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PRZEJECIE PRZEZ PKP I UPANSTWOWIENIE
KOLEJKI LOKALNEJ ZIELONA GORA — SZPROTAWA

Zadaniem niniejszego artykulu jest przyblizenie na przykltadzie normalno-
torowej (1435 mm) linii kolejowej taczacej Zielona Gore (d. Grunberg) ze
Szprotawa, (d. Sprottau) problemu przejecia przez Polskie Koleje Panstwowe
po Il wojnie swiatowej kolejek prywatnych i samorzadowych na Ziemi Lubu-
skiej. Uwage skupie na zagadnieniach zwiazanych m. in. ze stanem technicz-
nym linii w momencie zabezpieczenia jej przez kolejarzy polskich. Problem
ten zwrocit moja uwage, gdy badajac historie kolei na Ziemiach Odzyska-
nych zetknatem sie z wieloma sprzecznymi danymi oraz brakiem opracowan
poruszajacych ten temat. Postaram sie tez przyblizy¢ kwestie zwiazane z hi-
storig powstania i specyfika funkcjonowania oraz okoliczno$ciami i podsta-
wami prawnymi upanstwowienia po II wojnie Swiatowej przedsigbiorstwa
kolejowego Kleinbahn Grunberg — Sprottau A.G.

Koniec wojny i zwiazana z nim zmiana granic Polski poszerzyta zakres
linii kolejowych znajdujacych sie pod zarzadem PKP o szlaki zelazne naleza-
ce do tej pory do Niemiec. Zadanie odbudowy i integracji sieci kolejowej Zie-
mi Lubuskiej z reszta kraju zostato powierzone pracownikom reaktywowanej
po wojnie Dyrekeji Okregowej Kolei Panistwowych w Poznaniu i utworzonej
od podstaw Dyrekcji Okregowej Kolei Panistwowych we Wrocltawiu.

Glownymi celami wladz kolejowych bylo jak najszybsze uruchomienie
regularnej komunikacji szynowej — wszedzie tam, gdzie zachodzita taka po-
trzeba. W praktyce oznaczalo to podporzadkowanie dziatan kolei potrzebom
wojska oraz w mniejszym stopniu potrzebom transportu przemieszczajacej
sie ludnosci cywilnej. W tej sytuacji zdekapitalizowane lokalne linie nie mo-
gty liczy¢ na zainteresowanie wtadz kolejowych, pochtonietych zapewnie-
niem jak najsprawniejszej komunikacji na gléwnych magistralach.

Bezposrednio za posuwajacym sie frontem w lutym i marcu 1945 r.
pojawili sie na terenach objetych zakresem niniejszego opracowania polscy
kolejarze. Najpierw samorzutnie, a z czasem w sposéb uporzadkowany sta-
rali sie zabezpieczy¢ i przywrédcié ruch na zniszczonych lub uszkodzonych
przez dziatania wojenne liniach kolejowych regionu.
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Poza liniami panstwowymi na terenach tych funkcjonowaty do ostatnich
dni wojny koleje prywatne i samorzadowe, stanowiace wtasnos¢ akcjonariu-
szy danego przedsichiorstwa oraz zazwyczaj powiatéw, przez ktore przebie-
gata ich trasa. Zbudowano je pod koniec XIX lub na poczatku XX w. z myéla
o aktywizacji gospodarczej i zaspokajaniu potrzeb spotecznosci lokalnych.
Do wybuchu IT wojny swiatowej wiele sposrod tych przedsiebiorstw kole-
jowych zostalo wykupionych (lub w inny sposéb przejetych) i weielonych
w sktad kolei niemieckich. Stato sie tak, gdyz wiek XX (konkurencja roz-
wijajacego sie transportu samochodowego) spowodowat spadek rentownosci
kolejek. Wcielajac powstate z inicjatywy prywatnej przedsiebiorstwa kolejo-
we w sktad kolei niemieckich, uratowano je przed niechybnym bankructwem
i likwidacja.

Jedna z linii lokalnych, ktére nie zostaly wlaczone do sieci kolei paristwo-
wych, byl szlak taczacy Zielona Gore ze Szprotawa. Tematem przewodnim
niniejszego artykuhu sa dzieje powojenne tej linii. Cheac je poruszaé, nalezy
najpierw przyblizy¢ historie jej powstania i funkcjonowania do 1945 r.

Wszystko zaczelo sie w latach dziewieédziesiatych XIX w. W kregach
przedsiebiorcéw 1 przedstawicieli wtadz lokalnych z okregéw zielonogérskie-
go i szprotawskiego zainicjowano rozwazania na temat budowy bezposred-
niego potaczenia kolejowego tych dwoch osrodkéw. W tym okresie panistwo
niemieckie wyciggato pomocna dlonn do inwestoréw kolejowych, wydajac
liczne ustawy i rozporzadzenia o kolejach drugorzednych i lokalnych. Ob-
nizaly one wymagania techniczne oraz upraszczaly pragmatyke stuzbowa,
a co za tym idzie — obnizaly koszta inwestycji.

W pierwszych dniach stycznia 1897 r. odbyto sie w Siecieborzycach
(Riidersdorf) spotkanie osob i przedstawicieli instytucji zainteresowanych
budowa linii z Zielonej Gory do Szprotawy. Wstepnie uzgodniono, ze ziemie
pod kolej gminy przekaza za darmo, tak by obnizy¢ koszta inwestycji i zna-
lezé chetnych zainteresowanych realizacja pomystu. Poniewaz panstwo nie
byto zainteresowane projektem, nalezalo znalezé prywatnego inwestoral.

Pomystem tym zainteresowal sie Fryderyk Lenc, znany na Slasku
przedsiebiorca kolejowy, specjalizujacy sie w budowie potaczeri lokalnych.
W 1908 r. stworzyt on plan trasy zaakceptowany przez wladze samorzadowe,
a przewidujacy jej przebieg z Zielonej Gory przez Broniszow (Brunzelwal-
dau), Wichow (Weichau) i Styputéw (Harwigsdorf) do Szprotawy. W Sty-
putowie tory kolejki krzyzowaly sie z paiistwowa linia Kozuchow-Zagaii.
Wykorzystujac swoje szerokie kontakty w kregach ministerialnych, juz 21
czerwca 1910 r. Lenc uzyskal koncesje na budowe tej linii na podstawie

! Grunberger Wochenblatt” 1897, nr 3, s. 2.
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przepiséw ustawy o kolejkach, a 1 pazdziernika 1911 r. na szlak zbudowany
przez jego firme Lenc & Co. wyruszyl pierwszy rozkladowy pociag. Linia
dhugosci 50,7 km przebiegata przez teren plaski z minimalna iloscia prze-
szkod terenowych. Wykonano jedynie kilka matych obiektéw inzynieryjnych
nad pomniejszymi kanatami wodnymi i rzeczkami oraz wiadukty. Obstuge
trakcyjna zapewnialy trzy parowozy (tendrzaki z ukltadem osi 0-3-0) oraz
wagony dostarczone przez zielonogorskie zaktady Beuchelta: czterdziesci to-
warowych, osiem osobowych i trzy pocztowo-bagazowe (zdarzalo sie tez, ze
na torach kolejki goscity pojazdy kolei Rzeszy). Caly ten tabor stuzyt ko-
lejce od momentu jej powstania az do poczatku roku 1945, pomniejszony
jedynie o kilka wagonow wycofanych z eksploatacji w latach trzydziestych?.

W zwiazku z rozwojem gospodarczym Zielonej Gory istniata pilna po-
trzeba rozbudowy sieci miejskich bocznic, ktoére obstugiwalyby liczne zakta-
dy przemystowe. Wykorzystal ten fakt Lenc, proponujac przedsiebiorstwom
budowe bocznic potaczonych z jego kolejka. W ten sposéb juz wkrotce grono
akcjonariuszy spotki Kleinbahn Griinberg—Sprottau poszerzyto sie o zakta-
dy Beuchelta, rzezni¢ miejska, Niemiecka Manufakture Welny oraz browar
miejski, tworzac uktad bocznic, ktore skomplikowalty ruch w miescie.

W  winnym grodzie” kolejka posiadata dwa dworce. Pierwszy z nich
znajdowal sie przy dworcu gléwnym i poprzez posiadang z nim ltacznice
byt wykorzystywany do prac manewrowych. Gltéowny dworzec — Griinber-
ger Oberstadt (Zielona Gora Gorne Miasto) — zlokalizowano przy Garden-
strasse (dzisiejszej ulicy Ogrodowej) na obrzezach miasta. Znajdowala si¢ na
nim m.in. dwustanowiskowa parowozownia stanowiaca zaplecze techniczne
kolejki. Przez pierwsze lata funkcjonowania linii obstugiwaly ja trzy pociagi
mieszane osobowo-towarowe na dobe.

Pasazerowie kolejki to gtéwnie mieszkancy miejscowosci potozonych na
jej trasie, robotnicy lesni oraz w okresie obydwu wojen zolnierze okolicznych
garnizonéw. Ze wzgledu na przebieg torowiska przez tereny lesne i rolnicze
podstawowym towarem przewozonym ta koleja staly sie drewno i ptody
rolne, a takze wyroby metalowe dla zakltadéw Beuchelta sprowadzane ze
szprotawskiej huty Wilhelma. Wraz z uplywem czasu spadata liczba prze-
wiezionych os6b i towarow. W 1913 r. byly 113 164 osoby i 64 886 ton towa-
row; w 1926 r. 94835 os6b i 59357 ton, a w 1929 r. juz tylko 50 122 osoby
i 49332 tony. Wtedy tez po raz pierwszy odnotowano deficyt na do tej pory
dochodowej linii®. Stale rosnace straty spowodowaly od 1934 r. ograniczenie

2M. Z arzy cki, Historia rozwoju zielonogdrskiego wezta kolejowego, ,,Studia Zielono-
gorskie” t. VI, Zielona Gora 2000; J.P. Majchrzak, Czasy dwéch dworcow, ,Gazeta
Lubuska”, 22 X 1997.

3AP Zielona Gora. Akta miasta Zielona Gora, Geschafts-Bericht der Kleinbahn-
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liczby kursujacych pociagéw. Po wybuchu IT wojny §wiatowej staly rozktad
jazdy przestal praktycznie istnieé¢, a pociagi kursowaly w zaleznosci od po-
trzeb az do poczatkéw 1945 r. 1 nadejscia frontu.

Zatrudnienie na kolejce w momencie jej otwarcia wynosito 69 oséb
(w tym 30 pracownikéow torowych). W miare upltywu czasu liczba ta zmniej-
szala sie, by w roku 1939 dojs$¢ do 42 osoéb. Wiadze kolejki tworzyta dziesie-
cioosobowa rada nadzorcza oraz dwuosobowy zarzad. Sktad rady nadzorczej
doskonale oddaje lokalny charakter kolejki: zasiadali w niej burmistrzowie
miast i starostowie powiatéw, przez ktore przebiegata trasa oraz przedsta-
wiciele establishmentu gospodarczego. Warto tez podkresli¢, ze w jej wla-
dzach (a dokladnie w zarzadzie) przewijaja sie polskie nazwiska: R. Ro-
slowski z Wroctawia (pelniacy obowiazki az do $mierci w lutym 1931 r.),
D. Michalski z Zielonej Gory?.

Do powazniejszych wypadkéw na trasie mozna zaliczy¢ powddz, w wyni-
ku ktorej podmyte zostaty tory — od 28 pazdziernika do 3 listopada 1930 r.
linia byta zamknieta na odcinku pomiedzy Ochla a Broniszowem?.

Torowisko kolejki zbudowane byto z podktadéw w wiekszosci sosnowych
i szyn typu 5 o dlugodci 10 metréw, wytrzymujacych nacisk na os rzedu
11 ton. Uproszczeniem byt brak drogich urzadzen teletechnicznych oraz za-
bezpieczeni ruchu pociggow, takich jak semafory (na calej trasie ustawiono
tylko jeden) czy znaki ksztattowe®. Uproszczenia w budowie i funkcjonowa-
niu nastaapity kosztem ograniczenia predkosci, przez co pociagi nie prze-
kraczaly predkosci 35 km /h.

W czasie II wojny swiatowej praca kolejki zostata dostosowana do po-
trzeb militarnych. Wozono nia m. in. ze Szprotawy elementy kadtubow todzi
podwodnych do zaktadéw Beuchelta, gdzie byty one sktadane.

Bardzo ciekawie wygladata sytuacja, jesli chodzi o grunty, przez ktore
wiodla linia. Wiekszos¢ z nich stanowily parcele przekazane przedsigbior-
stwu na wlasno$é przez wladze powiatéw, przez ktore przebiegaly tory. Nie-
ktore odcinki szlaku biegly przez ziemie bedace wlasnoécia instytucji badz
0s6b prywatnych. Mierniczy kolejowi Biura Prawnego DOKP w Poznaniu
w roku 1946 na podstawie wyciagow katastralnych (z matrykuly podat-
ku gruntowego) ustalili stan prawny gruntow. I tak na przyktad kolejka
przebiegata przez ziemie bedace wtlasnoscia na terenie Jedrzychowa Oska-
ra Kliema, w Ochli Gustawa i Anny Horlitz6w, w Broniszowie probostwa

Aktiengesellschaft Grunberg — Sprottau, sygn. 2039.

4 Ibidem.

5 Ibidem.

6 Archiwum Akt Nowych, Ministerstwo Komunikacji IT, Sprawozdanie DOKP w Poz-
naniu w sprawie kolei samorzadowych i prywatnych na ziemiach odzyskanych, sygn. 157.
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katolickiego, w Radwanowie przecinata dobra rycerskie Karola Kude itp.
Z ogolnej liczby 75,97 ha gruntéw zajetych przez kolejke wlasnoscia przed-
siebiorstwa Kleinbahn Grunberg-—Sprottau AG bylo 68,93 ha, reszta (7,04
ha) zostata zakwalifikowana jako grunty obce, niebedace wtasnoscia przed-
siebiorstwa’. Swiadczy to o duzym zaangazowaniu lokalnych spotecznosci
w budowe i funkcjonowanie kolejki poprzez udostepnianie wlasnej ziemi
pod jej trase.

Pierwszymi polskimi kolejarzami, ktorzy rozpoczeli po II wojnie swia-
towej prace w Zielonej Gorze, byli pracownicy DOKP w Poznaniu, a do-
ktadniej obstuga oddziatu ruchowo-handlowego i elektrotechnicznego, kto-
rych siedzibe tu zlokalizowano. To oni zabezpieczyli sie¢ kolejowa na terenie
miasta oraz zinwentaryzowali majatek linii Zielona Géra — Szprotawa. Zgod-
nie z wytycznymi Ministerstwa Komunikacji odno$nie do kolei prywatnych
i samorzadowych na terenach odzyskanych nalezalo okresli¢ stan technicz-
ny linii. Zgodnie z pierwszym raportem z 17 grudnia 1945 r., sporzadzonym
przez ,komisje ztozona z przedstawicieli Biura Prawnego, Wydziatu Ruchu
i Wydziatu Drogowego celem zebrania zadanych przez Ministerstwo Komu-
nikacji informacji”, kolej zostata uznana za nieczynna. ,Nawierzchnia typu
lekkiego |[...| podsypka zwirowa mocno zanieczyszczona |...| stan toru po-
zwala tylko na kursowanie parowozéw o nacisku na o§ 11 ton™®. Z lektury
tego jeszcze pobieznego raportu ksztattuje sie obraz linii kolejowej dosé moc-
no wyeksploatowanej, cho¢ wciaz jeszcze sprawnej technicznie. Okreslenie
kolej nieczynna”’ nalezy rozumieé¢ jako ,na razie niewykorzystywana przez
PKP”, gléwnie dlatego, iz czes¢ obiektow inzynieryjnych, takich jak mo-
sty czy przepusty, m.in. na terenie Zielonej Gory, zostato zniszczonych lub
uszkodzonych przez wycofujace sie wojska niemieckie. W wiekszosci wypad-
kéw nie byty to uszkodzenia trudne do usunigcia, wrecz przeciwnie, mozliwa
byta ich naprawa metoda gospodarcza z wykorzystaniem materiatléow znaj-
dujacych sie w obrebie samej linii lub poprzez demontaz zbednych odcinkéow.

Rok 1945 uptynal kolejarzom pod znakiem zabezpieczenia, przywraca-
nia do ruchu najwazniejszych strategicznie odcinkéw i linii oraz remontéw
taboru. Wobec wazniejszych zadari o charakterze ogélnopanstwowym za-
brakto sit i srodkéw na odbudowe czy chociazby przywrécenie ruchu na
liniach lokalnych, tak prywatnych, jak i panstwowych. Jednak juz w roku
nastepnym ze wzgledu na rosnace potrzeby zwiazane z transportem mas
ludnosci i potrzeba zasiedlenia nowych terenéw wzrosto znaczenie potaczen

"AAN, Ministerstwo Kolei, Protoké! zdawczo-odbiorczy upanstwowienia przedsiebior-
stwa komunikacyjnego Kolej Zielona Goéra — Szprotawa, sygn. 135.

8 AAN, Ministerstwo Komunikacji IT, Pismo DOKP w Poznaniu do Ministerstwa Ko-
munikacji, nr 1/6-264/45, sygn. 157.
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lokalnych. Na poczatku roku 1946 zostal sporzadzony przez pracownikéw
kolei doktadny raport na temat stanu linii Zielona Goéra — Szprotawa. Pra-
ce nad nim zakoriczono 5 lutego. Wykonany z duza starannoscia dokument
zawieral szczegbltowy wykaz gruntéw, budynkéw, nawierzchni, rozjazdow,
bocznic, mostow, wiaduktéw i przepustow, perondéw, ramp, ogrodzen, prze-
jazdow, placow sktadowych, urzadzen mechanicznych i elektrotechnicznych
oraz spis inwentarza®.

W urzedowych rozktadach jazdy pociagow z lat 1945-1950 czytamy, iz
linia ta (wystepujaca pod pozycja 184 lub 323a) jest chwilowo nieczynna
lub w odbudowie. W rzeczywistosci (jak podaja zrodla wojskowe) poczaw-
szy od 1946 r. linia zostala uznana za zdatna do ruchu. Nie prowadzono
na niej rozkladowych pociagéw osobowych (ze wzgledu na przebieg tra-
sy kolejki przez lasy i tereny stabo zaludnione oraz brak odpowiedniego
taboru, ktory trzeba by bylo oddelegowaé tylko do jej obstugi). Odcinki
znajdujace si¢ na terenie Zielonej Gory wykorzystywano jako bocznice do
uruchamianych zakltadéw pracy, a reszta trasy zastrzezona byla do obstugi
pociagow wojskowych i repatrianckich, a takze w po6zZniejszym okresie po-
ciggéw zdawczo-odbiorczych obstugujacych nieliczne bocznice uruchomione
na trasie. Predkos¢ maksymalna na calej trasie ograniczono do 20 km/h
(wynikato to z dekapitalizacji linii wywolanej nadmiernym przeciazeniem
i brakiem remontéw w czasie wojny), a przepustowos¢ okreslono na cztery
pary pociagéw na dobe. W razie probleméw technicznych lub wypadkow
na trasie pomoca mial stuzyé¢ pociag ratunkowy stacjonujacy w Lesznie,
ktorego promien dziatania obejmowal takze te linie!C.

Kolejka zostala uznana za zdatna do ruchu, nie oznaczalo to jednak,
ze wszystkie zniszczenia wywolane wojenna zawierucha zostaly usuniete.
Wrecz przeciwnie, byly one znaczne (wyjatkiem byly budynki, ktorych
zniszezenia byty niewielkie). Urzadzenia takie jak pompa ttokowa (pozba-
wiona silnika) czy zuraw wodny bytly zniszczone w 90%, zuraw weglowy
w 70%. Na stacjach posrednich budynki byly uszkodzone w stopniu od
15 do 70%. Na stacji koncowej w Szprotawie urzadzenia (zuraw weglowy
i zbiornik wodny) byly uszkodzone w 75%. Stopieni zniszczenia urzadzen
mechanicznych na calym szlaku wynosit od 75 do 90%. Stopien zuzycia
zwrotnic (51 szt. typu 5, 6b i 6d) na calej ponad 50-kilometrowej trasie byt
wysoki, czes¢ z nich nie nadawala sie do dalszej eksploatacji. Poniewaz nie-
ktore bocznice ze wzgledu na zniszczenie obicktow, do ktérych prowadzity,

9AAN, Ministerstwo Kolei, sygn. 135.

0Centralne Archiwum Wojskowe, Sztab Generalny 1945-1950. Pismo nr 051 3 woj-
skowej ekspozytury transportu kolejowego, wykaz pociagéw ratunkowych na dzient
22 IIT 1946 r., sygn. 957.
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stracity racje bytu, staly sic automatycznie sktadem czesci zamiennych dla
reszty linii. Jesli chodzi o urzadzenia elektrotechniczne, stopien zniszczen
byl najwickszy i wyniost 100% (wszystkie stupy do wymiany). Urzadzenia
zabezpieczenia pociagéw w postaci 28 tarcz zwrotniczych i jednego semafora
byly zniszczone w 80%"!.

Jako ciekawostke nalezy traktowac fakt, iz kolejka taczaca Zielona Go-
re ze Szprotawa nie miata szczescia do kartograféow. Na kilku mapach z lat
1945-1947 zaznaczona jest btednie jako linia waskotorowa. Mozna by sadzié,
ze 0soby opracowujace mape sugerowaly sie zawartym w nazwie przedsie-
biorstwa stowem Kleinbahn (czyli ,mala kolej”); co ciekawe, nie popelniono
tego bledu w stosunku do innych prywatnych lub lokalnych kolejek na Zie-
mi Lubuskiej, choé¢ kazda sposrod nich miata w swojej nazwie to stowo!2.
Podobny btad zostal popelniony w czasopismie lokalnym ,Zachodni Goniec
Regionalny” w 2002 r. Autor artykulu opisujacego historie tej kolejki na-
zywa jg waskotorowa, okreslajac jej szerokosé toru na 760 mm'3. Trudno
powiedzie¢, skad zostaly wzicte te dane, gdyz autor nie podal Zrédel, na
ktorych sie opieral. Pomimo tego, ze do dzi$ pozostato niewiele pozostatosci
po dawnej linii Zielona Goéra -— Szprotawa, mozna bardzo tatwo ustali¢ sze-
rokos¢ jej toru. Zachowala sie stacja kolejki przy dworcu gtéwnym w Zielonej
Gorze oraz fragment torowiska stuzacy do dzi§ jako bocznica. W Szprota-
wie zachowaly sie przyczotki po moscie stycznym do linii normalnotorowej
Glogow-Zagan. Wystarczy porownaé ich wielkogé z istniejacym mostem. Sa
identyczne. Mozna tez przejrzeé¢ dostepne w zbiorach muzealnych lub Inter-
necie zdjecia czy pocztowki z lat 1911-1945, przedstawiajace kolejke. Takze
w zbiorach archiwalnych mozna znalez¢ wiele dokumentéw i map potwier-
dzajacych fakt, iz kolejka byta linia normalnotorowa (1435 mm).

Na Ziemi Lubuskiej i innych terenach przytaczonych do Polski przedsie-
biorstwo PKP automatycznie stalo sie wlascicielem infrastruktury kolejo-
wej stanowigcej sktadnik majatku kolei panstwowych. Sprawa formalnego
przejecia na wlasnosé kolejek prywatnych i komunalnych toczylta sie do lat
piecdziesiatych. Trwato to tak dtugo, gdyz nalezalo dokonaé¢ wielu czynno-
$ci formalnoprawnych, takich jak: ustalenie majatku bedacego wtasnoscia
danego przedsiebiorstwa, stanu prawnego ewentualnych roszczen wtascicieli
lub ich wierzycieli, zabezpieczenie i zinwentaryzowanie pozostalego majat-
ku po zakoriczonych dziataniach wojennych. W pierwszych miesiacach po
zakonczeniu wojny kolejarze skupili swoje wysitki na zabezpieczeniu i na-

T AAN, Ministerstwo Kolei, sygn. 135.

'2AAN, Ministerstwo Ziem Odzyskanych, Mapa sieci kolejowej Polski, sygn. 1383a.

13R. Lisowski, Wagskotoréwkq z Zielonej Gory do Szprotawsy, ,Zachodni Goniec Re-
gionalny” 2002, nr 4, s. 12.
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prawieniu mienia kolejowego bez wzgledu na jego status prawny. Problem
statusu prawnego kolejek samorzadowych i prywatnych wobec wazniejszych
zadan, jakie ciazyly na kolejach, zostal odlozony na potem. Jak glosi pi-
smo biura planowania Ministerstwa Komunikacji z 12 wrzesnia 1945 r., ,do
systematycznego zbadania sprawy sieci kolei znaczenia miejscowego na od-
zyskanych ziemiach zachodnich i pélnocnych mozna bedzie przystapi¢ na
poczatku przyszlego roku”'*. Bada¢ bylo co, poniewaz w wickszogci wy-
padkéw nie zachowaly sie stosowne dokumenty lub nie byto mozliwosci ich
odnalezienia. Sprawne rozwiazanie problemu na drodze prawnej utrudnia-
ty takze braki w ksiegach wieczystych. Z drugiej strony wykorzystywano
te braki. W protokotach zdawczo-odbiorczych DOKP Poznan i Wroctaw
pojawia sie standardowa formuta:

Z powodu zniszczenia ksiag wieczystych na skutek dzialan wojennych nie mozna byto
na tej podstawie ustali¢ ani oznaczenia hipotecznego gruntéw zajetych pod eksploatacje
kolei, jak réwniez osoby wtlasciciela tych gruntéw. Brak ksiag wieczystych uniemozliwia
zarazem dokonanie ustalenia, jakie uprawnienia rzeczowe przystuguja przedsiebiorstwu
z tytulu posiadanych gruntéw oraz czy i w jakim zakresie istnieja ciezary, ograniczenia
wlasnosci wzgl. zobowiazania po stronie przedsiebiorstwal®.

W ten sposoéb PKP rozwiazaty problem roszczen bylych wtascicieli lub
ich dtuznikéw. Nalezato tylko przed upanstwowieniem danej linii podaé ten
fakt do publicznej wiadomosci (zazwyczaj w prasie), informujac zarazem,
iz do tego czasu nalezy zglaszaé ewentualne roszczenia.

Nalezy tu podkresli¢ fakt, iz wtadze kolejowe staraly sie dotrzeé¢ do
dokumentacji dotyczacej kolejek lokalnych na ziemiach zachodnich. W tej
sprawie wysytano przedstawicieli kolei do Niemiec. DOKP w Poznaniu w po-
szukiwaniu informacji na temat znajdujacych sie w zasiegu jej dziatania linii
(w tym m.in. omawianego polaczenia Zielonej Gory ze Szprotawa) delego-
wala dwukrotnie w 1947 r. naczelnika biura prawnego mgr. S. Dankiewicza.
Lektura raportow przez niego sporzadzonych daje obraz zametu, dublo-
wania kompetencji oraz niecheci do udzielania informacji w strefach oku-
pacyjnych Niemiec. Jak opisuje w swoim sprawozdaniu dla Ministerstwa
Komunikacji:

[...] w Bielefeld straciliémy reszte dnia na poszukiwanie wlasciwego angielskiego
urzedu, okazalo sie bowiem, ze centralne wladze w Berlinie mylnie oznaczyly nazwe
urzedu, ktéry mial byé¢ w posiadaniu poszukiwanych akt [...] Nastepnego dnia, 22 IV,
uzyskaliSmy kontakt z wladzami angielskimi, przy czym okazalo sie, ze akta Verkehrs-
ministerium znajduja sie pod nadzorem amerykariskiego putkownika Whittle w gmachu

4 A AN, Ministerstwo Komunikacji IT, Pismo z 12 IX 1945 r. w sprawie kolei prywatnych
i samorzadowych na ziemiach odzyskanych, sygn. 157.

5 AAN, Ministerstwo Kolei, Protokoly uparistwowienia przedsiebiorstw kolejowych,
sygn. 108, 127, 135 i in.
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Hauptverwaltung der Eisenbahnen [pewnego rodzaju ministerstwo komunikacji dla pola-
czonych stref angielskiej i amerykanskiej]. Rozpakowywanie i przegladanie akt trwato do
28 IV (z przerwa w niedziele). Poszukiwanych akt wsrod tych akt nie natrafitem |...] We-
dlug o$wiadczenia Amtsmanna Bohla dtugoletniego referenta spraw kolejek prywatnych,
wladze niemieckie nie posiadaja zadnych wiadomosci, czy i gdzie ewakuowaly oraz gdzie
obecnie znajduja sie zarzady poszczegélnych kolei prywatnych z terenéw na wschod od
Odry i Nissy administrowanych przez Polske, Dnia 29 IV odbytem konferencje z dr. Neu-
gebauerem w Polskiej Misji Wojskowej, ktory oswiadczyl, ze sprawa wgladu do akt firm
Allgemeine Deutsche Eisenbahnbetriebsgesellschaft G.m.B.H. i Lenga Comp. G.m.B.H.,
poltozonych w strefie brytyjskiej, jest pozytywnie zalatwiona |[...] Dnia 30 IV udatem sie
do firmy Allgemeine Deutsche Eisenbahnbetriebsgesellschaft G.m.B.H., lecz dyrektor dr
Stephan oznajmil mi, ze nie otrzymatl zadnych zlecen od wtadz angielskich. Zakomuni-
kowalem to dr. Neugebauerowi |[...], ktory natychmiast skomunikowal sie z wladzami
angielskimi i otrzymal zapewnienie, ze sprawa jest juz zalatwiona |[...]. Dnia 3 V, uda-
tem si¢ ponownie do tej firmy i otrzymalem taka sama odpowiedz jak 30 IV przy czym
dyrektor dr Stephan nadmienil, ze zwrécil sie w tej sprawie pisemnie do wladz angiel-
skich, lecz jeszcze odpowiedzi nie otrzymal. Zakomunikowalem to w poniedzialek 5 V
dr. Neugebauerowi, ktory telefonicznie zwroécil sie do wladz angielskich o wyjasnienie,
gdzie otrzymal odpowiedz, ze zaszta pomytka, wydawano bowiem zezwolenia na wglad
do aktéw w mniemaniu, ze odnosne akta sa w angielskim posiadaniu, skoro za$ okazuje
sie, ze sg to akta prywatne, stanowigce wlasnos¢ przedmiotowych towarzystw, sprawa
bedzie musiata byé ponownie rozpatrywana'®.

Wyprawy na terytorium okupowanych Niemiec nie przyniosty oczeki-
wanych rezultatow.

Podstawe prawna wykorzystywana w procesie uparstwowienia kolejek
prywatnych i samorzadowych stanowit art. 2 ustawy z 3.stycznia 1946 r. (Dz.
U. RP nr 3, poz 17) o nacjonalizacji przemyshu oraz stosowne orzeczenia
ministra komunikacji wydawane przy okazji przejmowania kolejnych linii.
Nalezy jednak zwréci¢ uwage na fakt, iz spoteczno$ciom lokalnym nie za-
wsze zalezato na przejeciu kontroli przez Polskie Koleje Panistwowe nad linia,
ktora zbudowana byta z mysla o zaspokajaniu potrzeb miejscowej ludnosci.
Scentralizowana struktura PKP i braki w taborze nie zapewniaty sprawnego
i racjonalnego funkcjonowania takich kolejek. W dodatku przedsicbiorstwo
i tak bylo przeciazone zadaniami ogdlnopainstwowymi. Niedocenianie zalet
kolejek byto szczegolnie widoczne w pierwszych latach po wojnie, kiedy to
koleje cierpialy na problemy z opatem i braki taborowe, czesto uniemozli-
wiajace sprawne wykonanie zadan narzuconych przez paristwo (a co dopiero
mowié o utrzymaniu mato istotnych strategicznie linii).

Znamiennym przykladem rabunkowej gospodarki PKP na Ziemi Lubu-
skiej byt los kolei taczacej Strzelce Krajenskie z Lubiang Pyrzycka. Linia ta
stanowita boczne odgatezienie waznego szlaku taczacego Berlin z obecnym
Kaliningradem, a jednoczesnie jedyny srodek komunikacji dla mieszkancow

16 A AN, Ministerstwo Komunikacji IT, Sprawozdanie mgr. S. Dankiewicza z podrézy do
Niemiec, sygn. 157.
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miasteczek 1 wsi na jej trasie. Pomimo protestow wtadz lokalnych, a tak-
ze wojewodzkich, zostata ona prawie cata rozebrana. Pozostawiono jedynie
pomiedzy stacjami Strzelce Krajeniskie i Strzelce Krajeriskie Miasto odcinek,
ktory miat spetnia¢ funkcje bocznicy obstugujacej zaktady przemystowe,
ale nawet on zostal ,z rozpedu” czeéciowo rozebrany. Po wielu interwen-
cjach na szczeblach kilku ministerstw wtadze kolejowe w koiicu przyznaty,
iz likwidacja tej linii nie mialta uzasadnienia spotecznego ani ekonomicznego
czy strategicznego (linia rokadowa, przydatna w razie prowadzenia dziatan
militarnych o charakterze obronnym)!'”. Podobny los spotkal linie taczace
Sulecin z Rudnica i Sulechéw ze Swiebodzinem (ta ostatnia jednak dzieki
determinacji wladz lokalnych zostata pozniej odbudowana).

Pewng furtke dla funkcjonowania kolejek lokalnych stanowit art. 3 usta-
wy z 3 stycznia 1946 r., ktory glosit, iz przejeciu przez panstwo na wlas-
nos¢ nie podlegaja przedsiebiorstwa komunikacyjne kolei zelaznych normal-
nych i waskotorowych, jezeli stanowia wtasnosé¢ zwiazkow samorzadowych.
W praktyce zapis ten dotyczyl ziem znajdujacych sie w obrebie Polski przed
IT wojna $wiatowa, gdzie nie stanowito problemu dotarcie do dokumentow
dotyczacych funkcjonowania kolejki przed wojna. Na Ziemi Lubuskiej bra-
ki w dokumentacji uniemozliwiaty jednoznaczne okreslenie praw wtasnosci
i zasad, wedlug ktorych funkcjonowata dana kolejka przed wojna.

Jeszcze inng mozliwo$é funkcjonowania kolejek lokalnych dawat arty-
kut 5 powyzszej ustawy, ktory przewidywal przekazanie lokalnych przed-
sichbiorstw komunikacyjnych wtasciwym zwiazkom miedzykomunalnym.
W obydwu przypadkach zarzad nad kolejka sprawowa¢ mialy wladze samo-
rzadowe, rady narodowe i PKP (do PKP nalezalo tez sprawowanie nadzoru
technicznego). Zapewnialo to fachowe zarzadzanie i gwarancje uwzglednie-
nia potrzeb lokalnych.

Uparistwowienie Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego Kolej Zielona
Gora—Szprotawa (Kleinbahn A. G. Grunberg-Sprottau) nastapilo na
podstawie art. 2 ustawy z 3 stycznia 1946 r. (DzURP nr 3, poz. 17) oraz
orzeczenia ministra komunikacji nr 1 z 24 kwietnia 1947 r. (Monitor Polski
nr 60, 8 maja 1947 r., poz. 452). Protokél zdawczo-odbiorezy finalizujacy
proces upanstwowienia linii sporzadzony zostal w biurze naczelnika biura
prawnego DOKP Poznani 2 wrzesnia 1947 r. w obecnosci inz. W. Rubcza-
ka (zdajacy), mgr. S. Dankiewicza i mgr. J. Strzeleckiego (przejmujacy)
oraz F. Szymczyka (obserwator z ramienia Zwiazku Zawodowego Kolejarzy).

17 AAN, Ministerstwo Ziem Odzyskanych, Korespondencja w sprawie rozbierania linii
kolejowych, sygn. 1383a.
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Finalem upainstwowienia linii bylo orzeczenie ministra kolei z 20 czerwca
1951 r. potwierdzajace wszystkie poprzednie decyzje wydane w tej spra-
wield.

Przejecie przez panstwo nie pomogto kolejce Zielona Gora—Szprotawa
przetrwaé. Pomimo iz zostata wpisana na liste linii przeznaczonych do od-
budowy w ramach planu 6-letniego, nigdy do tego nie doszlo. Kiedy na
miejsce przeznaczenia dotarty ostatnie wagony z repatriantami, okazato sie,
ze ruch towarowy jest zbyt maly, a koszty odbudowy i prowadzenia ruchu
osobowego zbyt duze. Co roku ze wzgledu na brak $rodkéw przesuwano
termin przystapienia do prac naprawczych. Szlak powoli zarastal chwasta-
mi. Pociagi zdawczo-odbiorcze pojawialy sie na nim coraz rzadziej. Linia
popadala w zapomnienie. W latach pieédziesiatych zlikwidowano tory na
wiekszosci odcinkéw. Pociagi pojawialy sie najdtuzej, bo az do 1955 r., na
odcinku ze Szprotawy do Styputowa. Kolejka zostata uznana za nierentow-
na i w zwiazku z tym zaniechano jej eksploatacji z wyjatkiem sieci bocznic
na terenie Zielonej Gory. Przez wiele lat toczyly sie debaty na temat mozli-
wosci zagospodarowania i racjonalnego wykorzystania torowiska kolejki na
terenie ,winnego grodu”. Od lat siedemdziesiatych myslano o utworzeniu na
bazie istniejacego ukladu torowego linii tramwajowej. Zaden z projektow
nie wyszedt poza stadium ekspertyz.

Do dzisiaj mozna znalezé w terenie wiele $ladéw po bylej kolejce. Przez
wicksza czes¢ dawnego torowiska przebiegaja drogi i Sciezki le$ne. Bardzo
dobrze zachowaty sie cztery byte budynki dworcowe, dwa w Zielonej Gorze
oraz po jednym w Ochli i Witkowie Szprotawskim (przerobione na miesz-
kania). Przy pozostatosciach po torowisku na bytym przystanku osobowym
Debiczka zachowal sie stupek kilometrowy (26 km). Przystanek ten byt tez
jedyna stacja na trasie zlokalizowana poza jakakolwiek miejscowodcia, prosto
w lesie. Pod Chodkowem stoi zachowany do dzisiaj most nad rzeczka Brzez-
nica. W tejze miejscowosci znajduja sie tez wysokie nasypy, pozostalosci
mostu, po ktérym niegdy$ pociagi przejezdzaly nad droga kotowa. Na stacji
konicowej w Szprotawie o istnieniu kolejki przypomina dzi§ tylko zasypana
obrotnica i coraz trudniejsze do uchwycenia slady po dawnym torowisku.

Wykaz stacji i przystankéw na linii kolejowej
Zielona Goéra—Szprotawa

Na podstawie urzedowego rozkltadu jazdy i lotéw lato 1947 r., Ministerstwo Komunikacji,
Warszawa 1947 r.: Zielona Gora — Ochla — Twardostaw — Zebrzydow — Bronistaw — De-
biczka — Wychéw — Snowidza Wies — Szczypuléw — Siecieborzyce — Wituchéw — Korytnica
— Szprotawa.

I8 AAN, Ministerstwo Kolei, Orzeczenie Ministra Kolei w sprawie upainstwowienia
przedsiebiorstwa kolejowego Zielona Goéra—Szprotawa, sygn, 135.
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Rozklad jazdy na trasie Zielona Goéra—Szprotawa z roku 1935

Mi, | Mo, Di, | M, Mi, | Mo, Di,| M,
Sa | Do, Fr | Sa Sa | Do, Fr | Sa
0.0 | ab GRUNBERG an
’ HATZFELDSTR.

b
3.3 a_n Griinberg 2
535 620 [12.40| 7 |ab| Oberstadt an|7.45| 15.02 [19.30
Heinersdorf
5.42| 6.30 [12.50] 7,0 7.36| 14.53 |19.21
| (Kr. Griinberg) |
550| 6.41 [13.01]11,5|| |Ochelhermsdorf | |7.25| 14.42 [19.10
5.58| 652 |13.12|16,0[| |Hartmannsdorf | [7.14] 14.31 |18.59
(Kr. Freyst.)
6.11| 7.06 [13.26]19,7] |Sciffersdorf | [7.04] 14.21 |18.49
(Kr. Freyst.)
6.17| 7.13 [13.33]22.2|| |Brunzelwaldau | |6.56| 14.10 [18.38
6.25| 7.23 [13.42]26,3|| |Bichvorwerk | 16.46| 14.00 [18.28
6.31| 7.30 [13.50|27,9|| |Weichau | 16.39| 13.53 |18.21
An| 7.40 [14.00|31,8|| |Hertwigswaldau Dorf| | 13.42 |18.10
747 |14.07 an _ ab 13.34 |18.02
507|117 | 44 [ap | Herwigsdort an 13.23 [17.48
818 |14.28|38,8|| |Riickersdorf | 13.13 |17.38
(Kr. Sprottau)
827 |14.37[a2,0|| |Wittgendorf | 13.04 |17.29
(Kr. Sprottau)
8.39 |14.49|47,3|| |Kortnitz | 12,52 |17.17
8.48 |14.58(50,7|an|SPROTTAU ab 12.42 |17.07
Zrédto: Kursbuch und Kraftposten Schlesiens 1935 r.

Na podstawie protokotu upanstwowienia linii kolejowej Zielona Goéra—Szprotawa: AAN,
Ministerstwo Kolei, sygn. 135: Zielona Goéra Przedmiescie — Zielona Goéra Poludnie —
Jedrzychow — Jerzmanow — Twardostaw — Zebrzydéw — Bronistaw — Debiczka — Wychow

Wykaz stacji i przystankéw na linii kolejowej
Zielona Goéra—Szprotawa

— Jadwizyn Wies§ — Styputéow — Rodgierzow — Wituchéw — Korytnica — Szprotawa.






