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POWSTANIE I ROZWOJ JAWORZYNY SLASKIEJ ]
(KOENIGSZELT). PRZYCZYNEK DO PRZEBIEGU PROCESOW
MODERNIZACYJNYCH NA SLASKU W LATACH 1848-1939

Przemiany modernizacyjne drugiej potowy XIX w. w Niemczech,
w tym 1 na ziemiach nalezacego woéwczas do panstwa pruskiego Slaska,
byly stymulowane w gléwnej mierze jednym z najwazniejszych wyna-
lazkéw rewolucji przemystowej — koleja. Powiazanie kolei z przemyslem
stalo sie w Niemczech motorem napedowym rozwijajacej sie btyskawicz-
nie gospodarki. Kolej data impuls dla nieznanej dotychczas mobilnoSci
ludzi 1 stala sie ,Jokomotywa” zmian gospodarczych. Dzieki kolei mozna
byto tanio, tatwo 1 szybko transportowac wegiel, paliwo stanowiace za-
sadniczy czynnik industrializacji w owej epoce. Dzieki temu zasobny
w ten surowiec Slqsk stal sie jedna z najbardziej uprzemystowionych
prowincji Prus. Budowa linii kolejowych, a takze produkcja taboru przy-
czynialy sie do powstawania przedsiebiorstw przemystu ciezkiego. In-
dustrializacja wigzala sie takze z przemieszczaniem sie ludnosci 1 suk-
cesywnym tworzeniem o$rodkéw o czysto przemystowym charakterze!.
Klasycznym przykladem powiazania przemystu, kolei 1 gwalttownych
zmian zaludnienia wraz z przemianami urbanistycznymi moze byé
funkcjonujace az do 1922 r. na prawach wsi Zabrze na Gérnym Slasku,
nazywane od poczatku XX w. z racji duzego zaludnienia ,najwieksza
wsia, Europy”?. Rozwdj kolei pociagal wiec za soba nie tylko daleko ida-
ce zmiany lokalizacji dzialalnoéci gospodarczej, ale 1 zmiany w rozmiesz-
czeniu ludnosci®.

1Zob. W. Koenig, W. Weber, Technik Geschichte Netzwerke, Stahl und Strom,
Berlin 1999, t. IV, s. 171-201; T. Ke m p, Industrializacja w XIX-wiecznej Europie,
Wroctaw 1998, s. 141-148.

2B. Szczypka-Gwiazda, Pomiedzy praktyka a utopia. Tréjmiasto Bytom — Za-
brze — Gliwice jako przyktad koncepcji miasta przemystowego czaséw Republiki We-
imarskiej, Katowice 2003, s. 13—14.

3 ,Between 1866 and 1936 rural communities without a railway station in a zone
of 15 km on either side of the Paris-Lyon-Méditerranée line lost almost one-quarter of
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Budowa kolei stworzyta nowa jako$é w zespotach zabudowy miejskie)
1 wiejskiej. Pojawily sie przede wszystkim dworce kolejowe, budowle
o calkowicie nowej, nieznanej dotychczas funkcji. Ich otoczenie stano-
wila infrastruktura stacyjna niezbedna do prowadzenia ruchu kolejo-
wego. W jej sklad, oprécz sieci torowisk, wchodzily lokomotywownie,
wieze wodne, stacje pomp, warsztaty naprawy taboru, ale takze wyra-
stajace wokot stacji osiedla mieszkalne dla urzednikéw i nizszego per-
sonelu kolejowego. Ponadto kolej doprowadzita do przeorientowania lo-
kalizacji zaktadow przemystowych, ktérych dotychczasowe usytuowanie
byto podyktowane dostepem do zrddel energii takich jak wiatr czy woda.
Wraz z powstaniem szlakéw zelaznych przemyst zaczeto lokowaé w po-
blizu stacji kolejowych. Z jednej strony pozwalalo na to wykorzystanie
energii mechanicznej maszyn parowych, ktére byly zalezne jedynie od
dostepu wegla 1 wody, z drugiej za$ lokalizacja zakladu przy torach
umozliwiata tatwy dowo6z surowedéw 1 wywéz produktéw z fabryki. W ten
sposéb kolej wlaczyla sie niezwykle wyraziscie w proces urbanizacji,
stajac sie w wielu miastach istotnym, a niekiedy gtéwnym czynnikiem
ich rozwoju przestrzennego. Podobnie bylo takze na wsiach, gdzie jed-
nak infrastruktura stacyjna byta znacznie skromniejsza, chyba ze byty
to wsie czy osady o charakterze wezléw kolejowych, tak jak mialo to
miejsce w przypadku omawianej tu Jaworzyny S,lalskiej‘ )

Udzial kolei w procesach modernizacyjnych i cywilizacyjnych na Sla-
sku 1 szerzej na ziemiach polskich jak dotychczas nie zostat poddany
systematycznym badaniom. Tymczasem wiele miejscowosci wladnie
dzieki powstaniu i dziatalno$ci kolei zelaznej dostgpito olbrzymiego
awansu cywilizacyjnego. Wystarczy wspomnie¢ wielkopolskie miasta:
Krzyz, Pite, Skalmierzyce czy tez §laski przyklad rozwoju wrecz mon-
strualnych rozmiaréw tarnogorskiego wezlta kolejowego, ktory stat sie
jednym z gléwnych akcentéw w urbanistyce nie tylko miasta, ale i ca-
lego okregu przemystowego. Podobnie bylo w przypadku Zgorzelca,
gdzie zbiegly sie szlaki z Wroclawia, Berlina, Drezna, Lipska i Pragi.
Takich miejscowosci 1 wielu im podobnych w Polsce jest bardzo wiele,
i praktycznie wszystkie one zawdzieczaly swdj szybki i nadzwyczajny
rozwdj dziewietnastowiecznej kolei. Tymczasem literatura przedmiotu
jest nadzwyczaj skromna. W odniesieniu do Slaska powstaly w zasadzie
tylko dwie publikacje poruszajace wybidrczo problematyke udziatu ko-
lei w ksztaltowaniu zmian cywilizacyjnych. Pierwsza z nich — Paula

their population, while those with a station (excluding Paris) gained 1,645,373 inhabi-
tants”; E. Weber, Peasants into Frenchmen. The Modernization of Rural France,
1870-1914, Stanford 1976, s. 206.
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Assmanna — traktuje w gléwnej mierze o zmianach ludnosciowych
w miejscowosciach §laskich, wywotanych koleja, pomijajac praktycznie
wplyw kolel na ksztaltowanie krajobrazu kulturowego miast 1 przy ze-
laznych szlakach®*. Druga, autorstwa Janusza Koécika, oprécz staty-
stycznych danych dotyczacych rozwoju ludno$ciowego, omawia réwniez
wktad kolei w urbanistyke, lokalizacje przemystu 1 rozwdj uzdrowisk
(ukazuje takze, choé skrotowo, powstanie 1 rozwéj Jaworzyny Slaskiej)?
Obie publikacje stanowia jednak zaledwie przyczynki do tej niezwykle
interesujacej problematyki. Zywie¢ zatem nadziejg, ze pokazujac wkiad
kolei w rozwoj jednej z takich miejscowosci — Jaworzyny Slaskiej — wy-
pelnie w pewnym stopniu te znaczng luke.

Artykul niniejszy ma na celu odtworzenie miastotwérczego dzialania
kolei w mikroskali na przykladzie jednej miejscowosci, Jaworzyny Sla;
skiej, ze szczegblnym uwzglednieniem materialnej strony tego procesu,
przejawiajacej si¢ w typie zabudowy 1 uktadu przestrzennego. Obejmu-
je on okres od potowy XIX w., gdy w Jaworzynie Slaskiej zatozono sta-
cje kolejowa, do II wojny $wiatowej. Mimo zmian wywolanych I wojna
Swiatowa przewazaja w nim zjawiska spotecznej 1 gospodarczej ciaglo-
Sci, przerwane definitywnie zmiana przynaleznosci panstwowej tej cze-
$ci Slaska po II wojnie §wiatowej 1 wysiedleniem zamieszkujacej te ob-
szary ludnoSci.

Jaworzyna Slqska (Koenigszelt) —,,dworzec [Bahnhofs-Etablissement]
Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej Kolei Zelaznej”. Taka informacje
o nowo powstatej osadzie podal w 1845 r. Johann Georg Knie w swoim
statystyczno-topograficznym przegladzie miejscowosci 6wezesnej prowin-
cji $laskiej. W hasle rozwinieto jeszcze tylko etymologie nazwy Koenigs-
zelt (Krélewski Namiot), ktora miala upamietniaé stacjonujacego tu
podczas wojny siedmioletniej kréla pruskiego Fryderyka Wielkiego®.

*P. Assmann, Der Einfluss der Eisenbahnen auf die Besiedlung Schlesiens im
19. Jahrhundert. Eine heimatkundliche Skizze, ,,Praxis der katolischen Volksschule”
1933, nr 42.

5dJd. Koscik, Urbanizacja przy torach, [w:] S’lqski labirynt krajoznawczy, Wroctaw
1992.

6 J.G. Knie, Alphabetisch-statistisch-topographische Ubersicht der Dérfer, Flec-
ken, Stddte und andern Orte der Konigl. Preuf3. Provinz Schlesien, Breslau 1845,
s.298; E. Groeger, Der Kreis Schweidnitz nach seinen physikalischen, statistischen
und topographischen Verhdltnissen, Schweidnitz [b.d.w.], s. 60; A. Wasner, Der
Stadt- und Landkreis Schweidnitz, Schweidnitz [b.d.w.], s. 56; ,,Der Freiburger Bote”
(dalej cyt. FB), 1906, nr 106.
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Powstanie stacji kolejowej

Swoje powstanie Jaworzyna Slaska zawdzieczala oddanemu do uzyt-
ku publicznego 29 X 1843 r. polaczeniu kolejowemu z Wroctawia (Bre-
slau) do Swiebodzic (Freiburg). Inicjatorami jego budowy byli przedsta-
wiciele wladz samorzadowych, prowincjonalnych oraz wroclawskiej
finansjery, a takze jeden z najbardziej zainteresowanych — hrabia Hoch-
berg z Ksiaza (Fuerstenstein) — wlagdciciel watbrzyskich kopaln wegla
kamiennego. Oni to zawigzali 10 II 1842 r. Towarzystwo Akcyjne Kolei
ZelazneJ Wroctawsko-Swidnicko- Sw1ebod21ck1e37 W jego nazwie znala-
zla sie Swidnica (Schweidnitz), ktéra poczatkowo miala sie znajdowacé
na trasie linii, ale wole wtaczenia do kolei zadeklarowat rowniez Strze-
gom (Striegau), a réwnoczesnie doprowadzeniu kolei do Swidniey sprze-
ciwialy sie wladze wojskowe dwczesnej twierdzy. Aby pogodzié interesy
obydwu miast, zdecydowano o poprowadzeniu szlaku z ich pominieciem,
ale w rowniej odlegltosci ok. 10 km od kazdego z osrodkéw. Wiaczenie
miast do sieci kolejowej postanowiono zrealizowaé¢ przez budowe osob-
nej linii spinajace] Swidnice ze Strzegomiem 1 przecinajacej szlak z Wro-
ctawia do Swiebodzic. Miejsce skrzyzowania planowanych linii — puste
pole w granicach Bolestawic Swidnickich — otrzymato wtedy (1843 r.)
nazwe Koenigszelt. Pierwsze odgalezienie — z Jaworzyny Slqskiej do
Swidnicy —ukonczono juz w 1844 r., w 1855 r. przediuzono je do Dzier-
zoniowa (Reichenbach), a nastepnie do Zabkowic Slaskich (Frankenste-
in) 1 Kamienca Zabkowickiego (Kamenz). Réwnoczeénie w 1853 r. do-
prowadzono kolej ze Swiebodzic do Walbrzycha (Waldenburg), za$
w 1856 r. uruchomiono potaczenie z Jaworzyny Slaskiej do Legnicy (Lie-
gnitz) przez Strzegom i Jawor (Jauer). Dzieki zrealizowanemu w 1844 r.
szlakowi do Swidnicy Jaworzyna Slaska stala sie pierwszym wezltem
kolejowym na calym Slasku®.

Powstala w 1843 r. stacja skladata sie m.in. z duzego dworca kolejo-
wego (mieszczacego biura, sale recepcyjna, restauracje, apartamenty),
pojedynczego peronu dla podréznych, lokomotywowni dla dwu lokomo-
tyw z kuznia i §lusarnia, wagonowni dla sze§ciu wagonéw osobowych,
szopy na koks (lokomotywy opalane byly koksem produkowanym przez
sama, spotke kolejowa w baterii 18 piecow koksowniczych w pobliskich

"T. Kulak, Historia Wroctawia Od twierdzy fryderycjariskiej do twierdzy hitle-
rowskiej, Wroctaw 2001, t. 2, s. 172; Vorschlag zur Anlage einer Eisenbahn zwischen
Breslau und Freiburg, Glogau 1836, s. 14.

8M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slqsku, Wroctaw-Opole
1992, s. 25-26; H. Weczerka, Schlesien Handbuch der historischen Stdtten, Stutt-
gart 1977, s. 238; E. Groeger, dz. cyt., s. 60.
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Cierniach — Zirlau), ujecia wody, kanalu oczystkowego, rampy do zala-
dunku 1 wyladunku, zapadni do wymiany két, trzech bud przy zwrotni-
cach, torow pobocznych, 10 zwrotnic, budynku nadzorcy budowlanego
1 straznikow, stajni dla koni, wykorzystywanych do utrzymywania po-
laczen pocztowych pomiedzy Jaworzyna Slaska a Strzegomiem i innymi
miejscowosciami.

Koszt stworzenia calej infrastruktury kolejowej w Jaworzynie Sla-
skiej wynidst 35 308 talarow Rzeszy, co pod wzgledem wielkoéci inwe-
stycji stawialo jaworzynska stacje na piatym miejscu wsrod szesciu zre-
alizowanych (Wroctaw — 151 955 talaréw Rzeszy, Swiebodzice — 104 892,
Swidnica — 43 778, Imbramowice (Ingramsdorf) — 37 211, Jaworzyna
Slaska — 35 308 1 Katy Wroctawskie (Kanth) — 34 371)°.

Fot. 1. Przebudowany budynek dworca wyspowego z 1843 r., widok od strony Swiebodzic.

Pod wzgledem architektonicznym szczegélnie wyraziScie w catym ze-
spole zarysowany zostal monumentalny gmach dworca kolejowego. Bu-
dynek zaprojektowany zostal w konwencji Rundbogenstilu. Pelnotuko-
we otwory okienne 1 drzwiowe, pasy okuluséw, a przede wszystkim

9 Betriebsbericht der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn tiber die Verwal-
tungsjahr 1844, Breslau [b.d.w.], s. 14, 16, 19.
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oblicowanie $cian réznokolorowa, klinkierowa cegla (kolory zo6lty, czer-
wony 1 ich odcienie) stworzyly niepowtarzalna realizacje dworcowa Ko-
lei Wroclawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej. Projektujgc okazala fasade
budynku (elewacja zachodnia), zwrécona w kierunku Swiebodzic, archi-
tekt najprawdopodobniej korzystal z projektéw francuskiego teoretyka
architektury Jean-Nicolas-Louis Duranda, opublikowanych w 1802 r.
Nawigzanie bylo tutaj szczegdlnie widoczne w ujeciu dwiema dominu-
jacymi wiezami tréjarkadowej czeSci centralnej. Motyw bramy akcen-
tujacej gtéwna o$ fasady byl czesto stosowany w przypadku niemieckich
dworcéw (np. Thueringer 1 Bayerischer Bahnhof w Lipsku, Dworzec
Dolnoslaski we Wroctawiu)'’. Elewacja wschodnia, od strony wjazdu
z Wroctawia i Swidnicy, zostala rozwigzana mniej okazale, aczkolwiek
w centrum powtdrzono arkadowe podcienie, nad ktérym w mniejsze]
skali usytuowano triforium wyartykutowane przez kolumienki z neogo-
tyckimi kapitelami. Dluzsze elewacje — péinocna 1 potudniowa — ukazu-
jace ciag zwartych z soba kilku réznorodnych pod wzgledem gabarytéow
bryl, zostaly przeszyte pasem wysokich pelnotukowych okien, nad ktoé-
rymi wpisane byly pasy okuluséw 1 mniejszych otworéw okiennych
o prostokatnych wykrojach. Podzialy wertykalne elewacji na stykach
bryl zaakcentowano bogatym, wrecz mozaikowym ukladem cegiel w li-
zenach, ktoére zwienczono sterczynami'l.

Tak reprezentacyjny wyglad rozbudowanego, sktadajacego sie z kil-
ku bryl gmachu, byl pochodng jego wielofunkcyjnosci. Powstal on
bowiem w szczerym polu, na styku czterech linii kolejowych, co powo-
dowalo, ze oprdcz tradycyjnych funkeji recepcyjnych i administracyjno-
-biurowych dla urzednikéw kolejowych musial takze stanowié¢ zaplecze
gastronomiczne i hotelowe dla podréznych. Dlatego w jego murach zna-
lazly sie apartamenty, a Eduard Groeger — autor opisu powiatu Swid-
nickiego z konca lat osiemdziesiatych XIX w. — nazwal jeszcze dworzec
w Jaworzynie Slaskiej ,budynkiem dworcowym 1 restauracyjnym”
(Bahnhofs- und Restaurationsgebaeude). Tenze autor podkreslit zresz-
ta komunikacyjne znaczenie tego obiektu: ,Na dworcu spotykaja sie
réwnoczesnie cztery pociggl osobowe z Wroctawia, Legnicy, Swiebodzic
oraz Zabkowic Slaskich 1 zatrzymuja, sie na czterech naroznikach czwo-
rokata, w centrum ktérego znajduje sie budynek dworca i restauracji.

10J. Ilkosz, M. Zwier z, Wprowadzenie, [w:] Wroctawskie dworce kolejowe, red.
M. Zwierz, Wroctaw 2006, s. 7-8; W. Koenig, W. Weber, dz. cyt., s. 200.

1J. Gotaszewski, Zarys dziejow wezta kolejowego we Wroctawiu na tle rozwoju
sieci kolejowej na Slasku, [w:] Wroctawskie dworce kolejowe, dz. cyt., s. 68—69, reproduk-
cja litografii przedstawiajacej dworce Kolei Wroclawsko-Swidnicko-éwiebodzickiej.
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Na kazdym rogu znajduje sie, na wysoko stojacej, wieczorem oSwietlo-
nej tablicy, nazwa miasta, do ktorego jedzie stojacy obok pociag”'2.

Na osi fasady dworca, kilkadziesiat metréw na zachoéd, usytuowano
niewielki budynek straznicy dworcowej, utrzymany w podobnej do
dworca konwencji architektonicznej, ale zaprojektowany juz o wiele
skromniej. Obie budowle taczylo w zasadzie jedynie réznobarwne lico-
wanie elewacji cegla klinkierowa. O wiele bogatszy kostium architekto-
niczny posiadaly natomiast obiekty warsztatowe, lokomotywowni 1 wa-
gonowni, ktore zostaly usytuowane na pétnoc od peronu z dworcem.
Nadano im réwniez ksztalt w duchu Rundbogenstilu, a wzbogacenie
szczytowych partii przez nadwieszane wiezyczkowe sterczyny przesa-
dzato o czytelnej korespondencji pomiedzy dworcem i zapleczem tech-
nicznym dla taboru kolejowego®.

Ksztaltowanie sie osady

Poczatkowo ruch pasazerski 1 towarowy w Jaworzynie Slaskiej byt
niewielki. Przez stacje przejezdzaly dziennie zaledwie dwa pociagi
z Wroctawia do Swiebodzic i tylez samo w odwrotnym kierunku. Jed-
nak w 1844 r. kursowaly juz trzy pary pociagéw, a z chwila oddania do
uzytku kolejnych linii — szczegdlnie po 1855 r. — ruch znacznie sie na-
silit*t, Obstuga stacji i wzrastajace obciazenie przewozami na wszyst-
kich uruchamianych liniach stato sie gléwnym czynnikiem osadotwor-
czym. Spiritus movens tego procesu byli urzednicy i robotnicy kolejowi,
osiedlajacy sie w poblizu miejsca pracy. Juz w 1847 r. sze$ciu pracow-
nikéw (naczelnik stacji i pieciu straznikéw) sposréd 106 zatrudnionych
w calej spoétce kolejowe) zameldowanych bylo w Bolestawicach Swidnic-
kich®. To zameldowanie wynikalo z braku odrebnoéci administracyjno-
-prawne] Jaworzyny Slaskiej, ulokowanej na terenach nalezacych do
wspomnianej wsi. Jako samodzielna miejscowos§¢ o statusie gminy wiej-
skiej Jaworzyna Slaska zaczela funkcjonowacé dopiero od 1868 r., kiedy

ZE. Groeger, dz. cyt., s. 60.

13 A. Scheer, Sto pieddziesigt lat kolei w Swidnicy na tle kolei slaskich, ,Rocznik
Swidnicki” 1994, s. 38, reprodukcja obrazu stacji kolejowej w Jaworzynie Slaskiej;
J. Gotaszewski, dz. cyt., s. 68-69, reprodukcja litografii przedstawiajacej dworce
Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej.

4A Wasner, dz. cyt., s. 49; Archiwum Panstwowe we Wroctawiu (dalej cyt.
APWr), Rejencja Wroctawska, sygn. 1/9149, k. 41.

15 APWr, Rejencja Wroctawska, sygn. 1/9140, k. 75-76.
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nastapito wydzielenie stacji z dworcem wraz z istniejacymi juz wokot
fabryka 1 osadq z granic gminy Bolestawice Swidnickie'é.

Oprécz szesciu wspomnianych kolejarzy w Jaworzynie Slaskiej osie-
dlali sie pracownicy restauracji i hotelowej czeéci dworca, zapewne tak-
ze personel poczty. W stajniach poczty, potozonej nieco na potudnie od
peronu, przebywato niekiedy jednorazowo ponad 20 koni uzywanych do
dylizanséw pocztowych kursujacych do sasiednich miast 1 wsi'’. Wyda-
je sie, ze mozna oszacowaé poczatkowe zaludnienie Jaworzyny Slaskie]
na kilkadziesiat oséb (kilkunastu pracownikow 1 ich rodziny). Zamiesz-
kanie tylu ludzi w szczerym polu stworzylo potrzeby aprowizacyjne, po-
tegowane przez dzialalno$¢ dworcowej restauracji, ktéra z pewnoscia
musiata oferowaé bogate menu, tym bardziej ze pierwsi klienci kolei re-
krutowali sie z zamozniejszych warstw spotecznych. Odpowiedzig stato
sie powstanie, réwniez na poludnie od stacji kolejowej, w poblizu pocz-
ty, gospodarstwa rolnego, nastawionego pierwotnie przede wszystkim
na hodowle zwierzat. Z czasem przeksztalcilo sie ono w niewielki ma-
jatek z ogrodem warzywno-owocowym i polami uprawnymi. U progu lat
osiemdziesiatych XIX w. posiadtosé ta — wlasnosé Rudolfa Scholza — obej-
mowala juz 43,4 ha ziemi, z czego prawie 41 ha zajmowaty pola i ogrdd,
2 ha taki 1 pét hektara podworze z zabudowaniami gospodarskimi, dro-
gami dojazdowymi etc. Scholz prowadzil hodowle specjalistycznej rasy
krow — krzyzowki krowy holenderskiej z odmiang Wilstermarsch, kto-
rych mleko 1 wyrabiane z niego masto sprzedawal na miejscu'®.

Trzon wzrastajacej ludnosci Jaworzyny Slaskiej stanowili urzednicy
i robotnicy kolejowi, ale zaczeli sie tu osiedla¢ takze rzemieslnicy, kup-
cy 1 wlasciciele gospdd, nastawionych na obstuge mniej zamoznych
klientow?®. Po 10 latach istnienia osady kolejowej (1853 r.), w jej obre-
bie zamieszkiwalo 150 0s6b?°, a w polowie nastepne) dekady juz 333
(w 56 gospodarstwach domowych). Cata miejscowosé liczyta wéwcezas 31
budynkéw, z ktorych 13, czyli ponad 1/3, stanowily prywatne domy
mieszkalne. Pozostate to najpewniej w wiekszosci obiekty infrastruktu-
ry kolejowej, nalezace do spétki domy mieszkalne dla kolejarzy, obiekty
pocztowe oraz budynki gospodarstwa rolnego. Brak bylo wtedy jeszcze
jakichkolwiek budowli o charakterze publicznym.

B E. Groeger, dz. cyt., s. 60; A. Wasner, dz. cyt., s. 49.

7A. Wasner, dz. cyt., s. 49.

18 Handbuch des Grundbesitzes im Deutschen Reiche, Das Konigreich Preuflen,
Provinz Schlesien, Berlin 1880, s. 486—487; Handbuch des Grundbesitzes im Deut-
schen Reiche, Das Konigreich Preufen, Provinz Schlesien, Berlin 1892, s. 164—165.

¥ A. Wasner, dz. cyt., s. 49.

20 J. Ko$cik, dz. cyt., s. 70.
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Rozwdj przemystu i zmiany ludnos$ciowe

Lata szeScdziesiate 1 siedemdziesiate XIX stulecia to okres przelomu
W rozwoju przestrzennym, demograficznym 1 spolecznym Jaworzyny
Slaskiej. Stato sie tak w wyniku powstania dwéch duzych zakladéw
przemystowych, ktore przyczynily sie do zaburzenia czysto kolejowego
charakteru osady poprzez wyksztalcenie fabrycznego proletariatu, no-
wych kierunkéw rozwoju przestrzennego oraz nowej jakosei w zabudo-
wie. Industrializacje wywotalo polozenie na skrzyzowaniu tak waznych,
a przede wszystkim dlugodystansowych szlakéw kolejowych, co znacz-
nie ulatwiato import potrzebnych surowcéw 1 eksport wytwarzanych
produktow.

W 1863 r. waltbrzyski mistrz murarski Traugott Silber rozpoczat bu-
dowe, na pélnocny wschéd od budynku dworcowego, fabryki porcelany.
Do konca tegoz roku wznidst budynki do wysokosci pierwszego pietra,
a w lipcu nastepnego roku uruchomit zaklad. Fabryka posiadata dwa
piece do wypalania porcelany i1 wraz z kilkoma innymi zaktadami tej
branzy, istniejacymi na terenie powiatéw §widnickiego, walbrzyskiego
i dzierzoniowskiego, zatrudniata 3 tys. ludzi®l. W 1865 r. Silber zawart
spotke z wroctawskim kupcem Conradem Kisslingiem 1 zarejestrowat
wspoOlne przedsiewziecie pod nazwa Silber & Comp??. Firma bardzo
szybko nabrata ponadlokalnego znaczenia dzieki produktom charakte-
ryzujacym sie pieknym zdobieniem 1 ciekawymi formami. Znakomita
wiekszo§¢ Owezesne) produkeji porcelanowej byta eksportowana, w szcze-
gblnosci do USA i krajéow Ameryki Potudniowe;j?.

Drugim waznym zakladem przemystowym stala sie wzniesiona, tak-
ze na poinoc od budynku dworcowego, fabryka spirytusu z melasy, na-
zywana wowczas powszechnie przez osadnikéw fabryka rumu (Rumm-
fabrik). O jej budowie przesadzito z kolei stojace na wysokim poziomie
1 bardzo dobrze rozwiniete cukrownictwo buraczane, ktére w powiecie
swidnickim w latach siedemdziesiatych XIX w. reprezentowane bylo
przez kilka cukrowni. Jeden z wazniejszych produktéw ubocznych prze-

LA, Wasner, dz. cyt., s. 49; Statistische Darstellung des Kreises Schweidnitz
Regierungs-Bezirk Breslau Triennium 1863-1865, Schweidnitz 1867, s. 66; Jahres-Be-
richt der Handels-Kammer fiir die Kreise Reichenbach, Schweidnitz und Waldenburg
fiir das Jahr 1863, Schweidnitz 1864, s. 17; Jahres-Bericht der Handels-Kammer fiir
die Kreise Reichenbach, Schweidnitz und Waldenburg fiir das Jahr 1864, Schweidnitz
1865, s. 16; Adressbuch des Grundbesitzes in der Provinz Schlesien, Berlin 1873,
s. I/113.

22 Jahres-Bericht der Handels-Kammer fiir die Kreise Reichenbach, Schweidnitz
und Waldenburg fiir das Jahr 1865, Schweidnitz 1866, s. 40.

A Wasner, dz. cyt., s. 49; E. Groeger, dz. cyt., s. 18.
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rabianych burakéw cukrowych stanowita melasa, ktéra dzieki przecie-
ciu powiatu $widnickiego przez kolej w ukladzie potudnikowym i ré6w-
noleznikowym mozna bylo tatwo transportowa¢ do usytuowanej na
skrzyzowaniu drég zelaznych Jaworzyny Slaskiej. Szanse te wykorzy-
stal w 1873 r. niejaki Guttmann, zalozyciel tutejszej gorzelni melasowe;,
ktéra z czasem, podobnie jak fabryka porcelany, przeksztalcita sie
w spotke Mlezendorf & Comp. W chwili budowy gorzelnia melasowa
w Jaworzynie Slaskiej byla jedna z dwéch na terenie powiatéw dzierzo-
niowskiego, §widnickiego 1 walbrzyskiego, ale od lat osiemdziesiatych
XIX w. juz jedyna przerabiajaca melase. Jej spirytus wywozono do Wro-
ctawia celem rektyfikacji, a stamtad eksportowano do Wtoch. Produkty
uboczne w postaci wywaru po odpedzeniu spirytusu sprzedawano do
Saksonii, eksportowano takze do Holandii 1 Francji, natomiast uzyski-
wany potaz w wiekszoséci kupowaly prowincjonalne huty szkta. Na po-
czatku XX stulecia obydwa zaklady posiadaty bardzo dogodne potacze-
nie ze stacja dzieki osobnym bocznicom kolejowym?4.

Powstanie dwoch zakladéw przemystowych, w szczegdlnos$ci praco-
chtonnej ze wzgledu na technologie fabryki porcelany, stato sie przyczy-
na naptywu ludnosci z okolicznych wsi do Jaworzyny Slaskiej 1 Wywo-
lalo gwaltowny jej przyrost. Liczba mieszkancéw w ciagu dwoéch dekad
(1865-1885) wzrosta z ponad 300 do 1382, a wiec kilkakrotnie. Dwa-
dzieécia lat pdzniej liczba ta po raz kolejny ulegta podwojeniu, osiagajac
w 1905 r. 3335. Od tego roku przyrost znacznie ostabt i w 1932 r. w Ja-
worzynie Slaskiej odnotowano jedynie 600 oséb wiece] w stosunku do
1905 r. (3979 mieszkancéw), a w 1939 r. nastapit nawet spadek zalud-
nienia do 3866 ludzi (by¢ moze spowodowany wybuchem wojny 1 mobi-
lizacja)?®.

Przybywajac do Jaworzyny SlaLskiej, spolecznosé wiejska przynosita
ze soba z rodzinnego domu przyzwyczajenia i zaszczepiala tu swoj do-
tychezasowy sposéb zycia. Osada zaczela nabieraé cech charakterystycz-
nych dla wsi. Przede wszystkim rozwinela sie na niespotykana dotych-
czas skale hodowla zwierzat domowych, pojawilo sie réwniez
nadzwyczajne zainteresowanie pszczelarstwem. Z czasem to wilaénie
pszczoly staly sie jedna z ulubionych hodowli jaworzynian, ktérzy juz

“A. Wasner, dz. cyt.,, s. 49; E. Groeger, dz. cyt., s. 16; Jahres-Bericht der
Handels-Kammer fiir die Kreise Reichenbach, Schweidnitz und Waldenburg fiir das
Jahr 1881, Schweidnitz 1882, s. 18; Jahres-Bericht der Handels-Kammer fiir die Kreise
Reichenbach, Schweidnitz und Waldenburg fiir das Jahr 1883, Schweidnitz 1884,
s. 16.

% H. Weczerka, dz. cyt., s. 238; ,Konigszelter Zeitung” (dalej cyt. KZ), 1932,
nr 98.
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w koncu lat osiemdziesiatych XIX w. dziatali w Zwiazku Hodowcéw
Pszczét (Bienenzuechtverein), skupiajacym wspélnie z analogicznymi
towarzystwami w Cierniach 1 Sobdtce (Zobten) tacznie 600 hodowcow.
W tym czasie liczbe os6b trudniacych sie hodowla pszczét w catym po-
wieclie Swidnickim oceniano na okoto 2750%, O zywym zainteresowaniu
pszczelarstwem moze $wiadczyé rowniez liczba uli, ktéra jeszcze
w 1932 r. wynosila 103. Oprécz pszczél hodowano takze kroéliki —
w 1932 r. naliczono w sumie 2152 sztuki, a ponadto dréb — 988 sztuk,
Swinie — 222, kozy — 47, krowy — 55, konie — 31 1 pie¢ owiec?’. Hodowla
krélikéw byla tak powszechna, ze podobnie jak w wypadku pszczot, wia-
§ciciele tych zwierzat zaltozyli wlasny zwiazek — Zwiazek Hodowcoéw
Krélikéw (Kanninchenzuechtverein); w 1934 r. zorganizowal on nawet
lokalng wystawe zwierzat?®.

PL. 1. Jaworzyna Slaﬁka w 1883 r., wg: Uniwersytet Wroctawski, Instytut Geograficzny,
Messtischblatt Striegau, 1883.

2% K. Groeger, dz. cyt., s. 12.
21 KZ, 1932, nr 98.
28 KZ, 1934, nr 93.
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Gwaltowny wzrost zaludnienia wptywal na rozwdj przestrzenny, kté-
rego punkt ciezko$ci przenioést sie na péinoc od toréw kolejowych. Az do
uruchomienia wspomnianych fabryk obiektem, wokol ktérego powsta-
wala 1 narastata nowa zabudowa byl potozony na wyspowym peronie
(peron otoczony ze wszystkich stron torami) gmach dworca. To wokét
niego skupiala sie pierwsza, bardzo rzadka, zabudowa osady. Na potu-
dnie od toréw znajdowalo sie gospodarstwo rolne, budynek poczty ze
stajniami, tu tez powstala pojedyncza zabudowa mieszkalna — dla ko-
lejarzy — o charakterze rozproszonym. Na pétnoc od peronu skoncentro-
wane zostaly natomiast obiekty zaplecza technicznego stacji: lokomoty-
wownia, wagonownia, warsztaty, zbiornik wiezowy etc. Powstanie
dwoéch fabryk po pélnocnej stronie toréow, ale w wiekszej odleglosci od
dworca, wytworzyto drugi 1 — jak sie wkroétce okazato — znacznie silniej-
szy od dotychczasowego punkt, wokét ktérego koncentrowata sie zabu-
dowa. Wzdtuz drogi prowadzacej do wsi Czechy (Friedrichsrode) —
Hauptstrasse (obecnie ul. Wolnos$ci) zaczely szybko wyrastaé domy
mieszkalne dla pracownikow fabryki porcelany. Poczatkowo koncentro-
waly sie one po tej samej stronie co zaktady; druga strona (wschodnia)
jeszcze w latach osiemdziesiatych XIX w. byla o wiele stabiej zabudo-
wana, choé zarysowane zostaty juz dwie prostopadle do niej drogi (ob.
ul. Juliusza Slowackiego i Adama Mickiewicza), przy ktorych pojawily
sie sporadyczne budynki na duzych parcelach. Przypuszczalnie to wla-
énie podczas budowy zakladow, a pdzniej intensyfikacji budownictwa
mieszkaniowego, na pélnocny zachdd od fabryki porcelany powstala
do§¢ spora cegielnia (funkcjonowata przy Ziegeleiweg — dzi$ ul. Cegla-
na)?®. Trudno scharakteryzowac pierwsze zabudowania mieszkalne przy
Hauptstrasse, najprawdopodobniej w wiekszo$ci mialy one konstrukcje
szachulcowa, dlatego w koncu XIX 1 w pierwszej potowie XX stulecia
byly rozbierane i zastepowane nowymi wielorodzinnymi blokami badz
kryte tynkami.

Zycie religijne. Edukacja

Liczaca w 1885 r. niemal 1400, a w 1900 r. juz 3039 0s6b wie§ mu-
siala sie zmierzy¢ z konieczno$cig, zapewnienia mozliwoéci realizacji po-
trzeb duchowych i umystowych swoich mieszkancéw?’. Poczatkowo
ewangelicka opieke duszpasterska nad osada sprawowali duchowni ze

% APWr, Zbiér map kartograficznych, sygn. XXIV/734.
A, Wasner, dz. cyt., s. 55.
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Swidnicy, aczkolwiek z powodu wielkosci éwidnickiej parafii byta ona
niezmiernie trudna. Mimo to nabozenstwa, odprawiane przez przyjez-
dzajacych ze Swidnicy pastorow, odbywaly sie regularnie w sali szkol-
nej (pierwsza prywatna szkola powstala w polowie lat szeéédziesiatych
XIX w.). Od 11V 1892 r. we wsi przebywal juz stale wikariusz, a 10 XII
1893 r. nastapito uroczyste wprowadzenie pierwszego jaworzynskiego
pastora Ottona Schultzego. Tymczasem aktywni czlonkowie znacznie
mniej licznej gminy staroluteranskiej podjeli sie karkotomnego przed-
siewzlecia wzniesienia dla siebie $wiatyni poprzez przebudowe 1 ada-
ptacje starego pieca do wypalania cegiel. Niewielka kaplice utrzymana
w skromnej tonacji neogotyckiej ukonczono w 1890 r. przy zbiegu Kirch-
strasse 1 Friedrichstrasse (dzi$ ul. KoScielna 1 Westerplatte). Od mo-
mentu oddania jej do uzytku odbywaty sie tu msze staroluteran; kapli-
cy uzyczano takze ewangelikom, ktérzy odprawiali nabozenstwa
czeSclowo w niej, a czeSciowo w nowej szkole (wzniesiono ja w 1882 r.).
Rosnaca w sile gmina ewangelicka, ktéra w 1892 r. liczyla 1238,
a w 1900 r. juz ok. 1900 czlonkéw, od konca XIX stulecia czynila takze
starania w kierunku posiadania wlasnej $wiatyni. Ich uwienczeniem
byto oddanie do uzytku, we wrzeéniu 1902 r., duzego kosciota ewange-
lickiego, o neoromanskiej oprawie architektonicznej, wraz z nowo zbu-
dowang willowa pastoréwka. Budowle te stanely przy Friedrichstrasse,
na wschod od koScidtka staroluteranskiego. Rok 1902 stat sie zarazem
momentem usamodzielnienia gminy ewangelickiej w Jaworzynie
Slaskiej®!.

7 podobnymi problemami co protestanci borykali sie rowniez i kato-
licy, ktérych liczba w 1895 r. wynosita ok. 700-800 o0séb, a pieé lat pdz-
niej juz ok. 1100. Od chwili powstania osady nalezeli oni do oddalonej
o 7 km parafii w Wierzbnej (Wuerben), gdzie musieli wedrowaé w celu
zalatwienia wszystkich spraw koscielnych. Chcac wypelni¢ podstawowe
religijne powinnoéci, mogli korzystaé takze z polozonego znacznie blizej
ko$ciota w Bolestawicach Swidnickich. Pierwsze nabozenstwo katolickie
w Jaworzynie Slaskiej odbylo sie w Boze Narodzenie 1895 r. w przystro-
jonej sali gospody ,,Pod Pruska Korong” (Zur Preussische Krone). Od-
prawit je proboszcz Elsner z Olszan (Oelse). Od tej pory msze odbywaty
sie regularnie w niedziele, a celebrowali je na przemian z Elsnerem
ksieza z Milikowic (Arnsdorf), Swidnicy 1 Strzegomia. 28 VII 1896 r.
opiekunem duchowym jaworzynskich katolikéw zostal kaptan Franz
Buchali ze Swiebodzic, ktéry otrzymal tytul kuratora. Miejscem spra-
wowania eucharystii pozostawala w dalszym ciggu sala gospody ,,Pod

31 Tamze, s. 49-50; KZ, 1932, nr 57.
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Pruska Korong”, ale wybrany w miedzyczasie przez spoteczno$é kato-
licka Komitet Budowy Kosciota (Kirchbaukomitee) czynil réwnoczeénie
starania o wzniesienie §wiatyni. Pomocny okazat sie tutaj proboszcz
z Wierzbnej, ofiarujac zakupiona wezeéniej duza parcele w potudniowe]
czescl miejscowosci. Natomiast dzieki pokaznemu datkowi biskupa wro-
clawskiego kardynala Georga Koppa, ofiarnosci miejscowych katolikéw
oraz pomocy wspolwyznawcéw z sasiednich parafii szybko udalo sie ze-
bra¢ érodki potrzebne na budowe. 20 IV 1897 r. uroczyscie potozono ka-
mien wegielny pod nowy koscidl, a juz 24 listopada tegoz roku swiaty-
nia byta ukonczona. Rok pé6zniej, 19 IX 1898 r., dotychczasowy kurator
Buchali zostal uroczyscie wprowadzony do koSciola jako pierwszy pro-
boszcz Jaworzyny Slqskiej. Oficjalna konsekracja Swiatyni przez kardy-
nala Koppa odbyta sie 4 V 1901 r. Monumentalna — jak na jaworzynska
zabudowe — neogotycka budowla wraz z wielkim probostwem gérowata
nad cala wsia 1 znajdowala sie na osi ewangelickiego koéciota, jak gdy-
by miata ukazaé site 1 przewage wyznawcedéw katolicyzmu, choé mimo
wiekszej $wiatyni rzymscy katolicy stanowili wsréd mieszkancoéw mniej-
szo$¢*2. Zaréwno katolicy, staroluteranie, jak 1 ewangelicy chowani byli
na wspdélnym cmentarzu gminnym, ktéry wytyczono w pewnej odleglo-
éci od miejscowosci, na pétnocny zachdéd od cegielni. Cmentarz ten po-
wstal w 1875 r., a do tego czasu zmarli z Jaworzyny Slaskiej grzebani
byli w Bolestawicach Swidnickich?®.

Wielkim wyzwaniem bylo stworzenie mozliwosci edukacyjnych dla
dzieci. Poczatkowo uczeszczaly one do szkoly w oddalonych o 2 km Bo-
lestawicach Swidnickich. W latach sze$édziesiatych XIX stulecia zacze-
to myséleé¢ o wlasnej placowce szkolnej. Jej uruchomienie uniemozliwia-
ta jednak trudna sytuacja finansowa osady, ktora przeciez dopiero
w 1868 r. stala sie samodzielnym podmiotem administracyjnym. Reme-
dium na ten problem miala by¢ szkota prywatna, ktéra oddano do uzyt-
ku w 1866 r., ale dziatata ona zaledwie kilka tygodni z powodu klopo-
tow zwigzanych z utrzymaniem obiektu i nauczyciela. W powstalej
wtedy szkole nauki mialo pobieraé 58 dzieci®.

Wraz z podniesieniem osady do rangi samodzielnej wsi w 1868 r.
utworzono wreszcie szkole. Jednak z powodu skromnych §rodkéw finan-
sowych nie zdecydowano sie na budowe obiektu szkolnego, a jedynie na
wynajmowanie duzego pokoju w domu Grundmanna przy Bahnhof-
strasse (ob. ul. 1 Maja). Z czasem klasa szkolna znalazla sie w niedu-

32 KZ, 1937, nr 92.
33 KZ, 1932, nr 57.
34 KZ, 1938, nr 13; A. Wasner, dz. cyt., s. 50.
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zym budynku na posesji éwczesnej gospody ,,Pod Pomnikiem Frydery-
ka” (Zum Friedrichsdenkmal). Jednakze juz w 1875 r. w Jaworzynie
Slaskiej bylo 162 dzieci, a budynek przy gospodzie nie byt w stanie po-
miesci¢ tylu uczniow. W zwigzku z tym do funkeji szkolnych — az do po-
stawienia wlasciwego budynku — zostal przeznaczony dom przy Haupt-
strasse 9.

Rosnaca liczba ludnoéci, a w tym 1 dzieci w wieku szkolnym, zmu-
szata do podjecia inicjatywy wzniesienia szkoly. Od 1875 r. wladze wio-
ski musialy corocznie wptacaé¢ po 600 marek do Powiatowe) Kasy
OszczednoSci w Swidnicy celem zgromadzenia $rodkéw na budowe. Na
poczatku 1877 r. zostal zakupiony plac pod nowy obiekt (przy Zieten-
strasse — obecnie ul. A. Mickiewicza, w miejscu, gdzie dzi$ stol mniejszy
budynek szkolny), a jesienig gotowy byl juz projekt budowlany, wyko-
nany przez Powiatowego Mistrza Budowlanego Gandtnera ze Swidnicy.
Jednak z powodu trudnosci finansowych jego realizacja nastapita do-
piero w 1881 r. (kamien wegielny wmurowano 26 maja). Catkowity
koszt inwestycji opiewat na 20 755 marek, a jej wykonanie zostalo zle-
cone murarzowi Wenzigowi z Milikowic®. Powstata szkota posiadata na
parterze cztery klasy, a na pietrze dwa mieszkania dla zonatych na-
uczycieli. Pierwsze lekcje w budynku odbyly sie w 1882 r.

7 roku na rok liczba dzieci wzrastala, dlatego tez juz w 1892 r. na
potozonej po przeciwnej stronie ulicy parceli oddano do uzytku drugi
budynek szkolny, ktérego budowa pochtoneta 17 tys. marek. Poczatko-
wo przeniosty sie do niego tylko dzieci katolickie, ale z czasem dotaczy-
ly takze ewangelickie 1 byto ich o wiele wiecej. W 1907 r. do obydwu
szkot chodzito ponad 850 dzieci (585 ewangelikéw 1 282 katolikow). Aby
sprostaé potrzebom edukacyjnym wzrastajacej szybko liczby mtodziezy,
dokonywano kilkukrotnej modernizacji 1 rozbudowy szkoty, m.in. w la-
tach 1900-1907 i 1909. W wyniku tych prac nowa szkola przewyzszyla
znacznie rozmiarami starszy budynek. Stata sie dominujacym akcen-
tem w zabudowie Zietenstrasse. Az do wybuchu II wojny $éwiatowej pla-
cowki sukcesywnie modernizowano, w celu dostosowania ich do zmie-
niajacych sie potrzeb edukacyjnych, a takze rosnacej liczby ucznidw.
W 1938 r. nauke w szkotach pobierato ok. 700 dzieci, a grono pedago-
giczne skladalo sie z 12 nauczycieli*. Od 1 V 1907 r. w Jaworzynie Sla-
skiej funkcjonowato takze przedszkole, do ktérego w pierwszym roku
dziatalnoéci uczeszezato 110 dzieci, a w 1909 r. powotano do zycia Prze-

3% K7, 1932, nr 51.
36 KZ, 1932, nr 54, 57; 1938, nr 13; FB, 1908, nr 11.
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mystowa, Szkote Zawodowsa (Gewerbliche Berufsschule), zatrudniajaca
szeéciu nauczycieli*”.

Rozwoéj przestrzenny w koncu XIX w.

Ostatnie ¢wieréwiecze XIX 1 pierwsza dekada XX stulecia przebiega-
ly w Jaworzynie Slaskiej pod znakiem dalszego szybkiego rozwoju cze-
§c1 miejscowoscl polozonych po pétnocnej 1 potudniowej stronie linii ko-
lejowej. Zdecydowanie intensywniejszy ruch budowlany dotyczy? czesci
poéInocne;j, rozrastajacej sie gtéwnie wokot osi, jaka wytyczyla droga wio-
daca do wsi Czechy. Droga ta otrzymata nazwe Hauptstrasse. O gestnie-
jace) tam zabudowie decydowala przede wszystkim wytwoérnia porcelany,
ktora w 1887 r. stata sie spétka akcyjna 1 z kapitatem zatozeniowym
rzedu 1,6 mln marek mogla sobie pozwoli¢ na powazna rozbudowe sa-
mego zakladu, a co sie z tym wiaze, takze 1 na wzrost zatrudnienia®.
Samo zatozenie fabryczne zostato intensywnie rozbudowane i otrzyma-
lo wyglad charakterystyczny dla duzego zakladu. Jego powierzchnia
zajmowala znaczna cze$é dlugosci zachodniej pierzei Hauptstrasse.
Okoto 1910 r. fabryka posiadata juz 14 piecow do produkeji porcelany,
a w zaktadzie zatrudnionych byto okoto 700 pracownikéw?®. Nieco mnie;j-
sza, role jako pracodawca odgrywata gorzelnia melasowa, ktora po du-
zych wahaniach produkcyjnych jeszcze w latach osiemdziesiatych
XIX w., pod koniec tego 1 na poczatku nastepnego stulecia posiadala juz
ugruntowang na rynku pozycje®.

W przeciwienstwie do zachodniej pierzei Hauptstrasse, zdominowa-
nej przez zabudowania przemyslowe, wschodnia otrzymata kilkukondy-
gnacyjng, czynszowa, zabudowe mieszkalna, z budowlami ustawionymi
kalenicowo do jezdni (cecha charakterystyczna dla budownictwa miej-
skiego). Architektura tych obiektow byla ksztaltowana w duchu neore-
nesansowym, dominujacym wowczas w elewacjach kamienic miejskich.
Oprécz budynkéw mieszkalnych, najprawdopodobniej tez pod koniec
XIX w., naprzeciw willi fabrykanta porcelany, po drugiej stronie Haupt-

3T FB, 1908, nr 11; Archiwum Regionalnego Oérodka Badan 1 Dokumentacji Zabyt-
kow we Wroctawiu (dalej cyt. ROBiDZ), B. Oszczanowska, D. Widniewska,
E. Batacinska, G. Grajewski, Jaworzyna Slaska. Studium historyczno-urbani-
styczne, Wroctaw 2004, mps, t. I, s. 5.

38 Jahres-Bericht des Handelskammer zu Schweidnitz fiir das Jahr 1888, Schweid-
nitz 1889, s. 22.

¥ A, Wasner, dz. cyt., s. 49.

4 Tamze, s. 49.
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strasse, wzniesiony zostat budynek urzedu gminy z wysoka wieza*!. Nie-
co dalej za$, réwniez w pétnocnej pierzei Hauptstrasse, w 1900 r. Her-
mann Fiebig zbudowat niewielka Mleczarnie Parowa Jaworzyna Slqska
(Dampfmoelkerei Koenigszelt zu Koenigszelt), w ktérej zatrudnionych
byto kilku pracownikéw (w 1937 r. zaktad zatrudniat 3—4 osoby, a dzien-
ny przeréb mleka wynosit 2 tys. litrow)*.

Fot. 2. Zabudowa kalenicowa w biegu ob. ul. Westerplatte, z lewej widoczny dawny
koSciot.

Réwnoczeénie do zabudowy w ciagu Hauptstrasse nastepowatl tez
rozwdéj przestrzenny w biegu droég odgateziajacych sie prostopadle na
wschéd od tej ulicy. Juz w latach osiemdziesiatych XIX w. istniaty tam
formalnie dwie ulice — Wilhelmstrasse 1 Zietenstrasse (ob. ul. J. Stowac-
kiego 1 A. Mickiewicza). Od przelomu lat osiemdziesiatych 1 dziewieé-
dziesiatych XIX w. zaczela sie krystalizowad, réwnolegle do tej ostatnie;j,
trzecia osiowo wytyczona droga, przy ktérej staneta kaplica starolute-

“1ROBiDZ, B. Oszczanowska, D. Wiédniewska, E. Batacinska,
G. Grajewski, dz. cyt., s. 30-54.

42 Archiwum Panstwowe we Wroctawiu, Oddzial w Kamiencu Zabkowickim (dalej
cyt. APWrOKZ), Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn. 520/50.



24 Miron Urbaniak [18]

ranska. W 1896 r. zostala ona przeksztalcona oficjalnie we Friedrich-
strasse. Jej nazwa pochodzila najprawdopodobniej od obelisku Fryde-
ryka, do ktorego wiodla. Natomiast poprzecznie do Friedrichstrasse
w 1899 r. wytyczono kolejng ulice — Kirchstrasse. Przy ich skrzyzowa-
niu funkcjonowat juz kosciét staroluteranski i budynek bedacy prawdo-
podobnie gospoda. W 1906 r. w pélnocnej pierzei Friedrichstrasse zbu-
dowano imponujaca kamienice czynszowa, najpewniej dla pracownikéw
fabryki porcelany*’. Zabudowa wznoszona przy ulicach odchodzacych
poprzecznie od Hauptstrasse, podobnie jak przy innych ciagach komu-
nikacyjnych, miata zréznicowany charakter. Zazwyczaj byly to budynki
mieszkalne o kilkukondygnacyjnej wysokosci, zdarzatly sie jednak i niz-
sze, a nawet o charakterze willowym, jak choéby w przypadku probo-
stwa ewangelickiego. Cze$¢ wznoszonych budynkow otrzymata réwniez
stosowane w tym czasie powszechnie w oérodkach miejskich tzw. przed-
ogrodki (Vorgarten), ktore byly ogrodzonymi pasami zieleni, odcinaja-
cymi jezdnie z chodnikiem od fasady budowli.

Podczas gdy pdétnocna cze$é miejscowosci ulegata juz od lat osiem-
dziesigtych XIX w. intensywnej zabudowie determinowanej przez prze-
myst, to w potudniowej — zamieszkanej przez urzednikow i pracownikow
wezta kolejowego — az do konca XIX w. panowal marazm budowlany,
jesli nie hczyc pojedynczych budowli willowych, ulokowanych przy dro-
dze do SW1dn1cy (Schweidnitzerstrasse, ob. ul. Sw1dn1cka) ktére po-
wstaly zreszta najprawdopodobniej dopiero w ostatniej dekadzie XIX w.
Wiele nowych budowli wzniesiono tutaj dopiero w pierwszym dziesie-
cioleciu nastepnego stulecia (hotele, wille 1 pojedyncze, pietrowe kamie-
nice czynszowe)*t. Wzgledny spokdj panowal rowniez w obrebie samego
wezla kolejowego.

Inwestycje kolejowe

Kampania austriacko-pruska w 1866 r. nie tylko udowodnita zdecy-
dowang wyzszo$¢ militarng Prus, ale takze po raz pierwszy ukazala
kluczowa, role kolei w szybkim transporcie zolnierzy 1 sprzetu. Nieza-
przeczalna warto$c¢ kolei w tym zakresie potwierdzily réwniez dziatania
wojenne prowadzone w latach 1870-1871 przeciwko Francji. Bismarck,

4 APWr, Zbiér map kartograficznych, sygn. XXIV/734; Uniwersytet Wroctawski,
Instytut Geograficzny (dalej cyt. UWrIG), Messtischblatt Striegau, 1906; KZ, 1939,
nr 88.

4“4 ROBiDZ, B. Oszczanowska, D. Wiéniewska, E. Batacinska,
G. Grajewski, dz. cyt., s. 41-48 1 in.
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a takze naczelne dowddztwo niemieckie, niegdy$ tak przeciwne budowie
kolei, teraz zauwazyli ogromne korzysci, jakie kolej moze przedstawiaé
chocby w razie konfliktu zbrojnego. Jednak warunkiem sprawnego wy-
korzystania podzielonej na prywatne spotki kolei byto jej upanstwowie-
nie. Co wiecej, w opinii Bismarcka znacjonalizowane koleje mialy byé
czynnikiem unifikujacym Rzesze 1 jednoczeénie pacyfikujacym czeScio-
wo dazenia irredentystyczne, w tym przede wszystkim Bawarii. Dlate-
go tez Zelazny Kanclerz po wojnie francusko-pruskiej konsekwentnie
dazyt do upanstwowienia i przejecia prywatnych kolei (za wyptata od-
szkodowania) pod zarzad skarbowy, co oprécz przeprowadzenia niezbed-
nych juz prac modernizacyjnych na wielu szlakach mialo takze przyczy-
ni¢ sie do ujednolicenia i usprawnienia transportu kolejowego w Prusach,
a posrednio 1 w catych Niemczech?®.

Kolej Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzicka zostata znacjonalizowana
w styczniu 1884 r. i wowczas na terenie Jaworzyny Slaskiej pojawil sie
nowy inwestor — odpowiedzialne za koleje panstwo pruskie®. Juz
w ostatniej dekadzie XIX w. w obrebie stacji kolejowej pojawily sie nowe
budowle zwiastujace powazny rozwdj tej czeSci miejscowosci. Bez wat-
pienia jedna z pierwszych byta hala lokomotywowni wachlarzowej o sze-
$ciu stanowiskach, ktora, wzniesiono na péinoc od peronu z dworcem
i na wschéd od dotychczasowych zabudowan technicznych stacji. Budy-
nek wzniesiono prawdopodobnie w koncu lat osiemdziesigtych albo
w pierwszej polowie nastepnej dekady XIX w. Posiadat ceglane elewa-
cje 1 rozwigzania architektoniczne specyficzne dla budownictwa infra-
struktury kolejowej konca XIX stulecia.

Szybki wzrost ruchu pasazerskiego 1 narastajace obciazenie przewo-
zami towarowymi, bedace nastepstwem obnizonych cen ustug kolei pan-
stwowych, wywotaly kolejne przeobrazenia na stacji. Odziedziczone bo-
wiem po spélce Kolei Wroctawsko-Swidnicko-Swiebodzickiej zaplecze
techniczne nie odpowiadato juz w zadnym stopniu rozwijajacej sie bly-
skawicznie pod panstwowym zarzadem kolei. Podstawowym problemem
w Jaworzynie SlaLskiej byt brak odpowiedniej rezerwy wody, co hamo-
wato ruch parowozow i istotnie obnizalo przepustowosé catej linii. Dla-
tego tez juz w latach 1895-1896 na podinoc od budynku dworca, w sa-
siedztwie nowej lokomotywowni wachlarzowej zbudowano duza wieze
ciénien o formie grzybka z zelaznym zbiornikiem w glowicy o pojemno-
§ci 200 m3. Jej koszt wynidst 26 399 marek. Byla to druga, po lokomo-

5W. Koenig, W. Weber, dz. cyt., s. 210-211; R.R. Rossberg, Geschichte der
Eisenbahn, Kiinzelsau [b.d.w.], s. 41-43.

46 Gesetz-Sammlung fiir die Koniglichen Preufischen Staaten 1884, Berlin 1884,
s. 11-16, 25-32; M. Jerczynski1, S. Koziarski, dz. cyt., s. 60.
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Fot. 3. Wieza ciénien i lokomotywownia wachlarzowa z lat dziewieédziesiatych XIX w.

tywowni, powazniejsza inwestycja panstwowa w obrebie stacji jawo-
rzynskiej. Za nia poszly nastepne, zwigzane ze wzrostem ruchu
pasazerskiego 1 towarowego, ale takze z postepem technicznym w ko-
lejnictwie. Takie podloze miala m.in. podjeta w latach 1898—-1899 roz-
budowa w kierunku zachodnim istniejacej juz lokomotywowni wachla-
rzowej. Powiekszono ja wowczas o pie¢ nowych stanowisk, o wiele
dtuzszych od dotychczasowych (wymagaty tego wieksze lokomotywy pa-
rowe, przede wszystkim parowozy towarowe). Dobudowanej czeSci pa-
rowozowni nadano cechy architektoniczne zbiezne z juz istniejaca, a po-
wierzchnia zabudowy dla pieciu lokomotyw osiggneta niemal 770 m?2,
przy koszcie inwestycji rzedu 37 655 marek?”. Przed hala zainstalowa-
no takze nowa, dluzsza obrotnice, wykonana w 1897 r. przez firme
H. Prollius z Goerlitz*®. Oprécz inwestycji o charakterze czysto technicz-
nym na potudnie od dworca i na zachdd od istniejacego jeszcze gospodar-
stwa rolnego pojawily sie na przetomie wiekéw pierwsze kilkukondygna-
cyjne wielorodzinne domy dla pracownikéw kolei (rejon ob. ul. Pocztowe;).

47 Statistische Nachweisungen tiber die im Jahre 1896 vollendeten Hochbauten der
Preuflischen Staatseisenbahn-Verwaltung, ,Zeitschrift fir Bauwesen”, Berlin 1900,
s. 18-19, 25.

48 Tabliczka producenta na obrotnicy recznej w Jaworzynie Slaskiej przed hala lo-
komotywowni wachlarzowej nr 1.
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W sasiedztwie doméw mieszkalnych budowane byly takze niewielkie
budynki gospodarcze do hodowli skromnego inwentarza zywego przez
rodziny kolejarskie?®. Pod wzgledem architektonicznym tworzace sie
wtedy osiedle kolejowe prezentowato standardowe rozwiazania (ceglane
elewacje z uproszczonymi historyzujacymi portalami, otwory okienne
1 drzwiowe odcinkowe, stosowanie kolorowej cegly jako elementu ozdo-
by), powielane w Dyrekcjach Kolejowych Slqska czy Wielkopolski na
wiekszo$ci linii kolejowych (analogiczne budynki powstaly np. na stacji
w pobliskim Zarowie — Saarau).

Podjete przez kolej w ostatniej dekadzie XIX stulecia inwestycje sta-
nowily pierwszy etap modernizacji 1 rozbudowy wezla jaworzynskiego.
Nowe budowle miaty przyczyni¢ sie do szybkiego wzrostu przewozow
kolejowych, umozliwié zmiany techniczne w zakresie taboru kolejowego
1 poprawi¢ warunki bytowe kolejarzy. Nie zmienily jednak zasadniczo
uktadu torowego stacji, cho¢ w polowie lat dziewieédziesiatych XIX w.
cala linia Wroctaw-Jelenia Gora (Hirschberg) zostata wyposazona w dru-
gi tor®. Jego potozenie nie zwiekszylo zbytnio mozliwosci technicznych
samego wezta. Szczegdlnie dotkliwy byt przede wszystkim brak odpo-
wiedniej liczby toréw postojowych dla sktadéw towarowych, co powodo-
walo, ze przejezdzajace przez stacje pociagi musialy opuszczaé ja bez
dtuzszego postoju, gdyz ten utrudnial ruch i znacznie obnizal przepu-
stowo$é. Tymezasem w miare wzrostu dynamiki przewozoéw problem
ten stawatl sie coraz bardziej dotkliwy. Okazalo sie, ze zbiornik wiezowy
wzniesiony w latach 1895-1896 nie stanowi juz dostatecznej rezerwy
wody dla przejezdzajacych przez miejscowos¢ parowozow. Weztowy cha-
rakter stacji wymuszal przebywanie na jej terenie znacznej liczby loko-
motyw do obstugi ruchu, ktéra przekraczala znacznie mozliwosci paro-
wozowni wachlarzowej (11 stanowisk) 1 starej parowozowni prostokatnej,
rozbudowanej w miedzyczasie z dwoch do pieciu stanowisk. Powieksze-
nie ktorejkolwiek z nich ze wzgledu na bezposrednie sasiedztwo 1 nie-
fortunnie ulozony tor dojazdowy do starszej parowozowni, przechodzacy
niemal przy potudniowo-zachodniej §cianie szczytowej lokomotywowni
wachlarzowej, byto niemozliwe. Ucigzliwa 1 konfliktogenna byta tez lo-
kalizacja punktu dezynfekcji wagonéw bydlecych, znajdujacego sie po-
miedzy parowozownia wachlarzowa a budynkiem ekspedycji towarowe;j,
a wiec stosunkowo blisko zabudowy mieszkalnej p6lnocnej czesci wsi.
7 powodéw sanitarnych (zanieczyszczenie wody pitnej w studniach

“®ROBiDZ, B. Oszczanowska, D. Wiéniewska, E. Batacinska,
G. GrajewsKki, dz. cyt., s. 37.
OM. Jerczynski, S. Koziarski, dz. cyt., s. 76-77.
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mieszkancow) wywolywalo to ciagle, juz od lat dziewiecdziesiatych
XIX w., zatargi pomiedzy ludnoScia 1 koleja.

Pl 2. Jaworzyna Slaska w 1906 r., wg: Uniwersytet Wroclawski, Instytut Geograficzny,
Messtischblatt Striegau, 1906.

Krélewska Dyrekeja Kolei Zelaznej we Wroctawiu (Koenigliche Eisen-
bahndirektion zu Breslau) juz w pierwszych latach XX w. zaczela roz-
wazac powazna rozbudowe torowisk stacji w Jaworzynie Slqskiej. Sze-
roko zakrojony program rozbudowy i1 modernizacji tamtejszego wezlta
kolejowego przedstawiono w 1905 r. ministrowi robét publicznych
w Berlinie, ten zaaprobowal projekty i1 koszty ich wykonania. Program
przewidywal m.in. rozbudowe uktadu torowego na zachodzie i budowe
nowe)j lokomotywowni wachlarzowej na wschodzie stacji, realizacje no-
wego ujecia wody ze stacja pomp, a takze znaczne przesuniecie na za-
chéd stanowiska do odkazania wagonéw bydlecych?. Srodki finansowe
na planowane przez wroclawska dyrekcje inwestycje zostaly zatwier-

51 APWr, Rejencja Wroctawska, sygn. 1/9147, k. 90; tamze, sygn. 1/9148, s. 46; FB,
1906, nr 20.
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dzone w budzecie panstwa juz na 1906 r. Pieniadze te, przyznawane
zreszta, wszystkim Dyrekcjom Kolei Zelaznych w Prusach na rozmaite,
najbardziej naglace 1 niezbedne przedsiewziecia budowlane, stanowity
jednorazowe i nadzwyczajne wydatki budzetu Zarzadu Kolei Zelaznej”,
ktory w pierwszej dekadzie XX w. otrzymal olbrzymia pule pieniedzy
na kilkuletni program modernizacji 1 rozbudowy kolei panstwowych.
Koszty unowocze$nienia wezla w Jaworzynie Slqskiej zostaly oszacowa-
ne na 212 tys. marek, z czego pierwsza rata — 50 tys. na parowozownie
z przynalezng infrastruktura — zostala zatwierdzona przez ministra ro-
bét publicznych juz w styczniu 1906 r.52

Prace rozpoczely sie na poczatku lutego 1906 r. Najpierw przystapio-
no do budowy nowego ujecia wody oraz stacji pomp z kottownia parowa
1 domem dla obstugi kolejowego wodociagu. Caly kompleks wodociago-
wy usytuowano z dala od wezla, w poblizu miejsca przeciecia sie linii
kolejowej do Swidnicy z historyczna Droga Weglowa, — Kohlen Strasse
(krétsza droga wiodaca z Zaglebia Walbrzyskiego do Katéw Wroctaw-
skich az do powstania linii kolejowej Wroctaw-Swiebodzice stuzyta do
transportu kotowego wegla dla rozwijajacego sie Wroctawia). Rozpocze-
te na poczatku lutego roboty w koncu tegoz miesiaca byly juz na ukon-
czeniu. Oprécz budynkéw wzdtuz toru Jaworzyna Slqska-Swidnica od
stacji pomp poprowadzony zostal zelazny wodociag o dlugosci okoto
2 km, zasilajacy wieze ci$nien 1 istniejace lokomotywownie z warszta-
tami. W przyszlo$ci pompowana woda miata stuzyé takze nowej loko-
motywowni z nowa, wiezg, ci$nien 1 zapleczem technicznym?. Urucho-
mienie ujecia wody przy Drodze Weglowe] znacznie poprawito
gospodarke wodng na terenie stacji (przede wszystkim przyspieszylo
nawadnianie parowozow).

O ile budowa wodociggu kolejowego byla zadaniem stosunkowo ta-
twym, o tyle realizacja projektéw zwigzanych z lokomotywownia i toro-
wiskami byla przedsiewzieciem niezwykle trudnym z powodu koniecz-
nosci wykonania prac ziemnych na wielka skale. W wypadku
rozbudowy torowisk dla dworca przetokowego niezbedne stalo sie zni-
welowanie, poprzez usuniecie mas ziemi, sporego terenu lezacego w wi-
dtach toréw na Strzegom-Legnice oraz Swiebodzice-Walbrzych. Naj-
pierw jednak kolej musiata wykupi¢ grunty od kilku rolnikéw z Pasieczne;j
(Zedlitz). Negocjacje w tej sprawie toczyly sie w latach 1907—1908. Wraz
z przejeciem terenu juz w 1908 r. podjeto przygotowania, a nastepnie

52 APWr, Rejencja Wroctawska, sygn. 1/9148, s. 60; ,Schlesische Zeitung” 3 II
1911-8 IX 1912, wycinki prasowe dot. kolejnictwa, k. 23—24; FB, 1906, nr 5.
53 FB, 1906, nr 20, 23; A. Scheer, dz. cyt., s. 34-35.
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prace niwelacyjne, ktére trwaly jeszcze w 1909 r. Ogétem do usuniecia
byto okolo 100 tys. m? (okoto éwieré miliona ton) gruntu, na co zlecenie
otrzymata firma Braci Witt (Gebrueder Witt) z Katéw Wroctawskich.
Do pracy uzywano pojedynczej koparki parowej, ale przy inwestycji za-
trudnienie znalezli takze liczni kopacze. Usuwany grunt byl nastepnie
transportowany wzdtuz szlaku Jaworzyna Slaska-Swidnica-Kamieniec
Zabkowicki 1 postuzyl do poszerzania nasypu kolejowego, ktéry na tym
odcinku zaczeto przebudowywaé na dwutorowy. Samo ukladanie toru
rozpoczeto sig doplero po zakonczeniu wywozu ziemi ze stacji w Jawo-
rzynie Slaskiej w 1909 r. Podczas gdy na zachodzie stacji teren trzeba
Igylo sztucznie obnizaé, to na/wscho@zie, w widlach toréw Jaworzyna
Slaska-Wroctaw i Jaworzyna Slaska-Swidnica, wymagal on podwyzsze-
nia, aby zréwnac¢ sie z poziomem wysokich nasypéw obydwu szlakow.

Na podwyzszonym miejscu miata stanaé nowa, duza lokomotywow-
nia wachlarzowa, ktérej budowe prowadzono w latach 1906—1907. Wiel-
ka, 19-stanowiskowa hala o skromnym wystroju architektonicznym 1 ce-
glanych elewacjach posiadata juz o wiele dluzsze stanowiska od starej
lokomotywowni. Zainstalowano tu takze nowa obrotnice. Mimo ukon-
czenia inwestycji, jeszcze w sierpniu 1908 r. do nowej lokomotywowni
nie mogly wjezdzaé parowozy, bowiem nie doprowadzono do tego czasu
torow. Oprocz samej hali, w sasiedztwie wschodniej parowozowni zna-
lazly sie zurawie wodne, zasieki weglowe 1 wszystkie obiekty techniczne
niezbedne do obstugi parowozéw. Nowa lokomotywownia zostala odda-
na do eksploatacji najprawdopodobniej dopiero w 1909 r., kiedy przygo-
towano nowy regulamin ruchu dla stacji Jaworzyna Slaska. Wtedy tez,
a by¢ moze juz rok wezeéniej (1908), wzniesiona zostata druga wieza ci-
énien o formie grzybka, ktéra staneta po péinocnej stronie toréw szla-
kowych, przy wjezdzie na stacje z kierunku Wroclawia®.

W zasadzie w 1909 r. caly program modernizacyjny z 1905 r. byl
ukonczony. Okazalo sie jednak, ze przez budowe drugiego toru na od-
cinku z Kamienca Zabkowickiego do Jaworzyny Slaskiej (oddany do ru-
chu we wrzeéniu 1911 r.) na tej ostatniej stacji konieczne sg nastepne
zmiany w uktadach torowych. W efekcie wydatkowane dotychczas tacz-
nie 338 tys. marek okazalo sie sumag niewystarczajaca 1 dlatego kolej
w drodze pozyczki pozyskala jeszcze 401 tys. marek. Mialy one postuzy¢
do wymiany, wzglednie usuniecia, licznych krzyzownic na stacji, ktore
ograniczaly predko$é¢ przejazdu i przepustowos¢ wezla. Dotyczylo to
przeksztalcen ukladéw torowych przede wszystkim na obydwu jego

) 5 FB, 1906, nr 43; 1908, nr 94; Archiwum Muzeum Przemystu 1 Kolejnictwa na
Slasku w Jaworzynie Slaskiej, regulamin ruchu dla stacji Jaworzyna Slaska z 1909 r.
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krancach. Prace te realizowano prawdopodobnie w latach 1911-1912,
a catkowity koszt rozbudowy i modernizacji jaworzynskiej stacji osza-
cowany zostal na ponad milion marek®.

Wkrétce po oddaniu drugiego toru do Kamienca Zabkowickiego i1 na-
stepnych zmianach w uktadach torowych na stacji, Krélewska Dyrekcja
we Wroclawiu rozpoczeta prace zmierzajace do elektryfikacji szlaku ko-
lejowego z Wroclawia do Jeleniej Gory. Szlak ten, ze wzgledu na wyso-
kie uzasadnienie ekonomiczne, mial by¢ do§wiadczalnym 1 pierwszym
tak dlugim, zelektryfikowanym odcinkiem kolejowym na Slasku. Roz-
wazana juz w pierwsze] dekadzie XX stulecia elektryfikacja rozpoczela
sie wraz z wybuchem I wojny swiatowe]. Jako pierwszy zostal zelektry-
fikowany odcinek Jaworzyna Slaska-Swiebodzice, dtugosei 9,2 km, kto-
ry oddano do ruchu 1 IV 1917 r. W 1920 r. trakcja elektryczna zostata
ukonczona na przestrzeni od Szczawienka (Nieder Salzbrunn) do Jele-
niej Gory, a od 28 I 1928 r. elektrowozy zaczely kursowaé z Jaworzyny

Pl. 3. Jaworzyna Slaska w 1918 r., wg: Uniwersytet Wroctawski, Instytut Geograficzny,
Messtischblatt Striegau, 1918.

% Schlesische Zeitung” 3 II 1911-8 IX 1912, wycinki prasowe dot. kolejnictwa,
k. 23-24.
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Slaskiej do Wroctawia. W celu dostarczenia energii elektrycznej dla ob-
stugiwanej linii zbudowano specjalnie duza elektrownie cieplng w Sci-
nawce (Mittelsteine), wyposazona w szereg turbozespotéw parowych?.
Ukonczona w latach dwudziestych XX stulecia elektryfikacja szlaku wy-
warla silne pietno na krajobrazie jaworzynskiej stacji, ktéra pokryt
gaszcz przewodow trakeyjnych 1 las wysokich kratownicowych stupow
trakcyjnych (wiele z nich w stanie oryginalnym zachowalo sie do dnia
dzisiejszego).

Nowa inwestycja kolejowa spowodowatla takze wiele zmian w dotych-
czasowym ukladzie przestrzennym wschodniej lokomotywowni, dosto-
sowane] teraz cze$ciowo do obslugi 1 stacjonowania lokomotyw elek-
trycznych. W tym celu wzniesiono trakcje elektryczna nad torem
wjazdowym do lokomotywowni, obrotnica 1 szeScioma stanowiskami
w parowozowni. Na osi siedemnastego stanowiska wykonano w tylnej
§cianie hali brame przejazdowa, za ktéra utozono tor 1 zbudowano ob-
szerny warsztat naprawczy dla elektrowozéw. Wiele zmienito sie réw-
niez na samym dworcu, cho¢ czes¢ tych przeobrazen byla juz skutkiem
modernizacji wezla na przelomie pierwszej 1 drugiej dekady XX stule-
cia. Najistotniejsza inwestycja na stacji z punktu widzenia organizacji
ruchu pasazerskiego byta budowa tunelowego przejécia taczacego trzy
juz wéwcezas perony z wyjsciem na owczesna Bahnhofstrasse (ob.
ul. 1 Maja). Tunel powstal na poczatku lat dwudziestych XX w.,
aw 1923 r. byl juz czynny.

7 tego samego okresu pochodzi budynek nowego dworca, przez ktory
wiodlo wyjscie z tunelu na ulice. Obiekt ten, o kubicznej, modernistycz-
nej sylwetce, zrealizowano wykorzystujac mury istniejacej tu wezesniej,
przynajmniej od przetomu wiekéw, budowli. Trudno dociec jej funkcji,
ale bezposrednia lokalizacja przy torze moze $wiadczy¢ o kolejowej ko-
notacji. By¢ moze byta to osobna poczekalnia dla podréznych, a moze
jaki$ budynek ekspedycji towarowej badz pocztowej. Obiekt ten zostal
przebudowany i pokryty tynkiem, przejmujac zarazem podstawowa
obstuge ruchu pasazerskiego, podczas gdy w starym dworcu nadal
miescila sie restauracja, a znaczna jego czeS¢ zostala zaadaptowana na
mieszkania dla urzednikéw kolejowych?®’. Najprawdopodobniej z lat
dwudziestych pochodzg takze diugie drewniane zadaszenia z jednorod-
na konstrukeja nad wszystkimi trzema peronami. Na przetomie lat
dwudziestych i trzydziestych XX w. w zachodniej czesci wezla, daleko

%M. Jerczynski, S. Koziarski, dz. cyt., s. 93-94.

5T Wydzial Geodezji PKP we Wroctawiu, plan: Entwurf fiir die Erweiterung des
Bahnhofes Konigszelt, Breslau 1931; UWrIG, Messtischblatt Striegau z 1906, 1918,
1932 r.; APWr, Rejencja Wroctawska, sygn. 1/9150, s. 355-388, 568—589.
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od perondéw 1 dworcéw, wzniesiony zostal olbrzymi, najwiekszy w cale]
wsl budynek, petniacy funkcje magazynowe dla towaréw transportowa-
nych koleja. Usytuowano go na torach dworca przetokowego (obecnie
zmodernizowany 1 przebudowany obiekt pelni funkcje wagonowni).
W latach trzydziestych intensywnie rozbudowywano takze torowiska
postojowe, stopniowo wypelniajac nimi znaczna przestrzen po splanto-
wanym w latach 1908-1909 terenie na zachodzie stacji®.

Kolej miala tez swo6j udzial w budownictwie mieszkaniowym same]
wsl, tworzac zarazem solidne podstawy dla przyszlego rozwoju prze-
strzennego Jaworzyny Slaskiej w kierunku poludniowym. Zepchnieta
w ostatniej tercji XIX w. przez dynamicznie rozwijajacy sie przemyst
(gtéwnie fabryke porcelany) do drugorzednej roli, teraz wyraznie mani-
festowala cheé¢ odzyskania utraconej pozycji. Przejawem tych dziatan
byta — oprécz modernizacji wezla — intensywna rozbudowa osiedla ko-
lejowego w poludniowej czesci miejscowoéci. Dla pracownikow 1 urzed-
nikéw kolejowych powstato wtedy wiele nowych doméw wielorodzinnych
1 willi (rejony ob. ul. Pocztowej 1 T. Kosciuszki). Co wiecej, dzieki prze-
sunieciu mocno na zachéd punktu dezynfekcji wagonéw poprawila sie
jakos¢ gleby 1 wody w sasiedztwie starej lokomotywowni oraz dworca
ekspedycji towarowej. Dlatego na wschdd od parowozowni, ale po p6l-
nocnej stronie toré6w, w zasadzie pod samymi murami gorzelni melaso-
wej, kolej zbudowata dwa duze wielorodzinne domy mieszkalne dla
swych pracownikéw (ob. ul. Powstancéw Slaskich)®®. Byla to zaledwie
jedna z kilku inwestycji mieszkalnych w pélnocnej czesci wsi — po pél-
nocnej stronie toréw, na wysokos$ci nowej parowozowni okoto 1910 r.
zbudowano takze wielorodzinny dom mieszkalny, a na przetomie pierw-
szej 1 drugiej dekady XX w. jeszcze jeden dla personelu obstugujacego
te lokomotywownie. Dziatania te nie mogtly przetamacé silnej polaryzacji
miejscowosci na strefe poétnocna, zamieszkiwana w zasadzie przez
urzednikow 1 robotnikéw fabryki porcelany oraz poludniowa, zaludnio-
na tradycyjnie przez pracownikéw i urzednikéw kolei. Ten uklad deter-
minowal réwniez specyficzny charakter i architekture zabudowy, dia-
metralnie r6zna po obu stronach torow.

58 UWrlIG, Messtischblatt Striegau z 1918, 1932, 1942 r.
® ROBiDZ, B. Oszczanowska, D. Wiéniewska, E. Batacinska,
G. Grajewski, dz. cyt., s. 26-28, 40.
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Rozwoéj gospodarczy w pierwszej polowie XX w.

Przeprowadzona z rozmachem w pierwszej dekadzie XX w. 1 konty-
nuowana do lat trzydziestych modernizacja i rozbudowa wezta nie zmie-
nita faktu, ze o rozwoju wsi decydowal przemyst. W 1907 r. funkcjono-
walo juz 16 zakladéw i firm podlegajacych ordynacji przemyslowe]
(Gewerbe-Ordnung), zatrudniajacych lacznie 780 robotnikéw; dziatato
takze dziewie¢ koncesjonowanych gospdd 1 restauracji®’. Rozwdj rzemio-
sta 1 drobnego przemystu ulatwilta elektryfikacja, ktéra nastapila juz
przed koncem 1906 r.%* Sposéréd zakladdéw przemystowych palme pierw-
szenstwa pod wzgledem wielkoéci zatrudnienia dzierzyla w dalszym
ciagu fabryka porcelany (ok. 1910 r. ok. 700 pracownikéw). W 1912 r.
zaklad obchodzil uroczyscie 25-lecie istnienia jako spétka akcyjna,
a w 1913 r. kapital zalozeniowy zostal podniesiony o milion marek
1 osiagnal sume 2,6 mln. W latach dwudziestych XX w. firme jeszcze
kilkakrotnie dofinansowano (w 1925 r. kapitat wynidst 16,5 mln marek,
ale p6zniej juz go obnizano — w 1935 r. 235 500 marek Rzeszy). Lata
dwudzieste XX stulecia to takze czas modernizacji zaktadu, ktéry
w 1925 r. dysponowal juz 16 piecami o lacznej pojemnosci 1000 m?; po-
ziom techniczny wytwarzania porcelany wzrést znacznie dzieki monta-
zowi dwoch piecow tunelowych o gazowych paleniskach (podobne piece
znajdowaly sie na Slasku tylko w fabryce porcelany w Starym Zdroju
— Altwasser — w Walbrzychu). Liczba pracownikow osiagneta 850 0s6b®2.
O mozliwosciach finansowych zakladu §wiadczyla podjeta w 1922 r. bu-
dowa wielkiej hali produkcyjnej o modernistycznej formie — autorem
projektu byl architekt Carl Hanisch. W okresie miedzywojennym fabry-
ka porcelany byla najwiekszym wtascicielem nieruchomosci we wsi (na-
lezalo do niej ok. 2/5 obszaru) 1 oprocz samego zaktadu z willg posiada-
la jeszcze 14 domoéw mieszkalnych z 250 mieszkaniami dla swych
robotnikéw 1 urzednikéw®®. Zaraz za nig plasowala sie gorzelnia mela-
sowa, od przelomu wiekéw funkcjonujaca pod nazwa Spiritusfabrik
Dresdner & Co., a w 1938 r. nabyta przez Kaethe Mirus — wtascicielke

60 FB, 1908, nr 11.

61 B, 1906, nr 132; Meyers Orts- und Verkehrs-Lexikon des Deutschen Reichs, Lei-
pzig—Wien 1912, s. 1039.

52 APWrOKZ, Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn. 520/81, 520/109; Heimat-
kunde von Schweidnitzund Umgegend, Schweidnitz 1925, s. 108; E. Gramss, Schlesiens
Geschirrkeramik, [w:] Schlesien Bodenschdtze und Industrie, Breslau 1936, s. 818-820.

68 ROBiDZ, B. Oszczanowska, D. Wiédniewska, E. Batacinska,
G. Grajewski, dz. cyt., s. 5; APWrOKZ, Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn.
520/109.
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gorzelni melasowej we Wroctawiu 1 od tej pory dzialajaca pod szyldem
Spiritusfabrik Koenigszelt Fuchs & Co. Kommanditgesellschaft5.

Zatrudniajacymi znacznie mniej pracownikéw, ale za to dobrze pro-
sperujacymi przedsiebiorstwami byly zwirownie i1 piaskownie, powstale
na poludniowych krancach wsi. Prekursorem stat sie Hermann Pickel,
ktory w 1895 r. przy niewielkich érodkach zalozyl przedsiebiorstwo bu-
dowlane, a oprécz robét budowlanych zajal sie réwniez wydobyciem pia-
sku 1 zwiru. W ciggu kilkunastu lat znacznie sie wzbogacit 1 w 1905 r.
wspoélnie z Maxem Alexem stworzyli firme Jaworzynskie Piaskownie
1 Zwirownie Pickel & Co. (Koenigszelter Sand- und Kieswerke Pickel &
Co.); od 1908 r. firma dzialala pod szyldem Emilie Pickel Sand- und
Kieswerke. W latach I wojny éwiatowej jej kondycja byla staba, ale po
wojnie, dzieki zleceniom budowlanym z fabryki porcelany, szybko odzy-
skata utracona pozycje. W latach dwudziestych XX w. firma posiadata
zwirownie 1 piaskownie, byta wlascicielem kilku doméw czynszowych
we wsil, warsztatow, zabudowan gospodarczych 1 ogrodéw oraz gospo-
darstwa rolnego o powierzchni ok. 25 ha. W okresie miedzywojennym
zatrudnienie u Pickelow znajdowalo stale ok. 20 0s6b%. Nieco mlodsze
byly zalozone w latach 1902-1903 przez mistrza budowlanego Paula
Fischera w kooperacji z dzierzoniowskim rentierem Konstantinem Sal-
zburgiem Piaskownie 1 Zwirownie Jaworzyna Slaska (Paul Fischer
& Co. Sand- und Kieswerke Koenigszelt) oraz bazujaca na kopalniach
niewielka fabryka cementu. W latach trzydziestych XX w. ta najprez-
niej dziatajaca sposrod jaworzynskich kopaln zwiru 1 piasku zatrudnia-
ta stale okoto 15 0s6b, a zmechanizowane wydobycie zwiru prowadzone
bylo przez dwie koparki. Zwirownia posiadala wlasnag kolejke polng
(w inwentarzu firmy bylo 2,6 km toréow), 2 lokomotywy 1 ok. 100 wago-
nikéw do przewozu zwiru 1 piasku®. Trzecim, najmlodszym przedsie-
wzieciem czerpigcym zyski z wydobycia zwiru 1 piasku byla powstata
w 1911 r. 1 kierowana przez Johanna Hansa Wojciechowskiego firma
Nowe Jaworzynskie Kopalnie Zwiru Sp. z o.0. (Neue Koenigszelter Kies-
gruben GmbH). W 1938 r. powierzchnia zwirowiska wynosila 2-2,5 ha,
a zatrudnienie znajdowalo tu ok. 10 osob®". Wszystkie dzialtajace w Ja-
worzynie Slaskiej zwirownie 1 piaskownie charakteryzowalo duze wy-
dobycie, w sporej mierze wykorzystywane przez walbrzyskie kopalnie
jako material podsadzkowy.

64 APWrOKZ, Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn. 520/115.
6 Tamze, sygn. 520/107.

6 Tamze, sygn. 520/51, 520/96.

67 Tamze, sygn. 520/82, 520/120.
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We wsi dziatato tez wiele firm zatrudniajacych po kilka oséb, jak
choéby wspomniana wczes$niej mleczarnia (powaznie zmodernizowana
w latach 1937-1938), siodlarstwo Josefa Bittnera (powstale w 1909,
a w 1938 r. zatrudniajace oprécz syna wiasciciela dwie osoby), piekar-
nia Augusta Frubicha, w 1931 r. przejeta przez Waltera Grosspietscha
z Cierni (w 1932 r. dwéch pracownikow) czy istniejace od przetomu wie-
kéw piekarnie: Grunerta, wykupiona w 1929 r. przez Paula Jeschina
(w 1939 r. dwéch zatrudnionych) oraz najlepsza — mistrza piekarskiego
Paula Schmerdera, ktéra w 1920 r. przeszta w rece Paula Kronkego
(w 1931 r. trzech pracownikéw)®. Prace oferowali takze: od 1900 r. Wil-
helm Joachim — wlasciciel intratnego rzeznictwa i sklepu z kietbasa,
zatrudniajacy w 1930 r. trzy osoby, kolejni wtasciciele jedynej w miej-
scowosci drukarni, ktéra od okoto 1914 r. byla wlasnoscia osiedlonego
tutaj Austriaka Otta Musila (w 1929 r. zakltad zatrudnial 4-5 osdb) czy
tez Przedsiebiorstwo Przewozowe 1 Handel Weglem (Fuehrgeschaeft
und Kohlenhandlung), nalezace do rodziny Paesteréw od poczatku XX w.,

Fot. 4. Jaworzynskie hotele, z lewej hotel ,,Pod Storicem”.

68 KZ, 1937, nr 72; APWrOKZ, Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn. 520/45,
520/62, 520/77, 520/86.
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a w latach trzydziestych zatrudniajace 2—3 pracownikow, a takze wiele
innych firm®.

Intensywnie rozwijaly sie zwiazane z obstuga podréznych gastrono-
mia 1 hotelarstwo. Najstarszymi tego typu obiektami byly hotel 1 restau-
racja dzialajace w budynku dworca. Z czasem miejscem koncentracji
tego rodzaju uslug stala sie poludniowa strona Bahnhofstrasse, gdzie
na przetomie XIX 1 XX w. funkcjonowaly az trzy hotele, w tym monu-
mentalny ,,Pod Stoncem”. Czasy prosperity jaworzynskich hoteli trwaly
tylko do I wojny éwiatowej, w okresie miedzywojennym, ze wzgledu na
ogodlne zubozenie ludno$ci, przynosily niewielkie zyski™. Co najmniej od
lat siedemdziesigtych XIX w. powstawaly tez gospody z wyszynkami,
ktore rozrzucone po wsi zapewnialy skromna rozrywke 1 petnity bardzo
wazng funkcje miejsc spotkan dla ludnosci. Podobnie jak w wypadku
hoteli, tak 1 w gospodach po okresie dobrej koniunktury czaséw wilhel-
minskiej Rzeszy, w latach miedzywojennych zapanowatl zastdj. Wiele
z nich zamknieto, pozostate przed bankructwem ratowaly duze sale,
ktore byly wynajmowane na rézne imprezy, szczegdlnie w okresie zimo-
wym™. W nieco odmiennej sytuacji znajdowat sie jedynie lokal z restau-
racja usytuowany przy zbiorniku wodnym wyrobisk zwirowni, zalozony
w 1925 r. przez Richarda Kunerta. W przeciwienstwie do konkurencji
Kunert notowat rosnace z roku na rok zyski, w czym gléwna role odgry-
wato atrakcyjne polozenie 1 mozliwosé kapieli”.

Budownictwo i rozwoj przestrzenny
w pierwszej polowie XX w.

Rozwéj gospodarczy, wzrost zaludnienia 1 zmiany techniczno-prze-
strzenne na terenie wezla kolejowego znajdowaly odzwierciedlenie
w gestniejacej szybko zabudowie mieszkalnej, ktora rozwijata sie tra-
dycyjnie na osi pétnoc—potudnie, cho¢ w poludniowej czesci budownictwo
wysunelo sie tez intensywnie na zachdd. Silniejsze procesy urbanizacyj-
ne towarzyszyly pétnocnej, uprzemystowionej strefie wsi jedynie do kon-
ca I wojny éwiatowej (za wyjatkiem modernizowanych 1 rozbudowywa-
nych fabryki porcelany 1 gorzelni melasowej), za$ lata dwudzieste
1 trzydzieste przebiegaly pod znakiem intensywnego ruchu budowlane-

5 APWrOKZ, Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn. 520/78, 520/102, 520/106.

0FB, 1906, nr 19, 99; APWrOKZ, Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn.
520/47, 520/74, 520/105.

T APWrOKZ, Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn. 520/71, 520/101.

2 Tamze, sygn. 520/90.
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go po poludniowej stronie toréw. W poélnocnej czeSci krétko przed
1 w okresie I wojny $wiatowe] rozpoczelo sie znowu zabudowywanie
Hauptstrasse w kierunku wsi Czechy. Z koncem I wojny §wiatowej nie-
regularne i1 rozproszone budownictwo osiagneto juz wlot w droge pro-
wadzaca do cegielni (Ziegeleiweg), a nawet go przekroczylo. Z reguty
byta to skromna zabudowa kilkurodzinna, zdarzaly sie jednak réwniez
1 wille, jak np. Villa Dana (z ok. 1910 r.), ukryta w niewielkim ogrodzie;
podobna willa powstala rowniez ok. 1910 r. przy Kirchstrasse. Przy Zie-
geleiweg powstatl zas juz przed 1906 r. kilkukondygnacyjny wielorodzin-
ny blok o prostej architekturze, zamieszkiwany najprawdopodobnie;]
przez robotnikéw z fabryki porcelany™. W 1920 r. przy Hauptstrasse —
w jej wschodniej pierzei, na wysokoséci wjazdu w Ziegeleiweg — wznie-
siono zespot trzech kilkupietrowych, odznaczajacych sie bardziej wysu-
blimowana kompozycja fasad i rozbudowana strefa poddaszy, kamienic
czynszowych. Stal sie on dominujacym akcentem architektonicznym
w poétnocnej czesdel ulicy 1 w rejonie skrzyzowania.

Wraz z ukonczeniem wznoszenia tych kamienic ruch budowlany
w polnocnej strefie wsi ostabt 1 przybral na sile dopiero w potowie lat
trzydziestych XX w. Wtedy to, na terenie odkupionym przez Jaworzyne
Slaskq od majatku Piotrowice (Peterwitz), juz w 1934 r. zaprojektowa-
ne zostato osiedle niewielkich doméw dwurodzinnych. Budynki miaty
powstaé daleko poza wsia, po wschodniej stronie drogi w kierunku na
Czechy. W sumie zaplanowano wzniesienie 10 dwurodzinnych doméw,
kazdy o powierzchni zabudowy nieco ponad 100 m? i otoczony ogrodem
o wielkosci 243,5 m2. Wlasciciel pojedynczego mieszkania miat do dys-
pozycji 38 m? powierzchni mieszkalnej, 19,4 m? powierzchni piwnicznej,
6,15 m? powierzchni o funkcji gospodarczej oraz chlew z ustepem
(7,45 m?). Laczna powierzchnia uzytkowa przypadajaca na gospodar-
stwo domowe wynosita 85,10 m2. Oprécz zabudowan dla nowych uzyt-
kownikéw przewidziano réwniez zywy inwentarz w postaci pieciu kur,
kozy 1 éwini, kazdy otrzymat takze 10 drzew owocowych. Odpowiedzial-
noéé¢ za budowe, a pdzniej takze utrzymanie osiedla, gmina przekazata
Narodowosocjalistycznej Spétdzielni Osiedlowej z Wroctawia (National-
sozialistische Siedlungsgesellschaft Breslau)™. Realizacja podmiejskie-
go osiedla (Stadtrandsiedlung), nazywanego rowniez Osiedlem Hodow-
coOw Nierogacizny (Kleinviehsiedlung), byla zarazem ostatnig tak
powazna przed wybuchem II wojny éwiatowe] inwestycja budowlanag,

3 UWrIG, Messtischblatt Striegau z 1906, 1918 r.; ROBiDZ, B. Oszczanow-
ska,D. Wiéniewska, E. Batacinska, G. Grajewski, dz. cyt., s. 5, 21, 56.
™ KZ, 1934, nr 79; APWrOKZ, Biuro informacyjne Schimmelpfeng, sygn. 520/83.
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w polnocnej czeéci wsi. Oprocz niego powstal jeszcze szereg niewielkich
jednorodzinnych doméw mieszkalnych o identycznej architekturze, kté-
ry statl sie lacznikiem pomiedzy regularnie zabudowana péinocna cze-
$cig wsl a wspomnianym wyzej osiedlem.

Pl 4. Jaworzyna Slaska w 1942 r., wg: Uniwersytet Wroctawski, Instytut Geograficzny,
Messtischblatt Striegau, 1942.

Zlokalizowany za$ na wschodzie tej strefy, tuz pod lasem, stadion
sportowy o powierzchni ok. 1,5 ha powstal juz na poczatku II wojny
swiatowe]j, bowiem informacje prasowe o planach jego realizacji pojawi-
ly sie dopiero w grudniu 1939 r.” W podobnym czasie likwidacji ulegla
mieszczaca sie przy Ziegeleiweg cegielnia, zasypano takze wyrobiska po
wydobywanej glinie, a jedynym §wiadectwem dziatalno$ci zaktadu po-
zostata obszerna szopa. Rozwojowi w kierunku potudniowym ulegl na-
tomiast znajdujacy sie nieco na poétnocny zachdd od cegielni cmentarz
komunalny, ktéry zyskal forme wydtuzonego prostokata zorientowane-
go potudnikowo™. W dalszym ciagu najwazniejsza, 1 uchodzaca, za naj-

5 KZ, 1939, nr 95.
6 UWrIG, Messtischblatt Striegau z 1918, 1932 r.
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bardziej reprezentacyjna ulice pétnocnej czeSci wsi byta Hauptstrasse,
o ktorej jeszcze w 1939 r. pisano: ,,Niegdy$ staty tutaj proste, pozbawio-
ne dekoracji i zakopcone domy... Ale dzi§ wiele z nich ma calkiem inny
wyglad. To sa przede wszystkim tak zwane domy fabryczne, ktore zo-
staly przyozdobione tynkami oraz wymalowane 1 dopiero teraz moga
stuzy¢ jako godne mieszkania dla niemieckich rodzin robotniczych”™.
Podczas gdy w péinocnej czesci wsi w okresie miedzywojennym pro-
cesy urbanizacyjne ulegly ostabieniu, w potudniowej byt to czas niespo-
tykanego dotychczas boomu. Jego pierwsze symptomy mozna byto za-
obserwowaé juz w pierwszej dekadzie XX w. 1 w okresie I wojny
swiatowej. Wtedy to powstalo wiele wspomnianych wczesniej hoteli przy
Bahnhofstrasse. Kontynuacja zabudowy tej ulicy na zachéd, w kierun-
ku wsi Nowy Jawornik (Neu Jauernick) byly kilkukondygnacyjne wie-
lorodzinne domy mieszkalne — prawdopodobnie dla pracownikéw kolei,
wérod ktérych wyrdznial sie szczegdlnie budynek z duzym przejazdem
na osi, o skromnej architekturze w duchu modernistycznym, wzniesio-
ny okoto 1910 r. W latach dwudziestych i trzydziestych XX w. nastapi-
o zageszczenie budownictwa po potudniowe] stronie tej ulicy’.
Catkowitemu przeobrazeniu ulegly rowniez najstarsze zabudowania
skoncentrowane po poludniowej stronie obydwu dworcéw i1 perondw,
choé¢ oznaki tych proceséw byly zauwazalne juz nieco wczesniej. Do
1918 r. uleglo likwidacji dawne gospodarstwo, powstale na poczatku
istnienia osady, a funkcjonujace jeszcze w 1906 r. W biegu drogi, ktéra
dzi$ jest ul. Jana Pawtla II, ciagnacej sie w kierunku potudniowym, w la-
tach dwudziestych i trzydziestych powstat szereg pietrowych wieloro-
dzinnych doméw mieszkalnych, o prostej architekturze i tynkowanych
elewacjach™. Nieco na poludnie od dawnego gospodarstwa w latach
dwudziestych XX w. wytyczona zostala ulica réwnolegta do Bahnhof-
strasse — Paul Kellerstrasse (ob. ul. Tadeusza Kosciuszki), krzyzujaca
sie na zachodzie z ob. ul. Jana Pawla II (powstal tu niewielki skwer, na
ktorym ok. 1930 r. zbudowano stacje transformatorows o modernigtycz-
nej architekturze), a na wschodzie z Schweidnitzerstrasse (ob. ul. Swid-
nicka). Zamknieciem perspektywy nowej ulicy na wschodzie stat sie ko-
$ci16l katolicki, a zrealizowana w jej pierzejach zabudowa miala czysto
osiedlowy charakter. Wzniesione tutaj w latach dwudziestych i trzydzie-

T KZ, 1939, nr 58.

ROBiDZ, B. Oszczanowska, D. Widniewska, E. Batacinska,
G. GrajewsKki, dz. cyt., s. 32; UWrIG, Messtischblatt Striegau z 1918, 1932 r.

“ROBiDZ, B. Oszczanowska, D. Wiéniewska, E. Batlacinska,
G. Grajewski, dz. cyt., s. 14-18; UWrIG, Messtischblatt Striegau z 1906, 1918,
1932 r.
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stych XX w. bloki mieszkalne mialy uproszczona i typowa dla tych cza-
sow architekture, a projektowane w nich mieszkania cechowatly sie nie-
wielkim metrazem. Nowe obiekty powstaly gléwnie w péinocne) pierzei
ulicy (kilka duzych blokéw mieszkalnych, zorientowanych réwnolegle
do ulicy), za§ w poludniowe) zrealizowano dwa inne, usytuowane pro-
stopadle do ciagu komunikacyjnego budynki mieszkalne. Wznoszone tu
budowle otaczane byly zielenig 1 ogrodami. Wytyczenie nowych ulic, t;j.
obecnej Jana Pawtla II 1 Paul Kellerstrasse oraz dalszy rozwdj zabudo-
wy w osl Schweidnitzerstrasse sprawily, ze po niemal 80-letnim okresie
stagnacji budowlanej na potudniu wsi teraz szybko nadrabiala ona za-
legloéci w stosunku do pélnocnej czeséci. Dzigki temu zabudowa miejsco-
woscl roztozyta sie bardziej réwnomiernie po obu stronach toréw. To
zapdznienie poludnia byto jednak niezwykle czytelne w rzadszym ukla-
dzie sieci komunikacyjnej, a przede wszystkich w charakterze wznoszo-
nej tu zabudowy®.

Wypada jeszcze wspomnieé o reprezentacyjnym placu, zaaranzowa-
nym réwniez w poludniowej czesci miejscowosci. O jego lokalizacji 1 po-
trzebie powstania zadecydowata ukonczona w pierwsze) potowie lat
dwudziestych XX w. realizacja drugiego dworca kolejowego. Jak wspo-
mniano, stanat on przy Bahnhofstrasse, a naprzeciwko jego wyjscia naj-
prawdopodobniej roztaczala sie perspektywa na jakie$ tereny ogrodowe
badz rolnicze, brak byto bowiem wéwczas w tym miejscu jakiejkolwiek
zabudowy. Dlatego tez w 1937 r. z inicjatywy jaworzynskiego burmi-
strza nowo wytyczony plac zostal obsadzony drzewami 1 kwiatami, sta-
jac si¢ —jak wtedy podkreslano — najpigkniejszym placem w Jaworzynie
Slaskiej. Wkroétce potem postanowiono takze przenie$é tutaj historycz-
ny obelisk Fryderyka Wielkiego z 1791 r., ktéry stal dotychczas ukryty
w glebi Friedrichstrasse, az za koSciotem ewangelickim, co uniemozli-
wialo jego wilasciwa ekspozycje. Pomnik zostal pieczotowicie odrestau-
rowany 1 stanal w centrum placu (w miejscu, gdzie dzi§ znajduje sie
fontanna) na krétko przed wybuchem II wojny Swiatowe)®:.

W latach 1933-1937 dzieki inicjatywie burmistrza Glogera wprowa-
dzono we wsi centralny wodociag, skanalizowano tez Paul Kellerstras-
se, Hauptstrasse 1 Friedrichstrasse, a takze wiele innych rowéw $cieko-
wych. Zastuga Glogera byt rozwdj aranzacji zieleni we wsi, popierat on
tez budowe nowych osiedli mieszkalnych, tworzac ku temu sprzyjajacy

80 ROBiDZ, B. Oszczanowska, D. Wiéniewska, E. Batacinska,
G. GrajewsKki, dz. cyt., s. 6, 14-26; UWrIG, Messtischblatt Striegau z 1918, 1932 r.
81 KZ, 1937, nr 24, 82; 1939, nr 58.



42 Miron Urbaniak [36]

klimat poprzez doprowadzenie wodociagéw 1 wykonanie kanalizacji $cie-
kowej przy realizowanych osiedlach®.

Podsumowanie

O powstaniu 1 poczatkowym rozwoju Jaworzyny Slqskiej zadecydo-
wala budowa stacji kolejowej wraz z generowanym przez nia popytem
na prace, taki tez charakter tej miejscowosci przewazat az po lata sie-
demdziesiate XIX w. Wowczas pojawilo sie nowe zjawisko, a mianowicie
rozwoj lokalnego przemystu. Ten jednak tworzyl sie wlasnie dzieki moz-
liwoéciom stwarzanym przez funkcjonujaca we wsi stacje kolejowa. Ja-
worzyna Slqska uczestniczyla zatem w szerszym procesie industrializa-
cji Rzeszy Niemieckiej, znamiennym dla drugiej potowy XIX w., choé
wypada zaznaczy¢, ze rozwijaly sie tu przemyslty tradycyjne — ceramicz-
ny 1 gorzelniczy. Losy miejscowo$ci odzwierciedlaly tez ogdlniejsze pro-
cesy spoteczno-gospodarcze zachodzace w Rzeszy Niemieckiej — boom
epoki wilhelminskiej, spowolnienie rozwoju w latach I wojny Swiatowe]
1 okresie Republiki Weimarskiej, a takze ponowne przyspieszenie po
1933 r.

Stacja kolejowa istniata w Jaworzynie Slaskiej od potowy XIX w., ale
az do poczatku nastepnego stulecia nie byla w istotny sposéb moderni-
zowana. Widoczne zmiany jako$ciowe w charakterze samej stacji i krzy-
zujacych sie w jej obrebie linii kolejowych nastapily na poczatku XX w.
w konsekwencji przejecia kolei przez panstwo. Nie tylko sama stacja
zostala woéwczas istotnie zmodernizowana i rozbudowana, rozpoczeta
sie takze elektryfikacja trakcji.

Pod wzgledem administracyjnym Jaworzyna Slqska poczatkowo byta
osada, a pézniej gming wiejska, faktycznie jednak miata charakter ma-
lego miasteczka. Przesadzaly o tym zaréwno zajecia ludnosci — rolnic-
two, a raczej drobna hodowla i warzywnictwo, jak i typ zabudowy oraz
uklad przestrzenny, charakterystyczne dla oérodkéw miejskich, a nie
wiejskich. Przypadek Jaworzyny Slaskiej przedstawia wiec pewien wy-
razisty model czy tez wzorzec rozwoju niewielkiego miasteczka, w kto-
rym role stymulatora odgrywata kolej. Pozostaje sprawa dalszych ba-
dan, na ile ten wzorzec rozwoju byl typowy dla innych, podobnych
miejscowoéci Rzeszy Niemieckiej, a w szczegdlnoSci tych, ktére pdzniej
weszly w sklad panstwa polskiego.

82 KZ, 1937, nr 82.
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Miron Urbaniak

The Origin and Development of Jaworzyna Slqska (Koenigszelt).
A Contribution to the History of Modernisation in Silesia in 1848-1939

(Summary)

Jaworzyna Slaska was founded in 1843 as a train station built in an open
field along the line from Wroctaw to Swiebodzice. Once a connection from Ja-
worzyna Slqska to Swidnica was opened in 1844, it became the first railway
junction in Silesia. In the course of several decades, a settlement with a popu-
lation of up to twenty residents changed into a village with several thousand
inhabitants. Up to the 1860s its origin and growth were determined exclusive-
ly by the railway and its requirements. From 1863 the village developed pre-
dominantly thanks to a local porcelain factory, which, together with a molas-
ses distillery working since the 1870s, started to exert a prevailing impact on
spatial development and the professional structure of the population. The es-
tablishment of industrial enterprises was, however, rendered possible only by
convenient railway connections with the most important towns in Lower Si-
lesia, including Walbrzych. During the first quarter of the twentieth century
the latter connection also encouraged the growth of sand mines and gravel pits.
The early twentieth century brought large-scale railway investments, which
contributed to an essential change of the landscape, especially in the vicinity
of the then expanded junction. New ventures included a shunting locomotive
station, a rail yard, a water tower, a second train station, etc., and the electri-
fication of the Wroctaw-Jaworzyna Slaska-Jelenia Géra line. The interwar cri-
sis of the village ended in the 1930s thanks to an economic and construction
revival. Up to the outbreak of the Second World War the locality in question
possessed the status of a village although its buildings, industry, and large
railway junction granted it the features of a small town. At the time, Jaworzy-
na Slqska already had modern water supply and sewage systems, and was
electrified.

Miron Urbaniak — Instytut Historyczny Uniwersytetu Wroclawskiego;
e-mail: miron.urbaniak@onet.eu



