
!
Im Nachgang zu meinen Beiträgen über die Tunnel zwischen Dittersbach/Walbrzych und Glatz/Klodzko auf der 
Internet-Plattform „Drehscheibe online“ habe ich das Bedürfnis, die etwas verwirrenden Einzelinformationen zu 
einem lesbaren neuen Text mit einigen wenigen Ergänzungen anzubieten.!!
Zu allererst bedanke ich mich bei Jürgen Court für seinen Impuls durch sein Foto von zwei Zügen im Jahr 1991:!

!
Wir sehen den Personenzug 8023 aus Klodzko, geführt mit einer Dampflok Pt47 28, die mit geöffnetem Regler aus 
einem Tunnel kommt (Brechpunkt auf dem Bahnhof Bartnica), sowie von schräg hinten einen ausfahrenden 
Personenzug mit einer Diesellok SP32 109(?) vor der Tunneleinfahrt.!



!
Für die Richtigstellung meiner Verortung durch Stefan Schelosky bedanke ich mich bei ihm.!!
Zur betreffenden Bahnstrecke sowie zu ihren Tunnelbauten möchte ich folgenden kleinen Beitrag leisten, der sich 
zunächst mit der Strecke und im Anschluss mit den Tunnelbauten beschäftigt.!!
Ich benutze die damaligen Ortsnamen (z.B. „Nieder Königswalde“) und „Swierki Dolne“ jeweils mit dem 
zutreffenden Bildbezug.!
Die Eisenbahnstrecke von Dittersbach nach Glatz wurde im Ganzen am 15.10.1880 von der Schlesischen 
Gebirgsbahn als Querverbindung der beiden bestehenden Bahnstrecken Kamenz-Glatz (eröffnet am 21.9.1874 
durch die Oberschlesische Eisenbahn) und Waldenburg-Dittersbach (eröffnet am 15.8.1867 durch die Schlesische 
Gebirgsbahn) eröffnet.!
In dieser Anfangszeit genügten 5 Zugpaare für den Personenverkehr:!

!
Wegen der sehr hohen Kosten (Brücken und Tunnels) wurde die Bahn zunächst eingleisig gebaut, die Brücken-
Widerlager und Pfeiler jedoch bereits für den zweigleisigen Betrieb vorgesehen.!
Aus den Jahren 1904,1905 und 1909 gibt es Fahrpläne und einen Zugbildungsplan mit dem Beispiel-Zugpaar 
D174/175:!



!

!!
Sowohl für den zunehmenden Güterverkehr als auch für den Personenverkehr wurde der Ausbau mittels eines 
zweiten Gleises notwendig.!
Die Verkehrszahlen auf dieser Strecke machten eine Elektrifizierung, wie bei der Gebirgsbahn jedoch nicht 
wirtschaftlich. Die späteren Schnellzüge aus Berlin in die Erholungsgebiete des Heuscheuergebirges um Bad 
Reinerz und Bad Kudowa mussten deshalb in Dittersbach umgespannt werden. Für die Güterzugverkehre auf 
dieser Strecke (Schwerpunkt Bergbau mit 17 Bergwerken, Eisenhütte, Koks, Maschinenbau und Textilindustrie mit 
über 3.200 Webstühlen nur in Waldenburg) wurde sie nach dem ersten Weltkrieg für eine Achslast von 20to 
ausgebaut.!
In der SLUB gibt es einen Band „Industrie und Ingenieurwerke in …Schlesien 1911“ und daraus als Beispiel die 
Seiten der Wilhelmshütte in Waldenburg:!



!

!!!!
Neben der Abfuhr aus dem Waldenburger Gebiet lagen an der hier interessierenden Bahnstrecke auch noch 
nennenswerte Betriebe (4 Steinkohlegruben, 5 Stein- und Schotterwerke, Ziegeleien, Mühlen und Sägewerke), 
deren Produkte abzufahren waren. Für das Jahr 1927 gibt es eine grobe Orientierung des 
Güterverkehrsaufkommens mit etwa 3000 Nettotonnen täglich in der Relation Glatz-Dittersbach sowie etwa 2000 
Nettotonnen täglich für die Relation Dittersbach-Glatz:!!!!!!!!



!

!!!
Für die weitere Entwicklung der Bahnstrecke gibt es auch noch einen Hinweis aus dem Jahr 1945 mit den 
Zugzahlen „20-30 Personenzüge, 24 Güterzüge“ jeweils in beide Richtungen:!

!!!!
Lange Zeit galt als Teil der Reisekultur die Broschüre „Rechts und links der Eisenbahn!“ aus dem Verlag von 
Justus Perthes aus Gotha, die für 50 Pfennige auf Bahnhöfen und in Buchhandlungen erworben werden konnten. 
Ein Auszug aus dem zutreffenden Heft „Berlin-Glatz“ von 1905:!!!!!



!



!



!
Abschließend gibt es zur Strecke zwischen Eulengebirge und Waldenburger Bergland auch noch eine hübsche 
Panoramakarte von 1935 (Ausschnitt):!

!!!
Der Ausbau mit dem zweiten Gleis erfolgte dann ab etwa 1907 mit den benötigten zweiten Röhren für die Tunnels 
und dem jeweils zweiten Brückenüberbau.!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!!



!
Zu den Tunnelbauten!!
Die Bahnstrecke Glatz-Dittersbach hat 3 Tunnel mit insgesamt 6 eingleisigen Tunnelröhren. Die jeweils zweiten 
Röhren wurden zwischen 1909 und 1911 fertiggestellt, der zweigleisige Betrieb auf der Gesamtstrecke 1912 
aufgenommen. Auf einer Streckenkarte der RBD Breslau von 1940 können wir die Betriebsstellen und die Lage 
der Tunnel nachvollziehen:!

!!!!!
Der südlichste dieser Tunnel ist der „Freirichterkoppen-Tunnel“ (Länge 1168m, Lage ab Km 34,6) zwischen Nieder-
Königswalde und Königswalde. Ein Messtischblatt-Auszug von 1934:!!!!!



!

!!
Vom Bahnhofsgelände des Bahnhofs Nieder-Königswalde gibt es ein Foto von etwa 1900, welches oberhalb des 
Tunnels mit Blickrichtung Ost aufgenommen wurde:!

!!



!
Auch von der anderen Seite diese Tunnels gibt es eine historische Aufnahme des Fotografen Klambt aus Neurode 
mit dem Einfahrsignal des Bahnhofs Königswalde:!

!
Zurück zur Ostseite des Tunnels, gibt es eine Fotografie vom Bau der zweiten Tunnelröhre (etwa 1909), der unter 
Zuhilfenahme einer kleinen Baulokomotive erfolgt war.!



!
… und wieder auf der westlichen Seite die „Partie am Tunnel“ in Königswalde von etwa 1913 (sehr starker 
Ausschnitt):!

!!!
Die hier abgebildete Spannbeton-Brücke in der östlichen Bahnhofsausfahrt ist auch auf einem Gleisplan von 1926 
gut zu erkennen:!
!

!!!!
Schließlich gehört hierher auch das Foto von Jürgen Court und wir können sehen, dass sich die Position des 
Einfahrsignals Ost über die vielen Jahrzehnte nicht verändert hat. Der Ort „Königswalde“ ist heute „Bartnica“.!!!!



!

„Nieder Königswalde“ ist heute „Swierki Dolne“ und hier gab es 2012 und 2016 Sonderfahrten mit 
Dampflokomotiven:!

!



!

!!



!
Der mittlere der drei Tunnel auf dieser Strecke ist der „Köhlerberg-Tunnel“ bei Bad Charlottenbrunn (Länge 377m, 
Lage ab Km 44,28), hier auf einem Messtischblatt von 1939:!

!!



!
Auch von diesem Bauwerk existiert eine historische Fotografie, und zwar vom südlichen Tunnelportal etwa um 
1900 - die Strecke ist noch eingleisig:!

!
Eine Sonderfahrt der Lok Pt47 112 aus Wolsztyn führte im Jahr 2008 auch durch diesen Tunnel, der nunmehr bei 
Jedlina Zdroj liegt. Die Strecke wird hier seit Längerem nur noch eingleisig betrieben.!



!
Schließlich kommen wir auch noch zum nördlichsten dieser Tunnel, nämlich dem „Ochsenkopftunnel“ zwischen 
dem Steingrund und Dittersbach (Länge 1604m, Lage ab Km 47,99).  Ein Auszug aus dem Messtischblatt von 
1939:!
!

!!!!!!!!!!!!
Der Bau dieses Tunnels ist in der „Zeitschrift für Bauwesen“ 1880 behandelt worden. Neben der ausführlichen 
Beschreibung der Bautechniken und der Werkzeuge sind auch Lageplan, Profil und Bauablauf gezeigt:!!!!



!

!
Auch hier gibt es eine historische Fotografie der beiden Nordwest-Portale kurz nach Fertigstellung der zweiten 
Röhre, etwa von 1911:!



!
Von den Südost-Portalen ist eine Postkarte von etwa 1912 erhalten, die auch noch einen Güterzug mit einer P8-
Lokomotive zeigt:!

!
Ebenfalls hier ist eine Fotografie mit den beiden Portalen etwa um 1925 entstanden:!



!
Etwa 300m vor den südöstlichen Tunnelausgängen liegt der Haltepunkt „Steingrund“!

Die westlichen Portale des Ochsenkopftunnels wurden 1945 durch die Deutsche Wehrmacht auf 50m gesprengt 
und durch die PKP nach Wiederaufbau am 20.8.1946 erneut in Betrieb genommen.!
Das zweite Gleis auf der gesamten Strecke wurde nach 1945 durch die sowjetischen Freunde nach bekanntem 
Muster abgebaut und erst ab 1955 durch die PKP sukzessive wieder eingerichtet. 
„Steingrund“ ist heute „Jedlina Gorna“ und „Waldenburg-Dittersbach“ heisst „Walbrzych Glowny“. 
Auch der Ochsenkopf-Tunnel ist seit Längerem nur noch eingleisig im Betrieb.!
Das Nordwest-Portal nach dem Wiederaufbau, hier im Jahr 2005:!



!
sowie von der südöstlichen Seite!

!!



!
Die südliche Röhre des Ochsenkopftunnels dient der Bevölkerung als kürzester Fußweg zwischen Walbrych und 
Jedlina Zdroj:!

!!!!
Hiermit möchte ich den kleinen Bericht zu dieser schlesischen Gebirgsbahn schließen.!!
Jürgen Hanelt!!!!!!!!!!!



!
!!!!!!!!!!!!!!!


