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Zapomniany wypadek kolejowy 
w Dąbrówce 11 lipca 1934 roku

Kolej w granice obecnego powiatu wadowickiego dotarła w 1884 r., najwcze-
śniej na północne i południowo-wschodnie rubieże powiatu. W pierwszej kolejno-
ści zbudowano wtedy obecną linię kolejową nr 94, biegnącą z ówczesnego Podgó-
rza przez Spytkowice do Oświęcimia1, a nieco później linię nr 97 ze Skawiny przez 
Kalwarię (Kalwarię Zebrzydowską Lanckoronę) do dzisiejszej Suchej Beskidzkiej 
i dalej do Żywca2. Linię kolejową nr 117, prowadzącą z Bielska przez stolicę powiatu 
– Wadowice, zbudowano pod koniec 1887 r., oddając do użytku pół roku później, 
w  1888  r. Była to linia początkowo prywatna, lecz w  1906 r. została ona przeję-
ta przez państwo3. W 1899 r. oddano do użytku prywatną linię kolejową z Sierszy 
koło Trzebini przez Spytkowice, Wadowice do Skawiec, znacjonalizowaną w 1936 r. 
W związku z koniecznością budowy Jeziora Mucharskiego wspomniana linia, ozna-
czona nr. 103, została zamknięta w 1988 r. i ostatecznie rozebrana w 1992 r.4

Przedmiotem niniejszego szkicu jest wypadek kolejowy z 11 lipca 1934 r. – 
epizod dziś niemal zapomniany – poprzedzający o kilka dni niszczycielską powódź 
w południowej Polsce i w zlewni Skawy. Inne wypadki i katastrofy kolejowe, łącz-
nie z najbardziej tragiczną katastrofą barwałdzką z 1944 r., zostały już opisane5. 

1	 A. Nowakowski, Zarys dziejów kolei w regionie nadwiślańskim Spytkowice–Brzeźnica (1884–2000). Przyczynek 
do dziejów powiatu wadowickiego, Wadowice 2001, s. 11. 

2	 Idem, Kolej w Skawinie i gminie skawińskiej (1884–2024). 140 lat historii, Kraków 2025, s. 23.
3	 Idem, Z dziejów wadowickiej kolei (1887–1999), Wadowice 1999, s. 8–9.
4	 Idem, Zatopiona linia. Krótka historia linii kolejowej nr 103 z Trzebini i Sierszy do Skawiec, [Albigowa 2024], s. 11 i n.
5	 Zob. idem, Tragedia barwałdzka z 24 listopada 1944 roku. Relacje naocznych świadków, Wadowice 2020, s. 18–33.
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To samo dotyczy innych katastrof i  wypadków kolejowych, w tym wypadku 
w oddalonym o 2 kilometry od Dąbrówki Stryszowie w 1925 r.6, kiedy zderzył się 
pociąg pasażerski relacji Kraków–Zakopane z pociągiem nadzwyczajnym wio-
zącym warszawskich oficerów wracających z pobytu w  Zakopanem. Ucierpieli 
jedynie pasażerowie rutynowego pociągu osobowego, będący osobami cywilny-
mi, a żaden z wojskowych nie doznał uszczerbku, chociaż uszkodzeniu uległa 
część pociągu wojskowego. Jednak ze względu na okoliczności tego zdarzenia 
było ono szerzej wzmiankowane niż pozostałe dramatyczne wydarzenia kole-
jowe w powiecie wadowickim7. Również w fachowym czasopiśmie kolejowym 
ukazał się niewielki artykuł na temat epizodu w Stryszowie8. Wspominała o tym 
codzienna prasa krakowska9. Opisano także fakty związane z wysadzeniem po-
ciągu pasażerskiego w Świnnej Porębie tuż przed wybuchem II wojny światowej 
23 sierpnia 1939 r10. czy z katastrofą kolejowo-drogową z 11 stycznia 1961 r. na 
przejeździe kolejowym w Wadowicach przy ul. Stefana Batorego11. W obu przy-
padkach niewielkie wzmianki pojawiły się w tytułach prasowych ukazujących się 
w Krakowie.

W opisie przebiegu wypadku kolejowego w Dąbrówce, jego wysoce prawdo-
podobnych przyczyn i skutków, są pomocne relacje źródłowe, przede wszystkim 
obszerne notatki zawarte w ówczesnych poczytnych krakowskich tytułach pra-
sowych – „Ilustrowanym Kurierze Codziennym” i w „Czasie”. Autor nie odnalazł 
jednak dotąd w archiwum krakowskim, w zespole akt byłej Dyrekcji Okręgowej 
Kolei Państwowych w  Krakowie (DOKP), materiałów dotyczących wydarzenia 
w Dąbrówce z 1934 r.

Przebieg katastrofy i jej skutki

Dąbrówka jest wsią sołecką położoną w południowej części gminy Stryszów 
w powiecie wadowickim, graniczącą bezpośrednio z powiatem suskim przez gmi-
nę Zembrzyce. Równolegle do drogi, obecnie o statusie powiatowej, przebiega li-
nia kolejowa nr 97, oddana do użytku pod koniec 1884 r. We wsi w pobliżu brze-
gu Jeziora Mucharskiego znajduje się przystanek kolejowy pod nazwą Dąbrówka 

6	 Idem, Katastrofy i wypadki kolejowe w powiecie wadowickim na tle rozwoju kolejnictwa w regionie (1884–2022), 
Tarnów 2023, s. 26–27. 

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

8	 M. Jerczyński, Stryszów 1925, „Świat Kolei”, 2004, nr 1, s. 29.
9	 „Ilustrowany Kurier Codzienny” (dalej: IKC) z 2 IX 1925 r., s. 7. 
10	 A. Nowakowski, Katastrofa kolejowa w Świnnej Porębie. Ostatnie dni pokoju na ziemi wadowickiej w 1939 r., 

„Wadoviana. Przegląd Historyczno-Kulturalny”, 2019, nr 22, s. 118–122.
11	 Idem, Katastrofy i wypadki kolejowe w powiecie wadowickim…, s. 121–126. 
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Jezioro Mucharskie. Podanie położenia wsi wraz z linią kolejową stanowi wprowa-
dzenie do opisu wypadku12.

Jak dotąd jedyna, lakoniczna wzmianka o tym zdarzeniu pochodzi z wpisu 
w kronice szkolnej Szkoły Podstawowej im. Janusza Korczaka w Dąbrówce, kon-
tynuatorki dawnej szkoły ludowej (powszechnej) w tej miejscowości. Pod datą 
„1934” nieznany bliżej autor, bez podania szczegółów, odnotował wykolejenie po-
ciągu osobowego w tej wsi. Budynek szkoły znajdował się w niewielkiej odległości 
od linii kolejowej13.

Jak już wspomniano, wypadek wydarzył się 11 lipca 1934 r. na szlaku kole-
jowym między stacją w Stryszowie a nieistniejącą od 2014 r. stacją w Skawcach, 
która została rozebrana i pochłonięta przez wody Jeziora Mucharskiego. Do kata-
strofy doszło w odległości 1 kilometra od ówczesnej stacji w Skawcach oraz 10 ki-
lometrów od węzła kolejowego w Suchej (od 1965 r. Sucha Beskidzka). Miejsce to 
znajdowało się nieco na południe od mostku na potoku Stryszawka, wpadającego 
w pobliżu do Skawy, a więc na południowym krańcu Dąbrówki. Obecnie znajduje 
się ono za przystankiem kolejowym Dąbrówka Jezioro Mucharskie i za przejazdem, 
przez który przebiega droga lokalna do centrum wsi, łącząca się z drogą powiato-
wą prowadzącą do Zembrzyc. W miejscu mostku znajduje się estakada, pod którą 
przepływa potok Stryszawka, łączący się z Jeziorem Mucharskim. Poprzednia linia 
kolejowa w tym miejscu – w kierunku Skawiec – rozebrana w 2014 r., przebiegała 
krzywizną o stosunkowo małym promieniu i dużym spadku, nachylając się w kie-
runku kotliny Skawy. Przynajmniej do czasów elektryfikacji tego odcinka w 1974 r. 
dopuszczalna prędkość pociągów pasażerskich obsługiwanych przeważnie trakcją 
parową nie przekraczała 50 kilometrów na godzinę14.

Katastrofie uległ codzienny pociąg pospieszny nr 501, regularnie kursujący 
między Krakowem i Zakopanem. Pociąg ten składał się z lokomotywy oraz pięciu 
wagonów. Były to wagon służbowy (pierwszy za lokomotywą, służący jako wagon 
bagażowy, zwany wtedy brankardem) i cztery wagony pasażerskie wszystkich klas: 
I, II i III. Pociąg planowo wyjeżdżał z Krakowa Głównego o godzinie 13.25, z posto-
jem w Płaszowie na zmianę kierunku, kolejny planowy postój był dopiero w Suchej, 
nie licząc postoju w Stryszowie, przewidzianego na godzinę 14.40, który był związany 
z potrzebą krzyżowania tego pociągu z pociągiem jadącym z przeciwnego kierunku15.

Brak jest dokładnych danych na temat obsługi trakcyjnej tego pociągu. Wia-
domo jednak, że począwszy od 1934 r., najpierw eksperymentalnie, a później 

12	 Zob. A. Rejman, A. Nowakowski, Szkoła w Dąbrówce na tle dziejów miejscowości (1911–2020), Rzeszów 2022, 
s. 15–21.

13	 Składnica akt Szkoły Podstawowej im. Janusza Korczaka w Dąbrówce. Kronika szkolna 1911–1956.
14	 Po generalnym remoncie linii kolejowej nr 97, przeprowadzonym w ostatnich latach, prędkość pociągów na 

terenie Dąbrówki zwiększono do 60–80 kilometrów na godzinę.
15	 Rozkład jazdy pociągów – lato 1934, tab. 332 [wersja elektroniczna]. Krzyżowanie pociągów oznacza mijanie 

się dwóch pociągów jadących z przeciwnych kierunków.
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rutynowo, do obsługi pociągów pasażerskich kursujących do Zakopanego używa-
no nowoczesnego, jak na tamte warunki, parowozu serii Okz32, który na trudnej 
górskiej trasie zastąpił stare i mało wydolne parowozy serii Tkt1. Pierwszy przejazd 
nowego parowozu na trasie z Krakowa do Zakopanego odbył się 4 kwietnia 1934 r., 
a zatem w lipcu parowozy te mogły już prowadzić pociągi kursowe. Parowóz serii 
Okz32 został w 1932 r. zamówiony przez ówczesne Ministerstwo Komunikacji do 
obsługi linii kolejowych o najtrudniejszym profilu, przy założeniu, że powinien być 
w stanie prowadzić pociągi pasażerskie o masie do 400 ton, przeważnie złożone 
z ośmiu wagonów, z dużym zapasem węgla i wody. Był to tzw. tendrzak o ukła-
dzie kół 1-5-1, przystosowany do szybkiej i aż trzykrotnej zmiany kierunku jazdy 
w Krakowie-Płaszowie, Suchej i Chabówce. Użycie tego parowozu radykalnie skró-
ciło czas podróży do stacji docelowej o prawie pół godziny16.

W latach 1934–1936 Zakłady im. Hipolita Cegielskiego w Poznaniu wypro-
dukowały łącznie dwadzieścia pięć tych parowozów, z czego szesnaście przydzie-
lono do parowozowni Kraków-Wschód (obecnie Kraków-Płaszów) do obsługi 
zakopiańskiej trasy, a pozostałe dziewięć do parowozowni w Nowym Sączu w celu 
obsługi pociągów od Tarnowa po Krynicę. Po II wojnie światowej Polska odzy-
skała jedynie jedenaście tych parowozów, które w latach 1952–1953 zgrupowano 
w suskiej parowozowni wyłącznie do prowadzenia pociągów z Krakowa do Za-
kopanego, po czym w ostatnie z nich w 1974 r. zostały trwale wyłączone z obie-
gu z powodu kompletnego zużycia oraz stopniowej elektryfikacji linii kolejowych 
w kierunku do Zakopanego17.

Jeden egzemplarz tego parowozu – o numerze Okz32-2 – został w 1991 r. na-
prawiony w zakładach w Pile i od 1992 r. powrócił w stanie czynnym do eksploata-
cji do skansenu kolejowego w Chabówce, obsługując pociągi turystyczne w rejonie 
Podhala. Od kilku lat stoi nieczynny, czekając na naprawę18.

Udało się odnaleźć w prywatnych zbiorach stare i niezbyt już czytelne zdję-
cie, nienadające się do reprodukcji, przedstawiające pociąg po wypadku19. Parowóz 
podłączony do pociągu był rzeczywiście tendrzakiem, podobnie jak Okz32, ale 
z wysokim kominem – katastrofie uległ zatem parowóz serii Tkt1, produkowany 
w Niemczech w latach 1914–1919 i używany w obu krajach do przejazdów na tra-
sach górskich, w tym w relacji Kraków–Zakopane. Prowadząc pociąg pospieszny, 
i to rzadko się zatrzymujący, miał skrócić czas przejazdu.

Wypadek, jak już wspomniano, wydarzył się w środę, 11 lipca 1934 r., między 
godziną 14.45 a 14.50. Można zatem wnioskować, że pociąg tego dnia kursował 

16	 Od 2023 r. zmiany te są zbędne, ponieważ wybudowano trzy łącznice omijające wspomniane stacje.
17	 Zob. P. Terczyński, Okz32, „Świat Kolei”, 1997, nr 4, s. 10–14; B. Pokropiński, Parowóz tendrzak górski PKP serii 

Okz32, „Rynek Kolejowy”, 2012, nr 1, s. 76.
18	 P. Terczyński, Atlas lokomotyw 2002, Poznań 2002, s. 102.
19	 Autor tego zdjęcia nie jest znany.
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zgodnie z rozkładem jazdy, mijając stację kolejową w Stryszowie w wyznaczonym 
czasie. Po wjeździe na wymieniony już odcinek linii kolejowej, mający długość około 
200 metrów, parowóz się wykoleił, a następnie spadł z trzymetrowego nasypu, ude-
rzając w pobliskie pole. Oprócz parowozu z szyn wypadły także wagon służbowy 
i dwa wagony pasażerskie, pozostałe dwa wagony utrzymały się na torze. Węzłowa 
stacja kolejowa w Suchej została telefonicznie powiadomiona o wypadku o godzinie 
15.05 i wysłała na miejsce zdarzenia pociąg ratunkowy. Według wstępnych danych 
w wypadku jedynie sześć osób odniosło lekkie obrażenia. Brak danych, czy udzie-
lono im pomocy medycznej na miejscu, czy odwieziono do szpitala w Suchej, jak 
to było po wypadku w Stryszowie w 1925 r. Jak się później okazało, kontuzjowana 
została również siódma osoba, mieszkanka Warszawy. Dojechała ona wprawdzie 
do końcowej stacji w Zakopanem po przesiadce do podstawionego pociągu, ale na 
miejscu poczuła się źle. Po badaniu w zakopiańskim szpitalu okazało się, że odnio-
sła jedynie powierzchowne obrażenia. Ogólnie zatem w katastrofie poszkodowanych 
zostało siedem osób: cztery kobiet i trzech mężczyzn. Troje pasażerów pochodziło 
z Warszawy, pozostali – z Krakowa, Torunia, Zakopanego i ze Zgierza. Podano do 
publicznej wiadomości ich personalia, ponieważ wówczas nie obowiązywała w Pol-
sce prawna ochrona danych osobowych20. Feralnym pociągiem podróżowali również 
Łotysze, udający się z wycieczką do Zakopanego, ale żaden z niech nie odniósł ob-
rażeń. Zdaniem kolejarzy, solidne stalowe wagony polskiej produkcji typu pulman 
uchroniły pasażerów przed poważniejszymi konsekwencjami21.

Pasażerowie wykolejonego pociągu udali się w dalszą podróż w kierunku 
Zakopanego podstawionym pociągiem, który odjechał z półtoragodzinnym opóź-
nieniem. Pociągi w kierunku Krakowa kierowane były od Skawiec drogą okrężną 
przez Wadowice. Taki stan utrzymywał się do następnego dnia, 12 lipca 1934 r., do 
godziny 17.20. Pierwszą wiadomość o wypadku podał następnego dnia krakowski 
„Czas”, ograniczając się jedynie do lakonicznej wzmianki22. Ponieważ dziennikarze 
konkurencyjnego krakowskiego dziennika o zasięgu ogólnopolskim, „Ilustrowa-
nego Kuriera Codziennego”, chcieli mieć bardziej dokładną relację o katastrofie, 
dopiero 12 lipca 1934 r dotarli na miejsce, podróżując samochodem przez Kal-
warię i Wadowice do Skawiec, ponieważ krótszego połączenia drogowego wów-
czas nie było. W Skawcach o szczegółach wypadku dowiedzieli się od załogi stacji, 
a 13 lipca 1934 r. opublikowali obszerny reportaż na łamach gazety23. 

20	 Co spowodowało katastrofę kolejową pod Skawcami?, IKC z 14 VII 1934 r., s. 16.
21	 Amerykański przedsiębiorca George Pullman w latach 60. XIX w. wynalazł wagony pasażerskie i sypialne stalo-

wej konstrukcji z odrębnymi przedziałami i ze wspólnym korytarzem. Miały one szerokie zastosowanie w sieci 
Polskich Kolei Państwowych. 

22	 Katastrofa pociągu pospiesznego, „Czas” z 12 VII 1934 r., s. 2.
23	 Bezkrwawa katastrofa kolejowa pod Skawcami. Parowóz spadł z nasypu – sześć osób lekko rannych, IKC z 13 VII 

1934, s. 18. 
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Wyniki badania komisyjnego

Bezpośrednio po wypadku powołano komisję powypadkową przy Dyrekcji 
Okręgowej Kolei Państwowych w Krakowie, skupiającą w swoim gronie naczelni-
ków kilku sekcji dyrekcyjnych. Ponadto na miejsce zdarzenia przybyli przedstawicie-
le wadowickich władz administracyjnych i prokuratorsko-sądowych, m.in. zastęp-
ca starosty, prokurator i sędzia śledczy z Sądu Okręgowego w Wadowicach. Celem 
komisji oraz śledczych było zbadanie przyczyny zdarzenia i ewentualnie ustalenie 
winnych. Przy ówczesnym stanie techniki to badanie było utrudnione, ponieważ 
w kabinach parowozów nie stosowano rejestratorów prędkości, zwanych tachogra-
fami. W takie urządzenia mogły być wyposażone jedynie wagony motorowe, zwane 
lukstorpedami, które pojawiły się na linii zakopiańskiej rok po katastrofie, w 1935 r. 
– przejeżdżały one przez Dąbrówkę z prędkością dochodzącą do 80 kilometrów na 
godzinę. Pierwsze oględziny wskazywały na to, że najbardziej prawdopodobną przy-
czyną wykolejenia się pociągu było rozluźnienie szyn na skrętach pod wpływem dłu-
giego i stosunkowo ciężkiego parowozu serii Tkt1 obsługującego pociąg.

Stwierdzono, że przyczyną wypadku, który uszkodził tor na dwustumetro-
wym odcinku, nie było ludzkie niedbalstwo ani czyjaś umyślna albo nieumyślna 
wina, a maszynista parowozu nie przekroczył dozwolonej w tym miejscu prędko-
ści. Zawiniły głównie czynniki określane w prawie jako siła wyższa (vis maiora). 
Już w cztery dni po zdarzeniu relacjonowano, że rzeczywistą przyczyną wypad-
ku była deformacja toru kolejowego. Stwierdzono bowiem, że przejazd ciężkiego 
parowozu mógł powodować nieznaczne przesunięcie osi toru na zewnątrz łuku, 
chociaż nawierzchnia toru była w dobrym stanie. Zapowiedziano równocześnie 
dalsze badania komisyjne wypadku na szczeblu Ministerstwa Komunikacji oraz 
międzyresortowym. Należy zaznaczyć, że w dniach bezpośrednio poprzedzających 
katastrofę wystąpiły w tym miejscu intensywne opady deszczu, które kilka dni póź-
niej doprowadziły do katastrofalnej powodzi. Jedną z przyczyn zdarzenia mógł być 
również niewątpliwie fatalny stan podtorza, spowodowany niekorzystnymi zjawi-
skami atmosferycznymi. Stało się ono zbyt miękkie, sprzyjając zapadaniu się szyn. 
Gdyby w trybie natychmiastowym umocniono podtorze, wymieniając podkłady 
i podsypując je świeżą warstwą tłucznia, być może nie doszłoby do wypadku.

Podjęto jednak doraźne działania, mające w przyszłość zapobiec podobnym 
zdarzeniom. Ustalono, że w miejscu wypadku szyny zostały przytwierdzone do 
podkładów zwykłymi hakami, a nie śrubami, jak powszechnie stosuje się dziś. 
Z zaleceń wynikało, by na górskich liniach kolejowych, zwłaszcza na linii zako-
piańskiej24, haki zastąpiono śrubami. Ten sposób mocowania torów zapoczątko-

24	 Według obecnego atlasu linii kolejowych w Polsce przez pojęcie „linii zakopiańskiej” rozumiemy ciąg linii 
kolejowych od Krakowa w kierunku Zakopanego, oznaczonych numerami 97, 98 i 99.
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wano w Niemczech25. Podjęte czynności niewątpliwie miały związek z wprowadze-
niem do eksploatacji bardziej wydajnych i nowoczesnych parowozów serii Okz32, 
a także – począwszy od 1935 r. – wagonów motorowych, zwanych lukstorpedami, 
obsługujących połączenia ekspresowe między Krakowem a Zakopanem, ozna-
czonych w rozkładach jazdy symbolem „MtE”. Jak wspominali żyjący jeszcze do 
niedawna najstarsi mieszkańcy Kalwarii Zebrzydowskiej, mniej więcej w połowie 
lat 30. XX w. kilkakrotnie korygowano przebieg toru, szczególnie na odcinku Kal-
waria Lanckorona–Stronie, aby umożliwić bezpieczny przejazd bardziej zaawanso-
wanych technicznie pociągów. Kolejne korekty przeprowadzono dopiero w latach 
1973–1974, kiedy dokonano elektryfikacji odcinka Skawina–Sucha Beskidzka26. 

Ledwie komisja powypadkowa zakończyła prace, nadeszła wielka powódź 
w Małopolsce, a odcinek linii kolejowej od Kalwarii Lanckorony do Skawiec – z po-
wodu podmycia toru i licznych osuwisk – pozostawał nieczynny przez dłuższy czas27.

Inne zdarzenia kolejowe w okolicy Dąbrówki

Wprawdzie na terenie dzisiejszej wsi Dąbrówka wydarzył się tylko jeden 
wypadek kolejowy, ale po 1934 r. odnotowano jeszcze dwa epizody związane 
z katastrofami kolejowymi w powiecie wadowickim w obecnych granicach. Dwu-
dziestego trzeciego sierpnia 1939 r., a więc krótko przed wybuchem II wojny świa-
towej, na szlaku kolejowym prowadzącym przez wieś około godziny 8.00 miał się 
pojawić pociąg pospieszny relacji Warszawa–Zakopane, który – według rozkładu 
jazdy – kursował od Trzebini przez Spytkowice i Wadowice w kierunku Skawiec. 
Tak się jednak nie stało, ponieważ około godziny 5.30 tego dnia został on wyko-
lejony we wsi Świnna Poręba, położonej na obszarze obecnej gminy Mucharz. 
Do przyczyn i przebiegu katastrofy nie będziemy wracać, została już ona bowiem 
szczegółowo opisana. Kiedy do kolejarzy w Wadowicach telefonicznie dotarła 
wiadomość o katastrofie, niezależnie od pomocy technicznej wysłali oni dodat-
kowy parowóz, którego zadaniem było spięcie go z wagonami, które nie doznały 
uszczerbku, i  kontynuowanie podróży okrężną trasą z miejsca katastrofy przez 
Wadowice, Kalwarię Lanckoronę, Dąbrówkę, Skawce i dalej przez Suchą do Za-
kopanego. Dzięki wysiłkom kolejarzy skład ten dotarł do Zakopanego z zaledwie 
dwugodzinnym opóźnieniem28. 

25	 Przyczyną katastrofy kolejowej pod Skawcami była deformacja toru, IKC z 15 VII 1934 r., s. 7.
26	 Relacja mieszkańca Kalwarii Zebrzydowskiej Adama Grodnickiego, udzielona Andrzejowi Nowakowskiemu 

około 1980 r. Zob. ponadto: A. Nowakowski, Zarys dziejów kolei w Kalwarii Zebrzydowskiej na tle dziejów kolei 
galicyjskiej i małopolskiej. W 130-lecie doprowadzenia kolei do Kalwarii (1884–2014), Rzeszów 2014, s. 56–60.

27	 „Czas” z 19 VII 1934 r., s. 1.
28	 „Czas” z 24 VIII 1939 r., s. 8; IKC z 25 VIII 1939 r., s. 9. Zob. także: A. Nowakowski, Katastrofa kolejowa w Świn-

nej Porębie…, s. 116–124. 
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Do drugiego takiego wydarzenia doszło w nocy z 24 na 25 listopada 1944 r. 
w następstwie tragicznego zderzenia się dwóch pociągów w Barwałdzie Średnim, 
które spowodowało śmierć co najmniej kilkudziesięciu osób. Pasażerów, któ-
rzy przeżyli katastrofę, a  byli – według lekarzy obecnych na miejscu katastrofy 
– w  stanie bezpośrednio zagrażającym życiu skierowano najpierw do konwentu 
bonifratrów w Zebrzydowicach, na północ od Kalwarii Zebrzydowskiej. Tam, po 
udzieleniu pierwszej pomocy, poszkodowanych załadowano do krytych wagonów 
pociągu towarowego, zwanych „krowiakami”, wypełnionych słomą, i przewieziono 
do wadowickiego szpitala, w którym czekał już znakomity chirurg i wieloletni dy-
rektor tej lecznicy, dr wszech nauk lekarskich Józef Sołtysik wraz ze swoją ekipą29. 
Ze względu na na nieprzejezdność odcinka Barwałd Średni–Wadowice pociąg 
z ofiarami katastrofy skierowano drogą okrężną od stacji w Kalwarii Lanckoronie 
przez Dąbrówkę i do Skawiec, skąd dopiero ruszył do Wadowic30.

Wypadek w Dąbrówce na tle innych 
zdarzeń kolejowych w Małopolsce 
w okresie międzywojennym

Na potrzeby dalszych rozważań należy tutaj wprowadzić umowną terminolo-
gię. Za katastrofę kolejową uznajemy nagłe zdarzenie, pociągające za sobą nie tylko 
straty materialne, ale także ofiary śmiertelne. Jeśli zdarzenie powoduje wprawdzie 
zniszczenie mienia i przerwę w kursowaniu pociągów, ale bez ofiar śmiertelnych, 
można je sklasyfikować jako wypadek. W świetle powyższego kryterium zdarzenie 
w Dąbrówce z 1934 r., oprócz epizodu stryszowskiego z 1925 r., można określić 
mianem wypadku kolejowego, podobnie jak np. incydent kolejowy z miejscowo-
ści Zebrzydowice z 1929 r., polegający na nieudolnej próbie wykolejenia pociągu 
pasażerskiego, oraz zderzenie dwóch pociągów towarowych w Spytkowicach pod 
koniec 1929 r.31 

Na tym tle dokonamy krótkiego przeglądu największych katastrof kolejowych 
w Małopolsce w okresie międzywojennym (1918–1939). W 1925 r. wydarzyła się 
katastrofa w Dulowej koło Trzebini. Pociąg pasażerski z Łodzi do Krakowa na-
jechał na skład towarowy. Jedna osoba zginęła, kilka zostało rannych. W lutym 
1931 r. pod Krakowem we wczesnych godzinach rannych czołowo zderzyły się dwa 
pociągi pospieszne: z Bukaresztu do Berlina oraz z Warszawy do Krakowa. Zginęło 
pięć osób, a kilkadziesiąt odniosło obrażenia. Jesienią 1934 r. doszło do katastrofy 
w Krzeszowicach, w której śmierć poniosło dwanaście osób, a dziesiątki zostało 

29	 Zob. E. Kotowiecki, Wadowiccy lekarze, Wadowice 1996, s. 13 i n.
30	 A. Nowakowski, Tragedia barwałdzka 24 listopada 1944 roku…, s. 18–27.
31	 Idem, Katastrofy i wypadki kolejowe w powiecie wadowickim…, s. 28–30.
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rannych. Na stojący pod semaforem pociąg pospieszny relacji Gdynia–Kraków na-
jechał pociąg pospieszny zdążający z Wiednia. W krzeszowickiej katastrofie został 
ranny poseł na Sejm Rzeczypospolitej Polskiej Wincenty Hyła, pochodzący z Kle-
czy Dolnej32. W 1936 r. pociąg pasażerski wyjeżdżający ze stacji w Chabówce uległ 
wykolejeniu, zginęło sześć osób33.

Wnioski końcowe

Jak już stwierdzono na wstępie, wypadek kolejowy w Dąbrówce nieopodal 
Skawiec w lipcu 1934 r. przeszedł niemal bez echa, w przeciwieństwie do wypadku 
w pobliskim Stryszowie w 1925 r. Być może stało się tak dlatego, że uczestniczący 
w nim pasażerowie nie ucierpieli zbyt mocno. Wydarzenie to nie pozostało jed-
nak bez konsekwencji dla stanu miejscowej infrastruktury kolejowej. Została ona 
znacznie zmodernizowana, zwłaszcza po wielkiej powodzi, która nadeszła niedłu-
go po wypadku. Korekty linii kolejowej przyczyniły się do wprowadzenia nowo-
czesnych, jak na tamte czasy, rozwiązań trakcyjnych – parowozu Okz32, przede 
wszystkim zaś wagonu motorowego zwanego lukstorpedą. Po 1934 r. brak wia-
rygodnych wiadomości o dramatycznych wydarzeniach kolejowych na odcinku 
zakopiańskiej linii kolejowej między Stryszowem a Skawcami w pobliżu Dąbrówki.
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Summary
The Forgotten Railway Accident in Dąbrówka on 11 July 1934

This article revisits a little-known railway accident that occurred on 11 July 1934 
between Stryszów and Skawce, within the village of Dąbrówka in the Wadowice 
district. Using press reports and administrative sources, it reconstructs the 
circumstances of the derailment of a Kraków–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: Dąbrówka; railway history; derailment; interwar Poland; July 1934; 
regional transport
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