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KONCEPCJA ADAPTACJI TUNELU KOLEJOWEGO POD MAŁYM 
WOŁOWCEM DO CELÓW TURYSTYCZNYCH

Streszczenie. N a ziemiach polskich w granicach ustalonych w  1945 r znajduje się 
aktualnie 27 tuneli kolejowych wydrążonych pod koniec XIX i na początku XX wieku. 
Obiekty te, pomniki techniki i kunsztu XIX wiecznych robotników  i specjalistów 
z budownictwa podziem nego, pozostawione bez nadzoru technicznego z upływem czasu 
mogą ulec dewastacji. W artykule przedstawiono koncepcję adaptacji tunelu pod Małym 
Wołowcem do celów  turystycznych i przekształcenia go w  niepow tarzalną atrakcję.

CONCEPTION OF THE TUNNEL UNDER MAŁY WOŁOWIEC 
MOUNTAIN FOR TOURIST PURPOSES ADAPTATION

Summary. In Poland, inside the borders established in 1945, there are 27 railway tunnels 
driven at the end o f  XIX and at the beginning o f  XX century. These objects -  memorials o f 
technology and art o f  XIX century’s underground constructing engineers and workers, left 
without technical supervision may get devastated. In this paper have shown conception o f  the 
tunnel under Mały W ołowiec for tourist purposes adaptation and turn it into smashing 
attraction.

1. Tunel pod Małym Wołowcem

Tunel pod M ałym W ołowcem jes t jednym  z wielu podziem nych obiektów liniowych, 

jakie musieli wznieść inżynierowie i robotnicy zatrudnieni przy budowie Śląskiej Kolei 

Górskiej na linii Zgorzelec -  Jelenia Góra -  W ałbrzych -  N owa Ruda -  K łodzko. Była ona 

budowana dwuetapowo. Budowę pierwszego odcinka linii Zgorzelec -  Jelenia Góra -  

Wałbrzych rozpoczęto w 1865 r. Odcinek ten o długości 146 km oddano do użytku w  1867 r. 

Na trasie, mającej raczej charakter nizinny, budowniczowie musieli pokonać tylko dwie
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przeszkody terenow e, które zmusiły ich do w ydrążenia tuneli. Pierwszy z nich wydrążono 

w  północnych stokach Tunelowej Góry 440 m n.p.m., będącej przedłużeniem  pasm a Gór 

Sokolich, rozciętych w  tym miejscu przełomem Bobru. Tunel o długości 295 m wykonano 

jako dwutorowy. O budow a tunelu na znacznej jego  długości w ykonana jes t z bloków 

kamiennych. W dalszym swoim biegu linia szerokim łukiem skręca na południe i doliną 

Bobru kieruje się w stronę W ałbrzycha, przez Kotlinę M arciszew ską i Obniżenie Leska. Po 

m inięciu Boguszow a linia przechodzi przez kolejną przeszkodę terenową, przełęcz pomiędzy 

dw om a w zniesieniam i K am ienną 644 m n.p.m. i Brzezinka 595 m n.p.m . Pod przełęczą 

w ydrążono rów nież dwutorowy tunel, poczym linia dochodzi do stacji W ałbrzych Gł. Drugi 

odcinek powyższej linii W ałbrzych Gł. -  Kłodzko o długości 51 km był znacznie bardziej 

skom plikowany technicznie do wykonania. Przystąpiono do jego  budowy dopiero w 10 lat po 

w ybudowaniu pierwszego, w  roku 1876. N a jego trasie budow niczow ie zostali zmuszeni do 

w ykonania aż trzech tuneli.

Ich budow a w ym uszona była przekroczeniem przez linię kolejow ą Grzbietu Rybnickiego 

oddzielającego Kotlinę W ałbrzyską od O bniżenia N oworudzkiego. W szystkie tunele zostały 

w ykonane jako , jednotorow e w obudowie mieszanej, murowanej z bloków  kamiennych 

i cegły klinkierowej. Pierwszy z nich o długości 1601 m w ydrążono w  zboczu Góry Mały 

W ołowiec (M ały Kozioł) 718 m n.p.m.. Drugi o długości 378 m w ydrążono pod zachodnimi 

stokami góry Sajdak 586 m n.p.m.. K olejną przeszkodą do pokonania była Świerkowa Kopa

609 m n.p.m . zam ykająca w lot do Doliny W łodnicy. W celu jej przekroczenia wydrążono
•w

również jednotorow y tunel o długości 1171 m w obudow ie murowej z kam ienia, a  częściowo 

z cegły klinkierowej. Budowę całej linii kolejowej zakończono w 1880 roku [2].

W związku z dużym  natężeniem ruchu na tej linii, podjęto decyzję o ułożeniu, na odcinku 

W ałbrzych Gł. -  K łodzko, drugiego toru. Zmusiło to budowniczych do zdublowania 

opisanych powyżej tuneli. W szystkie omawiane tunele w zniesione w  latach 1909-1912 

wykonano jako  jednotorow e w  obudowie murowanej z  cegły klinkierowej. Dodatkowo, 

w przypadku tuneli pod Św ierkow ą K opą i M ałym W ołowcem, pomiędzy równoległymi 

komorami tuneli wykonano po trzy sztolnie łączące, um ożliw iające odprow adzenie spalin do 

komina wentylacyjnego.

Budowa tunelu pod M ałym W ołowcem, komora druga, została ukończona w 1911 roku, 

a w ięc obecnie m a on 94 lata. N ie jes t on wprawdzie najstarszym  tunelem na Ziemiach 

Polskich ale za  to jes t najdłuższy ze wszystkich. M a on 1601 m etrów  długości. N a rys. 1 

przedstaw iono pocztów kę z 1911 roku, na której widać M ały W ołow iec oraz obydwie 

komory tunelu, przy czym kom ora druga je s t jeszcze w  fazie budowy. N atom iast na rys. 2



Koncepcja adaptacji tunelu kolejowego. 233

pokazano lokalizację tunelu wg mapy „W ałbrzych i okolice” wydanej przez wydawnictwo 

PLAN.

Rys. 1. W idok na M ały W ołow iec i budow ę drugiej kom ory tunelu. Pocztów ka z  roku 1911
Fig. 1. V iew  on M aty W ołow iec m ountain, and construction o f  second tube o f  the tunnel. Postcard 1911

Rys. 2. Lokalizacja tunelu pod M ałym W ołow cem  [6]
Fig. 2. Location o f  tunnel under M aly W ołow iec m ountain [6]
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2. Stan techniczny obudowy tunelu

Zm niejszenie natężenia ruchu na linii W ałbrzych Gł. -  K łodzko oraz pogarszający się 

stan techniczny wiaduktu kolejowego pomiędzy stacją kolejow ą W ałbrzych Gł. a JedlinąZdr. 

spow odował podjęcie decyzji o wyłączeniu jednego z dwóch torów  z eksploatacji. Jak 

w spom niano w  rozdziale 1 wszystkie tunele na trasie W ałbrzych Gł. -  K łodzko zostały 

w ydrążone jako  dw ukom orow e jednotorow e. Po podjęciu decyzji o likwidacji jednego toru 

zlokalizow any na niej tunel, wydrążony w  latach 1877-1880, rów nież został wyłączony 

z  eksploatacji, a  tory zostały zdemontowane. D ziałania te  na szczęście nie przyczyniły się do 

pogorszenia stanu obudowy tunelu, jak  i jego  portali.

N a podstawie dw óch wizji lokalnych przeprowadzonych w  latach 2002 i 2003 można 

stwierdzić, że stan obudowy tunelu, poza nielicznymi w yjątkam i je s t dobry. N a rysunkach 3 

i 4 przedstaw iono fragm ent obudowy kamiennej tunelu. N a rys. 3 w idoczne je s t przejście 

z obudowy murowanej z  cegły klinkierowej na obudowę w ykonaną z  ciosów  kamiennych. 

D odatkowo na zdjęciu widoczny je s t fragment obudowy betonowej wykonanej przez 

N iem ców  podczas rem ontu tunelu w  latach 1944-1945. N atom iast na zdjęciu (rys. 4) 

w idoczne są  w ym ycia zaprawy ze spoin pomiędzy blokami kamiennym oraz ich korozja na 

w skutek oddziaływ ania wody i zmiennych temperatur.

Poniew aż w tunelu, w  okresie jego  użytkowania przez PKP, nie były wykonywane 

w iększe prace rem ontow e, w całości zachowała się do dziś, autentyczna, oryginalna, 

substancja historyczna, między innymi zachow ały się porcelanowe tabliczki kilometrażowe 

w skazujące odległość do Berlina. Fakt zachowania tak licznych detali architektonicznych, 

portale: w lotowy i w ylotowy, jak  i jego  w yposażenia technicznego: obudow a tunelu, 

przecinki w entylacyjne i komin wentylacyjny, w  znamienity sposób podnosi jego  rangę jako 

zabytku techniki i dziedzictw a przemysłowego. N a terenie Polski je s t to chyba jedyny tunel 

o tak rozbudowanej konstrukcji oraz dobrze zachowanej substancji historycznej. 

W przypadku przystosow ania go do ruchu turystycznego niezbędne będą drobne prace 

rem ontow e, polegające na uzupełnieniu ubytków zaprawy w  spoinach. U waga ta tyczy się 

przede wszystkim  tych odcinków  obudowy tunelu, które zostały w ykonane w obudowie 

z kam ienia naturalnego, piaskowca. Dodatkowo niezbędne będą prace polegające na 

uszczelnieniu obudow y oraz udrożnieniu systemu odw adniającego w  tunelu celem 

ograniczenia infiltracji wody przez obudowę. Korozja m rozowa zw iązana z przemarzaniem 

zawilgoconej obudowy je s t g łów ną przyczyną pogarszającego się jej stanu [1].
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Rys. 3. Przejście z  obudow y m urowanej z cegły na Rys. 4. Fragm ent obudow y m urowanej z kam ienia 
obudow ę m urow aną z  kam ienia naturalnego

Fig. 3. Transition from the brick lining to natural stone Fig. 4. Section o f  the lining o f  the natural stone 
lining

3. Zakres robót adaptacyjnych w tunelu i obiektach towarzyszących

Prace polegające na adaptacji tunelu do celów turystycznych m ają stosunkowo szeroki 

zakres, ale m ożna je  zaliczyć do nisko nakładowych, tzn. nie w ym agają dużego nakładu 

finansowego. B ędą one polegać przede wszystkim na zagospodarowaniu terenu w okół obu 

wlotów do tunelu, prac porządkowych w jego wnętrzu oraz adaptacji budynku stacji Jedlina 

Górna do potrzeb administracyjno wystawienniczych.

K oncepcja zagospodarowania tunelu do celów turystycznych polega na stworzeniu na 

bazie istniejących obiektów, będących aktualnie w  władaniu PKP, Skansenu Budownictwa 

Tunelowego. W skład Skansenu wchodziłyby następujące obiekty:

-  budynek stacji kolejowej Jedlina Górna w raz z peronami i przejściem podziemnym,

-  komora 2 tunelu pod M ałym Wołowcem,
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-  komin w entylacyjny tunelu zlokalizowany na stokach Małego W ołowca w miejscowości 

Kamieńsk,

-  tereny przyległe do portali w lotowych, pierwszy zlokalizow any na terenie miasta 

W ałbrzych, drugi zlokalizowany na terenie m iasta Jedlina Zdrój.

N ajw ażniejsze prace, które należy wykonać w pierwszej kolejności, związane są 

z bezpieczeństw em  turystów podczas zwiedzania. Należy do nich zaliczyć trwałe i skuteczne 

oddzielenie za pom ocą przegród, np. z siatki ogrodzeniowej obu torów, tzn. toru po którym 

będzie się odbyw ał regularny ruch pociągów od toru w yłączonego z eksploatacji przez PKP. 

Uwaga ta tyczy się również kanałów wentylacyjnych, które w liczbie trzech sztuk łączą obie 

komory tunelu.

W dalszej kolejności należy uporządkować teren w okół obu wlotów  do tunelu. Na 

zdjęciach (rys. 5 i rys. 6) pokazano aktualny stan terenu w bezpośrednim  sąsiedztw ie wlotu do 

tunelu.

Rys. 5. Portal od strony stacji W ałbrzych G łów ny Rys. 6. Portal od strony stacji Jedlina  Górna
Fig. 5. Portal from the W ałbrzych G łów ny station side Fig. 6. Portal from the Jedlina  G órna station side

Prace adaptacyjne w  tym przypadku powinny obejm ować w ycięcie zbędnej roślinności 

zarastającej dojście ze stacji Jedlina Górna do wloty tunelu, oraz przy w ylocie z tunelu od 

strony stacji W ałbrzych Główny, dodatkowo od strony tego wylotu, na terenach przyległych
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można urządzić dodatkowy parking dla turystów, którzy chcieliby zwiedzanie rozpocząć od 

strony W ałbrzycha.

Znacznie w iększe nakłady i stopień skom plikowania robót związany je s t z  adaptacją 

budynku stacji kolejowej Jedlina Górna do obsługi ruchu turystycznego. Związane jes t to 

z wykonaniem jego  kapitalnego remontu oraz przekształceniem pomieszczeń

zlokalizowanych na parterze do celów biurowych i jako poczekalni dla turystów, natomiast

w pomieszczeniach na piętrze można urządzić ekspozycję stałą obejm ującą historię 

budownictwa tunelowego w Polsce i na świecie oraz w formie m akiet lub na planszach 

prezentować rozwój techniki drążenia tuneli od czasów starożytnych po czasy współczesne.

Należy również uporządkować teren wokół 

peronów i przejścia podziem nego pomiędzy 

peronami. Z uwagi na odbywający się ruch

pociągów po torze czynnym, należy wykonać

bariery zabezpieczające turystów , tak by przejście 

z budynku stacji na peron drugi było możliwe 

tylko przez przejście podziemne. W przypadku 

stacji Jedlina Górna również należy urządzić

parking dla autobusów i sam ochodów osobowych 

w  bezpośrednim sąsiedztwie budynku stacyjnego.

W przypadku samego tunelu należy 

uzupełnić drobne ubytki w obudowie związane 

z wymywaniem zaprawy ze spoin, udrożnić 

system odwadniający tunelu celem osuszenia 

obudowy, oczyścić ze śmieci i wyrównać 

podsypkę kam ienną na spągu tunelu. Dodatkowo 

należy oczyścić z gruzu w lot do komina wentylacyjnego. Sam komin wentylacyjny,

zlokalizowany w  miejscowości Kamieńsk, wymaga w iększych robót remontowych.

Koniecznym jes t odtworzenie częściowo zburzonej jego korony (rys. 7) oraz wykonanie kraty 

wewnętrznej uniemożliwiającej przedostawanie się przedmiotów obcych do jego  wnętrza.

W celu poprawy bezpieczeństwa zwiedzających należy na całej długości tunelu wykonać 

oświetlenie zgodne z stosownymi wymogami. W ykonanie ośw ietlenia w tunelu nie wpłynie 

na autentyczności w nętrza, ponieważ zgodnie z przepisami Pruskich Kolei Państwowych, 

tunele kolejowe musiały posiadać oświetlenie wewnętrzne.

Rys. 7. W idok kom ina wentylacyjnego 
Fig. 7. V iew  o f  the ventilation chim ney
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Z pow yższego opisu widać, że większość prac adaptacyjnych można wykonać systemem 

gospodarczym , zatrudniając do ich wykonania nisko kwalifikow anych pracowników 

w  ramach program u aktyw izacji bezrobotnych. Prace specjalistyczne, zw łaszcza związane 

z udrożnieniem  systemy odwadniającego w  tunelu, jak  i uszczelnieniem jego  obudowy należy 

powierzyć firmom specjalistycznym  o profilu budownictwo podziemne.

N ajw ażniejsze są  jednak sprawy administracyjne. Tunel, który ma być zalążkiem 

Skansenu Budow nictw a Tunelowego, oraz zabudowania stacji są  w łasnością PKP 

zlokalizow aną na terenie dwóch jednostek administracyjnych: m iasta W ałbrzych i miasta 

Jedlina Zdrój. W zw iązku z powyższym będzie konieczne zaw arcie porozum ienia pomiędzy 

tymi trzem a podm iotam i gospodarczymi. Z  przyczyn praktycznych celow ym  by było, aby 

całość obiektów  znalazła się pod zarządem administracyjnym m iasta Jedlina Zdrój. Miasto, 

jako  właściciel, m ogłoby starać się o dotacje unijne w ramach Zintegrowanego Programu 

O peracyjnego Rozwoju Regionalnego W ojewództwa D olnośląskiego w ram ach Priorytetu 1 

„Rozbudow a i m odernizacja infrastruktury służącej wzmocnieniu konkurencyjności regionu”,

-  D ziałanie 1.4 „Rozwój turystyki i kultury”,

-  D ziałanie 3.2. „O bszary podlegające restrukturyzacji”,

-  D ziałanie 3.3. „Zdegradow ane obszary miejskie, poprzem ysłow e i pow ojskow e”.

4. Analiza SWOT produktu turystycznego „Tunel pod Małym Wołowcem”

Produkt turystyczny o nazwie Skansen Budownictwa Tunelowego, jak  każde działanie 

gospodarcze, w ym aga przeprowadzenia analizy, której celem pow inna być ocena celowości 

przeprowadzonych działań i ich efektów ekonomicznych. Jedną z  podstawowych takich 

analiz je s t SOW T [3, 4], N a jej podstawie można przeprowadzić :

-  selekcję czynników  kluczow ych z punktu w idzenia ich znaczenia dla produktu,

-  zestawić w e wzajem nej relacji czynniki wpływające pozytyw nie oraz negatywnie na

atrakcyjność produktu turystycznego.

W  ram ach artykułu m ożliwe jes t tylko ogólne przeprowadzenie analizy czynników 

wpływ ających na sukces końcowy przedsięwzięcia.

S -S łrength s -  atuty -  jednym  z podstawowych atutów przedsięw zięcia, jakim  jest 

stworzenie produktu turystycznego „Skansen Budownictwa Tunelow ego” jes t jego 

niepow tarzalność i oryginalność. W Polsce jes t bardzo dużo obiektów  podziemnych
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udostępnionych do celów turystycznych począwszy ot tak znanych jak  kopalnia soli 

w Wieliczce, po zupełnie małe typu sztonie uranowe w Kletnie. Natom iast nikt nie może się 

pochwalić, że może udostępnić do zw iedzania prawie stuletni tunel, a przy okazji zapoznać 

zwiedzających z w ielow iekow ą tradycją budowy podziemnych obiektów komunikacyjnych. 

W Polsce jes t tylko jeden obiekt tunelowy, którym odbywa się tylko przejazd turystyczny, na 

trasie kolei wąskotorowej z Przeworska do Dynowa. N ikt natom iast nie informuje turystów

0 historii tunelu ani nie opowiada o budownictwie tunelowym w Polsce i na świecie. Drugim 

poważnym atutem je s t koszt realizacji przedsięwzięcia. Jest on stosunkowo niski i można na 

jego realizację starać się o dofinansowanie z funduszy unijnych. Proponowana trasa 

turystyczna łączy w  sobie zarówno walory edukacyjne, estetyczne jak  i zapewnia 

zwiedzającym dreszczyk emocji związany z  prawie dwugodzinnym przebywaniem 

w mrocznym wnętrzu tunelu. W edług wariantu tzw. pełnego Trasa wycieczki obejmowałaby: 

przejście tunelem ze stacji Jedlina Górna do wylotu od strony W ałbrzycha (około 1,8 km) 

w dalszej kolejności przejście stokami Małego W ołowca do kom ina wentylacyjnego 

w miejscowości K amieńsk (1,3 km) połączone z oglądaniem panoram y W ałbrzycha

1 pozostałości dawnych robót górniczych, powrót do stacji Jedlina G órna (2,0 km).

W ariant skrócony obejmowałby tylko przejście tunelem od strony stacji Jedlina Górna do 

wylotu od strony W ałbrzycha. Powrót do punktu wyjścia, Jedlina Górna, możliwy by był 

tylko za pom ocą środków komunikacji publicznej.

(V -  Weaknesses -  słabości -  proponowana trasa zwiedzania w pierwszym wypadku jest 

bardzo długa gdyż liczy około 5,1 km, co dla niewprawnych turystów, czy też rodzin 

z małymi dziećmi może się okazać zbyt dużym wysiłkiem. Realizacja skróconego wariantu 

wiąże się z trudnościam i komunikacyjnymi, powrót do punktu wyjścia. Obsługa 

przewodnicka musi się wykazać dużą znajom ością nie tylko z zakresu historii budownictwa 

tunelowego, ale rów nież i technologii drążenia i w ykonywania obudów tymczasowych 

i ostatecznych w obiektach tunelowych. Rozległość tereny powoduje dodatkowe obciążenia 

związane z koniecznością jego  zabezpieczenia przed dew astacją obiektów przez osoby 

nieodpowiedzialne. Sezonowość ruchu turystycznego ograniczona do m iesięcy wiosennych 

i letnich. Należy się liczyć z faktem, że w miesiącach późno jesiennych jak  i zimowych 

frekwencja może spaść do zera. W tym wypadku proponuje się ograniczyć zw iedzanie tylko 

do ekspozycji stałej w  budynku stacji Jedlina Górna.

O -  Opportunities -  korzyści -  z  racji swojej unikatowości Skansen powinien przyczynić 

się do podniesienia atrakcyjności turystycznej miasta Jedlina Zdrój i zwiększyć ruch 

turystyczny w tym rejonie. W iąże się to z dodatkowymi dochodami związanymi z obsługą
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ruchu turystycznego. D odatkow ą nie mniej w ażną korzyścią będzie fakt stworzenia 

dodatkow ych m iejsc pracy w regionie objętych bezrobociem strukturalnym . M iejsca pracy 

będą generow ane zarówno w obsłudze ruchu turystycznego jak  i przy eksploatacji 

i funkcjonowaniu samego obiektu. Prace konserwatorskie, porządkowe jak  i dozór mienia 

Skansenu.

T -  Threates -  zagrożenia  -  jedyne realne zagrożenie zw iązane jes t ze stanem 

technicznym obiektu. K onieczność wykonania poważniejszych rem ontów obudowy tunelu, 

m oże znacznie obniżyć rentowności przedsięwzięcia.

5. Podsumowanie

Stworzenie w  Polsce „Skansenu Budownictwa Tunelow ego” w ydaje się być 

przedsięw zięciem  zupełnie realnym pod warunkiem , że znajdzie się grupa entuzjastów, która 

podejm ie trud załatw iania spraw formalno prawnych związanych z przejęcie poszczególnych 

elem entów  składowych przez jeden podmiot gospodarczy. N a bazie tunelu pod Małym 

W ołowcem powstałby jedyny w swoim rodzaju skansen, prezentujący rozwój techniki 

i technologii drążenia tuneli na terenach Ziem Polskich. M iałby on szansę stać się jedynym 

w swoim rodzaju żywym muzeum, w  którym zwiedzający mieliby okazję bezpośredniego 

zapoznania się z trudem , jaki ponoszą w  swojej pracy budowniczowie tuneli. Mogłyby się 

w  nim odbyw ać rów nież zajęcia dydaktyczne dla Studentów specjalności: budownictwo 

podziem ne jak  też budowy dróg i mostów uczelni politechnicznych. Stosunkowo niskim 

nakładem pow stała by jeszcze jedna atrakcja turystyczna, przyczyniająca się do wzrostu 

ruchu turystycznego, a tym samym generująca dodatkowe miejsca pracy w regionie bardzo 

mocno dotkniętym  bezrobociem strukturalnym.
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