory jed-
nak odrzucono z powodu zbyt ogélnikowych zalozeri ekonomicznych. W 1834 r.

' H.FREYMARK, Die Entstehung des schlesischen Eisenbahnnetzes, Breslau 1942, s. 18 i nast.
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opracowano jego kolejng wersje na o wiele dluzszej trasie z Wroclawia przez Tarnow-
skie Gory do Nowego Bierunia. Ta wilasnie wersja, omijajaca poczatkowo Gliwice,
stala si¢ podstawa studiéw projektowych przysziej Kolei Gérnoslaskiej>.

Niezaleznie od wspomnianych wyzej planéw powstal pierwszy znany projekt
budowy linii kolejowej prowadzacej przez Gliwice. Pochodzit on od panistwowych
wladz gorniczych, ktére rozwazaty w 1830, w 1834 i wreszcie w 1837 r. polozenie toru
lokalnej kolei konnej (Pferdebahn, Schienenbahn) wzdtuz niedawno oddanej do uzyt-
ku Drogi Nastepcy Tronu (Kronprinzenstrasse, obecna ul. Chorzowska), prowadzacej
od panstwowej huty zelaza w Gliwicach przez Zabrze do Krélewskiej Huty (Chorzo-
wa). Gléwnym celem tej trasy miato by¢ potaczenie ze soba paristwowych hut i kopalii
wegla, jednak realizacja tego pomystu nie doszta do skutku?®.

Inicjatorzy budowy kolei z Wroclawia na Gérny Slask zdecydowali, ze wobec
oporu panstwa nalezy samemu zebra¢ fundusze na budowe. Konkretne dziatania
rozpoczeto w 1837 r. Komitet budowy pozyskal przychylnoé¢ éwczesnego nastep-
cy tronu, ksiecia Fryderyka Wilhelma. Dnia 3 czerwca 1837 roku przyjeto pierwszy
projekt przebiegu trasy nowej kolei, ktéra miata prowadzi¢ od Opola przez Bytom
do Zabrzegu koto O$wiecimia na granicy z Austria. Réwnolegle rozpatrywano drugi
wariant tej trasy, réwniez omijajacy Gliwice. Najblizszy dworzec kolejowy miat by¢
zlokalizowany dopiero w Stolarzowicach.

W listopadzie 1837 r. ustalono przebieg trasy z Wroclawia do Opola lewym brze-
giem Odry. Teren pod budowe mial by¢ wykupiony od razu pod dwa tory. Jezeli
chodzi o finansowanie inwestycji, wystgpily znaczne trudnosci w pozyskiwaniu kapi-
talow, kiedy okazalo sie, ze nie ma co liczy¢ na szybkie spekulacyjne zyski*.

Podstawa prawng budowniczych kolei stala sie¢ ustawa z 3 listopada 1838 r.
Wedlug niej przedsiebiorstwo budowy i eksploatacji kolei mogto by¢ tylko spotka
akcyjna i musiato uzyskaé koncesje pafistwa. Ze swej strony panstwo zapewniato pra-
wo przewozu 0séb i towaréw na okreslonej trasie, mozliwos¢ wywtlaszczania grun-
tow pod budowe kolei oraz ochrone przed konkurencjg na obszarze dzialania danej
spotki. Ustawa w zasadzie sprzyjala rozwojowi kolei, mimo wszelkich ograniczen.
Odtad biurokraci nie mogli juz przeciwdziala¢ powstawaniu nowych tras, jesli tylko
spelnialy one ustawowe wymogi.

Rejencja opolska postanowila opracowa¢ wilasny wariant przebiegu linii kolejowej
na Gérnym Slasku, najlepiej odpowiadajacy interesom ogélnoparnistwowym. W wy-
danej 24 marca 1841 r. koncesji dokladnie okreslono jedynie przebieg odcinka z Wro-
clawia do Opola, ktéry nie budzit watpliwosci. Koncesje otrzymata spétka slaskich
kapitalistow i wlascicieli ziemskich o nazwie Kolej Gérnoslaska (Oberschlesische

2 S. BUFE, Eisenbahnen in Schlesien, Egglham-Miinchen 1989, s. 34 i nast.

> Archiwum Panstwowe w Katowicach oddzial w Gliwicach (dalej: APG), zespot Akta miasta Gliwic (dalej: MGI),
sygn. 1703 Abschétzung des Forstgrundes in dem Stadtwald Zorek, welcher zur Verbreitung der Bergwerkstrasse
von hier bis nach Kénigshiitte und resp. Umlegung eines Schienenweges abgetreten worden ist 1829-1844.

4 D.HONIGMANN, R. SIMSON, Zur Feier des 25. Jahrestages der Eroffuung des Betriebes auf der Oberschlesischen Eisen-
bahn, Breslau 1867, s. 12, 18 i nast.
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Eisenbahngesellschaft - w skrécie OSE). W latach 1841-1842 powstat pierwszy od-
cinek linii kolejowej prowadzacy z Wroclawia do Olawy, otwarty 21 maja 1842 r.,
a 3 sierpnia tego roku oddano do ruchu odcinek z Otawy do Brzegu.

Jezeli chodzi o Gliwice, dopiero w 1839 r. magistrat podjal dzialania w celu wy-
tyczenia linii przez to miasto, polozone na potudnie od jej pierwotnie planowanego
przebiegu. Zamiary wladz miasta poparl miejscowy Urzad Hutniczy, a nawet zarzad
dobr ksiecia pszczyniskiego.

Magistrat Gliwic zwrocil sie 4 sierpnia 1840 r. z oficjalna petycja do ministra finan-
soéw, aby kolej poprowadzono przez Strzelce, Toszek, Pyskowice, Gliwice i Mikol6w
do Nowego Bierunia. Proponowany nowy przebieg linii spotkat sie réwniez z popar-
ciem wtadz miasta Raciborza, do ktérego miala prowadzi¢ odnoga kolei.

Wobec powyzszego rejencja opolska wysunela wilasny, uwzgledniajacy postula-
ty Gliwic projekt przebiegu linii z Opola prawym brzegiem Odry przez Kedzierzyn
(Kozle), Bierawe, Gliwice, Swietochtowice do Nowego Bierunia. Jego autorem byt kro-
lewski inspektor budownictwa wodnego Gabriel. Ze wzgledu na walory ekonomicz-
ne i techniczne plan ten zostal przyjety przez wiladze spétki (walne zgromadzenie)
w dniu 5 pazdziernika 1842 roku.

Gléwnym czynnikiem, ktéry przesadzil o poprowadzeniu linii kolejowej przez
Gliwice, byta koniecznos¢ jej zblizenia do panistwowej huty zelaza, wéwczas jedne-
go z najwazniejszych zaktadow okregu przemystowego Gornego Slaska. Poniewaz
Kanat Klodnicki nie do korica spetnial swa role gléwnej arterii transportowej stuzacej
do wywozu wegla na zachéd, kolej miata przejac¢ to zadanie. Ruch pasazerski mial
w planach inwestora podrzedne znaczenie.

Miasto Gliwice miato w ten sposéb — jako jedno z pierwszych na Slasku — otrzymacé
polaczenie kolejowe. Wobec trudnoéci z gromadzeniem funduszy od prywatnych in-
westoréw, spétka postanowita zwrdécic sie do panistwa o pozyczke na dalsza rozbudo-
we kolei. Wobec doé¢ liberalnej polityki kréla Fryderyka Wilhelma bylo to mozliwe,
a ponadto uznano, Ze nowy érodek transportu przydatny bedzie dla celéw militar-
nych i gospodarki panistwa. Paristwo na mocy umowy przejelo czeéé akcji w zamian
za gwarancje oprocentowania kapitatu zainwestowanego przez prywatnych inwesto-
réw. Réwnoczesnie przedstawiciel pafistwa zasiadl w radzie nadzorczej i mial wptyw
na obsadzanie etatow.

Magistrat Gliwic postanowit réwniez zainwestowa¢ w akcje nowej kolei. W 1841 r.
miasto wydato 1000 talaréw na zakup dziesieciu akcji sp6tki Kolei Gérnoslaskiej o war-
tosci 100 talaréw. Do roku 1842 magistrat Gliwic dwukrotnie wysylal swoich delega-
tow na posiedzenie zarzadu i walne zgromadzenie spotki kolejowej do Wroclawia.
Poniewaz wladze miasta uznaly, ze zakup ten nie dal Gliwicom wiekszego wpltywu
na dziatalno$¢ zarzadu kolei, juz po trzech latach akcje sprzedano z zyskiem zaledwie
280 talarow?®.

> Archiwum Panstwowe w Opolu (dalej: APO), zesp6t Rejencja Opolska Wydziat I (dalej: ROI), sygn. 8099 Die
Oberschlesische Eisenbahn 1834-1842, B. NIETSCHE, Geschichte der Stadt Gleiwitz, Gleiwitz 1886, s. 305.
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1. Pierwsza na ziemiach niemieckich linia kolejowa z Norymbergi do Fiirth, otwarta w 1835 r.

Wiosna 1842 r. rozpoczeto wytyczanie w terenie linii od Opola przez Gliwice
do Krélewskiej Huty. Odcinkiem prowadzacym z Kedzierzyna do Gliwic zajela sie
ekipa pod kierownictwem Wilhelma Grapowa (w pdzniejszych latach zastynat on
jako projektant gléwnego dworca we Wroctawiu).

W pierwszej wersji trasa kolei miata prowadzic¢ przez wies Koztéw, a gliwicki dwo-
rzec miat by¢ zbudowany kolo stod6t senatora (cztonka zarzadu miasta) Heintzego.
Dnia 29 stycznia 1842 r. rada miejska poparla poprowadzenie kolei po poludniowej
stronie miasta, a nie po péinocnej (za Kanatem Klodnickim), gdyz obawiano sie od-
ciecia miasta od huty. Magistrat ze swojej strony zobowiazat sie dostarczy¢ budowni-
czym po nizszej cenie drewno i cegly oraz ulatwi¢ nabycie gruntu parafialnego leza-
cego miedzy Wéjtowa Wsig a Przedmieéciem Raciborskim. Magistrat oferowal nawet
bezptatnie plac pod budowe dworca kolo strzelnicy (po wojnie operetka). Na koszt
miasta zlecono wytyczenie wariantu potudniowego trasy, co wykonali w sierpniu
i wrze$niu 1842 r. mierniczowie Klopsch i Schiller. Spétka kolejowa optowala jednak
za wariantem pétnocnym, gdyz w dolinie rzeki Klodnicy teren byt bardziej ptaski®.

Dnia 26 kwietnia 1843 r. walne zgromadzenie podjelo uchwale o budowie linii
do Nowego Bierunia. Calosciowy projekt szczegdétowy linii Opole (Szczepanowice)-
Gliwice wykonat dyrektor techniczny spotki starszy inzynier (Ober-Ingenieur) Au-
gust Rosenbaum (znany pé6zniej jako dyrektor kolei Warszawsko-Wiederiskiej, zmart
w Warszawie w 1862 r.). W poblizu miasta zaprojektowano liczne obiekty inzynier-
skie, z ktérych najwiekszy byt most na Ktodnicy w tabedach (miat dwa przyczoétki

¢ APO, ROJ, sygn. 8099 Die Oberschlesische Eisenbahn 1834-1842.
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isiedem filar6w na fundamentach z kamienia wapiennego, srodkowe podpory z cegly
klinkierowej, osiem zelaznych dzwigarow i liczy! 208 st6p, czyli 64,5 m dlugosci).

Gliwicki dworzec kolejowy zaplanowano koo dawnej posiadiosci kata miejskiego
(zwanej potocznie Scharfrichterei). W lesie miejskim Zorek (po wojnie Park Kultury
i Wypoczynku) dokonano wyrebu drzew wzdluz wytyczonej trasy. W Gliwicach li-
nia przecinala w poziomie kolo dworca trzy wybiegajace z miasta szosy (do Pysko-
wic, Tarnowskich Gér i Krélewskiej Huty), co mialo juz w najblizszych latach sta¢ sie
przyczyna zatoréw komunikacyjnych na drogach. Poniewaz w Szobiszowicach trasa
kolei przecinata istniejaca wies, niektére budynki przeznaczono do wykupu i wybu-
rzenia’.

W 1843 r. wladze spotki zrezygnowaly z budowy koncowego odcinka z Gli-
wic do Nowego Bierunia z uwagi na trudnosci finansowe. Polaczenie z austriacka
koleja Cesarza Ferdynanda miafo nastapi¢ w Boguminie. W zamian udalo sie uzy-
ska¢ od wladz Wolnego Miasta Krakowa zezwolenie na budowe linii do Krakowa.
Ze wzgledéw ekonomicznych bylo to nawet dogodniejsze niz polaczenie przez Nowy
Bierun.

Na poczatku 1844 r. inzynier August Rosenbaum, gléwny projektant Kolei Gérno-
Slaskiej, wykonat plany odcinka Gliwice-Mystowice. Prace ziemne w okolicy Gliwic
rozpoczeto w kwietniu tego roku. W trakcie wykupu gruntéw nabyto teren przewi-
dziany pod dwa tory, jednak nasypy wykonywano w wiekszej czesci pod jeden tor.
Latem i jesienig rozpoczeto budowe mostéw. Zastosowano szyny produkcji angiel-
skiej i miejscowe, z hut ,Krélewska” i ,Laura”, zas dZzwigary mostéw wykonala huta
,Laura”.

Prace ziemne utrudniane byly przez zle warunki atmosferyczne powodujace obsu-
niecia ziemi i trudno$ci w dowozie materialéw. Znaczna czeé¢ obiektéw mostowych
wowczas powstajacych byla drewniana. Jedynie na wigkszych rzekach zbudowano
mosty trwale. Niezbedny kamier sprowadzano z Géry Sw. Anny, Eabed i Szobiszo-
wic. W dwoch ostatnich miejscowosciach istnialy wéwczas kamieniolomy. InZynier
Rosenbaum wykonat identyczne projekty budynkéw dworcowych (Empfangshaus),
wagonowni (Wagenschuppen), ekspedycji towarowych (Giiterschuppen) i parowo-
zowni (Locomotivschuppen) dla stacji w Kedzierzynie, Gliwicach i Opolu. On tez byt
autorem planéw obiektéw inzynierskich.

W samych Gliwicach w 1844 r. zalozono fundamenty budynku dworca i czesciowo
wykonano Sciany zewnetrzne. Ciekawostka jest fakt, Ze jednej z nowo zamoéwionych
lokomotyw spétki Kolei Gornoslaskiej nadano nazwe ,Gleiwitz” i zaopatrzono w herb
miasta Gliwic, ktérego wzér wykonat malarz Hoecker (w latach 1846-1847 wszystkim
lokomotywom na Kolei Gérnoslaskiej nadano numery w miejsce dotychczas stosowa-

nych nazw; parowo6z ,Gleiwitz” otrzymat nr 10)°.

7 APG, MG], sygn. 1704 Entschéddigung des zur Eisenbahn entnommenen Waldterrain 1844-1894, Geschéfts-Bericht
des Directoriums der Oberschlesischen Eisenbahn fiir die General-Versammlung am 20. Mai 1844.
8 APO, ROJ, sygn. 8100 Die Oberschlesische Eisenbahn 1842-1844, APG, MGI, sygn. 1596 1840-1895.
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2. Fasada gléwna starego dworca kolejowego w Gliwicach, ok. 1900 r.

Poza powyzszym, w ciagu tego roku zbudowano czesciowo most na Klodnicy
w Labedach (labedzkie mosty budowatl mistrz murarski Grétschel z Krolewskiej
Huty), a do ukoniczenia pozostaty przekopy przez tabedzkie wzgérza wapienne koto
Przyszéwki i kolo Szobiszowic oraz most na Kanale Klodnickim w tabedach (wyma-
gal on przelozenia koryta kanatu). We wrzesniu kolo mostu na Bytomce na wschéd
od Gliwic pow6dz zniosta gotowe nasypy.

Spotka Kolei Gornoslaskiej otrzymata w tym samym roku nowe lokomotywy, ktoére
ochrzczono nazwami miast, przez ktére biegla trasa budowanej linii. Byty to maszyny
»Cosel”, ,Gleiwitz” (dostarczona w marcu 1844 r.) i ,Konigshiitte”, wyprodukowa-
ne przez angielska firme Sharp Brothers z Manchester oraz ,Myslowitz” niemieckiej
firmy Borsig z Berlina. Do obstugi odcinka Opole-Gliwice-Mystowice zaméwiono
w sumie 16 nowych parowozoéw (m.in. sze$¢ firmy Borsig, dwa Sharp Brothers i dwa
R. Stephenson z Newcastle-upon-Tyne).

Budynek dworcowy w Gliwicach wiosng 1845 r. mial gotowe mury zewnetrzne,
dach i sklepione piwnice, trwato juz wykanczanie wnetrz (pierwszy gliwicki dworzec
polozony byl w rejonie zachodniego skrzydta obecnego dworca - powojennego dwor-
ca PKS). Ekspedycja towarowa i wagonownia (potozone obok dworca - wagonownia
przy cmentarzu zydowskim w miejscu obecnego komisariatu policji) byly prawie goto-
we (brakowalo jeszcze przesuwanych bram). Sciany parowozowni z warsztatem (staty
one naprzeciwko dworca pomiedzy obecnym peronem 4 a wolnymi torami) wymaga-
ty jeszcze otynkowania. Dachy wszystkich budowli pokryto blacha cynkowa. Wyko-
nawca prac przy budowie stacji w Gliwicach byt miejscowy mistrz murarski Degner.
Do budowy muréw uzywano najlepszego w okolicy cementu z Tarnowskich Gér.
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3. Dworzec kolejowy w Gliwicach od strony peronéw, ok. 1900 r.

Mosty na trasie z Gliwic w kierunku wschodnim budowano latem 1845 r., wigksze
z nich powstaly na Kanale Klodnickim (murowany z piaskowca, gérna czes¢ z kamie-
nia wapiennego), na Bytomce (murowany z piaskowca, 4 zelazne dzwigary, 2 otwory
po 40 stoép, na dwa tory) oraz jako tzw. most powodziowy kolo Sosnicy (nad droga,
murowany dolem z piaskowca, gora z kamienia wapiennego, sklepiony). Wykonawca
tych prac byl mistrz budowlany Klopsch z Krélewskiej Huty.

W pazdzierniku 1845 r. na odcinku z Gliwic do Zabrza zakoriczono roboty ziem-
ne, budowe mostéw i kladzenie szyn. Gotowe byty réwniez wszystkie budynki stacji
w Gliwicach. Dopiero w sierpniu 1845 r. na utoZonym juz torze odbyto jazdy prébne.
W dniach 27-28 X 1845 r. nastapit odbiér techniczny catego odcinka Szczepanowice
k. Opola-Kedzierzyn-Gliwice-Krélewska Huta (na odcinku Kedzierzyn-Krélewska
Huta wykonano nasyp tylko pod jeden tor, cho¢ w przysztosci przewidywano dobu-
dowe drugiego).

Do roku 1850 tacznoéé wzdtuz szlaku zapewniat wytacznie telegraf optyczny (two-
rzyla go sie¢ posterunkéw), a potem réwniez elektromagnetyczny firmy Siemens
& Halske z charakterystycznymi dzwonami sygnalizacyjnymi (Glockenhduschen),
ktéry funkcjonowat odtad réwnolegle z telegrafem optycznym. Z taboru zaméwio-
no 9 nowych lokomotyw Borsig oraz wagony osobowe trzyosiowe wtasnej produkcji
warsztatow we Wroctawiu’.

Ruch osobowy i towarowy pomiedzy Opolem i Gliwicami oraz ruch osobowy
od Gliwic przez Zabrze do Krélewskiej Huty (Swietochtowic) otwarto 2 listopada

° APO, RO I, sygn. 8101 Die Oberschlesische Eisenbahn 1844-1845, APG, MGI 1704 Entschédigung des zur Eisen-
bahn enthommenen Waldterrain 1844-1894, Geschiifts-Bericht des Directoriums der Oberschlesischen Eisenbahn
zur ordentlichen General-Versammlung am 28. April 1845.
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1845 r. Na tym ostatnim odcinku
ruch towarowy wprowadzono do-
piero 23 listopada 1845 r. Na nowym
odcinku liczagcym 13 mil zatrudniono
250 nowych pracownikéw. W 1846 r.
otwarto na gliwickim dworcu pla-
cowke pocztowa (Zweigstelle, potem
Gleiwitz 2), ktéra od 1871 r. przyjmo-
wala rowniez telegramy.
Zgodnie z pierwszym rozkladem
jazdy pociagi osobowe odjezdza-
ty z Wroclawia o godz. 6.30 i 14.30,
docierajac o godz. 11.50 i 19.50 do
Krolewskiej Huty (Swietochtowic),
a w drodze powrotnej z Gérnego
Slaska jazda trwata od godz. 6.00
do godz. 11.20 i od 14.00 do 19.20".
Z kolei wedlug rozkladu obowia-
zujacego od 1 marca 1846 r. z Gliwic
odjezdzaly pociagi o godz. 12.28
120.28 do Krolewskiej Huty i o godz.
6.47 1 14.47 do Wroctawia, a z nowo
otwartego przystanku osobowego
4. Rozklad jazdy Kolei Gérnoslaskiej z lat 1842-1843 Labedach o godz. 11.53119.53 oraz
o0 godz. 6.57114.57. Przystanek (wraz z mijanka) w Labedach (wéwczas Laband) uru-
chomiono dzieki staraniom miejscowego wlasciciela ziemskiego (byl nim hrabia von
Welczeck). Tory stacyjne w Gliwicach miaty dtugosé 455 pretéw (1715 m), a w Labe-
dach 25 pretow (94 m).

Niedtugo po otwarciu linii kolejowej spotkal Gliwice niemaly zaszczyt, kiedy
to 1 pazdziernika 1846 r. o godz. 11.00 przybyt do miasta specjalnym pociggiem krol
Prus Fryderyk Wilhelm IV w towarzystwie nadprezydenta prowingji §laskiej i pre-
zydenta rejencji opolskiej. Przywitali go hrabia Henckel von Donnersmarck, landra-
ci powiatow gliwickiego i bytomskiego, burmistrz Gliwic i reprezentanci miasta.
Po krétkim pobycie krél kontynuowat podréz w celu otwarcia nowej linii kolejowej
ze Swigtochtowic do Mystowic. Dnia 2 pazdziernika o godz. 13.00 monarcha powrécit
do Gliwic na dluzszy czas i tym razem udat si¢ na zwiedzenie krélewskiej odlewni
zelaza, a p6zniej miasta'’.

10 Oberschlesische Eisenbahn 1845 I. Betriebs-Bericht, II. Bau-Bericht.
' APO, RO I, sygn. 8102 Die Oberschlesische Eisenbahn 1845-1846, Oberschlesische Eisenbahn 1845 I. Betriebs-Be-
richt, II. Bau-Bericht, B. NIETSCHE, dz. cyt., s. 309, 311, 750.
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Na trasie z Wroctawia przez Gliwice do Mystowic kursowaty w 1847 r. codziennie
trzy pary pociagéw, z czego jeden pospieszny, jeden osobowy ijeden towarowy (rok
pozniej rozdzielono pociagi osobowe i towarowe). Pociag osobowy pokonywat cata
trase w 8,5 godziny, a pospieszny w 6,5 godziny. Koszt przejazdu I klasa wynosit 95
srebrnych groszy, Il klasg 70 — srebrnych groszy, a III klasa — 45 srebrnych groszy.
Od 1 czerwca 1858 roku wprowadzono do eksploatacji wagony osobowe IV klasy
(byly to wlasciwie wagony towarowe ze wstawionymi fawkami), przeznaczone dla
najubozszych warstw ludnosci'

Na mocy umowy z Wyzszym Urzedem Gérniczym (na podstawie zezwolenia mi-
nistra handlu, przemystu i rob6t publicznych z 19 VIII 1848) jesienig 1848 r. przysta-
piono do budowy bocznicy do krélewskiej huty gliwickiej (obecnie GZUT)®. Pierwszy
prébny przejazd pociagu ta trasg odbyl sie 26 lutego 1849 r., a we wrzesniu tego roku
kursowaly juz nig tymczasowo pociagi z weglem z kopalni , Konigin Luise” z Zabrza,
przeznaczonym na paliwo do hutniczych piecow™.

Odbiér techniczny bocznicy huty nastapit dopiero 30 wrzesnia 1850 1., a 9 pazdzier-
nika wydano zezwolenie na jej uzytkowanie (jej dtugos¢ wynosita 913 m). Do budo-
wy toru zastosowano starouzyteczne 3,5-calowe angielskie szyny mostowe, a most
na Kanale Kltodnickim (koto obecnej ul. Franciszkariskiej) byl murowany z kamienia
z drewniang konstrukcjg nosna. Na bocznicy pracowaly najstarsze lokomotywy wy-
cofane z ruchu na gléwnej trasie.

Niecodziennym wydarzeniem w zyciu miasta by przejazd w kwietniu i maju 1849 r.
u schytku tzw. Wiosny Ludéw oddziatow armii rosyjskiej (korpus gen. Paniutina zdaza-
jacy do Wiednia). Z kolei 16 maja 1851 r. krdl Prus Fryderyk Wilhelm IV jechal przez Gli-
wice do Warszawy, a 28 maja tego roku wspolnie z carem Mikotajem powracat do Ber-
lina (na peronie odbyla si¢ prezentacja obydwu wladcom gliwickich utanéw). Z kolei
29 maja 1855 r. car Aleksander II zatrzymat sie na dworcu po drodze do Berlina.

Wiosna 1853 1. rozpoczeto na trasie Kozle (Kedzierzyn)-Zabrze-Mystowice budo-
we drugiego toru, ktéry okazal sie niezbedny dla zwiekszenia przepustowosci linii.
Na odcinku od Kozla do Katowic oddano go do ruchu dnia 1 listopada 1854 r.

W tym samym czasie rozpoczeto wznoszenie na szlaku murowanych podpiwni-
czonych domkéw mieszkalnych dla dréznikéw (na planie litery T, krytych dachowka
i blacha cynkowa), ktére zastepowaty stopniowo dotychczasowe drewniane budki.
W bezposrednim sasiedztwie gliwickiej stacji powstaly posterunki w Szobiszowicach,
na przejezdzie ulicy Kronprinzenstrasse (przedluzenie obecnej ul. Chorzowskiej),
przy odgalezieniu bocznicy do huty oraz w lesie miejskim. W podzniejszych latach
przejazdy kolejowe zaopatrzono w szlabany.

12 Betriebs-Bericht des Direktoriums der Oberschlesischen Eisenbahn zur ordentlichen General-Versammlung am

12. Mai 1847.
B APG, MG, sygn. 1596 1840-1895, Betriebs-Bericht des Direktoriums der Oberschlesischen Eisenbahn zur ordentli-
chen General-Versammlung am 11. Mai 1849.
Betriebs-Bericht des Direktoriums der Oberschlesischen Eisenbahn zur ordentlichen General-Versammlung
am 1. Juli 1850.
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5. Wykolejony pociag pomiedzy Gliwicami a Zabrzem, 5 IV 1866 r.

Wzrost przewozéw towarowych spowodowal w 1855 r. budowe koto dworca no-
wej ekspedycji towarowej wraz z pomieszczeniami biurowymi. Zaczeto tez rozwazac
budowe stacji wodnej poza torami stacyjnymi, przeznaczonej do zaopatrywania po-
ciggow towarowych®.

Kolej Goérnoslaska, funkcjonujaca od samego poczatku z udziatem parnistwa pru-
skiego, od 1 stycznia 1857 r. przeszia pod zarzad paristwowy; od 1 czerwca 1865 r.
stacja w Gliwicach podlegata inspekcji ruchu (Betriebs-Inspektion 1I) w Katowicach.
Przez Gliwice rozkladowo kursowaly woéwczas 2 pociagi pospieszne, 4 osobowe
i 20 towarowych. W tym czasie tory stacji Gliwice mialy diugos¢ 2126 m, byty tam
23 zwrotnice. Z budynkoéw i urzadzen stacyjnych znajdowaly sie tu: duza obrotni-
ca, rampa, przesuwnica, budynek stacyjny, parowozownia, warsztat, 3 stacje wod-
ne, wagonownia, 2 ekspedycje towarowe oraz ekspedycja pocztowa w osobnym
budynku. Osobna stacja wodna (z maszyna parowa, zbudowana w 1857 r.) istniala
w Szobiszowicach (do obstugi pociagéw towarowych). W Gliwicach zatrudnieni byli
nastepujacy kolejarze: naczelnik (Stations-Vorsteher), asystent (Stations-Assistent),
kasjer (Einnehmer), naczelnik ekspedycji towarowej (Vorsteher der Giiterexpedition),
2 ekspedientéw (Giiterexpediente), kasjer towarowy (Gliterkassirer), 2 magazynieréw
(Boden- und Wiegemeister), 2 telegrafistow, portier (Perrondiener), 2 zwrotniczych,
2 nocnych str6z6w oraz 2 nieplatnych bagazowych. W rezerwie stacjonowato w Gli-
wicach 12 wagonéw osobowych oraz 8 towarowych i bagazowych.

Na przystanku osobowym w tabedach tory stacyjne liczyty 287 m dlugosci
(z 3 zwrotnicami), nie bylo tam Zadnych budynkéw, nie odprawiano ani nie przyj-
mowano towaréw i nie bylo pracownikéw. W 1858 1. przedtuzono tam tory stacyjne

5 APO, RO], sygn. 8103 Die Oberschlesische Eisenbahn 1847-1853, APO, RO, sygn. 8104 Die Oberschlesische Eisen-
bahn 1854-1855, APG, MGI, sygn. 1596 1840-1895, Betriebs-Bericht des Direktoriums der Oberschlesischen Eisen-
bahn vom Jahre 1850 zur ordentlichen General-Versammlung am 28. Mai 1851, Betriebs- und Bau-Bericht des
Direktoriums der Oberschlesischen Eisenbahn-Gesellschaft fiir das Jahr 1855..., B. NIETSCHE, dz. cyt., s. 324, 329,
717.
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(odtad liczyly 317 m) i zabudowano czwartg zwrotnice (w 1865 r. tory liczyly juz
562 m). Bocznica do tamtejszej huty ,Herminenhiitte” liczyta 204 m dlugosci’.

Na mostach w Labedach na Ktodnicy i na Kanale Ktodnickim w 1862 r. wymienio-
no niestabilne Zelazne dzwigary na nowe blachownice".

Przez Gliwice kursowaly w 1864 r. 2 pociagi pospieszne relacji Wroctaw-Myslowi-
ce, 4 mieszane Gliwice-Oswiecim, 8 towarowych Wroclaw-Mystowice (2 towarowo-
osobowe Wroclaw-Gliwice) oraz 6 towarowych Wroctaw-Swietochtowice. Wszystkie
tory stacyjne mialy dtugos¢ 2021 m i 19 zwrotnic. W tym samym roku zakupiono
istniejacy prywatny dom mieszkalny, przeznaczajac go dla rodzin kolejarzy (potem
kolejny zostat dobudowany do parowozowni, a w 1867 r. bylo juz na stanie kolei szes¢
budynkéw biurowych i mieszkalnych). Na stacji zatrudnionych byto 30 pracowni-
koéw. Urzad pocztowy przeniesiono z dworca do innego zakupionego z rak prywat-
nych i zaadaptowanego budynku'®. W 1866 r. na stacji pracowali: naczelnik, 2 asysten-
téow, gléwny kasjer, naczelnik ekspedycji towarowej, kasjer towarowy, 3 asystentow
kasjera, 2 magazynieréw, 2 telegrafistow, portier, 14 zwrotniczych, 2 stréz6w oraz
2 nieplatnych bagazowych.

Codzienna praca kolejarzy nie byla wolna od wypadkéw. Dnia 4 kwietnia 1866 1.
doszlo do katastrofy kolejowej na szlaku Gliwice-Zabrze. W rezultacie obsuniecia
sie nasypu nastgpilo wykolejenie pociggu towarowego; siedem wagonéw bylo cze-
§ciowo rozbitych, a parowoéz spadl z nasypu. Maszynista Riedel zmart w wyniku
poparzen, a palacz Erhardt, bagazowy Lorenz i smarowniczy Martin zostali ciezko

ranni®.
Powstanie stacji rozrzadowej

W latach szesc¢dziesigtych XIX wieku znaczny wzrost ruchu towarowego przez sta-
cje w Gliwicach skionit wladze kolejowe do podjecia dziatan w celu znacznego zwiek-
szenia przepustowosci stacji. W 1863 1. tajny starszy radca budowlany Weishaupt
opracowal memoriat z propozycja budowy duzej stacji rozrzadowej (Central Rangir
Bahnhof Gleiwitz)®.

¢ APO, RO I, sygn. 8105 Die Oberschlesische Eisenbahn 1856-1858, APO, RO I, sygn. 8107 Die Oberschlesische
Eisenbahn 1860-1862, Jahres-Bericht tiber die Betriebs-Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1857,
Jahres-Bericht iiber die Betriebs-Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1858, Jahres-Bericht iiber die
Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1859, Breslau 1860, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Obe-
rschlesischen Eisenbahn fiir 1860, Breslau 1861, Jahres-Bericht tiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisen-
bahn fiir 1861, Breslau 1862.

7 Tamze, sygn. 8108 Die Oberschlesische Eisenbahn 1862-1863, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Oberschle-

sischen Eisenbahn fiir 1862, Breslau 1863.

Tamze, sygn. 8111 Die Oberschlesische Eisenbahn 1865, Jahres-Bericht tiber die Verwaltung der Oberschlesischen

Eisenbahn fiir 1864, Breslau 1865, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1865,

Breslau 1866.

¥ APG, MG], sygn. 1704 Entschiddigung des zur Eisenbahn entnommenen Waldterrain 1844-1894, Jahres-Bericht

iiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1866, Breslau 1867, B. NIETSCHE, dz. cyt., s. 356-357.

APO, RO I, sygn. 8109 Die Oberschlesische Eisenbahn 1863-1864, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Obe-

rschlesischen Eisenbahn fiir 1863, Breslau 1864.
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Ostateczny projekt techniczny rozbudowy stacji i budowy dworca rozrzadowe-
go byl gotowy na poczatku 1867 r. Jego autorami byli radca rejencyjny i budowlany
Siegert oraz kolejowy mistrz budowlany Dircksen z Katowic. Inwestycja obejmowa-
la teren rozciggajacy sie od Szobiszowic na zachodzie az do lasu miejskiego Zorek
na wschodzie; grupa toréw rozrzadowych powstala pomiedzy szosa tarnogorska
(obecna ul. Mitregi) i chorzowska (obecne ul. Zabrska i Chorzowska), przewidzia-
no tez grupe wolnych toréw tadunkowych na pétnoc od parowozowni. Zezwolenie
na budowe wydano 1 lutego 1867 r. Niezwlocznie rozpoczeto roboty ziemne oraz
budowe wiaduktu nad nowg szosa tarnogorska (Rohrstrasse - ul. Mitregi)*.

Prace przy wiadukcie oraz roboty ziemne przy rozbudowie stacji w kierunku
wschodnim (nowy nasyp w kierunku Zabrza) ukoriczono w 1868 r., a w ramach bu-
dowy dworca rozrzadowego potozono 3086 m toru i 17 zwrotnic. Na gliwickiej stacji
zatrudnionych bylo wéwczas 33 pracownikow?.

We wrzesniu 1869 r. projekt stacji rozrzadowej zostal zmodyfikowany (autorem byl
radca rejencyjny i budowlany Schweitzer z Wroclawia), a jego nowa wersja przewi-
dywala zastapienie przejazdu w ciggu szosy zabrzanskiej (ul. Zabrska i Chorzowska)
wiaduktem (nad 4 torami) i skasowanie dwoch kolejnych przejazdéw na potudnie
od lasu miejskiego.

W ramach inwestycji w tym samym roku ukoriczono nowa ekspedycje towarowa
(na wschéd od wiaduktu na obecnej ul. Mitregi i na poludnie od istniejacej obecnie),
a czescé starej ekspedycji przebudowano na prowizoryczna parowozownie, ukoriczono
nowe tory stacyjne o dlugosci 2086 m z 7 zwrotnicami, doprowadzono tez przewody
z (polozonej po sasiedzku) miejskiej gazowni do ekspedycji towarowej, parowozowni
i wszystkich zwrotnic, co umozliwito oswietlenie tych obiektéw i urzadzen.

Przez Gliwice kursowaty wtedy 2 pociagi pospieszne Wroctaw-Mystowice (w roku
nastepnym przemianowane na kurierskie), pociagi osobowe: 2 relacji Kozle-Mysto-
wice, 2 Wroctaw-Os$wiecim, 2 Gliwice-O$wiecim, 2 Gliwice-Myslowice i 2 mieszane
Wroclaw-Mystowice oraz skfady towarowe: 8 relacji Wroctaw-Mystowice, 6 Wroctaw-
Swietochtowice, 4 Wroctaw-Chebzie i 18 Wroctaw-Katowice. Dworca nie omijaty réw-
niez wizyty na wysokim szczeblu - dnia 4 listopada 1869 r. krél Prus Wilhelm przeje-
chal przez Gliwice do Pszczyny, a 7 listopada wracajac zatrzymat sie tu na 15 minut
(kolejna taka wizyta zdarzyta sie 19 listopada 1876 r., kiedy to cesarz przejechat przez
Gliwice)®.

Kolejnym zakladem, ktéry uzyskat dostep do sieci kolejowej za posrednictwem
wlasnej bocznicy, byla fabryka drutu Hegenscheidta (po wojnie ,Linodrut”) w 1870 r.

2 Tamze, sygn. 8112 Die Oberschlesische Eisenbahn 1866-1867, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Oberschle-

sischen Eisenbahn fiir 1867, Breslau 1868.

APO, RO I, sygn. 8113 Die Oberschlesische Eisenbahn 1867-1868, APO, RO I, sygn. 8114 Die Oberschlesische

Eisenbahn 1868-1869, Jahres-Bericht tiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1868, Breslau

1869.

# Tamze, sygn. 8115 Die Oberschlesische Eisenbahn 1869-1870, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Oberschle-
sischen Eisenbahn fiir 1869, Breslau 1870, B. NIETSCHE, dz. cyt., s. 364.
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6. Fragment planu Gliwic w rejonie dworca kolejowego

(271 m i 2 zwrotnice), zbudowano tez nowy tor tadunkowy tej firmy (188 m, przedtu-
zony w 1880 r. do huty , Emilia-Paulina” w Szobiszowicach).

Na gliwickiej stacji zbudowano nowa wagonownie z przesuwnicg i obrotnica (po-
wstala w miejscu starej wagonowni przy cmentarzu zydowskim) i rozpoczeto budo-
we nowej wachlarzowej parowozowni. Stacja liczyla w tym roku ogétem 7563 m to-
réw i43 zwrotnice; byly tu dwie wagonownie, ekspedycja towarowa, parowozownia,
8 budynkéw biurowych i mieszkalnych, rampa, dwie przesuwnice, waga wagonowa
i dwie obrotnice?.

Rok pozniej, w 1871 1., ukoriczono o$miostanowiskowa wachlarzowa parowozow-
nie (naprzeciwko dworca przy tzw. wolnych torach) wraz z budynkiem warsztatu.
Starg parowozownie prostokatna w wiekszej czesci zburzono, rozebrano tez stara wa-
gonownie (w jej miejscu powstala rok wczeéniej nowa wagonownia), rozpoczeto bu-
dowe stacji wodnej ze studnig na dworcu rozrzadowym i rozbudowano tory o 912 m
i 3 zwrotnice. Sposrod personelu zatrudnieni byli na stacji: naczelnik, 2 asystentéw,
naczelnik ekspedycji towarowej, 5 ekspedytorow, glowny kasjer, kasjer towarowy,
3 magazynieréw, 3 telegrafistow, 20 zwrotniczych, portier, 3 str6z6w i 2 bagazowych
nieplatnych®.

W trakcie budowy nowej stacji rozrzadowej w 1872 r. wycieto 300 mérg lasu miej-
skiego Zorek i polozono tory o facznej dtugosci 2391 m z 5 zwrotnicami. Przez Gliwice

% APG, MG, sygn. 1596 1840-1895, Jahres-Bericht tiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1870,
Breslau 1871.

» Tamze, sygn. 1596 1840-1895, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1871, Bre-
slau 1872.
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kursowaly woéwczas 2 pociagi kurierskie Wroclaw-Mystowice, pociagi osobowe:
2 relacji Kozle-Mystowice, 2 Wroctaw-Os$wiecim, 2 Gliwice-O$wiecim, 2 Gliwice-
Mystowice, mieszane: 2 Wroctaw-Mystowice, 8 Gliwice-Bytom-Swigtochtowice oraz
towarowe: 14 Wroctaw-Katowice, 4 Wroctaw- Swigtochlowice, 4 Wroctaw-Chebzie
i 8 Wroctaw-Mystowice. Stacja liczyta ogétem 10 858 m torow i 51 zwrotnic®.

Stacje w Gliwicach podporzadkowano z dniem 15 lipca 1873 r. Komisji Kolejowej
w Katowicach (Eisenbahn-Kommission Kattowitz, 1 kwietnia 1880 r. przeksztalcona
w Urzad Ruchu - Kgl. Eisenbahn Betriebsamt), a 1 kwietnia 1874 r. utworzono podle-
gajaca jej inspekcje ruchu w Gliwicach (Betriebs-Inspection Gleiwitz).

Budynek dworca rozbudowano w 1873 r. (przedtuzajac go w kierunku zachodnim),
polozono tez nowe tory (309 m). Stacja Gliwice liczyla w tym momencie 11 167 m toru,
51 zwrotnic i zatrudnionych na niej bylo 49 pracownikéw, natomiast stacja Labedy
posiadata 562 m toru i 4 zwrotnice”.

W ramach budowy dworca rozrzadowego skasowano w 1874 r. przejazd dawnej
szosy zabrzanskiej (przedtuzenie obecnych ulic Zabrskiej i Chorzowskiej), przeno-
szac go na nowy wiadukt konstrukeji Zelaznej po stronie wschodniej (w miejscu
obecnego przy ul. Zabrskiej). Na stacji wykonano zadaszenie peronu przy dworcu,
stacje wodnag oraz prowizoryczna parowozownie, rozpoczeto tez rozbudowe toréw
(bylo wowczas 18 266 m toréw i 73 zwrotnice, dwie parowozownie oraz zatrud-
niano 48 pracownikéw). Na stacji w Labedach rozbudowano tory o 526 m (teraz
dlugosé tamtejszych toréw stacyjnych wynosita 1088 m i 4 zwrotnice). Nastapita tez
przebudowa toréw kolejowych huty krélewskiej (GZUT). Bocznica ta, liczaca 919 m
(oraz 420 m tor6w wewnatrzzakladowych) stanowita wlasnosé spé6tki Kolei Gérno-
Slaskiej, a utrzymanie torow bylo obowigzkiem zakltadu. Rozbudowano jg w latach
1877-1878, a w 1879 r. w ramach redukgcji kosztéw zlikwidowano obsade przejaz-
doéw kolejowych instalujac dzwony na lokomotywach (dozwolona predkosé na tym
odcinku wynosita 15 km/h)®.

Poczta z dotychczasowych pomieszczent na dworcu zostata od 1 listopada 1875 r.
przeniesiona do specjalnie urzadzonego dla niej budynku przy peronie (przebudo-
wano w tym celu zachodnia czeé¢ dawnej ekspedycji towarowej; dnia 1 wrzeénia
1876 r. otwarto tu urzad telegraficzny). PoloZono réwniez nowe tory stacyjne o dlugo-
§ci 712 m1i5 zwrotnic, a na dworcu rozrzagdowym ustawiono nowy budynek biurowy
(przeniesiono w tym celu drewniany budynek dworcowy z Bytomia) oraz polozono
3757 m nowych toréw i 6 zwrotnic. Od momentu uruchomienia stacji rozrzadowej
gliwicka stacja dzielita sie na wewnetrzna (Innenbahnhof) od strony zachodniej i roz-
rzadowa (Rangierbahnhof) od wschodu. Warsztat naprawczy taboru (Betriebs-Werk-
statt) w Gliwicach byt filia warsztatéw w Katowicach.

% Jahres-Bericht tiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1872, Breslau 1873, B. NIETSCHE, dz.
cyt., s. 383.

¥ Jahres-Bericht tiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1873, Breslau 1874.

% APO, RO I, sygn. 8117 Die Oberschlesische Eisenbahn 1873-1877, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Obe-
rschlesischen Eisenbahn fiir 1874, Breslau 1875, B. NIETSCHE, dz. cyt., s. 720.
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7. Tory kolejowe w poblizu Fabryki Drutu Wilhelma Hegenscheidta w Gliwicach, 1867 r.

Stacja Gliwice liczyta juz ogétem 19 362 m toru i 84 zwrotnice oraz 9 budynkéw
urzedniczych i biurowych. W tym samym roku uruchomiono bocznice do zakladow
Huldschinsky’ego (po wojnie Huta 1 Maja) o dtugoéci 94 m (tory wewnatrzzakladowe
170 m)?.

W 1876 r. kontynuowano budowe dworca rozrzadowego i wznoszono parowozow-
nie na 9 stanowisk (naprzeciwko dworca przy pézniejszych wolnych torach); na stacje
w Gliwicach przeniesiono obrotnice z ,Paulshiitte” w Rozdzieniu, ulozono tez nowe
tory stacyjne o dtugosci 5084 m i zamontowano 19 zwrotnic. W budynku starej ekspe-
dycji towarowej urzadzono w 1877 r. magazyn materialowy™.

W Labedach zbudowano w 1878 r. tor fadunkowy o diugosci 279 m i 2 zwrotnice
oraz zatrudniono 2 zwrotniczych (byli to pierwsi kolejarze przypisani do tej stacji,
ktora dotad pozostawata bez obsady). Byt to poczatek rozbudowy tabedzkiej stacji
w celu wprowadzenia nowo budowanej linii z Pyskowic. W Gliwicach potozono
415 m toru®.

Trzy zaklady gliwickie dysponowaly w 1882 r. wlasnymi bocznicami kolejo-
wymi: Hegenscheidt (dlugos¢ toru 0,83 km, tory wewnatrzzaktadowe 1,35 km),
Huldschinsky (dtugos¢ toru 0,09 km, wewnatrz zaktadu 0,17 km) oraz huta krélew-
ska (tor 0,70 km, a wewnatrz zakladu 1,35 km). Na stacji powstata w tym roku nowa

¥ Jahres-Bericht tiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1875, Breslau 1876, B. NIETSCHE,
dz. cyt., s. 750.

% Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1876, Breslau 1877, Jahres-Bericht iiber
die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1877, Breslau 1878, B. NIETSCHE, dz. cyt., s. 408, 413, 750.

3 APO, RO I, sygn. 8132 die Anschluss Projecte an die Oberschlesische Eisenbahn 1879-1881, APG, MG, sygn.
1596 1840-1895, Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1879, Breslau 1880, Jah-
res-Bericht tiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1878, Breslau 1879, Jahres-Bericht iiber die
Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1880, Breslau 1881.
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parowozownia wachlarzowa (6 stanowisk) na wschod od obecnej ul. Zabrskiej
(po wojnie magazyn stuzby drogowej), rozbudowano tez tory stacyjne®.

W 1891 r. przeniesiono ekspedycje towarowa do nowego budynku potozonego bar-
dziej na pétnoc (istniejacego do dzis przy ul. Traugutta jako siedziba réznych firm
prywatnych) i rozbudowano wolne tory na péinoc od dworca (3 drogi tadunkowe).
Istniata juz wtedy bocznica do fabryki materialéw ogniotrwatych na pétnoc od stacji
(Chamottefabrik, obecnie Forum). Niedtugo przedtem obok istniejacej parowozowni
naprzeciwko dworca (wachlarzowa o 8 stanowiskach) powstata nowa hala 4-stanowi-
skowa (bardziej na péinoc) - dojazd do obydwu prowadzit przez wspélng obrotnice.
Przy dworcu (dysponowal on osobnymi poczekalniami i bufetami dla podréznych
wszystkich czterech klas) byly dwa perony wyspowe jednokrawedziowe, po jego
wschodniej stronie poczta z magazynem przesylek ekspresowych i dalej na wschéd
wagonownia 8-stanowiskowa z przesuwnicg, a od zachodu poczta dworcowa (budy-
nek na planie krzyza). Obstuga zwrotnic odbywata sie jeszcze recznie przez zwrot-
niczych. Na terenie stacji rozrzadowej funkcjonowata stacja wodna (w rejonie poz-
niejszej lokomotywowni) oraz elektrownia wytwarzajaca energie gtéwnie dla celow
os$wietleniowych.

Kolejna inwestycja w zakresie infrastruktury komunikacyjnej byta rozbudowa szla-
ku Gliwice-tabedy do czterech toréw, ktéra rozpoczeto latem 1891 r. (dodatkowe tory
I oraz IV) oraz budowa wiaduktu w ciggu Peiskretschamer Chaussee (ul. Bohateréw
Getta Warszawskiego) nad torami i tunelu dla pieszych w ciggu starej szosy pysko-
wickiej (ul. Toszecka). Tymczasowy odbiér nowych toréw nastapit 19 sierpnia 1892 r.,
a ostateczny 16 wrzesnia 1893 r. Réwnoczeénie przebudowano stacje w Labedach.
Dnia 23 wrzeénia tego roku o godzinie 7.00 nastapito zamkniecie przejazdu starej szo-
sy toszeckiej i otwarcie nowego wiaduktu dla ruchu drogowego™®.

Wzrastajaca praca przewozowa sklonita wladze kolejowe do rozbudowy stacji roz-
rzadowej w kierunku wschodnim (od wiaduktu obecnej ul. Zabrskiej az do Sosnicy),
na co uzyskano zezwolenie 31 maja 1893 r. Wigzalo sie to ze zmiang koryta Kanatu
Klodnickiego i Bytomki oraz skasowaniem drogi kolo przystanku w Sosnicy (ul. Glo-
gowska). Dnia 20 grudnia tego roku zatwierdzil ten projekt minister™.

Wedlug tego projektu trzy gléwne tory w kierunku wschodnim (dwa do i z Ka-
towic oraz trzeci do Poremby i Orzesza) miaty by¢ przesuniete w kierunku polu-
dniowym, a na potudnie od dotychczasowych mial dojs¢ jeden nowy. W kierunku
Katowic mial prowadzi¢ dodatkowy trzeci tor (chodzito o rozdzielenie ruchu oso-
bowego i towarowego), a do Orzesza drugi od strony pétnocnej poprowadzony
wiaduktem pod torami katowickimi. Realizacja tego projektu ciagnela sie przez

2 Jahres-Bericht iiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1882, Breslau 1883, APO, RO I, sygn. 8120
die Oberschlesische Eisenbahn 1882-1885.

3 APO, ROT, sygn. 8121 Die Oberschlesische Eisenbahn 1885-1892, APG, MG, sygn. 1596 1840-1895,
APG, MG], sygn. 1597 Umbau des Innenbahnhofes 1891-1902.

* APG, MG, sygn. 2609 Rangirbahnhof mit gewerblicher Anlagen 1891-1901.
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kilka lat z powodéw finansowych. Budowe tego ukladu zrealizowano dopiero
w ciagu roku 1895%.

Stacje w Gliwicach i Labedach od 1895 r. podlegaty nowej dyrekgji kolei w Katowi-
cach. Co prawda dwa lata wczeéniej rada miejska i burmistrz starali sie w minister-
stwie w Berlinie o zlokalizowanie w mieécie dyrekdji kolei dla Gérnego Slaska, jednak
niczego nie wskorali.

Cho¢ Gliwice byly najwieksza stacja rozrzadowa w regionie gérnoslaskim, gwat-
towny wzrost gospodarczy zmusit kolejarzy juz po kilku latach od zakoriczenia inwe-
stycji do podjecia kolejnej, jeszcze szerzej zakrojonej rozbudowy stacji rozrzadowe;.
W czerwcu 1899 r. ukoriczono projekt budowy dodatkowych toréw i grup torowych,
ktéry po zrealizowaniu mial przeksztalci¢ Gliwice w jedna z najwiekszych stacji
rozrzadowych Europy (Grosser Rangir-Bahnhof Gleiwitz). Jego autorami byli radca
rejencyjny i budowlany Schmoll oraz rejencyjny budowniczy Springer (zezwolenie
wydano 20 X 1899).

Zachowat sie tylko fragment planu tej stacji w rejonie mostéw na Bytomce - od stro-
ny péinocnej przewidziano tory LXIII (towarowy wjazdowy z kierunku Katowic), Is
(przelotowy z Poremby i Orzesza), IIs (do Poremby i Orzesza), LXV (towarowy do Ka-
towic); na grupie torowej od pétnocy (na wschéd od mostow) - tory lo i Ilo wjazdowe
z Bytomia, Illo-VIo wjazdowe z Katowic, VIlo i VIIlo do przejazdu lokomotyw oraz
[Xo-XIlo wjazdowe z kierunku Poremby i Orzesza. Miedzy ta grupa a odgalezieniem
do Bytomia miata by¢ zbudowana nastawnia. Odbiér tej inwestycji nastapit 5 lipca
1900 1. (byt to tzw. Aussenbahnhof - dworzec zewnetrzny), a juz wczeéniej 1 sierpnia
1899 r. oddano do ruchu tor z Gliwic dla pociaggéw w kierunku Orzesza i Poremby
(dla odcigzenia toréw rozrzadowych od ruchu osobowego). W latach 1900-1901 zbu-
dowano nowe mosty (dobudowany jeden tor w kierunku Zabrza), a okolo 1900 r. po-
wstala nowa duza parowozownia prostokatna z przesuwnicami pomiedzy grupami
toréw stacji rozrzadowej kolo juz istniejacej stacji wodnej z wieza ci$nieri (petnigca
te funkcje do dzis). Zbudowano réwniez wachlarzowa parowozownie po zachodniej
stronie obecnej ul. Zabrskiej. W roku 1901 powstat kolejny zmieniony i rozszerzony
projekt pozostalej czeéci stacji rozrzadowej (z pominigciem juz przebudowanej czeéci
wschodniej i rejonu Soénicy).

Na poczatku wieku na gliwickiej stacji funkcjonowalo juz wprowadzone praw-
dopodobnie okolo 1895 r. scentralizowane sterowanie ruchem kolejowym (na-
stawnia I zbudowana zostala na zachéd od budynku dworcowego, a nastawnia 11
w rejonie obecnej niedokoriczonej nastawni KRR). Umozliwilo to wyeliminowanie
niebezpiecznej pracy zwrotniczych biegajacych miedzy jadacymi pociggami i recz-
nie przestawiajacych zwrotnice. Do parowozowni naprzeciwko dworca prowadzita
ktadka dla pieszych koto nastawni I ponad torami. Przy dworcu byl peron pierwszy

% Tamze, sygn. 1596 1840-1895, APG, MGl, sygn. 1704 Entschddigung des zur Eisenbahn entnommenen Waldterrain
1844-1894, APO, RO 1 8122 die Oberschlesische Eisenbahn 1892-1900.
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8. Mosty kolejowe nad Bytomka i Kanatem Klodnickim

(jednokrawedziowy) przy torze I (odjezdzaly stamtad pociagi do Katowic), dalej pe-
ron drugi (réwniez jednokrawedziowy, dla pociagéw w kierunku Kedzierzyna, Py-
skowic i Bytomia), za nim tory II, III1i IV, potem peron trzeci (potaczony tunelem z bu-
dynkiem dworcowym, stamtad odjezdzaty sktady do Zor i Zabrza-Poremby), tory V,
VI, 13, 14 1 15, tor dojazdowy do parowozowni, a za skladem wegla tory 16-18, 19-21,
22-24 i 25-27, pomiedzy ktérymi poprowadzono drogi tadowne®. Pézniej powstal
jeszcze peron czwarty dla pociggéw w kierunku Ligoty.

W 1908 r. przebudowano wiadukt nad Rohrstrasse (ul. Mitregi), poszerzajac go
w $wietle z 8 do 16 m. Ciekawostka moze by¢ fakt, ze w 1909 r. otwarto na krotki czas
na linii bytomskiej prowizoryczny przystanek osobowy Gleiwitz Stadtwald (w rejonie
skrzyzowania z obecna ul. Chorzowska) z okazji kongresu sportu ludowego i mto-
dziezowego (Deutscher Kongress fiir Volks- und Jugendspiele). Miasto chciato, by za-
chowac ten przystanek na stale, jednak bylo to niemozliwe z powodu planowanego
przetozenia linii do Bytomia®.

Wzrost pracy przewozowej wymusil kolejng wielka rozbudowe calej gliwickiej
stacji, rozpoczeta w 1913 r., ktéra z powodu wybuchu pierwszej wojny $wiatowej
zakonczyla sie dopiero w latach dwudziestych. Przed i podczas wojny zdotano wy-
kona¢ tylko niektore inwestycje. M.in. rozpoczeto budowe nowej dwutorowej trasy
do Bytomia (w miejsce dotychczasowej jednotorowej biegnacej blizej lasu miejskiego
i przecinajacej w poziomie obecna ul. Chorzowska powstata za Maciejowem trasa

% APO, RO I, sygn. 7969 Bahnhof Gleiwitz 1890-1909, APO, RO I, sygn. 8307 Anschluss der Kleinbahn Gleiwitz-
Ratibor an den Staatsbahnhof in Gleiwitz 1902-1903.
¥ Tamze, sygn. 7969 Bahnhof Gleiwitz 1890-1909.



Przemystaw Nadolski - Z dziejow stacji kolejowej i wezla w Gliwicach 87

na wysokim nasypie). Byla to tzw. Schnellzugstrecke (przeznaczona do kursowania
pociagéw pospiesznych). W maju 1914 r. wprowadzono na tej trasie ruch pociagéw
roboczych z predkoscig 25 km/h (rozpoczeto sypanie nasypu), a z poczatkiem 1917 r.
oddano do uzytku wiadukt w Maciejowie nad obecna ul. Wolnosci.

Udalo sie réowniez wyeliminowaé drugie kolizyjne skrzyzowanie, gdyz w miejsce
dotychczasowego przejazdu drogowego w latach 1911-1913 powstat wiadukt nad He-
genscheidtstrasse (ul. Sliwki). Jego odbiér techniczny nastapit 25 X 1913 r. Z kolei
w 1917 r. rozpoczeto budowe nowego wiaduktu nazwanego imieniem feldmarszatka
Hindenburga w ciagu obecnej ul. Zabrskiej. Miat on zastapic stary obiekt, ukorficzony
zostal w 1919 r., ale dopiero 15 czerwca 1920 r. wydano zezwolenie na jego uzytkowa-
nie i rozbiérke starej konstrukeji*®.

Nie zapomniano réwniez o Soénicy, gdzie w 1913 r. rozpoczeto budowe toru prze-
tokowego po zachodniej stronie linii do Orzesza oraz bezposrednich Iacznic w kierun-
ku Bytomia (Zabrza Péinocnego) i Poremby. W éwczesnych planach byta tam duza
stacja rozrzadowa, ktéra miala przyjmowac sktady towarowe z kierunku Gliwic, By-
tomia, Zabrza i Ligoty. Dnia 28 lipca 1914 r. dokonano odbioru ukonczonego toru.
Wojna przeszkodzita w budowie tej stacji, jednak w to miejsce zbudowano w latach
1916-1917 pomyslang jako tymczasowa grupe 18 toréw stuzacych do odstawiania po-
ciggéw (odbiér nastapit 20 XII 1917 - tzw. Abstellbahnhof Sosnitza)®.

Gliwice stacja wezlowa

Wezlem kolejowym z prawdziwego zdarzenia gliwicka stacja stala sie dopiero
z chwilg oddania do uzytku linii odgaleziajacych sie wiadnie tutaj od gléwnej trasy
z Wroclawia do Katowic.

Koncesje na odcinek Gliwice-Zabrze-Karb (wedlug pierwotnego projektu mial on
odgalezia¢ sie od trasy istniejacej w stacji Zabrze) wydano 28 maja 1866 r. Projekt
tej trasy opracowat do lipca 1867 r. (po wystuchaniu opinii zainteresowanych kopalri
wegla, ktére mialy korzysta¢ z transportu kolejowego) inspektor ruchu kolejowego
Rosenberg. Jesienig 1868 r. przystapiono do wyrebu drzew w lesie miejskim na trasie
nowej linii*.

Niedlugo pézniej wiadze kolejowe zmienity zdanie i 14 kwietnia 1869 r. minister
handlu, przemystu i robét publicznych wydat zezwolenie na zaprojektowanie nowego
wariantu tej trasy - tym razem tor miat odgaleziac sie ze stacji rozrzadowej w Gliwi-
cach i prowadzi¢ przejazdem przez szose do Zabrza (wzdtuz niej zbudowano poz-
niej tor tramwajowy, ktéry wiaduktem poprowadzono ponad linig kolejowa) i przez
las miejski w strone Maciejowa oraz stacji Ludwigsgliick (Zabrze Péinocne) i Borsi-
gwerk (Zabrze Biskupice), omijajac Zabrze od péinocy. Nowy projekt byl gotowy

¥ APO, RO, sygn. 7970 Bahnhof Gleiwitz 1909-1923.
¥ Tamze, sygn. 8057 Bahnhof Sossnitza 1907-1931.
4 Tamze, sygn. 8139 Bau der Eisenbahn von Zabrze iiber Beuthen nach Schoppinitz 1867-1868.
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9. Siec kolejowa w rejonie Gliwic na planie Der Oberschlesische Industriebezirk z 1892 r.

we wrzeéniu 1869 r. i 4 lutego 1870 r. uzyskat zatwierdzenie ministra. Wiosng tego
roku rozpoczeto wytyczanie szlaku w terenie*.

Przez rok 1871 trwaty prace budowlane, a 19 sierpnia 1872 r. nastgpit odbiér tech-
niczny calej trasy z Gliwic przez Bytom do Chorzowa (Starego). W tym dniu wyruszyt
okoto godziny 11.00 pierwszy pociag z uwieiczona lokomotywa i dwiema salonkami,
ktérym jechali wyzsi urzednicy kolejowi dokonujacy tej formalnosci; po 14.00 nastapit
powrét z Bytomia. Ruch osobowy na trasie Gliwice-Bytom-Krélewska Huta rozpocze-
to 27 pazdziernika 1872 r., a dopiero 15 pazdziernika 1875 r. otwarto te trase dla ruchu
towarowego. Poniewaz ruch na nowym odcinku byt niewielki, na trasie Gliwice-Bi-
skupice poczawszy od 1 listopada 1880 r. prowadzono ruch wedtug zasad dla kolei
podrzednego znaczenia (Sekundérbetrieb). Linia pozostala jednotorowa na odcinku
z Gliwic do stacji Ludwigsgliick (Zabrze Pétnocne) az do jej przetozenia po I wojnie
$wiatowej na nowy odcinek®.

W drugiej kolejnosci po Bytomiu stacja Gliwice uzyskata polaczenie przez kopal-
nie Guido do Poremby i Chebzia, ktérego trasa w Sosnicy odbiegala na potudnie
od gtéwnej linii katowickiej. Koncesje na te trase wydano 20 listopada 1871 r. na pod-
stawie projektu z 1868 r. Celem tej inwestycji bylo doprowadzenie kolei do zakla-
déw przemystowych polozonych pomiedzy Koleja Gérnoslaska a Koleja Wilhelma

4 Tamze, sygn. 8148 Bau der Oberschlesischen Zweigbahn von Gleiwitz nach Beuthen 1869-1870.
42 APO, ROT, sygn. 8149 Zweigbahn von Gleiwitz iiber Beuthen nach Schoppinitz 1870-1920.
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10. Widok ogoélny stacji rozrzadowej kolei z wiaduktu przy obecnej ul. Zabrskiej, ok. 1910 r.

(trasa Katowice-Rybnik). Budowe rozpoczeto w roku 1872 i na odcinku do Soénicy
do roku nastepnego polozono nawierzchnie. Pézniej prace ulegly jednak znacznemu
opdznieniu i dopiero dnia 1 grudnia 1875 r. otwarto linie tej tzw. Kolei Kopalnianej
(Grubenlocomotivbahn) Gliwice-kopalnia Guido-kopalnia Wolfgang (13,09 km) dla
ruchu towarowego (odbiér techniczny mial miejsce 29 listopada 1875 r.). W roku 1878
wprowadzono na tej trasie przepisy dla kolei podrzednego znaczenia (predkosé mak-
symalna 30 km/h, zniesienie niektérych przejazdéw strzezonych).

Dopiero 1 pazdziernika 1889 r. uruchomiono na trasie z Gliwic do Zaborza B (p6z-
niej Poremba, Zabrze Wsch.) pociagi pasazerskie prowadzace wagony III i IV klasy.
Zatrzymywaly sie one na przystankach Sosnitza (Gliwice So$nica), Dorotheendorf
(Zabrze P1d.) i Zaborze B (Poremba, Zabrze Wsch.). Budynek przystanku w Soénicy
zbudowano pomiedzy torami biegnacymi w dwoch kierunkach®.

Trzecim polaczeniem kolejowym wychodzacym z Gliwic byta trasa prowadzaca
bezposrednio do stolicy rejencji - Opola (przez tabedy, Pyskowice i Strzelce, z po-
minieciem Kedzierzyna). Ze wzgledu na warunki terenowe nie doprowadzono jej
do samych Gliwic, lecz zakoriczono w odpowiednio rozbudowanej stacji w Labedach.
Projekt nowej trasy wykonat w 1872 r. mistrz budowlany Westphal z Opola. Koncesja
wydana zostala 1 lutego 1873 r. i obejmowala trase Opole-Strzelce Opolskie-Pysko-
wice-Biskupice-Chebzie z odgalezieniami do tabed i Bytomia (koszt budowy miat
wynies¢ 15 750 000 marek).

# Tamze, sygn. 8211 Eisenbahn von Gleiwitz in der Richtung auf Morgenroth und iiber Antonienhiitte in der Rich-
tung auf Schwientochlowitz und Kattowitz 1871-1883, APO, RO I, sygn. 8162 Bau einer Eisenbahn von Antonien-
hiitte iiber Orzesche-Sohrau nach Jastrzemb 1888-1921.



90 ARTYKULY I ROZPRAWY

W 1875 r. powstat szczegétowy projekt odcinka z Pyskowic do Labed, a w 1876 r.
z Pyskowic do Biskupic (zatwierdzony przez ministra 27 listopada 1877 r.). Na trasie
Pyskowice-Labedy wykupiono teren pod dwa tory*.

Budowa sie mocno opdzniata i w 1878 r. sejmik powiatowy wystal delegacje do mi-
nistra handlu w sprawie przyspieszenia inwestycji. W kwietniu tego roku minister
zatwierdzil projekt rozbudowy stacji w Labedach, a 3 lipca 1878 r. nastapilo zatwier-
dzenie projektu linii Pyskowice-t.abedy podrzednego znaczenia. Dnia 1 pazdzierni-
ka 1878 r. oddano do ruchu odcinek Groszowice-Strzelce, 15 maja 1879 r. — Strzelce-
-Toszek, a 15 sierpnia 1879 r. — Toszek-Pyskowice®.

Przez caly rok 1879 trwala budowa dwéch linii z Pyskowic w strone Labed i Bi-
skupic; ich odbiér nastapit 19 lutego 1880 r. Z dniem 1 marca 1880 r. otwarto je dla
ograniczonego ruchu towarowego, a 15 maja 1880 r. dla pelnego ruchu towarowego
i osobowego (linia Groszowice-Biskupice byla pierwszorzedna, a Pyskowice-Labedy
podrzedna, ta druga dopiero 1 czerwca 1885 r. zostata zréwnana pod wzgledem ruchu
z pierwsza, co pociagnelo za soba obsadzenie wszystkich przejazdéw dréznikami).

W tabedach rozpoczeto rozbudowe stacji, zbudowano prowizoryczny budynek
stacyjny oraz ekspedycje towarowa, a w maju 1880 r. gotowy byt budynek dworca
w Labedach (z charakterystyczna wiezg, zniszczony w 1945). W roku 1881 zbudowa-
no tam pomieszczenie stuzby drogowej (Bahnmeister-Depot) i rozbudowano uktad
torowy (do Pyskowic tory III, VIII, IX, do Kedzierzyna tory I, 1, oraz Slepy tor na po-
tudnie od dwoch ostatnich). Bocznica huty ,Herminenhtitte” liczyla wéwczas 0,34 km
dlugosci (tory wewnatrzzaktadowe 0,69 km). W latach 1886-1887 przebudowano 1a-
downie przy hucie, prowadzac tor przez most na Kanale Klodnickim.

Dopiero 20 czerwca 1891 r. wydano zezwolenie na polozenie drugiego toru na linii
Groszowice-Biskupice-Bytom, a w 1895 r. funkcjonowat on juz na calej trasie (réwniez
do Labed)*.

W roku 1912 zlikwidowano przejazd strzezony na km 3,238 szlaku Pyskowice-t.a-
bedy (w poblizu powojennego przystanku Gliwice Kuznica) z powodu matego ru-
chu, zastepujac go kladka dla pieszych, a w latach 1913-1914 zbudowano w miejsce
przejazdu wiadukt w ciagu drogi z Czechowic do Czerwionki (km 2,316, obecnie
ul. Jagodowa).

W Czechowicach koto wiaduktu w ciagu drogi do Zawady na szlaku Pyskowice-
Bytom funkcjonowat posterunek odstepowy (blokowy) ,Schi” (niemiecka nazwa Cze-
chowic - Schechowitz)*.

# Tamze, sygn. 8215 Eisenbahn von Oppeln tiber Gross Strehlitz nach Morgenroth mit Abzweigungen nach Gle-
iwitz und Beuthen 1872-1877.

# Tamze, sygn. 8216 Eisenbahn von Oppeln tiber Gross Strehlitz nach Morgenroth mit Abzweigungen nach Gle-
iwitz und Beuthen 1878-1879.

4 APO, RO I, sygn. 8217 Eisenbahn von Oppeln tiber Gross Strehlitz nach Morgenroth mit Abzweigungen nach
Gleiwitz und Beuthen 1879-1909, APO, RO I, sygn. 8119 Die Oberschlesische Eisenbahn 1879-1882, Jahres-Bericht
iiber die Verwaltung der Oberschlesischen Eisenbahn fiir 1881, Breslau 1882.

¥ Tamze, sygn. 8218 Eisenbahn von Oppeln tiber Gross Strehlitz nach Morgenroth mit Abzweigungen nach Gle-
iwitz und Beuthen 1910-1935.
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W latach osiemdziesigtych powstata linia kolejowa wychodzaca z Gliwic w kierun-
ku potudniowym - potaczenie do Orzesza i Zor. Najpierw w 1880 r. minister robét
publicznych polecit wykonaé ogélny projekt trasy Gliwice-Orzesze-(Zory-Jastrzebie)
w celu komunikacyjnego udostepnienia tamtejszych pdl gérniczych i ulatwienia ko-
munikacji kopalniom z rejonu mikotowskiego. Tor odgatezial sie w Soénicy od trasy
do Poremby i prowadzil przez dwa mosty w dolinie Ktodnicy - tzw. powodziowy
nad terenem zalewowym (Zelazne dZwigary, cztery otwory po 20,4 m) i drugi na sa-
mej Klodnicy (10 m)*.

Koncesje na budowe wydano 30 pazdziernika 1883 r., prace projektowe w terenie
przeprowadzono w 1884 r. (1 IX 1884 r. oddano do ruchu odcinek Orzesze-Zory),
a sam projekt byt gotowy w roku nastepnym i zostat 31 VIII 1886 r. zatwierdzony
przez ministra. Budowe rozpoczeto wiosng 1887 r. od strony Sosnicy™®.

Po odbiorze technicznym (przeprowadzonym 20 wrze$nia) dnia 1 pazdziernika
1888 r. oddano te trase do ruchu. Kursowaty na niej 4 pary pociagéw do Orzesza
(3 z nich jechaty dalej do Zor). W Soénicy pociagi sie na razie nie zatrzymywatly,
dopiero rok pézZniej otwarto tam wspélny przystanek dla relacji do Poremby
i do Orzesza™.

Na poczatku XX wieku linie te na odcinku z Gliwic do Przyszowic (Gierattowic)
postanowiono przebudowac z podrzednej na gtéwna (jako pierwszy odcinek gléwnej
dwutorowej trasy przez Knuréw i Rzedéwke do Rybnika). W 1905 r. powstal projekt
dobudowy po wschodniej stronie drugiego toru, jednak z powodu braku ostatecznej
wersji przebudowy stacji w Gliwicach nie doszlo do jego realizacji przed wybuchem
I wojny $wiatowej, a p6Zniej przebieg granicy panistwowej z Polska sprawil, ze go za-
rzucono. Wprowadzono jednak przed wojna na tej jednotorowej trasie zasady ruchu
obowiazujace na kolejach gléwnych?.

Przed wybuchem I wojny $wiatowej wybudowano jeszcze jedna nowa linie pro-
wadzaca z Gliwic obok paristwowych kopalii wegla kamiennego w Makoszowach
i Bielszowicach do Ligoty kolo Katowic. Jej projekt powstal w 1898 r. (poczatkowo
miata by¢ jednotorowa, z tym ze wykup gruntéw i budowe obiektéw inzynierskich
wykonano od razu pod dwa tory).

Budowe rozpoczeto we wrzesniu 1900 r. (zezwolenie wydano 8 VIII 1900), ale do-
piero od lipca 1903 r. ukladano nawierzchnie (poczawszy od Sosnicy). Z dniem 18
stycznia 1904 r. tymczasowo puszczono tedy pociagi z weglem z Bielszowic (linia
funkcjonowata formalnie jako bocznica kopalniana). Dopiero 30 IX 1904 r. nastapit
odbiér techniczny catej trasy i 1 pazdziernika 1904 r. jej oddanie do ruchu®.

4 Tamze, sygn. 8160 Bau einer Eisenbahn von Antonienhiitte iiber Orzesche-Sohrau nach Jastrzemb 1879-1883.

Tamze, sygn. 8161 Bau einer Eisenbahn von Antonienhiitte {iber Orzesche-Sohrau nach Jastrzemb 1883-1888.
Tamze, sygn. 8162 Bau einer Eisenbahn von Antonienhiitte {iber Orzesche-Sohrau nach Jastrzemb 1888-1921.
Tamze, sygn. 8250 (Sosnitza)-Preiswitz-Egersfeld 1902-1911, APO, RO, sygn. 8251 (Sosnitza)-Preiswitz-Egersfeld
1911-1916.

APO, RO, sygn. 8245 Eisenbahn Gleiwitz-Neuberun mit Abzweigung nach Antonienhuette 1897-1904, APO, RO
I, sygn. 8246 Eisenbahn Gleiwitz-Neuberun mit Abzweigung nach Antonienhuette 1904-1910.
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11. Fragment planu Gliwic, okolice dworca, 1895 r.

Na przefomie XIX i XX wieku powstaly nowe bocznice obstugiwane przez gliwicka
stacje. Od istniejacej bocznicy do obydwu zakltadéw fabryki drutu Oberschlesische
Eisenindustrie (dawniej ,Hegenscheidt”) w latach 1896-1897 wybudowano odgatezie-
nie do rzeZni miejskiej, ktére rozpoczynalo sie kolo przejazdu na konicu Fabrikstrasse
(ul. Dubois) i biegto mostem ponad Kanatem Klodnickim. Umowe bocznicowa rzezni
zawarto 10/16 III 1897 r. Tor przecinat istniejace bocznice dolnego zaktadu fabryki
drutu (normalnotorowa i waskotorowa), przechodzil mostem przez kanal, a w samej
rzezni byly trzy tory, w tym jeden stuzacy do dezynfekcji wagonéw. Zwrotniczy za-
trudniony przez miasto obstugiwat tez zapory przejazdu. W 1908 r. wspétuzytkow-
nikami tej bocznicy staly sie prywatne firmy réznych branz posiadajace tam swoje
parcele: Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft (sklad paliwa), Waagenfabrik
Boehmer & Co i Caesar Wollheim (handel weglem), a od 1912 r. wytwérnia wyrobow
cementowych Max Jerschke. W 1925 r. od tej bocznicy pociagnieto tor do nowej stacji
transformatorowej (Umspannwerk) dostarczajacej energie dla miasta Gliwic™.

W 1908 r. wybudowano bocznice do walcowni rur bez szwu koncernu , Oberbe-
darf” (dawniej ,Huldschinsky”) polozonej koto lasu miejskiego przy linii do Byto-
mia, rozbudowana w 1914 r. Tor bocznicowy przecinal obecna ulice Chorzowska
po wschodniej stronie toru do Bytomia. Niedtugo przed I wojna $wiatowa miasto po-
stanowilo stworzy¢ rodzaj strefy aktywnosci gospodarczej przy lesie miejskim w re-

% Tamze, sygn. 8398 Privatbahnen Stadtkreis Gleiwitz 1920-1935, APG, MGI, sygn. 1633 Anschluss des Schlach-
thofes an die Staatseisenbahn. Vertrige mit dem Eisenbahnfiskus und O/S Eisenindustrie 1892-1909, APG, MG,
sygn. 1955 Vertrag mit Max Jerschke iiber Benutzung des Anschlussgleises 1912-1919.
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12. Widok ogélny fabryki szamotu w Gliwicach polozonej w poblizu dworca kolejowego,
ok.1910r.

jonie obecnej ul. Towarowej. Wydzierzawiono tam parcele réznym firmom i na mocy
umowy z 15 VI/11 VIII 1909 r. doprowadzono bocznice kolejowa o dtugosci 680 m.
Nowa bocznica (obstugiwana przez pobliska nastawnie kolei pafistwowych) odgate-
ziala sie od wspomnianej wyzej nitki do walcowni rur ,Huldschinsky”, a na jej koricu
wybudowano przy obecnej ul. Chorzowskiej tzw. stacje zdawcza (Ubergabebahnhof)
zlozona z trzech toréw i zeberka ochronnego (od pétnocy: tor przyjazdowy o dltugosci
187 m, tor odjazdowy 187 m i tor zestawczy 235 m). Od tej stacji odbiegaty wlasciwe
tory bocznicowe do poszczegélnych firm rozrzuconych wzdluz obecnej ul. Towaro-
wej. W latach 1909-1910 powstala bocznica fabryki chemicznej Griesheim-Elektron
Sauerstoffwerk o diugoéci 34 m, na przetomie lat 1912-1913 bocznica wytwoérni wag
Oberschlesische Waagenfabrik Bshmer & Co, w 1913 r. firmy handlu ztomem Paul Ra-
misch & Co (pézniej Schweitzer & Oppler AG Abt. Eisenhandel Ramisch, rozbudowa-
na w latach 1918-1921 i 1927-1929) i wytworni konstrukgji zelaznych Nocker & Wolff
(potem Nocker AG i Bamag-Meguin, rozbudowana w latach 1920-1921), w latach 1914
11916 firmy Eisenhandelsgesellschaft mbH Berlin, a 1917-1918 warsztatu mechanicz-
nego S. Knopp™.

Zbudowana w latach 90. XIX wieku bocznica Oberschlesische Chamotte-Fabrik
(dawniej Arbeitsstétte Didier AG, w miejscu obecnego Forum) zostata w 1922 r. roz-
budowana do dwdch toréw, a rok pézniej przejazd przez szose zabezpieczono lan-
cuchami (nie bylto tam dotad szlabanu). Iloé¢ toréw zwiekszono w latach 1927-1928

3 APG, MG], sygn. 3015 Haftpflichtversicherung.... gegen Unfille auf dem Ubergabe-Bahnhof 1909-1928, APG,
MG, sygn. 2811 Verpachtung eines Lagerplatzes am Ubergabebahnhof 1912-1913, APO, RO I, sygn. 8396 Privat-
bahnen Stadtkreis Gleiwitz 1902-1918, APO, RO I, sygn. 8397 Privatbahnen Stadtkreis Gleiwitz 1917-1924.
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do pieciu i zamontowano przesuwnice. W roku 1922 powstala nowa bocznica wy-
tworni szkta Scharffa (na poczatku obecnej ul. Toszeckiej), ktéra zastapila poprzednia
z korica ubieglego wieku™.

Pierwsza kopalnig wegla kamiennego zbudowang na terenie miasta przed I wojna
$wiatowa byta Gleiwitzer Grube (kopalnia ,Gliwice”). W celu wywozu stamtad we-
gla (w kierunku Wroclawia) nalezalo doprowadzi¢ do niej bocznice normalnotorowa.
Pierwotnie chciano zbudowa¢ pofaczenie ze stacjg Preiswitz (Gierattowice), jednak
ostatecznie zdecydowano sie na wariant prowadzacy do stacji w Sosnicy. Odgateziata
sie ona od linii So$nica-Przyszowice koto Mizerowa, gdzie zbudowano posterunek
blokowy (Blockstelle Miserau).

Budowe rozpoczeto wiosna 1914 1., jej ukoriczenie przerwal wybuch wojny. Dopie-
ro w pazdzierniku 1915 r. ukonczono czeéc toru od strony Mizerowa, ktérym dowo-
zono materiaty budowlane. W 1916 r. bocznica byla gotowa (11 tor6w na terenie ko-
palni), ale tylko okazyjnie uzywana (bez odbioru technicznego, ktéry nastapit dopiero
26 IX 1916 r.). Umowe bocznicowa zawarto 17 X/3 XI 1916 r. Dworzec kopalniany
rozbudowano w 1925 1. (liczyt on 13 toréw, z czego dwa waskie; a dworzec koksowni
6 torow, z czego jeden tréjszynowy)*.

W Sosénicy w latach 1900-1901 wybudowano bocznice do zakladéw chemicznych
Riitgersa (na péinoc od obecnej ul. Sikorskiego, naprzeciwko pézniejszej kopalni -
umowa bocznicowa z 24 XII 1900/23 1 1901). W 1918 r. zostala ona przebudowana
(zaktady wykupita firma Anhaltisch-Oberschlesische Fluorwerke GmbH), a w 1925 .
ponownie przeksztatcona (aby sklady na nig kierowane nie kolidowaly z pociagami
do Makoszow)”.

W 1915 wybudowano tymczasowa bocznice normalnotorowa na wschodnie pole
kopalni ,,Oehringen” (kopalnia ,Soénica”), ktérej tor odgatezial sie od opisanej wyzej
bocznicy firmy Riitgers (na kopalni bylo 5 toréw). W jej miejsce w latach 1922-1923
powstala bocznica stata (wedtug projektu inz C. Siedenburga z Katowic). W 1929 ko-
palnia przejeta dawny zaktad Riitgersa i bocznice, ktorg czeciowo rozebrano do kon-
ca tego roku®.

Warsztaty naprawy taboru
Rosngca ilos¢ wagonéw towarowych w ruchu na terenie okregu przemystowego

Goérnego Slaska wymusita budowe odpowiednio duzych warsztatéw naprawczych.
Dotychczasowy warsztat koto dworca kolejowego pod koniec XIX wieku byl zbyt

% APO, ROT, sygn. 8397 Privatbahnen Stadtkreis Gleiwitz 1917-1924.

% APG, zespot Gleiwitzer Grube (dalej: Gleiw Gr), sygn. 224 Grubenanschlussbahn 1909-1914, APG, Gleiw Gr, sygn.
225 Grubenanschlussbahn 1914-1917, APG, Gleiw Gr, sygn. 114 Grunderwerb fiir die Grubenanschlussbahn 1912-
1934, APG, zespot Kopalnia Sosnica (dalej: Kop Sosn), sygn. 9/1 1915-1916.

% APO, RO I, sygn. 8433 Privatbahnen im Kreise Hindenburg O/S 1920-1925, APO, RO I, sygn. 8434 Privatbahnen
im Kreise Hindenburg O/S 1925-1931.

% APG, Kop So n, sygn. 8/1 Schachtanlage Sosnitza Gleisanschluss 1914-1930, APG, Kop So n, sygn. 23/1 Gleisan-
schluss fr. Riitgerswerke 1929-1930.
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ciasny. W 1891 r. powstal projekt nowych zaktadéw (Hauptreparatur-Werkstatt) zlo-
kalizowanych przy stacji rozrzadowej po jej potudniowej stronie. Autorami byli Ber-
gemann i Wallenius z biura maszynowo-technicznego we Wroctawiu.

Poczatkowe projekty przewidywaly prowadzenie na tym terenie réwniez napraw
lokomotyw w specjalnej hali dobudowanej od zachodu do hali napraw wagonéw.
Obok mialy sie znajdowac tory odstawcze dla pomieszczenia tendréw naprawianych
maszyn. Ostatecznie jednak, poniewaz skumulowanie napraw dwu rodzajéw tabo-
ru na jednym terenie prowadzitoby do licznych kolizji i utrudnieri, zdecydowano sie
na budowe osobnego nowego zakladu po drugiej stronie stacji rozrzadowej. Ponadto
wciagz rosngce potrzeby ,wagonéwki” wykluczaty odstapienie przez nia niezbedne-
go gruntu na potrzeby innego zakladu. Wtadze kolejowe zdecydowaly o budowie
warsztatéw wylacznie wagonowych, a osobne warsztaty parowozowe zbudowano
kilka lat pézniej.

Budowe rozpoczeto w roku 1892, a oddanie warsztatéw do uzytku mialo miejsce
w 1895 r. Poczatkowo wybudowano tylko mniejszg hale (pétnocno-wschodnia czesé
obecnej), z ktéra od péinocy sgsiadowaty kotlownia, kuznia i odlewnia, a dalej na za-
chod byly magazyny.

Do wytwarzania energii (o$wietlenie elektryczne, sila) postuzyly ustawione
w 1894 1. trzy kotly firmy Breda, Berliner & Co z Gliwic (nr 372, 373, 374). Kuznie
i warsztat naprawy két wyposazono w 1895 r. w dwa mioty parowe o sile nacisku
751500 kg firmy J. Banning z Hamm (pierwszy z nich wymieniono w 1914 r. na nowy).

W 1897 1. zainstalowano czwarty kociol parowy firmy Meyer z Gliwic (nr 554).
Do tego czasu dobudowano potudniowq czeé¢ hali z malarnig i tapicernia, zabudowa-
no przesuwnice zewnetrzng (od strony wschodniej) oraz trzy przesuwnice wewnetrz-
ne (wewnatrz hali bylo 12 toréw od strony pétnocnej i 10 toréw od potudniowe;j).
Przed gléwna hala od wschodu istnialy dwie mate hale pieciostanowiskowe. Rok
pozniej w kuzni przybyt trzeci miot parowy (750 kg) firmy Banning (budynek zostat
rozbudowany w kierunku zachodnim), a w warsztacie kot elektryczny miot firmy
Breuer, Schumacher & Comp. z Kalk b. Kéln (30 kg). Czwarty milot firmy Banning
(500 kg) oddano do uzytku w 1899 r.%*

W celach grzewczych w 1900 r. zainstalowano kolejny staty kociol (pochodzacy
z parowozu firmy G. Sigl z Wiener Neustadt z roku 1874 - nr 1889), a w 1902 r. trzy
nowe kotly parowe gliwickiej firmy Meyer (nr 745, 746 i 747).

W 1903 i 1908 r. rozszerzono teren warsztatéw w kierunku potudniowym przesu-
wajac odpowiednio ulice Barbarastrasse (ul. Bl. Czestawa). W kuzni zainstalowano
dwa nowe mioty parowe w 1904 r. i kolejny (juz sioédmy) w 1906 r. W tym samym roku
przybyl 6smy staty kociol (Dt. Babcock & Wilcox Dampfkesselwerke AG Oberhausen,
1906, nr 4859). Same warsztaty zostaty rozbudowane w 1919 r.%°

¥ APG, MG, sygn. 6483 Konigl. Haupt-Werkstatt 1891-1898.
% Tamze, sygn. 6484 Konigl. Haupt-Werkstatt 1898-1919.
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13. Zaklady Naprawcze Taboru Kolejowego w Gliwicach przy obecnej ulicy Chorzowskiej,
ok.1910r.

W latach dwudziestych zaklady (oficjalna nazwa Eisenbahn-Ausbesserungswerk
I Gleiwitz) nie byly juz modernizowane - wycofywano jedynie najbardziej zuzyte
urzadzenia. W 1925 r. wymieniono dwa kotty na jeden nowy (nr 5747, rok prod. 1924,
firmy Linke-Hofmann-Lauchhammer AG Werk Breslau) oraz zainstalowano drugi
kociol parowy do ogrzewania (pochodzacy z parowozu nr 8002 Kattowitz - Henschel
& Sohn nr 6201 z roku 1902). Rok nastepny przyniést montaz nowego statego kotla
(nr 5822 LHL Breslau 1925), a w roku 1927 przybyt kolejny z tej samej firmy (nr 5929).
Dopiero przebudowa wszystkich instalacji na zasilanie gazem w 1933 r. rozwiazata
ten problem docelowo®.

Po I wojnie swiatowej warsztaty wybudowaly dla swoich pracownikéw kolonie
domoéw szeregowych i czterorodzinnych. W tym celu zatoZono spétdzielnie mieszka-
niowa (Bauverein Wagenwerkstitte Genossenschafte mbH). Wybudowano je w latach
1921-1922 1 1922-1923 przy Barbarastrasse (Bl. Czestawa) i Buddestrasse (Gdariska)®.

Warsztat naprawy lokomotyw i wagonéw w Gliwicach na poczatku lat 90. XIX
wieku mieécit sie w wachlarzowej lokomotywowni potozonej naprzeciwko budynku
dworcowego. Po oddaniu do uzytku w 1895 r. nowych warsztatéw wagonowych po-
zostala wciaz nierozwiazana kwestia lokalizacji warsztatu napraw parowozéw. Nowa
inwestycja wynikala ze wzrostu liczby lokomotyw eksploatowanych na terenie Gor-
nego Slaska. Maszyny te byly intensywniej uzytkowane, co powodowato koniecznoéé

' Tamze, sygn. 2606 Konzessionierung von Dampfkessel und gewerblichen Anlagen der DRB 1925-1930.
62 Tamze, sygn. 4360 Bauverein-Wagenwerkstatt Uberteuerungszuschuss 1920-1927, APG, MG, sygn. 5955/36 Bar-
barastr. 21a,b, 23a,b, 25a,b, 27a,b, 29a,b, Buddestr. 1a-9b, 2a-6b Bauverein Wagenwerkstatt e GmbH 1921-1936.
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czestszych remontéw. Dotychczas istniejace warsztaty naprawcze, dzialajace przy
kazdej wiekszej lokomotywowni na terenie katowickiej dyrekcji kolei (obejmujacej
woéwczas caly Gorny Slask wlacznie z Opolem) nie wystarczaly juz w obliczu wzrasta-
jacego zapotrzebowania. Wobec tego zadecydowano o budowie jednego centralnego
punktu napraw lokomotyw obstugujacego caly region gérnoslaski.

W 1899 1. dyrekgja kolei nabyla teren polozony obok lasu miejskiego przy obecnej
ul. Chorzowskiej. Wiadze miasta zdecydowaly sie sprzeda¢ grunt ponizej jego warto-
Sci rynkowej, majac na uwadze wielorakie korzysci wynikajace dla Gliwic z wielkiej
inwestygji, jaka byly drugie juz na tym terenie warsztaty kolejowe.

Projekt architektoniczny budynkéw sporzadzono 24 kwietnia 1901 roku w dyrekgji
kolei w Katowicach, a 21 czerwca 1901 r. zostat on zatwierdzony przez prezyden-
ta rejencji w Opolu. W tym samym roku rozpoczeto prace. W 1903 r. gtéwna hala
warsztatowa byla juz prawie gotowa, budowano tez warsztaty szkolne przy szosie za-
brzariskiej. Do zrealizowania pozostawaly jeszcze budynki pomocnicze. Ogélny koszt
budowy ostatecznie wyniost 474 000 marek.

Wijazd dla parowozéw na teren zaktadéw poczatkowo wiod! bezposrednio z dwor-
ca rozrzadowego od strony zachodniej na teren warsztatéw. Dopiero pézniej zbu-
dowano osobng bocznice z dojazdem od strony wschodniej. Lokomotywy wjezdzaty
na ten teren przez wielka obrotnice, zas materialy dowozono przez system zwrotnic
i matych obrotnic. Oddanie warsztatéw do uzytku nastapilo 1 pazdziernika 1904 ro-
ku®.

Naczelnikiem zaktadu (zwanego oficjalnie Kénigliche Eisenbahn-Lokomotivwerk-
statt) mianowany zostat inspektor budowlany Miiller. Zastapil on inspektora Herzo-
ga, ktéry od listopada 1897 r. kierowat gliwickimi warsztatami (wagonowymi) i pro-
wadzil budowe nowych warsztatéw parowozowych.

Wszystkie budynki wzniesione zostaly z muru ceglanego, za$ konstrukcje dachéw
z zelaza, co pozwolito niemal unikngé stosowania drewna jako materiatu tatwopalne-
go. Mialo to szczegdlne znaczenie wobec zagrozenia pozarowego powodowanego tak
znacznym zgromadzeniem parowoz6éw na niewielkiej przestrzeni.

Jesli chodzi o rozplanowanie budynkéw, w skiad catego zespotu wchodzity: hala
gtéwna napraw lokomotyw, warsztat szkolny, maszynownia i kottownia, kuznia
i warsztat naprawy zestawow kotowych oraz magazyn materiatowy. Poczatkowo za-
decydowano o budowie wielkiej hali naprawczej lokomotyw na 50 stanowisk. W jej
zachodniej czeéci byto 24+25 stanowisk polaczonych za pomoca przesuwnicy (9 m,
80 t), a we wschodniej 20+21 stanowisk réwniez z przesuwnica (12,5 m, 90 t). Zbudo-
wano tez specjalng szesciostanowiskowg parowozownie wachlarzowg, w ktorej mie-
Scita sie réwniez lakiernia. O odziez robocza dbala centralna pralnia. Do zakltadow
doprowadzono wszystkie media: energie elektryczng, pare oraz gaz pod ci$nieniem.

% APG, MG, sygn. 2609, Rangirbahnhof mit gewerblichen Anlagen 1891-1903, , Der oberschlesische Wanderer”, nr.
25 lipca 1903 ., 11 lipca 1904 r., 2 pazdziernika 1904 r.
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Lokomotywy przeznaczone do remontu wjezdzaly na teren gtéwnej hali od strony
wschodniej, a opuszczaly ja na jej potudniowym kornicu, tu tez rozpalano pod kottami.
W hali gtéwnej w jej potudniowo-wschodnim narozniku wydzielono szeé¢ stanowisk
naprawczych jako tymczasowq kuznie kottowa, ktéra pézniej miala otrzymac wia-
sny budynek mieszczacy réwniez warsztat naprawy rur kottowych. Byl on potozony
na potudnie od kuzni i kotlowni. Tendry parowozéw po dokonanym remoncie byty
odstawiane na wschéd od hali pod gotym niebem. Do gléwnej hali dotgczono $lusar-
nie i tokarnie. Kuznia ze skladem zelaza, kottownia i maszynownia z faznia polozone
byly przed hala gtéwna.

Juz na samym poczatku eksploatacji warsztatéw w catosci wybudowano kuznie
(wraz z tymczasowa odlewnia tyglowa, warsztatem naprawy rur kottowych i kuz-
nig miedzi) oraz kotlownie z maszynownia, aby unikng¢ ich pézniejszych rozbudow.
Pézniej planowano wzniesienie na poludnie od hali nowego obiektu odlewni tyglo-
wej i kuzni miedzi.

Na poinoc od gléwnej hali miescila sie portiernia, jadalnia z kantyna oraz biuro.
W budynku biurowym na parterze miescit sie zarzad warsztatéw, a na pietrze urza-
dzono mieszkanie dla naczelnika. Po rozbudowie zakladu zbudowano dla niego obok
specjalny budynek mieszkalny.

Aby unikna¢ ucigzliwego dla gliwiczan zanieczyszczenia powietrza, wszystkie wy-
twarzajace dym obiekty (kuznia kotlowa, kotlownia, kuznia oraz stanowiska rozpala-
nia lokomotyw) usytuowano w glebi parceli daleko od szosy do Zabrza.

W hali warsztatow bylo 50 stanowisk naprawczych, jednoczeénie mozna bylo
na nich remontowaé 35 parowozéw. Dopiero w pézniejszym okresie zaplanowano
rozbudowe hali do 100 stanowisk remontowych. Na dalsze inwestycje przewidziana
byla wschodnia czes¢ terenu zakladéw naprawczych.

Warsztatom przydzielono do obstugi 300 parowozéw stacjonujacych na terenie dy-
rekcji kolei w Katowicach. Maszyny te mialy przechodzi¢ érednie i gléwne naprawy
wylacznie w Gliwicach. Do Gliwic przeniesiono 120 pracownikéw warsztatéw w Ka-
towicach i wieksza ilos¢ wykwalifikowanych robotnikéw z Wroctawia. Pracowali oni
gltéwnie w kuzni kotlowej i odlewni mosiadzu.

Zaklad byl wéwczas jednym z najnowocze$niejszych na terenie catych Niemiec.
W 1903 r. zainstalowano trzy cyrkulacyjne kotly wodne produkcji Deutsche Babcock
& Wilcox Dampfkesselwerke AG z Oberhausen, a w 1904 r. dwa mioty o napedzie pa-
rowym o nacisku 500 i 750 kg produkcji Maschinenfabrik und Eisengiesserei GmbH
Gustav Brinkmann & Co z Witten a.d. Ruhr. Z kolei w warsztacie naprawy zestawow
kotowych w 1905 r. uruchomiono napedzany sprezonym powietrzem mtot do obreczy
kot (rok produkcji 1904) z firmy Pressluftgesellschaft mbH vorm. Franz Ant. Schmitz
z Diisseldorfu. W 1907 r. zamontowano dwa dalsze kotly parowe o ci$nieniu 10 atmosfer
w kottowni (gliwickiej firmy Oberschlesisches Kesselwerk B. Meyer GmbH). W 1908 r.
przybyt nowy miot parowy o sile nacisku 1500 kg, a kolejny w roku 1910 (300 kg).
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14. Fragment mapy przedstawiajacej sie¢ kolejowa na Slasku, ok. 1904 r.

W latach 1919-1920 zamontowano pomocnicza kotlownie zlozong z ustawionych
prowizorycznie po wschodniej stronie hali napraw lokomotyw pod golym niebem
dwoéch kotléw parowozowych (produkgji firmy Henschel & Sohn w Kassel z 1902 r.
o ci$nieniu 12 atmosfer i drugi Union-Giesserei z Krélewca z 1891 r. o ciénieniu 10 at-
mosfer)®.

Po plebiscycie i podziale Gérnego Slaska w 1922 r. Gliwice i zaklad pozostaty
w granicach Niemiec. Skurczyl si¢ jednak znacznie obszar, z ktérego parowozy napra-
wiano w warsztatach. Wieksza czes¢ okregu przemystowego przypadta Polsce, ktéra
nie chcac naprawiac¢ swych maszyn na terytorium Niemiec przystapila do organiza-
qji wlasnych warsztatéw napraw taboru w Piotrowicach koto Katowic. Przed rokiem
1925 zwolniono z pracy 600-800 robotnikéw z obydwu warsztatéw: lokomotyw i wa-
gonéw. W 1927 r. przeniesiono do Gliwic okoto 200 pracownikéw zlikwidowanych
warsztatéw w Raciborzu®.

W 1925 r. koordynacje pracy warsztatow kolejowych na catym Slasku przejeta dy-
rekcja kolei we Wroctawiu. Dazono do ujednolicenia rodzajéw taboru naprawianych
w jednym warsztacie. I tak w Opolu skoncentrowano remonty wagonéw osobowych,
w Olesnicy lokomotyw pociggéw osobowych, w Gliwicach - lokomotyw i wagonéw
towarowych, zas w Lubaniu - taboru elektrycznego®.

W okresie miedzywojennym w zakladach uzywano nazwy Reichsbahn-Ausbesse-
rungswerk, Lokomotivwerk. , Wagonéwka” nosita nazwe identyczna z wyréznikiem
Wagenwerk.

® APG, MG, sygn. 2142, Kgl. Eisenbahn-Werkstétten-Inspektion 2, 1904-1920, APG, MG, sygn. 6484, Kénigl. Haup-
t-Werkstatt 1907-1918.

% Tamze, sygn. 1904, Personalabbau in den Gleiwitzer Eisenbahnwerkstitten 1925-1930.

% Tamze, sygn. 2606 Konzessionierung von Dampfkessel und gewerblichen Anlagen der DRB 1925-1930.
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Jeszcze przed oddaniem do uzytku nowych warsztatéow miasto Gliwice zgodnie
z umowa przystapilo do budowy osiedla mieszkaniowego dla kolejarzy. Osiedle to,
zlozone z 17 budynkéw mieszkalnych podobnych do siebie, lecz zaprojektowanych
w réznych wariantach, zlokalizowano koo nowo wybudowanej szkoly obok lasu
miejskiego. Projekt wykonano w miejskim urzedzie budowlanym (Stadtbauamt),
a jego gtéwnym autorem byl miejski radca budowlany (Stadtbaurat) Wilhelm Kranz.
Budynki ukoriczono jesienig 1904 r. Osiedle zbudowano przy obecnej ulicy Horsta
Bienka, ktoérej nazwa pochodzi od imienia i nazwiska wybitnego pisarza urodzonego
w 1930 r. wlasnie w jednym z tych doméw jako syn kolejarza®.

W latach 1921-22 wybudowano 8 doméw mieszkalnych przy obecnej ulicy Cho-
rzowskiej, Akacjowej, Topolowej i Brzozowej, przeznaczonych dla pomieszczenia
nowo przybytych do Gliwic robotnikéw warsztatéow, ktérzy opuscili terytorium przy-
znane Polsce. Domy wzniesione zostaly w ramach spétdzielni mieszkaniowej (Bauve-
rein Lokomotivhauptwerkstitte eGmbH). Projektantem tych budynkéw byt kolejo-
wy architekt Wilhelm Grossart z dyrekcji w Katowicach, autor dworcéw kolejowych
w Gliwicach i Bytomiu®.

Okres miedzywojenny i druga wojna $wiatowa

Pierwsza wojna $wiatowa nie przyniosta wiekszych zmian w pracy stacji w Gli-
wicach, poza wstrzymaniem prac przy rozbudowie dworca rozrzagdowego. Jedynie
zaburzenia polityczne przerywaty, cho¢ na krétko, codzienny ruch. W nocy z 2 na 3
maja 1921 r. polscy powstanicy opanowali stacje w Soénicy i odcieli Gliwice od pola-
czefn w kierunku wschodnim (sama stacja, obsadzona przez niemieckich kolejarzy,
pozostawala pod kontrolg alianckich wojsk francuskich). Wprawdzie Polacy pré-
bowali opanowac stacje rozrzadowa, jednak nie udalo sie to, a czes¢ z nich dostata
sie do niewoli. Uprowadzili jedynie do Sosnicy cze$¢ wagonéw towarowych. Dru-
ga proba opanowania gliwickiej stacji miata miejsce 26 czerwca, kiedy to powstancy
wiechali do Gliwic skladem towarowym z weglem. Pociag dojechat az do budynku
stacyjnego, jednak Niemcy nie dali sie zaskoczy¢ i ogniem odparli atak. W walce
zgingt powstaniec Franciszek Wilczek. Aby nie dopusci¢ do star¢ zbrojnych, wojska
alianckie wstrzymaly prace stacji rozrzadowej, a proby jej uruchomienia spotykaty
sie z represjami®.

Powstaricom udalo sie tylko na krotki czas opanowac warsztaty wagonowe
(ZNTK), przy czym poleglo pieciu bojownikéw niemieckiego Selbstschutzu (Paul

& Tamze, sygn. 1777, Errichtung von Arbeiterwohnhéuser auf Grund des Vertrages iiber die Locomotivwerkstatt

1899-1905.
% APG, MG], sygn. 4193, Anleihe von 440000 M zur Errichtung von Arbeiterwohnhéuser auf Grund des Vertrages
mit der Lokomotivwerkstatt 1922-1924, APG, MGI, sygn. 4363, Uberteuerungszuschiisse—Bauverein—Lokomoti—
vhauptwerkstétte EgmbH 1920-1922.
A. WLOCZEK, Kolejarze-powstaricy w akcji pod Gliwicami, (w:) Pamietniki powstaricéw slgskich, t. I, Katowice 1957,
s. 161-166.
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Kluczny, Martin Berger, Alfred Moy, Julius Willim, Paul Winter). Ku ich czci odsto-
nieto w 1938 r. pomnik na terenie zakladow (zniszczony po wojnie)”.

Projekt rozbudowy gliwickiej stacji do rozmiaréw obecnych powstat okoto 1913 r.
przed wybuchem I wojny $wiatowej i w latach nastepnych byl jeszcze kilkakrotnie mo-
dyfikowany. W celu usprawnienia obstugi pasazeréw planowano zastgpienie starego
budynku dworcowego nowym i budowe czterech peronéw polaczonych tunelami.
Jednoczesdnie miata zosta¢ przebudowana stacja rozrzadowa, a zwlaszcza wschodnie
wyloty z Gliwic w kierunku Zabrza, Bytomia i Makoszéw. Gléwnym zatozeniem bylo
rozdzielenie ruchu towarowego i pasazerskiego tak, aby pociagi mogty bezkolizyjnie
wijezdzac i wyjezdzac ze stacji torami prowadzonymi na réznych poziomach przez
wiadukty. Nowe urzadzenia sterowania i zabezpieczenia ruchu umieszczono w nowo
zbudowanych nastawniach bramowych na kazdej z grup torowych.

Po ustaniu zawirowan politycznych i podjeciu przez Rade Ambasadoréw ostatecz-
nej decyzji co do przynaleznoéci Gliwic do Niemiec kontynuowano prace przy rozbu-
dowie stacji. Najwiekszym zmianom ulegta jednotorowa linia do Bytomia, ktéra miata
zosta¢ zastapiona przez nowy dwutorowy szlak, przesuniety w kierunku wschod-
nim poza Maciejéw. Do tej pory pociagi kierunku bytomskiego (60 sktadéw na dobe)
krzyzowaly w jednym poziomie tory towarowe kierunku tabedzkiego (120 sktadéw);
w ten sposob pociagi do Bytomia musiaty przemieszczac sie w poprzek ukladu toro-
wego z potudniowej na péinocna grupe toréw.

Po ukoriczeniu robét trzy nowe wiadukty na wschodnim koricu stacji wykluczaty
kolizyjne przebiegi pociagéw w réznych kierunkach, a tory pasazerskie trzech glow-
nych kierunkéw (po dwa do Katowic i Bytomia, jeden do Sosnicy) poprowadzono
po potudniowej stronie stacji towarowej (strona péinocna stuzyta wylacznie do pracy
rozrzadowej i ruchu towarowego). Pod torami pasazerskimi bezkolizyjnie poprowa-
dzono wjazd do warsztatéw wagonowych (ZNTK).

Na kierunku tadownym (z okregu przemystowego na zachéd, po pétnocnej stro-
nie stacji) sklady wagonéw wijezdzaly z kierunkéw zabrzariskiego i bytomskiego
oraz kierunku sosnickiego na grupe przyjazdowa (Go?, polozona na wschéd od mo-
stu na Bytomce), a nastepnie trafialy na grupe toréw rozrzadowych (Gn?, na péinoc
od parowozowni), gdzie byly przerabiane i zestawiane na nowo. Dalej przemiesz-
czano je na grupe toréw wyjazdowych (Gw, pomiedzy wiaduktami - obecne ulice
Zabrska i Mitregi) i wyprawiano w droge. Na kierunku préznym (z zachodu
na wschéd) polozonym pomiedzy tadownym a torami dla ruchu osobowego pociagi
pokonywaly te same etapy, z tym ze grupa toréw przyjazdowych lezala pomiedzy
grupa wyjazdowa kierunku tadownego a torami odstawczymi skladéw osobowych,
grupa rozrzadowa na poludnie od parowozowni (Gs), a wyjazdowa pomiedzy wjaz-
dowa fadowna i torami osobowymi.

7 APO, RO I, sygn. 6525, Kriegerdenkmiiler im Stadtkreis und Landkreis Gleiwitz; Sonder-Ausgabe der Werkzeit-
schrift des Reichsbahn-Ausbesserungswerkes, Wagenwerk Gleiwitz, lipiec 1938.
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15. Budowa nowego dworca kolejowego w Gliwicach, widok z lotu ptaka, po lewej stronie
widoczny jeszcze stary dworzec przed rozbiérka, ok. 1925 r.

Stary budynek dworca z 1845 1. z dwoma halami kasowymi (po 4 okienka), wyposa-
zony w trzy perony gtéwne (jeden wyspowy) i dwa dodatkowe od strony wschodniej
(kierunek Soénica) przestat wystarcza¢ wobec znacznie zwiekszonego ruchu pasazer-
skiego. Wladze kolejowe podjely decyzje o zastapieniu go nowym, obszerniejszym
gmachem.

W celu uzyskania miejsca pod nowy dworzec wyburzono starg wagonownie i ma-
gazyn przesylek ekspresowych od strony cmentarza zydowskiego. To samo spotka-
to stara ekspedycje towarowa. Gléwne wejscie nowego gmachu usytuowano na osi
Wilhelmstrasse (ul. Zwyciestwa) - gtéwnej handlowej ulicy Gliwic (stary dworzec
lezal w okolicy obecnego zachodniego wejscia z kasami PKS). Wyburzono réwniez
stare zabudowania pomiedzy dworcem a Neudorferstrasse (ul. Bohateréw Getta War-
szawskiego) tworzac obszerny plac dworcowy (na ktérym po wojnie powstat dwo-
rzec PKS). Przed wojna planowano wybudowaé tam budynki hotelowe i biurowe,
co jednak nie doszto do skutku.

Nowy dworzec usytuowano na poziomie ulicy, torowisko za$ na wyzszym pozio-
mie, przez co pasazerowie unikneli koniecznosci dwukrotnego pokonywania scho-
doéw tunelu (co ma miejsce do dzi$ na wiekszosci stacji - bylo tak réwniez w Gliwicach
przed przebudowa). Architektura budynku (projekt wykonat architekt dyrekcji kolei
w Opolu Wilhelm Grossart, autor m.in. pézniej zrealizowanego dworca w Bytomiu)
uksztattowana jest w stylu spokojnego p6Znego modernizmu. Najwazniejsze czesci
budynku (hale kasowe i poczekalnie) sa wyzsze niz przylegajace do nich pomiesz-
czenia pomocnicze, co umozliwia ich naturalne oswietlenie. Elewacje wykoriczono



Przemystaw Nadolski - Z dziejow stacji kolejowej i wezta w Gliwicach 103

16. Widok og6lny fasady glownej nowego dworca kolejowego w Gliwicach, 1931 r.

w czesci parterowej ciemnoczerwonym klinkierem (po wojnie zamalowany farba olej-
na), gléwne czeséci gmachu otynkowano na kolor brazowy, a dach pokryto dachéwka.
Fronton gtéwnej hali ozdabial duzy zegar (produkgji firmy Siemens-Halske), po woj-
nie zastapiony elektronicznym w innym miejscu. Praca wszystkich zegaré6w dworco-
wych sterowal zegar-matka, majacy bezposrednie potaczenie z Berlinem.

Na dworcu zbudowano dwie hale kasowe, co miato na celu rozdzielenie ruchu pa-
sazeréw podmiejskich (gléwnie robotnikéw przemystowych) od pasazeréw korzysta-
jacych z pociggéw dalekobieznych - hala wschodnia byta przeznaczona dla pasazeréw
1-3 klasy, a zachodnia dla 4 klasy (po wojnie umieszczono tam kasy PKS). Pomiedzy
halami umieszczono poczekalnie z restauracjami, réwniez podzielone wedlug klas.
W poczekalni 1-2 klasy mieécila si¢ po wojnie restauracja (obecnie sklep), w 3 kla-
sie byt do niedawna bar dworcowy, a poczekalnia 4 klasy (wejscie z hali zachodniej)
réwniez zostata przerobiona na sklepy. Gléwna hala ozdobiona zostala ceramiczna
okladzina w przyziemiu (firmy Ullersdorfer Werke z Mirostowic koto Zar) i drew-
nianym wielobarwnym stropem (obecnie powierzchnie te s3 zamalowane farba olej-
ng). W skrzydle wschodnim miescity sie biura i mieszkania stuzbowe kolejarzy (do
niedawna m.in. posterunek policji), a od zachodu wzniesiono wolnostojacy gmach
poczty i magazynu przesylek ekspresowych.

Dworzec otrzymat trzy szerokie perony wyspowe diugosci 300 m oraz osobne
perony bagazowe. Usytuowano je nieco nizej od poziomu podlogi wagonéw. Pe-
ron pierwszy stuzyl pasazerom jadacym w kierunku Soénicy. Budynek stacji po-
faczony byl z peronami dwoma tunelami dla pieszych oraz tunelem bagazowym
(od strony wschodniej) i pocztowym (od zachodu). Wszystkie trzy perony byty
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17. Widok z prawej strony na plac dworcowy i fragment fasady gtéwnej nowego dworca
kolejowego w Gliwicach, 1940 r.

osobno zadaszone (nie zdecydowano sie na wzniesienie hali peronowej podobnej

do bytomskiej czy legnickiej). Planowany czwarty peron przed wojna nie zostat

zrealizowany”'.

Budowe dworca rozpoczeto 24 kwietnia 1923 r., a obiekt oddano do uzytku 9 grud-
nia 1925 r. Réwnoczeénie z dworcem kontynuowano przerwang przez wojne rozbu-
dowe stacji - powstala nowa odsunieta na potudnie rampa przy Neudorferstrasse
(ul. Bohateréw Getta Warszawskiego), nowe tory odstawcze i fadunkowe, nowa eks-
pedycja towarowa (na pétnoc od poprzedniej, budynek istnieje do dzis), nowa paro-
wozownia (przebudowano i rozbudowano istniejacg hale prostokatna na stacji rozrza-
dowej koto grupy Gs), prawie gotowe byly nasypy pieciu nowych toréw osobowych
(ukoriczone w 1924 r.), na wschodnim koricu stacji rozpoczela sie przebudowa istnie-
jacych wiaduktéw i budowa nowych, a na wiadukcie ponad Rohrstrasse (ul. Mitregi)
przybyl dodatkowy tor od strony péinocnej poprowadzony przez charakterystyczna,
istniejaca do dzis, kratownice.

Dnia 31 stycznia 1926 r. oddano do uzytku nowa dwutorowa trase z Gliwic do Lu-
dwigsgliick (Zabrze Péinocne) przez Maciejow (wczesniej w 1924 r. uruchomiono
tacznice pomiedzy Maciejowem Péinocnym i Poludniowym) i wstrzymano ruch
na starym odcinku jednotorowym. Zdjeto obsade przejazdu w km 3,518 (obecna
ul. Chorzowska), gdzie odtad tylko dwa razy dziennie przejezdzat sklad towarowy
bocznica do walcowni rur (poprzedzat go czlowiek z dzwonkiem). Pozostata czes¢

"t HESS, Das neue Bahnhofsgebiude in Gleiwitz, (w:) Der neue Bahnhof Gleiwitz. Eine Festschrift, Gleiwitz 1924, s. 7-15,
,Ostdeutsche Morgenpost”, nr 79 z 21 11 1923, Der Umbau des Personenbahnhofes in Gleiwitz.
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18. Fragment planu miasta z widokiem stacji rozrzadowej w Gliwicach, 1927 r.

trasy przeznaczono do rozbiérki (wytyczono po niej pdZniej autostrade do Byto-
mia). Zwiericzeniem przebudowy gliwickiej stacji bylo oddanie do uzytku w ca-
tosci nowego wschodniego wylotu z torami w kierunku Zabrza i Bytomia 8 maja
1927 1.

Na dworcu, poczagwszy od 1 maja 1930 r., zamykano w weekendy (z powodu ma-
tego ruchu) zachodnia hale dworca kolejowego; byta tam poczekalnia 3 klasy (daw-
niej 4 klasy) i restauracja. W nieuzywanej od diuzszego czasu poczekalni otwarto
w 1935 1. miejskg hale wystawowa (Ausstellungshalle), ktéra funkcjonowata do roku
1936, a w mniejszym zakresie do 1938 r. (potem pomieszczenia zajela straz kolejowa
- Bahnschutz)™.

Przykladem adaptacji budynku mieszkalnego na biurowy jest obiekt polozony
przy dawnej Zabrzerstrasse 23. W latach 1894-1895 zbudowano osiedle doméw dla
kolejarzy (pracownikéw warsztatéow wagonowych) przy obecnej ul. Zabrskiej. Byly
to cztery blizniacze trzypietrowe budynki z czerwonej cegly. W latach 1914-1915 roze-
brano péinocna potéwke jednego z blizniakéw (nr 23/25), gdyz przeszkadzata w roz-
budowie stacji.

Pozostata potowa domu (Zabrzerstrasse 23) zostala w latach 1933-1934 opréznio-
na z mieszkaricéw i zaadaptowana na schronisko personelu zajmujacego sie utrzy-
maniem wagonéw osobowych na pobliskich torach odstawczych. Budynek istnieje
do dzisiaj obok ruin dawnej kottowni™.

72 APO, RO, sygn. 7971 Erweiterung des Bahnhofes in Gleiwitz 1912-1934.

7 APG, MGI, sygn. 7470 Ausstellungshalle Hauptbahnhof 1934-1939, APG, MG, sygn. 7471 Ausstellungshalle
Hauptbahnhof-Ausstellungen 1935-1938.

7 Tamze, sygn. 5955/141 1893-1934.
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Rozbudowa gliwickiej stacji spowodowala koniecznoé¢ budowy doméw mieszkal-
nych dla kolejarzy. Wielu z nich naptynelo z przyznanej Polsce czesci Gérnego Slaska,
rezygnujac z tamtejszych posad lub bedac z nich usunieta przez polska dyrekcje. W la-
tach 1922-1923 powstalo osiedle przy Zernikerstrasse (Witkiewicza), Schaffnerweg
(Kolejarzy) i Schalschaerstrasse (Skowroriskiego), w latach 1923-1924 przy Stadtwald-
strasse (Okrzei), Hardenbergstrasse (Wréblewskiego), Konigin Luise Allee (Wandy)
i Steinstrasse (Krakusa). To drugie zaprojektowat Wilhelm Grossart z Opola (architekt
dworca kolejowego), a wykonawca byla firma Philipp Holzmann AG z Frankfurtu
nad Menem”.

Rozrzadowa towarowa stacja w Soénicy stuzyla podczas I wojny Swiatowej
do zestawiania pociggéw z weglem (wydobytego w kopalni ,,Oehringen”, ale réw-
niez w Trynku i Makoszowach). Jej péinocna glowice obstugiwala nastawnia Sgb,
a poludniowq - Sob (w latach trzydziestych nosita nazwe Gleiwitz Ost - nastawnia
Gla). W roku 1922 rozpoczeto jej rozbudowe i dodano nowe tory zaréwno po stro-
nie wschodniej, jak i zachodniej. Od tej pory stuzyta jako tzw. dworzec graniczny
(Zollbahnhof Sosnitza, Abstellbahnhof Sosnitza) - po wschodniej stronie budynku
odprawy celnej istniaty tory 1-21, a po zachodniej 22-32. Stacja obstugiwata 90 pocia-
gow dziennie. W roku 1930 zamierzano odcinek od przystanku osobowego do stacji
towarowej w Soénicy (Sosnitza Personenbahnhof - Sosnitza Giiterbahnhof) prze-
ksztalci¢ z kolei gléwnej w kolej podrzednego znaczenia. Planowano tez przeniesé
przystanek osobowy blizej Maciejowa na linii Gliwice-Zabrze tak, aby mogt stuzy¢
réwniez pasazerom na trasie do Zabrza i Bytomia, co ostatecznie nie zostato zreali-
zowane.

W latach 1922-1923 wzniesiono w Sosnicy szereg budynkéw mieszkalnych dla ko-
lejarzy (dwa baraki 6-rodzinne, dom dwurodzinny, barak 4-rodzinny) koto tamtejszej
wiezy ciénieni (obecnie ul. Wschodnia)?.

Okres miedzywojenny zaznaczy! sie rowniez wieloletnimi staraniami gliwickie-
go magistratu o budowe normalnotorowego potaczenia kolejowego do Raciborza
(zamiast planowanej jeszcze przed wojna trasy do Rybnika, ktéra wobec przeciecia
jej granica paristwowa stala sie zbedna). Mialo ono zastapi¢ niewygodna dla pasa-
zeréw kolej waskotorows, ktéra w dodatku nie docierata do centréw obu miast. Juz
w 1924 r. minister komunikacji odrzucit wnioski miasta Raciborza w tej sprawie
(cho¢ popart te inicjatywe minister handlu i przemystu), a 3 listopada 1926 r. zglosit
taki wniosek gérnoslaski deputowany Porsch i inni w pruskim Landtagu, sugeru-
jac wyasygnowanie érodkéw z funduszu zwalczania bezrobocia. Jednak w czasie
swojej wizyty na Gérnym Slasku minister komunikacji uznat to przedsiewziecie

75 Tamze, sygn. 5955/342 Eisenbahnbeamtenhiuser Schalschaerstr.-Schenkendorfstr. 9-17a Zernikerstr.-Witow-
skistr. 74-84 Schaffnerweg 1-5, 2-10 1922-1939, APG, MG, sygn. 5955/363 Stadtwaldstr. 19-25 (23-29) Harden-
bergstr. 26 Kénigin Luise Allee 14, 15 Steinstr. 21 1923-1938, APG, MG, sygn. 5955/366 Steinstr. 15, 17, 19 1923-
1924.

¢ APO, RO, sygn. 8057 Bahnhof Sosnitza 1907-1931, APG, MGI, sygn. 1734 Verkehrsangelegenheiten 1911-1929.
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za nierentowne i niecelowe. Wnioski i petycje ponawiano w 1927, 1928 1 1932 r. Roz-
wazano réwniez wariant przez So$nicowice do Bierawy lub do Nedzy (ten ostatni
w 193311938 r.)”.

Bocznica do panstwowej huty zelaza (powojenne GZUT) zostala przebudowana
w latach 1923-1925 1 1927-1928 (na terenie huty funkcjonowaty dwie obrotnice). Prze-
jazdy przez Kanalstrasse (ul. Franciszkanska) i Kalidestrasse (ul. Robotnicza) byly ob-
sadzone i strzeZone, a przez Barbarastrasse (ul. Bl. Czestawa) pociag jechat za poprze-
dzajacym go kolejarzem. W 1935 r. zdjeto obsade przejazdu przy Kalidestrasse (praca
huty zostala wstrzymana i kursowaly tylko dwa sktady dziennie do podnajemcéw
réznych obiektéw zakladu).

Od bocznicy hutniczej pociggnieto nitki toréw do réznych firm w jej poblizu:
w 1919 r. powstata bocznica do Aktiengesellschaft fiir Bauausfithrungen Abteilung
fiir Oberschlesien przy Barbarastrasse 18, w 1923 r. do firmy M. Silbergleit (sklad ma-
terialow gorniczych i hutniczych) u zbiegu Paulstrasse (ul. Paulifiska) i Barbarastrasse,
aw latach 1929-1931 do skladu paliw Rhenania-Ossag Mineralslwerke AG Diisseldorf
i placu skladowego firmy budowlanej Huta (oba przy Barbarastrasse 7a, naprzeciw
obecnego Instytutu Spawalnictwa)?.

W 1922 r. pomiedzy Makoszowami i Przyszowicami a Gliwicami poprowadzono
granice panstwowa, ktéra pozostawita czeé¢ bocznicy kopalni Gleiwitzer Grube (ko-
palnia Gliwice) po polskiej stronie. Ruch tranzytowy na mocy zawartej w tym samym
roku konwencji genewskiej mogt trwac tylko do roku 1937 (przez 15 lat). Z tego po-
wodu kopalnia rozpoczela usilne starania o budowe objazdu tego odcinka. Dziatania
w celu sfinansowania przez budzet paistwa ominiecia tego tzw. Luku mizerowskiego
(Miserauer Bogen) podjeto nawet w Berlinie i Monachium?.

Okoto 1935 1. zasypano dwa pdinocne otwory mostu powodziowego na tej trasie
(4 przesta tukowe o Iacznej dlugosci 90 m), a pozostale wzmocniono nowymi filara-
mi*.

W listopadzie 1935 r. zaczeto budowe mostéw (konstrukcje Zelazne firmy Reden-
hiitte z Zabrza - blachownica dwuprzestowa nad nowym korytem rzeki) i nasypow
na nowym objazdowym odcinku tej bocznicy, ktéra ukoriczono w pazdzierniku tego
roku. Nowa trase uruchomiono prowizorycznie 1 listopada 1936 r. (przed terminem,
z powodu podtopienia toru po polskiej stronie). Odcinek pozostaly na terenie Polski
rozebrano w 1937 r.8

77 Tamze, sygn. 8304 Bau einer vollspurigen Bahn von Gleiwitz nach Ratibor 1927-1928, APO, RO I, sygn. 5538 Kreis
Ratibor Eisenbahnverbindung Ratibor-Gleiwitz 1938-1941, APG, MG, sygn. 7418 1923-1933, APG, MGI, sygn.
7419 1924-1932, APG, zespot Kreisausschuss Gleiwitz, sygn. 358 Eisenbahnbau Gleiwitz-Kieferstddtel-Birawa
1922-1934.

APO, RO, sygn. 8398 Privatbahnen Stadtkreis Gleiwitz 1920-1935.

7 APG, Gleiw Gr, sygn. 226 Verlegung der Grubenanschlussbahn aus dem polnischen Korridor 1928-1933), APG,
Kop So n, sygn. 16/1 Erweiterung des Rangierbahnhofes Sosnitza 1923-1930.

Tamze, sygn. 227 Verlegung der Grubenanschlussbahn aus dem polnischen Korridor 1934-1935.

Tamze, sygn. 228 Verlegung der Grubenanschlussbahn aus dem polnischen Korridor 1936, APG, Gleiw Gr, sygn.
229 Verlegung der Grubenanschlussbahn aus dem polnischen Korridor 1936, APG, Gleiw Gr, sygn. 230 Verlegung
der Grubenanschlussbahn aus dem polnischen Korridor 1937-1940.
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Bocznica do gliwickiej kopalni stata si¢ rowniez dogodnym pofaczeniem dla innych
firm, ktére dotaczyly do niej wlasne bocznice kolejowe (zawierajac umowy o wspoét-
uzytkowanie).

W latach 1916-1917 potozono tor prowadzacy do lotniska wojskowego na Trynku
(Fliegerstation Gleiwitz). Po wojnie na mocy traktatu wersalskiego musiano rozebrac
wojskowe obiekty, a bocznice wynajeto prywatnej firmie (Schlesisches Draht- und
Kabelwerk Porombka & Co). W sierpniu 1924 r. zlikwidowano polaczenie kolejowe
lotniska z kopalnia odcinajac tor (kopalnia zamurowatla przejazd przez swoje ogro-
dzenie), a w 1931 r. zaczeto jego rozbidrke.

Niedlugo przed wybuchem wojny lotnisko przejeta Luftwaffe, ktéra dla swoich
celow uzytkowala ztozona z dwoch toréw bocznice nieczynnej fabryki kwasu siarko-
wego kolo kopalni (zbudowang w 1930 r.), a w 1940 r. odbudowano polaczenie z lot-
niskiem (na lotnisku byly 3 tory z zeberkiem ochronnym i lokomotywownia)®.

Ostatnig duza inwestycja kolejowa w Gliwicach przed rokiem 1945 byta budowa
stacji towarowej w porcie na poczatku Kanatu Gliwickiego (Adolf-Hitler-Kanal).
Zezwolenie na budowe wydano 5 stycznia 1935 r. W celu bezkolizyjnego wjazdu
do stacji portowej zbudowano dwutorowy odcinek poczawszy od Szobiszowic, kto-
ry umieszczono pomiedzy torami 3 i 4 (towarowymi) szlaku do Labed (tor 4 zostat
odsuniety na wschoéd). Wiazato sie to z koniecznoscig wyburzenia dwéch budynkéw
mieszkalnych w Szobiszowicach przy obecnej ul. Zbozowej. Z tego powodu rozebrano
tez stojaca u wylotu tej ulicy zabytkowa kapliczke stupowa, zwana szwedzka (Schwe-
densdule), przebudowano wiadukt nad Welczeckstrasse (ul. Uszczyka), ktorego nowa
konstrukcje wykonala firma Beuchelt z Zielonej Géry i zlikwidowano wiadukt nad
Gutsstrasse (ul. Dworska). Zlikwidowany zostal réwniez posterunek odstepowy
i dom dréznika przejazdowego w Szobiszowicach (Blockstelle Petersdorf, z dwoma
pomostami sygnalowymi nad torami), ktéry znajdowal sie¢ w tréjkacie utworzonym
przez tory 1-3 i 4 szlaku Gliwice-tabedy oraz wykop nowej linii do portu. Zasta-
piono go nowym posterunkiem odgaleznym Po (Petersdorf, obecnie Szobiszowice)
istniejagcym do dzis. Nowy dom dla wykwaterowanej rodziny dréznika zbudowano
w 1937 r. przy obecnej ul. Nad Torami 11. Dnia 11 X 1937 r. usunieto pomosty sygna-
towe, a w 1938 r. wyburzono dawny posterunek.

Stacje przy porcie gliwickim (Gleiwitz Hafen, obecnie Gliwice Port) zaplanowano
w nastepujacy sposoéb: po stronie potudniowej powstala grupa wjazdowo-wyjazdowa
(po 4 tory od wschodu i zachodu), a dalej w kierunku portu najwieksza grupa toré6w
kierunkowych. Ta druga dzielita si¢ (od wschodu na zachéd) na grupe I (sklady z we-
glem - wigzki po 5, 31 6 torow), II (sktady z weglem - wigzki po 6, 4 i 4 tory), III (ruda
- 4 tory, przewidziana do rozbudowy) i IV (przesyiki drobnicowe i materiaty budow-
lane - 5 toréw). Do nabrzezy basenu weglowego (wschodniego) dochodzily z obu

8 Tamze, sygn. 238 Mitbenutzung des Hauptbahngleisanschlusses 1917-1924, APG, Gleiw Gr, sygn. 239 Mitbenut-
zung des Hauptbahngleisanschlusses 1925-1942, APO, RO I, sygn. 8398 Privatbahnen Stadtkreis Gleiwitz 1920-
1935.
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19. Wiadukt nad obecna ul. Piwng z siecia toré6w i widokiem na zaklady nalezace do koncernu
VOH (Zjednoczone Goérnoslaskie Zaklady Hutnicze) w Gliwicach, ok. 1940 r.

stron dwa tory i jeden tor, a do basenu towarowego (zachodni) cztery tory ijeden tor.
Projekt nowej stacji wykonali rejencyjny mistrz budowlany Stolze i emerytowany re-
jencyjny mistrz budowlany Ruhnke z Urzedu Budownictwa Wodnego w Gliwicach.

Wiadukt nad torami linii do portu zbudowano w latach 1937-1939, a w 1937 r. uru-
chomiono tor 4 w kierunku Labed na nowym nasypie (rok pdzniej doszto do jego
zapadniecia po deszczach). Roboty ziemne w porcie wykonano w latach 1937-1938,
potem polozono tory.

Do kierowania ruchem pociggéw stuzyly nastawnie: Gho (Gleiwitz Hafen Ost,
od strony wjazdu z Gliwic, obecnie schronisko naprzeciw nastawni GP), charaktery-
styczna szeScioboczna nastawnia Ghm (Gleiwitz Hafen Mitte, obecnie ruina, jej funkcje
petni zbudowane w 1939 r. dawne schronisko manewrowych jako GP1) oraz nastaw-
nia Ghw (Gleiwitz Hafen West, kolo wschodniego basenu portu, obecnie biuro jednej
z firm dzialajacych w porcie). W latach 1939-1940 zbudowano po zachodniej stronie
stacji hale trzystanowiskowej lokomotywowni (dla 2 parowozéw i 1 lokomotywy spa-
linowej), a w 1940 r. zamontowano obrotnice na zeberku ochronnym przy nastawni
Gho. Stacje uruchomiono prawdopodobnie w grudniu 1939 r. wraz z portem, jednak
wszystkie nastawnie zostaly oddane do uzytku prawdopodobnie dopiero w 1940 r.%

W latach 1937-1938 wybudowano posterunek odgatezny Po (potem Gah) w Szobi-
szowicach wyposazony w elektromechaniczne urzadzenia srk i zrk (zainstalowano
je dopiero w 1940 r.). Budynek liczyl 5 kondygnacji, w piwnicach bylo schronisko
i kotlownia.

8 APG, zespot Hafenamt Gleiwitz (dalej: Haf Gl), sygn. 12 Reichsbahnanschluss-Erlduterungsbericht 1936, APG,
Haf G, sygn. 15 1937, APG, Haf GlI, sygn. 18 Reichsbahn-Anschluss - Abrechnungen mit der Reichsbahn 1939-
1944.
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W latach trzydziestych doszlo réwniez do zmiany nazw stacji w Gliwicach i So-
$nicy oraz posterunku w Czechowicach. Ten ostatni otrzymal z dniem 4 pazdzier-
nika 1936 r. w miejsce dotychczasowej Schechowitz nazwe Bshmswalde, a 22 maja
1937 r. zmieniono nazwe stacji Gleiwitz na Gleiwitz Hbf (Hauptbahnhof) i Sosnitza na
Gleiwitz Ost.®

Wybuch II wojny $wiatowej i zwiekszenie przewozéw towarowych sklonily wia-
dze kolejowe do planowania znacznej rozbudowy linii kolejowych w okolicy Gliwic.
Wiekszoé¢ z tych zamierzeni pozostala jednak na papierze. Np. w 1941 r. projekto-
wano przebudowe linii do Bytomia na czterotorowg, a odcinek do Labed miat by¢
szeSciotorowy®.

Udalo sie jedynie zrealizowa¢ czesciowa rozbudowe stacji w Labedach (w 1943 r.
ukoriczono Y4 planowanego zakresu budowy stacji postojowej po wschodniej stronie
istniejacego torowiska, stuzacej gléwnie nowo zbudowanej wytwoérni czotgéw kolo
tamtejszej huty). Ruchem na stacji kierowano z trzech nastawni: Ldo (obecnie GL.1),
Ldm? (obecnie GL) i Ldw? (obecnie posterunek na przejezdzie koto dworca kole-
jowego). Dla pracownikéw wspomnianego wyzej zakladu zbrojeniowego otwarto
6 pazdziernika 1941 r. nowy przystanek osobowy Rotfeld (obecnie Gliwice KuZni-
ca)®.

Podczas wojny budowano tez bocznice kolejowe do zaktadéw majacych znaczenie
strategiczne. Pole zachodnie kopalni ,Oehringen” (przedtem ,Karl Oswald” - szyb
Christian Kraft - po wojnie kopalnia ,Sosnica”) otrzymato tymczasowa bocznice nor-
malnotorowg w 1934 r. (oddana do uzytku w 1937 r.), ktéra w latach 1940-1942 zasta-
piono nowa stata bocznica (9 torow)¥.

W 1942 1. polozono prowizoryczny tor do wznoszonej wytworni sadzy aktywnej
Deutsche Gasrusswerke GmbH (Degussa) Gleiwitz (po wojnie Carbochem). Stala
bocznice do tego zakladu wybudowano w latach 1943-1944 kosztem 385000 marek.
Uruchomiono ja w lutym 1944 r. Byly tam dwa tory zdawcze i jeden objazdowy, ob-
stugiwane przez lokomotywe zakladowa. Projekt wykonalo biuro Augusta Henkesa
i Heinricha Wisserodta z Krakowa®.

Kolej zamierzala wowczas rozbudowac gliwicka stacje rozrzadowa - na terenie
obecnej zajezdni tramwajowo-autobusowej i cmentarza w Soénicy chciano wznies¢
nowa parowozownie i wagonownie, jak réwniez samochodownie i osiedle dla pra-

cownikoéw. Bliski koniec wojny przekreélit te zamierzenia®.

8 Tamze, sygn. 5955/137 Heydebreck Str. 12/14 1937-1938, http:/ / www.hs-merseburg.de/~nosske/Epochell/dd/
€2d_3836.html; http:/ /www.hs-merseburg.de/~nosske/Epochell/dd/e2d_3837.html

APK, zespot Landesplanung Oberschlesien (dalej: Landespl), sygn. 505 Stadtkreis Gleiwitz Eisenbahnen 1940-
1941.

APG, zesp6t Borsig, sygn. 629 Streckenbau Gleiwitz-Laband 1940-1944, http:/ /www.hs-merseburg.de/~nosske/
Epochell/dd/e2d_4841.html

% APG, Gleiw Gr, sygn. 227 Verlegung der Grubenanschlussbahn aus dem polnischen Korridor 1934-1935, APK,
Landespl, sygn. 536 Steigern 1938-1940.

APK, zespot Regierung Kattowitz, sygn. 11182 1943-1944.

APK, Landespl, sygn. 547 Verschiebebahnhof Gleiwitz-Hindenburg 1942-1943.
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Tabela 1
Odprawa pasazeréw i towaréw na stacji Gliwice
Rok Pasazerowie Towary (w cetnarach, 1 cetnar = 50 kg)
1845 5935 5268
1846 45 254 167 311
przyjezdzajacy odjezdzajacy przyjete nadane
1857 81 931 57778 319 815
1858 70 926 55150 1394 406,49 360 012,26
1859 64473 51 436 963 091 319 341
1860 65152 63 801 860 449 322633
1861 64 892 63270 1152 840 421148
1862 67 734 60 984 1138 558 693 146
1863 95 704 75144 1644 360 608 175
1864 98 431 81 550 1591774 765 870
1865 113 230 92 057 1692517 632307
1866 123 451 129119 1524 409 522 496
1867 114 244 118 311 2066 753 510 573
1868 125 819 131 246 2735086 564 608
1869 137 280 142102 3409 882 686 837
1870 134 903 142392 3478 503 708 466
1871 177 295 176 339 3215 456 643 129
1872 218 674 223 438 3970875 741742
1873 262 361 267 004 4721545 970 873
1874 277 893 281 905 5462755 1171984
1875 257 241 261 764 251189 861 kg 57835379 kg
1876 240276 244 528 2816735t 56 248 t
1877 225777 229171 276 494 t 65932t
1878 209 713 213 873 281026t 55835t
1879
1880 232782 234708 285809 t 84820t
1881 245 625 246 852 226283 t 52691 t
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Tabela 2

Odprawa pasazeréw i towar6éw na stacji Labedy

Rok Pasazerowie Towary (w cetnarach)
przyjezdzajacy odjezdzajacy przyjete nadane

1857 2720 2784

1858

1859 2383 2339

1860 4058 3851

1861 3131 3272

1862 3963 3749

1863 5016 5298

1864 6407 5835

1865 7578 7196

1866 7692 7317

1867 8256 8221

1868 9394 8859

1869 10170 9635

1870 12 404 11 585

1871 11735 12 676

1872 20 048 18 024

1873 27 352 24162

1874 29 446 26 295

1875 28 531 26 564

1876 26 942 24979

1877 26 146 24776

1878 25 306 23128

1879

1880 35 629 32257 3508 t

T
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Przemystaw Nadolski
THE HISTORY OF THE RAILWAY STATION AND JUNCTION POINT IN GLIWICE
Summary

In the 1850s railroad transport was one of the main factors which influenced the development
of towns in Upper Silesia. A few concepts to connect Breslau with the Upper Silesian Industrial
Region appeared but were never brought into life. A railway track from Oppeln to Gliwice and
Swietochtowice was built in the years 1844-1845 and commissioned on the 2™ of November,
1845. The Upper Silesian Railways (Oberschlesische Eisenbahn) was the investor of that project.
The railway station in Gliwice was located nearby the former municipal executioner’s property,
with the station building and engine house designed by engineer August Rosenbaum. Existence
of the government-controlled millworks attributed to that development since a siding was built
to connect it with the railroad. A stop in Labedy was also built and in 1854 the second track was
added to the line.

A cargo marshalling yard was built in the years 1867-1869 east of the main station, in the
area of the municipal forest of Zorek (after the war called the Culture and Leisure Park) and it
was furthermore extended in the years 1893-1895 and 1899-1901 towards Soénica. South of that
location, two new fan-shaped engine houses were built in 1882 and around 1890. Two additional
tracks were also added to the existing ones at the Labedy line in the years 1891-1892. An increase
in the traffic necessitated another expansion of the Gliwice station, which was commenced in
1913 but, due to the outbreak of WWI, was not finished until the 1920s.

Gliwice became a junction point with railway lines stretching towards Biskupice and
Bytom (1872), Poremba and the Wolfgang mine in Ruda (1875 - the so called Mining Railroad
- Grubenlocomotivbahn), Pyskowice and Oppeln (1880, the building of the Labedy railway
station was also raised that year), Orzesze (1888) and Ligota (1904). A carriage repair workshop
in Gliwice, commissioned in 1895, was a technical railway facility with regional importance. An
engine repair workshop was built in 1904.

After WWI and the plebiscite, the station was being expanded until the year 1922. A new
railway station building, designed by Wilhelm Grossart, was built in the years 1923-1925. A new
two-track railway line from Gliwice to Ludwigsgliick (North Zabrze) was laid in 1926, whereas
the commissioning of a new, eastward facing exit with tracks running to Zabrze and Bytom was
the culmination of the expansion of the railway station in Gliwice which took place on the 8th of
May, 1927.

The last significant railroad investment in Gliwice before 1945 was the construction of the
Gleiwitz Hafen (Gliwice Inland Port) cargo station at the beginning of the Gliwice Canal (Adolf-
Hitler-Kanal) commenced in 1937. The works were not finished due to the outbreak of WWII
which also made it impossible to execute many other investment plans.
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AUS DER GESCHICHTE DES BAHNHOFES UND DES EISENBAHNKNOTENS
GLEIWITZ/GLIWICE

Zusammenfassung

Ihre Entstehung bzw. Entwicklung in der zweiten Hailfte des 19. Jahrhunderts verdankten
die Stddte in Oberschlesien in bedeutendem MafSe der Eisenbahn. Mehrere Konzepte, Breslau/
Wroclaw mit dem Industriegebiet zu verbinden, wurden nie umgesetzt. Die Eisenbahnlinie
Oppeln/Opole - Gleiwitz/Gliwice - Schwientochlowitz/ Swietochtowice wurde 1844-1845 im
Auftrag der Gesellschaft Oberschlesische Eisenbahn gebaut und am 2. November 1845 in Betrieb
genommen. Nahe dem Haus des Stadthenkers entstanden nach einem Entwurf von Ing. August
Rosenbaum der Gleiwitzer Bahnhof und ein Dampflokschuppen. Uber die Lage entschied die
Néhe der staatlichen Eisenhiitte, die mit dem Bahnhof iiber ein Anschlussgleis verbunden wurde.
Uberdies wurde eine Haltestelle in Laband/Eabedy errichtet. 1854 wurde die Strecke Oppeln -
Gleiwitz - Schwientochlowitz zweigleisig ausgebaut.

Ostlich des Bahnhofs, unweit des Stadtwaldes (der in der Nachkriegszeit den Namen
Park fiir Kultur und Erholung trug) entstand zwischen 1867 und 1869 ein Rangierbahnhof fiir
Giiterverkehr, der im Laufe der Zeit ausgebaut und zwischen 1893 und 1895 sowie zwischen 1899
und 1901 in Richtung Sosnitza/So$nica erweitert wurde. Stidlich des Rangierbahnhofs entstanden
1882 und um 1890 zwei neue Ringlokschuppen. 1891/92 wurde die bisher zweigleisige Strecke
nach Laband viergleisig ausgebaut. Der intensive Betrieb erzwang einen weiteren Ausbau des
Gleiwitzer Bahnhofs, der 1913 begonnen aber wegen des Kriegsausbruchs erst in den 20er Jahren
abgeschlossen werden konnte.

Vom Eisenbahnknoten Gleiwitz fithrten Trassen in folgende Richtungen: Biskupitz/Biskupice
und Beuthen/Bytom (1872), Poremba/Poremba und Wolfgangsgrube in Ruda/Ruda (1875
- sog. Grubenlokomotivbahn), Peiskretscham/Pyskowice und Oppeln (1880, im selben Jahr
wurde das Bahnhofsgebdude in Laband erbaut), Orzesche/Orzesze (1888) und Ellgoth/Ligota
(1904). Aus der Sicht des regionalen Eisenbahnverkehrs spielten das 1895 in Betrieb genommene
Waggonausbesserungswerk und das Dampflokausbesserungswerk (eroffnet 1904) eine wichtige
Rolle.

Der Ausbau des Eisenbahnknotens Gleiwitz wurde auch nach dem Ersten Weltkrieg und nach
der Volksabstimmung fortgesetzt: 1922-25 wurde nach Plinen von Wilhelm Grossart ein neues
Bahnhofsgebdude errichtet, 1926 erfolgte die Inbetriebnahme der neuen zweigleisigen Strecke
nach Ludwigsgliick (spdter Zabrze Pétnocne). Den Abschluss der Umbauarbeiten am Gleiwitzer
Bahnhof stellte die Eroffnung des gesamten Ostausgangs mit Gleisen in Richtung Hindenburg/
Zabrze und Beuthen dar, die am 8. Mai 1927 erfolgte.

Die letzte grof3e Investition vor 1945 war der Bau des Giiterbahnhofs Gleiwitz-Hafen (Gliwice
Port) am Anfang des Gleiwitzer Kanals (damals Adolf-Hitler-Kanal), der 1937 begonnen,
aber kriegsbedingt nie abgeschlossen werden konnte. Der Ausbruch des Krieges machte die

Durchfithrung von vielen weiteren Investitionsplanen unmaoglich.



