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CEGLANA ARCHITEKTURA STACJI KOLEJOWYCH
WOJEWODZTWA LUBUSKIEGO

Wojewodztwo lubuskie za wzgledu na swoja historie, potozenie geograficzne
i charakterystyczna demograficzna odmiennosé jest regionem, o ktérym we
wspolczesnej Polsce niewiele moéwi sie przy okazji dyskusji architektonicz-
nych.

Na taki stan rzecz decydujacy wplyw mial fakt, ze ziemie wchodzace
w sktad dzisiejszego wojewodztwa przytaczone zostaty do panstwa polskiego
niecaly wiek temu. Przez wiele poprzednich wiekéw ziemie te byly czescia
patistwa niemieckiego. W konsekwencji doprowadzito to do odmiennego niz
w pozostalych czesciach Polski rozwoju architektury wspotczesnej. Spowo-
dowane to byto kilkoma czynnikami: przede wszystkim catkowita zmiana
struktury demograficznej na tym terenie, ktéra polegata na wymianie lud-
noéci i to zaré6wno w miastach, jak i na wsi. Druga sprawa to gleboko za-
korzenione przeswiadczenie nowo przybytych mieszkancéw o tymezasowosci
calego ukladu, a tym samym o mozliwoéci powrotu do granic sprzed wojny.
A trzecia to socjalistyczna miernota, sztampa i opacznie rozumiany uniwer-
salizm w architekturze, ktére obowiazywaly w calej Polsce przez dziesiatki
lat.

Jednak zycie nowej spotecznodci, Polakéw, na tych terenach przebiegalo
przez lata w miare spokojnie i znaczna cze$é ludnoéci poczuta juz, ze jest ,na
swoim”, gdyz tu sie urodzita i wychowala. Dodatkowo nauczyla sie juz zyé
z bliskoscia granicy, a nawet czerpac z tego tytutu korzysci. Naroéd niemiecki
z historycznego wroga przerodzit sie dobrego sasiada. W takim momencie
dziejowym mozna juz zaczaé¢ moéwi¢ o wplywie architektury powstatej przed
rokiem 1945 na architektéw tworzacych na terenach zachodniego pograni-
cza. Jesli istnieje przekonanie, ze architektura socjalistycznych blokowisk
jest ogoélnopolska i na ogdl jest traktowana jako zty przyktad do naslado-
wania, to tylko architektura dawnych budynkéw moze inspirowaé tworczo
architektow tworzacych obecnie na omawianym terenie.

Charakterystyczna, a jednocze$nie bardzo specyficzng architekture po-
siadaja budynki zwiazane z koleja, powstate przed rokiem 1945. Jest to zbiér
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obicktow, dla ktérych mozna precyzyjnie okreslié ramy czasowe oraz zasieg
terytorialny wystepowania, potrzebne do prowadzenia badan naukowych.
Sa to obiekty, na przykltadzie ktérych mozna przeprowadzi¢ kompleksowe
badania, poniewaz mozliwe jest przeanalizowanie zaroéwno genezy ich po-
wstania (warunki spoteczne, polityczne i gospodarcze), jak i faze rozwoju,
najwickszej $wietnosci oraz okres upadku. Rozpoczete badania, obejmuja-
ce analize szeroko pojetej architektury budynkéw i uktadéow przestrzennych
stacji kolejowych, pozwola okresli¢ jakimi przestankami kierowano siec przy
wznoszeniu obiektéw zwigzanych z koleja. Nalezy pamietac, ze kolej zelazna
powstajaca od polowy XIX w. byla nowoczesnym $rodkiem lokomocji. Do
tworzenia jej podstaw, a takze do pézniejszych spektakularnych obiektow,
zaprzegnieto najnowsza my$l inzynierska i najnowoczesniejsze rozwiazania
techniczne, dostepne éwcezesnym budowniczym. Jednocze$nie kolej zelazna
sama stala sie inspiracja dla rewolucyjnych rozwiazan technicznych.

Pierwszy pociag ruszyt na trase ze Stockton do Darlington w Anglii 181
lat temu, 27 wrzesnia 1825 roku. Konstruktorem pierwszej lokomotywy na-
pedzanej para byt Anglik Georege Stephenson, ktory nazwat ja ,,Locomotion
No 17. Pierwszy pociag sktadal si¢ z lokomotywy ciagnacej powozy z pasaze-
rami i 34 wagoniki zaladowane workami z maka i weglem o tacznej masie ok.
90 ton. Sktad pokonal odcinek 15 km ze $rednia predkoscia 11 km/h, osia-
gajac maksymalng predkosé 24 km/h. Tym samym G. Stephenson zostal
uznany za tworce kolei i zapoczatkowal rewolucje komunikacyjna ludzkosci.

W krajobrazie Ziemi Lubuskiej kolej pojawita sie juz w I pot. XIX
wieku, 21 lat po pokazie G. Stephensona w Anglii. Pierwsza linia na tym
terenie, ktora zostata otwarta w 1846 r. byta jedna z pierwszych oddanych
do uzytku w panstwie Pruskim. Byla to linia Wegliniec-Ruszéw-Jankowa
Zaganska-Zary-Jasien-Lubsko-Gubin. Linia polaczyla w efekcie koricowym
Berlin — stolice paristwa pruskiego — z Wroctawiem. W dwa miesiace poz-
niej otwarto linie Jankowa Zaganska-Zagaii-Szprotawa-Glogow. Juz 24 lata
pozniej oddano do uzytku linie, ktora miata za zadanie taczyé Berlin z Po-
znaniem. Bytla to linia odchodzaca od juz istniejacej, bardzo waznej linii
Berlin-Wroctaw. W Gubinie zapoczatkowano budowe potaczenia kolejowe-
go Gubin-Krosno Odrz.-Czerwiensk-Sulechéw-Zbaszy1i. Potozenie badanego
terenu na wschodnich peryferiach painstwa pruskiego spowodowalo trakto-
wanie go jak swoistego zaplecza dla calej gospodarki niemieckiej. Niemniej
jednak od samego poczatku zauwazano i doceniano strategiczne i gospodar-
cze znaczenie kolei. Powstawata ona wiec w sposoéb bardzo planowy i meto-
dyczny.

Inzynierowie i budowniczowie linii kolejowych musieli w tamtych cza-
sach pokonaé¢ wiele trudnodci, jakie stwarzalo bardzo urozmaicone uksztal-
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towanie terenu. Liczne rzeki, strumienie i cieki wodne, a takze uksztaltowane
jeszcze w czasach lodowcowych wzgorza morenowe, pradoliny rzek i zbior-
niki wodne nastreczaly projektantom i budowniczym kolei sporo trudnosci
w wytyczeniu przebiegu i realizacji sieci kolejowej. Kolej, ze wzgledu na
specyficzne wymogi jakie musiaty spelniaé¢ torowiska, jako pierwsza zacze-
ta wykorzystywaé¢ na masowa skale wiedze inzynierska, potrzebna do kon-
struowania mostéw. Torowiska, po ktérych poruszaly sie pociagi, musiaty
w sposob bardzo tagodny pokonywaé wszelkie wzniesienia. Stad gtebsze do-
liny rzeczne, ale takze male strumyki musiano pokonywaé¢ przy pomocy
mniej lub bardziej skomplikowanych konstrukeji inzynierskich. Konstruk-
cje te w czasach kiedy powstawaly — i réwniez dzisiaj — wzbudzaly podziw
1 uznanie.

Architektura budynkéw kolejowych na terenie Srodkowego Nadodrza
nie doczekala sie dotychczas opracowari monograficznych. Pojedyncze ar-
tykuly w prasie i opracowaniach lokalnych ujmuja problematyke budyn-
kéw kolejowych od strony gospodarczej i ekonomicznej, jedynie w sposob
posredni dotykajac zagadnienn ich architektury, osiagnie¢ mysli technicznej
i znaczenia kulturowego.

Rozwoj sieci kolejowej od samego poczatku byt planowy, obwarowany
licznymi przepisami i kontrolowany przez panstwo. W podobnym duchu
ksztaltowano architekture budynkoéw kolejowych, co jest wyraznie widoczne
do dnia dzisiejszego. Wynika to z faktu, ze wickszos¢ budynkéw kolejowych
istniejacych obecnie na terenie wojewddztwa powstala w II pot. XIX i na
poczatku XX wieku.

W wyniku wstepnej analizy wygladu zewnetrznego obiektow kolejowych
mozna stwierdzié, ze oprocz tworzenia wielkiego dzieta o ogromnym znacze-
niu technicznym i technologicznym nie zapomniano o architekturze tych
obiektow.

Po zbadaniu kolejnosci budowy poszczegdlnych linii kolejowych moz-
na uznaé, ze nie miata ona specjalnego wptywu na architekture budynkow
kolejowych.

Jednak zasadniczym zagadnieniem wydaje sie fakt, ze wszystkie te bu-
dynki posiadaja jednolity charakter architektoniczny. Dalej uznano, ze bu-
dynki na stacjach mniejszych maja wiecej cech wspolnych, wrecz identycz-
nych. Mozna powiedzie¢, ze budynki te zostaly zbudowane z identycznych
czedci. Wraz ze wzrostem wielkosci stacji, a takze catego kompleksu stacyj-
nego, a co za tym idzie rangi stacji, budynki uzyskiwaly bardziej indywidual-
ny charakter i wyraz architektoniczny (Zagaii, Zary, Lubsko). Jednak zawsze
mozna znalezé pewna ilo$¢ elementéw, ktore jednoznacznie przywiazuja
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nam obiekt do ogélnego stylu architektury panujacej na kolei na badanym
terenie.

W wyniku badan terenowych stwierdzono réwniez, ze istnieja cale li-
nie kolejowe (np. Glogow—Stawa—Kolsko), przy ktoérych budynki stacyjne
sa wrecz identyczne. Mozna uznaé, ze zastosowano co$ w rodzaju projek-
tu typowego, powtarzalnego, wykonanego na konkretne zamoéwienie. Ale co
ciekawe, architektura tych stacji jest nadal zgodna z duchem architektonicz-
nym innych obiektéw na badanym obszarze.

Na innych przebadanych liniach kolejowych wojewddztwa lubuskiego
budynki nie sg identyczne, jednak posiadaja wiele wspolnych cech formal-
nych — specyficzny wyraz architektoniczny oraz jednolity styl zagospodaro-
wywania przestrzeni — ktére pozwalaja taczy¢ je w calosé i wspoélnie analizo-
waé. Waznym elementem, ktory dopuszcza takie rozpatrywanie tych obiek-
tow jest stosunkowo krotki okres czasu, w ktorym byty one wznoszone (lata
1846-1945). Dodatkowo nalezy pamietaé, ze powstawaly one w kontakcie
z rozwijajacym sie nowoczesnym srodkiem komunikacyjnym, jakim w XIX
wieku byta kolej i byly na owe czasy obiektami nowoczesnymi. Wykorzysty-
wano w nich najéwiezsze nowinki techniczne, technologiczne i materiatowe.

Wiekszo$é budynkow stacyjnych usytuowanych na liniach kolejowych
w obrebie wojewodztwa lubuskiego posiada elewacje ceramiczne. Nadaje to
im niepowtarzalny urok i wyglad architektoniczny pomimo czasu, jaki upty-
nal od daty ich powstania. Z zalem oglada si¢ stare fotografie, na ktorych
widnieja nieistniejace juz stacje kolejowe wykonane z cegly.

Przyktadem nieistniejacego juz budynku duzego dworca kolejowego mo-
ze by¢ stary dworzec w Zielonej Gorze (niem. Griinberg). Pierwszy budynek
dworca kolejowego zostat oddany do uzytku podréznym razem z linig kole-
jowa w roku 1871. Pod koniec wieku XIX, w latach 90-tych zaczeto rozbudo-
wywac infrastrukture kolejowsa stacji Zielona Gora. Powiekszono ilo$é torow
i wybudowano lokomotywownie, tworzac zaplecze do obstugi zwickszajace-
go sie ruchu pociagéw na tej trasie. Wraz z lokomotywownia wybudowano
wieze wodna i obrotnice.

W tym samym czasie wybudowano takze nowe zaplecze dla podréznych
w postaci nowego, wickszego budynku dworcowego, ktéry zostat przekazany
do eksploatacji w 1902 r. Byl to budynek w calto$ci wykonany z czerwonej
cegly, co bylo wowczas charakterystyczne dla wiekszosci budynkow klejo-
wych. Mial dwie kondygnacje i byt nakryty dachem spadzistym o niewielkim
nachyleniu, kryty papa, z charakterystycznymi okapami, co rowniez byto ty-
powe dla obiektéw tego rodzaju. Funkcjonalny uktad budynku dzielit go na
dwie strefy: parter byt przeznaczony dla pasazeréw, pietro zajmowaty biura
i pomieszczenia obstugi stacji. Na parterze byty kasy biletowe i poczekalnia,
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Fot. 1. Dworzec zielonogoérski na poczatku XX wieku
— budynek oddany do uzytku w 1902 roku.

a takze trzy lokale gastronomiczne: dwie restauracje i kawiarnia. Budynek
byt podpiwniczony.

Elewacja frontowa od strony placu byta prawie symetryczna. Catkowita
réwnowage ukladu zaktécata nizsza czesé budynku od strony wschodniej.
Budynek byta ustawiony swoja osia podtuzna réwnolegle do torow tj. do
kierunku wschod — zachéd. Bryta budynku sktadata sie z czterech czesci:
dwie wyzsze ustawione szczytowo do kierunku osi i symetrycznie do cze-
$ci centralnej. Cze$¢ centralna, nieco nizsza, bylta nakryta dachem, ktorego
kalenica byta rownolegta do toréw. Od strony placu posiadala elewacje sied-
mioosiows, czesci boczne, wyzsze, ustawione szczytowo posiadaty w elewacji
po trzy osie okienne. Najnizsza, czwarta czes¢ po wschodniej stronie miata
dwie osie.

Budynek dworca byl w catosci wykonany z cegly. Elewacje posiadaly
bogaty detal wykonany z cegly i ceramiki. Okna parteru i drzwi bylty pot-
kolicie zakoniczone z nadprozem podkreslonym ceramicznym gzymsem. Pa-
rapety rowniez byly wykonane z ceramicznych ksztattek. Okna na pietrze
zakonczone byty tukowato uksztaltowanym nadprozem wykonanym z ce-
ramiki. Pod ceramicznymi parapetami znajdowaly si¢ plyciny. Parter od
pietra na elewacji oddzielat ozdobny fryz krzyzowy wykonany z cegiet, kto-
ry biegt naokolo catego budynku. Pod okapem dachéw czesci szczytowych
istniat fryz schodkowy, ktory przechodzit w lizeny naroznikowe, stanowiace
jakby ramy poszczegolnych czesci catego obiektu.

Symetrycznosé elewacji frontowej podkredlaly dodatkowo centralnie
umieszczone schody, prowadzace do potréjnych drzwi wejsciowych do gtow-
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nego hallu dworca oraz umieszczony na srodkowej osi, ponad oknami i pie-
tra, zegar ostoniety niewielkim daszkiem. Od strony peronéw budynek wy-
gladat podobnie. Catos¢ wygladata dostojnie: surowy, ale pieczotowicie wy-
konany detal podkreslat powage kolei, jako najnowoczesniejszego $rodka ko-
munikacji w tamtym czasie. Przed dworcem znajdowal sie plac dla dorozek,
a w pbézniejszym czasie byl tam tez przystaneck dla tramwajow konnych.
7 biegiem lat stacja Zielona Goéra znacznie si¢ rozbudowata. Zwickszono
ilo§¢ torowisk w obrebie catego wezla, powstato kilka bocznic oraz rozbu-
dowano czesé spedycyjno — towarowa. Gtowny budynek dworca kolejowego
zostal rozebrany w latach szesédziesiatych XX wieku. Zielona Gora posia-
data rowniez dwa dworce na linii Kolei Szprotawskiej. Pierwszy znajdowat
sic obok dworca gtéwnego, ale nie zachowaly sie zadne materiaty archiwalne
ukazujace, jak budynek wygladat.

Drugi dworzec na tej linii — Zielona Gora Gorne Miasto (niem. Griin-
berger Oberstadt) — byl zlokalizowany przy ulicy Ogrodowej. Byt to juz
bardziej okazaly kompleks obiektow kolejowych, skladajacy sie z budyn-
ku dworcowego z czescig mieszkalna, budynkéw spedycji towarowej, rampy
wyladowczej oraz zaplecza technicznego taboru spotki kolejowej Kleinbahn
Griinberg—Sprottau AG, w tym parowozowni dwustanowiskowej.

Budynek dworca byt budynkiem dwukondygnacyjnym z uzytkowym
poddaszem oraz przylegajaca do niego cze$cig magazynowa. Architektura
tego budynku odbiegata znacznie od wznoszonych wowczas innych obiektow
kolejowych. Przede wszystkim dlatego, ze budynek byt otynkowany, a nie jak
wiekszos¢ elewacji budynkéw — ceglany. Jedynie cze$é magazynowa z ram-
pa wyltadowcza byta wykonana jako konstrukcja szachulcowa, kryta dachem
dwuspadowym z duzym okapem, charakterystycznym dla innych obiektow
kolejowych w regionie.

Takim wtasnie charakterystycznym obiektem byta stojaca po przeciw-
nej stronie toré6w lokomotywownia z dwoma stanowiskami rewizyjnymi, kto-
ra powstata jednocze$nie z cala stacja. Byl to budynek wzniesiony z cegly,
z elementami konstrukcji szachulcowej. Posiadat jedno stanowisko z kana-
tem do napraw, drugie do przegladéw biezacych, warsztat, kuznie, magazyn
oraz pomieszczenie dla pracownikow. W korpus catego budynku byta wmon-
towana wieza wodna ze zbiornikiem na poziomie drugiego pietra. Budynek
byt kryty dachem spadzistym o niewielkim kacie nachylenia, pokrytym pa-
pa z daleko wysunietymi poza lico muru krokwiami. Jego architektura na-
wigzywata do ogdlnego stylu i sposobu wznoszenia budynkéw kolejowych
w regionie. Zostal rozebrany w 2003 r.

W podobnej stylistyce jest utrzymana architektura budynku lokomoty-
wowni oraz calej stacji w Krosnie Odrzanskim. Budynek ma réwniez kon-
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Fot. 2. Parowozownia na stacji Zielona Gora Gorne Miasto — Griinberg
Oberstadt. Projekt z 1910 r.

strukcje szachulcowa z wypelnieniem z cegly, obecnie pomalowany jest na
biato i niebiesko.

Fot. 3. Lokomotywownia w Krosnie Odrzanskim.

Budynek stacyjny jest masywna budowla na planie prostokata, wyko-
nana z nietynkowanej cegly z dachem krytym papa. Elewacje budynku po-
siadaja tukowato sklepione okna, ceramiczne parapety oraz gzyms. Przyle-
gajace budynki magazynowe réwniez sa wykonane z cegly, czesciowo jako
konstrukcje szachulcowe z charakterystycznymi dachami pokrytymi oczywi-
$cie papa.



140 Pawer, KOCHANSKI

Fot. 4. Budynek stacji kolejowej w Krosnie Odrzanskim.

Podobng architekture reprezentuje budynek stacji Bieniéw, niegdy$ ma-
tej stacji weztowej, na ktorej krzyzowalty sie szlaki z Zielonej Gory, Gubina,
Zar i Zagania.

Fot. 5. Budynek stacji w Bieniowie.

Przyktadem budynku stacyjnego o bardzo bogatym i wyrafinowanym detalu
architektonicznym moze by¢ obiekt w Jankowej Zaganskiej: stacja jest zlo-
kalizowana na linii z Gubina do Bolestawca, bedacej pierwszg wybudowana
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linia kolejowa na terenie obecnego wojewddztwa lubuskiego.

Fot. 6. Jankowa Zaganska — budynek stacji.

Budynek jest dwukondygnacyjny z nieuzytkowym poddaszem; wykona-
ny z cegly w dwoch kolorach. Ma ptaski dach, ale z ciekawym i rozbudowa-
nym gzymsem pod okapem. Elewacje parteru posiadaja duze okna sklepione
tukowato z ciekawymi ceramicznym plycinami podokiennymi oraz szerokie
reprezentacyjne drzwi prowadzace na perony. Drzwi maja wokol opaske wy-
konang z ciekawych ksztaltek ceramicznych, ktéra mozna nazwaé wrecz por-
talem. Ciekawsa forme ma zakoriczenie cokotu budynku: wykonane z czterech
rodzajow ksztattek ceramicznych z motywami roglinnymi i meandrem.

Parter od pietra na elewacji oddziela masywny, przestrzennie rozbudo-
wany gzyms, ktory na elewacji bocznej przechodzi w balustrade balkonu.
Sciany parteru sa wykonane z cegly w dwoch kolorach: czerwonym i zol-
tym. Okna na elewacji pierwszego pictra sa mniejsze i podobnie jak na
parterze sa zakonczone tukowato z ceramicznymi naprozami. Na elewacji
bocznej jest umieszczony geometryczny motyw ozdobny z okragla rozeta,
wykonany z ceramiki.

Skromniejsze, ale utrzymane w tym samym stylu sa malte stacje ko-
lejowe rozrzucone w miare réwnomiernie po terenie calego wojewddztwa.
Klasycznym przyktadem takiej maltej wiejskiej stacji moga by¢ Mirostowice
Dolne na bocznej linii Jankowa ZaganskaPrzewoz czy stacja Grabik na linii
Zary-Bieniow.
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Fot. 7. Jankowa Zaganska — ceramiczny detal zakonczenia

cokotu i opaski wokot drzwi.

Fot. 8. Jankowa Zaganska — ceramiczny detal

na elewacji budynku stacyjnego.

Rowniez inne obiekty kolejowe wznoszono z cegly i nie tynkowano ich.
Takim przyktadem moze byé¢ budynek dréznika na stacji Gubin, ktéry po-
siada skromniejsza elewacje, nie ma gzymséw ani opasek okiennych, ale
wyraznie nawiazuje do architektury innych ceglanych obicktéw kolejowych.
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Na uwage zastuguja réwniez kolejowe wieze cidnien, ktére w przewazaja-
cej wiekszosci byty wykonywane jako konstrukcje murowane. Bardzo czesto
réwniez nie byty tynkowane i posiadaly bogaty i ciekawy detal. Przykladem
moga by¢ wieze w na stacji Lubsko i Konotop.

Fot. 9. Mirostowice Dolne — mata stacja kolejowa.

Fot. 10. Gubin — budynek droéznika.
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Fot. 11. Kolejowa wieza cisnieri w Lubsku.

Takze szalety — nieodlaczny element stacji kolejowych — nawiazywaty do
ogoblnie panujacego stylu. Ciekawy obiekt tego typu znajduje sie na stacji
Nowogroéd Bobrzanski-Osiedle, gdzie potaczono Sciane murowang z cegly
z konstrukcja szachulcowa. Inny obiekt to przystanek kolejowy w Letnicy
przerobiony z szaletow.

Obecnie, po przeszto 150 latach istnienia kolei, gdy przezywa ona re-
gres, a jej znaczenie spada, budowle, ktore kiedys tworzyly infrastrukture
kolejowa niszczeja, sa dewastowane i coraz czedciej rozbierane. Poniewaz
nie posiadaja statusu obiektéw zabytkowych, powoli zmniejsza sie ich ilos¢,
a tym samym likwiduje sie na terenie obecnego wojewddztwa lubuskiego
przyktady pierwotnej architektury budynkoéw uzytecznosci publicznej, wy-
konanych z cegty.

Budynki matych stacji kolejowych, wpisane w krajobraz urbanistyczno—
przestrzenny wielu miejscowosci Srodkowego Nadodrza, $wiadcza o wiezi
cywilizacyjnej i kulturowej danego regionu. Ceglana architektura budynkow
kolejowych w Lubuskiem jest przykiadem pewnego stylu w architekturze
budynkéw uzytecznosci publicznej XIX i poczatku XX wieku. Jest spuscizng
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Fot. 13. Letnica — przystanek kolejowy przerobiony z szaletow.
historyczna oraz zastana architektura regionalng tych terenéw, ktora nalezy

chronic¢ i ocali¢ od zapomnienia, ze wzgledu na jej specyfike i istotne wartosci
poznawcze.
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