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Na reprodukcjach: dworzec w Ziegenort (Trzebie¿y) - zdjê-
cie z ok. 1911. Hafenbahnhof (Tak! Dworzec "Zalewowy") zim¹.
Na dole - szkic ca³ej infrastruktury kolejowej w Trzebie¿y, wraz
z nie istniej¹cym ju¿ odga³êzieniem prowadz¹cym do portu.

Z dziejów trzebieskiej kolei
Historia trzebieskiego kompleksu dworcowego zaczê³a siê

w³aœciwie ju¿ w roku 1898, kiedy rozpoczêto budowê linii Stettin
- Pölitz - Jasenitz. Budowano j¹ etapami, ale bardzo szybko. 15
marca 1898 oddano do u¿ytku pierwsze 11 km, odcinek Szczecin
G³ówny - Szczecin Drzetowo. W parê miesiêcy póŸniej, 1 paŸ-
dziernika by³o gotowe kolejne 13 km wiod¹ce do Polic, a 15 paŸ-
dziernika 1898 uroczyœcie otwarto dworzec w Jasienicy. W ci¹gu
siedmiu miesiêcy po³o¿ono 29 km torów, wznosz¹c jednoczeœnie
potrzebn¹ infrastrukturê. W ten sposób Jasienica i Police, jak
równie¿  maj¹cy rangê kurortu Messenthin (Mœciêcino) zyska-
³y wygodn¹ komunikacjê ze Szczecinem.

Linia, oprócz oczywistych u³atwieñ w komunikacji z me-
tropoli¹ mia³a du¿e znaczenie turystyczne, umo¿liwiaj¹c szcze-
cinianom korzystanie z atrakcyjnych podmiejskich terenów re-
kreacyjnych. Dalej, w kierunku Trzebie¿y i nad Zalew mo¿na
by³o siê dostaæ g³ównie transportem konnym lub drog¹ wodn¹
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- parowcami regularnie kursuj¹cymi ze
Szczecina do Trzebie¿y.

Wygoda wnoszona przez kolej wp³y-
nê³a na decyzjê wyd³u¿enia polickiego szla-
ku a¿ do Trzebie¿y. Budynki dworcowe i
zaplecze techniczne wzniesiono w roku
1909, a 15 marca 1910 zosta³o uruchomio-
ne regularne po³¹czenie z ryback¹ miejsco-
woœci¹. Pocz¹tkowo mia³o ono znaczenie
g³ównie turystyczne, póŸniej by³ to najlep-
szy œrodek komunikacji dla pracowników
papierni w Skolwinie (Schlesiche Sulfit-
Cellulose Fabrik Feldmühle), a pod koniec
lat trzydziestych XX w. - równie¿ i dla za-
³ogi fabryki benzyny syntetycznej - Hy-
drierwerke Pölitz.

Po wojnie trzebieska linia kolejowa
pe³ni³a podobn¹, a nawet jeszcze znacz-
niejsz¹ rolê g³ównego œrodka komunikacji
dla mieszkañców tzw. terenu, pracuj¹cych
w Policach i w Szczecinie. Korzysta³a z niej
te¿ szeroko m³odzie¿ szkó³ œrednich do-
je¿d¿aj¹ca do placówek po³o¿onych w obu
wymienionych miastach.

Znaczenie traktu osi¹gnê³o apogeum po
wybudowaniu dzisiejszych Zak³adów Che-
micznych "Police" SA, co zwiêkszy³o
przede wszystkim nasilenie przewozów
towarowych. Po³¹czenie by³o wygodne
równie¿ dla wielu pracowników. W latach
osiemdziesi¹tych ub. wieku linia zosta³a
ca³kowicie zelektryfikowana. A jednocze-
œnie zacz¹³ siê jej powolny upadek.

Z³o¿y³o siê nañ kilka przyczyn - na
pewno znaczenie mia³ rozwój komunika-
cji autobusowej (zw³aszcza linii 101, 107)
oraz uruchomienie po roku 1990 wewn¹trz-
gminnej linii samorz¹dowej. Do zmian za-
chodz¹cych na rynku przewozów w dobie
gospodarki kapitalistycznej nie potrafi³y siê
dostosowaæ ani peerelowski "Pekaes", ani
¿yj¹ca przesz³oœci¹ kolej. Doœæ powiedzieæ,
¿e obaj przewoŸnicy przez ca³¹ pierwsz¹
po³owê lat dziewiêædziesi¹tych nie chcieli
nawet rozmawiaæ o mo¿liwoœci zmian w
dotychczasowych rozk³adach, proponowa-
ne przez samorz¹d "wstrzelenie siê" w luki
czasowe by³o ka¿dorazowo odrzucane.

W efekcie wygra³ rynek - szybsza i tañ-
sza komunikacja samorz¹dowa. Kolejowe
przewozy pasa¿erskie zakoñczy³y siê w
roku 2002, dziœ pozosta³y jedynie podtrzy-
muj¹ce liniê przewozy towarowe.

W odniesieniu do kolejowych przewo-
zów pasa¿erskich jest to o tyle nieporozu-
mienie, ¿e istnieje nadal na nie zapotrze-
bowanie, szczególnie w sezonie, zw³aszcza
z chwil¹ otwarcia w roku 2006 trzebieskie-
go kompleksu rekreacyjno-pla¿owego. Co
pewnien czas temat wraca, ale dla refor-
muj¹cej siê wreszcie kolei najwa¿niejsze
kryterium stanowi obecnie gwarantowana
rentownoœæ i oszczêdnoœci finansowe. PKP

opiera siê równoczeœnie inicjatywom na
rzecz przekazania samorz¹dom niszczej¹-
cej infrastruktury przewozowej i na pozio-
mie roku 2007 temat przybiera postaæ kwa-
dratury ko³a.

Trzebieski kompleks
dworcowy

W specjalistycznym opracowaniu "Ze-
brane warunki konserwatorskie dla Gminy
Police" z roku 1997, w rozdziale " "Wa-
runki ochrony konserwatorskiej Gminy
Police", w punkcie 18.5, przedstawiaj¹cym
obiekty "zakwalifikowane do wpisu do re-
jestru zabytków" czytamy: "Zespó³ obiek-
tów stacji kolejowej (bud. dworca, wie¿a
wodna, lokomotywownia".

Oznacza to, ¿e wymienione obiekty
obejmuj¹ przepisy zawarte w § 4 uchwa³y
Nr XLV/345/01Rady Miejskiej w Policach
z dnia 20 grudnia 2001 roku w sprawie
zmian w planie miejscowym zagospodaro-
wania przestrzennego gminy Police, w czê-
œci dotycz¹cej obszaru miejscowoœci Trze-
bie¿, w zakresie wyszczególnionym w
punkcie 3 e), który g³osi: "Dla obiektów
ujêtych w ewidencji konserwatorskiej obo-
wi¹zuje:

- utrzymanie tradycyjnej formy archi-
tektonicznej w zakresie nastêpuj¹cych ele-
mentów: bry³y obiektu - gabarytów i kszta³-
tu dachu, zasadniczych podzia³ów i charak-
terystycznego detalu architektonicznego
elewacji, formy frontowej stolarki okien-
nej i drzwiowej,

- stosowanie tradycyjnych materia³ów
budowlanych przy wymianach zniszczo-
nych elementów budowlanych,

- uzgadnianie ze s³u¿bami ochrony za-
bytków wszelkich prac remontowo-budow-
lanych maj¹cych wp³yw na zewnêtrzn¹ for-
mê obiektu,

- w przypadku koniecznej rozbiórki
obiektu (po wystawieniu orzeczenia o jego
z³ym stanie technicznym) nale¿y opraco-
waæ dokumentacjê budowlan¹ i fotogra-
ficzn¹, jeden egzemplarz przekazaæ do ar-
chiwum s³u¿by ochrony zabytków."

Ustalenia s¹ wci¹¿ aktualne, nale¿y jed-
nak pamiêtaæ, ¿e odnosi³y siê do stanu
sprzed lat 10, a nadto ujmowa³y wspomnia-
ny wy¿ej kompleks jako ca³oœæ, co jest lo-
giczne z punktu widzenia opieki konserwa-
torskiej, niemniej nie odpowiada stosun-
kom w³asnoœciowym, poniewa¿ mamy do
czynienia z dwiema odrêbnymi dzia³kami.

 Na jednej jest usytuowany dworzec, na
drugiej zespó³: wie¿a wodna, lokomoty-
wownia, budynek noclegowni i wci¹¿ ist-
niej¹ca, a nie wymieniona  w przytaczanym
dokumencie obrotnica.

W ci¹gu dekady dziel¹cej chwilê
obecn¹ od daty powstania przytoczonych
na str. 3 ustaleñ konserwatorskich sytuacja
omawianego kompleksu dworcowego zna-
cz¹co siê pogorszy³a. Obiekty, pozbawio-
ne jakiejkolwiek opieki uleg³y dalszej de-
wastacji i sta³y siê terenem szabru i kra-
dzie¿y. Z wie¿y ciœnieñ, (prawdopodobnie
w roku 2004) zniknê³a miedziana chor¹-
giewka z napisem "1909", nie ma te¿ ze-
wnêtrznych schodów przeciwpo¿arowych.
Postêpuj¹ uszkodzenia stropu lokomoty-
wowni, obserwuje siê naprê¿enia we-
wnêtrzne konstrukcji (widoczne s¹ wygi-
naj¹ce siê przeciwstawnie ramy okienne),
teren okalaj¹cy kompleks silnie zarasta sa-
mosiejkami, co czyni go wybitnie niebez-
piecznym - nie widaæ licznych wg³êbieñ i
ods³oniêtych piwnic.

Niniejsze opracowanie koncentruje siê na
obiektach po³o¿onych na dzia³ce 551/13,
po drugiej stronie torów (patrz¹c od dwor-
ca) czyli na wie¿y ciœnieñ, lokomotywow-
ni i obrotnicy, pozostawiaj¹c odrêbnej ana-
lizie dworzec.

Na kolejnych stronach zosta³a przed-
stawiona dokumentacja stanu faktycznego
w maju 2007, a dalej: propozycje wlaœci-
cielskie (PKP) oraz sugestie ca³oœciowego
rozwi¹zania zmierzaj¹cego do uratowania
zabytkowego zespo³u.

Poni¿ej: kompleks od strony p³n.-
wsch. Od lewej - wie¿a ciœnieñ, budynek
noclegowni, lokomotywownia, a przed
ni¹ - niewidoczna na zdjêciu obrotnica.
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Wie¿a wodna i budynek noclegowni
Kiedy jedziemy wzd³u¿ torów w kierunku Nowego Warp-

na, po miniêciu ruin wspó³czesnej nastawni rzucaj¹ siê w oczy
dwa obiekty: wysoka wie¿a wodna oraz doœæ niepozorny budy-
nek dawnej noclegowni, czyli kolejarskiego hotelu. Od strony
pó³nocno-zachodniej (str. 4 zdjêcie górne, z lewej) widoczne s¹
ró¿ne uszkodzenia (ubytki murów, powybijane szyby), ca³oœæ
prezentuje siê jednak krzepko, zachêcaj¹c do podejœcia bli¿ej.
Trzeba to jednak czyniæ ostro¿nie, bo gêsta roœlinnoœæ zas³ania
kilka niebezpiecznych piwnic i studzienek (str. 5, foto z prawej,
na dole), ³atwo wiêc o wypadek.

Z bliska uderza du¿a liczba wielkogabarytowych odpadów
- ramy okienne, fotele samochodowe, jakieœ p³achty i folie nie-
omal wros³e w pod³o¿e. Sama wie¿a nadal prezentuje siê krzep-
ko, mimo ¿e od strony po³udniowo-zachodniej (str. 4, foto gór-
ne, z prawej) widoczne s¹ ubytki w betonowym p³aszczu os³a-
niaj¹cym nadrdzewia³¹ konstrukcjê dawnego zbiornika z wod¹.
Urz¹dzenie by³o niezbêdne w epoce parowozów.

Wnêtrze jest dobrze zachowane, po metalowych, krêconych
schodach (str. 4, foto z prawej, œrodkowe) mo¿na siê wspi¹æ na
kolejne poziomy, przy pewnych umiejêtnoœciach ekwilibrystycz-
nych i zachowaniu du¿ej ostro¿noœci daje siê równie¿ wejœæ na
ostatni poziom (zbiornika), ale z uwagi na uszkodzenia os³ony
zewnêtrznej jest to czynnoœæ ryzykowna. Na poszczególnych
poziomach znajduj¹ siê pozosta³oœci dawnych instalacji wod-
nych. Ogólnie oceniaj¹c obiekt jest dobrze zachowany.

Gorszy widok prezentuje noclegownia (str. 5, prawa szpal-
ta, dwa zdjêcia - strona pó³nocna i po³udniowa). O ile zdrowo
wygl¹da od strony pó³nocnej, to od po³udniowej ukazuje siê
zawalone II piêtro, co poddaje budynek niszcz¹cym wp³ywom
atmosferycznym. Budynek eks-hotelu nie jest wymieniany w
ewidencji konserwatorskiej, ale nale¿y do kompleksu i by³by
przydatny przy jego zagospodarowywaniu. Konieczne s¹ eks-
pertyzy budowlane oceniaj¹ce stan  konstrukcyjny.
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Lokomotywownia i obrotnica
Na zachód od wie¿y wodnej znajduje siê rozleg³a hala, któ-

rej pó³nocn¹ stronê widzimy stoj¹c przed dworcem. Jest to za-
bytkowa lokomotywownia z racji wieloletniego zaniedbania w
kiepskim stanie technicznym, z zarwan¹ w kilku miejscach kon-
strukcj¹ dŸwigarów dachowych. Budynek ma przekrój równo-
leg³oboku, tylna œciana jest wy¿sza, po³udniowy mur jest w cie-
kawy sposób ¿ebrowany, co tworzy interesuj¹ce rytmy. Muro-
wan¹ konstrukcjê wype³nia solidny ongiœ system przemyœlnej
konstrukcji utrzymuj¹cej strop. Od pionowych, drewnianych
dŸwigarów (najprawdopodobniej wkopanych w grunt i zabeto-
nowanych (w dolnych partiach s¹ obmurowane) odchodzi wiêŸ-
ba dachowa w postaci regularnych podpór poprzecznych i uko-
œnych, skrêconych w ca³oœæ solidnymi œrubami i z³¹czami. U³o-
¿ony na niej ukoœnie opadaj¹cy dach, opiera siê na szczytach
murowanych œcian i - prawdopodobnie - pe³ni³ funkcjê klamru-
j¹c¹ ca³oœæ konstrukcji. Wieloletni brak konserwacji i bêd¹ca
tego zaniedbania nastêpstwem perforacja kilku metrów kwa-
dratowych dachu spowodowa³a zgnicie i rozluŸnienie czêœci no-
œników stropu (fotografie na stronie 8). Byæ mo¿e to jest powo-
dem (konieczne s¹ fachowe ekspertyzy) widocznej go³ym okiem
pracy œcian bocznych. Dowodem na to s¹ okna (komplet zdjêæ
na str. 7) w œcianie pó³nocnej i po³udniowej. Ramy okienne sa-
moistnie siê wyginaj¹, przy czym w lewej po³owie budynku
(kiedy patrzymy na œcianê pó³nocn¹, stoj¹c ty³em do dworca)
dwa okna s¹ cofniête do œrodka, dwa (prawe) wybrzuszone na
zewn¹trz. Sytuacja powtarza siê przy œcianie po³udniowej, naj-
wyraŸniej widaæ to w przypadku ostatniego okna z prawej stro-
ny (fotografia na str. 7, z prawej, na dole).

Powa¿nie zniszczone (korozja) s¹ równie¿ stare wrota, w
liczbie trzech par usytuowane od strony zachodniej. Ostatnie,
najbli¿sze œciany po³udniowej zaczyna te¿ traciæ umocowanie -
murowany filar podtrzymuj¹cy oœcie¿nicê na górze siê rozsy-
puje (fotografia na str. 8, prawa szpalta, na dole).    (cd. str. 8)
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 Na zdjêciach - opisywane w tekœcie wygiête ramy okien-
ne w lokomotywowni. W szpalcie lewej (góra i dó³) - dwie wklê-
s³e ramy w œcianie pó³nocnej - lewa strona budynku. W szpal-
cie prawej - dwa okna wybrzuszone (prawa strona budynku).
Zjawisko wyraŸnie widaæ wewnatrz - z prawej strony na dole -
okno w œcianie po³udniowej.
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Lokomotywownia i obrotnica
(cd. ze str. 6)

Mimo zdecydowanie z³ego stanu konstrukcji jest ona na tyle
prosta, ¿e hala lokomotywowni prawdopodobnie nadaje siê do
uratowania. Obiekt jest podwójnie interesuj¹cy - jako ciekawy
przyk³ad myœli architektonicznej oraz jako cenna przestrzeñ np.
dla celów wystawowych.

Przed lokomotywowni¹ mieœci siê poroœniêta samosiejka-
mi okr¹g³a konstrukcja  o pod³o¿u betonowym, z okrêgiem szy-
ny kolejowej biegn¹cej w pobli¿u brzegu. To dolna czêœæ ob-
rotnicy, prostego, a zrazem niezwyle po¿ytecznego urz¹dzenia,
od dawna stosowanego w rozwi¹zaniach komunikacyjno-trans-
portowych (nie tylko kolejowych). Chodzi o to, ¿e na przystan-
kach krañcowych trzeba odwróciæ kierunek jazdy lokomotywy,
zw³aszcza parowozu, aby nie musia³ jechaæ tendrem do przodu.
Zmiana kierunku potrzebna jest te¿ przy wjeŸdzie i wyjeŸdzie z
lokomotywowni lub parkowaniu maszyn w okreœlonym miej-
scu. Zamiast budowaæ rozleg³¹ pêtlê umo¿liwiaj¹c¹ zawróce-
nie znacznie proœciej jest zastosowaæ obrotnicê - obracany wielki
podest o kszta³cie talerza. Poruszany silnikiem elektrycznym
lub rêcznie, za pomoc¹ przek³adni, a czasem zwyk³ych dr¹gów
wk³adanych w uchwyty na obwodzie - podest z umieszczonym
na nim pojazdem przekrêca siê w ¿¹dan¹ stronê, nadaj¹c odo-
wiedni kierunek jazdy lokomotywie lub innej maszynie trak-
cyjnej. Potem wystarczy odpowiednio przestawiæ zwrotnicê, by
np. parowóz, który przyprowadzi³ wagony, po obróceniu o 180
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stopni znalaz³ siê znów na czele sk³adu w drodze powrotnej.
Obrotnica trzebieska jest zdekompletowana, jednak nietrud-

no j¹ odtworzyæ w przypadku podjêcia starañ o rekonstrukcjê
kompleksu dworcowego.

Na zdjêciach: str. 8 - wnêtrze lokomotywowni - widok ogól-
ny w ró¿nych kierunkach oraz detale wiêŸby dachowej. Na stro-
nie 9 - obrotnica. Na górze - fragment okrêgu, widoczna jest
okr¹g³a szyna noœna. Ni¿ej - z lewej: niecka obrotnicy niemal
ca³kowicie ukryta pod roœlinnoœci¹. Z prawej - system torów
umo¿liwiaj¹cy zmianê toru przez lokomotywê. Razem z obrot-
nic¹ rozwi¹zanie umo¿liwia³o pe³n¹ swobodê manewrowania
sk³adem.
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Stan prawny i perspektywy
Stan prawny

Omawiana dzia³ka oznaczona numerem 551/13, na której
usytuowane s¹ cztery obiekty: wie¿a ciœnieñ, budynek dawnej
noclegowni (hotelu), lokomotywownia oraz pozosta³oœci po ra-
rytasie technicznym - obrotnicy - jest w³asnoœci¹ PKP i zosta³a
zakwalifikowana do sprzeda¿y w ca³oœci, razem z zabudowa-
niami. Poni¿ej przedstawiona jest specyfikacja oferty zaczerp-
niêta ze strony internetowej:

http://www.nieruchomosci-szczecin.pkp.pl/index.php
Dane podstawowe
Numer nieruchomoœci: 1085
Nazwa nieruchomoœci: nieruchomoœæ budynkowa
Forma obrotu: sprzeda¿
Opis nieruchomoœci
Miejscowoœæ: Trzebie¿, gmina Police, powiat Policki
Numer dzia³ki: 551/13
Obrêb: Trzebie¿
Adres: Trzebie¿ dz. nr 551/13
Charakterystyka
Powierzchnia gruntu: 8819 m2
Powierzchnia u¿ytkowa: 975.69 m2
Uzbrojenie: elektryczne, wodne, telekomunikacyjne
Cena szacowana: 265 910.00 z³
Planowany termin sprzeda¿y/najmu/dzier¿awy: (brak)
Przeznaczenie:
brak planu zagospodarowania przestrzennego
Dane dodatkowe:
Nieruchomoœæ gruntowa zabudowana wie¿¹ wodn¹, loko-

motywowni¹, budynkiem hotelu, budynkiem wagowym i ma-
³ym budynkiem gospodarczym. Po³o¿ona w pobli¿u nieczyn-
nego dworca kolejowego w Trzebie¿y.

Kontakt
Oddzia³ Gospodarowania Nieruchomoœciami w Szczecinie.

Al. 3 Maja 22; 70-215 Szczecin
tel./fax
tel: 091 471 53 77
tel: 091 471 53 22
fax: 091 471 54 18
KRS 0000019193
S¹d Rejonowy dla m. st. W-wy
XII Wydz. Gosp.
REGON 000 126 801
NIP 525-00-00-251
Kapita³ zak³adowy Spó³ki: 10 150 715 600 z³
Wydzia³ Marketingu i Obrotu Nieruchomoœciami oraz Za-

rz¹dzania Dworcami Kolejowym w siedzibie Oddzia³ w Szcze-
cinie: pok. 116,123

tel./fax:
0914715842;
091471 1792;
0914715419
e-mail
marketing.szczecin@pkp.pl

Z dalszych ustaleñ wynika, ¿e na koniec maja 2007 roku
zainteresowanie ofert¹ by³o niewielkie lub ¿adne, tak, ¿e nie
przewidywano uruchamiania w najbli¿szym czasie procedur
przetargowych. Oferent gwarantuje jednak natychmiastowe
podjêcie stosownych dzia³añ w przypadku wyra¿enia zaintere-

sowania zakupem przez jakiegokolwiek nabywcê. Prezentowa-
na specyfikacja nie ujawnia jednak kilku istotnych aspektów.

Po pierwsze:
do oferowanej dzia³ki nie prowadzi ¿adna droga dojazdo-

wa, granicz¹ce z ni¹ od strony pó³nocno-zachodniej tereny
(przylegaj¹ce do przed³u¿enia ulicy Polnej po przejeŸdzie przez
tory) s¹ w³asnoœci¹ prywatn¹, nie obarczon¹ s³u¿ebnoœci¹ wo-
bec dzia³ki kolejowej.

Drugie zagadnienie
zwi¹zane jest z cen¹ - podana w specyfikacji jest cen¹ osza-

cowania, a nie cen¹ wywo³awcz¹. Tê ostatni¹, w momencie
organizacji przetargu, ustala dyrekcja PKP w Warszawie. Zwy-
kle przy trudnoœciach ze sprzeda¿¹ nieruchomoœci cena wy-
wo³awcza stanowi 3/4 do 4/5 ceny szacunkowej, ale w tym
przypadku regu³a nie musi obowi¹zywaæ. Niemniej, nawet
gdyby tak by³o, cena wywo³awcza nie przekroczy 280-300 tys.
z³otych.

Inne uwarunkowania
Istnieje wreszcie aspekt trzeci w postaci umieszczenia ww.

obiektów w ewidencji konserwatorskiej ze wskazaniem na po-
trzebê ich wpisu do rejestru zabytków. Fakt ten ju¿ w chwili
obecnej poci¹ga za sob¹ okreœlone zasady postêpowania (zob.
str. 3), które ulegn¹ zaostrzeniu w momencie wpisu do rejestru
(zob. przepisy zawarte w § 4 uchwa³y Nr XLV/345/01Rady
Miejskiej w Policach z dnia 20 grudnia 2001). Okolicznoœæ ta
praktycznie wyklucza przeznaczenie dzia³ki i obiektów na cele
u¿ytkowe nie respektuj¹ce zaleceñ ochrony konserwatorskiej.
Mamy wiêc do czynienia z sytuacj¹ patow¹, poniewa¿ z jednej
strony kompleks dworcowy wymaga poszanowania dla swych
wartoœci historycznych i krajobrazowych, z drugiej - postulat
ten, w po³¹czeniu z istotnym mankamentem jakim jest brak
dojazdu uniemo¿liwia sensowne zagospodarowanie obiektów.

Te zaœ - pozostawione same sobie - powoli obracaj¹ siê w
ruinê. Nawet gdyby doprowadziæ do koñca procedurê wpisu
obiektu do rejestru zabytków - zamierzonego skutku w postaci
ocalenia walorów zabudowañ siê nie osi¹gnie - PKP nie posia-
da funduszy na ich restauracjê i podnosz¹c normalne zu¿ycie
eksploatacyjne obiektów u¿ytkowych w toku 60-letniej eks-
ploatacji uzna je co najwy¿ej za „trwa³¹ ruinê”. Podejmowane
kilka lat temu próby zmuszenia przedsiêbiorstwa do zabezpie-
czenia posiadanych, a nieeksploatowanych zasobów infrastruk-
turalnych na terenie Gminy Police zaowocowa³y jedynie odbi-
ciem na nich z szablonu ¿ó³tych napisów zabraniaj¹cych wstê-
pu ze wzglêdu na obawê zawalenia (Zakaz wstêpu. Grozi za-
waleniem).

Mo¿liwoœci i perspektywy
zagospodarowania i wykorzystania

Historyczna i krajobrazowa wartoœæ zespo³u dworcowego
w Trzebie¿y nie by³a i nie jest kwestionowana. Od stu lat (mi-
jaj¹ w roku 2010) charakterystyczny kompleks budynków z
wysok¹ wie¿¹ ciœnieñ (Wasserturm) jest jedn¹ z wizytówek i
znaków przestrzennych Trzebie¿y.

Lokomotywownia, wie¿a i noclegownia, razem z budyn-
kiem dworcowym tworz¹ wyj¹tkowy kompleks, pierwszy po-
dobny do niego znajdziemy dopiero w Szczecinie-Niebusze-
wie. Po drodze (wyj¹wszy dworzec w Policach) s¹ stosunko-
wo niewielkie przystanki kolejowe.

Wydaje siê wiêc celowe, by ów piêkny relikt myœli tech-
nicznej sprzed wieku i namacalny dowód cywilizacyjnej roli
komunikacji kolejowej nie tylko uchroniæ od zag³ady, ale przy-
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wróciæ mu blask przydaj¹c now¹ rolê. Tak¹, podnosz¹c¹ zara-
zem walory turystyczne Trzebie¿y by³aby restauracja komplek-
su z przeznaczeniem na lokalne minimuzeum (w wymiarach
Heimatstube) kolejnictwa, obejmuj¹ce zasiêgiem teren powia-
tu polickiego.

Historycznie istnia³y i odgrywa³y tu wa¿n¹ rolê dwie linie
kolejowe: opisana w niniejszym zeszycie trasa Szczecin-Trze-
bie¿ oraz kolejka ze Stobna, przez Dobr¹, Stolec, Glashutte,
Ludwigshof, Albrechtsdorf (Karszno) do Nowego Warpna, czyli
tzw. Kolejka Randowerska (Randower Kleinbahn).

Opisywany zespó³ budynków œwietnie siê do podanego celu
nadaje - zabudowania nie s¹ nieodwracalnie zniszczone, a sta-
ra lokomotywownia ma wszystkie walory hali wystawowej.
Rarytasem jest obrotnica, któr¹ daje siê odbudowaæ.

W przypadku podjêcia zamierzenia Loksschuppen z Pase-
walk deklaruje bardzo wydatn¹ pomoc (konkretna rozmowa z
szefow¹ lokomotywowni 19 maja br. w Policach, podczas pik-
niku organizacji pozarz¹dowych). Po wstêpnym rozpoznaniu
wydaje siê, ¿e takie zamierzenie mog³oby mieæ charakter do-
towanego projektu miêdzynarodowego.

Postulowane dzia³ania
1.  Nale¿y rozwa¿yæ na poziomie Urzêdu Burmistrza oraz

P.T. naczelników odpowiednich wydzia³ów (promocji, archi-
tektury i urbanistyki oraz oœwiaty) zasadnoœæ wykupu ww. dzia³-
ki przez Gminê Police. Cena oszacowania nie jest pora¿aj¹ca,
a konkurencja raczej ma³o realna, z racji ww. uwarunkowañ. Ce-
lem wykupu by³oby wieloodcinkowe dzia³anie, a zw³aszcza:

- uporz¹dkowanie charakterystycznego fragmentu krajobra-
zu Trzebie¿y;

- ocalenie kompleksu dworcowego o niekwestionowanych
walorach historycznych i krajobrazowych;

- stworzenie przes³anek dla podjêcia starañ na rzecz objê-
cia planów restauracji zespo³u dofinansowaniem pomocowym;

- po³o¿enie realnych podwalin pod przysz³¹ placówkê pa-
ramuzealn¹.

Dzia³ania powinny mieæ na celu poszerzenie atrakcyjnoœci
turystycznej Trzebie¿y oraz mog³yby siê ³¹czyæ z obchodami
750-lecia istnienia Polic, dla których 100-letnie funkcjonowa-
nie kolei mia³o niebagatelne znaczenie.

1 a. Nale¿y zdawaæ sobie sprawê z faktu, ¿e opisanemu
zamys³owi musi towarzyszyæ akceptacja wykonania drogi
(choæby na razie gruntowej) umo¿liwiaj¹cej dojazd, a nim to
nast¹pi - tymczasowego przejazdu przez tory, z których tylko
dwa s¹ nadal u¿ytkowane.

1 b. Ewentualne decyzje podjête na poziomie Urzêdu Gmi-
ny powinny byæ poprzedzone ekspertyzami gminnych inspek-
torów, oszacowuj¹cych stan obiektów oraz mo¿liwoœæ ich od-
budowy.

2.  Po ewentualnie pozytywnej decyzji w³adz wykonaw-
czych temat nale¿a³oby przedstawiæ Radzie Miejskiej celem
uzyskania œrodków bud¿etowych pozwalaj¹cych na wykup
dzia³ki od PKP. Po akceptacji przedsiêwziêcia powinno siê
podj¹æ rozmowy przedprzetargowe z w³aœcicielem nierucho-
moœci celem unikniêcia zawy¿onych cen wywo³awczych. W
negocjacjach pomocne by³yby specjalistyczne opinie konser-
watora.

3. Z chwil¹ przejœcia od dzia³añ teoretycznych ku praktycz-
nym nale¿a³oby uruchomiæ starania o pozyskanie funduszy
miêdzynarodowych, po uprzednim doprecyzowaniu projekto-
wanego zakresu restauracji oraz planów zagospodarowania
obiektu z Wojewódzkim Urzêdem Konserwatorskim w Szcze-
cinie.

4. Wydaje siê, ¿e przynajmniej do czasu podjêcia decyzji o
odbudowie opisywanych obiektów, nie nale¿y podejmowaæ
starañ o wpisanie ich do rejestru zabytków, poprzestaj¹c na
uwarunkowaniach wynikaj¹cych z umieszczenia kompleksu
dworcowego w ewidencji konserwatorskiej.

oprac. Jan A. K³ys
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