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JAK W POLSCE DBA SIE O ZABYTKI KOLEJNICTWA (ZGROZA)

Stacja Rakoniewice lezy na linii kolejowej nr 357
Sulechow — Lubon k/Poznania, o ktoérej pisatem w
poprzednim numerze. Mimo iz przez wiele lat historia na
tej stacji si¢ zatrzymata, to ostatnio ruszyta z kopyta i
niestety od razu w negatywny sposob, co zobaczymy na
ponizszym przykladzie. Stacja w ramach modernizacji
tej linii kolejowej miata zosta¢é zachowana w stanie
niezmienionym, ale jak wida¢ na zdjgciach byly to czcze
gadki. Podczas przebudowy wnetrza zamurowano
okienko po kasie biletowej, jednocze$nie niszczac stolik
kasowy z kutego zelaza. Stolik zostal wyrwany przez
jakiego$ zupelnie nieodpowiedzialnego robotnika i
wrzucony do piwnicy pod worki po cemencie. Przy tej
okazji zostal tez potamany. BezmyS$lnie zostat
zniszczony przedmiot, ktoérego nie da si¢ juz odtworzyc
w takim samym stanie, cho¢by ze wzgledu na brak ludzi
potrafiacych to zrobi¢. Nie lepiej bylo tak po prostu

odda¢ ten stolik do jakiegokolwiek muzeum? Chocby do
parowozowni Wolsztyn? Po co? Lepiej na $mietnik!
Zamurowanie okienka kasowego przyniesie z biegiem
czasu kolejne fatalne skutki. Ot6z dyzurny ruchu nie
bedzie miat teraz widoku na zabytkowy zegar stojacy na
poczekalni, co moze w niedlugim czasie przyczynic si¢
do jego dewastacji przez miejscowych silnorgkich. Za
zniszczenie stolika odpowiada PKP S.A. Oddziat
Gospodarowania Nieruchomosciami w Poznaniu, ktory
nie sprawuje absolutnie zadnego dozoru nad swoimi
obiektami, w tym tez nad tymi w przebudowie. Za takie
zaniechanie powinno si¢ zesta¢ dyrektoréw do
Jermakowa, w celu zimowego przerzucania czgsci
porzuconych parowozow z jednej kupki na druga. Kiedy
w tym kraju wreszcie zmieni si¢ podejScie decydentow
do zabytkow? Dawno powinno powsta¢ w Polsce
muzeum, ktore by zadbato o takie rzeczy!

Stawomir Fedorowicz
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CZWARTA NOCNA SLUZBA (2)

Cofnijmy si¢ w czasie i poswiecmy chwile uwagi
druzynie lokomotywowej pociagu pospiesznego nr 1807
relacji Warszawa Wschodnia — Kotobrzeg. W dniu 29
sierpnia od stacji Itawa Glowna pociag ten prowadzita
druzyna w skladzie: maszynista — Edmund S., pomocnik
maszynisty — Jan J. 1 praktykant na palacza parowozu —
Ludwik L. Pociag prowadzony byl parowozem Pt 47-
136. Stuzbe objeli przed godzinag 22, a z Itawy odjechali
o 23.10, tj. 25 minut po rozkladowym czasie. Dla
Edmunda S. i Jana J. byla to czwarta juz nocna stuzba.
Jak doszto do tego, ze ci dwaj pracownicy mieli sluzbe
kolejno przez cztery noce? Mimo iz przepisy zezwalaja
najwyzej na trzy noce? Ot6z w lokomotywowni Itawa,
by wszystko bylo w porzadku i zgodnie z przepisami,
Edmundowi S. i Janowi J. nie wykazano, na wykresach
pehienia stuzby 1 pracy druzyn trakcyjnych, pierwszej
nocnej stuzby w dniu 27 sierpnia 1969 roku. Wiasciwie
zaznaczono to w taki sposob, ze ukrywalo to stan
faktyczny. Mianowicie druzyna ta zostala wyznaczona w
dniu 27 sierpnia do prowadzenia parowozem Pt 47-136
pociagu pospiesznego nr 8110 relacji Kolobrzeg —
Warszawa Wschodnia na odcinku od Itawy Glownej do
Warszawy Wschodniej. Pociag ten przyjezdza do stacji
Itawa Gltéwna o godzinie 4.00 i po 10 — minutowym
postoju odjezdza w dalsza droge. Parowdz Pt 47-136
mial w tym dniu wykona¢ pierwsza jazde po przegladzie
okresowym, a wiec druzyna lokomotywowa musiata
przeja¢ parowdz w lokomotywowni. Czas przewidziany
na przyjecie parowozu i dojazd do pociagu wynosi ponad
godzing, a parow0z, co najmniej na okoto 10 — 15 minut
przed rozktadowym przyjazdem pociagu musi si¢ zna-
lez6 w wyznaczonym na stacji miejscu. Jak z tego
wynika, w dniu 27 sierpnia maszynista Edmund S. i jego
pomocnik Jan J. oficjalnie rozpoczeli prace najpozniej o
godzinie 2.45, cho¢ wiadomo, ze faktycznie do
przyjmowania parowozu przystapili znacznie wczesniej.
Tymczasem, na wspomnianych wykresach pelnienia
shuzby i pracy druzyn trakcyjnych, druzynie tej w dniu
27 sierpnia 1969 roku odnotowano czas rozpoczgcia
pracy o godzinie 3.45. Nalezatoby przypuszczaé, ze w
dniu tym, na stacji Itawa Glowna, na lokomotywie
pociagu pospiesznego nr 8110 nastapita tylko zmiana
druzyny trakcyjnej, bez zmiany parowozu. Czy zapis ten
byt celowy, czy tez byt wynikiem pomytki — trudno dzi$
stwierdzi¢. W kazdym badz razie stat si¢ on podstawa do
zatrudnienia druzyny przez cztery nastgpujace po sobie
noce. Po nocnej stuzbie w dniu 27 sierpnia, przypadata
maszyniscie Edmundowi S. i pomocnikowi maszynisty
Janowi J. praca nocna w dniach 28 i 29 sierpnia 1969
roku z tym, ze w kazdym przypadku mieli oni zagwa-
rantowany odpoczynek, zawsze znacznie przekraczajacy
ilos¢ godzin uprzednio nieprzerwanej pracy. W dniu 29
sierpnia, po zakonczeniu nocnej pracy o godzinie 1.00
dyspozytor lokomotywowni w Itawie polecit im zgtosi¢
si¢ tegoz dnia przed godzing 22.00 do ponownej stuzby,
tj. poprowadzenia parowozem Pt 47-136, od stacji [tawa
Gtowna do stacji  Shupsk, okresowego pociagu
pospiesznego nr 1807 relacji Warszawa Wschodnia —
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Trzebiatow. Po zdaniu stuzby w dniu 29 sierpnia 1969
roku o godzinie 1.00 maszynista Edmund S. i pomocnik
maszynisty Jan J. udali si¢ do domu. Edmund S. przed
godzing trzecia nad ranem znalazl si¢ w swoim mieszka-
niu i po umyciu si¢ oraz zjedzeniu positku — udat si¢ na
spoczynek. Spat do godziny jedenastej przed potudniem.
Po dos¢ dlugim, bo o$miogodzinnym $nie Edmund S. —
jak twierdzit — czul si¢ wypoczety i reszte czasu spedzit
w domu. Przed godzing 22.00 maszynista Edmund S. i
pomocnik maszynisty Jan J. zameldowali si¢ u
dyspozytora lokomotywowni Itawa, jako gotowi do
objecia shuzby. Jak odpoczywal Jan J. nie zdotano
stwierdzi¢. Oczywiscie nikt nie zwrocit uwagi, ze bedzie
to ich czwarta nocna stuzba. Tym razem dodatkowo na
parowozie Pt 47-136 mial jecha¢ Ludwik L.
przechodzacy przeszkolenie na stanowisko palacza
parowozu. Odjazd pociagu pospiesznego nr 1807
nastapil ze stacji ltawa Gléwna o godzinie 23.10 tj. z
okolo 25 minutowym opéznieniem. Po odjezdzie ze
stacji [fawa Glowna godziny szybko toczyly si¢ naprzod.
Ze stacji Lebork pociag pospieszny nr 1807 odjechat o
godzinie 2.46 (oczywiscie juz 30 sierpnia), tj. 26 minut
p6zniej. Teraz przed druzyna lokomotywowa lezal
odcinek linii dhlugosci 52 km z pigcioma stacjami
posrednimi 1 szosta stacja Stupsk, gdzie wreszcie czekat
ich juz zastuzony odpoczynek. Ten odcinek linii —
zdaniem druzyny — nalezat do tatwiejszych. Natezenie
ruchu pociagdéw bylo tu mniejsze, a tak maszynista, jak i
pomocnik nie pamigtali, by na tym odcinku byly
nieprzewidziane  zatrzymania  przed  semaforami
wjazdowymi, badZz postoje ze wzgledow techniczno —
ruchowych na stacjach posrednich. Tymczasem
zmegcezenie dawalo si¢ im coraz bardziej we znaki.
Sprzyjala temu pora, jak i warunki atmosferyczne.
Cztery przepracowane noce dawaty o sobie zna¢ z duza
sifa. Powieki, wbrew woli, same si¢ zamykaty.
Maszynista, by opanowa¢ zmgczenie, to siadal na stotku,
to znowu wstawal, wychylat si¢ przez okno, by chlodzi¢
twarz. Pomocnik maszynisty robit to samo, jednak obaj z
trudem opanowywali senno$¢.  Szczg§liwie, bez
wydarzen, poza tym, ze opdznienie wzroslo jeszcze o
okoto 1 — 2 minuty, mingli stacj¢ Damnica. Do Shupska
pozostaty jeszcze tylko dwa przeloty i lezaca po drodze
stacja Jezierzyce Stupskie.

Dyzurny ruchu stacji Jezierzyce Stupskie — Stefan T.
po otrzymaniu polecenia przeprowadzenia krzyzowania
pociagdw pospiesznych i po zgloszeniu mu odjazdu
pociagu nr 1807 ze stacji Damnica, a zaraz potem
pociagu nr 8504 ze stacji Shtupsk, zamoéwit u
nastawniczego nastawni wykonawczej Jrl Tadeusza L.
droge przebiegu na wjazd z Damnicy na tor gtowny
dodatkowy pociagu pospiesznego nr 1807 1 jednocze$nie
uprzedzit go, ze jadacy od strony Stupska pociag
pospieszny nr 8504 najprawdopodobniej zostanie
zatrzymany przed semaforem wjazdowym, do czasu
wjazdu pociagu nr 1807 na tor gltowny dodatkowy.
Nastawniczy Tadeusz L. po sprawdzeniu w swoim
okregu, czy odnosny tor jest wolny i czy nie ma zadnych



przeszkod, obstuzyt blok dania zgody, a dyzurny ruchu
Stefan T. przystapit do uktadania drogi przebiegu na
wjazd pociagu nr 1807. Przetozyl dzwigni¢ zwrotnicy
rozjazdu nr 1 w potozenie przelozone 1 zamknat
drazkiem przebiegowym. Z dalszymi czynnos$ciami
postanowit zaczekaé¢ do czasu, az pociag nr 1807
zatrzyma si¢ przed semaforem wjazdowym. Czekajac na
pojawienie si¢ tego pociagu zapalil papierosa. Ze swego
stanowiska pracy, ktére znajdowato si¢ w poblizu
glowicy rozjazdow od strony Damnicy widzial wyraznie
swiatla kontrolne na semaforze wjazdowym, co
dowodzito, ze semafor wskazywal prawidtowo sygnat
,»3t0]”. Stat przy oknie i czekal. Ale pociagu nie bylo
jeszcze wida¢. Odszedt wigc na chwile od okna i
zatelefonowat do nastawniczego Tadeusza L. Zapytat go,
czy od strony Stupska nie wida¢ pociagu. Na przeczaca
odpowiedz, zamowil u niego, po wjezdzie do stacji po-
ciagu nr 1807, przejazd po torze gldwnym zasadniczym
dla pociagu nr 8504, proszac, by wyszlo to sprawnie i by
opOznienie tego pociagu nie bylo duze. Po skonczonej
rozmowie spojrzal poza okno 1 z przerazeniem
stwierdzil, Zze pociag pospieszny nr 1807, jadac ze
znaczng szybkos$cia, mija swym czotem semafor
wjazdowy. Wydawato mu sig, ze parowdz ciagle pracuje
wyrzucajac z komina kigby pary i nie wida¢ zadnych
oznak hamowania. Nie czekajac ani chwili, porwat
latarke 1 trabke, wybiegl przed nastawni¢ i1 zaczal (w
kierunku pociagu) podawa¢ wzrokowe sygnaly ,,Stoj!”.
Jednak na parowozie nikt na sygnaty podawane przez
dyzurnego ruchu nie reagowat. Stefan T. nie przerywajac
podawania sygnatow ,,St6j!” patrzal przerazony jak czoto
pociagu po wijezdzie na rozjazd zostato gwaltownie
rzucone w lewa strong, potem zaraz w prawa, a parowoz
uni6ést si¢ nieznacznie prawymi kotami w gore i
nastepnie coraz bardziej przechylat si¢ na lewa strong. W
pewnej chwili parow6z gwaltownie przewrdcil si¢ na
lewy bok, a tender parowozu na prawy. Na wywrocony
tender i parowodz nabiegly wagony, pigtrzac si¢ z hukiem
i zgrzytem. Wszystko to dzialo si¢ w jednej krotkiej
chwili na oczach ostupiatego ze zgrozy dyzurnego ruchu.
Gdy otrzasnat si¢ z przerazenia, przypomniat sobie o
pociagu nr 8504 jadacym z przeciwnej strony. Wbiegl na
nastawni¢, wywolal telefonem nastawniczego Tadeusza
L. i krzyczal w shuichawke: ,,Trzymaj pospieszny ze
Stupska! Trzymaj pospieszny! Kupa!” Zaraz tez, przez
selektor od dyspozytora, domagal si¢ zatrzymania
pociagu nr 8504, informujac jednocze$nie o wykolejeniu
pociagu nr 1807. Nastgpnie bardzo szybko wybiegt obu-
dzi¢ zawiadowceg stacji, mieszkajacego w budynku
stacyjnym nad nastawnia. Po powrocie na nastawni¢ —
Stefan T. wywotat kolejno stacje Damnica oraz Stupsk 1
podal dyzurnym ruchu telefonogramy o wstrzymaniu
ruchu pociagdéw do stacji Jezierzyce Stupskie. Nastepnie
zamknal nastawni¢ na klucz i pobiegt na miejsce
wypadku. Po drodze spojrzat w kierunku Stupska. W dali
migotaly dwa slabe $wiatta czola pociagu — ustyszat
ledwo dochodzacy stamtad sygnat ,,Baczno$¢” podany
gwizdawka parowozu. Gdy Stefan T. podniost alarm, by
nastawniczy za wszelka ceng zatrzymatl pociag nr 8504,
ten ostatni przez okno nastawni wpatrywat sig, probujac

przebi¢ wzrokiem ciemnosci w kierunku skad chwilg
weczesniej ustyszat dochodzacy donosny huk i zdat sobie
sprawe, ze gdzie$ przy nastawni dysponujacej Jr nastapit
wypadek. Zbiegl szybko z nastawni z puszka ze
sptonkami 1 oczekiwal przy torze na nadjezdzajacy
pociag pospieszny nr 8504. Gdy maszynista tego pociagu
przy zblizaniu si¢ do tarczy ostrzegawczej podat
dwukrotnie przeciagte sygnaty ,,Bacznos¢”, a nastgpnie
powtorzyt je dojezdzajac ostroznie do semafora
wjazdowego wskazujacego sygnat ,,Stdj”, Tadeusz L. nie
mial juz watpliwosci, ze pociag nr 8504 zatrzyma sig
przed semaforem wjazdowym i sptonki nie beda juz
potrzebne. Powrécil wigc na nastawnig, a nastgpnie w
kierunku czota pociagu podat przez okno sygnat
wzrokowy 1 stuchowy ,,St6j”, na co maszynista na
dowoéd  zrozumienia,  odpowiedzial = gwizdawka.
Pasazerom pociagu nr 8504 nic juz nie grozito!
Maszynista czuwal! Mogli na nim polega¢. Dyzurny
ruchu Stefan T. ocenil na miejscu rozmiar wypadku,
przez chwile pomogt przy wyciaganiu ludzi z
uszkodzonych wagondéw 1 udzielaniu im pierwszej
pomocy przez innych pasazerow, a nastgpnie szybko
powrécil na nastawnig, widzac, ze jego pomoc nie jest
nicodzowna na miejscu wypadku. Na nastawni byl juz
zawiadowca stacji obudzony wlasciwie hukiem
katastrofy, ktory przejat inicjatywe w swoje rece.
Poinformowat dyspozytora odcinkowego o wstepnych
rozmiarach wypadku i1 koniecznej pomocy lekarskie;j.
Dyspozytor po tych informacjach i wezwaniu niezbgdne;j
pomocy postanowit cofna¢ pociag pospieszny nr 8504 z
powrotem do stacji Stupsk i skierowaé¢ go do Gdyni
droga okrezna przez Korzybie i Bytow. Zawiadowca na
podstawie stanu urzadzen zabezpieczenia ruchu
kolejowego i potozenia semafora poinformowat wstepnie
dyspozytora, @ ze  najprawdopodobniej  nastapito
przejechanie pociagu obok semafora wjazdowego,
wskazujacego sygnat ,,Stdj” prawidtowo o$wietlonego.
Pomocnik maszynisty Jan J. i praktykant Ludwik L.
poniesli $mieré w wypadku. Poniewaz umarli nie méwia,
mozemy tylko przytoczy¢ relacje maszynisty Edmunda
S., ztozong po wypadku. Wynika z niej, ze zblizajac si¢
do Jezierzyc, z szybkoscia okoto 80 km/h Edmund S.
najpierw siedzial, potem juz stal na swym stanowisku.
Na tarczy ostrzegawczej, odnoszacej si¢ do semafora
wjazdowego do tej stacji $§wiecito sig ,,zielone §wiatto” —
powiedziat wigc do swego pomocnika ,,wolna”, a ten to
powtorzyt. Na semaforze wjazdowym tez byl sygnat
,»wolna droga” (jedno zielone $wiatlo), jedno ramig
semafora uniesione do gory, wigc ponownie powiedziat
,»wolna”, pomocnik to samo powtdrzyt za nim. Na
zwrotnicach gwaltownie ,,bujngto” parowozem, krzyknat
wigc do pomocnika i praktykanta ,trzymajcie”. Co
potem si¢ dzialo juz nie pamigta. Gdy si¢ ocknal,
dookota byto pelno pary, parowoz lezat na boku, a on
sam wisial zaczepiony o co$ za ubranie. Po pewnym
czasie udato mu si¢ wydosta¢ z wywroconego parowozu.
Czut dotkliwy bol poparzonych rak i nog, ale mimo to
zdotat odsuna¢ si¢ od parowozu. Wtedy to nadszedt
zolierz, ktory go ostroznie odprowadzit do nastawni
dysponujacej. Nim lekarz zdotat udzieli¢ Edmundowi S.



pierwszej pomocy i zabra¢ go do szpitala, zdotal on
zamieni¢ kilka stow z dyzurnym ruchu Stefanem T.
Maszynista odezwat si¢ ,,co$ pan narobit, gdzie pan mnie
przyjal’ na to dyzurny ruchu odpowiedziat ,,semafor pan
przejechal, chciat mnie pan zabi¢”. Kierownik pociagu
Jan M. oraz konduktorzy rewizyjni Helena K. i Jan T. nie
odczuli przed wypadkiem zadnego hamowania pociagu.
Natomiast  wszyscy  zgodnie  stwierdzaja, ze
poprzewracali si¢ wskutek gwaltownego ,,rzucenia”
wagonami. Wagony przechylaty si¢ to w jedna, to w
druga strong, skaczac po podkladach. Bagaze lecialy z
potek, pasazerowie krzyczeli z przerazenia. Jan T. i
Helena K. po wydostaniu si¢ z wagondéw pobiegli do
przodu, gdzie wydobyli rannego kierownika pociagu
Jana M. Po ulozZeniu go na trawie, konduktor rewizyjny
Helena K. udata si¢ w kierunku stacji Damnica i przez
okoto dwie godziny ostaniala wykolejony pociag nr
1807, tj. do czasu, gdy ustawiono tam tarcze¢ D1 ,,St6j”’,
a przed nia, na drodze hamowania powigkszonej o 200 m
przeno$na tarcze ostrzegawcza. Komisja oddzialowa
przybyla na miejsce wypadku okoto 30 minut po jego
powstaniu, a wigc stosunkowo szybko. W zakresie
urzadzen zabezpieczenia ruchu kolejowego na nastawni
dysponujacej Jr stacji Jezierzyce Stupskie komisja
stwierdzifa:

-blok koncowy ze stacji Damnica odblokowany (okienko
czerwone),

-blok poczatkowy z Jezierzyc do Damnicy odblokowany
(okienko biate),

-blok pozwolenia zablokowany (okienko czerwone)
-zastawka liniowa semafora wjazdowego A 'z (od strony
Damnicy) zablokowana (okienko czarne),

-wlacznik elektrycznej zastawki nad blokiem koncowym

A % zaplombowany, obudowa =zastawki liniowej
zamknigta na ktodke, a ta zaplombowana,

-dzwignie sygnalowe (wszystkie) w  potozeniu
zasadniczym,

-kontrola przektadania dzwigni semafora wjazdowego A
2 w porzadku (zaworka koncowa niewytracona),

-bloki przebiegowo — utwierdzajace w potozeniu
zasadniczym (wszystkie), urzadzenia do ich regcznego
zwalniania zaplombowane, a plomby na nich niena-
ruszone,

-blok otrzymania zgody a* odblokowany,

-drazek przebiegowy a’ przelozony, pozostale w
potozeniu zasadniczym,

-dzwignie rygla Rg 1 i zwrotnic 2, 3 oraz wykolejnicy
Wk 1 w potozeniu zasadniczym, a zwrotnicy 1 w
potozeniu przetozonym,

-tarcze linkowe zwrotnic 1 i 2 wyszczerbione, plomby
przy dzwigniach zwrotnic 1, 2, 3 zerwane z powodu ich
wykleszczenia sig, co byto nastgpstwem zerwania pedni,
-semafor wyjazdowy D zniszczony,

-brak $ladow niedozwolonych manipulacji przy
urzadzeniach zrk.

Dalsze wustalenia komisji  wypadkowej byly
nastgpujace:

-semafor wjazdowy A (od strony stacji Damnica) i
odnoszaca si¢ do niego tarcza ostrzegawcza ToA oraz
tarcza ostrzegawcza przelotowa ToF (usytuowana przed

masztem semafora A), wskazywatly sygnat ,,St6;”,
-latarnie na nich prawidtowo zawieszone i o$wietlone
(szkto kolorowe w porzadku), tarcza ostrzegawcza
odnoszaca si¢ do semafora wjazdowego ,,A”, oSwietlona
nafta, a pozostale gazem, sygnaly na nich dobrze
widzialne,

-na nastawni wykonawczej Jr 1 urzadzenia zabezpiecze-
nia ruchu kolejowego byly w porzadku, ich stan nie
budzit Zadnych zastrzezen,

-pierwsze §lady wykolejenia pociagu nr 1807 znajdowaty
si¢ na krzyzownicy rozjazdu 1 (ustawionego na jazde z
toru gtownego zasadniczego na tor gtowny dodatkowy),
a czoto tego pociagu zatrzymato sie okoto 150 m od tego
rozjazdu. Na sto metrow przed miejscem wykolejenia
przeswit jak 1 przechytka toru nie przekraczaly
dopuszczalnych norm,

-w miejscu wykolejenia, na dhlugosci okolo 85 m tor
zostal zniszczony.

Parowo6z w chwili ogledzin przez komisj¢ byt juz bez
ci$nienia pary. Przepustnica byla otwarta (na czwartym
zabku). Nawrotnica byla ustawiona na jazde¢ do przodu
przy napehieniu cylindrow 30%. Regkojes¢ kranu
maszynisty (hamulec zespolony pociagowy) w potozeniu
normalnym (na jazdg), tak samo jak rekojes¢ kranu
hamulca dodatkowego. SzybkoSciomierz byt bez tasmy i
wskazywal jazdg z szybkoscia 70 km/h
Analiza krwi, na zawartos¢ alkoholu, pobranej od
druzyny lokomotywowej i1 konduktorskiej pociagu nr
1807 oraz od tych pracownikow stacji Jezierzyce
Stupskie, ktorzy aktualnie pehili stuzb¢ — wykazata, ze
wszyscy byli trzezwi.

W wypadku ponidst $mier¢ pomocnik maszynisty,
praktykant na palacza, cigzko ranne zostaty cztery osoby
(w tym kierownik pociaggu i maszynista). Lekkich
obrazen doznalo pigciu pasazerow. Parowoz Pt 47-136,
zostal skierowany do naprawy powypadkowej. Dwa
doszczetnie  zniszczone wagony osobowe  zostaly
skreslone z inwentarza, trzy zakwalifikowano do
naprawy w szerszym zakresie, a trzy dalsze do
przegladu. Zniszczeniu badz uszkodzeniom ulegly
zewngtrzne urzadzenia zrk, tor i rozjazdy. W sumie straty
materialne wyniosly milion czterysta tysigcy ztotych. Jak
juz wyzej wykazano przyczyna tego wypadku bylo
przejechanie pociggu pospiesznego nr 1807 obok
semafora wjazdowego do stacji Jezierzyce Stupskie
wskazujacego sygnat ,,St0;”. Urzadzenia zabezpieczenia
ruchu kolejowego na nastawni dysponujacej tej stacji
wskazywaly w sposob bezsporny, ze semafor ten nie byt
ustawiony na sygnal zezwalajacy dla pociagu Warszawa
Wschodnia — Trzebiatow. Wynika z tego, ze maszynista
pociagu nr 1807 jak i jego pomocnik nie obserwowali
sygnatldbw na tarczy ostrzegawczej 1 na semaforze
wjazdowym. Nie mozna wykluczy¢, ze wlasnie
zmegcezenie czwarta nocna stuzba 1 nieracjonalny
odpoczynek sprawily, ze druzyna parowozowa zasngta w
ktorym$ momencie jazdy i to bylo wlasciwa przyczyna
powstania wypadku, ktéry pociagnat za soba takie
nastgpstwa.

Wiadystaw Rynski
Opracowat: Stawomir Fedorowicz



Nieistniejaca juz dzi$ nastawnia wykonawcza Jrl na stacji Jezierzyce Stupskie

Fotografowat: Stawomir Fedorowicz (2008.08.02)

ZAPOMNIANE BOCZNICE — PONIEMIECKA FABRYKA W BROZKU

Wyprawe po systemie dawnych bocznic kolejowych
nieistniejacej olbrzymiej fabryki chemicznej Deutsche
Sprengchemie GmbH o kryptonimie WALD nalezacej do
koncernu DAG (Dynamit Alfred Nobel A.G.) w Brozku
k/Tuplic musimy zacza¢ na przystanku osobowym
Zasieki, do ktorego dojezdzamy pociagiem z Zar. Mozna
oczywiscie tez dojecha¢ w poblize samochodem, ale
uwagal... bo potem mozna nie znalez¢ miejsca gdzie si¢
ten samochod zostawito! Z przystanku Zasieki jedziemy
szosa asfaltowa do Brozka i dalej odbijamy w las,
ktorakolwiek piaszczysta droga, probujac dojecha¢ do
linii kolejowej. System bocznic zaczynal si¢ na
nieistniejacej juz dzi§ stacji towarowej Myszkow. Jej
nazwa si¢ wzigla od niemieckiej miejscowosci Grof3
Bademeusel istniejacej do dziS§ na wysokoSci tego
miejsca. Taka tez byta niemiecka nazwa tej stacji. Dawna
stacja Myszkow, ktora czasami byla zaznaczana, jako
posterunek odstgpowy, a czasami jako mijanka, lezata w
km 383.42 linii kolejowej nr 14 £.6dZz Kaliska — Tuplice.
Kilometr ten wyznaczal o§ dawnej nastawni
dysponujacej potozonej od strony Tuplic. Do konca
wojny przebiegaly przez nia dwa tory glowne
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zasadnicze, a z lewej strony znajdowaly si¢ dwa tory
gtowne dodatkowe. Po rozbiorce drugiego toru na calej
linii przez wojska radzieckie, jego fragment w obrgbie
Myszkowa stat si¢ torem mijankowym, a wraz z dwoma
pozostaltymi torami utworzyl w ten sposob trzy tory
gtowne dodatkowe. Warto jeszcze dodac, Zze nastawnia
dysponujaca lezata z prawej strony toru, a wykonawcza z
lewej strony okoto 700 m dalej w kierunku Granicy
Panstwa. Do konca wojny jednak kilometraz tej linii
biegt odwrotnie niz dzi§ (linia Cottbus — Zagan) i by¢
moze po zmianie kilometrazu nastapita zmiana
pierwszenstwa nastawni. Po tych budynkach zostaty
obecnie dwie kupy gruzow. Od gléwnego uktadu torow,
odchodzita bocznica do torow zdawczo-odbiorczych
fabryki chemicznej. Na te tory mozna bylo wjechac
zarbwno od strony Tuplic jak i Forstu. Oczywiscie
podczas likwidacji fabryki chemicznej zlikwidowano i
bocznicg, ale pozostawiono powyzsze tory. Po wojnie
zostaly one nazwane w dokumentach bocznica Barsé i
uzyskaty osobny kilometraz, ktorego poczatkiem byt
najbardziej skrajny wschodni rozjazd stacji towarowe;.
Bocznica ta byla czynna jeszcze w latach 80. Jednak nie



udato sig ustali¢, co na niej wyladowywano. Ale prawie
na pewno miato to zwiazek z wojskiem, i przez to teren
byt do tego czasu $cisle pilnowany. Pozostata sie¢ torow
na terenie fabryki chemicznej, podczas ich likwidacji
zostata prawdopodobnie specjalnie zatarta w terenie i
zasadzona czesciowo drzewami, nie mozna jednak
wykluczy¢, ze do tego zatarcia doszto juz po wojnie
podczas planowego zalesiania tego terenu. Niemniej dzi$
podczas wedrowki §ladami tych tordw, czg$ciowo trzeba
si¢ domysla¢ ich przebiegu, a czgsciowo odszukanie tych
sladow jest po prostu niemozliwe. Wjazd na system
bocznic byl mozliwy réwniez z obu stron toréw
zdawczo-odbiorczych a ich glowny ciag z duzym
prawdopodobienstwem tworzyl na terenie fabryki petle.
Nie udalo si¢ jednak znalez¢é namacalnych s$ladow
zamknigcia tej petli. Dlatego tez zwiedzanie bocznicy
podzielimy na dwie czg$ci: zachodnia 1 wschodnig. Cho¢
wszystkie drzewa sa tu do siebie wyjatkowo podobne i
bardzo tatwo si¢ idzie zgubi¢, zaczniemy zwiedzaé
najpierw stron¢ zachodnia, jako bardziej rozbudowana.
Najpierw przygladamy si¢ blizej torom zdawczo-
odbiorczym, a wlasciwie temu, co po nich zostalo. A
zostatlo  mndstwo  strunobetonowych  podkladow,
porozrzucanych we wszystkich kierunkach, zniszczona

rampa z cz¢Sciowo rozkradziona kostka trylinka
(nazwana tak od jej wynalazcy — Wiladystawa
Trylinskiego). Rampa byla na pewnym odcinku

zadaszona, 1 ta zabudowa réwniez padlta ofiarg
dewastacji i kradziezy. Ruszamy stad na poinocny
zachod 1 w momencie, gdy $lady dawnych torow
zdawczo-odbiorczych zaczynaja si¢ schodzi¢ do siebie,
wydziela si¢ z nich ledwo widoczny $lad pojedynczego
toru odchodzacego bardziej na zachdd. Miejsce po nim
jest zaorane 1 zalesione, dlatego bardzo cigzko go
zauwazy¢. Poniewaz dla ulatwienia trzeba przyjac
jakiekolwiek  odlegtosci podczas tej  wedrowki,
przyjmijmy za poczatek zachodniej czgSci bocznicy
kilometr 0.8 bocznicy Bars¢. Znajduje si¢ on okoto konca
rampy w tym kierunku. Oczywiscie podane odleglosci
nalezy traktowa¢ jako bardzo przyblizone. Niestety
istnieje mala szansa na to, ze plany tych zakladow w
ogoéle si¢ zachowaly. Tak wigc wedrujemy zasadzonym
sladem po torze i niedtugo, bo juz po 0.17 km natrafiamy
na §lady dawnej wagi wagonowej. Zapewne byt do niej
osobny tor. Przy zniszczonych resztkach wagi stoi
budynek z zszarzalego betonu, jeden z wielu w tym
kompleksie. Co ciekawe to miejsce znajduje sig
dokladnie na osi nieistniejacej nastawni wykonawczej
dawnej stacji Myszkéw. 110 metrow dalej (km 0.28),
znajdowato si¢ pierwsze odgatezienie w glab zakladow
(w lewo). Cigzko to miejsce chocby zauwazyc.
Odgalezienie to pozostawiamy niezbadane, poniewaz jest
catkowicie splantowane i zadrzewione. Ledwo je tez
wida¢é na  zdjeciach  satelitarnych.  Prowadzilo
prawdopodobnie do centralnej elektrocieptowni, bo nie
udato mi si¢ jej nigdzie indziej odszuka¢ podczas
peregrynacji po terenie. Nastgpne odejscie w lewo
znajdowato si¢ w km 0.42 i prowadzito do bodajze
najwigkszej ilosci zakladowych obiektéw. Tymczasem
jednak zajmijmy si¢ $ladem toru biegnacego prosto. Idac

nim (w jego miejscu jest przecinka lesna) mijamy
pierwsza porzucona lokomotywownig
jednostanowiskowa. Zrujnowany budynek jest dhgi,
takze na pewno miescit kilka pojazdow typu Kof, jakie
niechybnie tu jezdzity. Oczywiscie lokomotywownia nie
znajduje si¢ w osi glownego toru, tylko z boku, ale
cigzko tak naprawde odszuka¢ kazde odgalezienie toru,
jakie miato tu miejsce. Trochg dalej mijamy dawne
budynki  pofabryczne, = wykorzystane na  jaki$
wspolczesny zaklad. Tu tez boczny tor podchodzit pod
magazyn. W km 0.93 przecinamy jedna z licznych
glownych drég komunikacyjnych na terenie dawnej
fabryki. Droga jest betonowa, a miejsce po przejezdzie
wypeliono brukiem. Za tym miejscem z lewej strony
widzimy bardzo dluga betonowa rampg. Praktycznie na
jej poczatku w prawo w las odchodzi jeszcze jeden $lad
toru (km 0.98), ale po 300 m si¢ konczy. Nastgpnie
idziemy nadal prosto, po rozjezdzonym piasku i w koncu
w km 1.60 dochodzimy do pierwszej krytej rampy
fadunkowe;j. Jej dach to bardzo gruba warstwa betonu
wsparta na potgznych filarach. Obiekt ten kryt zaréwno
tor kolejowy w tym miejscu jak i drogg przetadunkowa.
Na dachu juz podczas wojny rosty brzozy maskujace to
miejsce zapewne przed oczami pilotow angielskich
bombowcoéw. Przy rampie nie bylo toru objazdowego.
Ostatecznie koniec toru glownego znajdowatl si¢ przed
skrzyzowaniem drog 1.67 km od zatozonego poczatku.
Jesli byly tu jeszcze inne odgalgzienia, nie udato si¢ ich
odnalez¢. Teraz musimy wroci¢ do drugiej wspomnianej
odnogi w km 0.42. Cho¢ nie ma po niej specjalnych
sladow, jest doskonale widoczna na zdjeciach lotniczych.
Wedrujemy wige w lewo zachowujac dla porzadku ten
sam kilometraz. W km 0.56 przecinamy betonowa
wewngetrzng szosg, rowniez z brukiem zamiast szyn. Z
obu stron szosy ros$nie gesty las, wigc kto specjalnie nie
szuka, to nie domysli sig, ze byt tu przejazd kolejowy.
Jest to juz drugi przejazd przez ten fragment szosy,
wczesniejszy na dawnym torze do ruin elektrocieptowni,
znajduje si¢ 150 metrow od tego miejsca. Od przejazdu
tor szedt w tagodnym wykopie tukiem w lewo i potem
prosto az do km 0.92 gdzie nastgpowalo kolejne
rozgal¢zienie. Jeden tor odchodzit w prawo, oraz dwa w
lewo. Najbardziej skrajny w lewo prowadzit do drugiej
lokomotywowni znajdujacej si¢ na km 1.17, a ten drugi
w lewo (blizszy toru glownego), niestety jest zbyt
zamazany w terenie i na razie nie udato si¢ ustali¢, dokad
prowadzil. Tor w prawo po wyjsciu z tuku nadajacemu
mu kierunek, szedt prosto do drugiej krytej rampy
lezacej w km 1.33 (i tu nie bylo toru objazdowego). Od
powyzszego toru w km 1.05 odchodzit jeszcze jeden tor
w prawo biegnacy do magazynéw niewiadomego
przeznaczenia. Tor ten konczyt si¢ w km 1.40. Teraz
zostaje nam jeszcze wedrowka §ladem toru gtownego,
ktory przez krétki odcinek (260 m) biegnie prosto. Na
km 1.16 nastgpuje kolejne rozgal¢zienie. Oba §lady
torow skrecaja w lewo. Ten bardziej z prawej biegnie do
kolejnych niezidentyfikowanych magazynow, jakich tu
petlno wszedzie 1 nagle jego §lad si¢ urywa na granicy
starego lasu. Dalej jest juz miodnik i odszukanie w nim
czegokolwiek graniczyloby z cudem. Slad urywa si¢ na



km 1.61. Pozostato$ci drugiego toru z ostatniego
odgatezienia rowniez biegna do granicy mlodnika na km
1.61 i slad po nich ginie, ale na zdjeciach satelitarnych
wyraznie wida¢ na terenie tego mtodnika jeszcze jedno
odgalezienie. Tory z niego prowadzily na lewo do
magazynoéw 1 prosto do kolejnej (trzeciej) krytej rampy
przetadunkowej. Troche za rampa $lad toru si¢ urywa
catkowicie. Trzecia kryta rampa znajduje si¢ na km 1.74.
To miejsce wyznacza tez koniec zachodniej czgsci tej
bocznicy. Na pewno nie wszystko udato si¢ odkry¢, ale
bez doktadnych plandéw przy takim stopniu maskowania
terenu 1 pozniejszej rekultywacji i tak ten bor duzo
tajemnic ujawnit. Po zwiedzeniu tej czesci kompleksu,
udajemy si¢ z powrotem na bocznice Barsé i idac w
kierunku wschodnim docieramy do km 0.3 tej bocznicy.
Czyli w zasadzie do poczatku rampy. Z tego miejsca
brata poczatek wschodnia ¢zg$¢ bocznicy. Tor odchodzit
w glab zakladoéw tukiem w prawo. Na tym odcinku jest
dos¢ mocno zatarty w terenie. Osiagamy lesna mocno
rozjezdzona droge, ktora dalej biegnie juz prosto
posladzie toru. W pewnym migjscu wida¢ $lady toru
odchodzacego w lewo. Po zbadaniu tego odgatezienia
okazuje sig, ze tor ten biegt rownolegle do toru gtéwnego
w pewnej odlegto$ci poprzez betonowe koryto okoto

metrowej wysokosci. Konia z rzedem temu, kto wyjasni
w jakim celu to zbudowano, bo nie wyglada to na
typowe zasieki weglowe. Po ponownym polaczeniu z
torem glownym, biegnie on nadal prosto. Rozgal¢zienie
znajdowato si¢ w km 0.37, a potaczenie tych toréw w km
0.96. Nastgpnie w km 1.05 widzimy czwarty i zarazem
najwigkszy ,,dworzec”, czyli kryta betonowa rampe
fadunkowa. W km 1.20 nastgpowato kolejne odejs$cie
toru w lewo. Tor ten biegt tukiem w lewo, potem troche
prosto i dalej szerokim tukiem w prawo. Jego koniec byt
juz na prostej w km 1.90. Tor prosto biegt w poblize tego
samego miejsca skrecajac po pewnym czasie w lewo i
konczac si¢ pomiedzy dwoma szerokimi placami
betonowymi w km 1.94. Tyle odkrytych jak dotychczas
sladow po torach. Co do przeznaczenia budynkow,
musieliby sie wypowiedzie¢ fachowcy. Zrodla podaja, ze
na terenie fabryki zabudowano 38 km torow, jesli te dane
sa prawdziwe, to gdzie ukryla si¢ reszta? Ot zagadka?
Nawet, jesli by wliczy¢é w to wszelkie potencjalne
mijanki, to i tak begdzie brakowaé sporo kilometrow.
Podobne slady po pokreconych uktadach torowych z
tamtych lat w zakladach o identycznym charakterze
znajduja si¢ tez jeszcze w Nowogrodzie Bobrzanskim,
Bydgoszczy oraz w okolicach miejscowosci Depot.

Stawomir Fedorowicz

WYPRAWA DAWNA LINIA KOLEJOWA KRZELOW — LESZNO (1)

Wyprawe dawng linia kolejowa Krzeléw — Leszno
najlatwiej zdecydowanie zacza¢ na stacji Leszno gdzie
bez problemu mozna dojecha¢ pociagiem. I to wlasnie
to spowodowalo, Ze przemierzylem t¢ byla lini¢
przeciwnie do jej ostatniego kilometrazu.

Gdy udamy si¢ pieszo od dworca w kierunku
potudniowym, to zobaczymy naprzeciw nastawni Ls 2
maly budynek pomalowany na kremowy kolor. Jest to
maty dworzec dawnej kolejki, ktora zamierzamy
wedrowac. Nosit on nazwe Lissa Kleinbahnhot (Leszno
Dworzec Maly). Brak miejsca, wskazuje, ze byt tu tylko
tor odjazdowy a reszta tordw bocznych byta potozona
dalej w kierunku potudniowym. Nie bylo ich zreszta zbyt
duzo. Przez pierwsze kilometry tor prowadzit wzdluz
obecnej linii nr 271 Wroctaw — Poznan. Niewiele
pozostato po tym odcinku $ladéow. Czasami cigzko sig
domysli¢, ze byt tu w ogodle jeszcze trzeci tor (w jego
miejscu jest obecnie rOw odwadniajacy t¢ czynna linig).
W ten sposob dochodzimy do przejazdu kolejowego
przez droge wojewddzka nr 323 Leszno — Rynarcice,
ktory znajduje si¢ w dzielnicy Zaborowo. Dalsze
szukanie przebiegu dawnej linii mozemy rozpoczac
dopiero po minigciu wspoOlczesnej zabudowy. Ta
dzielnica Leszna rozbudowala si¢ tak bardzo, ze nie ma
nawet S$ladu po drodze biegnacej niegdy$S miejscu
starotorza. Na rogatkach Leszna znajduje si¢ stadion
sportowy. Do niedawna stal na nim maly budynek
gospodarczy, ktory wiele lat temu zostal postawiony,
jako dworzec matego przystanku Zaborowo k/Leszna.

Podczas przebudowy stadionu budynek zostal niestety
zburzony. Slad starotorza odnajdujemy dopiero w lesie
spory kawatek za tym stadionem. Niski nasyp biegnie po
prawej stronie nierdOwnej szosy. A wigc gdzie$ tuz za
zabudowaniami starotorze niezauwazalnie przecigto po
raz drugi droge wojewodzka nr 323. Ciekawostka jest to,
ze rozne mapy roznie wskazuja przebieg toru w tej
okolicy. Mapa z lat trzydziestych pokazuje przebieg
widoczny do dzisiaj w terenie, ale starsza mapa
(samochodowa z roku 1926) pokazuje tor biegnacy po
lewej stronie szosy na calym odcinku Zaborowo
k/Leszna — Henrykowo k/Leszna. Niestety w terenie
cigzko sprawdzi¢ te sprzeczne informacje z powodu
braku jakichkolwiek namacalnych $ladow. Wedrujac
dalej zaro$nigtym nasypem ponownie niezauwazalnie
przechodzimy na lewa strong szosy nr 323 tuz przed
dawnym przystankiem c¢zy tez stacja Henrykowo
k/Leszna. Oczywiscie prézno w gestych krzakach szukac
sladow po tym punkcie handlowym, czas bowiem
wszystko doktadnie zatarl. Zarosnigty nasyp doprowadza
nas do Rowu Polskiego. Po moscie nie ma juz dawno
sladow, zostal wysadzony podczas Powstania
Wielkopolskiego. Widzimy tylko zarosnigte czoto
nasypu po drugiej stronie tej przeszkody wodnej. Dalszy
$lad po kolei jest praktycznie nie do przejscia. Nie dos¢,
ze ogromna jest tu ilo$¢ roslinnosci, to jeszcze piasek z
podtorza zostal dawno temu zabrany, w efekcie czego
pozostaty wykroty. Zaliczanie w ten sposob dawnej linii
kolejowej przypomina czasami walkeg o przetrwanie!

Stawomir Fedorowicz



UTKANE ZE STALI
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typ mostu: stalowy most kolejowy

przeszkoda: rzeka Strwiaz

konstrukcja przesta: nitowana

ilo§¢ przesel: 1

rodzaj przesta: paraboliczne

kratownica: osmiopolowa

pomost jezdny: jazda dotem ilos¢ podpor: 2

material podpor: Zelbet

linia: nr 108 Stréze — Kroécienko; szlak: Uherce — Kroscienko; odcinek: Ustrzyki Dolne — Kro$cienko

Most kolejowy nad rzeka Strwiaz na linii kolejowej Stroze — Kro$cienko

Fotografowat: Stawomir Fedorowicz (2010.06.21)

DREZYNY JUZ W RYZYNIE

Z ostatniej chwili. Wieczorem dnia 31.03.2012
zostaly przywiezione na stacj¢ Ryzyn trzy drezyny, ktore
w przyszto$ci beda obstugiwac ruch turystyczny na linii
kolejowej Szamotuty — Migdzychdd, na odcinku Kikowo
— Sierakéw Wielkopolski. Dwie drezyny sa wlasno$cia
firmy Karkonoskie Drezyny Reczne Rafala Gerstena,
ktéra z przyczyn politycznych musiala zawiesic
dziatalno$¢ na czas nieokreslony. Trzecia drezyna nalezy
do kolegi. Drezyny, ktore musza zosta¢ poddane daleko
posunigtemu remontowi, beda uzytkowane do czasu
zbudowania specjalnych rowerow szynowych dla
Srodjeziornej Kolei Drezynowej. Niestety ten wieczor
zakonczyl si¢ tez troche negatywnie. Po powrocie z

Ryzyna stwierdzilem wybite trzy szyby w Kklatce
schodowej oraz wylamane drzwi do pomieszczen
shuzbowych. Nic nie zgingto. Od razu zreszta byto widac,
ze to wyczyn miejscowych pijanych wyrostkow
wracajacych z jakiej$ imprezy. Na wezwanie przyjechala
policja z Sierakowa 1 sporzadzita notatk¢ na tg
okoliczno$¢. Szyby wstawitem, drzwi zabezpieczylem,
ale duzy niesmak pozostal. Niestety nie begdzie tatwo
upilnowaé¢ dworca, w ktorym nie ma mozliwosci statego
przebywania. Na koniec tego dnia trzeba byto naprawiac
jeszcze sprzeglo w samochodzie, ktory przywidzt
drezyny, gdyz odmoéwito postuszenstwa. Robota byla
pilna, ale si¢ udata!

Stawomir Fedorowicz




TYMCZASEM GDZIES W KRAJU...

..pociag Gdynia - Biatystok opuszcza stacje Wydminy

Linia nr 38 Biatystok — Gtomno

Stacja Wydminy

Fotografowat: Stawomir Fedorowicz (2009.01.21)

STARE NASYPY CIAGNA SIE KILOMETRAMI W NIESKONCZONOSC...

Dawny most nad bezimiennym potokiem na
rozebranej linii kolejowej Otmuchow —
Dziewigtlice. Odcinek Trzeboszowice Nyskie
— Dziewietlice

Fotografowal: Stawomir Fedorowicz
(2011.04.24)




ALBUM WIEZ CISNIEN (7)

"

Stacja wodna Piotrkow Trybunalski Fotografowat: Stawomir Fedorowicz (2008.09.28)
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SMUTEK ZELAZNYCH DROG

Fotografowat: Stawomir Fedorowicz (2009.02.16)

Stacja Ksiazki. Dawna nastawnia dysponujaca Ks
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GALERIA ODDZIALOW NIEGOSPODAROWANIA NIERUCHOMOSCIAMI PKP S.A.

—’D;ikkowo Ilaweckie

2 7 4 : . &
Warminsko-Mazurskie

Fotografowat: Stawomir Fedorowicz (2011.08.09)
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