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ZAPOMNIANY WYPADEK KOLEJOWY
w DABROWCE 11 LirCA 1934 ROKU

Kolej w granice obecnego powiatu wadowickiego dotarta w 1884 r., najwcze-
$niej na péinocne i potudniowo-wschodnie rubieze powiatu. W pierwszej kolejno-
$ci zbudowano wtedy obecng lini¢ kolejowa nr 94, biegnaca z dwczesnego Podgod-
rza przez Spytkowice do O$wigcimia', a nieco pdzniej lini¢ nr 97 ze Skawiny przez
Kalwarig¢ (Kalwari¢ Zebrzydowska Lanckorone) do dzisiejszej Suchej Beskidzkiej
i dalej do Zywca?. Linie kolejowa nr 117, prowadzaca z Bielska przez stolice powiatu
- Wadowice, zbudowano pod koniec 1887 r., oddajac do uzytku pot roku pdzniej,
w 1888 r. Byla to linia poczatkowo prywatna, lecz w 1906 r. zostala ona przeje-
ta przez panstwo’. W 1899 r. oddano do uzytku prywatna linie kolejowa z Sierszy
koto Trzebini przez Spytkowice, Wadowice do Skawiec, znacjonalizowana w 1936 r.
W zwigzku z koniecznoscia budowy Jeziora Mucharskiego wspomniana linia, ozna-
czona nr. 103, zostata zamknieta w 1988 r. i ostatecznie rozebrana w 1992 r.*

Przedmiotem niniejszego szkicu jest wypadek kolejowy z 11 lipca 1934 r. -
epizod dzi$ niemal zapomniany - poprzedzajacy o kilka dni niszczycielska powddz
w poludniowej Polsce i w zlewni Skawy. Inne wypadki i katastrofy kolejowe, facz-
nie z najbardziej tragiczng katastrofg barwaldzka z 1944 r., zostaly juz opisane’.

! A. Nowakowski, Zarys dziejow kolei w regionie nadwislariskim Spytkowice-Brzeznica (1884-2000). Przyczynek
do dziejéw powiatu wadowickiego, Wadowice 2001, s. 11.

2 Idem, Kolej w Skawinie i gminie skawirskiej (1884-2024). 140 lat historii, Krakow 2025, s. 23.

3 Idem, Z dziejéw wadowickiej kolei (1887-1999), Wadowice 1999, s. 8-9.

Idem, Zatopiona linia. Krétka historia linii kolejowej nr 103 z Trzebini i Sierszy do Skawiec, [Albigowa 2024],s. 11in.
Zob. idem, Tragedia barwatdzka z 24 listopada 1944 roku. Relacje naocznych swiadkéw, Wadowice 2020, s. 18-33.
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To samo dotyczy innych katastrof i wypadkéw kolejowych, w tym wypadku
w oddalonym o 2 kilometry od Dabréwki Stryszowie w 1925 1.5, kiedy zderzyt si¢
pociag pasazerski relacji Krakdw-Zakopane z pociggiem nadzwyczajnym wio-
zacym warszawskich oficeré6w wracajacych z pobytu w Zakopanem. Ucierpieli
jedynie pasazerowie rutynowego pociagu osobowego, bedacy osobami cywilny-
mi, a zaden z wojskowych nie doznal uszczerbku, chociaz uszkodzeniu ulegta
czg$¢ pociagu wojskowego. Jednak ze wzgledu na okolicznosci tego zdarzenia
byto ono szerzej wzmiankowane niz pozostale dramatyczne wydarzenia kole-
jowe w powiecie wadowickim’. Réwniez w fachowym czasopi$mie kolejowym
ukazat sie niewielki artykul na temat epizodu w Stryszowie®. Wspominala o tym
codzienna prasa krakowska®. Opisano takze fakty zwigzane z wysadzeniem po-
ciagu pasazerskiego w Swinnej Porebie tuz przed wybuchem II wojny §wiatowej
23 sierpnia 1939 r'°. czy z katastrofg kolejowo-drogowa z 11 stycznia 1961 r. na
przejezdzie kolejowym w Wadowicach przy ul. Stefana Batorego''. W obu przy-
padkach niewielkie wzmianki pojawily sie w tytutach prasowych ukazujacych sie
w Krakowie.

W opisie przebiegu wypadku kolejowego w Dabréwce, jego wysoce prawdo-
podobnych przyczyn i skutkéw, sa pomocne relacje zrodltowe, przede wszystkim
obszerne notatki zawarte w 6wczesnych poczytnych krakowskich tytutach pra-
sowych - ,Ilustrowanym Kurierze Codziennym” i w ,,Czasie”. Autor nie odnalazl
jednak dotad w archiwum krakowskim, w zespole akt bylej Dyrekcji Okregowej
Kolei Panstwowych w Krakowie (DOKP), materialéw dotyczacych wydarzenia
w Dabrowce z 1934 r.

PRZEBIEG KATASTROFY I JEJ SKUTKI

Dabréwka jest wsia solecka potozong w potudniowej cze$ci gminy Stryszéw
w powiecie wadowickim, graniczaca bezposrednio z powiatem suskim przez gmi-
ne Zembrzyce. Roéwnolegle do drogi, obecnie o statusie powiatowej, przebiega li-
nia kolejowa nr 97, oddana do uzytku pod koniec 1884 r. We wsi w poblizu brze-
gu Jeziora Mucharskiego znajduje si¢ przystanek kolejowy pod nazwg Dabréwka

© Idem, Katastrofy i wypadki kolejowe w powiecie wadowickim na tle rozwoju kolejnictwa w regionie (1884-2022),
Tarnéw 2023, s. 26-27.

Zob. Kalwaryjski alfabet albo palus calvariensis, oprac. P. Moskala, Brody 2018, s. 77; R. Garbacik, P. Stankie-
wicz, Katastrofy i wypadki kolejowe w Polsce, Rybnik 2016, s. 116.

8 M. Jerczynski, Stryszow 1925, ,Swiat Kolei”, 2004, nr 1, s. 29.
9 »Ilustrowany Kurier Codzienny” (dalej: IKC) 2 IX 1925 r,, 5. 7.
10 A. Nowakowski, Katastrofa kolejowa w Swinnej Porgbie. Ostatnie dni pokoju na ziemi wadowickiej w 1939 r.,

»Wadoviana. Przeglad Historyczno-Kulturalny’, 2019, nr 22, s. 118-122.
" Idem, Katastrofy i wypadki kolejowe w powiecie wadowickim..., s. 121-126.
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Jezioro Mucharskie. Podanie polozenia wsi wraz z linig kolejowa stanowi wprowa-
dzenie do opisu wypadku'.

Jak dotad jedyna, lakoniczna wzmianka o tym zdarzeniu pochodzi z wpisu
w kronice szkolnej Szkoly Podstawowej im. Janusza Korczaka w Dabréwce, kon-
tynuatorki dawnej szkoly ludowej (powszechnej) w tej miejscowosci. Pod datg
»1934” nieznany blizej autor, bez podania szczeg6téw, odnotowat wykolejenie po-
ciggu osobowego w tej wsi. Budynek szkoty znajdowat sie w niewielkiej odlegtosci
od linii kolejowe;j"’.

Jak juz wspomniano, wypadek wydarzyl si¢ 11 lipca 1934 r. na szlaku kole-
jowym miedzy stacja w Stryszowie a nieistniejacg od 2014 r. stacjag w Skawcach,
ktora zostata rozebrana i pochlonieta przez wody Jeziora Mucharskiego. Do kata-
strofy doszlo w odlegtosci 1 kilometra od dwczesnej stacji w Skawcach oraz 10 ki-
lometrow od wezta kolejowego w Suchej (od 1965 r. Sucha Beskidzka). Miejsce to
znajdowalo si¢ nieco na poludnie od mostku na potoku Stryszawka, wpadajacego
w poblizu do Skawy, a wiec na potudniowym krancu Dabréwki. Obecnie znajduje
sie ono za przystankiem kolejowym Dabréwka Jezioro Mucharskie i za przejazdem,
przez ktdry przebiega droga lokalna do centrum wsi, taczaca si¢ z droga powiato-
wa prowadzacy do Zembrzyc. W miejscu mostku znajduje si¢ estakada, pod ktéra
przeptywa potok Stryszawka, taczacy sie z Jeziorem Mucharskim. Poprzednia linia
kolejowa w tym miejscu — w kierunku Skawiec - rozebrana w 2014 r., przebiegala
krzywizng o stosunkowo matym promieniu i duzym spadku, nachylajac si¢ w kie-
runku kotliny Skawy. Przynajmniej do czasow elektryfikacji tego odcinka w 1974 1.
dopuszczalna predko$¢ pociggdw pasazerskich obstugiwanych przewaznie trakcja
parowa nie przekraczala 50 kilometréw na godzine'.

Katastrofie ulegl codzienny pociag pospieszny nr 501, regularnie kursujacy
miedzy Krakowem i Zakopanem. Pociag ten skladal si¢ z lokomotywy oraz pigciu
wagondéw. Byly to wagon stuzbowy (pierwszy za lokomotywa, stuzacy jako wagon
bagazowy, zwany wtedy brankardem) i cztery wagony pasazerskie wszystkich klas:
I, I 1 I1I. Pociag planowo wyjezdzat z Krakowa Gléwnego o godzinie 13.25, z posto-
jem w Plaszowie na zmiane kierunku, kolejny planowy postdj byt dopiero w Suchej,
nie liczgc postoju w Stryszowie, przewidzianego na godzine 14.40, ktéry byt zwigzany
z potrzebg krzyzowania tego pociagu z pociagiem jadacym z przeciwnego kierunku'.

Brak jest dokladnych danych na temat obstugi trakcyjnej tego pociagu. Wia-
domo jednak, ze poczawszy od 1934 r., najpierw eksperymentalnie, a pdzniej

Zob. A. Rejman, A. Nowakowski, Szkola w Dgbréwce na tle dziejéw miejscowosci (1911-2020), Rzeszow 2022,
s. 15-21.

3 Skfadnica akt Szkoly Podstawowej im. Janusza Korczaka w Dgbréwce. Kronika szkolna 1911-1956.

Po generalnym remoncie linii kolejowej nr 97, przeprowadzonym w ostatnich latach, predko$¢ pociggéw na
terenie Dabrowki zwiekszono do 60-80 kilometréw na godzine.

Rozklad jazdy pociagow — lato 1934, tab. 332 [wersja elektroniczna]. Krzyzowanie pociggéw oznacza mijanie
sie dwoch pociggéw jadacych z przeciwnych kierunkow.
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rutynowo, do obstugi pociagéw pasazerskich kursujacych do Zakopanego uzywa-
no nowoczesnego, jak na tamte warunki, parowozu serii Okz32, ktéry na trudnej
gorskiej trasie zastapil stare i mato wydolne parowozy serii Tkt1. Pierwszy przejazd
nowego parowozu na trasie z Krakowa do Zakopanego odbyt sie 4 kwietnia 1934 r.,
a zatem w lipcu parowozy te mogly juz prowadzi¢ pociagi kursowe. Parowdz serii
Okz32 zostal w 1932 r. zaméwiony przez dwczesne Ministerstwo Komunikacji do
obstugi linii kolejowych o najtrudniejszym profilu, przy zatozeniu, ze powinien by¢
w stanie prowadzi¢ pociagi pasazerskie o masie do 400 ton, przewaznie zlozone
z o$miu wagonoéw, z duzym zapasem wegla i wody. Byl to tzw. tendrzak o ukla-
dzie kot 1-5-1, przystosowany do szybkiej i az trzykrotnej zmiany kierunku jazdy
w Krakowie-Plaszowie, Suchej i Chabdwece. Uzycie tego parowozu radykalnie skro-
cito czas podrozy do stacji docelowej o prawie pdt godziny®.

W latach 1934-1936 Zaklady im. Hipolita Cegielskiego w Poznaniu wypro-
dukowaly Iacznie dwadziescia pie¢ tych parowozoéw, z czego szesnadcie przydzie-
lono do parowozowni Krakéw-Wschdéd (obecnie Krakéw-Plaszow) do obstugi
zakopianskiej trasy, a pozostale dziewie¢ do parowozowni w Nowym Saczu w celu
obstugi pociggéw od Tarnowa po Krynice. Po II wojnie §wiatowej Polska odzy-
skata jedynie jedenascie tych parowozoéw, ktére w latach 1952-1953 zgrupowano
w suskiej parowozowni wylacznie do prowadzenia pociaggéw z Krakowa do Za-
kopanego, po czym w ostatnie z nich w 1974 r. zostaly trwale wylaczone z obie-
gu z powodu kompletnego zuzycia oraz stopniowej elektryfikacji linii kolejowych
w kierunku do Zakopanego'.

Jeden egzemplarz tego parowozu — o numerze Okz32-2 - zostat w 1991 r. na-
prawiony w zakladach w Pile i od 1992 r. powrdcit w stanie czynnym do eksploata-
cji do skansenu kolejowego w Chaboéwce, obstugujac pociagi turystyczne w rejonie
Podhala. Od kilku lat stoi nieczynny, czekajac na naprawe'®.

Udalo si¢ odnalez¢ w prywatnych zbiorach stare i niezbyt juz czytelne zdje-
cie, nienadajace si¢ do reprodukeji, przedstawiajace pociag po wypadku'. Parowoz
podlaczony do pociagu byl rzeczywiscie tendrzakiem, podobnie jak Okz32, ale
z wysokim kominem - katastrofie ulegt zatem parowodz serii Tktl, produkowany
w Niemczech w latach 1914-1919 i uzywany w obu krajach do przejazdéw na tra-
sach gorskich, w tym w relacji Krakéw-Zakopane. Prowadzac pociag pospieszny,
i to rzadko si¢ zatrzymujacy, miat skroci¢ czas przejazdu.

Wypadek, jak juz wspomniano, wydarzyl si¢ w $rode, 11 lipca 1934 r., miedzy
godzing 14.45 a 14.50. Mozna zatem wnioskowa¢, ze pociag tego dnia kursowat

Od 2023 r. zmiany te s3 zbedne, poniewaz wybudowano trzy facznice omijajace wspomniane stacje.

7 Zob. P. Terczynski, Okz32, »Swiat Kolei”, 1997, nr 4, s. 10-14; B. Pokropinski, Parowéz tendrzak gorski PKP serii
Okz32, ,Rynek Kolejowy”, 2012, nr 1, s. 76.

18 P. Terczynski, Atlas lokomotyw 2002, Poznan 2002, s. 102.

0 Autor tego zdjecia nie jest znany.
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zgodnie z rozktadem jazdy, mijajac stacje kolejowa w Stryszowie w wyznaczonym
czasie. Po wjezdzie na wymieniony juz odcinek linii kolejowej, majacy diugos¢ okoto
200 metréw, parowoz si¢ wykoleil, a nastepnie spadl z trzymetrowego nasypu, ude-
rzajac w pobliskie pole. Oprdcz parowozu z szyn wypadly takze wagon stuzbowy
i dwa wagony pasazerskie, pozostate dwa wagony utrzymaly si¢ na torze. Weztowa
stacja kolejowa w Suchej zostata telefonicznie powiadomiona o wypadku o godzinie
15.05 i wystala na miejsce zdarzenia pociag ratunkowy. Wedlug wstepnych danych
w wypadku jedynie sze$¢ 0sob odniosto lekkie obrazenia. Brak danych, czy udzie-
lono im pomocy medycznej na miejscu, czy odwieziono do szpitala w Suchej, jak
to bylo po wypadku w Stryszowie w 1925 r. Jak si¢ pdzniej okazalo, kontuzjowana
zostala rowniez siddma osoba, mieszkanka Warszawy. Dojechala ona wprawdzie
do koncowej stacji w Zakopanem po przesiadce do podstawionego pociagu, ale na
miejscu poczuta sie zle. Po badaniu w zakopianskim szpitalu okazalo sie, ze odnio-
sta jedynie powierzchowne obrazenia. Ogélnie zatem w katastrofie poszkodowanych
zostalo siedem os6b: cztery kobiet i trzech mezczyzn. Troje pasazeréw pochodzito
z Warszawy, pozostali — z Krakowa, Torunia, Zakopanego i ze Zgierza. Podano do
publicznej wiadomodci ich personalia, poniewaz wowczas nie obowigzywala w Pol-
sce prawna ochrona danych osobowych®. Feralnym pociagiem podrézowali réwniez
Lotysze, udajacy sie¢ z wycieczka do Zakopanego, ale zaden z niech nie odniést ob-
razen. Zdaniem kolejarzy, solidne stalowe wagony polskiej produkeji typu pulman
uchronity pasazeréw przed powazniejszymi konsekwencjami*'.

Pasazerowie wykolejonego pociagu udali si¢ w dalsza podréz w kierunku
Zakopanego podstawionym pociagiem, ktéry odjechal z poltoragodzinnym opdz-
nieniem. Pociagi w kierunku Krakowa kierowane byly od Skawiec droga okrezna
przez Wadowice. Taki stan utrzymywatl sie do nastepnego dnia, 12 lipca 1934 r., do
godziny 17.20. Pierwszg wiadomo$¢ o wypadku podat nastepnego dnia krakowski
»Czas”, ograniczajac sie jedynie do lakonicznej wzmianki*>. Poniewaz dziennikarze
konkurencyjnego krakowskiego dziennika o zasiegu ogélnopolskim, ,,Ilustrowa-
nego Kuriera Codziennego’, chcieli mie¢ bardziej doktadna relacje o katastrofie,
dopiero 12 lipca 1934 r dotarli na miejsce, podrézujac samochodem przez Kal-
warie 1 Wadowice do Skawiec, poniewaz krétszego polaczenia drogowego wow-
czas nie bylo. W Skawcach o szczegétach wypadku dowiedzieli si¢ od zalogi stacj,
a 13 lipca 1934 r. opublikowali obszerny reportaz na tamach gazety™.

20 Co spowodowato katastrofe kolejowg pod Skawcami?, IKC z 14 VII 1934 ., s. 16.

Amerykanski przedsiebiorca George Pullman w latach 60. XIX w. wynalazt wagony pasazerskie i sypialne stalo-
wej konstrukeji z odrebnymi przedziatami i ze wspélnym korytarzem. Miaty one szerokie zastosowanie w sieci
Polskich Kolei Pafistwowych.

z Katastrofa pociggu pospiesznego, ,Czas” z 12 VII 1934 r., s. 2.

z Bezkrwawa katastrofa kolejowa pod Skawcami. Parow6z spadt z nasypu - szes¢ 0s6b lekko rannych, IKC z 13 VII
1934, 5. 18.
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WYNIKI BADANIA KOMISYJNEGO

Bezposrednio po wypadku powolano komisje powypadkowa przy Dyrekeji
Okregowej Kolei Panstwowych w Krakowie, skupiajaca w swoim gronie naczelni-
koéw kilku sekcji dyrekcyjnych. Ponadto na miejsce zdarzenia przybyli przedstawicie-
le wadowickich wtadz administracyjnych i prokuratorsko-sagdowych, m.in. zastep-
ca starosty, prokurator i sedzia sledczy z Sadu Okregowego w Wadowicach. Celem
komisji oraz sledczych bylo zbadanie przyczyny zdarzenia i ewentualnie ustalenie
winnych. Przy éwczesnym stanie techniki to badanie byto utrudnione, poniewaz
w kabinach parowozéw nie stosowano rejestratoréw predkosci, zwanych tachogra-
fami. W takie urzadzenia mogly by¢ wyposazone jedynie wagony motorowe, zwane
lukstorpedami, ktdre pojawily sie na linii zakopianskiej rok po katastrofie, w 1935 r.
- przejezdzaly one przez Dabréwke z predkoscig dochodzacg do 80 kilometréw na
godzing. Pierwsze ogledziny wskazywaty na to, ze najbardziej prawdopodobna przy-
czyna wykolejenia si¢ pociagu bylo rozluznienie szyn na skretach pod wptywem dlu-
giego i stosunkowo ciezkiego parowozu serii Tkt1 obstugujacego pociag.

Stwierdzono, ze przyczyna wypadku, ktéry uszkodzit tor na dwustumetro-
wym odcinku, nie byto ludzkie niedbalstwo ani czyjas umyslna albo nieumyslna
wina, a maszynista parowozu nie przekroczyt dozwolonej w tym miejscu predko-
$ci. Zawinily gtéwnie czynniki okreslane w prawie jako sita wyzsza (vis maiora).
Juz w cztery dni po zdarzeniu relacjonowano, ze rzeczywista przyczyna wypad-
ku byta deformacja toru kolejowego. Stwierdzono bowiem, ze przejazd cigzkiego
parowozu mogt powodowaé nieznaczne przesuniecie osi toru na zewnatrz tuku,
chociaz nawierzchnia toru byta w dobrym stanie. Zapowiedziano réwnoczeénie
dalsze badania komisyjne wypadku na szczeblu Ministerstwa Komunikacji oraz
miedzyresortowym. Nalezy zaznaczy¢, ze w dniach bezposrednio poprzedzajacych
katastrofe wystapily w tym miejscu intensywne opady deszczu, ktdre kilka dni pdz-
niej doprowadzily do katastrofalnej powodzi. Jedng z przyczyn zdarzenia mogt by¢
réwniez niewatpliwie fatalny stan podtorza, spowodowany niekorzystnymi zjawi-
skami atmosferycznymi. Stalo si¢ ono zbyt miekkie, sprzyjajac zapadaniu sie szyn.
Gdyby w trybie natychmiastowym umocniono podtorze, wymieniajac podktady
i podsypujac je $wieza warstwa ttucznia, by¢ moze nie doszloby do wypadku.

Podjeto jednak dorazne dzialania, majace w przysztos$¢ zapobiec podobnym
zdarzeniom. Ustalono, ze w miejscu wypadku szyny zostaly przytwierdzone do
podkiadéw zwyklymi hakami, a nie $rubami, jak powszechnie stosuje sie dzis.
Z zalecen wynikato, by na gérskich liniach kolejowych, zwtaszcza na linii zako-
pianskiej*, haki zastgpiono srubami. Ten sposéb mocowania toréw zapoczatko-

# Wedlug obecnego atlasu linii kolejowych w Polsce przez pojecie ,linii zakopianskiej” rozumiemy ciag linii
kolejowych od Krakowa w kierunku Zakopanego, oznaczonych numerami 97, 98 i 99.
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wano w Niemczech”. Podjete czynno$ci niewatpliwie mialy zwigzek z wprowadze-
niem do eksploatacji bardziej wydajnych i nowoczesnych parowozéw serii Okz32,
a takze — poczawszy od 1935 r. — wagondéw motorowych, zwanych lukstorpedami,
obstugujacych polaczenia ekspresowe miedzy Krakowem a Zakopanem, ozna-
czonych w rozkladach jazdy symbolem ,,MtE”. Jak wspominali Zyjacy jeszcze do
niedawna najstarsi mieszkancy Kalwarii Zebrzydowskiej, mniej wiecej w potowie
lat 30. XX w. kilkakrotnie korygowano przebieg toru, szczegélnie na odcinku Kal-
waria Lanckorona-Stronie, aby umozliwi¢ bezpieczny przejazd bardziej zaawanso-
wanych technicznie pociggdw. Kolejne korekty przeprowadzono dopiero w latach
1973-1974, kiedy dokonano elektryfikacji odcinka Skawina-Sucha Beskidzka?.
Ledwie komisja powypadkowa zakonczyla prace, nadeszta wielka powddz
w Matopolsce, a odcinek linii kolejowej od Kalwarii Lanckorony do Skawiec - z po-
wodu podmycia toru i licznych osuwisk — pozostawal nieczynny przez dtuzszy czas”.

INNE ZDARZENIA KOLEJOWE W OKOLICY DABROWKI

Wprawdzie na terenie dzisiejszej wsi Dabrowka wydarzyl sie tylko jeden
wypadek kolejowy, ale po 1934 r. odnotowano jeszcze dwa epizody zwigzane
z katastrofami kolejowymi w powiecie wadowickim w obecnych granicach. Dwu-
dziestego trzeciego sierpnia 1939 r., a wigc kroétko przed wybuchem II wojny $wia-
towej, na szlaku kolejowym prowadzacym przez wies$ okolo godziny 8.00 miat si¢
pojawi¢ pociag pospieszny relacji Warszawa-Zakopane, ktory — wedlug rozkladu
jazdy - kursowal od Trzebini przez Spytkowice i Wadowice w kierunku Skawiec.
Tak si¢ jednak nie stalo, poniewaz okoto godziny 5.30 tego dnia zostal on wyko-
lejony we wsi Swinna Poreba, polozonej na obszarze obecnej gminy Mucharz.
Do przyczyn i przebiegu katastrofy nie bedziemy wracac, zostala juz ona bowiem
szczegotowo opisana. Kiedy do kolejarzy w Wadowicach telefonicznie dotarta
wiadomos¢ o katastrofie, niezaleznie od pomocy technicznej wystali oni dodat-
kowy parowdz, ktorego zadaniem byto spiecie go z wagonami, ktére nie doznaty
uszczerbku, i kontynuowanie podrdzy okrezng trasa z miejsca katastrofy przez
Wadowice, Kalwari¢ Lanckoroneg, Dabréowke, Skawce i dalej przez Suchg do Za-
kopanego. Dzieki wysitkom kolejarzy sktad ten dotarl do Zakopanego z zaledwie
dwugodzinnym opéznieniem*.

Przyczyng katastrofy kolejowej pod Skawcami byta deformacja toru, IKC z 15 VII 1934 r.,s. 7.

Relacja mieszkanca Kalwarii Zebrzydowskiej Adama Grodnickiego, udzielona Andrzejowi Nowakowskiemu
okolo 1980 r. Zob. ponadto: A. Nowakowski, Zarys dziejéw kolei w Kalwarii Zebrzydowskiej na tle dziejow kolei
galicyjskiej i matopolskiej. W 130-lecie doprowadzenia kolei do Kalwarii (1884-2014), Rzeszdéw 2014, s. 56-60.

2 »Czas”z19 VII 1934 1., s. 1.

= ,Czas” 224 VIII 1939 ., 5. 8; IKC z 25 VIII 1939 1., 5. 9. Zob. takze: A. Nowakowski, Katastrofa kolejowa w Swin-
nej Porebie..., s. 116-124.
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Do drugiego takiego wydarzenia doszto w nocy z 24 na 25 listopada 1944 r.
w nastepstwie tragicznego zderzenia sie dwéch pociagéw w Barwaldzie Srednim,
ktore spowodowalo $mier¢ co najmniej kilkudziesieciu oséb. Pasazeréw, kto-
rzy przezyli katastrofe, a byli — wedlug lekarzy obecnych na miejscu katastrofy
- w stanie bezposrednio zagrazajacym zyciu skierowano najpierw do konwentu
bonifratréw w Zebrzydowicach, na pétnoc od Kalwarii Zebrzydowskiej. Tam, po
udzieleniu pierwszej pomocy, poszkodowanych zatadowano do krytych wagonéw
pociagu towarowego, zwanych ,,krowiakami’, wypetnionych stoma, i przewieziono
do wadowickiego szpitala, w ktérym czekat juz znakomity chirurg i wieloletni dy-
rektor tej lecznicy, dr wszech nauk lekarskich Jozef Soltysik wraz ze swojg ekipa®.
Ze wzgledu na na nieprzejezdnoé¢ odcinka Barwald Sredni-Wadowice pociagg
z ofiarami katastrofy skierowano droga okrezna od stacji w Kalwarii Lanckoronie
przez Dabrowke i do Skawiec, skad dopiero ruszyt do Wadowic™.

WYPADEK W DABROWCE NA TLE INNYCH
ZDARZEN KOLEJOWYCH W MALOPOLSCE
W OKRESIE MIEDZYWOJENNYM

Na potrzeby dalszych rozwazan nalezy tutaj wprowadzi¢ umowng terminolo-
gie. Za katastrofe kolejowg uznajemy nagte zdarzenie, pociagajace za sobg nie tylko
straty materialne, ale takze ofiary $miertelne. Jesli zdarzenie powoduje wprawdzie
zniszczenie mienia i przerwe w kursowaniu pociggéw, ale bez ofiar §miertelnych,
mozna je sklasyfikowac jako wypadek. W $wietle powyzszego kryterium zdarzenie
w Dabréwce z 1934 r., oprocz epizodu stryszowskiego z 1925 r., mozna okresli¢
mianem wypadku kolejowego, podobnie jak np. incydent kolejowy z miejscowo-
$ci Zebrzydowice z 1929 r., polegajacy na nieudolnej probie wykolejenia pociggu
pasazerskiego, oraz zderzenie dwoch pociagdw towarowych w Spytkowicach pod
koniec 1929 r.*!

Na tym tle dokonamy kroétkiego przegladu najwiekszych katastrof kolejowych
w Malopolsce w okresie miedzywojennym (1918-1939). W 1925 r. wydarzyla sie
katastrofa w Dulowej kolo Trzebini. Pociag pasazerski z Lodzi do Krakowa na-
jechatl na sklad towarowy. Jedna osoba zginela, kilka zostalo rannych. W lutym
1931 r. pod Krakowem we wczesnych godzinach rannych czolowo zderzyly sie dwa
pociagi pospieszne: z Bukaresztu do Berlina oraz z Warszawy do Krakowa. Zgineto
pie¢ osob, a kilkadziesiagt odniosto obrazenia. Jesienig 1934 r. doszlo do katastrofy
w Krzeszowicach, w ktérej $mier¢ poniosto dwanascie oséb, a dziesiatki zostalo

2 Zob. E. Kotowiecki, Wadowiccy lekarze, Wadowice 1996, s. 13 i n.
30 A. Nowakowski, Tragedia barwatdzka 24 listopada 1944 roku..., s. 18-27.

2 Idem, Katastrofy i wypadki kolejowe w powiecie wadowickim..., s. 28-30.
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rannych. Na stojacy pod semaforem pociag pospieszny relacji Gdynia-Krakéw na-
jechal pociag pospieszny zdazajacy z Wiednia. W krzeszowickiej katastrofie zostat
ranny poset na Sejm Rzeczypospolitej Polskiej Wincenty Hyta, pochodzacy z Kle-
czy Dolnej*. W 1936 r. pociag pasazerski wyjezdzajacy ze stacji w Chabowce ulegt
wykolejeniu, zgineto szes¢ osob™.

WNIOSKI KONCOWE

Jak juz stwierdzono na wstepie, wypadek kolejowy w Dabréwce nieopodal
Skawiec w lipcu 1934 r. przeszedt niemal bez echa, w przeciwienstwie do wypadku
w pobliskim Stryszowie w 1925 r. By¢ moze stalo si¢ tak dlatego, Ze uczestniczacy
w nim pasazerowie nie ucierpieli zbyt mocno. Wydarzenie to nie pozostato jed-
nak bez konsekwencji dla stanu miejscowej infrastruktury kolejowej. Zostala ona
znacznie zmodernizowana, zwlaszcza po wielkiej powodzi, ktora nadeszta niedtu-
go po wypadku. Korekty linii kolejowej przyczynily si¢ do wprowadzenia nowo-
czesnych, jak na tamte czasy, rozwigzan trakcyjnych - parowozu Okz32, przede
wszystkim za$§ wagonu motorowego zwanego lukstorpeda. Po 1934 r. brak wia-
rygodnych wiadomosci o dramatycznych wydarzeniach kolejowych na odcinku
zakopianskiej linii kolejowej miedzy Stryszowem a Skawcami w poblizu Dabréwki.
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SUMMARY

The Forgotten Railway Accident in Dabréwka on 11 July 1934

This article revisits a little-known railway accident that occurred on 11 July 1934
between Stryszow and Skawce, within the village of Dabréwka in the Wadowice
district. Using press reports and administrative sources, it reconstructs the
circumstances of the derailment of a Krakéw-Zakopane passenger train, which
injured more than a dozen passengers but resulted in no fatalities. The investigation
conducted at the time attributed the accident not to human error but to structural
defects in the railway line.

The study situates the event within the broader context of regional
transportation history and considers why the derailment faded from public
consciousness. A major flood that struck the area only days later, causing far
more extensive damage, likely overshadowed the accident and contributed to its
subsequent marginalisation in historical memory. By bringing this episode back
into focus, the article adds nuance to the historiography of interwar rail transport
in southern Poland.

Keywords: Dabrowka; railway history; derailment; interwar Poland; July 1934;
regional transport



