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...pociąg jest ruchomym targowiskiem, któremu nie sposób się oprzeć, bazarem na kółkach, który 

porusza się w doskonałej niezależności od krajobrazu i w miarę nabierania prędkości poprawia ci 

nastrój. Potrafi ukoić nawet w najokropniejszych okolicznościach – w przeciwieństwie do 

samolotu, w którym przerażony człowiek poci się z niepokoju, do autobusu, w którym mdli go od 

spalin, i samochodu, w którym cierpi katusze z powodu ciasnoty i paraliżu. Jeżeli pociąg jest duży 

i wygodny, nie musisz myśleć o celu podróży – wystarczy miejsce w kącie przedziału, by stać się 

jednym z tych, którzy nie ustają w ruchu, suną po torach i nigdy nie docierają do celu; nawet nie 

czują, że powinni – jak ten szczęśliwy Włoch, który przeszedł na emeryturę i dzięki darmowym 

biletom w ogóle nie wysiadał z pociągu1. 

 

Paul Theroux w ten niezwykle plastyczny sposób opisał podróż; podróż niezwykłą, bo trwającą 4 miesiące, 

rozpoczętą w Londynie, a zakończoną w Tokio. Słowa powyższe pragnę uczynić myślą przewodnią niniejszego 

tekstu, którego przedmiotem jest Śmigielska Kolej Wąskotorowa, jej historia – tak miniona jak współczesna, 

umożliwiająca z jednej strony prześledzenie losów sporego obszaru Wielkopolski, poszczególnych miejscowości, a 

jednocześnie pokazująca możliwości wykorzystania, wydawałoby się, skazanego na wyrugowanie z krajobrazu 

cywilizacyjnego połączenia kolejowego, które stanowi dziś przykład dobrze wykorzystanej szansy. Tą szansą jest 

uczynienie atrakcji turystycznej z reliktu kultury materialnej, sprowadzającego się w tym wypadku do 

zabytkowej infrastruktury kolejowej jednej z kilkunastu wielkopolskich wąskotorówek. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
1 P. Theroux, Wielki bazar kolejowy, Wołowiec 2010, s. 19. 
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REGULACJE PRAWNE OTWIERAJĄCE DROGĘ DO BUDOWY ŚMIGIELSKIEJ 

KOLEI POWIATOWEJ (OB. DOJAZDOWEJ) 

 

Śmigielska Kolej Powiatowa (Schmiegeler Kreisbahn), dziś zwana Śmigielską Koleją Dojazdową, stanowi przykład 

kolei trzeciorzędnej (Tertiärbahn), zwanej również kolejką (Kleinbahn), kategorii pruskich kolei, ukształtowanej 

dzięki „Ustawie o kolejach lokalnych i bocznicach prywatnych” z 28.07.1892 r. (Gesetz über Kleinbahnen und 

Privatanschlussbahnen vom 28. Juli 1892)2. Ustawa ta była w pewnym sensie odpowiedzią państwa pruskiego na 

samorządów o budowę lokalnych połączeń kolejowych, co przekraczało już możliwości finansowe pruskiego 

budżetu. Nie chcąc hamować rozwoju kolejnictwa, a tym samym rozwoju cywilizacyjnego, państwo zdecydowało 

się na partnerstwo publiczno-prywatne, którego wyrazem była wspomniana ustawa. Zakładała ona bowiem, że 

kapitał niezbędny do budowy połączeń trzeciorzędnych będzie pochodził z kilku różnych źródeł, a jego 

zgromadzenie będzie się odbywało najczęściej przez wykup akcji. W ten sposób w przedsięwzięciu 

partycypowały z reguły zainteresowane samorządy miejskie, powiatowe, inwestorzy prywatni oraz państwo 

pruskie, które było również jednym z akcjonariuszy. Podkreślić należy, że w myśl ustawy z 1892 r. kolejki nie 

podlegały pruskiej ustawie kolejowej z 1838 r., choć mogły posiadać również normalny prześwit toru (1453 mm). 

Podobnie jednak jak w ustawie z 1838 r. dopuszczono wywłaszczenie gruntów pod budowę linii, ale 

zredukowano istotnie dopuszczalną prędkość od 20 do 30 km/h, a rozstaw szyn określono na 1435 mm, 1000 

mm, 750 mm i 600 mm. Dzięki tym obostrzeniom udało się uzyskać znaczne ograniczenie kosztów budowy, 

gdyż kolejki dysponowały mniejszym i lżejszym taborem, a sama infrastruktura kolejowa miała bardzo 

ograniczony charakter3. 

Kolejki stanowiły odrębną kategorię kolei, ujmującą bocznice, kolejki wąskotorowe i o normalnym prześwicie 

toru, a także np. tramwaje. Pod względem techniczno-ruchowym były one samodzielne, ale nadzór – w imieniu 

państwa – sprawowały nad nimi odpowiednie terenowo Dyrekcje Kolei Żelaznych (Königliche 

Eisenbahndirektionen). Państwo zarezerwowało sobie też nadzór administracyjno-prawny w sferze pozwoleń 

koncesyjnych na budowę, do czego zobligowany był odpowiedni terenowo prezydent rejencji, pełniący funkcję 

                                                
2 P. Dominas, Ząbkowicka Kolej Powiatowa, Ząbkowice Śląskie 2008, s. 9. 
3 Ibidem. 
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organu koncesyjnego4lecz wyodrębnione zostały jako osobna struktura. W sposób precyzyjny określone zostały 

zasady udzielania koncesji, nadzoru technicznego, zarządzania ruchem, dokonywania napraw taboru. 

Poniżej zamieszczono tabelę z niemal 40 kolejkami wąskotorowymi, funkcjonującymi na terenie Polski, przy 

czym pamiętać należy, że według ustawy z 1892 r. powstały i działały jedynie te z terenów objętych 

administracją pruską. W wypadku Wielkopolski były to: 1) Gnieźnieńska Kolej Dojazdowa, 2) Jarocińska Kolej 

Dojazdowa, 3) Krotoszyńska Kolej Dojazdowa, 4) Opalenicka Kolej Dojazdowa, 5) Śmigielska Kolej Dojazdowa, 

6) Średzka Kolej Dojazdowa, 7) Wyrzyska Kolej Dojazdowa, a do tego jeszcze dwie kolejki z terenów byłego 

zaboru rosyjskiego czyli: 1) Kaliska Kolej Dojazdowa oraz 2) Sompolińska Kolej Dojazdowa. Jak widać, na terenie 

współczesnej Wielkopolski powstało i funkcjonowało 9 kolei wąskotorowych, a zatem 1/4 wszystkich 

„wąskotorówek” w Polsce. W tym miejscu dodać można, że tak duże nasycenie wąskotorówkami wielkopolskiego 

krajobrazu kulturowego wynikało m.in. z faktu, że ich budowa była subwencjonowana corocznie przez władze 

prowincjonalne, a ponadto była tańsza od budowy dróg szosowych, które nie przyniosły w dodatku żadnych 

zysków5. Pierwszą koleją wąskotorową wybudowaną w tym regionie na mocy wspomnianej wcześniej ustawy, 

była linia działająca przy cukrowni w Opalenicy6. Do 1903 roku powstały już linie wąskotorowe o łącznej 

długości 1211 km, a w 1911 r. wielkopolskie wąskotorówki przewiozły w sumie 1 337 933 pasażerów7. 

Budowa linii wąskotorowych i ich połączenie ze szlakami normalnotorowymi stanowiło istotny impuls 

pobudzający lokalną inicjatywę gospodarczą, zwiększało kontakty handlowe, a tym samym ogólny wzrost 

zamożności poszczególnych gmin i miast. Dodać należy, że budowa kolejek, a następnie ich utrzymanie, 

generowało następne miejsca pracy, w Wielkopolsce z reguły dla ludności polskiej, gdyż w wypadku kolei 

normalnotorowych, administrowanych przez Królewską Dyrekcję Kolei w Poznaniu starano się redukować 

zatrudnienie Polaków na rzecz Niemców, przynajmniej na kierowniczych stanowiskach technicznych8. 

 

 

 

 

 

 

                                                
4 Vide.: Gesetz über Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen. Vom 28. Juli 1892, „Gesetzsammlung für die Königlichen Preussischen Staaten 
1892“, s. 225–238. 
5 T. Dohnalowa, Rozwój transportu w Wielkopolsce w latach 1815–1914, Warszawa – Poznań 1976, s. 181–182.  
6 P. Anders, Śmigielska Kolej Dojazdowa, „Kronika Wielkopolska” 2 (110), 2004, s. 99. 
7 Ibidem. 
8 H. Zięba, Monografia Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych w Poznaniu 1848–1945, Poznań 1989, s. 45. 
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RYS HISTORYCZNY 

 

 

Powstanie Śmigielskiej Kolei Powiatowej wynikało ze wspomnianej wcześniej ustawy parlamentu pruskiego z 

28.07.1892 roku. 8 marca 1897 r. odbyło się zebranie miejscowej ludności i samorządowców celem dyskusji o 

powołaniu spółki do budowy kolejki, a 10.03.1897 r. władze samorządowe powiatu śmigielskiego zatwierdziły 

projekt budowy linii z torem o prześwicie 1000 mm9. Zakładał on, że kolejka będzie wiodła z Krzywinia 

(Kriewen) przez Czerwoną Wieś (Rothdorf), Nowy Dwór (Neuhof), Żegrowo (Seeger), Wilkowo Polskie (Polnish 

Wilke), Wielichowo (Wielichowo) aż do Ujazdu (Ujazd/Schoenwalde). 4.08.1900 r. prezydent rejencji poznańskiej 

wydał 50-letnią koncesję na budowę i  

Kolejka Rok budowy Rok likwidacji Prześwit 

    

Bogatyńska Kolej Dojazdowa 1884 1961 750 mm 

Ełcka Kolej Wąskotorowa 1913  1000, 750 mm 

Gnieźnieńska Kolej Dojazdowa 1896  750 mm 

Górnośląskie Koleje Wąskotorowe 1851  785 mm 

Skansen w Rudach 1899  785 mm 

Gryficka Kolej Dojazdowa 1896  1000 mm 

Hrubieszowska Kolej Dojazdowa 1901  760, 750 mm 

Jarocińska Kolej Dojazdowa 1902 1993 600 mm 

Kaliska Kolej Dojazdowa 1916  750 mm 

Kętrzyńska Kolej Dojazdowa 1898 1971 750 mm 

Koszalińska Kolej Wąskotorowa 1897   

Krotoszyńska Kolej Dojazdowa 1900  750 mm 

Krośniewicka Kolej Dojazdowa  1915  750 mm 

Kwidzyńska Kolej Dojazdowa 1901 1989 750 mm 

Mławska Kolej Dojazdowa 1915  750 mm 

Nałęczowska Kolej Dojazdowa 1892  750 mm 

                                                
9 K. Springer, Od Śmigielskiej Kolei Powiatowej po Śmigielską Kolej Dojazdową (1900-2010), Śmigiel 2010, s. 5. 
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Nasielska Kolej Dojazdowa 1950 2011 750 mm 

Olecka Kolej Dojazdowa 1911  1945 

Opalenicka Kolej Dojazdowa 1886  750 mm 

Piaseczyńska Kolej Wąskotorowa 1900  1000 mm 

Piotrkowska Kolej Dojazdowa 1904  750 mm 

Podlaska Kolej Dojazdowa 1917 1971 750 mm 

Przeworska Kolej Dojazdowa 1900  750 mm 

Radzymińska Kolej Wąskotorowa 1915  750 mm 

Sochaczewska Kolej Muzealna 1922  750 mm 

Sompolińska Kolej Wąskotorowa 1915  750 mm 

Starachowska Kolej Wąskotorowa 1950  750 mm 

Stargardzka Kolej Dojazdowa 1895  1000 mm 

Śmigielska Kolej Dojazdowa 1895  1000 mm 

Średzka Kolej Dojazdowa 1903  750 mm 

Świętokrzyska Kolej Dojazdowa 1924  750 mm 

Wieluńska Kolej Dojazdowa 1896 1889 750 mm 

Wrocławska Kolej Dojazdowa 1895 1991 750 mm 

Wyrzyska Kolej Dojazdowa 1895  600 mm 

Zwierzyniecka Kolej Dojazdowa 1907 1971 750 mm 

Żnińska Kolej Powiatowa 1893  600 mm 

Żuławska Kolej Dojazdowa 1891  750 mm 

    

Koleje wąskotorowe w Polsce 

J. Kurowska-Ciachańska, A. Ciechański, Koleje, Warszawa 2007. 

 

 

eksploatację połączenia. Linia miała obsługiwać przewozy pasażerskie i towarowe. Jej budowę prowadzono w 

ekspresowym tempie, właśnie dzięki znacznie obniżonym wymogom i parametrom technicznym. W rezultacie 

17.09.1900 r. uruchomiono 18-kilometrowy odcinek z Krzywinia do Starego Bojanowa (Alt Boyen), gdzie nastąpiło 
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zetknięcie kolei wąskotorowej z magistralną linią normalnotorową Wrocław (Breslau) – Poznań (Posen). Sam tor 

kolei  

Stacja Kilometraż 

  

Rakoniewice Wąskotorowe 0,000 

Dębsko 2,400 

Wielichowo Zachód   

Wielichowo 7,710 

Ziemin  9,600 

Ziemin Ładownia  10,290 

Śniaty  13,910 

Wilkowo Polskie 16,300 

Bielawy Śmigielskie 18,810 

Żegrówko 19,300 

Żegrowo 21,270 

Nowa Wieś Kościańska 22,970 

Śmigiel Zachód 23,940 

Śmigiel   25,950 

Nietążkowo Szkoła   

Nietążkowo   27,840 

Robaczyn  29,130 

Stare Bojanowo Wąskotorowe 30,620 

Spławie Wielkie  34,490 

Karmin 36,640 

Chełkowo  38,160 

Jezierzyce Wielkopolskie 40,400 

Zgliniec  42,860 

Jurkowo Wielkopolskie 44,190 

Czerwona Wieś   47,150 

Krzywiń  48,920 

 

Linia Rakoniewice-Wąskotorowe-Krzywiń 

źródło: Ogólnopolska Baza Kolejowa 

http://www.bazakolejowa.pl/index.php?dzial=linie&id=886&okno=przebieg (dostęp: 1.05.2014). 
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wąskotorowej został przeprowadzony bezkolizyjnie pod nasypem kolei magistralnej, dzięki budowie tutaj 

wiaduktu kolejowego. W dniu 30.10.1900 r. oddano do ruchu pozostałą część kolejki, czyli ze Starego Bojanowa 

do Ujazdu II (Ujazd), odcinek liczący dalsze 34,4 km. Rok później, 1.09.1901 r., linia została przedłużona jeszcze o 

niespełna 2 km do przystanku kolejowego Ujazd II10. Równolegle, w latach 1900–1901 wzniesiono większość 

budynków infrastruktury technicznej i administracyjno-recepcyjnych. Szybko okazało się jednak, że z powodu 

niewielkiego zainteresowania na odcinku Ujazd – Wielichowo, zawieszono tu przejazdy pasażerskie, a w 

listopadzie 1905 roku odcinek ten zlikwidowano11. Koszty budowy 54 km linii kolejowej wraz z obiektami 

towarzyszącymi wyniosły 1 394 000 marek, z czego udział państwa sięgnął 452 000 marek, prowincji 

poznańskiej 226 000 marek a powiatu śmigielskiego (miasta, inwestorów prywatnych) 716 000 marek12. 

Początkowy entuzjazm związany z budową linii kolejowej, osłabł wraz z podjęciem decyzji o budowie linii 

normalnotorowej na trasie Wolsztyn (Wollstein) – Rakoniewice (Rackwitz) – Grodzisk Wielkopolski (Grätz) i 

potencjalnym spadkiem rentowności linii wąskotorowej13. By temu zapobiec rozpoczęto budowę odcinka 

wąskotorowego łączącego Wielichowo z Rakoniewicami, które znalazły się na budowanej linii normalnotorowej z 

Wolsztyna do Grodziska Wlkp. Fragment ten, liczący ok. 10 km, ukończono i oddano do eksploatacji 1.08.1910 r14. 

Jednocześnie ok. 1906 roku wybudowano bocznicę łączącą kolej z cegielnią w Gradowicach (Gradau) i 

Augustowie (Augustowo)15. Obecnie zachowane są rampy m.in. w okolicach Zglińca (Zgliniec), gdzie z 

pobliskiego Jurkowa (Georgsdorf) przywożono płody rolne, a następnie przewożono by ostatecznie docierały 

m.in. do Rawicza16. Okres I wojny światowej i wytężona eksploatacja nawierzchni wąskotorowej bez właściwych 

prac remontowych wpłynęły na drastyczne pogorszenie stanu torowiska, co doprowadziło ostatecznie do 

wstrzymania ruchu pociągów na trasie wąskotorówki w dniu 7.07.1923 roku. Niemniej jednak, jeszcze w 1917 

roku dokupiono 3 rolboki (wagony – platformy, pozwalające na przewożenie po linii wąskotorowej wagonów 

normalnotorowych) i 20 odkrytych wagonów towarowych17. Wkrótce po zawieszeniu ruchu na kolejce, staraniem 

i ofiarnością mieszkańców powiatu śmigielskiego dokonano niezbędnych prac remontowych, co umożliwiło 

jeszcze w 1923 r. ponowne wznowienie ruchu pociągów. W 1925 roku na stacji w Śmiglu wzniesiono spory dom 

mieszkalny dla administracji kolejki18. 

                                                
10 S. Bufe, Eisenbahnen in Ostbrandenburg und Posen [2., überarb. und erg. Aufl.], Egglham (Bufe-Fachbuch-Verlag), 1999, s. 126; H. Zięba, 
Monografia Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych w Poznaniu 1848–1945, Poznań 1989, s. 40. 
11 Ibidemm s. 126. 
12 J. Pawlicki, Sto lat Śmigielskiej Kolei Wąskotorowej, [w:] Pamiętniki Towarzystwa Miłośników Ziemi Kościańskiej 1996-2000, s.37. 
13 T. Dohnalowa, op. cit, s. 231; P. Dominas, op. cit., s. 21–23. 
14 H. Zięba, Monografia Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych w Poznaniu 1848–1945, Poznań 1989, s. 40. 
15 K. Springer, op. cit., s. 9. 
16 P. Anders, op. cit., s. 99. 
17 K. Springer, op. cit., s. 10. 
18 P. Anders, op. cit., s. 100. 
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Lata kryzysu światowego swe piętno odcisnęły także na Śmigielskiej Kolei Wąskotorowej, która w wyniku 

reformy administracyjnej i likwidacji powiatu śmigielskiego, przemianowana została na Kościańską Wąskotorową 

Kolej Powiatową w Śmiglu. Z racji wcześniejszych pożyczek, kolejka obciążona była długiem w wysokości 

19 748,00 marek polskich19. Paradoksalnie poprawę, żeby nie powiedzieć odrodzenie powstałej na przełomie 

wieków kolejki, przyniosła okupacja hitlerowska w czasie II wojny światowej. Przejęta przez Niemców kolejka 

otrzymała nazwę Kreisbahn Schmiegel, a w 1943 r. Schmiegeler Eisenbahn. W tym czasie dokonano generalnego 

remontu infrastruktury technicznej oraz zakupiono dwa parowozy. Rozważano również budowę odcinka 

łączącego Krzywiń z Jerką (Jerka), co powiązałoby kolej wąskotorową z normalnotorową koleją trzeciorzędną 

relacji Gostyń – Kościan20. W 1943 r. władze hitlerowskie dokonały też koncentracji kolei trzeciorzędnych 

Wielkopolski, tworząc specjalne zjednoczenie z siedzibą w Poznaniu, nazwane Koleje Okręgowe Kraju Warty 

(Gaubahnen Wartheland). W jego skład weszła też śmigielska kolejka21. Ofiarność i zaangażowanie pracowników 

kolejki zapobiegły wysadzeniu obiektów inżynieryjnych linii przez Niemców przed zakończeniem działań 

wojennych. Lata powojenne przyniosły kontynuację inwestycji zapoczątkowanych jeszcze w czasie II wojny 

światowej. W 1948 r. w Śmiglu wzniesieniu nową lokomotywownię prostokątną, rozbudowano też magazyny22. 

Rok później, 1 lipca 1949 roku linia została przejęta przez PKP, a w 1950 r. jej administracja znalazła się w ręku 

Wydziału Kolei Wąskotorowych Poznańskiej Dyrekcji Okręgowej Kolei Państwowych. Wkrótce potem, dążąc do 

ujednolicenia prześwitów torów wąskotorowych na terenie całej Polski, zdecydowano o modernizacji torowiska i 

przekuciu go z rzadko spotykanego prześwitu 1000 mm na standardowy 750 mm. Inwestycję tę zrealizowano w 

latach 1952–195323. W związku z tym wymieniono też stare parowozy na wagony spalinowe wyprodukowane w 

Zakładach Naprawy Taboru Kolejowego w Opolu i Pleszewie, sprowadzono też parowozy o rozstawie kół 750 

mm. Równolegle rosło znaczenie przewozów towarowych, co zmuszało do dalszych inwestycji w torowisko i 

tabor kolejowy, m.in. w wagony transportery (rolboki), pozwalające na łatwy przewóz wagonów 

normalnotorowych ze stacji Stare Bojanowo do Śmigla. W 1973 roku ostatni parowóz przekazano do Kośniewic. 

Jednocześnie zrezygnowano z przewozów na trasie Wielichowo – Rakoniewice, a w 1979 r. na odcinku Zgliniec – 

Krzywiń. Kolejne zmiany w długości czynnej trasy nastąpiły w 1990 roku, kiedy zawieszono przejazdy na odcinku 

Stare Bojanowo – Zgliniec, a w 1994 zdemontowano tu torowisko24. 

Restrukturyzacja PKP doprowadziła do zawieszenia działalności kolei śmigielskiej w 2001 roku. Zaangażowanie 

samorządu zaowocowało jednak ponownym uruchomieniem kursów na trasie Stare Bojanowo – Śmigiel – 
                                                
19 Archiwum Państwowe w Lesznie, Akta Wydziału Powiatowego w Śmiglu, syg. 556, [w:] K. Spinger, op. cit., s. 41. 
20 H. Zięba, op. cit., s. 40. 
21 S. Bufe, Eisenbahnen in Ostbrandenburg…, s. 126. 
22 S. Bufe, Eisenbahnen in Ostbrandenburg …, s. 126. 
23 K. Springer, op. cit., s. 26-27. 
24 Ibidem, s. 31 i n. 
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Wielichowo 24 stycznia 2002 roku. Okazało się jednak, że 40 lat eksploatacji torów przy braku prowadzonych 

regularnych napraw, poskutkowało koniecznością wstrzymania ruchu na odcinku Wielichowo – Śniaty. Na 

pozostałym odcinku utrzymano regularne kursy pociągów, co odbywało się jednak dzięki olbrzymiemu wsparciu 

ze strony samorządu gminnego w Śmiglu. W kosztach utrzymania partycypował również Wielkopolski Urząd 

Marszałkowski, ale tylko do 2001 r., 

kiedy prowadzono regularne kursy 

pociągów pasażerskich (zawieszone 

następnie przez PKP w związku z 

zaprzestaniem korzystania z linii 

wąskotorowych). Nieprzychylne 

regulacje prawne, w tym utrata 

ważności koncesji wydawanych przez 

Ministerstwo Infrastruktury na mocy 

ustawy z dnia 28 marca 2003, odbiły się 

negatywnie na funkcjonowaniu kolejki25. Od 1 stycznia 2011 roku zarząd nad kolejką sprawuje Zarząd Gospodarki 

Komunalnej i Mieszkaniowej w Śmiglu. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
25 P. Anders, op. cit.., s. 103. 

Budynek Zarządu Kolei w Śmiglu, 1959, zbiory S. Suwiczaka 
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TABOR 

 

Pierwotnie tabor kolejki stanowiło 5 

lokomotyw, 8 wagonów pasażerskich (4 

– II klasy, pozostałe III klasy) co dawało 

352 miejsca siedzące, 3 wagony 

pocztowo-bagażowe, 2 wagony 

dostawcze, 112 wagonów towarowych i 

wózki transportowe (rolboki). W 

ostatnich latach podstawowy tabor 

Śmigielskiej Kolei Dojazdowej stanowiły 

4 lokomotywy spalinowe LXD4, 4 

wagony spalinowe MBXD2, 2 wagony 

osobowe, 2 wagony turystyczne, 2 brankardy służbowe, 43 wagony transportowe i węglarki. Dziś 

wykorzystywane są 2 lokomotywy LXD2, 

3 wagony motorowe MDXD2, 2 wagony 

osobowe, 3 wagony turystyczne, 1 

brankard, 20 wagonów transportowych, 

węglarki, pług śnieżny, drezyna 

spalinowa, podbijarka mechaniczna do 

torów26. 

Najnowszy nabytek Śmigielskiej Kolei 

Wąskotorowej z 2014 roku stanowią 

drezyny ręczne, wykonane we własnych 

warsztatach i wynajmowane do przejazdów turystycznych na odcinku Śmigiel – Stare Bojanowo. Przy okazji 

warto powiedzieć kilka słów o zapleczu samej kolejki, które zostało rozbudowane najbardziej właśnie w Śmiglu, 

w pozostałych miejscowościach istnieją jedynie niewielkie wiaty przystankowe, a jedynie w Wielichowie zachował 

się nieduży ryglowy budynek dworca. Symbolem Śmigielskiej Wąskotorówki pozostaje budynek dworcowo-

                                                
26 Ibidem. 

Stacja kolejowa Wielichowo, 1979, zbiory M. Koniecznego 

Lokomotywa C-n2t Krauss, zbiory S. Suwiczaka 
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magazynowy w Śmiglu, zrealizowany częściowo w konstrukcji ryglowej. Obecnie znajdują się w nim: posterunek 

policji oraz nastawnia, ponadto toalety dla turystów. Nieopodal znajduje się czynna lokomotywownia prostokątna 

(parowozownia). Budynek był sukcesywnie rozbudowywany, co widoczne jest w jego bryle, składającej się z 

trzech kolejno dobudowywanych segmentów. We wnętrzu znajduje się część oryginalnego wyposażenia, 

ukazująca bogactwo warsztatu kolei wąskotorowej, m.in. piec kuzienny (Jag Schmitz und Sohn Duesseldorf), 

tokarki, wiertarki i inne obrabiarki. Obok parowozowni zachowały się dwa też podnośniki ręczne i hydrauliczne, 

a w zakresie torowiska m.in. rozjazdy z 1925 r. oraz lekkie szyny, charakterystyczne dla kolei trzeciorzędnych z 

1898 r. wyprodukowane w Osnabrucku oraz z 1887 r. pochodzące z Bochum. Część szyn pochodzi też z Rosji, 

na co wskazuje oznakowanie Ю.Р.Д.И.О. VI. 94.0.Ю. 3.Ж.Д. 

 

 

 

 

 

 

Model 

lokomotywy 

Oznaczenie 

niemieckie 

Początek 

użytkowania 

Oznaczenie 

polskie 

W rękach 

polskich od 
Uwagi 

C-n2t Krauss 4029 1899 Ty3 3251 1945 1962 zakończono ekspolatację 

C-n2t Krauss 4030 1899 Ty3 3252 1945 1962 zakończono ekspolatację 

C1-n2t Krauss 4060 1900 Ty4 3282 1945  

C1-n2t Krauss 4061 1900 -  przed 1944 zakończono ekspolatację 

C1-n2t Krauss 4363 1900 -  przed 1944 zakończono ekspolatację 

C-n2t Krauss-

Maffei 
16424 1944 Ty5 3301 1945 1971 zakończono ekspolatację 

C-n2t Krauss-

Maffei 
16244 1944 Ty5 3302 1945  

 

Lokomotywy parowe Śmigielskiej Kolei Dojazdowej od 1899 do 1971 roku 

 

S. Bufe, Eisenbahnen in Ostbrandenburg und Posen [2., überarb. und erg. Aufl.], Egglham (Bufe-Fachbuch-Verlag), 1999, s. 126. 
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PRZYSZŁOŚĆ ŚMIGIELSKIEJ KOLEI WĄSKOTOROWEJ 

 

Starania regionalistów i osób zainteresowanych 

zachowaniem dziedzictwa kulturowego oraz fragmentu 

historii regionu stanowią tak naprawdę w stopniu 

najwyższym o „być albo nie być” nie tylko Śmigielskiej 

Kolei Wąskotorowej, ale także innych tego rodzaju 

inicjatyw. Problem rentowności połączeń kolejowych 

stanowił główną przyczynę likwidacji regularnych 

przewozów nie tylko w Śmiglu, ale i na pozostałych 

liniach kolejowych w Polsce. W roku 2004 powstało 

Stowarzyszenie Przyjaciół Śmigielskiej Kolejki 

Wąskotorowej. Podstawowym celem jego działalności, a 

zarazem głównym powodem, dla którego zachowanie 

kolejki było istotne, jest postrzeganie ponad 100-letniej 

kolei jako istotnego elementu dziedzictwa kulturowego 

ziemi śmigielskiej. Aktywność członków Stowarzyszenia 

doprowadziła do pozyskania środków finansowych 

Wózki transportowe (rolboki), fot. E. Prałat 

Podnośniki ręczne z pocz. XX w., fot. E. Prałat 
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umożliwiających realizację projektu „Wąskotorówką w przeszłość regionu” oraz opracowanie wydawnictwa 

monograficznego opisującego dzieje kolejki od momentu powstania27. 

Główną sferę działalności Śmigielskiej Kolejki Wąskotorowej stanowią obecnie imprezy turystyczne adresowane 

przede wszystkim do dzieci i młodzieży szkolnej. Formą przywrócenia użytkowej funkcji kolejki było 

zorganizowanie przejazdów pt. „Dojedź z nami na targ” na trasie Stare Bojanowo – Bielawy. Kolejka kursowała 

w każdą targową środę kwietnia. Głównym adresatem tej oferty byli zwłaszcza starsi mieszkańcy z sentymentem 

wspominający podróż kolejką w celu dokonania niezbędnych zakupów. W ramach promocji kolejki organizowane 

są też imprezy otwarte. W 2014 roku są to następujące wydarzenia: 

03.05 gminne zawody w wyścigach drezyn ręcznych 

28.06 przejazd kolejką i ognisko plenerowe 

30.08 powiatowe zawody w wyścigach drezyn ręcznych 

20.09 pociąg do zwierząt i kina 

11.11 jesień przywołuje wspomnienia. 

Nawiązana została współpraca z „Ranczem w Dolinie” z Nowej Wsi koło Śmigla, w ramach której możliwe jest 

zwiedzanie oraz wypoczynek na terenie malowniczo zaprojektowanej osady, rozpościerającej się wokół stawów, a 

oferującej też możliwość obejrzenia koni belgijskich. 

W ofercie skierowanej do dzieci i młodzieży znajduje się również przejazd kolejką do Kluczewa, którego główną 

atrakcję stanowi działający warsztat kowalski. W trakcie imprezy możliwe jest zwiedzenie 100-letniej chaty oraz 

zaprezentowanie tradycji z nią związanych, jak m.in. typowych zajęć i wykorzystywanych do nich przedmiotów 

(żelazko z duszą, wyrób masła, dojenie, karmienie zwierząt hodowlanych, prace polowe). Ponadto 

skomunikowanie z kolejką zapewniają bryczki, którymi można objechać charakterystyczne dla tego fragmentu 

Wielkopolski wrzosowiska, pola i łąki. 

W roku 2013 Śmigielska Kolej Wąskotorowa przewiozła ok. 4500 pasażerów, odbyto 105 przejazdów i pokonano 

tym samym 884,8 km28. Profil działalności ŚKW jest obecnie skoncentrowany na przewozach turystycznych. 

Głównym ich odbiorcą są dzieci i młodzież szkolna. W planach Stowarzyszenia Przyjaciół Śmigielskiej Kolei 

Wąskotorowej oraz ZGKiM Śmigiel jest zaadaptowanie jednego z budynków gospodarczych w sąsiedztwie 

                                                
27 Jest nim cytowane wielokrotnie opracowanie K. Springera. 
28 Za informację dziękuję panu Norbertowi Kozłowskiemu z Zakładu Gospodarki Komunalnej i Mieszkaniowej w Śmiglu – operatora kolejki. 
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parowozowni na salę muzealną, prezentującą dzieje obiektu w nowoczesnej i atrakcyjnej formule 

wystawienniczej. Po dokonaniu rewitalizacji nieczynnego dworca w Wielichowie planowane jest przywrócenie 

ruchu turystycznego także na tym odcinku. Obiekt otrzymał dotację rzędu 15 000 złotych (na remont dachu i 

zabezpieczenie budynku). Jego zagospodarowaniem zainteresowało się Stowarzyszenie LOK z Wielichowa i 

Sekcja Turystyki Motocyklowej, które zamierzają umieścić w nim siedzibę Klubu. Docelowo obiekt ma spełniać 

funkcje rekreacyjne i muzealne – w budynku ma się znaleźć ekspozycja poświęcona historii kolejki oraz stare 

tarcze strzelnicze. W ramach prac porządkowych, regularnie prowadzone jest wycinanie chwastów i opryski na 

czynnej trasie kolejowej, aby utrzymać jej drożność. Dodatkowo rozważane jest uruchomienie przejazdów do 

Śniat, gdzie znajduje się gospodarstwo agroturystyczne i wieża widokowa. Remontu wymaga jeszcze 20-

kilometrowy odcinek między Wielichowem a Żegrowem, rozważany jednak tylko w przypadku pozyskania 

środków unijnych29. 

Śmigielska Kolej Wąskotorowa egzemplifikuje 

problem dziedzictwa kultury materialnej w sferze 

kolejnictwa, uzależnionego dziś wyłącznie od 

rachunku ekonomicznego. A jednak starania władz 

samorządowych, stowarzyszeń i przede wszystkim 

miłośników kolei, przy równoczesnym bardzo 

skromnym wsparciu instytucji państwowych, 

pokazują znaczenie i wartość tego typu obiektów 

dla społeczności lokalnej. W przypadku ziemi 

śmigielskiej, omawiana tu „wąskotorówka” odgrywa jeden z głównych, rozpoznawalnych elementów tożsamości 

zbiorowej. Zwłaszcza dla starszych mieszkańców, ale też dla młodzieży dojeżdżającej do szkół, Śmigielska Kolejka 

Wąskotorowa stanowiła i stanowi element wyznaczający przynależność do określonego areału geokulturowego, 

krajobrazu cywilizacyjnego. Kolejka, jak zresztą każda inna linia kolejowa, podkreśla silny związek z określonym 

terytorium, a postrzegana jako wytwór ludzki, „rzecz”, stanowi depozyt przekazywany kolejnym pokoleniom, 

będąc tym samym integralnym elementem istnienia społeczności lokalnej, determinującym jej tożsamość. 

Odnieść się tutaj należy do antropologii rzeczy, zwłaszcza do jej wartości symbolicznej. W tym wypadku 

Śmigielska Kolej Wąskotorowa jest nośnikiem emocji lokalnej społeczności (rzecz jasna ambiwalentnych: od 

dodatnich konotacji dawnej świetności linii, na odczuciach pejoratywnych związanych z jej upadkiem, a tym 

                                                
29 Informacje dzięki uprzejmości ZGKiM w Śmiglu. 

Wagon spalinowy MBXD2, fot. E. Prałat 
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samym spadkiem znaczenia także miasta); posiada też wartość symboliczną. W kontekście powyższym, 

aktywność mającą na celu zachowanie ŚKW uznać należy za działania w znacznej mierze służące utrzymaniu 

integralności tożsamości społeczności lokalnej, dla której linia kolejowa może stanowić jeden z głównych 

elementów materialnych, wokół których reaktualizowana jest pamięć zbiorowa mieszkańców ziemi śmigielskiej. 

Jest to tym bardziej istotne w dobie kulturowej unifikacji, której nierzadko towarzyszą negatywne skutki, w 

postaci spłycenia i powierzchowności relacji stanowiących o homogeniczności danej społeczności. Z tego względu 

zachowanie linii winno być jednym z priorytetów długofalowych działań władz powiatowych i miejskich, 

służących stworzeniu poczucia więzi z określonym miejscem. 
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Emilian Prałat – doktor nauk humanistycznych, historyk 

sztuki, filolog slawista. Swoje zainteresowania badawcze 

koncentruje przede wszystkim na sztuce wielkopolskiej, 

zwłaszcza związanej z mecenatem artystycznym rodu 

Chłapowskich, ponadto na sztuce Słowiańszczyzny 

Południowej i Bizancjum. W kręgu jego uwagi pozostaje 

również ikonografia, procesy recepcji oraz pogranicza 

kulturowe. Pełni funkcję społecznego opiekuna zabytków 

powiatu kościańskiego, co znajduje odzwierciedlenie w 

zainteresowaniach i aktywnej działalności na rzecz 

ochrony zabytków oraz dziedzictwa kulturowego. Jest 

stypendystą MNiSW, członkiem kilku Towarzystw, 

autorem licznych artykułów naukowych, a także książek, z 

których najważniejsze to: 

Miejsca i Sztuka. Turew, Poznań 2012. 

Wielcy w niepozornym. August Šenoa, Josip Eugen Tomić i 

polsko-chorwacka korespondencja. Stosunki kulturalne 

między Wielkopolską a Chorwacją w XIX wieku / Velikani 

u neprimjetnome. August Šenoa, Josip Eugen Tomić i 

poljsko-hrvatsko dopisivanje. Kulturne veze između Velike 

Poljske i Hrvatske u 19. stoljeću, Poznań-Łódź 2014. 

Miejca i Sztuka. Kopaszewo, Poznań – Łódź 2015 

Slavia Graeco-Romana. Na pograniczu tekstu i obrazu – o 

iluminacjach rękopisów staropołudniowosłowiańskich (XII-

XIV wiek), Poznań – Łódź 2015 

Miejsca i sztuka. Rąbiń, Poznań – Łódź 2016 

 
 


