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Wprowadzenie

Kolej byta najwieksza innowacjg XIX wieku. Nie tyl-
ko zmienita codzienno$¢, lecz takze poprzesuwala gra-
nice mentalne oraz polityczne. Za sprawa kolei nawet
elementarne pojecie przestrzeni i czasu nabrato innego
znaczenia. Kolej zabita przestrzen, pozostawiajac zbedny
czas cztowiekowi. Gospodarka oraz strategia wojskowa
nie mogly odtad dziata¢ bez uwzglednienia kolei. Kolej
odegrala istotng role cywilizacyjng, przecierajac szlak
dla procesu industrializacji i mechanizacji'. Dynamiczny
rozwoj kolei sprawit, ze tempo zachodzgcych przemian
w wielu dziedzinach zycia miato znamiona rewolucji. Na
przetomie XIX i XX wieku kolej byta bezkonkurencyjna,
gdyz wszedzie gdzie dotarta, odnosita sukces. Potaczyta
cate kraje, miasta i wsie, skrocita dystanse i otwarta okna
na $wiat. Kolej zmienita zycie ludzi, poniewaz sprawi-
la, ze pierwszy raz w dziejach ludzkos$ci niemal wszyscy
mogli zacza¢ podroézowac.

Powyzsze stowa odnoszg si¢ do calej Europy, a nawet
Swiata, ktorego czg$cig byly takze prowincja poznanska
i §laska. Rowniez tutaj powstate koleje stworzyly pewien
fundament, wpltywajacy w pierwszym rzg¢dzie na zycie go-
spodarcze, lecz takze stanowily nos$nik glebokich zmian
mentalnych oraz cywilizacyjnych. Na tle XIX-wiecznej
swietnosci kolei mozna stwierdzi¢, ze obecnie kolej prze-
zywa kryzys. Stworzone dziedzictwo materialne 1 kul-
turowe w postaci kolei prowincji poznanskiej i §laskiej,
dzi$, tak szybko jak powstato, odchodzi w przeszto$¢,
dlatego niezbedna jest refleksja nad jego osobliwg histo-
rig, miniong rola i funkcja. Podjecie pracy nad proble-
mem kolei w obu prowincjach motywowane jest checig
ukazania go w nowym ujeciu, przede wszystkim przez
pryzmat osob, ktore doprowadzily do stworzenia kolei,
ich sposobow dziatania oraz czynnikdéw determinuja-
cych owo postgpowanie. Sposoby dzialania rozumiane
sa w tym przypadku jako tytulowe mechanizmy, ktore
w zachodzacym procesie istniaty stale lub cyklicznie.

Za podjeciem problemu na obszarze wybranych
prowincji przemawia wiele czynnikow. Uwzgledniajac

czynniki uniwersalne, widoczne gotym okiem, takie jak

' W. Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisie-

rung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert, Ausg. 1V, Miinchen —
Wien 2007, s. 2.

obowiazujace akty prawne, zmiany mentalne i kulturo-
we, analogiczna czestotliwo$¢ podejmowania podrdzy,
mozna by poréwnac¢ dowolne prowincje Prus czy nawet
Niemiec. Analiza problemu od wewnatrz, osiggnigcie
zamierzonych celéw uwzgledniajacych udzial cztowie-
ka w omawianych procesach, wymaga jednak skupienia
uwagi na sasiadujacych prowincjach, w ktorych czgsto
pojawiajg si¢ te same osoby, np. zarzadzajace siecig kolei
w jednej 1 drugiej prowincji. W tym przypadku czynnik
administracyjny jest jednym z najsilniej przemawiaja-
cych za podjeciem problematyki prowincji poznanskiej
i $laskiej. Przemawia za tym fakt, Ze na terenie obu pro-
wincji na przewazajacej dtugosci sieci, przez pierwsze
trzy dekady, prowadzona byta wspdlna administracja
przez Towarzystwo Kolei Gornoslaskiej (Oberschlesi-
sche Eisenbahngesellschaft, dalej OSE) bedace pod za-
rzadem panstwa, co praktycznie oznaczalo, ze zarowno
koleja w Katowicach, we Wroctawiu, jak i czescig kolei
w Poznaniu i w Bydgoszczy zarzadzano z Wroctawia. Co
wazne, zardwno struktura, jak i 0§ komunikacyjna po-
miedzy obiema prowincjami jeszcze w latach 70. XIX
wieku byta zdominowana liniami Kolei Gérnoslaskiej?.
Fakt istnienia integralno$ci administracyjnej sprawia,
ze w pewnych zakresach niemozliwe jest rozpatrywanie
problemu jednej prowincji bez poruszania problemu dru-
giej. Czynnik ludzki i administracyjny sprawia, ze bar-
dziej spojne i zrozumiale bedzie rozpatrywanie proble-
moéw obu prowingeji. Owo powigzanie istniato rowniez na
ptaszczyznie geograficznej, gdyz obie prowincje sasia-
dowaty ze sobg, pod koniec omawianego okresu uzysku-
jac az 12 wspoélnych linii kolejowych, ktore przecinaty
ich granice. Taka konfiguracja sieci wigzata je kulturo-
wo, gospodarczo oraz militarnie. Przy wyborze zakresu
tematycznego uwzgledniano réwniez istniejace roznice
np. w strukturze narodowos$ciowej mieszkancéw obu
prowincji, ktore stanowily impuls do ich zestawienia.
Poréwnanie r6znych narodowosciowo regionow z pew-
no$cig wplyneto na uwypuklenie niektdérych procesow

2 Zauwazy¢ nalezy, ze w 1872 roku w prowincji poznafskiej zarowno

odcinki kolei Poznan — Stargard (od 1857 roku), Poznan — Wroctaw
(Glogow) (1857), jak i Poznan — Bydgoszcz (1872), o tacznej dtugosci
370 km — z istniejacych facznie 707 km — znajdowaly si¢ pod admini-
stracja Kolei Gornoslaskiej (,,Posener Zeitung”, nr 754 z 27.10.1880).



spotecznych czynigc obraz relacji z koleja pelniejszym.
Wymienione powyzej powigzania i réznice pomiedzy
obiema prowincjami na wielu ptaszczyznach zawazyly
na wspolnym rozpatrywaniu problemu.

Jak zaznaczono powyzej, ramy przestrzenne pracy
odnoszg si¢ do dwoch graniczacych ze sobg wschodnich
prowincji Prus — prowingji §laskiej i pozostajacego pod
zaborem pruskim Wielkiego Ksigstwa Poznanskiego, od
1848 roku traktowanego przez wiadze pruskie jako pro-
wincja poznanska, zatem granice poruszanej problema-
tyki okreslone s3 administracyjnie. Prowincje podzielone
byly na rejencje: prowincja $laska na wroctawska, legnicka
i opolska, prowincja poznanska na poznanska i bydgoska.
Na czele kazdej z prowincji stal naczelny prezes prowin-
cji (Oberprdsident), natomiast na czele kazdej rejencji
stal prezes rejencji (Regierungsprdsident)®. Na teryto-
rium administracji panstwowej obu prowincji w dojrzalej
fazie rozwoju kolejnictwa, od 1895 roku uksztaltowaty
si¢ cztery dyrekcje: Krolewska Dyrekcja Kolei Panstwo-
wych (Konigliche Eisenbahndirektion, dalej KED) we
Wroctawiu, Bydgoszczy, Poznaniu i Katowicach. Gra-
nice wymienionych dyrekcji poza pewnymi rdznica-
mi naktadaly si¢ na granice administracji panstwowe;j.
Omawiana problematyka odnosi si¢ zatem do terenu ad-
ministracji panstwowej lub niekiedy zamiennie do terenu
wymienionych dyrekcji kolei. Rozpatrywanie problemu
utatwia fakt, ze Wielkie Ksigstwo Poznanskie zmienito
jedynie nazwe na prowincja poznanska, a poza tym przez
caly omawiany okres zardwno politycznie, administra-
cyjnie, jak i terytorialnie obie prowincje byty jednorodne.

Celem pracy jest ukazanie mechanizméw, czy inaczej
mowiac dziatan, jakie podejmowano w procesie poprze-
dzajacym budowe, podczas trwania budowy oraz w toku
funkcjonowania kolei w dwdch prowincjach Prus — po-
znanskiej 1 $laskiej do 1914 roku. Przy czym zrezygno-
wano z kompleksowego omdwienia szerokiego zakresu
problematyki, jaka powigzana jest z zagadnieniem kolej-
nictwa, w ktorej miesci si¢ wiele dziedzin: prawna, ad-
ministracyjna, finansowa, gospodarcza, techniczna, inzy-
nieryjna, architektoniczna, socjologiczna, kulturowa itd.,
na rzecz skupienia si¢ na ludziach, czy $cislej mowiac
grupach ludzi, ktérzy w odpowiedniej hierarchii dopro-

wadzili do zmian powodujacych powstanie omawianych

3 Niekiedy w literaturze polskoj¢zycznej mozna spotkaé okreslenie nad-
prezydent prowincji i prezydent rejencji. Historia Slgska, red. M. Cza-
plinski, Wroctaw 2002, s. 254.

kolei. Wymienione powyzej dziedziny poruszono jedynie
w takim zakresie, ktory umozliwia zarysowanie tla uta-
twiajgcego pelny odbioér omawianego problemu. Nalezy
uwzgledni¢ fakt, ze rozmiary istniejgcej sieci kolejowej
uniemozliwiaja ukazanie dziejow kazdej linii z osob-
na, co sktania autora do syntetycznego ujgcia problemu,
w ktorym dziatania i procedury, jakie stosowano przy
powstawaniu wiekszosci kolei w omawianym regio-
nie, przedstawione zostaly na podstawie przytoczonych
przyktadéw. Przedstawione przyktady dobrano tak, aby
byly one reprezentatywne oraz umozliwiaty stworzenie
wiasciwego 1 w miar¢ petnego odbioru procesu ksztat-
towania si¢ oraz funkcjonowania struktury kolejowe;.
Wazna w tym kontekscie jest odpowiedz na pytanie, kto
inicjowat budowg kolei, jakie kroki podejmowaty okre-
slone $rodowiska, aby kolej uzyska¢, oraz kim byli bu-
downiczowie tych kolei, zaréwno jako osoby prywatne,
jak i instytucje. Istotne w tym przypadku wydaje si¢ tak-
ze, jak przebiegal sam proces wznoszenia istniejacych
obiektow materialnych, czyli w jakich okoliczno$ciach
budowano omawiane koleje. Wazne wydato si¢ réwniez
pytanie o materialny efekt uzyskany w procesie tworze-
nia sieci kolejowej, czyli obiekty architektoniczne oraz
inzynieryjne. Przy czym nie chodzi tutaj jedynie o przed-
stawienie powstalej infrastruktury, tylko o wskazanie
tytutowego mechanizmu, czyli wzajemnego powiaza-
nia i wplywow zewngtrznych (np. istniejgcych trendow
architektonicznych), ktore tworzyly tendencje determi-
nujace ewolucje zachodzacego procesu. Wreszcie uzyte
w tytule wyrazenie funkcjonowanie kolei ma dwojakie
znaczenie. Przede wszystkim odnosi si¢ do sposobow ad-
ministrowania wcigz rozrastajacym si¢ organizmem ko-
lejowym. Istotna jest odpowiedz na pytanie, kto i w jaki
sposob prowadzil owa administracje. Z drugiej strony
moéwige o funkcjonowaniu kolei, nie mozna poming¢ roli
poszczegdlnych grup spolecznych w procesie ksztalto-
wania powstatej sieci kolejowej oraz jej uzytkowania,
czyli stopniu uczestnictwa spoteczenstwa np. w prze-
wozach. Réwniez w tym przypadku zakres tematyczny
jest tak szeroki, ze poruszane watki uj¢to syntetycznie,
skupiajac si¢ na problematyce najwazniejszej, ilustrowa-
nej reprezentatywnymi przyktadami. Cze$¢ problemow
zostala jedynie zasygnalizowana, a ich doglebne i rzetel-
ne przedstawienie wymaga pogiebionych badan i stwo-
rzenia dodatkowego opracowania. Podejmowane watki
w glownej mierze odnosza si¢ do inicjatyw spotecznych



w dziedzinie kolejnictwa oraz zyciu codziennym na ko-
lei, takim jak podejmowanie podrozy, sprawy taryfowe,
itp. W rozdziale dotyczacym watkow spotecznych celem
autora jest stworzenie pewnego obrazu ukazujgcego naj-
wazniejsze relacje zachodzace migdzy spoteczefnstwem
a koleja. Tytutowym mechanizmem jest w tym przypad-
ku owa relacja na linii spoteczenstwo — kole;j.

Omowienie podjetych problemdéw nastapito metoda
rekonstrukcji wydarzen, ktore usystematyzowano w sied-
miu rozdziatach o charakterze problemowym. Tres$¢ kaz-
dego z rozdziatéw zostata skonstruowana z uwzglednie-
niem chronologii wydarzen. Przyczyna takiego ujecia
spoczywa w wyraznym podziale okresu kolei pruskich na
dwie fazy: pierwszej, kiedy dominowaty prywatne spotki
akcyjne budujace i administrujace kolejami, oraz drugiej,
kiedy koleje prywatne zostaty wykupione przez panstwo,
rozpoczynajacej er¢ kolei panstwowych. Granica chrono-
logiczna miedzy tymi fazami byta istotna ze wzglgdu na
wazne zmiany niemal w kazdej dziedzinie, dlatego czgsto
jest uwzgledniana w tresci rozdziatlow. Logicznym byto
zastosowanie chronologii wydarzen rowniez w odniesie-
niu do poszczegdlnych rozdziatow. Kazdy z nich prezen-
tuje okreslong fazg procesu powstawania i funkcjonowa-
nia kolei. Ukazano nastgpujace po sobie zjawiska, takie
jak inicjatywa, budowa kolei, administrowanie kolejami,
kursowanie pociggdéw itd., co umozliwi czytelny odbior
kazdej z faz jako elementéw konstruujacych cato§ciowy
problem.

Przyjeta chronologia czasowa, pomijajac wprowa-
dzenie, gdzie jest mowa o pierwszych dziataniach na
rzecz kolei w Anglii juz pod koniec XVIII wieku, ogra-
nicza si¢ do pierwszych krokow na rzecz powstania kolei
w omawianych prowincjach. Biorgc pod uwage, ze byly
one zapoczatkowane na Slasku, cezura czasowa obejmu-
je problematyke z okresu 1816—1914. Jednak zaznaczy¢
trzeba, ze okres do 1842 roku, czyli powstania pierwszej
linii kolejowej na omawianym terenie, silg rzeczy za-
Okres od 1842 do 1914 roku oprocz inicjatywy obejmu-
je sprawy budowy i funkcjonowania omawianych kolei.
Na wybor jako koncowej daty 1914 roku wptyngto wiele
czynnikéw. Przede wszystkim wybuch I wojny $wiato-
wej zakonczyt umownie epoke XIX wieku. W aspekcie
kolejowym poczatek wojny stanowit wyrazng granicg, od
ktorej rozpoczat si¢ gwattowny proces hamowania proce-
sOw napedzanych przez wiele dekad. Uzywajac metafo-

ryki kolejowej, 1914 rok jest niczym wiaczenie hamulca
bezpieczenstwa, ktory zmienia wszelkie czynnosci lub
inaczej moéwigc mechanizmy dziatania. Konczy si¢ ini-
cjatywa spoteczna na rzecz powstawania i funkcjonowa-
nia kolei, bardzo intensywna do wybuchu wojny. Na ko-
lei wstrzymane zostaja nowe inwestycje, poza tymi, ktore
zostaly uchwalone jeszcze przed wojng. Gwaltownie
zmienia si¢ struktura jazdy pociagéow, gdyz odtad ruch
przestawiony zostaje na potrzeby wojenne. Nastepuje
szereg powotan do armii, co znaczaco redukuje liczbe
zatrudnionych pracownikow. Inaczej méwigc, zmieniaja

sie¢ mechanizmy determinujace omawiane procesy.

kK

Stan badan nad problematyka kolejowg w omawia-
nych prowincjach jest zréznicowany. Wynika to z wielu
uwarunkowan, migdzy innymi historycznych. Pierwsze
opracowania o charakterze historycznym podejmowano
juz pod koniec XIX wieku, gdyz dla 6wczesnych niekto-
re koleje, funkcjonujace okoto pdét wieku, byly w istocie
historyczne. Podejmowana problematyka odnosila si¢ na
ogo6t do relacji przedstawiajacych okoliczno$ci powsta-
wania i funkcjonowania kolei. Publikacje te ze wzgledu
na niewielki dystans czasowy, a niekiedy uczestnictwo
autorow w omawianych procesach, s3 bardzo warto-
Sciowe, a wspotczesnie czesto nosza cechy zrodha. Kilka
kolejowych publikacji historycznych, szczegdlnie w od-
niesieniu do Slaska, powstato w miedzywojniu, byty to
publikacje gléwnie niemieckojezyczne. W okresie po-
wojennym okolicznos$ci polityczne oraz spoteczne nie
sprzyjaty badaniu problemu kolejnictwa w Polsce, na co
rzutowat choc¢by zakaz fotografowania obiektow kole-
jowych majacych znaczenie strategiczne dla obronnosci
panstwa. Dlatego w okresie tym badania nad historig ko-
lei zawezone byty do minimum. Z pewnymi wyjatkami
dopiero lata 80. i 90. XX wieku przyniosty pierwsze pu-
blikacje na temat kolei w prowincjach poznanskiej i $la-
skiej. Odtad problem kolei, szczegdlnie na terenie Slaska,
pojawia si¢ dos¢ czesto w literaturze przedmiotu. Teren
Wielkopolski, cho¢ rzadziej omawiany w literaturze ko-
lejowej, posiada réwniez kilka cennych pozycji histo-
rycznych z tego zakresu. Szczegblnie przetom XX i XXI
wieku oraz ostatnia dekada przyniosty wysyp licznych
publikacji, najczeSciej o charakterze monograficznym.
Wiele publikacji jednak zaweza wykorzystanie materiatu



zroédlowego do réznego rodzaju opracowan, rzadziej sig-
gajac do zrodet archiwalnych. W ostatnich latach bardzo
modne okazaly si¢ takze popularyzujace, bogato ilustro-
wane opracowania albumowe, w ktorych zdarza sie, ze
ikonografia przewaza nad tekstem, co zmniejsza ich wa-
lor poznawczy.

Wspomniane powyzej zroéznicowanie stanu badan
oznacza, ze niektore pola badawcze sg mocno spenetro-
wane, natomiast niektore nie zostaty jak dotad poruszo-
ne. Dotychczasowa historiografia dotyczaca kolejnictwa
na Slasku i w Wielkopolsce skupia si¢ gtéwnie na ukazy-
waniu ogolnych okolicznos$ci powstawania sieci i jej dhu-
gosci, obiektach inzynieryjnych, architekturze, przytacza
niemal wszystkie wazne daty zwigzane z dziejami kolej-
nictwa w regionie, ukazuje najwazniejsze postacie, ktore
w pierwszym rzg¢dzie inicjowaly powstawanie kolei. Ce-
cha charakterystyczna w istniejacej literaturze jest mar-
ginalne traktowanie struktur kolejowych od wewnatrz,
czyli problemu os6b budujacych koleje i nimi admini-
strujacych. Jedng z przyczyn takiego stanu rzeczy jest
fakt, ze problem ten wymaga prowadzenia doglebnych
i czasochtonnych badan zrédlowych. Z tego samego po-
wodu pomijano dotychczas takze pewne aspekty watku
spotecznego, czyli stosunek spoteczenstwa do omawia-
nych kolei. O ile w dotychczasowej literaturze przedmio-
tu czegsto omowione sg pojedyncze obiekty architekto-
niczne lub inzynieryjne, a nawet ich zespoty, niekiedy
na bardzo wysokim poziomie merytorycznym, to brak
opisu, ktory ukazywalby zwigzek pomigdzy ich formag
1 kontekstem historycznym. Brak jak dotad w literaturze
odpowiedzi na pytanie, jak ewoluowata forma architek-
toniczna i co miato najwazniejszy wptyw na istniejgcg
tendencje. Wreszcie jak dotad nie podjeto opracowania
ukazujacego kwalifikacje, jakie posiadali budowniczo-
wie oraz osoby administrujace kolejami prowincji po-
znanskiej i $laskie;j.

Przedstawione braki w literaturze nie umniejszajg
jednak wagi i dokonan na niwie badan historycznych,
prowadzonych juz od konca XIX wieku. Wsrod najwaz-
niejszych publikacji odnoszacych si¢ do przedwojen-
nych dziejow kolejnictwa na Slasku i w Wielkopolsce
na pierwszym miejscu wymieni¢ nalezy ksigzke Kurta
Borna*, ktora powstata jeszcze przed wybuchem I woj-
ny $wiatowej; jej autor szczegdlowo i bardzo doglebnie

4

K. Born, Die Entwicklung der Koniglich Preussichen Ostbahn. Sonder-
druck aus Archiv fiir Eisenbahnwesen, 1911, H. 4-6, Berlin 1911.

omawia problematyke Kolei Wschodniej, poczawszy od
procesu inicjatywy przez proces legislacyjny po budo-
we 1 administracj¢ koleja. Wszystkie pozniejsze, powaz-
ne publikacje zar6wno niemiecko- jak i polskojezyczne
dotyczace kolei w Wielkopolsce opieraja si¢ na pozycji
Borna. Ukazania uwarunkowan powstania niemieckiej
sieci kolejowej, w tym obu omawianych prowincji, pod-
jat si¢ w obszernym dwutomowym opracowaniu Arthur
Mayer®; pozycja powstata w 1890 roku, dlatego sitg rze-
czy zaweza si¢ do tego okresu. Uwarunkowania gospo-
darcze i perspektywy majacych powsta¢ kolei pomiedzy
obu prowincjami oraz Brandenburgig tuz przed ich po-
wstaniem przedstawil Robert Simon®.

Najwazniejszym jak dotad polskojezycznym opracowa-
niem naukowym, popartym rzetelnymi badaniami zrodto-
wymi, nawigzujacym do kolei w Wielkopolsce jest ksigzka
Teresy Dohnalowej’, ktora wprawdzie odnosi si¢ do catosci
problematyki transportowej w omawianym regionie, jed-
nak zagadnienie kolei porusza wyjatkowo doglebnie i rze-
telnie. Pomiedzy wspdtczesnymi pozycjami naukowymi
dotyczacymi kolei w Wielkopolsce wymieni¢ nalezy takze
dwie pozycje Andrzeja Piatkowskiego®, ktore jako jedne
z pierwszych w polskiej literaturze w sposob naukowy
poruszaja problematyke Kolei Wschodniej.

W przypadku kolei na Slasku jako najwazniejsza syn-
tez¢ wymieni¢ nalezy publikacj¢ napisang w setng rocz-
nice uruchomienia pierwszej $laskiej kolei przez doktora
Hermanna Freymarka’, ktory w miar¢ kompleksowo za-
prezentowal problematyke $laskich kolei. Podobnie jak wy-
zej wymieniona pozycja Borna, rowniez dzielo Freymarka
w polskojezycznej literaturze stanowi punkt odniesienia do
slaskich dziejow kolejnictwa. Z okresu migdzywojenego
wymieni¢ nalezy zawezone do dolnoslaskich kolei opraco-
wanie Fritza Rumpfa!’, jednak publikacja jest o tyle cenna,
ze wskazuje odniesienia do zrodet. Jedyng polskoje¢zyczna
synteza $laskich kolei jest jak dotad ksigzka Michata Jer-

> A.Mayer, Geschichte und Geographie der Deutschen Eisenbahnen von

Ihrer Entstehung bis auf die Gegenwart 1890, Bd. 1-11, Berlin 1891;

Reprint — Berlin 1984.

R. Simon, Zur Feststellung neuer Eisenbahnlinien in den Provinzen

Schlesien, Posen und Brandenburg, Breslau 1853.

7 T. Dohnalowa, Rozwdj transportu w Wielkopolsce w latach 1815-1914,
Warszawa 1976.

8 A. Piatkowski, Kolej Tylzycko-Wystrucka w latach 1862—1884. Pierw-

sza prywatna inwestycja kolejowa w Prusach Wschodnich, Torun 2001;

A. Piatkowski, Kolej Wschodnia w latach 1842—1880. Z dziejow trans-

portu kolejowego na Pomorzu Wschodnim, Olsztyn 1996.

H. Freymark, Die Entstehung des schlesisches Eisenbahnnetzes, Bre-

slau 1942.

10 F. Rumpf, Die Eisenbahnen in Niederschlesien, Gottingen 1934.



czynskiego i Stanistawa Koziarskiego!'. Ksigzka skupia
si¢ na kompleksowym omowieniu powstawania sieci, jej
walorem jest omowienie takze okresu powojennych dzie-
jow kolei na Slasku, natomiast staba strong brak odnie-
sienia do zrodet. Pionierskie kroki w zakresie prowadze-
nia badan zrodtowych nad $lgskimi kolejami w swoich
publikacjach podjat Andrzej Scheer!?, ktory skupit gtowna
uwage na kolejach dolnoslaskich, najglebiej penetrujac ko-
leje okolic Swidnicy. Wéréd publikacji dotyczacych dzie-
jow Sslaskich, lecz takze wielkopolskich linii kolejowych
wymieni¢ nalezy dziewie¢ monografii Przemystawa Do-
minasa'’, ktory w swoich badaniach Zréodtowych skupia
si¢ na zagadnieniach spotecznych oraz administracyjno-
-budowlanych. Sposrdéd publikacji dotyczacych dziejow
gornoslaskiego kolejnictwa, ktore wnikliwie 1 doglebnie
analizuja problemy administracyjne, gospodarcze oraz
spoteczne omawianego okresu, wymieni¢ nalezy trzy po-
zycje. Dwie pierwsze napisane przez zespoty autorskie Da-
wid Keller, Bogdan Kloch, Krzysztof Soida, Edward Wie-
czorek'* oraz Krzysztof Soida, Jacek Karniewski, Tomasz
Roszak, Henryk Dabrowski, Zygmunt Podlejski, Tadeusz
Szafirski'®. Trzecia napisana zostata przez Stanistawa Ko-
ziarskiego'®. Problematyke $cisle architektoniczna w od-
niesieniu do kolei Dolnego Slaska porusza niezmiernie
cenne opracowanie pod redakcja Marii Zwierz!”. Z punk-
tu widzenia probleméw omawianych w niniejszej pracy,
ksigzka ta jest o tyle wazna, ze czeSciowo porusza row-
niez zagadnienia postaci podejmujacych budowe kolei na
Slasku. Oryginalny wktad w zakresie badan nad architek-
turg kolejowa w Sudetach wnosi opracowanie Macieja

M. Jerczynski, S. Koziarski, 150 lat kolei na Slgsku, Opole, Wroctaw 1992.
12 A. Scheer, Zapomniane linie kolejowe w wojewddztwie walbrzyskim,
,JRocznik Swidnicki”, Swidnica 1984, s. 38-98; A. Scheer, Sto piec-
dziesigt lat kolei w S'widnicy na tle kolei slgskich, ,,Rocznik Swidnicki”,
Swidnica 1994, s. 28-98; A. Scheer, Sto piecdziesigt lat kolei w Swid-
nicy na tle kolei slgskich, cz. 11 lata 1895-1995, ,,Rocznik Swidnicki”,
Swidnica 1995, s. 115-200.
P. Dominas, Dzieje kolei doliny Bystrzycy (Weistritzthalbahn) Swidnica
— Jedlina Zdr¢j, Swidnica 2010; P. Dominas, Kolej Watbrzych — Klodz-
ko, £.6dz, 2010; P. Dominas, Kolej Wolsztyn — Lubon (Poznan), 1.6dz,
2011; P. Dominas, Kolejq z Ktodzka do Kudowy Zdroju, Wroctaw 2006;
P. Dominas, Kolejg z Klodzka do Stronia Slgskiego, Zabkowice Slaskie
2009; P. Dominas, Kolejg z Ktodzka do Watbrzycha. Przewodnik, Wro-
ctaw 2004; P. Dominas, Koleje regionu kaczawskiego, Lwowek Slgski
— Ztotoryja — Marciszow, Jelenia Gora — Wlen — Lwowek Slgski, Jelenia
Gora 2012; P. Dominas, Powstanie i rozwdj kolei na Ziemi Ktodzkiej
w latach 1854-1914, Ktodzko 2009; P. Dominas, Zgbkowicka Kolej
Powiatowa 1908-2008, Zabkowice Slaskie 2008.
14 D. Keller, B. Kloch, K. Soida, E. Wieczorek, Kolejq z Katowic do Raci-
borza, Rybnik 2006.
15 K. Soida, J. Karniewski, T. Roszak, H. Dabrowski, Z. Podlejski, T. Sza-
firski, Dzieje katowickiego okregu kolejowego, Katowice 1997.
S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej na Gérnym Slgsku, Opole 1990.
17 Wroctlawskie dworce kolejowe, red. M. Zwierz, Wroctaw 2006.

Balasinskiego'®, ktore powstato na bazie pracy doktor-
skiej opublikowanej dwa lata wczesniej'. W kontekscie
architektonicznym w przypadku Wielkopolski wskazaé
nalezy wazng monografi¢ stacji kolejowej Gniezno, Mi-
rona Urbaniaka® oraz pozycje zespotu autorskiego Gra-
zyna M. Balinska, Jerzy A. Balinski, Dorota Balinska?®!,
ktora porusza zagadnienia architektoniczne catego regio-
nu. Wsérod opracowan dotyczacych Wielkopolski wymie-
ni¢ nalezy takze popularyzujace opracowanie Roberta
Kromy?? oraz popularnonaukowe opracowanie dotyczace
poznanskiego wezta kolejowego Roberta Kromy i Janu-
sza Sosinskiego®. Omawiajac problematyke architektu-
ry kolejowej, nalezy wymieni¢ wazng pozycje, jaka jest
ksigzka Marty Rymar®*, ktéra bezposrednio nie odnosi si¢
do omawianych prowingcji, tylko podejmuje zagadnienia
architektury kolei w Galicji, jednak w swoim ujeciu dale-
ko wykracza poza omawiany teren, ponadto wskazuje me-
chanizmy powstawania architektury w krajach monarchii
habsburskiej. Obok niej wazng publikacjg zrodtowa, uka-
zujacg uwarunkowania architektoniczne w odniesieniu do
malych dworcoéw na kolejach pruskich jest przedwojenna
ksigzka radcy rzadowego Aloysa Holtmeyera®.

W odniesieniu do administracji tkankg kolejowa
w prowincji poznanskiej ukazaty si¢ dotad dwie pozycje
ksigzkowe. Na temat Dyrekcji bydgoskiej kilka cennych
informacji zrédtowych znajduje si¢ w ksiazce Jerzego
Pawlowskiego?, natomiast dzieje Dyrekcji poznanskiej
porusza Henryk Zigba?’, ktory jednak pomija istotny pro-
blem czynnika ludzkiego w XIX-wiecznej strukturze ad-
ministracyjnej dyrekcji.

W omawianym regionie pojawito si¢ rowniez szereg
monografii odnoszacych si¢ $cisle do dziejow gorskich
linii kolejowych na Slasku. Pomiedzy nimi wymieni¢ na-

'8 M. Balasinski, Architektura matych dworcéw kolejowych w Kotlinie
Ktodzkiej i na tle Sudetow, ,Kladsky sbornik” VI, Hradec Kralové
2005, s. 307-318.

19 M. Balasinski, ,,Architektura matych dworcow kolejowych w Sudetach
ina Pogorzu Sudeckim”, Politechnika Wroctawska 2003 (praca doktorska).

2 M. Urbaniak, Zabytkowa stacja kolejowa Gniezno. Od Kolei Gérnoslg-
skiej do programu ,, Otto”, £.6dz 2010.

2l G. M. Balifiska, J. A. Balinski, D. Balinska, Krajobraz z kolejq. Drogi

zelazne Wielkopolski, Wroctaw 2011.

R. Kroma, Koleje zelazne w Wielkopolsce i na Ziemi Lubuskiej, Poznan

2005.

R. Kroma, J. Sosinski, Poznarnski wezet kolejowy wezoraj i dzis, Poznan

2008.

M. Rymar, Architektura dworcéw Kolei Karola Ludwika w Galicji w la-

tach 1855—1910. Warszawa 2009.

% A. Holtmeyer, Kleinere Eisenbahnempfangsgebdude, Berlin 1915.

26 J. Pawlowski, 150 lat kolei w regionie kujawsko-pomorskim 1851—

2001, Bydgoszcz 2001.

H. Zigba, Monografia Dyrekcji Okregowej Kolei Panstwowych w Po-

znaniu. Okres do roku 1945, Poznan 1989.
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lezy dwukrotnie wydawang ksigzke Michata Jerczynskie-
go i Tomasza Przerwy?, niedawno opublikowang ksigz-
ke Dominika Kary?, oraz pozycje zespotu autorskiego
Krzysztof Marecki, Robert Primke, Maciej Szczerepa,
Wojciech Szczerepa®.

Odnoszac si¢ do publikacji podejmujacych problema-
tyke dziejow kolei na terenie calej Polski, w tym do oma-
wianych prowincji, wymieni¢ nalezy pozycj¢ Zbigniewa
Taylora®' oraz najnowsza publikacje zespotu autorskiego
pod redakcja Dawida Kellera®.

Rozpatrujgc problem dziejow kolejnictwa, na kazdym
kroku pojawiaja si¢ skomplikowane zagadnienia z zakre-
su techniki, finansoéw czy polityki kolejowej. W kontek-
$cie tym publikacjg nie do przecenienia, odnoszacg si¢
do najwazniejszych zagadnien z dziejow kolei na §wie-
cie, poruszajaca wszelkie zagadnienia od politycznych,
przez finansowe, budowlane, po techniczne jest dziesig-
ciotomowa encyklopedia kolejnictwa powstajaca w la-
tach 1890-1895 i 1912-1923 pod redakcjg dr. barona
Victora Rolla®. Obok niej rownie cenng ksigzka, wy-
jasniajaca zasady technicznego funkcjonowania kolei
w Niemczech pod kazdym najbardziej szczegdlowym
katem jest trzytomowa pozycja, ktorej wydawca jest
Franz Czygan*. Wsrod publikacji poruszajgcych zagad-
nienia $ci$le techniczne, dotyczace budownictwa mosto-
wego nie sposéb pominagé doskonalg pozycje Juliusza
Szczygla®. Analogiczng tematyke zawezong do stalo-
wych budowli mostowych, z dodatkowym ukazaniem
watku spotecznego zawiera ksigzka Martina Trautza®.
W kontekscie pionierskich dziatan budowlanych (gtow-
nie tuneli) na terenie Alp nie sposéb pominaé wazng
pozycj¢ o cechach zrédta Amanda barona Schweigera-
-Lerchenfelda®’.

2 M. Jerczynfiski, T. Przerwa, Kolej Sowiogérska, Srebrna Gora 2002;
wyd. 2, Srebrna Géra 2007.

2 D. Kara, Kolej w Szklarskiej Porebie, Szklarska Porgba 2010.

30 K. Marecki, R. Primke, M. Szczerepa, W. Szczerepa, 100 lat kolei doli-

ny Bobru, Jelenia Gora 2009.

Z. Taylor, Rozwdyj i regres sieci kolejowej w Polsce, Warszawa 2007.

32 Dzieje kolei w Polsce, red. D. Keller, Rybnik 2012.

Enzyklopddie des gesamten Eisenbahnwesens, Bd. I-X, Red. Dr. Frei-

herr V. Roll, Berlin — Wien 1890-1895 1 1912-1923.

3 F. Czygan (Hrsg.), Die Eisenbahnen in Wort und Bild, Bd. I-11, Nord-
hausen am Harz 1928.

3 J. Szezygiel, Wiadomosci ogolne o mostach, Warszawa 1955.

3¢ M. Trautz, Eiserne Briicken im 19. Jahrhundert in Deutschland, Diissel-
dorf 1991.

3 A. Schweiger-Lerchenfeld, Die Uberschienung der Alpen, Semmering,
Brenner, Pusteral, Ostliche Alpen, Mont Cenis, St. Gottard, Arlberg,
Schwarzwald, faksymile wydania z 1884, uzupetnione przez E. Born,
Moers 1983.

Pomigdzy opracowaniami niemieckojezycznymi do-
tyczagcymi kolei pruskich, w ktére wpisuja sie koleje
omawianych prowincji sg publikacje Wolfganga Klee
i Ernsta Biedermanna3®, ukazujgce problematyke gospo-
darcza oraz polityczng, poparta licznymi statystykami.
Rzetelne opracowanie niemieckojezyczne podejmujace
problemtyke kolejowa omawianego terenu stanowi row-
niez ksigzka Hansa Wolfganga Scharfa®, ktora jednak
glownie skupia si¢ na dziejach okresu migdzywojenne-
go. Wirdd literatury niemieckoj¢zycznej wymienic takze
nalezy pozycje Siegfrieda Bufe®, ktory pomimo popular-
nonaukowego ujecia tematu kolei bardzo wnikliwie omo-
wit zaréwno problem kolei na Slasku, jak i w prowincji
poznanskiej. Wymieni¢ takze wypada pozycje Hundert
Jahre Deutsche Eisenbahnen®', przygotowang jak sam
tytut wskazuje na setng rocznice istnienia kolei niemiec-
kich. Ksigzka ta pomimo wielu waznych informacji ze
wzgledu na czas wydania w okresie III Rzeszy zawiera
wiele akcentow propagandowych, co znaczgco obniza jej
wartosc.

Na temat kolei omawianych prowincji brakuje jak do-
tad literatury angielskojezycznej. Powstaly jednak wazne
opracowania poruszajace ogoélng problematyke kolejo-
wa. Niezwykle inspirujacg publikacjg ukazujaca ewolu-
cje architektury dworcéw kolejowych w Europie i Sta-
nach Zjednoczonych w latach 1830-1950 jest pozycja
Carola L. V. Meeksa*. Klasyczng pozycja poswigcong
socjologii stacji kolejowej jest opracowanie Jeffreya Ri-
chardsa i Johna M. MacKenziego®. Obok niej znakomitg
monografig kulturowych przemian, jakie wiktorianskiej
Anglii przyniosta kolej, jest bogato ilustrowana ksigz-
ka Michaela Freemana*. Pomigdzy publikacjami doty-
czacymi kolei w wiktorianskiej Anglii wymieni¢ nalezy
réwniez pozycje Johna R. Kelletta* oraz Jacka Simmon-
sa*. W kontekscie literatury o znaczeniu socjologicznym
wymienié nalezy bardzo popularng, thumaczong takze na

3 W. Klee, Preussische Eisenbahngeschichte, Stuttgart 1982; E. Bieder-
mann, Die wirtschaftliche Entwicklung der preussischen Staatseisen-
bahnen. Archiv fiir Eisenbahnwesen, Berlin 1906.

3 H. W. Scharf, Eisenbahnen zwischen Weichsel und Oder. Die Reichs-
bahn im Osten bis 1945, Freiburg 1981.

4 S. Bufe, Eisenbahnen in Ostbrandenburg und Posen, Egglham 1999;
Bufe S., Eisenbahnen in Schlesien, Ausg. 111, Egglham 2001,

4 Hundert Jahre Deutsche Eisenbahnen, Berlin 1935.

4 C. L. V. Meeks, The Railroad Station. An architektural History, New
Haven 1956.

4 J. Richards, J. M. MacKenzie, The Railway Station. A Social History,

Oxford 1986.

M. Freeman, Railways and the Victorian Imagination, New Haven 1999.

4 J.R. Kellett, The Impact of Railways on Victorian Cities, London 1969.

4 J. Simmons, The Victorian Railway, New York 1991.
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jezyk angielski pozycje niemieckiego autora Wolfganga
Schivelbuscha?’. Problematyke dziejow kolejowych na
terenie Slaska podejmuje takze literatura czeska — tutaj
sposrdd licznych pozycji wymieni¢ wypada ksiazke Pa-
vela Schreiera®®.

Do waznych monografii ukazujacych zwigzek kolei
z kulturg nalezy jedyna polskoj¢zyczna pozycja Wojcie-
cha Tomasika®. W zakresie relacji kolei ze sztukg wska-
za¢ wypada takze niemieckojezyczng ksigzke Thomasa
Meurera®. Powyzsze zestawienie uzupetniajg mniej zna-
czace publikacje, ktore znalazly si¢ w spisie opracowan
na koncu ksigzki. Wymieniona powyzej literatura mia-
fa znaczenie wspomagajace, poniewaz niniejsza ksigzka
powstala gléwnie na podstawie niepublikowanych dotad
materiatow zrodtowych. Zaznaczy¢ nalezy, ze na obec-
nym etapie stan badan jest juz na tyle zaawansowany,
ze wniesienie czegokolwiek nowego do dziejow kolej-
nictwa omawianych prowincji wymaga szczegdtowej
kwerendy archiwalnej. Postep badan nad omawianymi
dziejami kolejnictwa umozliwiaja obszerne zasoby ar-
chiwalne znajdujace si¢ zar6wno w archiwach polskich,
jak i niemieckich, a czesciowo takze czeskich.

Na potrzeby niniejszej publikacji badania prowadzo-
no w licznych archiwach i instytucjach posiadajacych
zbiory ksigzkowe i dokumentacje archiwalng. Szczegol-
ng role w zakresie ilosci oraz jakosci zasobu akt odno-
szacych si¢ do prowincji poznanskiej i $laskiej odgrywa
Archiwum Pruskiego Dziedzictwa Kulturowego w Ber-
linie (Geheimes Staatsarchiv Preussischer Kulturbesitz
Berlin), gdzie prowadzono najintensywniejszg kweren-
de. W zespole Ministerstwo Robot Publicznych, Wydziat
Kolejowy (Ministerium der offentlichen Arbeiten, Eisen-
bahnabteilung) zachowatly si¢ akta ministerialne, z kto-
rych mozna uzyska¢ informacje niemal z kazdej dziedzi-
ny dziatan w zakresie kolejnictwa, poczawszy od spraw
prawno-administracyjnych, przez sprawy personalne,
budowlane, komunikacyjne, na politycznych powiaza-
niach z koleja konczac. Wiele akt odnosi si¢ do budowy
konkretnych linii kolejowych. Doda¢ trzeba, ze w ostat-

nich latach nastepowata reorganizacja archiwum i znaj-

47 W. Schivelbusch, Geschichte der Eisenbahnreise. Zur Industrialisie-
rung von Raum und Zeit im 19. Jahrhundert, Miinchen — Wien 1977,
W. Schivelbusch, The Railway Journey. Trains and Travel in the Nine-
teenth Century, Oxford 1980.

P. Schreier, Zrozeni Zeleznic v Cechdch, na Moravé a ve Slezsku, Praha
2004.

W. Tomasik, Tkona nowoczesnosci. Kolej w literaturze polskiej, Wro-
ctaw 2009.

50 T. Meurer, Die Eisenbahn in der Deutschen Kunst, Bonn 1989.
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duja si¢ tu glownie akta z okresu od poczatku podejmo-
wania dzialan w sprawach kolejowych do konca I wojny
swiatowej. Wytacznie do kolei w omawianych prowin-
cjach odnosi si¢ tu okoto 300 jednostek archiwalnych,
ponadto znacznie wigcej porusza szerszg problematyke
spraw kolei w Prusach, w tym takze w omawianych pro-
wincjach. Prowadzona kwerenda skupiata si¢ gldwnie
na problemach administracyjno-organizacyjnych ko-
lei oraz na sprawach dotyczacych poszczegdlnych linii
kolejowych®'. Bogata dokumentacja spraw kolejowych
z okresu migdzywojennego i czasu Il wojny §wiatowe;j,
niekiedy bedaca kontynuacja zespotu akt z powyzszego
archiwum, zostata zdeponowana w Archiwum Zwigz-
kowym w Berlinie (Bundesarchiv Berlin-Lichterfelde),
glownie w zespole Ministerstwo Kolei Rzeszy (Reichs-
verkehrministerium). Niekiedy jeden zespot akt rozdzie-
lony zostatl na osobne poszyty i zdeponowany jest od-
dzielnie w dwoch powyzszych archiwach. Stan ten wy-

! Poddane kwerendzie akta Geheimes Staatsarchiv Preussischer Kulturbe-
sitz Berlin, I. HA Rep. 93 E [dalej: GStA PK, I. HA Rep. 93 E], Ministe-
rium der 6ffentlichen Arbeiten, sygn. 1-5 Besetzung des Ministeriums und
der Abteilungen und die Reglung des Dienstbetriebes 1848-1915; sygn.
146, Die dem Konig zugehenden Verwaltungsberichte iiber Eisenbahnan-
gelegenheiten 1852-1865; sygn. 178—180, Geschaftliche Nachrichten iiber
die Eisenbahndirektions-Bezirke 1884—1912; sygn. 760-762, Die Einsetz-
ung einer Direktion fiir die Verwaltung der Oberschlesische Eisenbahn
1856-1885; sygn. 763-764, Einsetzung einer Eisenbahndirektion Breslau
1886-1911; sygn. 780782, Die Bildung einer Kommission fiir den Bau
der Ostbahn 1848-1876; sygn. 783-785, Einsetzung einer Eisenbahndi-
rektion Bromberg 1876-1914; sygn. 926-927, Einsetzung der Eisen-
bahndirektion Kattowitz 1895-1910; sygn. 928-929, Geschéftsplane
fir die Eisenbahndirektion Kattowitz 1895-1922; sygn. 1005-1006,
Die Verwaltungsangelegenheiten der Eisenbahndirektion in Posen
1895-1920; sygn. 1007, Anlagekapital der zum Direktionsbezirk
Posen gehdrenden Eisenbahnstrecken, sygn. 1008, Die Aufstellung
des Betriebsetat der Eisenbahndirektion in Posen — einschlisslich der
technischen Teil 1895-1917; sygn. 3452-3454, Bildung der Kommis-
sion fiir den Bau der Direktion der Ostbahn 1852-1867; sygn. 3475,
Errichtung und der weitere ausbau der Eisenbahn Bromberg-Znin
1893-1918; sygn. 3880, Anlage einer Eisenbahn von Samter nach Obor-
nik 1901-1913; sygn. 15468, Biirobediirfnisse bei Koénigliche Eisen-
bahndirektionen 1888-1912; sygn. 15473, Kosten der Vorarbeiten fiir
neue Eisenbahnen 1880-1903; sygn. 15546, Forderung der Ostmarken-
politik durch Eisenbahnbeamten 1903-1909; sygn. 15574, Allgemeines
iber Eisenbahnen und deren Betrieb und Staatseisenbahn-Verwaltung,
Bd. 1-3, 1885-1901; sygn. 15623, Eisenbahn — Statistik 1899—-1916;
sygn. 15625, Fiir seine Majestit Konig einzureichende Verwaltungsbe-
richte 1867-1910; sygn. 5963, Eisenbahn von Goldberg nach Lowen-
berg und von Goldberg nach Merzdorf 1898-1909; sygn. 6056—6058,
Anlage einer Eisenbahn von L#hn nach Lowenberg 1882-1920,

sygn. 16128, Ausbau der Bahnanlagen im Direktionsbezirk Breslau
1907-1923; sygn. 16156, Bahnhof Koberwitz 1882—1911; sygn. 16155,
Anlage einer Eisenbahn von Breslau tiber Klettendorf, Koberwitz und
von Zobten nach Strobel, Bd. 1-4, 1894—1927; sygn. 16160, Anlage einer
Eisenbahn von Glatz nach Riickers, Bd. 1-2, 1889-1925; sygn. 16715,
Bahnhof Wollstein 1882—1911; sygn. 16728, Anlage einer Eisenbahn
von Gritz nach Posen, Bd. 1-2, 1889-1925; sygn. 16139, Anlage einer
Eisenbahn von Waldenburg nach Glatz, Bd. 1-3, 1880-1921; sygn.
16141, Bau einer Eisenbahn von Mittelsteine nach Ottendorf, Bd.1-2,
1886-1922; sygn. 16152, Bahnhof Camenz, Bd.1-2, 1869-1927;
sygn. 16153, Bahnhof Mittelwalde, Bd.1-2, 1868—1923.



magat w kilku przypadkach poddania badaniom jednego
zespotu akt w obu archiwach.

Bardzo powazny zasob materiatéw archiwalnych do-
tyczacych problemu kolejnictwa w obu badanych pro-
wincjach znajduje si¢ réwniez w archiwach polskich.
Gtownie w Archiwum Panstwowym we Wroctawiu, Po-
znaniu, Opolu i Katowicach, a takze w ich oddziatach
w Kamiencu Zabkowickim, Jeleniej Gorze i Gnieznie.
Poddane kwerendzie akta dokumentujg gtownie relacje
administracji terenowej z wladzami kolejowymi przed
1945 rokiem. Pozwalajg one §ledzi¢ procesy inicjowania
kolei, udziat finansowy wladz terytorialnych w inwesty-
cjach kolejowych, czy zapoznac si¢ z niektorymi procesa-
mi budowy oraz funkcjonowania kolei. Najobszerniejszy
zasOb zawierajg zespoty akt rejencyjnych gtownie rejen-
cji wroctawskiej i rejencji opolskiej. Mozna wskaza¢, ze
przyktadowo zespot rejencji opolskiej zawiera ponad 600
pozycji dotyczacych $cisle spraw kolejowych, nie mniej-
szy zasOb znajduje si¢ we Wroclawiu. Nieznaczne zasoby
archiwalne zachowaty si¢ w aktach rejencji poznanskiej,
ktora zawiera zaledwie kilkanascie teczek, natomiast akta
rejencji bydgoskiej zawierajg jedynie jeden poszyt doty-
czacy spraw kolejowych. Nieco mniejsze zasoby zawie-
raja akta naczelnych prezydiow prowincji poznanskiej
i $laskiej oraz akta miejskie. Szczegdlne zasoby archi-
walne zachowatly si¢ w odniesieniu do starostw powia-
towych obu prowingcji, ktére przyktadowo w Archiwum
Panstwowym w Poznaniu stanowia kilkaset jednostek.
Zawierajg gtownie dokumenty dotyczace przekazywania
gruntow pod budowe kolei, udziatu finansowego powia-
tow 1 miast w procesie powstawania kolei czy zaangazo-
wania jednostek administracji terytorialnej i samorzado-
wej w funkcjonowanie kolei, np. kursowanie pociggow.

Oprocz wymienionych zespotéw, w Archiwum Pan-
stwowym w Katowicach zachowaly si¢ takze cenne akta
Dyrekcji Kolei w Katowicach, zawierajace 33 jednostki
dotyczace spraw personalnych, administracyjnych oraz
budowlanych. W odniesieniu do akt Dyrekcji Kolei we
Wroctawiu, to zawierajg one jedynie informacje szczat-
kowe, w dodatku odnoszace si¢ do okresu Il wojny $wia-
towej, natomiast w przypadku Poznania i Bydgoszczy
nie zachowaty si¢ w ogole. Powazne zbiory dokumen-
tacji kolejowej znajduja si¢ w dawnych dyrekcjach kolei
we Wroclawiu i Poznaniu. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze
nie sg to materiaty udostepniane stale i publicznie, wglad
do nich jest mozliwy jedynie po wczesniejszym uzgod-

nieniu z naczelnikami wydziatow. W pierwszym przy-
padku w Wydziale Geodezji znajdujg si¢ przedwojenne
rzuty sytuacyjne stacji kolejowych, liczne mapy, plany
gruntowe linii kolejowych, karty ewidencyjne mostow,
wiaduktéw, przepustow i tuneli. W przypadku Poznania
zachowaly si¢ liczne plany obiektow inzynieryjnych, bu-
dynkoéw oraz rzuty sytuacyjne stacji.

Poszerzajac pole badawcze o watki spoteczne, inten-
sywng kwerend¢ prowadzono w przedwojennej prasie,
glownie w Bibliotece Uniwersyteckiej we Wroctawiu
oraz Bibliotece Uniwersyteckiej w Poznaniu. Poglebio-
nej kwerendzie poddano 20 tytutéw, z ktorych czesé
przebadano pod katem kolejowym w okresie kilkuna-
stu lat. Niezmiernie cenny materiat Zrédlowy zawiera-
ja tytuly prasowe: ,,Posener Zeitung” z lat 1879—1886,
,Liegnitzer Tageblatt” 1883-1906, ,,.Bote aus dem Rie-
sengebirge” 1903—-1910, ,,Der Gebirgsbote” 18551914,
»Breslauer Zeitung” 1855-1857, , Tarnowitzer Kreis-
und Stadt-Blatt” 1906-1913, ,,Schweidnitzer Stadtblatt”
1898-1905 oraz wiele innych tytutéw, zamieszczonych
w spisie bibliograficznym.

Na potrzeby niniejszej publikacji obok kwerendy
prowadzonej w polskich jednostkach bibliotecznych,
dodatkowo czeg$¢ badan prowadzono w Bibliotece Uni-
wersyteckiej w Essen oraz w Stuttgarcie, jak rowniez
w Muzeum Goérnoslaskim w Rathingen koto Diisseldorfu
(Oberschlesisches Landesmuseum in Ratingen). Wazne
materialy dotyczace problemu kolejnictwa znaleziono
réwniez w kolejowej bibliotece technicznej w Dyrekcji
Kolei we Wroctawiu.

Niezmiernie waznym zréodlem drukowanym, glow-
nie w zakresie informacji techniczno-budowlanych,
ukazujacym niezwykle szczegdélowo problematyke ko-
lejowa takze omawianych prowincji sa opiniotworcze
niemieckie periodyki, ktére w okresie przedwojennym
stanowily baze naukowa dla catego aparatu administra-
cyjno-budowlanego kolei niemieckich. Nalezg do nich
»Zeitschrift fiir Bauwesen” wychodzacy w latach 1851—
1931, czy ,,Centralblatt der Bauverwaltung” wydawany
od 1881 roku pod patronatem Ministerstwa Robot Pu-
blicznych, a w 1931 roku wchionigty przez powyzszy
tytul. W szczytowym okresie naktad pierwszego z cza-
sopism osiggat 13 000 egzemplarzy. Innym waznym
periodykiem jest powstalty w 1867 roku miesigcznik
»Deutsche Bauzeitung”, wydawany do dzisiaj w nakta-
dzie ponad 30 000 egzemplarzy. Materiat zrodlowy za-



warty w powyzszych periodykach jest na tyle obszerny,
Ze sam w sobie moze stanowi¢ podstawe do odrebnego
opracowania.

Oddzielna karte w polskojezycznym pi§miennictwie
periodycznym dotyczacym dziejow kolejnictwa stanowi
wydawany od ponad dwoch dekad miesigeznik ,,Swiat
Kolei”. Publikowane w nim artykuly koncentruja si¢
glownie na zagadnieniach technicznych kolei w Polsce,
poruszajac takze ich dzieje, w tym takze w omawianych
prowincjach. Autorzy publikacji bazuja czesto na mate-
riale zrodtowym, co sprawia, ze publikacje majg wyso-
ki poziom naukowy. Sposrod periodycznych publikacji
na temat kolejnictwa w omawianych prowincjach, na
uwagg zastuguja takze artykuty Jorga Petzolda z Drezna
publikowane w kwartalniku ,,Die Museums-Eisenbahn —
Zeitschrift fiir Kleinbahn-Geschichte™?2. Artykuty oma-
wiajace kolejki obchodzace setny jubileusz majg wysoki
poziom merytoryczny, a oparte sg gtownie na zrodlach
archiwalnych.

Powyzsze publikacje periodyczne uzupetniaja zrodta
drukowane w postaci Zbioru praw dla panstw Krolestwa
Pruskiego™®, pruskich rozporzadzen ministerialnych®
oraz dziennikéw urzedowych rejencji wroctawskiej,
opolskiej, legnickiej, poznanskiej i bydgoskiej* z lat
1838-1914. Cenne uzupetnienie ukazujace skale prze-
wozOw stanowig statystyki przewozéw kolejowych Dy-
rekcji Kolei we Wroctawiu z lat 1903—-1905%, ktore wy-
korzystywano w niniejszej publikacji.

Cennym zrédlem uzupetniajagcym niniejsza publika-
cj¢ byla przedwojenna ikonografia, najczesciej w formie
pocztowkowej, ukazujgca rzeczywisty stan materialny
omawianych kolei.

Fundamentalne znaczenie podczas badan dziejow
dziedzictwa materialnego omawianych prowincji bylo
bezposrednie rozpoznanie tkanki kolejowej w terenie.
W latach 2006-2012 autor przeprowadzil inwentary-

52 J. Petzoldt, Frankenstein — Miinsterberg — Nimptscher Kreisbahn, ,.Die
Museums-Eisenbahn — Zeitschrift fiir Kleinbahn-Geschichte”, Bd. 44,
Bruchhausen-Vilsen 2008, s. 22-28; J. Petzold, Isergebirgsbahn, ,,Die
Museums-Eisenbahn — Zeitschrift fiir Kleinbahn-Geschichte”, Bd. 45,
Bruchhausen-Vilsen 2009, s. 21-26; J. Petzold, Kleinbahn Griinberg
— Sprottau, ,,Die Museums-Eisenbahn — Zeitschrift fiir Kleinbahn-Ge-
schichte”, Bd. 47, Teil 2, Bruchhausen-Vilsen 2011, s. 16-17; J. Pet-
zold, Ohlauer Kleinbahn, ,,Die Museums-Eisenbahn — Zeitschrift fiir
Kleinbahn-Geschichte”, Bd. 46, Bruchhausen-Vilsen 2010, s. 20-21.
Gesetz-Sammlung fiir die Koniglichen Preussischen Staaten 1838—1914.
% Ministerial-Blatt Koniglich Preussischen Staaten 1838—1914.
Amts-Blatt Koniglichen Regierung Breslau, Oppeln, Liegnitz, Posen,
Bromberg, z lat 1838-1914.
56 Verkersstatistik der Stationen des Eisenbahndirektion Breslau fiirs Jahr
1905, Breslau 1906.

zacje terenowa uwzgledniajaca analiz¢ stanu obiektow
zabytkowych znajdujacych w obrgbie obu omawianych
prowincji. Wykonano dokumentacje fotograficzng kilku-
set stacji oraz obiektow kolejowych. Na Dolnym i Gor-
nym Slasku zinwentaryzowano ponad 200 stacji, nato-
miast w Wielkopolsce ponad 120. Poréwnawcze badania
terenowe prowadzono rowniez za granicg, szczegdlnie
w Niemczech. Ocenie poddano gldwnie pruskie obiek-
ty Kolei Bergijsko-Marchijskiej (Bergisch-Mdrkische
Eisenbahngesellschaft) w Nadrenii Poéinocnej-Westfalii,
w Berlinie, a takze w Bawarii. Wspotczesne ilustracje
zamieszczone w tek$cie wykonane zostaty przez autora,
a ich numery zawiera wykaz zrodet ilustracji.

Jak wskazano powyzej, dotychczasowa literatura
ukazujaca dzieje kolejnictwa w prowincjach poznan-
skiej i $laskiej skupiata si¢ na wielu zagadnieniach natu-
ry politycznej, gospodarczej, finansowej, prawnej, ana-
lizowata wielko$¢ 1 strukturg istniejacej sieci kolejowej,
podejmowata problematyke poszczegdlnych obiektow
lub zespotow obiektéw inzynieryjnych oraz architektu-
ry kolejowej, wreszcie omawiala zagadnienia techniczne
dotyczace taboru. Najwigksza luka w zakresie badan ist-
nieje w sferze spotecznej, pewien niedosyt istnieje takze
w odniesieniu do architektury. W tej dziedzinie brak jak
dotad np. opracowania ukazujacego syntezg architektu-
ry kolejowej cho¢by jednej prowincji z uwzglednieniem
kontekstu historycznego, co wynika z faktu, ze opraco-
waniami zajmujg si¢ albo architekci, albo historycy lub
czgsto pasjonaci kolejnictwa. Co si¢ tyczy problematyki
spotecznej, to nikt jak dotad nie wykazat, jak przebie-
gaty kariery urzgdnikow kolejowych oraz jak wyglada-
fa hierarchia urz¢dnicza na kolei omawianych prowincji
w okresie najintensywniejszego powstawania sieci kole-
jowej, tj. przed 1914 rokiem.

Powyzszy stan spowodowat, ze dzigki przeprowa-
dzonym badaniom na wiele spraw udato si¢ rzuci¢ nowe
swiatlo. Najwazniejszym odkryciem autora bylo ustale-
nie wigkszosci nazwisk wyzszych urz¢dnikow, ktorzy
prowadzili nadzor nad powstawaniem i funkcjonowa-
niem omawianych kolei. O ile w korespondencji kolejo-
wej publikowanej lub niepublikowanej nazwiska urzed-
nikow pojawialy si¢ jakby marginalnie, np. w aktach
podczas prowadzenia korespondencji urzednicy sktadali
swoje podpisy, ponizsza ksigzka umozliwia zestawienie
tych nazwisk w pewng logiczng cato$¢, ukazujac ich ran-
ge 1 przynalezno$¢ administracyjna do danego urzgdu.



W czasie prowadzenia badan nad omawianymi kolejami
najbardziej uwage autora zwrocily dwie rzeczy. Pierw-
sza to fakt, jak bardzo centralistycznie prowadzony byt
zarzad nad powstajacymi kolejami na szczeblu ministe-
rialnym. Wprawdzie istniejace prawodawstwo oraz lite-
ratura méwi o zatwierdzaniu decyzji w Berlinie, jednak
z prowadzonych badan wynika, ze kontrola sprawowana
przez ministerstwo byta bardzo rozlegta. Ministerstwo
ingerowato nawet w najdrobniejsze szczegoty, co swiad-
czy o tym, ze calym procesem budowania i funkcjonowa-
nia omawianych kolei zarzadzano z Berlina. Fakt ten zro-
dzit wnioski, ktore dopuszczajg stwierdzenie, ze Wydzial
Kolejowy Ministerstwa byl w rzeczywistosci ogrom-
nym biurem budowlanym nadzorujacym to, co dziato
si¢ w prowincjach poznanskiej i $laskiej, lecz nie tylko.
Drugie odkrycie to fakt bardzo duzej rotacji wyzszych
urzednikdéw. Przy czym zauwazy¢ nalezy, ze wymiana
nie oznaczata usuwania ze stuzby, tylko przesuwanie na
inne stanowiska, gtdéwnie w obrebie omawianych dyrek-
cji kolei, oraz na stanowiska ministerialne. Sledzac za-
trudnianie kilkudziesigciu najwazniejszych urzednikow
ministerialnych podkresli¢ nalezy, ze najpierw pracowali
na terenie dyrekcji kolejowych omawianych prowincji
i dopiero z czasem awansowali na wyzsze stanowiska,
najczgsciej do Berlina.

W konteks$cie wspomnianych nowych ustalen wska-
za¢ nalezy, ze pomimo wieloletnich badan zrodtowych
i poszukiwan wlasnie nazwisk osob, ktore byty budowni-
czymi i administrowaly omawianymi kolejami, dopiero
w ostatnich dwoch latach udato si¢ spenetrowac akta uka-
zujgce szereg postaci zatrudnionych w dyrekcjach kolei
1w Wydziale Kolejowym Ministerstwa. Ponad trzyletnie
poszukiwania w aktach personalnych w zasobach archi-
walnych umozliwily odnalezienie w GStA PK w Berlinie
nazwisk budowniczych, tym samym odpowiedz na py-
tanie, kim byli bezposredni budowniczowie nadzorujgcy
lawinowe powstawanie nowych linii kolejowych.

Drugim waznym novum w prezentowanej pracy jest
nakreslenie typologii ukazujacej proces ewoluowania
formy architektonicznej w odniesieniu do obiektéw in-
zynieryjnych oraz kubaturowych (np. dworcoéw) oraz za-
proponowanie faz rozgraniczajacych poszczegolne okre-
sy w budownictwie kolejowym, z uwzglednieniem ich

tendencji i kierunkow, a takze kontekstu historycznego.

Kolejna nowoscia jest poszerzenie watku ukazujacego
zaangazowanie spoteczne w sprawy kolejowe, w szcze-
goblnosci dziatan instytucji pozarzadowych w usprawnie-
nie i organizacje¢ funkcjonowania kolei. Dzieki badaniom
prasy udato si¢ wskazaé, jak znaczaco w budowe kolei
drugorzednych zaangazowane byly np. izby handlowe.
Fakt ten jak dotad nie znalazt opracowania w literaturze.
Wreszcie poruszono takze bardzo duze zaangazowanie
réznych warstw spoteczenstwa w sprawy kolejowe, co
dotad w literaturze bylo marginalizowane.

Analiza powyzszego wkiadu badawczego pokazuje,
ze brak jak dotad w literaturze pozycji zestawiajacej dwa
sasiednie regiony. Dodatkowo przedstawiony wywod tak
ujmuje zachodzace procesy, aby mozna bylo je odnie§¢
do kazdej linii kolejowej na terenie prowincji poznan-
skiej 1 $laskiej. Co wigcej, na podstawie przebadanych
akt mozna stwierdzi¢, ze analogicznie funkcjonowaty
koleje w catych Prusach. Tezg dotyczaca typowosci zja-
wisk na kolejach wybranego regionu w kontekscie catych
Prus, autor prezentowal piszac o kolei na Ziemi Ktodz-
kiej*’. Obecnie, pomimo poszerzenia pola badawczego
do dwdch omawianych prowincji, stawiana teza rowniez
si¢ potwierdza.

Tre$¢ publikacji, jak wspomniano powyzej, zawarta
zostala w siedmiu rozdziatach. Pierwszy ma za zadanie
osadzenie omowionej problematyki w szerokim kontek-
Scie uwarunkowan systemowych zwigzanych z zarza-
dzaniem kolei na $§wiecie. Przytoczone zostaty modele
zarzagdzania kolejami w najwazniejszych z punktu widze-
nia omawianych prowincji panstwach $wiata. Ukazano
najwazniejsze modele kolei, od prywatnych poprzez mie-
szane prywatno-panstwowe, po panstwowe, na przykta-
dzie wybranych krajow Europy, Azji i Ameryki.

Drugi rozdziat podejmuje problem dotyczacy inicja-
tywy zwigzanej z powstawaniem sieci kolejowej w pro-
wincjach poznanskie;j i $laskiej. Omoéwiono sposoby poste-
powania (mechanizmy) podczas podejmowania inicjatywy
przez komitety kolejowe, ukazujac w obu prowincjach
najwazniejsze przypadki typowe oraz wyjatkowe. Wskaza-
ne zostaly motywy podejmowania dziatan oraz najwaz-
niejsze czynniki, ktére decydowaty o budowie linii ko-
lejowej. Podjeta zostata proba ukazania najwazniejszych
0sOb zaangazowanych w dziatania komitetow w oma-
wianych prowincjach. Uwzgledniajac fakt, ze na ogot
podstawowym dziataniem komitetu bylto przeprowadze-
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nie tzw. prac przedwstepnych, w ktérych miescito si¢ wy-
konanie pomiardw i stworzenie listu intencyjnego, wska-
zane zostalo, kto wykonywat takie prace oraz omoéwiona
zostala struktura powstajacych listow intencyjnych. Za-
daniem tego rozdziatlu jest odpowiedz na pytanie, kto,
w jaki sposob i w jakich okolicznos$ciach podejmowat
inicjatywe budowy linii kolejowych.

Rozdziaty od III do V ukazujg wiladze panstwowe
oraz struktury administracyjne, jakie zaangazowane byly
w powstawanie i administrowanie kolejami w omawia-
nym terenie oraz zakres dziatan, jakie podejmowaty one
w tym procesie. Przedstawiajac struktury, ukazano dwie
instancje administracji kolejowej oraz urzgdy wspotdzia-
lajace, czyli najwyzszy szczebel ministerialny, podlegle
mu dyrekcje kolei oraz administracj¢ panstwowsg. Uka-
zana zostata rola wszystkich urzedow w zachodzacych
procesach. Ogromna rola, jaka odegrato ministerstwo
W procesie powstawania kolei w omawianych prowin-
cjach sprawila, ze w miar¢ dogl¢bnie zostalty omowione
zasady jego funkcjonowania oraz zatrudnione w nim oso-
by. W rozdziale tym przedstawiono poszczegolne resor-
ty ministerialne, ktorym w badanym okresie podlegaty
sprawy kolejowe. Wykazano zmiany w strukturach or-
ganizacyjnych ministerstwa, uchwycony zostal problem
rozwoju Wydzialu Kolejowego nastepujacy wraz z na-
rastaniem sieci kolejowej w ciggu calego omawianego
okresu. Cze$¢ rozdziatu wigze si¢ z zaprezentowaniem
zyciorysow 1 dokonan zawodowych najwazniejszych
ministrow odpowiedzialnych za sprawy kolejnictwa. Ze-
stawiono rowniez aparat administracyjny ze wskazaniem
nazwisk wyzszych urzednikéw ministerialnych odpo-
wiadajacych za koleje w Prusach, z jednoczesnym wy-
szczegolnieniem urzednikow, ktorym podlegaty koleje
w omawianych prowincjach. Zagadnienia powyzszego
rozdziatu mieszczg si¢ w pytaniu o to, kto stal na czele
aparatu ministerialnego zarzadzajacego kolejami w pro-
wincjach poznanskie;j i §laskiej oraz jak wygladaty struk-
tury organizacyjne Wydzialu Kolejowego Ministerstwa.

Kolejny rozdziat (IV) omawia nizszg w stosunku do
ministerstwa instancje, czyli dyrekcje kolei. Bez wzglgdu
na to, czy byly to dyrekcje kolei prywatnych czy pan-
stwowych, ich rolg byto zarzadzanie kolejami w terenie.
Dlatego w rozdziale tym omoéwiono struktury admini-
stracyjne Dyrekcji Kolei we Wroctawiu, Bydgoszczy,
Katowicach i Poznaniu oraz postacie stojace na ich cze-
le. Podobnie jak w przypadku zarzadu ministerialnego,

ukazano wewngtrzne struktury organizacyjne dyrekcji
oraz zaprezentowano nazwiska najwazniejszych postaci,
ktore braty udziat w powstawaniu kolei i nadzorowaniu
jej funkcjonowania. W przypadku czgséci dyrekceji uka-
zano zakres obowigzkow poszczegélnych urzednikow.
W drugiej czeéci rozdzialu omoéwiono najwazniejsze
dziatania dyrekcji oraz poszczegélne kroki zmierzaja-
ce do powstania linii kolejowej. Poczagwszy od groma-
dzenia materiatéw budowlanych, nabywania gruntow, po
realizacje budowy. Opisana zostata rola poszczego6lnych
grup (budowniczych) i przedsi¢gbiorstw przy budowie ko-
lei w omawianych prowincjach. Rozdziat ten ma na celu
odpowiedzZ na pytanie, jak wygladala struktura organiza-
cyjna dyrekcji kolei w prowincjach poznanskiej i $laskiej
1 jakie postacie ja ksztattowaty oraz jak wygladal mecha-
nizm funkcjonowania dyrekcji.

Piaty rozdzial ma za zadanie ukazanie roli wladz
panstwa oraz administracji panstwowej 1 samorzadowe;j
W procesie powstawania kolei. Zaprezentowany zostat
wktad poszczegdlnych instancji — poczawszy od najwyz-
szych wtadz po poszczegdlne szczeble administracji pan-
stwowej — w proces powstawania kolei. Uwzgledniono
role kréla i Sejmu Pruskiego, kolejno wtadz krajowych,
starostw powiatowych i reprezentujacych administracje
samorzadowa magistratow. Ponadto przedstawiony zo-
stat przyktad kariery zawodowej dwoch urzednikow pan-
stwowych bioracych udzial w powstawaniu kolei. Uka-
zane zostaly wymogi kwalifikacyjne uprawniajace ich do
zajmowania stanowisk urzedniczych. Problematyka tego
rozdziatu miesci si¢ w pytaniu, jaka byta rola poszczegol-
nych szczebli administracji panstwowej w powstawaniu
kolei.

Rozdziat VI prezentuje materialny aspekt kolei, czyli
gotowy produkt w postaci obiektow inzynieryjnych, ta-
kich jak mosty i tunele oraz kolejowe obiekty kubaturowe
wzniesione na stacjach. Jako ze w okresie ponad siedmiu
dekad forma obiektow inzynieryjnych oraz architek-
tury ewoluowala, ukazane zostaly cechy architektury
w wybranych okresach oraz tendencje lub inaczej mo-
wigc mechanizmy, ktore miaty wptyw na zmiane formy
prezentowanych obiektow. Osobno omdéwiono budowle
inzynieryjne oraz architektoniczne. Informacje dotycza-
ce dwoch typow budowli ujeto tak, ze pierwsza czesé
odnosi si¢ do spraw ogdlnych w budownictwie kolejo-
wym w epoce, a druga prezentuje wybrane, najwazniej-
sze obiekty, reprezentujgce budownictwo omawianych



