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Badania nad dziejami kolei w Polsce, czy szerzej transportu, sg jednocze$nie
prowadzone przez historykow, geografow, sSrodowiska inzynierskie (w duzym uprosz-
czeniu doda¢ do tego rowniez mozna tzw. mitosnikow kolei i transportu, w tym
badajacych te zjawiska amatorsko), a takze w mniejszym stopniu ekonomistow. Ta
réznorodno$¢ zastosowanych metod badawczych oraz utrwalone przez dekady prze-
konanie, ze temat ten raczej winien by¢ domeng geografow transportu, powoduje,
ze owe narracje relatywnie rzadko ,,si¢ dostrzegajg”, a uzyskiwane rezultaty badan
wzajemnie sg wykorzystywane. Metodologie badan naukowych poszczegolnych
dziedzin r6znig si¢ rowniez stosowaniem aparatu naukowego (chocby zapis przy-
pisow), co powoduje, ze np. historykom-purystom z trudem przychodzi korzystac
z prac geografow czy ekonomistow, powotujacych si¢ nie na konkretne dokumenty
zrodtowe, ale np. na jednostki archiwalne. Od kilkunastu lat koordynujac dziatania
zwigzane z cyklem obecnie nazywanym ,,A jednak kolej”, zdaj¢ sobie rowniez
sprawe z relatywnie niewielkiego udziatu w nim badaczy spoza srodowiska histo-
rykow. Ma to swoje przyczyny zewnetrzne, ale uwazam, ze zwlaszcza w sytuacji
zjawisk poddajacych si¢ koniecznosci badan z roznych perspektyw, jakim jest trans-
port, konieczne jest wyjscie poza ,,banki metodologiczne”.

Przyktadem na udane zastosowanie owego ,,wyjscia” jest zdecydowanie
recenzowana praca. Powstata w Instytucie Geografii Spoteczno-Ekonomicznej
i Gospodarki Przestrzennej Uniwersytetu Slaskiego w Katowicach, wykorzystu-
jaca metodologie badan charakterystyczng dla geografii, moze jednocze$nie by¢
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wyrzutem sumienia dla wielu historykéw. Weronika Dragan podjeta si¢ bowiem
z iscie benedyktynska cierpliwoscig nie tylko identyfikacji poszczegdlnych kole-
jowych stacji granicznych na terenie ziem polskich, ale i dostrzegta te miejsca,
w ktorych badz tego typu rozwiazan nie byto wprost (np. Podzamcze), albo tez
gdzie owa granica byta wylacznie celng / wewnetrzna (Lapy i Starosielce) — tacz-
nie przebadala zatem 25 lokalizacji, podejmujac si¢ rowniez typologii kolejowych
stacji granicznych: czotowe, glowne i zespot stacji (s. 207). W $lad za tym zdecy-
dowata si¢ na analiz¢ niemal cato$ci dostepne;j literatury przedmiotu, pochodzacej
z r6znych wspomnianych metodologii. Z réwng tatwoscia Autorka korzysta z prac
napisanych przez historykéw, geografow czy urbanistow, stawiajac takze trafne i,
jak sie wydaje, przewaznie stuszne tezy. Celem pracy byta weryfikacja wptywu
funkcjonowania stacji granicznej na urbanizacj¢ pobliskiej miejscowosci, a takze
w jaki sposob (i czy w ogole) czynnik ten miat wpltyw rowniez po zmianach gra-
nic politycznych, siegajac az do wspotczesnoscei (s. 255). W tym miejscu nalezy
odnotowac, ze W. Dragan skupita si¢ wylacznie na granicach siegajacych XIX w.
i okresu powstawania sieci kolejowej, a jedynym pozniejszym przypadkiem jest
Zbaszynek. Wydaje sie, ze jest to nazbyt duze uproszczenie, bowiem stacje gra-
niczne powstawaly rowniez pdzniej (nie tylko przeciez trzeba méwi¢ o owym
nowym kolejowym miescie na polsko-niemieckiej granicy), a zaliczy¢ do tego
mozna szereg punktow na Gornym Slasku (np. Zabrze, Sumina). Autorka pomi-
neta tez czg$¢ punktdw wezesniejszych, zwlaszcza w dziewigtnastowiecznej Ga-
licji czy na pograniczu prusko-austriackim (np. obecne Chatupki — Bohumin).
Mimo to wydaje si¢, ze ograniczenie do pogranicza prusko-rosyjskiego (z wyjat-
kiem Trojkata Trzech Cesarzy w rejonie Myslowic) pozwolilo na pewng standa-
ryzacje¢ proby badawczej, ktoéra odmienne pogranicza mogtyby w jakims stopniu
zaburzy¢. W tym miejscu watpliwo$¢ budzi natomiast dodanie do proby lokaliza-
cji w innych rejonach Niemiec, Rosji, Austro-Wegier czy innych krajéw Europy
w XIX w. Autorka chciata tutaj dodac¢ pewne poréwnanie badanych stacji, jednak-
ze nie dos¢, ze czg$¢ ta jest nieproporcjonalna w zakresie opisdéw, to bazuje gtow-
nie na literaturze, a do tego poszczegodlnym stacjom po$wigcono nieproporcjonal-
nie mato miejsca. Skutkiem tego jest przeswiadczenie, ze zostaly one dodane
sztucznie i w rzeczywistosci dla celu narracji nie majg wigkszego znaczenia. Je-
dynie w kilku wypadkach (m.in. Ejtkuny, Brody, Suczawa) autorka podjeta sie
poréwnania uktadéw urbanistycznych w sposob podobny do zasadniczego zrebu

pracy.
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Wydaje sig, ze opisany powyzej niedostatek ma swoje zrodlo w zastosowane;j
przez W. Dragan metodzie poszukiwan zrodtowych. Wyraznie trzeba podkreslic,
ze wielu historykéw mogloby uczy¢ si¢ od autorki zadawania pytan / kwerend ar-
chiwalnych. Wykorzystata ona bowiem zbiory 28 archiwow panstwowych, a w nich
ponad 100 zespotow. Oczywiscie czg$¢ z nich mozna uznaé za wybory oczywiste
(np. Dyrekcja Kolei Zelaznych w Katowicach, przechowywana w Archiwum Pan-
stwowym w Katowicach, Rejencja Bydgoska w Archiwum Panstwowym w Byd-
goszczy, czy CK Ministerstwo Kolei Zelaznych w AGAD), jednakze Autorka
z rOwnym zainteresowaniem traktowata akta dziewietnastowieczne, pochodzace
z organdw terenowych epoki po 1945 r. czy nawet niemal wspotczesne (np. Woje-
wodzkie Biuro Planowania Przestrzennego w Kaliszu, Powiatowe Biuro Geodezji
Grajewo). Za szczego6lnie cenne nalezy uznaé trafne wykorzystanie akt notariuszy
czy nawet Komisji Kolonizacyjnej dla Prus Zachodnich i Poznanskiego w Poznaniu.

Przy tych pozytywnych opiniach trzeba jednak zauwazy¢, ze nie zawsze
udaje si¢ W. Dragan dokonywac¢ wlasciwej krytyki wykorzystywanych materiatow.
Dotyczy to zwlaszcza historiografii, gdzie wedtug mnie nie wszystkie przytacza-
ne argumenty maja swoje oparcie w zrodtach'. Za niefortunne uwazam przydzie-
lenie linii Poznan — Bydgoszcz — Torun znaczenia ,,stricte militarnego”, co juz
w kolejnym zdaniu Autorka ztagodzita przyznaniem, ze ,,miata ona takze znacze-
nie gospodarcze”. Prawdg sa wszak oba te zdania (s. 51). Podobnie wystepowanie
szerokiego toru w migdzywojennej Polsce wymaga znacznie szerszego zapisu niz
jedynie ,,na znacznej czesci zaboru rosyjskiego” (s. 52). Pamieta¢ bowiem nalezy,
ze cze$¢ linii przekuto juz podczas I wojny §wiatowej, inne sukcesywnie (W oby-
dwie strony) przekuwano w czasie wojny polsko-bolszewickiej. Z perspektywy
ruchu w centralnej czesci Polski nie byt to juz znaczacy problem po 1920 r. Au-
torka trafnie przytoczyla proponowane w piS§miennictwie periodyzacje dziejow
transportu kolejowego w Polsce. Docenic¢ nalezy, wychodzace poza sytuacje $cisle
graniczne, wskazywanie obaw towarzyszacych powstawaniu kolei (przypadki
Strumienia czy Bytomia, s. 73) czy wariantow przebiegu nowej linii kolejowej
(przypadek Aleksandrowa i Ciechocinka, s. 98-99). Za cenng wskazac nalezy
identyfikacje wigkszego i mniejszego przemystu ulokowanego w miejscowosciach

! Chodzi tu zwlaszcza o traktowanie z rOwng uwaga opracowan z okresu miedzywojennego
(np. publikowanych w czasopismie ,,Inzynier Kolejowy”), jak pézniejszej historiografii weryfikuja-
cej wypowiadane tam tezy. Podobnie opinie z epoki (jak w wypadku Mtawy), pochodzace z 1907 r.,
o0 ,,najladniejszym miescie Ziemi Ptockiej”, majg raczej charakter patriotyzmu lokalnego, a nie neu-
tralnej oceny.
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granicznych, natomiast wydaje si¢, ze warto byloby podjac sie, choc¢by przykta-
dowej, oceny skali tej dziatalno$ci. Aktualnie bowiem zrownano np. o§wiecimska
walcowni¢ cynku, garbarni¢ i ,,Fabryke Papy i Asfaltu” oraz ,,Galicyjskie Towa-
rzystwo Akcyjne Fabrykacji Srub” (s. 131). Samo ich istnienie nie jest bowiem
wystarczajagcym dowodem na rozwdj gospodarczy miejscowosci (co wida¢ w po-
roéwnaniu z innymi miejscowosciami opisywanymi w ksigzce). Sadzg jednak, ze
przekraczatoby to zadania stawiane przed recenzowana publikacja. Podobnie
istnienie gimnazjum klasycznego czy zaktadu szkolenia nauczycieli w Mystowicach
nie wskazuje na ponadlokalng range miasta. Zresztag owo petne gimnazjum (po-
czatkowo prywatne, dopiero od 1905 r. majace pelne prawa szkolne, upanstwo-
wione w 1911 r.2) powstato p6zniej niz w innych goérnoslgskich miastach (z wyjat-
kiem do$¢ prowincjonalnego Rybnika). Za drobnostke uznaé nalezy btedne
okreslenie linii kolejowej Dziedzice — Bielsko mianem ,,bocznicy” — poprawniej
bytoby odnoga, jak przyjmuje si¢ w historiografii (s. 134).

Drobne niedostatki nie sg jednak przeszkodg dla generalnej opinii na temat
pracy. Pozwala ona bowiem po pierwsze na identyfikacje wszystkich stacji gra-
nicznych tego pogranicza, znaczgco wychodzac poza utrwalone w historiografii
ograniczenie do kilku najwazniejszych (jak Maczki, Aleksandrow czy Nowe
Skalmierzyce). Po drugie, zastosowana przez W. Dragan metoda pozwolita na
pordéwnanie sposobu tworzenia miejscowosci granicznych oraz relacji miedzy
koleja (stacja) a nimi. Sformutowane, niekoniecznie wprost, wnioski wskazuja, ze
daleko im do standaryzacji i widoczne sg spore roznice zalezne, moim zdaniem,
gtéwnie od poczatkowych czynnikow, tj. np. historii przed powstaniem kolei, oraz
innych elementow wptywu, np. wzrostu pozycji i znaczenia przemystu cigzkiego
(przypadek Sosnowca?). Dla historykow cenne bedzie takze wprowadzenie w roz-
wazania na temat powstawania miejscowosci, w tym koncepcji miast — wrot.
Uwazam, ze w przysztosci pozwoli to lepiej zrozumie¢ nie tylko graniczne relacje
miedzy koleja a spotecznos$ciami lokalnymi. Warto$ciowe jest podjecie proby
ukazania etapéw rozwoju osady [fowo-Dworzec, gdzie jeszcze do poczatku XX w.
mozna wyrozni¢ az cztery epoki (s. 162).

2 Por. Jan Kudera, 60 lat wyzszego szkolnictwa w Mystowicach, Brzezinka 1933.

3 Cho¢ Autorka wskazuje skalg wywozu wegla kolejowego z Zaglebia Dabrowskiego (s. 84).
Podobnie zestawia udziat miejscowosci powiatu bedzinskiego oraz strukture dziatalno$ci gospodar-
czej wedhug branz w 1905 r. (s. 96).
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Waznym stwierdzeniem W. Dragan jest, ze ,,kolej stata si¢ czgscig miast, a nie
jedynie dodatkiem na ich peryferiach”. Uzupelnieniem tej konstatacji jest analiza
podobienstw miedzy centrum miasta a graniczng stacja kolejowa, co moze by¢
trafnym poréwnaniem w dyskusji nad kolejowymi ,,nie-miejscami” (s. 211)*. Za
najstabszy, cho¢ nie z winy Autorki, element pracy mozna z kolei uzna¢ fragment
dotyczacy wspotczesnych funkcji dawnych stacji granicznych, gdzie z rowna
uwagg opisywane sg dziatania rzeczywiste (kolejne remonty), jak i dopiero plano-
wane. Powyzsze jest jednak specyficzng cechy tekstow opisujacych terazniejszosc,
co nie pozwala na zachowanie pewnego dystansu. Nawet zestawienie rodzajow
podejmowanych dziatan (od status quo do ,.krok po kroku) nie rozwiazuje tego
zagadnienia, bowiem nie jest mozliwe okreslenie wszystkich czynnikéw wptywa-
jacych na wspoéltezesne przeksztatcenia. A i dziedzictwo historii lokalnej po 1945 .
jest trudne i skomplikowane w ocenie.

Za cenne dla dalszych badan nalezy uzna¢, prezentowane gléwnie na wykre-
sach, zestawienia, takie jak liczby biletow kupionych na pruskich stacjach granicz-
nych na poczatku XX w. (s. 77), opisy stacji granicznych w obrebie Trojkata Trzech
Cesarzy (s. 85-86), a takze zmiany liczby ludnos$ci w Grajewie, Szczuczynie
1 Wasoszu w latach 1810—1910 (s. 103). Wasosz otrzymal lini¢ kolejowa troche
pOzniej niz pozostate dwie miejscowosci, natomiast jedynie Grajewo wsrdd nich
byto stacja graniczng. Dodane na wykresie przez Autorke wyrdznienie ,,0kres
kolejowy” wyraznie wskazuje, ze czynnikiem dynamizujgcym w sposob skokowy
liczbg mieszkancoéw byt 6w charakter graniczny Grajewa. Ciekawe i wazne sg
zestawienia struktury zawodowej mieszkancdéw granicznych stacji, gdzie czgsto,
jak w wypadku Podgorza k. Torunia, az ponad 50% stanowili kolejarze, a dalsze
ponad 10% celnicy (s. 158)°. Uwazam jednoczesnie, ze dane tego typu mogtyby
by¢ szerzej wykorzystane przez Autorke. Przyktadem moze by¢ wykres ze s. 127
(,,Zmiany liczby ludno$ci oraz udziat poszczegolnych grup wyznaniowych w Szcza-
kowej w latach 1890-1910), ktory jedynie schematycznie podaje procentowy
udziat owych grup (katolicy, Zydzi, inni), uniemozliwiajac szersza ocene. Co

wiegcej, narysowana linia trendu wskazuje na do$¢ silny wzrost liczby mieszkancow,

* Por. Dawid Keller, Stacja kolejowa. O doswiadczeniu pogranicza w podrézy kolejq — przy-
padek ziem polskich (przyczynek do badan), [w:] Opowiedzie¢ pogranicza. Koncepcje i narracje
muzealne, red. Dawid Keller, Matgorzata Kurgan-Przybylska, Katowice 2020, s. 111-123.

5 Oznacza to, ze funkcja graniczna zmonopolizowala rynek pracy w danej miejscowosci, two-
rzac w istocie niemal zamknigta zawodowo i towarzysko spolecznoé¢. Podobny jest przypadek No-
wych Skalmierzyc (s. 171).
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co jednak nie jest widoczne w danych na wykresie. Zaskakiwa¢ moga, umiesz-
czane przy poszczegolnych opisywanych stacjach, zestawienia poréwnawcze,
takie jak na s. 169 (,,Dzienny tonaz towaréw drobnicowych przewozonych przez
poszczegodlne pruskie kolejowe przejécia graniczne w latach 1907-1911”), ktore
same w sobie stanowig przyczynek do dalszych studiow (kluczowe znaczenie
drobnicy Nowych Skalmierzyc i Prostek).

Powyzsze zestawienia pozwalaja takze na wskazanie innego, waznego, ele-
mentu, ktory wzbudza dyskusje. Autorka w wielu miejscach wskazuje, stusznie, ze
stacje i miejscowosci graniczne powodowaty naptyw ludnosci zydowskiej. Uwazam
jednak, ze zastosowana przez nig ocena wplywu tej grupy na funkcjonowanie tych
osad jest bledna i uproszczona. Z jednej strony bowiem w Szczakowej ok. 14%
mieszkancow stanowili Zydzi, co oceniano jako ,,niewielki udziat” (s. 126), natomiast
w pobliskich Mystowicach 3,84%, co nazwano ,,znaczaca liczba” (s. 137). W wy-
padku Katowic zapisano natomiast: ,,Znaczna czes$é kamienic nalezata do Zydow,
trudnigcych si¢ budownictwem, handlem i dziatalno$cia gastronomiczno-hotelarskg”,
przy czym ich udziat w liczbie mieszkancow nie przekraczat 7% (s. 146). Podobne
sprzeczne passusy znajduja si¢ w opisach innych miejscowosci granicznych. Nie-
przekonujace sg argumenty za relacja miedzy stacjami (miejscowosciami) granicz-
nymi a ludnoscig zydowska, gdyz np. w Kaliszu czy O$wigcimiu Zydzi juz wezesniej
stanowili znaczng czg$¢ mieszkancow (s. 201).

Podsumowujgc, mimo wskazanych niedostatkdw, powstata praca moze by¢
uznana za jedng z najwazniejszych w ostatnich latach poswieconych dziejom
kolei. Wysunigete hipotezy, tropy badawcze i wnioski winny sta¢ si¢ waznym ele-
mentem kolejnych badan. Ubolewa¢ nalezy jedynie, ze do konca 2022 r. jedynie
nieliczni zapoznajg si¢ z trescig tej ksigzki. Przyjety model wydawniczy udostep-
ni ja w 2023 r. w tzw. otwartym dostegpie. Do tego czasu jednak, z racji ceny

1 wielko$ci naktadu, bedzie to jednak ,,biaty kruk”.



