LECH ZIMOWSKI

ORGANIZACJA POLSKIEGO KOLEJNICTWA PO ODRE
W OKRESIE WOJENNYM (STYCZEN—MAJ 1945 R.)

KOLEJARZE W DNIACH WYZWOLENIA WIELKOPOLSKI

Pracownicy kolei wraz z catym polskim spolteczenstwem wszystkie
swoje mys$li i nadzieje na przetomie lat 1944—1945 wigzali z wydarzenia-
mi wojennymi nad Wislg, gdzie Armia Radziecka wraz z Wojskiem Pol-
skim gromadzily sily do kolejnej ofensywy i ostatecznego rozgromienia
hitlerowskiego okupanta. Oczekiwane przez nardéd uderzenie znad Wi~
sly w kierunku zachodnim rozpoczelo sie 12 stycznia 1945 roku.

Zachodnie ziemie Mazowsza, cala Wielkopolska, Kujawy, Malopolska,
Gorny Slgsk, Podkarpacie, pélnocne regiony Ziemi Lubuskiej i potudniowe
obszary Pomorza Zachodniego zostaly wyzwolone w wyniku strategicz-
nej operacji zaczepnej, przeprowadzonej przez gléwne zgrupowanie ude-
rzeniowe Armii Radzieckiej na froncie wschodnim, tzn. na jego odcinkach:
1 Frontu Bialoruskiego, 1 Frontu Ukrainskiego i zaangazowanych czes-
ciowo sil 4 Frontu Ukrainskiego. To jedno z najwiekszych nataré wschod-
niego frontu przeszlo do historii pod nazwa operacji wislansko-odrzan-
skiej; natarcie rozwijalo sie na obszarze miedzyrzecza Wisty, Odry, No-
teci i Warty. Rezultatem ofensywy bylo wyzwolenie wielkiego obszaru
centralnej i zachodniej Polski o powierzchni okolo 137 tys. km?, tj. prawie
44% terytorium kraju.

Wojska niemieckie przygotowaly do odparcia ofensywy radzieckiej sie-
dem stref obrony. Zasadniczym trzonem systemu obrony hitlerowskiej
byly $wiezo rozbudowane fortyfikacje typu polowego, dawne umocnienia
state, miasta-twierdze, umocnione wezly i punkty oporu obejmujgce nieo-
mal wszystkie wieksze miejscowosci miedzy Wisla i Odra, sie¢ obrony te-
rytorialnej oraz zmilitaryzowany system komunikacji kolejowej. Do naj-
silniejszych sposréd wymienionych siedmiu rubiezy obrony nalezaly: nad-
wiSlanska, poznanska (czwarta strefa) i miedzyrzecki rejon umocnien (sz6-
sta rubiez obrony), ponadto Wal Pomorski i linia odrzanska. Nalezy dodaé,
ze w rejonach sfortyfikowanych i miastach-twierdzach znajdowatly sie do-
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datkowe, silne liczebnie zalogi. Polozong centralnie poznahsksg strefe
obrony rozbudowali hitlerowcy na linii: Bydgoszez, poélnocny brzeg Noteci,
Czarnkéw, Poznan, Ostrow Wilkp., Sieradz, Zarki i Olkusz. Rubiez te
stanowity 1—2 linie transzei, a jej kluczowym punktem wyznaczono Po-
znan-twierdze, z poznanskg Cytadela.

W strefie obrony odrzanskiej poczesne miejsce wyznaczono fortyfika-
cjom typu stalego, tj. Watowi Pomorskiemu i umocnionemu rejonowi mie-
dzyrzeckiemu. W tej strefie dziatan 1 Frontu Bialoruskiego walczyla 1 Ar-
mia Wojska Polskiego, ktéra w ciezkich bojach przetamala w swoim pa-
sie natarcia giéwne umocnienia Walu Pomorskiego i wyzwolila znaczne
polacie ziemi zlotowskiej i wateckiej; w drugim etapie operacji pomor-
skiej zdobyla twierdze i umocnienia w rejonie Kolobrzegu.

W planach hitlerowskiego dowodztwa, przeksztatlcony w twierdze Po-
znan stanowit kluczowy wezel obrony w kierunku berlinskim. Hitlerow-
scy stratedzy liczyli na uwiklanie wojsk 1 Frontu Biatoruskiego w diugo-
trwate walki, a jednoczeénie pragneli utrzymaé¢ najwiekszy w tym obsza-
rze wezet drég koltowych i zelaznych, by tym samym pozbawi¢ wojska ra-
dzieckie mozliwosdci wyzyskania gléwnej magistrali komunikacyjnej pro-
wadzgcej z ziem wschodnich na zachéd. Jako jeden z gldwnych czynni-
kow obrony uznaneo bowiem wspéldzialanie transportu, gtownie kolei. Je-
dnym zas z celow bylo pozbawienie najwiekszych zgrupowan uderzenio-
wych wojsk radzieckich przeznaczonych do walk o Berlin, zbudowanie
dogodnych drog dla zaopatrzenia, przerzutu wojsk i ewakuacji.

Wyznaczona funkcja obronna twierdzy Poznania oparta zostala na
dwoéch pierScieniach umocnien — zewnetrznym i wewnetrznym. Pier-
Scien wewnetrzny, okalajacy bezposrednio miasto, skiadat sie z 18 starych
fortéw wraz z najsilniejszym bastionem —— Cytadelg (ta najwieksza no-
wopruska twierdza byla ustawicznie modernizowana i przystosowywana
do wspolczesnych wymagan wojny).

Jednostki radzieckie osiagnety przedpola Poznania 22 stycznia 1945
roku. Po zajeciu wschodnich, poludniowych i zachodnich przedmie$é pro-
wadzity dalsze natarcia w kierunku zachodnim, pozostawiajgc srédmiescie
i Cytadele poznanska w okragzeniu. O miasto toczono zaciekle boje. Walki
0 zdobycie Cytadeli trwaly do 23 lutego 1945 roku. Wojskom radzieckim
(zolnierzom 1 Frontu Bialoruskiego) w bitwie o miasto i w szturmie o Cy-
tadele pomagaly jednostki Ludowego Wojska Polskiego, a mianowicie
4 dywizja artylerii przeciwlotniczej, 3 pulk lotnictwa szturmowego 4 mie-
szanej dywizji lotniczej oraz 2 batalion 35 pulku piechoty 7 dywizji pie-
choty (ze skladu II Armii WP). Regularnym wojskom wyzwolehczym wy-
datnej pomocy udzielilo spoleczenistwo poznanskie, zwlaszcza w decydujg-
cym szturmie na Cytadele. Wojska hitlerowskie zanim wycofaty sie do Cy-
tadeli, zadaty miastu ogromne zniszczenia — palono domy mieszkalne
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wzdluz calych ulic i placoéw, zabytki kultury, wysadzono w powietrze waz-
ne dla miasta obiekty. Bardzo powaznym zniszczeniom ulegly obiekty i u-
rzadzenia kolejowe. Odbudowa najwazniejszych z nich stala sie nakazem
chwili, funkcjonowanie ich bylo niezbedne dla sprawnosci operacyjnej za-
plecza frontu posuwajacego sie ku Odrze i Berlinowi.

W lutym 1945 roku kolejarze poznanscy znakomicie ocenili sytuacje.
Za najwazniejsze zadanie uznali potrzebe jak najwcze$niejszego urucho-
mienia kolei na uzytek wojsk frontowych radzieckich i polskich oraz wy-
zwolonego zaplecza. Najofiarniejsi, w ogniu toczacych sie walk o miasto,
samorzutnie przystepowali do prac nad usuwaniem przeszkéd i zniszczen,
zabezpieczeniem ocalalego mienia kolei, organizowaniem sluzb kolejo-
wych. Wspéldziatali z szturmowymi oddzialami frontowymi, wojskami ko-
lejowymi i dowodztwem. Polacy obejmowali stuzbe kolejowag z wlasne]
inicjatywy w poczuciu patriotycznego obowiazku, w warunkach toczace]j
sie bitwy o miasta wielkopolskie i nadodrzanskie.

W wezle poznanskim rozpoczeto prace organizacyjno-operacyina juz
2 lutego 1945 roku; w ciggu trzech dni pracownicy kolejowi utworzyli Ko-
mende DOKP (pod kierownictwem Antoniego Zimowskiego) i dokonali
obsady poszczegélnych stuzb.

W okresie przygotowania stuzb kolejowych do podjecia transportu jed-
nym z pierwszoplanowych zadan bylo wznowienie lgcznosci. Zniszczone
w czasie dzialan wojennych centrale automatyczne zostaly w niewiary-
godnie krotkim czasie uruchomione dzieki wspodipracy ze specjalistami od-
budowujacej sie polskiej poczty i telekomunikacji. Warto doda¢, ze polscy
teletechnicy, znawcy simensowskich urzadzen laczno$ciowych, zyskali wy-
sokie uznanie w dowddztwie armii radzieckiej i wraz z kolejarzarai pol-
skimi wspétpracowali w odbudowie lacznosei w radzieckich centralach we
Frankfurcie n/Odra, a pézniej w Berlinie.

Wiysitki kolejarzy na rzecz niezwlocznego uruchomienia transportu
w warunkach frontowych obejmowatly nie tylko wezel poznanski, ale row-
niez. wszystkie pozostate wezly DOKP Poznan i nowo obsadzane na Ziemi
Lubuskiej. Dzigki czujnej postawie i zapobiegliwo$ci wielkopolskich kole-
jarzy, uchodzacy okupanci nie zdotlali, z wyjgtkiem Poznania i Leszna, wy-
kona¢ planowanych zniszczei na stacjach i liniach ziemi wielkopolskiej.
Lokalne, stosunkowo niewielkie uszkodzenia nie stanowily wiekszej prze-
szkody w podjeciu ruchu kolejowego, co tez nastapilo bardzo weczeénie,
wkroétce po przejsciu wojsk radzieckich. Ze wzgledu na fakt jednoczesne-
go, natychmiastowego wspoldzialania wielu poznanskich wezléw i odcin-
kow kolejowych z wojskami radzieckimi na Ziemi Lubuskiej, warto przy-
toczy¢ kilka przykladéw twoérczej pracy kolejnictwa w lutym 1945 r.

Na stacji Gniezno dzieki stuzbie mechanicznej i drogowej wznowiono
ruch pociggéw we wszystkich kierunkach juz w pierwszych dniach lutego.
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W Inowroctawiu zatogi stuzb podstawowych podjely ruch pierwszych po-
ciagdbw w pierwszej dekadzie lutego, przede wszystkim z transportami
wojsk radzieckich w kierunku na Znin, Wagrowiec i Krzyz.

O wysokim poziomie pracy organizacyjno-technicznej w warunkach
samodzielnego dziatania stuzb dyspozytorsko-liniowych na najbardziej od-
dalonych wezlach kolejowych DOKP Poznan wymownie $§wiadczg osigg-
niecia np. kolejarzy krotoszynskich. Na kilka dni przed oswobodzeniem
Krotoszyna (24 stycznia 1945 r.) kolejarze unieruchomili niemiecki pociag
ewakuacyjny, skierowany 19 stycznia z Ole$nicy do Ostrowa Wlkp.
(transport wojskowy). Polska obstuga techniczna pociggu, m.in. maszynista
i spinacz wagon6w Ferdynand Dembecki (jechali z Ole$nicy) uniemozli-
will na stacji w Krotoszynie dalsza jazde. Kolejarze krotoszynscy aktyw-
nie wspoldziatali z nacierajacymi wojskami radzieckimi i podjeli jedno-
cze$nie z dzialaniami frontowymi na zachéd i poludnie frontows shtuzbe
kolejows, a takze cywilng pekapowsksy. Juz w koncu stycznia czynna byla
linia  kolejowa Ostrow—Krotoszyn—Kobylin—Rawicz. Kolejarze wkra-
czali na zachodnie ziemie razem z nacierajacymi wojskami 1 Frontu Ukra-
inskiego, przeprowadzajac pociggi wojskowe do Scinawy (oswobodzona 31
stycznia 1945 r.) i w kilka dni pdézniej do Legnicy (zdobyta 9 lutego 1945).
Juz od pierwszych dni lutego uruchomiono polskie pociagi osobowe (do-
razne), m.in. z Krotoszyna do Milicza (wyzwolony 22 stycznia 1945) i dalej
na potudnie do Grabowna Wielkiego, do przedmiescia Ole$nicy. Fakt kur-
sowania juz od 1 lutego 1945 r. polskich pociagéw z Krotoszyna na zie-
mie odzyskane zastuguje na podkreSlenie w dziejach zagospodarowywania
frontowego ziem zachodnich, tak samo jak operacje liniowych stuzb kole-
jowych z Wagrowca i Rogozna Wikp. czy Inowroctawia, prowadzgcych
w natarciu (3 lutego 1945) pociggi i lokomotywy zwiadowcze ze stacji
Krzyz do stojacego w ogniu walk i pozaréw Gorzowa Wlkp.

Na poludniowych rubiezach dyrekcji poznanskiej sytuacja byla po-
myS$lniejsza, gdyz urzadzenia stacyjne na liniach Ostrow—Krotoszyn—
—Rawicz, a takze Krotoszyn — Milicz w kierunku Ole$nicy nie byly zni-
szczone. W trosce o ochrone urzadzen dzialali jak mogli, czesto wymysl-
nymi sposobami, Polacy — dyzurni ruchu, nastawiacze, drogowcy, zawia-
dowcy stacji. W Krotoszynie dziatal od pierwszych dni oswobodzenia osro-~
dek dyspozycyjny dla wymienionych odcinkéw. W jednym pomieszcze-
niu pracowal dyspozytor polski i radziecki. Interesujgce wspomnienia po-
chodzg od 6wczesnego dyspozytora F. Dembeckiego: , Wspdlpraca miedzy
dyspozytorami byla dobra, choé¢ wynikaly pewne trudnosci kompetencyj-
na potudnie do Grabowna Wielkiego, do przedmie§cia Ole$nicy. Fakt kur-
ne. Polacy podlegali DOKP w Poznaniu, a Rosjanie radzieckiej dyrekcji
(komendanturze kolejowej) w Legnicy. Na stacji w Krotoszynie pracowa-
tem do 1 lutego 1945 r. jako dyzurny ruchu, a od polowy marca jako dys-
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pozytor linii kolejowej na Legnice”. Ruch transportow wojskowych na
odcinku Ostréw-—Rawicz, a nastepnie dalej na Scinawe i Legnice byt bar-
dzo duzy. Szedl transport za transportem, co mialo niewgtpliwie zwigzek
z koncentracja wojsk w okolicy Legnicy i Zmigrodu, w przededniu wiel-
kiej ofensywy na Luzyce. Pociggi osobowe kursowaly doraZnie, byly od-
prawiane na polecenia polskich dyspozytoréw ruchu.

W Jarocinie i Krotoszynie wznowiono ruch kolejowy we wszystkich
kierunkach juz w pierwszych dniach lutego. Sytuacja na stacji w Lesznie
byla znacznie gorsza. Wycofujgce sie wojska hitlerowskie zniszczyly
wszystkie nastawnie wraz z blokads, prawie wszystkie rozjazdy w torach
gltownych, a nawet wiele toréw na stykach szyn. Dzieki ofiarnosci pra-
cownikéw tego wezla, a szczegélnie odcinka drogowego, zdotano w drugiej
dekadzie lutego wznowi¢ ruch pociggéw, zwlaszcza w kierunku oblegane-
go przez wojska radzieckie Glogowa i Wroctawia.

Kierownictwo Komendy DOKP Poznan juz od pierwszych dni swoje]j
dziatalnoéci nawigzato kontakt z terenem i uruchomilo sie¢ stuzb kolejo-
wych w Wielkopolsce i na wyzwolonych obszarach Ziemi Lubuskiej.

W badaniach nad aktywnoscig spoleczno-zawodows spoteczenstwa wiel-
kopolskiego w dniach frontowych walk o twierdze Poznan oraz miasta
wielkopolskie i lubuskie do dnia 23 lutego 1945 r., warto zwrocié szcze-
gbélowsza uwage na dziatalnosé¢ tej samorzutnie zorganizowanej przez pra-
cownikéw kolejowych Komendy DOKP Poznan. Utworzona jako instytu-
cja polska, lokalna, zanim dotarly zwierzchnie wladze resortu. PKP z Lu-
blina, uzyskala natychmiast akceptacje ze strony Pelnomocnika Rzgdu RP
na wojewodztwo poznanskie (upowaznienie do objecia prac wstepnych
i organizacyjnych w dyrekcji PKP Poznan dla A. Zimowskiego podpisane
zostato przez wojewode Gwiazdowicza w dniu 10.11.1945 roku) oraz dowodz-
twa wojsk radzieckich i wojsk kolejowych. Charakterystycznym przykia-
dem braterskiej wspolpracy radzieckich wojsk kolejowych i polskiej wo-
jennej Komendy DOKP jest, zapoczatkowana od pierwszych dni lutego,
intensywna praca kolejarzy polskich z kolejarzami wojsk radzieckich
i wojskami frontowymi na polu odbudowy zrujnowanych mostéw kole-
jowych, wiaduktow i urzadzen stacyjnych, jak rowniez technicznej obstu-
gi stacji kolejowych i odprawiania pociggéw z fransportami wojsk.

Dnia 19 lutego 1945 roku Antoni Zimowski przekazat kierownictwo
Komendy Dyrekcji Kolejowej mianowanemu przez Ministra Komunika-
cji dyrektorowi Kolei Panstwowych, inz. Mieczystawowi Stodolskiemu,
przybylemu z Lublina przez Gniezno do Poznania. Naczelne wiadze PKP
zastaly kolejowy wezel poznanski i jego stuzby terenowe dobrze zorgani-
zowane i dzialajace. Oto kilka danych o stanie wielkopolsko-lubuskiego
kolejnictwa w tych dniach, tj. od 2 do 23 lutego 1945 r. W zasiegu DOKP

13 — Rocznik Lubuski
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Poznan zorganizowano i obsadzono podstawowe i kierownicze stanowiska
stuzb kolejowych oraz wszystkie posterunki ruchu. Wszczeto usuwanie
przeszkod na torach i naprawiono niezbedne do ruchu pociggdéw urzadze-
nia kolejowe. Mosty na Warcie w Orzechowie, Poznaniu i Wronkach oraz.
Noteci pod Chodzieza i Ujsciem byly niezdatne do uzytku — ulegly w
dzialaniach wojennych zniszczeniu lub uszkodzeniu. Podjeto ruch pocig-
gow na najwazniejszych liniach DOKP Poznan. Na szlakach z uszkodzo-
nymi mostami ruch pociggéw osobowych odbywal sie z przesiadaniem;
pociggi w kierunku Jarocina konczyly i rozpoczynaly swdj bieg na stacji
Krzesiny i Poznan-Staroleka. Sytuacja taka spowodowana byta wzgledami
strategicznymi. Przez odbudowany na Warcie most drewniany w Staro-
fece przebiegaly wylgcznie szerokotorowe koleje z transportami wojsko-
wymi. Pociggi w kierunku Wrzesni, Gniezna i Wagrowca konczyly swdj
bieg na stacji Poznan-Wschéd. Stan zatrudnionych w wezle poznanskim
wynosil na dzien 19 lutego 1945 roku ckoto 2 tys. kolejarzy. Pracowano
ochotniczo, na razie bez wynagrodzenia i niejednokrotnie po 20 godzin
na dobe. Réwnolegle z praca na wezle poznanskim przebiegaly prace or-
ganizacyjne i rekonstrukcyjne w kolejowych warsztatach gtéwnych; uru-
chomiono dzial napraw taboru PKP. Nawigzano pierwsze robocze kontak-
ty z zalogg Zakladdéw Cegielskiego. Do dnia 19 lutego 1945 roku Komen-
da DOKP w porozumieniu z dowédztwem wojsk radzieckich wystala dla
potrzeb frontu z Poznania do Lublina 14 wyremontowanych parowozoéw
z poznanskimi zalogami. W omawianym okresie siedemnastu dni pracy
staraniem pracownikéw sanitarnych DOKP zorganizowano i catkowicie
wyposazono szpital kolejowy w Poznaniu (przy ul. Orzeszkowej), ktory w
dniu 17 lutego 1945 roku przekazano w stanie czynnym na uzytek wojsk
radzieckich jako szpital wojenny. Na terenie dworca gtéwnego uruchomio-
no stoldwke dla pracownikow stacyjnych. Zostala zapoczgtkowana dzia-
lalnoé¢ spoteczna i polityczna w ramach samorzutnie zorganizowanego
Zwigzku Zawodowego Kolejarzy oraz rosngcej w szeregi Polskiej Partii
Robotniczej. Konspiracyjna dzialalnos¢ czlonkéw PPR zostala zapoczagt-
kowana na terenie warsztatéw naprawczych juz w czasie okupacji; w
dniu 6 lutego 1945 roku powolano pierwsze komitety partyjne.

ORGANIZOWANIE POLSKIEGO KOLEJNICTWA
NA ZIEMI LUBUSKIEJ

Mimo wydatnej pomocy udzielanej pracownikom polskich kolei przez
wojska radzieckie, prace zwigzane z organizacjg, usuwaniem przeszkod,
naprawg uszkodzen oraz odbudows. zniszczen wojennych na ziemiach
odzyskanych nie przebiegaly tak szybko, jak na terenach Polski przed-
wrzeSniowej. Wojska frontowe przygotowywaly niezbedne do ostatecznej
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ofensywy na Berlin strategiczne linie transportowe i obsadzaly je Zolnie-
rzami wojsk kolejowych. Wspodtdzialanie polskich i radzieckich kolejarzy
z armiag w tej gigantycznej operacji wojennej jest czynem bez preceden-
su w historii polskiego kolejnictwa. Wielkopolscy kolejarze i nowo osadze-
ni pionierzy lubuskich stuzb transportowych odegrali zar6wno w operacji
strategicznej, jak i politycznej, powazng role.

Gléwnymi przyczynami trudnosci w organizowaniu na Ziemi Lubus-
kiej stanowisk pracy, przygotowaniu terenu do wznowienia ruchu kole-
jowego, jak i uruchamianiu kolei byty:

a) bardzo duze zniszczenia zabudowan kolejowych, szczegélnie budynkow
stacyjnych i innych budowli stuzbowych;
b) dotkliwy brak ludzi do pracy, a szczegélnie na posterunkach ruchu

(na szlakach);

c) ciezkie warunki zycia z uwagi na powszechne trudnosci aprowizacyjne
oraz mieszkaniowe (np. w Kostrzynie pozostaly jedynie ruiny doméw

i zgliszeza obiektéw kolejowych);

d) trudne warunki pracy, czestokro¢ w odlegltych domach prywatnych,

w wagonach (Kostrzyn nad Odrg), szopach itp.

Pierwsi ochotnicy, pionierzy kolejnictwa polskiego, wyruszyli juz w
lutym 1945 na odzyskane tereny i razem z Zolnierzami wojsk radzieckich
podjeli prace nad usuwaniem przeszkoéd na szlakach i odbudowsg zniszezen.
Organizowali sie¢ komunikacyjng i stuzby PKP na Ziemi Lubuskiej, Po-
morzu Zachodnim i Dolnym Slasku.

Wiéréd setek kolejarzy pionieréw znaleZli sie: na stacji Krzyz — Fe-
liks Kaczmarek, zawiadowca odcinka drogowego z Chodziezy; na stacji
Gorzow Wlkp. — Wiadystaw Zastrozny z Wagrowca (nominowany juz
16.11.1947 na pierwszego polskiego kierownika ruchu na linii Krzyz-Go-
rzow-Kostrzyn), Michat Kaczmarek i Andrzej Najderek z Gniezna, Mie-
czyslaw Dybko i Jan Gryczko, Stefan Lijewski i 15 innych ochotnikéw;
na stacji Swiebodzin (6.111.1945) — Franciszek Ratajczak z Paledzia, J6-
zef Gale i 15 ochotnikéw (tu pierwsza kasa stacyjna na Ziemi Lubuskiej);
na stacji Zbaszynek (ok. 15.11.1945) inz. Tadeusz Mazurek, przedwojenny
naczelnik parowozowni ze Zbgszynia, przyby! z grupa uzbrojonych straz-
nikéw kolejowych i kilku kolejarzy: na stacji Zielona Géra — Wactaw An-
drzejewski, mianowany 26.11.1945 naczelnikiem Oddzialu Ruchowo-Han-
dlowego (z tymczasows siedzibg w Wolsztynie). Juz na przetomie marca
i kwietnia 1945 grupa wolsztynska przejela od wtadz wojskowych odci-
nek kolejowy Wolsztyn-Sulechéw, a w czerwcu ok. 100 kolejarzy pol-
skich wzielo ostatecznie w posiadanie Zielong Goére (zawiadowca stacji
Tadeusz Sobecki).

Gléwnymi osrodkami szkolenia i przygotowania personelu DOKP w

13+#
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zakresie obsady posterunkéw i innych stanowisk byly woéwczas stacje
Wolsztyn 1 Szamotuly, pierwsze siedziby nowo utworzonych oddzialow
ruchowo-handlowych w Zielonej Goérze i Krzyzu. Wiekszos¢ fachowcoéw
delegowano na ziemie odzyskane z oddzialéw ruchowo-handlowych, me-
chanicznych i drogowych oraz ze stacji Poznania, Gniezna, Leszna, Rawi-
cza, Wolsztyna, Szamotul i innych. Wielkopolscy kolejarze obsadzili sa-
modzielnie i uruchomili wiele nieczynnych stacji, szczegdlnie w pasie sg-
siedzkim bytego Pogranicza. Niektére stanowiska i posterunki ruchu, ob-
stugiwane przez zolnierzy kolejowych wojsk radzieckich, obsadzane byly
rowniez ze strony DOKP przez kolejarzy polskich.

Podwojna obsada posterunkéw ruchu i innych placowek nie trwala
dlugo, w miare bowiem przygotowywania wojsk radzieckich do dalszej
ofensywy znad Odry, wladze radzieckie przekazywatly polozone na tylach
frontu stacje, parowozownie i linie kolejowe wladzom polskim. Przekazy-
wania i odbioru dokonywala specjalnie utworzona dwuosobowa komisja
w skladzie: major A. Guzik, przedstawiciel kolejowych wojsk radzieckich
i inspektor Antoni Zimowski, przedstawiciel PKP.

Najtrudniejszymi pod wzgledem ruchu byly stacje wezlowe w Zba-
szynku i Rzepinie z uwagi na kursowanie na tym odcinku pociggow
o prze$§wicie normalnym i szerokim, w zwigzku z czym na stacjach byto
duzo niebezpiecznych splotéw toréw obu szerokosci.

Nielatwo bylo kierowa¢ ruchem pociggdw na stacji w Krzyzu, bo
przecinaty sie tu dwa szlaki wschod-zachod i pOinoc-potudnie, a urzadze-
nia stacyjne nie byly (nawet w swych zaloZeniach budowy) przygotowa-
ne do tak wzmozonego ruchu.

Ciezka tez byla stuzba w Kostrzynie nad Odrg ze wzgledu na olbrzy-
mie zniszczenia, nie istniejace Zycie w miescie i tym samym brak zaple-
cza gospodarczego. W pierwszych miesigcach dowozono zywnos¢ z Poz-
nania. Z kolejarzy pionieré6w wymieniamy kilku: Kielczewskiego, Wale-
rego Liszkowskiego, Witolda Palmowskiego, Leona Krzywanskiego, Stotke.

Wspomnie¢ réwniez nalezy o trudnej i niebezpiecznej pracy strazni-
kow ochrony kolei SOK. Na nich cigzylo odpowiedzialne zadanie ochrony
placowek 1 transportéw kolejowych, zwalczania niedobitkéw wojsk hitle-
rowskich i uzbrojonych grup dywersantow, a takze przeciwdzialania w
akcji ,,szabrownikéw”. Przejecie odcinka Krzyz-Pita laczy sie ze stocze-
niem walki przez sokistéw z oddzialem rozbitkéw niemieckich. W tych
specyficznych warunkach, w okresie gdy sie dokonywaly ruchy wojsk
i migracje ludnosci niemieckiej, a ré6wnoczes$nie naptyw i zagospodarowy-
wanie osadnikoéw polskich, zadania i znaczenie wszystkich stuzb PKP,
w ich liczbie strazy kolejowe]j, byly przeogromne. Wysoko wyspecjalizo-
wane kadry wielkopolskiego kolejnictwa niejednokrotnie zdobywaly wraz
z szturmowymi oddziatami radzieckimi wezlty i stacje kolejowe na Ziemi
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Lubuskiej (np. w Gorzowie), uruchamialy transporty wojskowe i cywil-
ne, a tym samym zapoczatkowywaly proces integracji odzyskanych ziem
z Macierza.

Wszechstronne inicjatywy kolejarzy poznanskich od samego poczatku
mialy plerwszorzedne znaczenie panstwowe; niejednokrotnie wyprzedza-
ly poczynania organéw wladzy cywilnej oraz instytucji naukowych. Np.
pracownik wydzialu ruchu Bolestaw Cwojdzinski zglosit (5 kwietnia
1945 r.) w dyrekeji poznanskiej projekt utworzenia komisji do ustalenia
nazw Kolejowych na Ziemiach Zachodnich, proponujgc powolanie do niej
specjalistéw spo$rdd naukowcdw poznanskich. Ustalenie polskich nazw
stacji kolejowych bylo nakazem chwili, biorgc chociazby pod uwage
kierowanie i odbior transportéw z polskimi osadnikami. Fakt ten nie mogt
by¢ tez bez znaczenia dla rozméw politycznych miedzy wielkimi mocar-
stwami. Projekt zyskal pelng aprobate kierownictwa DOKP i juz 15
kwietnia odbylo sie w gmachu dyrekcji w Poznaniu pierwsze zebranie
Komisji w skladzie: dr Marian Mika (Uniwersytet Poznanski), Edward
Dlugosz (Urzagd Wojewddzki) oraz przedstawiciele DOKP: Bolestaw Cwoj-
dzinski, Stefan Maczynski, Piotr Owca i Wlodzimierz Slusar. Rozpatrzo-
no wowczas 170 nazw stacji na 16 odcinkach kolejowych. W drugim po-
siedzeniu (18 kwietnia) wzieli tez udzial dr Maria Kielczewska (Instytut
Zachodni) i mgr Postepska (Dyrekcja Okregu Poczt i Telegrafow). W na-
stepnych tygodniach i miesigcach ustalono wszystkie nazwy polskie stacji
kolejowych Ziemi Lubuskiej, Dolnego Slgska i Pomorza Zachodniego, przy
czym korzystano z pierwszorzednego Zrédia geografii historycznej —
dziet S. Kozierowskiego. Uwieficzeniem tych prac bylo zorganizowanie w
Szczecinie I Zjazdu Onomastycznego w dniach 11—14 wrzesnia 1945 roku.

Warto podkredli¢, ze dzieki sprawnej organizacji kierownictwa DOKP
i pelnej po$wiecenia pracy ogétu kolejarzy, jak réwniez dzieki dobrze u-
kladajgcej sie wspolpracy z wojskiem radzieckim i wladzami administra-
cji panstwowej, zdolano przezwyciezy¢ te zdawaloby sie nie do pokonania
trudnosci i wznowié, badz tez przejaé ruch pociggdéw od radzieckich wojsk
kolejowych w stosunkowo krétkim czasie. Od 25 marca 1945 aktualny juz
byl pierwszy regularny rozklad jazdy 74 pociggdéw osobowych, m. in. na
liniach zachodnich: Poznan-Krzyz, Poznan-Toporéw i in.

Dyrekecja poznanska byta w tym czasie istotnym zapleczem komunika-
cyjno-strategicznym dla posuwajgcych sie na zachéd wojsk radzieckich.
Wojskowe transporty z bronig i amunicjg na linii frontu nad Odra obstu-
giwali przeciez wspédlnie z zZolnierzami radzieckimi kolejarze polscy (jak
np. Jozef Malecki, kierownik pociggu wezla poznanskiego). Dowodcy fron-
tu okazywali duze zadowolenie ze wspo6ipracy z wielkopolskimi kolejarza-
mi. Jak najwczesniejsze obsadzenie stacji i wezlow polskimi kolejarzami
lezalo w interesie frontowej armii. Dowodem takiego stanowiska jest te-
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legram marszaltka K, Rokossowskiego z dnia 26 marca 1945 r. do DOKF
w Poznaniu, w ktérym poleca obsadzenie linii kolejowych na terenie Po-
morza przyodrzanskiego w kierunku Szezecina, Stargardu, Stubic, Chojnic
i Pily.

Tak wiec obsadzano linie i posterunki kolejowe w zasiegu nie tylko
wlasnej dyrekcji, do ktérej juz woéwczas nalezala Ziemia Lubuska, lecz
rowniez dyrekcji sasiednich: Pomorza Zachodniego i Dolnego Slagska.
Dzieki wyjatkowo szybkiemu uruchomieniu glownych wezléw i calej sie-
ci kolejowej Wielkopolski i Ziemi Lubuskiej, przerzut armii i sprzetu
wojennego na linie frontu nad Odrg nie napotkal juz wiekszych przeszkod.
W rezultacie ulatwilo to ofensywne dzialanie wojsk radzieckich i pol-
skich w kierunku na Berlin. Mozna tu zacytowaé historyczne dzi§ haslo
kolejarzy z lutego, marca i kwietnia 1945 r.: ,,armia kolejowa idzie za
armig frontowg”. Nalezy jednocze$nie doda¢é, ze oddelegowania wielko-
polskich pracownikéw kolejowych przez dyrekcje poznanskg do innych
okregéw komunikacyjnych trwaly nadal po zakonczeniu dzialan wojen-
nych. Ogoélem w latach 1945—-1946 na tereny dyrekcji szczecinskiej, wro-
ctawskiej, olsztynskiej i gdanskiej positano 6.560 doswiadczonych pra-
cownikow dyrekeji poznanskiej.

Z calg mocy trzeba tez zaznaczy¢, ze kolejarze na Ziemiach Odzyska-
nych organizowali nie tylko kolej. Byli pierwszymi polskimi obywatelami
tych ziem, przyczyniali sie do tworzenia polskich szk6t i najlepszych wzo-
row ladu spolecznego i panstwowego. Znane sg pelne wytrwatodci i sa-
mozaparcia dzieje osadnikéw i rzgdowych grup operacyjnych — wymien-
my dla przykiadu poznanskie zespoly organizowane przez pierwszego
prezydenta Szczecina inz. Piotra Zarembe. W konsekwencji poczynania
wielkopolskich kolejarzy, a takze pocztowcoéw ulatwily rozwoj niezwykle
dynamicznego procesu, okre§lanego dzisiaj funkeja komunikacji w osad-
nictwie.

EFEKTY TECHNICZNO-EKSPLOATACYJNE
KOLEI WIELKOPOLSKO-LUBUSKICH W 1945 ROKU

Prace inzynieryjno-drogowe na szlakach i uruchamianie pociggéw po-
dejmowano w wezle poznanskim niemal jednocze$nie z przesuwaniem sie
linii frontu na zachéd ku Odrze i Berlinowi. Szczegélowy obraz wielko-
polsko-lubuskich kolei DOKP Poznan w okresie wojennym 1945 roku
przedstawia zalgczona mapka.

Prace wielkopolskich kolejarzy i stuzb inzynieryjno-technicznych kon-
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centrowaly sie od pierwszych dni pojawienia sie wojsk wyzwolenczych
w dwoch kierunkach: a) w ramach bezposredniej wspélpracy z armis i ra-
dzieckimi wojskami kolejowymi przy odbudowie mostéw, wiaduktéw i u-
rzadzen stacyjnych; b) w systemie organizacyjno-eksploatacyjnym i dro-
gowo-mechanicznym samorzutnie organizujacej sie Dyrekeji Okregowej
Kolei Panstwowych w Poznaniu i jej oddzialow (wg struktury DOKP Po-
znan z okresu przedwojennego o poszerzonym zasiegu w kierunku po
Odre).

Podczas dzialan wojennych w miesigeach luty—maj 1945 najgtéwniej-
szg linig strategiczng na zach6d byla dwutorowa magistrala Kutno—-
Wrze$nia—Poznan—Zbgszynek—Rzepin—Frankfurt n. Odrg. Linia ta
spelniala zasadnicze zadanie w przewozie transportéw wojskowych ra-
dzieckich i polskich. Zniszczenia toréw na szlaku oraz uszkodzone mosty
na Warcie naprawiono prowizorycznie w ciagu zaledwie kilku dni i juz
okoto 10 lutego wznowiono transporty wojskowe. Przebudowano jeden tor
do przewozu taboru radzieckiego o przeswicie 1529 mm (tzw. szerokie to-
ry). Drugi tor pozostawiono dla taboru polskiego o przeswicie 1435 mm.

Przebudowy szerokiego toru przez Poznan az do Frankfurtu n/Odrg
dokonano w bardzo krétkim czasie przez przesuniecie jednej zewnegtrznej
szyny o 94 mm, co nie wymagalo specjalnych materialow i urzgdzen.
Dziela tego dokonali wspodlnie zolnierze wojsk radzieckich i pracownicy
DOKP Poznan. Operacja ta pozwolila na kursowanie po jednym torze
wojskowego taboru radzieckiego, po drugim za$§ pociggéw z taborem PKP
w obydwu kierunkach. Najwiekszg przeszkode, jaka byt zrujnowany przez
Niemcéw most kolejowy w Starolece pod Poznaniem, pokonano w nad-
zwyczaj krotkim czasie, gdyz odbudowano most z jednym torem na War-
- cie w zaledwie 7 dni. Odbudowany sposobem saperskim odcinek mostu
(podpory drewniane) umozliwial przeprowadzenie najciezszych transpor-
tow z Swarzedza przez dworzec rozrzadowy Poznan Franowo — Poznan
Staroleka — Goérczyn w kierunku na Zbgszynek z pominieciem uszkodzo-
nego dworca i stacji Poznan Gléwny.

Warto doda¢, ze 6w tor o szerszym przeSwicie zostal przekazany wla-
dzom PKP w kwietniu 1946 roku i przebudowany ponownie przez pra-
cownikéw DOKP do rozstawu polskiego. Omawiana dwutorowa linia po-
zostala nadal bardzo ruchliwym szlakiem w komunikacji miedzynarodo-
wej Moskwa—Warszawa—Poznan—Berlin.

W miesigcach wojennych luty—kwiecien 1945 odprawiano na tej linii
przez most w Starolece okoto 30 pociagéw na dobe w kierunku na zachéd.
Nalezy dodaé, ze most ten byt najwazniejszym urzadzeniem komunikacyj-
nym dla zaopatrzenia 1 Frontu Biatoruskiego. Wedlug szacunku polskich
stuzb kolejowych, okolo 80% transportéw radzieckich przychodzito ze
wschodu, za$ okolo 20% pociagéw lgczono i formowano na wezle poznan-
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skim. Sytuacja taka trwala do czasu ofensywy na Berlin w polowie kwiet-
nia 1945 roku. Po sforsowaniu Odry transporty zyskaly na czestotliwosci
i dlugosci przebiegdbw w obu kierunkach.

Drugim co do waznoSci strategicznej szlakiem byla linia jednotorowa
Poznan — Rokitnica — Szamotuly — Krzyz — Gorzow Wlkp. — Kostrzyn

i Krzyz — Stargard Szcz. — Szczecin.
Duze ustugi w transportach wojsk radzieckich oddala linia jednotorowa
Inowroctaw — Wagrowiec — Bzowo Goraj — Drawski Miyn — Krzyz

o diugo$ci 170 km. Na linii tej uruchomiono transporty wojskowe juz
w pierwszych dniach lutego 1945 roku. Przewozy wojska i sprzetu organi-
zowali i zabezpieczali wielkopolscy kolejarze. Na wymienionej linii opera-
cje wojskowe mialy $ciste powigzanie z dzialalnoscig polskich stuzb kole-
jowych. Na przykiad w Gorzowie Wlkp., w miefcie gdzie trwala jeszcze
likwidacja ostatnich gniazd oporu nieprzyjaciela i dogorywaly pozary,
grupa pracownikéw kolejowych pojawila sie juz w dniu 3 lutego 1945
roku. Polscy kolejarze przybyli do Gorzowa prowadzgc z Wagrowca ra-
dziecki transport wojskowy. Po dokonaniu lustracji technicznej plongce-
g0 i zrujnowanego dworca kolejowego oraz stanu urzadzen zabezpieczaja-
cych ruch pociggéw, grupa frontowych kolejarzy powro6cita przez Krzyz
do Wagrowca; 17 lutego wyruszyli ponownie do Gorzowa i po 48-godzin-
nej podrozy uruchomili w dniu 19 lutego 1945 roku gorzowski wezet ko-
lejowy, oddajac go do dyspozycji frontu. Zycie w polskim Gorzowie zapo-
czatkowali kolejarze., Warto dodaé, ze w podobnych okolicznoSciach zostala
zapoczatkowana polska karta historii w wielu miastach Ziemi Lubuskiej.

Transporty wojskowe uruchomiono ponadto na potudniowym skraju
Wielkopolski, na linii Ostréw Wlkp. — Jarocin — Gostyft — Leszno —
Wschowa (luty 1945).

Komenda DOKP uruchomila pociggi stuzbowe PKP celem kontrolowa-
nia przydatnosci toréw i stacji do podjecia regularnego ruchu pociggéw.
W dniu 11 lutego 1945 na linii Poznah — Czempin — Jarocin przejechat
pierwszy polski parowdz. Od 18.11.1945 na linii tej zostal uruchomiony po-
cigg osobowy mieszany, dochodzgcy do uszkodzonego mostu na Warcie
w Orzechowie. Z tego miejsca wszczeto kurs drugiego pociggu do Wrze$-
ni i dalej do Gniezna. Normalny ruch w obu kierunkach bez potrzeby
przesiadania podjeto na tym odcinku po naprawie mostu (30.V.1945). Na
linii Poznan — Leszno kursowaty pociggi stuzbowe od 14 lutego 1945.
Dnia 18 lutego 1945 na linii Poznafi — LuboA — Grodzisk -— Wolsztyn
uruchomiono pierwszy pociag stuzbowy (nr 3151) z ruchem powrotnym,
prowadzgcy parowoéz z, jednym wagonem. Dalszy odcinek Wolsztyn — Su-
lech6w zostal przejety do eksploatacji PKP z koricem marca 1945 roku.
Na szlaku miedzy Luboniem a przystankiem osobowym Wiry most kole-
jowy nad drogg do Wir byt uszkodzony; przesuniecie pociggu polaczone
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bylo ze skomplikowanymi manipulacjami, m.in. reeznym przepychaniem
wagonow. Przejazd tego pociggu (kierownikiem byt J. Pawlak ze stacji
Poznan, a w zespole jechal owczesny komendant DOKP A. Zimowski) po-
laczony byl z owacjami na stacjach i szlaku zgotowanymi przez okoliczng
ludnosé. Od 21 lutego 1945 kursowat pocigg z Poznania przez Gérezyn —
Opalenice — Grodzisk do Wolsztyna (pierwszym kierownikiem pociggu
byl Antoni Grzesiak, w zespole jechal Wiadystaw Owoc, naczelnik stacji
Poznan Gléwny). Rowniez 21 lutego zostal uruchomiony przez DOKP
pierwszy pocigg stuzbowy (nr 6) na linii Poznatt — Szamotuly — Wronki
do mostu na Warcie, ktéry byt w naprawie. Juz 24 lutego 1945 most ten
zostal naprawiony i od tego dnia uruchomiono drugi pociag (nr 4181) z Po-
znania do Krzyza. Do konca lutego uruchomiono doraznie tego rodzaju
pociggi na innych liniach od Poznania na poludnie i wschéd, a takze na
zachod. Pociggami tymi zabierano réwniez osoby cywilne, udajgce sie po
zywno$¢ dla ludnosci Poznania.

W marcu 1945 roku kursowaly juz zorganizowane pociagi oscbowo-to-
warowe na wszystkich niemal liniach prowadzacych na wschéd, potudnie,
polnoc i na zach6éd w granicach DOKP z wrze$nia 1939 roku.

Z koncem kwietnia 1945 roku kursowalo juz na wszystkich liniach
DOKEP i na ziemiach zachodnich (okreg lubuski) najmniej po jednej parze
pociggdéw na dobe, a takze pociggi towarowe PKP, niezaleznie od trans-
portow wojskowych. W okresie tym pociggi kursowaly nadal jeszcze
wg prowizorycznych, pisemnych i telegraficznych rozkladéw jazdy.

Dnia 25 marca 1945 roku wyznaczono jako stale 74 pociaggi pasazerskie
na kilkunastu liniach. Miedzy tymi pociaggami wyznaczone byly jako pierw-
sze regularne pociaggi do Ziemi Lubuskiej po jednej parze na dobe: z Po-
znania do Toporowa przez Zbgszynek, z Poznania do Krzyza przez Szamo-
tuly i z Inowroctawia przez Wagrowiec — Drawski Miyn do Krzyza.

Pierwsze ksigzkowe rozklady jazdy pociagéw osobowych i towaro-
wych wydala DOKP Poznan w dniu 18 listopada 1945 roku, na wszyst-
kie linie we wlasnym okregu z polaczeniem sgsiednich DOKP, za wyjat-
kiem linii strategicznej Wrzesnia — Poznan Franowo — Goérczyn — Zbg-
szynek — Frankfurt n/Odrg. Na tej linii obowigzywal specjalny rozklad
jazdy (wojenny). Z poczgtkiem lipca 1946 roku DOKP Poznah wydala nor-
malne ksigzkowe rozklady na pociagi pasazerskie i towarowe na wszystkie
linie we wlasnym okregu i na ziemiach zachodnich z polgczeniem sgsied-
nich DOKP.

Do tego czasu zostaly odbudowane niemal wszystkie uszkodzone badz
zniszczone mosty kolejowe na Warcie i Cybinie miedzy Poznan Garbary —
Poznanh Wschodni (30.1.1946), Poznan Staroleka na Warcie (30.V.1946),
Cborniki na Warcie, Orzechowo na Warcie (30.V.1946), Wronki na War-
cie, Chodziez na Noteci, Drawski Miyn — Krzyz na Noteci, Glogow na
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Odrze, Sulechéw — Czerwiensk na Odrze, Konotop — Nowa S6l na Odrze,
podnoszono jeszcze most w Gorzowie na Warcie. Ponadto odbudowano
liczne mniejsze mosty kolejowe nad drogami i wiaduktami. W roku 1947
zostal odbudowany most na Noteci na szlaku Czarnkéw — Pita. W tym
czasie jedynie most na Warcie kolo Skwierzyny pozostawal jeszcze nie od-
budowany. Do okresu odbudowy tych mostéw ruch pociagdéw pasazerskich
odbywal sie z przesiadkg w podrézy.

Jedli chodzi o ruch towarowy (przewozy regularne) z pierwszych wo-
jennych miesiecy 1945 roku mozna stwierdzi¢, ze do konca marca prawie
nie istnial. Formowano pociggi okoliczno$ciowo, tylko na pewnych li-
niach, dla przewiezienia niezbednych tadunkow spozywczych i opalowych.
Wagony towarowe, pozostale po przejéciu frontu i przejete przez PKP,
przesuwano z doraznymi ladunkami do okreSlonych miejsc pod wyladu-
nek i zatladunek. Rozklady jazdy ukladano pisemnie, pojedynczo. Pierwsze
rozklady ksigzkowe dla ruchu towarowego zostaly opracowane wraz z pa-
sazerskimi pociggami w listopadzie 1945 roku. Pierwsze przewozy jesienne
plodéw rolnych, mimo trudnych warunkéw spowodowanych wojng i op6z-
nieniem prac w rolnictwie byly tonazowo wysokie w poréwnaniu ze skro-
mnym stanem taboru. Napiety byl zwlaszcza ruch lokalnych pociagéw
towarowych w DOKP Poznahh w przewozach burakéw do 12 cukrowni
w okregu oraz wiekszych iloSci ziemniakéw dostarczanych réwniez na
Gorny i Dolny Slask oraz srodkowe i péinocne Nadodrze.

W zwiazku z uruchomieniem portu szczecinskiego, na tym kierunku
powstal wzmozony ruch ladunkéw eksportowych i importowych. Dla za-
spokojenia potrzeb tego ruchu DOKP Poznah przystapila niezwlocznie
po ukonczeniu wojny do budowy drugiego toru od stacji Rokitnica do
stacji Krzyz (na odcinku Poznah — Rokitnica istniat juz szlak dwutoro-
wy). Nowo zbudowany drugi tor oddano do eksploatacji w roku 1948.
Dzieki temu powstala nowa linia dwutorowa bardzo przydatna do prze-
wozéw masowych ladunkéw z Goérnego Slgska do Szczecina przez Tar-
nowskie Goéry — Kluczbork — Kepno — Ostréw Wikp. — Poznan —
Krzyz.

Druga linia intensywnych przewozéw towaré6w masowych z Dolnego
Slaska do portu w Szczecinie powstala nie tylko dla tadunkéw polskich,
ale rowniez dla obslugi towaréw tranzytowych, miedzy innymi kierowa-
nych do Czechostowacji. Chodzi mianowicie o linie jednotorows biegngeg
z Wroclawia przez Glogéw — Nowg S6l Zielong Gére — Czerwiensk —-
Rzepin — Kostrzyn n/O. — Godkéw — Gryfin do Szczecina.

Jest rzeczg na ogdt znang, ze w przewozach kolejowych (nawet w nor-
malnym okresie) pasazerskie sg deficytowe, a jedynie towarowe moga by¢
rentowne. Na tym polu efekty eksploatacyjne PKP nawet w odniesieniu
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do przewozdéw towarowych byly niewielkie, glownie z uwagi na bardzo
niskie stawki taryfowe.

Generalnie nalezy stwierdzi¢, Ze przewdz podréinych w pierwszym
okresie powojennym odbywal sie w warunkach anormalnych. Nastgpit
bowiem niespotykany w naszych dziejach masowy ruch wedréwkowy lud-
nosci. Jeszcze w czasie trwania wojny, a takze po jej ukonczeniu miaty
miejsce przemieszczenia ogromnych rzesz ludnosci ze wschodu na zachéd
i w kierunku odwrotnym; wymienmy dla przykladu powrdt jencéw wo-
jennych, powracajgcych z przymusowych robot, przesiedlencoéw, naptywa-
jacych osadnikéw na ziemie zachodnie, przyjezdzajacych repatriantéow, po-
szukujacych swych rodzin. W catkowitej dysproporeji do wzmozonego ru-
chu ksztaltowal sie stan taboru wagonoéw pasazerskich. Do kazdego po-
ciggu dolaczano od 3 do 8 wagonéw towarowych wyposazonych w prowi-
zoryczne lawki. Dotkliwie odczuwano brak nie tylko wagonéw pasazer-
skich, ale rowniez parowozéw. Pomimo ze oplaty za przejazd podréznych
byly niebywale niskie, nie wigcej niz polowa podréznych nabywata bilety.
Konduktorzy w pociaggach byli wlasciwie bezradni, gdy chodzi o egzekwo-
wanie nalezno$ci za przejazd, gidwnie z tego powodu, ze wagony bytly
krancowo przepelnione. Charakterystyczng ilustracja tego okresu sg oble-
pione ludZmi wagony; podrézowano dziesiatki i setki kilometréw na stop-
niach, laczach i dachach wagonéw, co niestety, nierzadko konczylo sie
tragicznymi wypadkami. Wielkie trudnosci wystepowaly przy wsiadaniu
i wysiadaniu na stacjach. Sklady pociggéw zapelnione byly w 150—200%
ponad przewidziang goérna granice pojemnosci 1 ladownosci. Oddzielng
karte w dzialalnosci eksploatacyjnej PKP zawierajg przewozy osadnikow
ze wschodu i z centralnej Polski na Ziemie Odzyskane. Osadnikéw przewo-
zono specjalnymi pociggami w wagonach towarowych i tylko czeSciowo
osobowych, Przy DOKP w Poznaniu i na stacji gtéwnej utworzono dla
nich specjalne biuro repatriacyjne, w ktérym repatrianci znajdowali zao-
patrzenie i pomoc. Z Poznania przewozono ich dalej do miejsc przeznacze-
nia pelnymi pociggami, badz indywidualnie wagonami. Przewozy repa-
triantow odbywaly sie bezplatnie. Niezwykle wysoka frekwencja podré6-
zujgcych kolejami, jak juz powiedziano, nie przysporzyta PKP dochodéw,
a przeciwnie, powstaly niedobory.

Byloby jednak bledem ocenia¢ role i funkcje dwczesnych DOKP jedy-
nie pod katem efektéw taryfowo-finansowych. Dzialalno$é kolei, zwlaszeza
DOKP Poznan, wniosla niewymiernej wartosci wktad do bilansu efektow
spotecznych panstwa i narodu. Pracg i operatywnoscig pracownicy pol-
skich kolei przyczynili sie w powaznej mierze do zwycieskiego ukonczenia
wojny i w spos6b zasadniczy do pokojowego zagospodarowania odzyska-

‘nych ziem.
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PODSTAWA ZRODLOWA

Akta Kola ZBoWiD przy DOKP Poznah dotyczace ruchu oporu kolejarzy wiel-
kopolskich.

Akta, dokumenty i raporty stuzbowe Komendy DOKP Poznan z lutego 1945 r.

Centralne Archiwum Wojskowe, CAW III-1-1, K. 151; III-1-73, K. 488; III-1-40,
K. 210; IT1-1-36, K. 175; II1-5-541, K. 190, 196; II11-104-42; II1-5-215, K. 112; III-127-
-111; Szefostwo Wojsk Inzynieryjnych; III-2-2000, K. 207, 205; III-1-420, K. 37;
I11-1-36, K. 247.

Delegacja shuzbowa z dnia 28.I1V.1945 r. dla Komendanta SOK wydana przez
DOKP w Poznaniu, Biuro Wojskowe, do dowédey 1 Bialoruskiego Frontu w sprawie
wspbldziatania wielkopolskich kolejarzy w operacji berlifiskiej. Akta Komendy
DOKP; Archiwum ZBoWiD przy DOKP Poznan.

Dokumenty dotyczace zorganizowania i czynnoSci wojennej Komendy DOKP w
Poznaniu 5.I1.1945—19.11.1945. Raport kierownika Antoniego Zimowskiego. Ar-
chiwum ZBoWiD przy DOKP Poznan.

Dolata B., Wyzwolenie Polski 1944—1945. Dzialenia wyzwoleficze Armii Ra-
dzieckiej i Ludowego Wojska Polskiego. Warszawa 1971.

Kolejarze wielkopolsey w okresie II wojny §wiatowej 1939—1945. Praca zbiorowa
pod red. L.echa Zimowskiego. Poznah 1968 (wyd. ZBoWiD przy DOKP Poznan).

Komunikaty wojenne naczelnego dowddztwa Armii Radzieckiej dotyczgce wyz-
wolenia terytorium Polski w latach 1944—1945, w: Dolata B. Wyzwolenie Polski.

Mazurek T., Notatka polskiego iniZyniera kolejowego o organizowaniu Oddzia-
tu Mechanicznego w Zbgszynku od 10.11.1945 r. i wspélpracy z wojennym komen-
dantem radzieckiej parowozowni Zbgszynek. Akta bylej Komendy DOKP, rekopis.

Odezwa do pracowniké6w DOKP Poznan (6.11.1945).

Owoce W. Wspomnienia z przebiegu pracy organizacyjnej stuzby kolejowej w
lutym 1945 r. Archiwum ZBoWiD przy DOKP Poznan.

Rejestr specjalny przeniesien pracownikéw oddelegowanych do innych DOKP.
Akta Wydzialu Zatrudnienia i Ptlac. Skladnica Akt DOKP Poznath.

Relacje dowb6dceéw radzieckich o wspéludziale poznaniakéw w wyzwoleniu Poz-
nania. WypowiedZz gen. mjra D. Bakanowa, ptka B. Szipowa, gen. artyl. G. Cheta-
gurowa, w: Kolejarze wielkopolscy. Poznan 1968.

Relacje — notatki stuzbowe komendanta DOKP Poznan Antoniego Zimowskiego
(luty, marzec 1945); inz. Piotra Budasza i inz. Eugeniusza Klocka, naczelnikow wy-
dzialu drogowego DOKP Poznan; inz. Aleksandra Jakubowskiego, naczelnika oddzia-
tu drogowego w Poznaniu, Wiadyslawa Owoca, zawiadowey stacji Poznan Gléwny;
Marcina Kasprzaka, naczelnika wydziatu mechanicznego i parowozowni w Pozna-
niu (luty 1945); Wladyslawa Pigtka i inz. Bronistawa Obuchowskiego z gléwnych
warsztatéw kolejowych w Poznaniu; mjra Pawla Kolyszki, komendanta samodziel-
nej jednostki SOK; inz. Tadeusza Mazurka, naczelnika oddzialu mechanicznego w
Zbgszynku; Wactawa Andrzejewskiego, naczelnika oddzialu eksploatacyjnego w
Zielonej Goérze, a takze mgra S. Buczowskiego, H. Marciniaka, F. Garsteckiego, W.
Karaskiewicza, inz. T. Kabicza, inz. W. Wojtery, J. Kolaczkowskiego, inz. S. Kola-
cza, inz. A. Naruckiego, inz. B. Tuszynskiego i innych pracownikéw dyrekeji i od-
dzialéw OKP Poznahn. Akta Komendy DOKP Poznan i Archiwum ZBoWiD przy
DOKP Poznan.

Rozklad jazdy pociggéw dalekobieznych i lokalnych okregu DOKP Poznan, obo-
wigzujgcy od 25 marca 1945. Poznan 1945.

Zimowski A, Organizacja DOKP Poznan w lutym 1945 r. Archiwum ZBoWiD
przy DOKP Poznanh,



ORGANIZACJA POLSKIEGO KOLEJNICTWA 203

BIBLIOGRAFIA

Betczewski B, Udziat LWP w zagospodarowywaniu Ziem Zachodnich i Poélno-
cnych. Warszawa 1964, Wyd. GZP WP.

Buczek S, Z dziejow Centrum Szkolenia Stuib Kwatermistrzowskich im. Mariana
Buczka w Poznaniu, w: Wielkopolska w walce 2 naporem germaniskim. Poznan 1969.

Dolata T., Wyzwolenie Polski 1944—1945. Warszawa 1971.

Dulczewski Z, Kwilecki A. Spoleczeistwo wielkopolskie w osadnictwie
Ziem Zachodnich. Poznan 1963.

Fiedorow A. G., Do posledniego starta. Moskwa 1965.

Gomolec L., Udziat polskiej ludnoéci cywilnej w walkach o wyzwolenie Wielko-
polski i Poznania w 1945 r. Poznan 1965.

Gorzow Wielkopolski. Przesztoéé i terazniejszo$é. Praca zbiorowa pod red. J. Wa-
sickiego. Poznan 1964.

Grot Z., Wyzwolenie Poznania w 1945 roku. Przeglad Zachodni R. 9: 1953, nr
nr 6—8.

Jurgielewicz L., Stan liczbowy i organizacyjny LWP w przeddzien zakoticze-
nia II wojny swiatowej. Wojskowy Przeglad Historyczny 1967 nr 2.

Kaczmarek I, Na gruzach Poznania w roku 1945. Kronika miasta Poznania.
R. 26: 1958 nr 2.

Kolejarze wielkopolscy w okresie II wojny Swiatowej 1939—1945. Praca zbiorowa
pod red. L. Zimowskiego. Poznan 1968.

Konieczny J., Z zagadnien odbudowy Kostrzyna nad Odrq. Przeglad Zachodni
1958 nr 4.

Kotowicz W, Przez Nyse fuzyckq. Warszawa 1969.

Kozierowski S. Atlas geograficzny Slowianszczyzny zachodniej. Poznan 1934
z. 1. Prace Instytutu Geograficznego Uniwersytetu Poznanskiego.

Kubiak S, Z zagadniern rozwoju i dziatalno$ci PPR w Wielkopolsce i na Ziemi
Lubuskiej 1945—1946. Poznan 1964.

Langer T, Organizacja i przebieg osadnictwa w powiecie stubickim i sulecinskim
w latach 1945—1946. Przeglad Zachodni 1967 nr 1.

FLozowski F., Paterczak Z., Wyzwolenie Poznania. Poznan 1967.

Okecki S., Wyzwolenie Poznania w 1945 roku w Swietle najrnowszych badafi. Kro-
nika miasta Poznania R. 33: 1965 nr nr 1—2.

Olszewski M., Lista polskich strat w walkach o poznanskq Cytadele w 1945
roku. Kronika miasta Poznania R. 35: 1965 nr 2.

Pamietniki osadnikéw Ziem Odzyskanych. Poznan 1965.

Szumowski Z., Dziatania wojenne Armii Radzieckiej ma obszarze Poznanskiego
1945 r. Poznan 1965.

Wielkopolska w walce z naporem germafiskim. Praca zbiorowa pod red. B. Mi§-
kiewicza. Poznan 1969.

Zaremba P., Szczecinskie lata 1945—1948. Poznan 1969.



206 LECH ZIMOWSKI

Zaremba P, Polska flaga w Szczecinie. Szczecin 1946.

Zielona Goéra, przeszlo§é i terainiejszo$é. Praca zbiorowa pod red. M. Sczaniec-
kiego i J. Wgsickiego. Poznan 1962.

Zielonogorskie. Rozwdj wojewddztwa w Polsce Ludowej. Praca zbiorowa pod red.
J. Wgsickiego. Warszawa 1970.

Zimowski L. Dyrekcja kolei w Poznaniu w czasie dzialann wojennych w lutym
1945 roku. Kronika miasta Poznania. R. 26: 1958 nr 2.

Zimowski L. Operacje kolejowe a zagospodarowanie Wielkopolski i Ziemi Lu-
buskiej w 1945 roku. Sesja naukowa Lubuskiego Towarzystwa Naukowego w Zie-
lonej Gorze, 1968 (maszynopis).



WIELKOPOLSKO - LUBUSKIE KOLEJE
W OKRESIE WOJIENNYM 1945 r
DOKP POZNAN

; — |
3 g ¢ ///\ o e o | tl
i

1

5zczean 5? Jestomes 7 y
F.0; Vs s/ i skonice rom &
Zo ” 75 ’l‘/z,crzc o font. v v ! Pruszcz 309 l 76 T w5 #
ULLA’om J ~ > s
0 / h’u;cbork e #
S p / &
/

Lot —
Walcz Po X 321 95

|
. : | ' e
A’alz,:z Fom.. ; [e] 4 f)
2.1 45 4 . i X /
" ”“,5 O/(D\*f R ’ sym[(arom/’
[, S—

7‘1
45
Ro Choszcrno . N i O
S 227 45 _ | Bialostin i
"‘ Gk ,~ 7 .. .
’ o < ; - — Y m) ydg%za Hoch:
o / A i A7 \
Z - 7 .

/V 5Ll bdrz
A 2™

Stare Srelice a3 <t

.i ¥ 7 \ Choctzz’ez‘ . T B r‘(}:" s l % {2&2
¢ ?C'j_%%gv v .~: ZCZ n‘_aé_ ‘? ; bin é/bna Hics ﬂtt«ta
7 2.745

S 1 I"Eol‘cwcz \\
- 2zowo Gor-a] l j)amaslari?k )
Dran&kb '\-\ e
g { O W8 1% oo >
Wy A H El"“ PR roniec 5 ‘.“
Y %ﬁ 7 GQTOn ‘2%—5_
o 7 23745 Ad@,m%’c_”&
e . 2 L
2 — _— mwm | coitna
%) . v i 727 4o

26.7 45

& Sumas o wa ) tem ' m— _ Miecdurie

et g A ; chnm. ¥
r_\\, d N lﬂém'( Sat  Bszniki ﬂfp ‘}

reesniq
L W27 T #5 Jablonka Slupecka.
A DN P zysfrorug \

T O 4* o
. O Pyzetr ot
I iy Z5Tes .ggz%

Xomorzc/%ﬂi?d" SH

i

/ QGubinek Z/[lOV)t
£ 45 /5N

’ }:{jucha Hask.
uvm o~ mbﬁa o Bromiszenice

L LQOQCH

O %
Pakosten Sulmierrycel '
o d o .
/&Zlcz goanw . % Kamyslakt
227 %5 / FOstromki Re

‘ Q) (3 rZ
\ 7 21745
Trzebni > A
Hroc/ hqrabon'nc Wielkie '.\
26.T45 S terno
l Comm wvew s > 7798
-
o0 Llesnica
25145 Iotona 51“. Mielurt Awrova .
\ 3
T o m.%‘% v.
"  —
° A Lvrs
&y 22.7
W %%’L_ei aata nyznolenia m,iejxonos’ci "5\
PIERWSZE POLSKIE KOLEJE DOKP-POINAN T preejecie preez mladze polstie ‘ %
— URUCKONIONE [~ 1945 7 ® sledziba crynnef noenney DOKF \‘é‘e
wmwmeme  URUCFOMIONE ] -1995T Biesm5] sieasiba oawcialen DOKP K- 1945+
msemmean  URUCIOMIONE [V iV 1945 r b-arogomy M-mechaniczny
cevsesse  TRANSPORTY KOLEJONE 2 ARMI WP _ T - myjsciome punkty osadnictra kolejomego
KOLEJE WOISK RADLIECKICH \/ moot kolejony ustkodzomny; ruch I prresiadis,
T LNIA SLEROKOTORONA [-f 19457 N . obudonany I - luty 1757
most-wiadukl usekodzony, naprasiony X -luly /¥5r

T GLONNE SZLAKI TRANFPORTU NOIINONEGO
(gt GRANICA PANSIHONA OPPACONAL: DR LECE LINONSRI




