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Indeks nazw miejscowosci
Streszczenie w jezyku angielskim i niemieckim



Z problemem ochrony olbrzymiego dziedzictwa ko-
lejowego polskie stuzby konserwatorskie stykaja si¢ nie-
mal kazdego dnia na terenie calego kraju. Niezliczone
dworce kolejowe, wielkie parowozownie, mosty kole-
jowe itp. znajdujg si¢ w kregu zainteresowan nie tylko
Wojewodzkiego Urzedu Ochrony Zabytkow w Zielonej
Gorze, lecz takze licznych, rozproszonych w catej Polsce
mitosnikéw kolejnictwa, ktdrzy angazujg si¢ w ich ochro-
ng¢ i walkg o przetrwanie dla nastepnych pokolen. Specy-
fika zabytkow kolejnictwa powoduje, ze sa one materia
niestychanie trudna w zakresie opieki konserwatorskie;j.
Z jednej bowiem strony mamy do czynienia z ksztal-
towanymi liniowo zabytkami techniki, z drugiej nato-
miast z dziedzictwem o zréznicowanym stopniu auten-
tyzmu 1 walorach zabytkowych. Wspomniany autentyzm
oraz walory zabytkowe wigza si¢ bezposrednio z faktem,
iz historyczna substancja kolejowa czestokro¢ jest wspdt-
cze$nie eksploatowana i silg rzeczy na biezagco modernizo-
wana albo tez zostata wylaczona z uzytkowania 1 jest ada-
ptowana do nowych funkcji, niekiedy bardzo inwazyjnych.
To wszystko, w polaczeniu z wszechobecnym rachunkiem
ekonomicznym i nie zawsze pojmowanym we wilasciwy
sposob ,,pedem ku nowoczesnosci” powoduje, ze spusci-
zna kolejowa jest niebywale trudnym, a wielokrotnie bar-
dzo niewdzigcznym obiektem opieki konserwatorskiej.

W catej Polsce chronimy najbardziej imponujace pod
wzgledem architektonicznym dworce kolejowe, zdarza-
ja sie przyktady zespolowo rozumianej ochrony kom-
plekséw stacyjnych, a w katalogu obiektéw chronionych
prawem liczne sg réwniez kolejowe wieze wodne. Sporo
problemoéw nastrecza juz jednak ochrona, rozbudowa-
nych nickiedy do catkiem pokaznych rozmiaréw, zaple-
czy technicznych w obrebie stacji, czyli parowozowni,
rzadko tez pochylamy si¢ nad kolejowymi obiektami
drogowymi w postaci np. mostéw, choé¢ niektdre z nich
sg bardzo cenne z punktu widzenia historii techniki czy
tez krajobrazu kulturowego. Nieustannie stajemy jednak
przed pytaniem: co i dlaczego chroni¢? Odpowiedz na
te pytania udzielna jest z reguly przez pryzmat walory-
zacji artystyczno-historycznej, a tymczasem w wypadku
specyficznej grupy zabytkdéw kolejnictwa réwnie istotne,
jesli nie wazniejsze, sa warto$ci naukowe, edukacyjno-
-poznawcze czy tez kontekst kulturowy.

Stykajac si¢ na co dzien z problematykg ochrony spu-
$cizny kolejowej, z wielkim zainteresowaniem przyj¢tam
propozycj¢ dofinansowania publikacji o oryginalnym
pod wzgledem architektoniczno-technicznym szlaku ze-
laznym Skwierzyna — Stare Bielice na terenie wojewodz-
twa lubuskiego. Jego wartos¢ architektoniczna znana

byta nam od lat, ale wiele problemow nastreczata walo-



ryzacja samego szlaku kolejowego i zachowanych w jego
obrebie unikalnych obiektow inzynieryjnych. Szczegoto-
wej analizy pod katem historycznym, architektonicznym
i zabytkowym dziedzictwa kolei doliny Noteci podjat si¢
prof. Miron Urbaniak, wspierany przez dobrze przygo-
towang merytorycznie architektk¢ Dorot¢ Grygiel. Efek-
tem ich kilkuletniej pracy jest niniejsza publikacja, ktora
na jasno sprecyzowanym, rzecz mozna laboratoryjnym
przykladzie, z jednej strony pokazuje bardzo interesujace
losy badanej linii kolejowej o ewidentnym przeznaczeniu
militarnym, z drugiej natomiast zawiera niezwykle cenne
i przydatne z perspektywy organdw ochrony zabytkow
wskazowki oraz zatozenia metodologiczne do waloryza-

cji dziedzictwa kolejowego w Polsce. Z tego wzgledu jest

to zatem praca uniwersalna, wykraczajgca daleko poza
obszar zainteresowan Lubuskiego Wojewddzkiego Kon-
serwatora Zabytkow, cho¢ poswigcona scisle okreslonej
linii kolejowej naszego wojewddztwa.

Mam nadzieje, ze ksigzka Kolej Skwierzyna — Stare
Bielice. Kolejowy modernizm w Polsce bedzie cieszyla
si¢ zainteresowaniem nie tylko historykéw, mitosnikéw
kolejnictwa czy regionalistow, ale stanie si¢ rowniez bar-
dzo przydatnym kompendium wiedzy w zakresie meto-
dologii wartosciowania zabytkéw kolejnictwa dla pol-
skich stuzb ochrony zabytkow. Z wielkg przyjemnoscig
rekomenduje zatem t¢ interesujacg w warstwie tresciowej
oraz ikonograficznej ksigzke i zapraszam do wciagajacej
lektury.

dr Barbara Bielinis-Kopeé
Lubuska Wojewddzka Konserwator Zabytkow



Burmistrz Drezdenka

W 2016 r. minie dokladnie 80 lat, odkad na trasie ko-
lejowej Skwierzyna — Stare Bielice — Krzyz Wielkopolski
pojawity sie, po jej kilkuletniej budowie, pierwsze pocig-
gi przemierzajace malownicza doling Noteci. Rocznicy
tej nie bedziemy mogli uczci¢ juz przejazdem pociagu
specjalnego, gdyz trudne lata 90. XX w. przyniosty fi-
zyczny kres budowanej z tak wielkim wysitkiem linii
kolejowej. Zelazny szlak zostal zdemontowany, ale jego
Swiadectwem pozostaje starotorze oraz kompleksowo za-
projektowana 1 wzniesiona modernistyczna architektura
kolejowa. Unikalny charakter linii na kolejowej mapie
Polski, a przede wszystkim niezwykle malownicze poto-
zenie zelaznego szlaku, przecinajacego w Skwierzynie
Wartg, a w okolicy Drezdenka Note¢, sktaniaja nasze sa-
morzady do usilnych staran o turystyczne wykorzystanie
zachowanego tutaj dziedzictwa kolejowego.

Tak oto pojawit si¢ juz na przetomie XX i XXI w.
pomyst budowy na dawnej trasie kolejowej sciezki rowe-
rowej, ktorej wielkimi orgdownikami — sila rzeczy — sa
wlasnie kierowane przez nas samorzady miejskie. Tym
bardziej, ze w powstaniu $ciezki rowerowej upatrujemy
nie tylko skuteczng ochrony cennego fragmentu naszej
historii materialnej okresu migdzywojennego, ale réw-

noczesnie mozliwosci rozwoju turystycznego obu miast

Burmistrz Skwierzyny

oraz miejscowosci potozonych w sasiedztwie omawiane-
go szlaku kolejowego. W dziele tym wspierajg nas wto-
darze zaprzyjaznionych gmin, a takze wladze panstwo-
we, co pozwala wierzy¢ i mie¢ nadzieje, ze stuszna — jak
sadzimy — idea $ciezki rowerowej, zostanie ostatecznie
zmaterializowana, udostepniajac malowniczy przetom
Warty oraz doling Noteci rzeszom turystdw, milosnikow
kolejnictwa, a takze mieszkanicom naszych miast i pogra-
nicza lubusko-wielkopolskiego.

W sukurs naszym staraniom przychodzi niniejsza
publikacja, ktéra omawia szczegétowo historie kolei
Skwierzyna — Stare Bielice (Krzyz), jej zabytkowsa in-
frastrukture budowlang oraz inzynieryjna, ukazuje tez
pickno zachowanych w dolinie Warty i Noteci zabytkow
kolejnictwa. Szczegdlnie cenne dla nas sa rdwniez spo-
strzezenia autora ksigzki, wskazujace na olbrzymie wa-
lory zabytkowe i krajobrazowe tytutowej drogi zelazne;.
To uswiadamia nam shusznos¢ podejmowanych dziatan
i bedzie mobilizowalo zarazem do jeszcze wigkszego
wysitku na rzecz powstania $ciezki rowerowej, uwaza-
nej przez Mirona Urbaniaka rowniez za najlepszy sposob
zagospodarowania rozebranej drogi zelaznej. Cieszy tym

bardziej fakt, ze podejmowane przez nas starania znalazty
pozytywna ocene W Ksigzce.



Majac petng $wiadomosé, ze czeka nas jeszcze spo-
ro wysitku w pracy na rzecz budowy $ciezki rowerowe;j,
cho¢ wsparcia udziela nam wielu ludzi zaangazowanych
w ochrong¢ dziedzictwa kolejowego regionu, zeby wspo-
mnie¢ tylko Pana Senatora Henryka Macieja Wozniaka,
z nieklamang przyjemnoscig zdecydowalismy si¢ na do-
finansowanie ksigzki Kolej Skwierzyna — Stare Bielice.
Kolejowy modernizm w Polsce. Wierzymy, Ze ta interesu-
jaca i bogato ilustrowana publikacja pomoze nam w stara-
niach o budowg Sciezki rowerowo-pieszej szlakiem dawnej
kolei doliny Noteci. Mamy tez nadzieje, Ze przyczyni sie do
rozpropagowania waloréw krajobrazowych, a tym samym
wzrostu zainteresowania turystow naszymi gminami lezgcy-
mi na przeciwleglych skrajach pieknych lasow Puszczy No-
teckiej. Wreszcie nie zapominamy rowniez, iz praca ta od-
krywa przed nami malo znany, a bardzo interesujqcy epizod

w dziejach niemiecko-polskiego pogranicza, ktorym byta

koncepcja budowy Kolei Pogranicza, zwanej tez Kolejg
Marchii Granicznej. Tego wielkiego projektu nie udato
si¢ wowczas zmaterializowaé w catosci, a jedynie na od-
cinku ze Skwierzyny przez Drezdenko do Starych Bielic.
Dzis my dazymy do zmaterializowania naszego projektu
na identycznej trasie i wierzymy, ze dzigki mozliwosciom
finansowym oferowanym przez Uni¢ Europejska, wykona-
my te inwestycje 1 wlgczymy w przysztosci w europejska
sie¢ Sciezek rowerowych, takze i tg, ,,nasza”.

Czas pokaze efekty naszych staran, ale juz dzi$ cie-
szymy si¢, ze oddajemy w rece Czytelnikéw ksigzke
ukazujacg pickno i unikalny charakter linii kolejowej
Skwierzyna — Stare Bielice. Zyczymy mitych wrazef
estetycznych, interesujgcej lektury 1 zapraszamy do bez-
posredniego zapoznania 8i¢ z krajobrazem kulturowym
przetomu Warty oraz doliny Noteci, w ktory to w latach

30. XX w. wpisana zostata omawiana linia kolejowa.

Maciej Pietruszak Tomasz Watros

Burmistrz Drezdenka Burmistrz Skwierzyny



Pokojowy dyktat wersalski, ktory narzucit wymuszong, niemozliwg do zniesienia granice wschodnig — spowodowal
réznorodne trudnosci, ktorych pokonywanie wymaga zacietych zmagan, rozgrywajgcych sie wielokro¢ niezauwazalnie.

Czyz ta nienaturalna granica powinna pozostaé juz na zawsze?

Nie i jeszcze raz nie!

Czy chcemy tutaj, przy tej granicy nawschodzie, bezczynnie wyglgdacé nadejscia godziny Swiatowej sprawiedliwosci?

Nigdy, przenigdy!

Sq tutaj czynne umysly i napiete miesnie, zeby te wcigz jeszcze krwawigce rany zasklepié, te réznorodne straty
i szkody zaleczyé, by te obszary na wschodzie przed napierajgcym polactwem zabezpieczy¢, zarowno pod wzgledem
politycznym, jak i ludnosciowym. Ale same tylko nasze tutaj sily nie wystarczq, bowiem zbyt wielki cigzar spoczgl na

naszych barkach. Dlatego kierujemy wolanie do Rzeszy:

,,Pomdzcie nam!”

Jedna z najdotkliwszych przyczyn naszych trudnosci thkwi w zlej sytuacji komunikacyjnej. Tutaj w prowincji Marchia
Graniczna Poznan — Prusy Zachodnie zrodzila sie koncepcja marchijskiej kolei granicznej, ktorvej dalszym rozwinigciem
jest projekt Kolei Pogranicza, jako nieodzowna koniecznosé potgczenia Dolnego i Gérnego Slgska z Kolejg Pograni-
cza. Skoro jednak jestesmy, w ten czy inny sposob, zdani na pomoc, bo nie potrafimy naszymi sitami zrealizowa¢ tego
przedsiewzigcia, to potrzebne jest przede wszystkim diugotrwate wsparcie.

Ta koncepcja Kolei Pogranicza nie jest wynikiem naturalnego rozwoju dotychczasowego stanu rzeczy, nie jest takze
skutkiem naszego wlasnego wczesniejszego zaniedbania, lecz wprost przeciwnie: to konsekwencja naglego, nienatu-
ralnego rozdarcia, jako efekt brutalnej traktatowej, apodyktycznej decyzji. To ona jest zrodlem trudnosci, ktore tutaj
zaistnialy. Jest wazng sprawq zrozumienie tego stanu rzeczy, zrozumienie, Ze pomoc musi nadejs¢, ze opor na Wscho-
dzie nie powinien stabngé ani na chwile. Naszym haslem nie jest matodusznos¢ i zwqgtpienie, ale niezachwiana wiara
w niemieckq sile i upor, wiara w przysztos¢ Niemiec na Wschodzie. To wlasnie sq te sily napedowe dla mieszkancow
Pogranicza. Mamy nadzieje na wsparcie i zaangazowanie naszych niemieckich wspotbraci, a w konicu takze Kolei Rze-
szy. Ufamy, Ze ta nasza nadzieja nie okaze si¢ tylko iluzjg. Liczymy na to, Ze w tej tak waznej Zyciowej potrzebie tutaj,

przy niemieckiej granicy na wschodzie, uzyskamy pomoc i wsparcie.

A tg Zyciowg potrzebg jest Kolej Pogranicza.

Miedzyrzecz, styczen 1928 r. Burmistrz Hart, Przewodniczgcy Komitetu Roboczego Miast Kolei Pogranicza

(Thum. Stawomir Lozowski, za: G. M. Balinska, J. A. Balinski, D. Balifiska, Krajobraz z kolejg. Drogi zelazne Wielkopolski,
Wroctaw 2011, s. 22)






DZIEJE KOLEI
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W ostatnich latach w Polsce, podobnie jak w innych
panstwach europejskich, wzrasta zainteresowanie koleja,
a w pewnym sensie ludzie odnosza si¢ do niej z sym-
patig mieszajgca si¢ z nostalgia. Coraz czegscie] w prasie
i telewizji przewijajg si¢ anonse oraz informacje o no-
woczesnym taborze kolejowym zakupywanym przez
spotki PKP, o modernizowanych potaczeniach kolejo-
wych, wreszcie takze o corocznej paradzie parowozow
w Wolsztynie czy tez milionowych wydatkach na moder-
nizacje oraz restauracje waznych i cennych zabytkowo
dworcow. Faktem jest, ze czesto narzekamy na spdznie-
nia, na niewlasciwg obstuge pasazera czy na trudnosci
zwigzane z prowadzonymi pracami modernizacyjnymi
na szlakach, ale rownocze$nie zaczynamy docenia¢ coraz
bardziej wygodny i ekologiczny sposob podrozowania,
za$ w miar¢ postepujgcego unowoczesniania zelaznych
szlakéw i zwigzanej z tym rozbidrki starych nastawni,
budynkow mieszkalnych etc., odczuwamy coraz silniej
tesknot¢ za ginacym na naszych oczach historycznym
pejzazem kolejowym. Powszechna staje si¢ spoleczna
krytyka wladz spolek kolejowych, ktorych poczynania
skutkuja tym, ze niszczeja dworce kolejowe, zespoly
nieuzytkowanych parowozowni, a ,,prace modernizacyj-
ne” prowadzg niekiedy do unicestwienia oryginalnych
1 nietypowych budowli kolejowych. Zjawiska te dotycza
zresztg nie tylko samej architektury czy obiektow inzy-
nierii kolejowej, ale takze starego taboru kolejowego,
w szczegolnosci lokomotyw parowych oraz wagonow.
Historyczny tabor kolejowy cieszy si¢ zreszta szczegol-
nym zainteresowaniem i atencja spoleczna, niezaleznie
od kategorii wiekowej, czego dowodza tysigce osob od-
wiedzajgcych wolsztyniska parowozowni¢ w czasie ma-
jowej parady zabytkowych maszyn czy tez liczni turysci
przewijajacy si¢ przez Muzeum Przemystu i Kolejnic-
twa na Slasku w Jaworzynie Slaskiej. Az chciatoby sie
powiedzie¢, ze stynne hasto reklamowe PKP S.A., czyli
,»Kolej na kolej” zaczyna nabiera¢ w Polsce powoli zna-
czenia nie tylko propagandowego, ale sentymentalnego.

Olbrzymia zasluge w tej sentymentalnej interpreta-
cji hasta ,,Kolej na kolej” majg coraz liczniejsze rzesze

cztonkow organizacji w postaci stowarzyszen, zrzeszen,

klubow itp. mitosnikow kolejnictwa, wkiadajacych ol-
brzymi wysitek i nieszczedzacych prywatnego czasu na
ratowanie wzglednie ochrong zroznicowanej pod wzgle-
dem technicznym spuscizny kolejowej w Polsce. To
cztonkowie tych organizacji propaguja bezdyskusyjng
potrzebe ochrony szeroko pojetego dziedzictwa kolejo-
wego, Czy tez organizujg przyciggajace thumy — zwilasz-
cza dzieci i mlodziez — przejazdy drezynowe. Prowadzg
rowniez szeroko zakrojong dzialalno$¢ edukacyjng po-
przez réznego typu wystawy oraz publikacje w postaci
ksiazek albo artykutow, publikowanych m.in. w ciesza-
cym sie wielka renomg i zainteresowaniem czasopismie
,.Swiat Kolei”. Czasami odnie$¢ mozna wrazenie, ze ro-
big znacznie wiecej dobrego dla kolei, niz kolej potrafi
zrobi¢ sama dla siebie. Niewatpliwie majg rOwniez nie-
bywale istotny udziat w prawnej ochronie reliktéw minio-
nej techniki kolejowej, zgtaszajac cenne obiekty i wnio-
skujac o wpis do rejestru zabytkow wielu wartosciowych
dziet zwigzanych z dziejami kolejnictwa w kraju nad
Wisla. Prowadzi to, niezaleznie od samodzielnych dzia-
tan panstwowych organow stuzby ochrony zabytkdw, do
sukcesywnego powickszania katalogu zabytkow kolej-
nictwa w Polsce. Niemniej jednak stwierdzi¢ trzeba, ze
ow katalog w dalszym ciggu jest stanowczo za maty 1 zu-
petnie nieadekwatny do skali cennej spuscizny kolejowej
w Polsce. Zreszta to przypadtos¢ nie tylko samego kolej-
nictwa, ale catego wielkiego §wiata zabytkéw przemy-
shu i techniki. Czgstokro¢ w tym katalogu odnajdujemy
zatem dzieta o Sredniej wartosci, podczas gdy znacznie
cenniejsze, nickiedy o charakterze unikatowym, w dal-
szym ciggu pozostaja poza obr¢gbem rejestru zabytkéw,
a w skrajnych przypadkach ging.

Taka sytuacja prowadzi coraz cz¢sciej do awaryjnych
wpisow do rejestru zabytkéw, majacych na celu ratowanie
warto$ciowych reliktéw minionej techniki i architektury
kolejowej, zagrozonych juz definitywnym zniszczeniem.
Zdarza si¢ tez nierzadko, ze panstwowe shuzby ochro-
ny zabytkow sa stawiane pod przystowiowym murem
przez kadry techniczno-administracyjne PKP, oponuja-
ce przeciw ochronie konserwatorskiej, a uzasadniajace

swoj protest przepisami bezpieczenstwa ruchu kolejo-



wego, utratg unijnej dotacji na inwestycje oraz wieloma
innymi, niekiedy irracjonalnymi argumentami. Dochodzi
wowczas do kompromisu, w ktdrym rozstrzygany jest los
historycznego obiektu kolejnictwa, czestokro¢ na jego
niekorzys¢. Wtedy niekiedy larum podnoszg mitosnicy
kolejnictwa albo, jak bylo to niedawno w Warszawie,
sami mieszkancy, ktorzy dali wyraz swojemu oburze-
niu z powodu planowanego zniszczenia unikalnych wiat
w formie ptasich skrzydel na czgsci stacji Szybkiej Kolei
Miejskiej (SKM). Protest okazat si¢ na tyle skuteczny,
ze wiaty przetrwaly, ale powszechny ,,niesmak” po calej
sprawie pozostal.

Migdzywojenne wiaty w formie ptasich skrzydet na
stacjach warszawskiej SKM sg w rzeczywistosci unika-
towymi, cho¢ wydaje si¢ z pozoru mato warto§ciowymi
dzietami architektury kolejowej. Niemniej jednak s3 i ta-
kie budowle, ktorych wartos¢ zabytkowa staje sie pro-
blematyczna, lezy bowiem jedynie w walorach senty-
mentalnych, artystycznych albo domniemaniu cennych
rozwigzan technicznych. Jak znalez¢ zatem 6w stynny
aurea mediocritas, pozwalajacy na ochrone tego, co
cenne i tego, czego domagaja si¢ mitosnicy kolejnictwa
albo inne organizacje spoteczne? Musimy pamigtac, Ze
rejestr zabytkow powinien stanowi¢ katalog dziel nieru-
chomych i ruchomych, ktdrych walor nie polega jedynie
na szczegodlnej wartosci dla danego miejsca albo este-
tycznym wygladzie zewngtrznym, cho¢ te ostatnie cechy
bardzo czgsto przesadzaja o podjeciu decyzji o ochronie
zabytku. W ten sposob dochodzi jednak do bardzo nega-
tywnego zjawiska, a mianowicie subiektywizacji oceny.
Oczywistym jest fakt, ze takie dzieta kolejnictwa, jak np.
dworce w Gdansku czy Wroctawiu zastluguja na ochro-
n¢ juz chocby tylko ze wzgledu na wartos$ci artystyczne,
aczkolwiek nie jest to kryterium obicktywne i nie powin-
no mie¢ decydujgcego znaczenia. Co6z bowiem w sytu-
acji, kiedy ktos zamiast wybujalego historyzmu woli su-
rowy modernizm?

Niniejsza praca ma na celu znalezienie odpowie-
dzi m.in. na pytania o obiektywne kryteria waloryzacji
dziedzictwa kolejowego. Jest réwniez probg wypraco-
wania wysokich jakos$ciowo 1 optymalnych standardow
inwentaryzacji konserwatorskiej dla liniowo uksztalto-
wanego dzieta techniki kolejowej. W zatozeniach swych
powinna zatem pomoc stuzbom ochrony zabytkow, ka-
drom technicznym PKP S.A., milo$nikom kolejnictwa

oraz wladzom administracji samorzadowej 1 panstwowe;j

w obiektywnej ocenie wartosci okreslonego dziedzic-
twa kolejowego, a dzieki temu uchroni¢ to, co cenne,
a rdwnoczesnie zapobiec ,,przypadkowym” i nie do kon-
ca uzasadnionym wpisom innych obiektow do rejestru
zabytkow.

Kilka lat temu ukazata si¢ publikacja omawiajgca
praktyke waloryzacji i pewne standardy dokumentacyjne
dla spuscizny kolejowej skoncentrowanej na wybrane;j,
duzej stacji wezlowej!. Teraz przyszedl czas na objecie
badaniami i waloryzacja znacznie wigkszej obszarowo
infrastruktury kolejowej, a mianowicie wybranego szla-
ku zelaznego. Jak pokazuja bowiem rozne do§wiadczenia
i sytuacje z ostatnich lat, idee ochrony liniowo zorganizo-
wanych zabytkow techniki sg niezwykle zywe, cho¢ rzad-
ko wcielane w zycie przez pafnstwowe organy ochrony
zabytow. Wydaje si¢ zatem, ze podjecie owej problema-
tyki, szczegdlnie w kontekscie przygotowanych wiasnie
przez specjalny zespot Narodowego Instytutu Dziedzic-
twa w Warszawie kryteriow waloryzacji i ochrony dzie-
dzictwa przemystowo-technicznego w Polsce, jest jak
najbardziej uzasadnione?.

Majac na wzgledzie fakt, ze poprzednia ksigzka doty-
czyla duzego przestrzennie i niezwykle waznego na ko-
munikacyjnej mapie Polski wezla kolejowego, tym razem
towarzyszyta mi idea podobnych badan, ale koncentruja-
cych si¢ juz nie na magistralnym i1 waznym w dziejach
polskiego kolejnictwa szlaku zelaznym, lecz na drugo-
rze¢dnej, lokalnej drodze Zelaznej. Wybor nie byt tatwy,
albowiem tego typu linii kolejowych w kraju nad Wistg
mamy najwigcej. Chcialem, aby byla to trasa kolejowa
o wysokim stopniu kompletnosci historycznej infrastruk-
tury inzynieryjno-budowlanej, pozwalajgcym na szeroko
zakrojone prace inwentaryzacyjne, stosunkowo niedhuga,
a zatem umozliwiajaca przeprowadzenie szczegdtowych
badan inwentaryzacyjno-konserwatorskich, wreszcie tez
taka, ktora bedzie nosila znamiona cennej i wyjatkowej
w polskim pejzazu kolejowym. Dazytem réwniez do tego,
aby w miare mozliwos$ci uciec jak najdalej od niebez-
piecznego, bowiem subiektywnego kryterium waloryza-
cji estetyczno-artystycznej, nasuwajacego si¢ samoistnie
w odniesieniu do starszych drog zelaznych, dysponujg-

cych z reguly bogata pod wzgledem architektonicznym

! M. Urbaniak, Zabytkowa stacja kolejowa Gniezno. Od Kolei Gornoslg-

skiej do programu ,,Otto”, £.6dz 2010.

2 Maszynopis tckstu pt. ,,Warto§ciowanic zabytkdéw techniki”, przygo-
towany przcz Zespo6t do spraw dzicdzictwa techniki, inzynicrii i prze-
mystu Narodowcego Instytutu Dzicdzictwa i przckazany autorowi do
rccenzji.



oprawg budowlang. Wreszcie bliska byta mi tez nieztom-
na idea poszerzenia naszej wiedzy naukowej o mato zna-
nej wzglednie stabo rozpoznanej linii kolejowe;.
Kierujac si¢ wskazanymi wczesniej przestankami,
wybratem stosunkowo mato znany, ale niezwykle cen-
ny, liczacy ok. 50 km szlak kolejowy Skwierzyna — Sta-
re Bielice wzglednie, po 1945 r., Stare Bielice — Skwie-
rzyna, z terenu wojewodztwa lubuskiego. Spetnial on
bowiem wszystkie podane wyzej kryteria, noszac zna-
miona niezwykle cennego, autentycznego, kompletnego
pod wzgledem infrastrukturalnym, a przy tym wyposa-
zonego nie tylko w architekture, ale takze najwazniejsze
pod wzgledem technicznym obiekty inzynieryjne, czy-
li mosty, wiadukty 1 przepusty. Istotny byt réwniez czas
powstania, a wigc okres migdzywojenny, ktory z jednej
strony plasuje owg linic w kregu szlakow zelaznych wy-
rostych w ramach koncepcji budowy tzw. Kolei Pogra-
nicza (Grenzlandbahnen), z drugiej natomiast — w wy-
padku akurat tej drogi zelaznej — zapisat si¢ catkowitym
odejsciem od historyzmu, co utatwito tym samym pro-
blem waloryzacji estetyczno-artystycznej. Nie do pominie-
cia pozostaje rowniez fakt, iz nasza wiedza o wybranej linii
pozostaje skromna, cho¢ bynajmniej nie znikoma. Osob-
nym zagadnieniem byta rowniez ch¢é ustosunkowania si¢
do wspotczesnych plandw i1 programéw zagospodarowania
pokolejowego dziedzictwa zwigzanych z jego rewitalizacjg.
W ten sposdb dokonalem wyboru wyrdzniajgcego
si¢ szlaku drugorzednego na polskiej mapie kolejowe;.
Badania archiwalne oraz terenowe jego infrastruktury
trwaly w latach 2010-2012, cho¢ lini¢ znalem juz nieco
wczesniej. Majac na wzgledzie fakt, iz niniejsza praca
powinna stanowi¢ swego rodzaju wzorzec w dziedzinie
inwentaryzacji i ochrony tego typu dziedzictwa w Pol-
sce, juz na wstepie zatozylem, ze konieczna i niezbedna
bedzie wspotpraca z dyplomowanym i wykwalifikowa-
nym architektem. Bylo to o tyle istotne, ze — jak wykazato
wstepne rozeznanie w literaturze oraz dostgpnych archi-
waliach — dokumentacja techniczna obiektow budow-
lanych oraz inzynieryjnych byla szczatkowa, nie wspo-
minajac o tym, ze czg¢stokro¢ jedynie schematyczna i na
dodatek obarczona licznymi btedami. Poprositem zatem
o pomoc doktorantk¢ Wydzialu Architektury Politechni-
ki Wroctawskiej, Dorote Grygiel, specjalizujaca si¢ w ar-
chitekturze przemystowo-technicznej, ktora zgodzita sie
na wspolprace, nie bedac chyba do konca swiadoma skali
1 czasochtonnosci prac inwentaryzacyjnych czekajacych

nas na omawianym szlaku. Wysokie standardy w zakre-
sie dokumentacji konserwatorskiej, postawione sobie za
jeden z celow niniejszej pracy, zmusily do szczeg6lo-
wych lustracji oraz inwentaryzacji kolejowej spuscizny
w terenie. Trzeba bylo bowiem uszczegotowié 1 popra-
wi¢ schematyczng dokumentacj¢ obiektow drogowych,
takich jak mosty, wiadukty czy przepusty, a wlasciwie
wykonac jg od nowa, co wigzato si¢ z lustracjami in situ
oraz pomiarami inwentaryzacyjnymi. Trzeba bylo doko-
naé réwniez od podstaw obmiaréw wszystkich obiektow
kubaturowych na szlaku, albowiem — w przeciwienstwie
do wielu innych linii kolejowych — tym razem nie uda-
fo si¢ dotrzeé do jakichkolwiek oryginalnych rysunkow
techniczno-budowlanych, utatwiajgcych niezmiernie
zmudny proces kreslenia plandw. Trudno opisaé skale
przedsigwziecia, ktérego podjeta si¢ Dorota Grygiel, ale
wspomne tylko, ze powierzchnia zabudowy kompleksu
dworcowo-mieszkalnego w Starych Bielicach to ,,jedy-
nie” 634 m? przy kubaturze rzedu ok. 4500 m?, zas dtu-
gos$¢ mostu zalewowego (inundacyjnego) pod Skwie-
rzyna wynosi ,,jedynie” ok. 300 m. Te obiekty obrazuja
wymownie rozmiary przedsigwzigcia, ale nie sg w stanie
ukaza¢ wysitku, ktory zostal wlozony w przygotowa-
nie zamieszczonej w publikacji dokumentacji technicz-
nej. Zatem musz¢ wyraznie stwierdzié, ze przygoto-
wanie ksigzki w zakresie przewidzianym jej koncepcjg
bylo mozliwe jedynie dzigki olbrzymiemu poswigceniu
i wysitkowi Doroty Grygiel, ktérej plany techniczno-bu-
dowlane stanowig w zdecydowanej mierze o wartosci
poznawczej 1 naukowej publikacji. Nie moge poming¢
réwniez faktu, ze szeroka i wieloptaszczyznowa wiedza
zawodowa architektki skutkowata wieloma cennymi oraz
interesujgcymi spostrzezeniami i uwagami merytorycz-
nymi odno$nie rozwiazan architektoniczno-budowla-
nych badanych obiektow, a takze samego tekstu.
Odnoszgc si¢ do wspomnianego wysitku oraz trud-
nosci towarzyszacych szczegdétowym pracom inwentary-
zacyjnym, wspomniec tez musze przyjazng i wzorcowsg
— jak zawsze — wspodlprace z kolejowg kadra technicz-
no-administracyjng oraz mito$nikami kolejnictwa, kto-
rzy wspierali nas swymi skapymi, ale jednak, materiata-
mi technicznymi. Kierowany przez Zenona Gdreckiego
Osrodek Kolejowej Dokumentacji Geodezyjnej i Karto-
graficznej PKP S.A. w Poznaniu udostepnit archiwalny
plan sytuacyjny stacji Skwierzyna oraz profil podtuzny

linii, ulatwiajac tym samym istotnie badania terenowe



oraz opisy techniczne do ksigzki, za$ identyczny Osro-
dek, ale w Szczecinie, archiwalny plan sytuacyjny sta-
cji Stare Bielice’. Z kolei wieloletni milo$nik kolei, zaj-
mujacy si¢ rowniez trasa Skwierzyna — Stare Bielice,
Stawomir Fedorowicz stuzyt planami schematycznymi
kilku innych stacji kolejowych na szlaku®*. Istotnie po-
mogt réwniez Jacek Trempata z Zaktadu Linii Kolejo-
wych w Poznaniu, ktory w swych unikalnych zbiorach
archiwalnych przechowuje jeszcze m.in. dokumentacje
techniczne z okresu odbudowy warcianskiego mostu
oraz dokumentacje mostu zalewowego pod Skwierzyng’.
Natomiast Piotr Kryszak z poznanskiego Oddzialu Go-
spodarowania Nieruchomos$ciami udostepnit do wgladu
wspolczesne inwentaryzacje budowlane dworcow w Mu-
rzynowie 1 Skwierzynie Gaju®. Skromng baz¢ dokumen-
tacji technicznej uzupetniaja rysunki techniczne unikato-
wego mostu na Starej Noteci, zachowane w spusciznie
archiwalnej dawnych zielonogorskich zakladéw Georga
Beuchelta’. Jak jednak widaé, dostgpna dokumentacja
techniczna stanowita niewielki wycinek objetych bada-
niami obiektdw, zatem decydujace znaczenie miaty po-
miary inwentaryzacyjne przeprowadzane z natury in situ.
Byty one mozliwe w duzej mierze dzieki przebiegajacej

w przyjaznej atmosferze wspolpracy z mieszkancami bu-

*  AOKDGIiK PKP S.A. OGN w Poznaniu, plan sytuacyjny stacji Skwic-
rzyna na linii Zbaszynck — Gorzéw, aktualizowany 26 11 1953; pro-
fil podtuzny linii Starc Biclicc — Skwicrzyna, arkuszc 1-13, oprac.
1952, wykrcél. 1978, ostatnia aktualizacja 1988; AOKDGiK PKP S.A.
w Szczecinie, plan sytuacyjny stacji Starc Biclice, oprac., wykresl.
1956.

4 Archiwum Stawomira Fcdorowicza, plan idcowy stacji handlowcj
Drezdenko, km 6,421 linii Starc Biclice — Skwicrzyna, z 13 X1 1952;
plan idcowy stacji handlowcj Goscim, km 18,670 linii Starc Bicli-
cc — Skwicrzyna, z 13 X1 1952; plan idcowy stacji handlowej Lipki
Wiclkie, km 32,690 linii Starc Biclice — Skwicrzyna, z 13 XI 1952;
plan idcowy stacji handlowcj Murzynowo, km 43,332 linii Starc Bic-
licc — Skwicrzyna, z 13 XI 1952; plan idcowy przystanku osobowcgo
z tadownig Skwicrzyna Gaj, km 48,101 linii Starc Biclicc — Skwicrzy-
na, z 13 XI 1952; plan idcowy stacji handlowcj Trzebicz Krajenski, km
12,300 linii Starc Biclicc — Skwicrzyna, z 13 XI 1952.

5 A PKP S.A. PLK ZLK w Poznaniu, D. Cic§lewicz, M. Szalbicrz,
A. Glowiak, Obliczenia statyczne (inwentaryzacyjnc) mostu w km
48,645 linii Starc Biclicc — Skwicrzyna, Poznan 1959; R. Oficrzynski,
K. Chudziniski, A. Glowiak, Kapitalny remont mostu kolcjowego. Most
przez rzckg Warte, km 49,308 linii Starc Biclicec — Skwicrzyna, Poznaf
1967/1968; B. Hammerling, Z. Rogozinski, M. Matelski, Projckt od-
budowy toru w zwigzku z odbudowa mostu w km 49,308 linii Starc
Biclice — Skwicrzyna, Poznan 1968; T. Got¢biowski, M. Szalbicrz,
A. Glowiak, Obliczenia statyczne mostu w km 49,308 linii Starc Bicli-
cc — Skwicrzyna, Poznan 1959.

¢ Archiwum Oddziatu Gospodarowania Nicruchomo$ciami w Pozna-
niu, M. Matuszak, Inwentaryzacja bylego budynku stacyjncgo 66—440
Skwicrzyna, Murzynowo (Biuro wyceny nicruchomosci — Adam Tysz-
kiewicz), Zerkéw 2009; M. Matuszak, Inwentaryzacja bytego budynku
stacyjncgo 66440 Skwicrzyna, Skwicrzyna Gaj (Biuro wyceny nicru-
chomosci — Adam Tyszkicwicz), Zerkow 2009.

7 APZG, Fabryka Budowy Mostéw, Konstrukeji Stalowych i Wagondw

G. Beuchelt S.A. w Ziclonej Gorze, sygn. 246.

dynkéw na trasie linii kolejowej, ktdrzy z wlasnej woli
i bardzo chetnie udostepniali prywatne mieszkania oraz
inne pomieszczenia do szczegoétowych obmiarow. Gdyby
nie ich sympatia, wszechstronna pomoc i wsparcie, przy-
gotowanie niniejszej pracy nie bytoby mozliwe, a uzy-
skane dane wplynely na ostateczny ksztalt merytoryczny
i edytorski publikacji.

Analiza udostepnionych dokumentacji technicznych
oraz wnikliwe badania z zakresu archeologii przemysto-
wej pozwolity przede wszystkim na szczegotowe zaryso-
wanie problemoéw zwigzanych z architekturg, rozwigza-
niami budowlanymi oraz technicznymi poszczegdlnych
obiektéw inzynieryjnych i1 kubaturowych na szlaku.
Oprocz tego przeprowadzitem takze szeroko zakrojone
kwerendy zrodlowe oraz przeglad dotychczasowej lite-
ratury, co pozwolito na opracowanie czesci historycznej
ksigzki. I tym razem niezwykle przydatna okazata sie
pomoc instytucji kolejowych, jak rowniez mieszkancow
budynkow na badanej trasie, o czym jeszcze pdzniej.

Nadmienitem juz wczesniej, ze kolej Skwierzyna —
Stare Bielice nalezy do mniej rozpoznanych naukowo
w naszym kraju. Nie oznacza to jednak, iz mamy do
czynienia z catkowitym deficytem publikacji na jej te-
mat. Juz bowiem w 2003 r. wspomniany Slawomir Fe-
dorowicz zamiescit w ,,Swiecie Kolei” artykut popular-
nonaukowy, o sporych walorach inwentaryzacyjnych,
poswigcony dziejom oraz zabytkowej infrastrukturze
badanej linii®. Tematem interesowat si¢ rdwniez zywo
Robert Michalak, ktory tytutowa droge zelazng analizo-
wal przede wszystkim pod katem unikatowych rozwig-
zan militarnych, ale takze przez pryzmat jej nietypowych
dziejow’. Réwnolegle swoje badania, koncentrujgce sie
gléwnie na oryginalnej i niepowtarzalnej modernistycz-
nej architekturze dworcoéw, prowadzita juz w ramach
studium magisterskiego architektka Joanna Lorenc. Ich
poklosiem staly si¢ m.in. dwa artykuly oraz referat kon-
ferencyjny'®. Warto wspomniec¢ takze, iz o nierozsadnych

8 S. Fedorowicz, Stare Bielice — Skwierzyna (1), LSwiat Kolci” 2003,
nr 4, idem, Stare Bielice — Skwierzyna (2), LSwiat Kolei” 2003, nr 5.

°  R. Michalak, Zarys dziejow kolei zelaznych w Drezdenku do 1945 roku
i ich wykorzystanie dla potrzeb forvfikacji, [w:] Pozycja Pomorska.
Studia nad dziejami fortyfikacji w dolinie Noteci, pod red. J. Sadow-
skicgo, Gliwice 2011, s. 74-85.

J. Lorenc, Nieznane dworce modernizmu. Linia kolejowa ze Starych
Bielic do Skwierzyny, ,,Archivolta” 2009, nr 3, s. 84-87; idem, Moder-
nizm w architekturze dworcéw kolejowych poczgtku lat trzydziestych
XX w. Linia kolejowa ze Starych Bielic do Skwierzyny, [w:] Moder-
nizm w Europie — modernizm w Gdyni. Architektura pierwszej poto-
wy XX wieku i jej ochrona w Gdyni i Europie, pod red. M. J. Sottysik
i R. Hirscha, Gdynia 2011, s, 123-128.



koncepcjach rozbiorki mostu na Noteci pisano niedawno
w ,,Spotkaniach z Zabytkami”, zas unikalna pod wzgle-
dem architektonicznym zabudowa szlaku zostala zauwa-
zona i odnotowana takze w najnowszej pracy Grazyny,
Jerzego i Doroty Balifiskich''. Trudno pominac tez strone
internetowq ,,Zbaszynek, kolej 1 ja” Milosza Telesinskie-
g0, ktdry losami kolei skwierzynsko-starobielickiej, jak
rowniez wielu innych zelaznych szlakéw w Polsce, inte-
resuje si¢ od lat!2,

Jak wida¢, dzieje oraz infrastruktura inzynieryjno-
-techniczna linii Skwierzyna — Stare Bielice znalazly sie
w kregu zainteresowan badawczych dopiero w ostatniej
dekadzie naszego stulecia, a wigc w czasie, kiedy kolej
zostala juz rozebrana. Ze starszych pozycji na uwage
zashuguje niewatpliwie artykul nadradcy Kolei Rzeszy
Richarda Rosiena, przynoszacy gars¢ szczegdtowych
danych zwiazanych z przebiegiem, kosztami i skalg ma-
terialowg calego przedsigwzigcia'®, Warto tez wspomnie¢
obszerna publikacje poswiecona idei budowy samych
Grenzlandbahnen, a wsrod nich 1 kolei doliny Noteci,
wydang drukiem w 1931 r. w czasopi$mie ,,Die Reichs-
bahn” (,,Niemieckie Koleje Rzeszy”)!*. O samej koncep-
cji oraz materialnych kosztach budowy Kolei Pogranicza
(Grenzlandbahn) wzglednie Kolei Marchii Granicznej
(Grenzmarkbahn), ktérych to poktosiem stat si¢ inwenta-
ryzowany szlak Zzelazny, szczegotowe informacje znalez¢
mozna w dziele Eugena Maksa Kilgusa, bedacym dzis$ de
facto juz publikacjg zrédtowa'>. Na tym jednak katalog
literatury traktujgcej bezposrednio o linii Skwierzyna —
Stare Bielice trzeba zamkng¢, cho¢ wymieniana jest ona
réwniez w pracach o kolejnictwie natury ogolnej, takich
jak cho¢by pomnikowe dzieto Hansa-Wolfganga Schar-
fa o dzialalno$ci i funkcjonowaniu Niemieckich Kolei
Rzeszy pomigdzy Odra a Wisla czy tez w starszej, ale
bardzo wnikliwej analizie merytorycznej uwarunkowan
komunikacyjnych prowincji Marchia Graniczna Poznan-
skie — Prusy Zachodnie, autorstwa Friedricha Wilhelma
Schmidta'®.

' T. Rzeczycki, Most pod Drezdenkiem nie zostanie rozebrany, ,,Spotka-

nia z Zabytkami” 2012, nr 34, s. 62—63; G. M. Balinska, J. Balinski,
D. Balinska, Krajobraz z kolejq. Drogi Zelazne Wielkopolski, Wroctaw
2011, s. 100-102, passim.

12 http://www.sentymentalny.com/ (dostep: 30 VIIL 2013).

3 [R.] Rosicen, Die Evdffaung der Neubaustrecke Schwerin (Warthe) — Alt-
beelitz (Kreuz), ,,Dic Reichsbahn™ 1937, nr 15, s. 398—401.

1 [K.] Jacobi, Grenzlandbahnen, ,,Dic Reichsbahn” 1931, nr 4, s. 93-102.

5 E. M. Kilgus, Die Grenzlandbahn. Denkschrift, Breslau 1928.

16 H.-W., Schart, Eisenbahnen zwischen Oder und Weichsel, Frciburg
1981, s. 396; F.-W. Schmidt, Verkehrsgeographie der Grenzinark Posen
— Westpreussen, Konigsberg 1934.

Chcac zatem poszerzy¢ 1 uszczegdtowi¢ dostepna
wiedze o kolei doliny Noteci, uwarunkowaniach zwig-
zanych z jej powstaniem, eksploatacjg i likwidacja, sieg-
natem do réznych archiwaliéw, zrédet publikowanych
czy prasy, a nadto do pamieci starszych mieszkancow zy-
jacych na omawianym szlaku. Tak wieloplaszczyznowa
kwerenda, przeprowadzona w archiwach polskich i nie-
mieckich, przyniosta zaskakujace momentami rezultaty,
szczegolnie w odniesieniu do wielkiego jazu klapowego
(segmentowego) na Noteci, uwazanego za dzieto militar-
ne, powigzane bezposrednio z wykreowang w latach 30.
XX w. obronng Pozycja Pomorska (Pommernstellung),
a sfinansowane jednak i zbudowane przez inwestora ze-
laznego szlaku, czyli Dyrekcje Kolei Rzeszy Wschod
z Frankfurtu nad Odrg (Reichsbahndirektion Osten) .

Tworzac zatem obraz powstania linii kolejowej Skwie-
rzyna — Stare Bielice, poprzedzony rozwazaniami wstep-
nymi o szeroko rozumianych uwarunkowaniach komu-
nikacyjnych w prowincji Marchia Graniczna Poznanskie
— Prusy Zachodnie, siegngltem przede wszystkim do prze-
pastnych akt Rejencji w Pile, zdeponowanych w pilskim
oddziale Archiwum Panstwowego w Poznaniu'®. Wbrew
pozorom okazato si¢ jednak, Ze na temat samej kolei ze
Skwierzyny do Starych Bielic znalez¢ mozna tutaj stosun-
kowo niewiele, cho¢ sprawy komunikacyjne w prowincji
byly niezwykle istotne dla jej samego istnienia. Znacz-
nie wigcej informacji w tym zakresie odnalezé mozna
juz w Archiwum Panstwowym w Gorzowie Wielkopol-
skim czy tez Zielonej Gorze, aczkolwiek przechowywa-
ne tam akta samorzadow miejskich ukazujg nam przede
wszystkim obraz przygotowan do samej inwestycji, bez
cennego z poznawczego punktu widzenia jej przebiegu'®.
Ten przebieg budowy odczyta¢ mozna dopiero z archi-
waliow zachowanych po drugiej stronie Odry. Tamtej-
sze materialy dostarczajg rowniez wiele cennych danych
odnos$nie kosztow oraz roznorakich klopotéw towarzy-
szacych catemu przedsigwzigciu. Akta traktujace o przy-
gotowaniach i samej budowie szlaku wraz z inwestycja-
mi o charakterze militarnym odnajdujemy w olbrzymim
zespole Ministerstwa Komunikacji Rzeszy (Reichsver-
kehrsministerium) w Archiwum Zwigzkowym w Berli-
nie-Lichterfelde (Bundesarchiv — BA, B-L)*°. Natomiast

7" J. Miniewicz, B. Perzyk, Waf Pomorski, Warszawa 1997, s. 51.

1 APP OP, Rejencja w Pile.

¥ APGW, Akta miasta Mig¢dzyrzecza; APZG, Akta miasta Kargowa
i Akta miasta Ziclona Gora.

2 BA, B-L, R5/21312, R5/21313/1, R5/21313/2, R5/21314.



problematyka spraw wywtaszczeniowych, kompliku;jg-
cych i opdzniajacych proces inwestycyjny, znalazta od-
zwierciedlenie w spusciznie administracji rejencyjnej
we Frankfurcie nad Odra, przechowywanej w Branden-
burskim Naczelnym Archiwum Krajowym w Berlinie
(Brandenburgisches Landeshauptarchiv — BLHA)*. Nie-
zwykle cenne sa rowniez zbiory udost¢gpniane przez Ar-
chiwum Miejskie (Stadtarchiv — STAFF) we Frankfurcie
nad Odra, gdzie mozna zetkna¢ si¢ ze spuscizng tworcy
architektonicznego oblicza badanej linii, czyli materiata-
mi pozostawionymi przez nadradce budowlanego Kolei
Rzeszy Wilhelma Beringera. Znalez¢ tam mozna nie tyl-
ko zyciorys i $lady najwigkszych dokonan budowlanych
Beringera, ale rowniez unikatowg dokumentacje foto-
graficzna wszystkich budynkéw na szlaku kolejowym ze
Skwierzyny do Starych Bielic?.

Kwerenda archiwalna zostala uzupetlniona prasows,
a postuzyly do tego gldwnie takie tytuly, jak: ,,Schweri-
ner Kreiszeitung” (,,Skwierzynska Gazeta Powiatowa”),
»Schweriner Kreisblatt” (,,Skwierzynski Dziennik Po-
wiatowy”) czy tez ,,Meseritzer Kreiszeitung” (,,Migdzy-
rzecka Gazeta Powiatowa”), cho¢ korzystatem wybidr-
czo takze z innych tytutow prasowych zgromadzonych
w Bibliotece Uniwersyteckiej na Piasku we Wroctawiu
oraz Bibliotece Uniwersytetu im. Adama Mickiewicza
w Poznaniu®. Co sie tyczy fachowego czasopisSmiennic-
twa technicznego, siegnatem przede wszystkim do zgro-
madzonych w Muzeum Kolejnictwa w Warszawie to-
moéw czasopisma ,,Die Reichsbahn” (,,Koleje Rzeszy™),
a dzigki uprzejmosci Pana Jerzego Sporka udalo si¢ tez
pozyskaé artykuty z brakujacych w Polsce numerow cza-
sopisma z biblioteki i archiwum Muzeum Komunikacji
(Verkehrsmuseum) w Norymberdze®. Zajrzalem tez tra-
dycyjnie do Biblioteki Politechniki Wroctawskiej, gdzie
skromne informacje odnos$nie przepraw mostowych uda-
lo si¢ znalez¢ w czasopismie ,,Die Bautechnik™ (,,Tech-
nika Budowlana”)?.

Problemy zwigzane z natezeniem ruchu pociggdéw na
omawiangj trasiec w okresie do 1945 r. byly mozliwe do
zilustrowania na podstawie kilku rozktadow jazdy Nie-

2 BLHA, Rep. 3B Regicrung Fit./O./IV.

22 STAFF, BA 1, sygn. XXXI1V, 67 (1), 67 (4.2).

% Schweriner Kreisblatt” 1932-1933; , Schweriner Kreiszeitung” 1927,
1933-1935; ,,Mescritzer Kreiszeitung” 1921, 1927-1930.

2 Dic Reichsbahn” 1925-1937.

* G. Schaper, Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen
Reichsbahn im Jahre 1935, ,.Dic Bautcchnik™ 1936, z. 1, s. 1-3; idem,
Der Briickenbau und der Ingenieurhochbau der Deutschen Reichsbahn
im Jahre 1935, ,,Dic Bautechnik” 1936, z. 3, s. 42-43.

mieckich Kolei Rzeszy (Deutsche Reichsbahn), zamiesz-
czonych na stronie internetowej wspomnianego juz Mi-
losza Telesinskiego, za§ w doktadnym ustaleniu ruchu
osobowego w ostatnich latach eksploatacji linii, istotna
pomoc uzyskatem od Pani Malgorzaty Sip z Biblioteki
Kolejowej we Wroclawiu, ktora sprowadzita z innych od-
dzialéw bibliotecznych brakujgce sieciowe rozktady jaz-
dy pociggéw PKP?*. Najnowsze, czyli powojenne dzieje
omawianego szlaku, niezwykle trudne do przebadania
7 powodu braku dostepu do materiatéw zrédtowych, zo-
staly opisane w zdecydowanej mierze na podstawie wy-
wiaddw z mieszkancami linii Skwierzyna — Stare Bielice.
Nie sposob wymienié tutaj wszystkie osoby, ktore dostar-
czyly istotnych informacji, ale niewatpliwie wspomnieé
musz¢ Panig Zdzislaw¢ Brzychcey, ktora byla ostatnim
zawiadowca stacji Murzynowo, oraz jej m¢za Adama,
Pana Teofila Rumienieckiego, pracownika stuzby drogo-
wej z Lipek Wielkich, Pana Ryszarda Soltysiaka, syna
powojennego zawiadowcy stacji Goszczanowo czy tez
Panie Jadwige Demianiuk, Marianng Mitosz oraz Ka-
zimier¢ Mumot, zamieszkale 1 pracujgce na stacji Drez-
denko. Sporo informacji oraz pomocna dton wyciagneta
rowniez Pani Renata Ucinska ze stacji w Goscimiu oraz
Panowie Edward Bednarek 1 Marek Jozwiak ze Starych
Bielic. Relacje wszystkich tych oséb, uzupetnione o inne,
pozwolity na sformutowanie rozdziatu ilustrujacego eks-
ploatacj¢ oraz powojenng odbudowe zelaznego szlaku.
Na podstawie tak réznorodnych i specyficznych zro-
det oraz literatury powstata konstrukcja pracy zatytu-
lowanej zgodnie z pierwotng nazwa niemiecky: Kolej
Skwierzyna — Starve Bielice, cho¢ po 11 wojnie $wiato-
wej, do konca jego eksploatacji, szlak nosit nazwe Sta-
re Bielice — Skwierzyna. Podtytul Kolejowy modernizm
w Polsce juz na wstepie sygnalizuje istnienie dwdch za-
zebiajacych sie czesci tekstu. Pierwsza z nich to analiza
historyczna, a gldéwne punkty ci¢zkosci polozone zostaly
tutaj na takie zagadnienia, jak: prowincja Marchia Gra-
niczna Poznanskie — Prusy Zachodnie (Grenzmark Po-
sen — Westpreussen) 1 jej uwarunkowania komunikacyj-
ne, przygotowania do budowy kolei Skwierzyna — Stare
Bielice, budowa zelaznego szlaku oraz jego eksploata-
cja w calym okresie istnienia. Pierwszy problem stanowi

rozdzial wstepny, ktéry z jednej strony traktuje o trudno-

% Sieciowy rozkilad jazdy pociqgow PKP 31.V.1981-22.V.1982, [Warsza-
wa 19817; Sieciowy rozktad jazdy pociggéw PKP 31.V.1987-28.V.1988,
[Warszawa 1987]; Sieciowy rozkiad jazdy pociggow PKP 29.V.1988-
—27.V.1989, [ Warszawa 1988].



$ciach komunikacyjnych na niemiecko-polskim pograni-
czu, z drugiej zas wskazuje czynniki, ktore ostatecznie
doprowadzily do powstania koncepcji Kolei Pogranicza
wzglednie Marchii Granicznej. W tym miejscu wspomng
zarazem, ze opisujac dzieje powstania prowincji Marchia
Graniczna Poznanskie — Prusy Zachodnie, zdecydowa-
fem si¢ na ostateczne odejscie od pokutujacej i przewija-
jacej sie niezwykle czesto w historiografii polskiej nazwy
prowincji Marchia Graniczna Poznan — Prusy Zachodnie,
albowiem jej powotanie do zycia byto nastgpstwem utra-
ty przez Niemcy nie tyle samego Poznania, co wigkszo-
$ci Poznanskiego, a zatem poprawniejsza bedzie inter-
pretacja stowa Posen jako Poznanskie. Kolejne rozdziaty
traktuja juz o historii zwiagzanej bezposrednio z koncep-
cja Kolei Pogranicza, ktorej poklosiem stala si¢ budowa
tytutowej linii, a takze o eksploatacji zelaznego szlaku.
Czes¢ druga, powaznie rozbudowana, zawiera szcze-
gblowg analiz¢ infrastruktury inzynieryjnej oraz budow-
lanej szlaku pod katem inwentaryzacji oraz waloryzacji
zabytku, ktora opiera si¢ na wnikliwych badaniach te-
renowych, stanowigcych metode charakterystyczng dla
archeologii przemystowej. W zamierzeniu czg¢s¢ ta po-
winna stuzy¢ za pewnego rodzaju wzorzec badan kon-
serwatorskich dotyczacych liniowo zorganizowanego
zabytku kolejnictwa, powinna réwniez ulatwi¢ dobor
kryteriow waloryzacji dziedzictwa kolejowego, a przede
wszystkim pokazaé, ze o wartosci zabytkowej dziela
techniki, w tym wypadku kolejowego, nie mogg decydo-
wac jedynie subiektywne kryteria estetyczno-artystycz-
ne czy szczegbdlna warto$¢ obiektu dla danego miejsca.
Znalazly si¢ tutaj zatem rozdzialy omawiajace szcze-
gotowo grupy inzynieryjnych obiektow drogowych, ta-
kich jak przeprawy mostowe, przepusty oraz wiadukty
kolejowe 1 drogowe, nadto katalog ilustrujacy rozwigza-
nia architektoniczno-przestrzenne poszczegolnych sta-
cji kolejowych oraz budynkow. W tym miejscu musze
jednak nadmienié, ze omawiajgc obiekty katalogowe,
zaréwno inzynieryjne jak i kubaturowe, uwzglednitem
polski, a wiec ostatni kilometraz linii, czyli z kierunku
Starych Bielic. Bylo to mniej skomplikowane z uwagi
na powojenne dokumentacje inwentaryzacyjne, rozkta-
dy jazdy itp. Dodam tez, ze w celu latwiejszej orientacji
w zmianach dotyczacych wielko$ci zatozen stacyjnych,
w tytutach omawiajgcych je podrozdzialéw podany zo-
stal kilometraz polski (PL) oraz niemiecki (DE). Wypada
réowniez wyjasnic, iz w szczegdtowych opisach budow-

li wzglednie ich pomieszezen odwotywatem si¢ do hi-
storycznego uktadu oraz przeznaczenia poszczegdlnych
wnetrz, pomijajgc mniej istotne z punktu widzenia pracy
funkcje 1 zmiany wspotczesne.

Calo$¢ rozwazan inzynieryjno-architektoniczno-
-urbanistycznych, towarzyszacych podrozdzialom kata-
logowym, zostata podsumowana obszernym rozdziatem
o waloryzacji i wspotczesnych planach zagospodarowa-
nia dziedzictwa kolei doliny Noteci. Jest zatem cz¢s$¢
druga komplementarng catoscig, majaca stuzyé przede
wszystkim stuzbom ochrony zabytkow w ocenie podle-
glego im dziedzictwa kolejowego. Dobrze byloby, gdyby
stuzyta tez mitosnikom kolejnictwa w ich walce o rato-
wanie cennych zabytkéw techniki, ponadto innym auto-
rom publikacji o dziejach kolejnictwa wzglednie o kon-
kretnych zelaznych szlakach w Polsce.

Praca zostata wzbogacona, jak juz wspomniatem, licz-
nymi rysunkami technicznymi obiektow inzynieryjnych
oraz kubaturowych wykreslonymi przez Dorote Grygiel.
Przy czym wszystkie one obrazujg stan i funkcje histo-
ryczne, nie wspolczesne, co bylo z jednej strony niekiedy
trudne, ze wzgledu na adaptacje i zwigzane z tym prze-
obrazenia uktadéw pomieszczen, ale jest tym cenniejsze
7 uwagi na badania z zakresu architektury oraz aranzacji
funkcjonalnej matych budowli dworcowych okresu mig-
dzywojennego. Rysunkom technicznym towarzyszy iko-
nografia archiwalna w postaci m.in. zdje¢ pozyskanych
z Archiwum Miejskiego we Frankfurcie nad Odra czy tez
szczegolnie wartosciowych, bowiem dotad niepubliko-
wanych fotografii z budowy mostow na Warcie oraz nad
kanatem polderowym koto Skwierzyny. Te ostatnie udo-
stepnit kolekcjoner skwierzynskich pamiatek Pan Piotr
Zielonka, za co niezmiernie dzigkuje. Swoimi zbiorami
podzielili si¢ takze inni kolekcjonerzy i mitosnicy kolej-
nictwa, archiwa panstwowe oraz instytucje muzealne, za
co wyrazam réwnie wielka wdzigcznoscé.

Wyrazy szczegdlnej wdziecznosei kieruj¢ pod adre-
sem czcigodnych Recenzentéw: Profesorow Jana Kesika
i Ernesta Niemczyka, ktorzy zechcieli pochyli¢ si¢ nad
maszynopisem ksiazki 1 wyartykutowa¢ swe uwagi me-
rytoryczne. Nie zapominam réowniez o Dyrektorze wro-
cltawskiego Oddzialu Terenowego Narodowego Instytutu
Dziedzictwa Panu Grzegorzu Grajewskim, ktory podzie-
lit sie prywatnie swoimi przemysleniami dotyczacymi
kryteridéw waloryzacji dziedzictwa kolejowego. Z cale-
go serca dziekuje takze Lubuskiej Wojewodzkiej Kon-



serwator Zabytkéw dr. Barbarze Bielinis-Kope¢, ktora
cate przedsiewziecie wspierata nie tylko duchowo, ale
przede wszystkim powazng dotacja finansowg. Publicz-
nego grosza nie poskapity rowniez lokalne samorzady, za
co wyrazy wdzigcznosci kieruje do Pandw Burmistrzow
Macieja Pietruszaka z Drezdenka oraz Tomasza Watrosa
ze Skwierzyny. Pomocy i wsparcia udzielali takze Pan
Senator Henryk Maciej Wozniak, zabiegajacy niestru-
dzenie m.in. o konstruktywna wspdlprace z samorzada-
mi Drezdenka i Skwierzyny, oraz kierownik gorzowskiej
Delegatury Wojewodzkiego Urzedu Ochrony Zabytkow
w Zielonej Gorze Pan Blazej Skazinski. Szczegolne za-
interesowaniec wykazywatl wlasnie Pan Skazinski, ktdry
opiekuje si¢ pod wzgledem konserwatorskim inwentary-
zowang linig, a w zwigzku z tym, oczekujgc na publika-
cj¢, shuzyt osobistymi kontaktami, aktywizujac réwniez
lokalne samorzady na rzecz wspotpracy przy wydaniu
ksigzki drukiem.

Tradycyjne podzigkowania zechca przyjaé takze Dy-
rektorzy 1 Pracownicy spolek kolejowych, ktorzy jak
zawsze sluzyli bezinteresowng pomocg, podobnie jak
zaprzyjaznieni mitosnicy kolei, zeby wspomnie¢ tylko
Stawomira Fedorowicza, Michata Jerczynskiego czy Ro-
berta Michalaka. Pami¢tam réwniez o Dyrekcjach i Pra-
cownikach odwiedzonych archiwow panstwowych oraz
bibliotek, zaréwno uniwersyteckich, jak i politechnicz-
nych. Istotng pomocg 1 wsparciem w kwerendach archi-
walnych stuzyli Naczelny Dyrektor Archiwéw Panstwo-
wych dr hab. Wtadystaw Stepniak oraz Jego Zastepca
Ryszard Wojtkowski, za co rdwniez niezmiernie dzigku-
je. Nie moge takze pominac¢ wlascicieli i uzytkownikow

budynkow na trasie kolei Skwierzyna — Stare Bielice,
ktorzy niezwykle przyjaznie i bezinteresownie wspierali
karkolomne przedsiewzigcie inwentaryzacji budowlano-
-architektonicznej zabytkowych budowli.

Na zakonczenie pragne ztozy¢ jeszcze raz szczego6l-
ne podzigkowania Dorocie Grygiel, ktéra nie szczg¢dzi-
fa czasu i energii w pracy nad dokumentacja techniczna,
czego wynik obejrze¢ mozna w ksiazce. Jej cenne uwagi
przekonuja mnie rdwniez o stusznosci podjetego na po-
czatku wyboru, a nade wszystko o koniecznosci wspot-
pracy humanistow z architektami i inzynierami. Dziekuje
rowniez Pani Janinie Choderze, ktora juz piaty raz chwy-
cita w dlon otowek, siadajac nad maszynopisem mojej
ksigzki. Podobnie dziekuje Ernestowi Buzalskiemu, kto-
rego inwencji twdrczej zawdzigczamy projekt oklad-
ki, Pawtowi Szewczykowi wyraz edytorski publikacji,
a Michatowi Kolinskiemu fakt jej fizycznego powstania.
Jak zwykle nie zawiedli tez Marek Ciesielski oraz Jerzy
Sporek, ttumaczacy streszczenia odpowiednio na jezyk
angielski i niemiecki. Swoje mysli kieruje rowniez ku
Rodzinie, Przyjaciolom i wszystkim tym, ktorzy wspie-
rali mnie podczas kilkuletniej pracy nad niniejsza mono-
grafig. Oby wysitek ten stuzy? nie tylko szeroko rozumia-
nej nauce, ale przede wszystkim skutecznej 1 racjonalnej
ochronie dziedzictwa kolejowego w kraju nad Wistg.
Sadze, ze jesteSmy wszyscy winni to kolejnictwu, ktore
stato si¢ jednym z kluczowych czynnikdéw ksztaltujacych
cywilizacje techniczng Swiata w XIX 1 XX stuleciu. A po-
dobno kulture narodow poznaje si¢ po tym, jak dbaja one

o slady swojej przesziosci...



