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Projekt "Mit dem Zug zur Zusammenarbeit - reiche Geschichte der Eisenbahn der polnisch- deutschen Grenzregion" wird von der Europäischen Union aus den Mitteln des Europäischen Fonds der Regionalen Entwicklung sowie aus dem Staatshaushalt (Kleinprojektefonds im Rahmen des Zusammenarbeitsprogramm Interreg V A Brandenburg- Polen in der Euroregion Pro Europa Viadrina) finanziert.
Heutzutage assoziieren die Einwohner von Międzyrzecz ihre Eisenbahn  fast ausschließlich mit Schienenbussen, die zwischen Gorzów Wlkp., Zbąszynek und Zielona Góra reisen. Die nach Gorzów Wlkp. oder Zielona Góra fahrenden Einwohner von  Międzyrzecz kommen mit der Bahn meistens zur Arbeit oder zur Schule, aber im Falle von Zbąszynek, der bei diesen wichtigen Städten des Lebuser Landes eine eher kleine Ortschaft ist, sieht es etwas anders aus. Zbąszynek war für Einwohner von Międzyrzecz immer eher das Fenster für die Welt. Hier trafen sich die regionalen Züge mit Schnellzügen, die auf der Strecke Warszawa Centralna- Zielona Góra fahren oder internationale ICE Züge wie etwa  Berlin – Poznań – Warszawa. Hier kann man immer noch sehen, wie wichtig für die Eisenbahn eben die Kontenpunkte sind, wo der Reisende umsteigen und seine Reise weiter antreten kann. Noch Ende der 80-ger Jahre letzten Jh. konnte man solcher Eisenbahn in vielen Ecken unseres Landes begegnen. Selbstverständlich nicht an allen Bahnstationen in Polen war es möglich, von der Regionalbahn direkt in den Schnellzug umsteigen zu können, aber in den meisten Fällen, besonders in Westpolen, war es den Einwohnern in den Städten und Dörfern möglich, von Ort zu Ort fahren und die Waren und die Post in der ganzen Region verschicken zu können.       
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Dampflokomotive PM 36-2 die den Sonderzug  „Pojezierze” auf der Strecke Poznań Główny Międzychód führte, verlässt die Bahnstation Międzyrzecz. Es lohnt sich zu betonen, dass der Zug im Jahre 2011 von Międzyrzecz nicht von der Richtung Zbąszynek sonder von Rzepin gekommen ist. Die Fahrt des Sonderzuges „Pojezierze” die ganze Strecke der Linie 364  war damit verbunden, dass die Strecke Zbąszynek – Międzyrzecz wegen der Renovierungsarbeiten geschlossen werden Musset.  
Solchen Charakter hatte eben damals die Bahnstation in Międzyrzecz. Ihre Geschichte begann in der zweiten Hälfte des XIX Jh., als man anhand des Gesetzes vom 8. März 1880 über Baugrundsätze der zweitrangigen Bahnlinien, in Großpolen und im Lebuser Land, mit dem Bau der lokalen Bahnlinien im großen Umfang begonnen hatte. Man sollte hier erwähnen, dass die erste Bahnlinie auf diesem Gebiet, die in Anlehnung an die Vorschriften des o. g. Gesetzes gebaut worden war, war die Linie Międzyrzecz - Zbąszynek. Die erste Bahnlinie im Landkreis Międzyrzecz wurde am 1. Juni 1885 eingeweiht und es begann eben die Geschichte der Eisenbahn in dieser Region. Die Bahnlinie diente vor allem zum Transport von landwirtschaftlichen Erträgen und Holz1. Dieselbe Grundlagen gab es beim Bau der zweiten Bahnlinie, die vom Knotenpunkt in Międzyrzecz begann und die am 1. Dezember 1887 Międzyrzecz und Międzychód verbunden hat. Eben im Jahre 1887 begann die Geschichte der Eisenbahn, die heute als Linie 364 bekannt ist und die heute aus Wierzbno über Międzyrzecz, Sulęcin bis nach Rzepin verläuft. Natürlich hat die Eisenbahnlinie ihre volle Gestalt erst im Jahre 1892 erhalten, als Międzyrzecz mit Sulęcin verbunden wurde, zu dem sie aus Rzepin zwei Jahre früher gelang. Als der Bau der Eisenbahnlinie nach Sulęcin beendet wurde, wurde die Bahnstation in Międzyrzecz zum Knotenpunkt, aus dem die Züge in drei Richtungen (Zbąszyń, Międzychód, Rzepin) gefahren sind. Man musste aber noch ein bisschen warten, bis der Gleissystem seine heutige Gestaltung erhielt. Letztendlich wurde das Gleissystem im Jahre 1896 gestaltet, nachdem die Bahnlinie nach Skwierzyna gebaut worden war, und das sprichwörtliche Pünktchen über „i” war die Einführung der Bahnlinie aus Toporów in diesen Knotenpunkt, was am 1. August 1909 erfolgte1.    
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Dampflokomotive aus Wolsztyn  Ol49-69 während Manöver an der Eisenbahnstation in Międzyrzecz. Die Dampflokomotiven aus  Wolsztyn kann man an der Eisenbahnstation in Międzyrzecz oft treffen, und zwar wegen Maßnahmen des Institutes für Entwicklung und Promotion der Eisenbahn, der in Zusammenarbeit mit lokalen Kommunalverwaltungen Ausflugszüge u. d. N. „Turkol” und „Woltur” organisiert. Foto Mariusz Hassa 
So gestalteter Eisenbahn- Knotenpunkt war ein sehr guter Ausgangspunkt nicht nur für den Gütertransport. Ähnlich wie bei der Eisenbahnlinie nach Zbąszyń wurden auf der Strecke von Rzepin bis nach Międzychód, Anfang des XX. Jh. landwirtschaftliche Erträge und Holz befördert. Die Ware, die auf der Linie am meisten befördert wurde, war aber Kohle. Der gut entwickelte Knotenpunkt war auch eine hervorragende Grundlage für die Entwicklung des lokalen Personenverkehrs. Vor dem zweiten Weltkrieg fuhren auf der heutigen Linie 364 sowohl Personen- als auch Güterzüge. Die lokalen Züge fuhren auf der Strecke Międzyrzecz – Rzepin und Międzyrzecz – Międzychód. Diese Züge waren in Międzyrzecz mit den Zügen nach Zbąszyń, Gorzów und Toporów verkehrsmäßig verbunden, was den Reisegästen ermöglichte, in anderen Zug schnell umsteigen und problemlos in der Region reisen zu können.      

In den 30-ger Jahren des XX. Jh. begann auch die geheime Geschichte dieser Eisenbahnlinie.  Einige Kilometer von Międzyrzecz entfernt, in einer kleinen Ortschaft Kursk, wurde die dort bestehende Eisenbahnlinie ausgebaut. In der Nähe der Eisenbahnstation wurde ein Lager von Baumaterialien und Konstruktionselementen unterbracht, die für den Bau der Bunker der zentralen Strecke des s.g.  Festungsfronts Oder- Warthe- Bogen, kurz FFOWB genannt, bestimmt waren. Seitdem man mit den Bauarbeiten auf der zentralen Strecke von FFOWB begonnen hatte, der heute als  Międzyrzecki Rejon Umocniony  bekannt wird, fuhren hier immer öfters Güterzüge , die Zement, Ziegelsteine, Kalk, Betonstahl und verschiedene Baumaterialien zur Eisenbahnstation in Kursk transportiert wurden.  Die Eisenbahnlinie aus Międzyrzecz nach Rzepin war zu dieser Zeit keine einzige Bahnlinie, mit der die Baumaterialien für den Bau der zentralen Strecke von FFOWB befördert wurden. Zu diesem Zweck wurde auch die Eisenbahnlinie aus Międzyrzecz nach Toporów genutzt. Auch hier hat man ein Lager mit Baumaterialien unterbracht, das in diesem Fall an der Eisenbahnstation Staropole gebaut wurde. An dieser Bahnstation gab es im Jahre 1936 nicht nur das Versorgungslager Bahnhof Starpel, zu dem zwei Anschlussgleise führten, sondern auch hat man dort Eisenbahnsignale errichtet und ein mehrstöckiges, gemauertes Stellwerk1 in ihrer westlichen Teil gebaut. An der Station Staropole musste das Stellwerk und die Eisenbahnsignale errichtet werden, da dort der Anschlussgleis gebaut wurde, der zur in der Nähe liegenden Kiesgrube führte. Der Anschlussgleis überquerte das Hauptgleis an dieser Station, deswegen musste man solche Einrichtungen bauen1. Das nächste Argument für den Bau der Eisenbahnsignale war der Bau im Jahre 1936, sowohl in Staropol als auch Kursk, einer Baubahn, die die beiden Bahnstationen nicht nur verbunden hat (Baulager), sondern wurde gewissermaßen Blutkreislauf für die entlang der Linie entstehende Zentralstrecke von FFOWB. Die neue Linie war 14,5 Km lang und verlief durch wenig besiedelte Gebiete, hauptsächlich durch Felder und Wälder, in denen man zahlreiche Objekte der zentralen Strecke FFOWB, darunter Panzerwerk sowie s. g. Drachenzähne. Es lohnt sich hier zu betonen, dass gemäß den Berechnungen, die anhand der kartografischen Quellen gemacht wurden, konnte die Gesamtlänge der Baubahn, indem man nicht nur die feste Bahnlinie mit der Länge von 14,5 km, die vom Norden nach Süden verläuft, sondern auch ihre zahlreichen Abzweigungen zu den einzelnen Objekten berücksichtigt, sogar bis zu  58 km
 betragen.      
Die Länge der Baubahn weist eindeutig darauf hin, wie wichtig für den Bau des heutigen Festungsfronts Międzyrzecki Rejon Umocniony die Bahnlinie Międzyrzecz – Rzepin und Międzyrzecz – Toporów waren, die der Hauptweg der Versorgung für diese Linie und den Bau selbst waren. Man sollte sich an der Stelle aber daran erinnern, dass die bestimmte Strecke der Baubahn auch zur Versorgung des s. g. „Regenwurmlagers“ („Obozu Dżdżownic”
) und des Festungsfrontes selbst diente4. Somit wurden die Fragmente der Baubahn zur Versorgungsbahn, nachdem die Bauarbeiten abgeschlossen worden waren. Diese Rolle erfüllte die Strecke von Kursk zur heutigen Kęszyca Leśna auch nach dem II. Weltkrieg, denn in den Kasernen in Kęszyca Leśna stationierte zuerst kurze Zeit die polnische Armee, und dann bis zum Jahre 1993 Rote Armee.  
Damit wurde die Bahnlinie 364 sowie die Bahnstation in Kursk zum wichtigen Element für die Versorgung der derzeit in Kęszyca Leśna stationierten Roten Armee mit Kohle und Kraftstoff, sie diente aber auch den Militärtransporten. Obwohl die letzte Strecke der Baubahn nach 1993 abgebaut wurde, verlor die Linie 364 an ihrer militärischen Bedeutung nicht. 
Die Linie 364, und konkret ihr Fragment von Międzyrzecz nach Trzemeszno Lubuskie, erfüllt heute sehr wichtige Rolle für die in Międzyrzecz und Wędrzyn stationierende 17. Brigade - Wielkopolska Brygada Zmechanizowana. Da die Einheit heutzutage eine der besten Bodentruppen ist, beteiligt sie sich an vielen Militärübungen im Ganzpolen, sowie an vielen Missionen im Ausland. Die häufige Verlagerung der Streitkräfte in verschiedene Regionen des Landes oder der Welt, erfordert gut organisierten Transportes. Deswegen wird der Laderaum in Trzemeszno Lubuskie in Betrieb erhalten, und die Strecke der Bahnlinie 364 zwischen Międzyrzecz und Trzemeszno Lubuskie befindet sich auf der Liste der Bahnlinien, die wegen wirtschaftlichen, sozialen, Verteidigungs- oder ökologischen Zwecken von nationaler Bedeutung sind.  

Heute fahren auf der Bahnlinie 364 keine Personenzüge mehr, auch Gütertransporte erfolgen hier nur gelegentlich. Der Personenverkehr erfolgte hier noch Anfang der 90-ger Jahre letzten Jahrhunderts. Die Personenzüge bestanden aus Personenwaggons, die von den Eisenbahnliebhabern „Ryflaki” oder populär „bonanza“ genannt wurden. In der Regel gab es meistens zwei Waggons, es gab aber manchmal auch nur einen Waggon. Die Züge wurden durch die in der Lokschuppe in Międzyrzecz stehenden Loks geführt, die man „uszatki” also Dampfloks Serie Tkt48 nannte. Später wurden die Dampfloks durch aus Rumänien stammende Loks mit Verbrennungsmotoren Serie SP 32. Die Personenzüge auf der Bahnlinie Rzepin – Międzyrzecz und Międzyrzecz – Międzychód, die zu dieser Zeit auf der Linie 364 fuhren, Waren in Międzyrzecz mit den Zügen der Strecke Gorzów Wlkp. – Zbąszynek – Gorzów Wlkp. verbunden. 
Leider wurde der Personenverkehr nach Rzepin und Międzychód mit der Zeit eingestellt, was mit der geringer Rentabilität der Strecke geklärt wurde. 
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Sonderzug von Międzychód nach Międzyrzecz, der mit dem aus dem Freilichtmuseum in Chabówka stammenden Dampflok Tkt 48 – 191 geführt wird, fährt hier gerade an dem Eisenbahnsignal am Einfahrt zur Bahnstation Międzyrzecz vorbei. Solcher Blick war Anfang der 90-ger Jahren des XX. Jh. auf der Bahnlinie 364 ganz normal. Foto. Mariusz Hassa
Anfang des XXI. Jh. wurde in Międzyrzecz sogar die Eisenbahnverbindung eingestellt, die diese Stadt mit Zbąszynk und Gorzówem Wlkp. verbunden hat. Sofern die erste Verbindung nach Międzyrzecz nach einem Jahr wiederhergestellt wurde, dann auf die Eisenbahnverbindung mit Rzepin musste man 12 Jahre warten. Nach so langer Pause hat der Marschallamt des Lebuser Landes 2007 entschieden, die Bahnverbindung  Międzyrzecz- Rzepin wiederherzustellen. Man hat sich aber für die Wiederherstellung der ganzen Linie 364 entschieden, denn das Hindernis war die Grenze der Woiwodschaft. Bei Überschreitung der Grenz musste Großpolen den Zug mitfinanzieren. 6 Jahre lang, wenn die Bahnverbindung funktioniert hat, erfolgten der plangemäße Verkehr mit den in Zakłady Naprawy Taboru Kolejowego in Poznań hergestellte Schienenbusse SA 105. Diese Fahrzeuge, könnte man feststellen, waren für den Verkehr auf dieser Linie geeignet. Leider fehlte es auf der Strecke an Ausweichstellen und die finanziellen Möglichkeiten reichten nur für zwei Züge am Tag.       
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SA 105-101 als Regio- Zug auf der Linie Zbąszynek – Gorzów Wlkp. verlässt die Bahnstation in Międzyrzecz und kommt an dem Schienenbus SA 105- 104 vorbei, der am Eisenbahnsignal auf den südlichen Kurs nach Rzepin wartet. Foto. Mariusz Hassa
Da die Schienenbusse SA 105, die diese Verbindung bedienten, in der in Rzepin gelegenen Basis stationieren, starteten eben aus dieser Station und begannen ihre tägliche Arbeit eben von hier aus. Das ermöglichte den Schülern am Morgen zur Schule in Sulęcin  und Międzyrzecz zu kommen, aber die Einwohner von Międzyrzecz, die in der Basis 17 WBZ in Wędrzyn arbeiteten, konnten leider mit der Bahn zur arbeit nicht fahren. Der erste Zug fuhr von Międzyrzecz nach Rzepin erst um 11.00 Uhr. Es fehlte auch an Zügen am Nachmittag, die den in Międzyrzecz arbeitenden Menschen den Rückkehr ermöglichte. In der Wirklichkeit erfreute sich das arme Verkehrsangebot, das zusätzlich die Kommunikation der Züge auf der Strecke Zbąszynek – Gorzów mit den Zügen der Linie Rzepin –Międzyrzecz nicht möglich machte, bei den Reisenden keiner großen Interesse und nach einigen Jahren schrumpfte das Angebot nur auf zwei Züge am Samstag und Sonntag. Um so schlimmer war es in dieser Zeit, denn die Züge durch Busse ersetzt werden mussten, weil die Fahrzeuge Serie SA 105 sehr oft eine Panne hatten und es in der ganzen Woiwodschaft keinen Reservebestand an Schienenfahrzeugen gab. Die Zugverbindungen waren also nicht sicher, das Angebot war schwach, deswegen wurde die Verbindung Ende 2013 ganz eingestellt. Gemäß den an die Branchenzeitungen durch Marschallamt des Lebuser Landes übermittelten Informationen haben die Einnahmen von den Fahrkarten 2013/2014 9 % der Betriebskosten dieses Zuges nicht überschritten, so das Defizit ca. 600 tausend PLN betragen würde, was die finanziellen Kapazitäten des öffentlichen Veranstalters des Eisenbahntransportes in dieser Woiwodschaft überschreiten würde3.          

Obwohl seit der Einstellung der Bahnverbindung Fast fünf Jahre vergangen sind, hat man den Verkehr noch nicht wiederhergestellt. Es lohnt sich hier aber zu betonen, dass diese Bahnverbindung im Plan der ausgeglichenen Entwicklung des öffentlichen Massentransportes im Verkehrsnetz des Personenverkehrs der Woiwodschaft4 berücksichtigt wurde. Gemäß dem Dokument können in der minimalen Variante – auf der Bahnlinie Rzepin – Międzyrzecz zwei Züge in Betrieb gesetzt werden, deren Häufigkeit an lokale Bedürfnisse angepasst werden sollen. Es wurde in diesem Dokument aber betont, „in Anbetracht dessen, dass es auf der ganzen 60 Km langen Strecke an Ausweichstellen fehlt, kann nur ein Fahrzeug im Pendelverkehr betrieben werden. Wichtig wäre also, den Anfangspunkt zu bestimmen, aus dem der erste Kurs am Tage erfolgen wird. Anhand der bisherigen Bestimmungen mit lokalen Selbstverwaltungen wurde festgelegt, dass die Züge von der Bahnstation Rzepin ihre Fahrt anfangen, wo es den Hintergrund und den Service für Schienenfahrzeuge gibt.“4 Wie es sich also eindeutig aus diesem Dokument ergibt, ist das größte Mangel der Linie 364 heute, dass es auf der Strecke von Międzyrzecz nach Rzepin keine Ausweichstelle gibt. Deswegen macht der Veranstalter des öffentlichen Transportes in der Region es von der Ausführung der Ausweichstelle die Entwicklung des Verkehrsangebotes abhängig. „Die Möglichkeit der Transporte in beiden Richtungen gleichzeitig ist ausschließlich von der Durchlässigkeit der Infrastruktur und Gewährleistung der zusätzlichen Schienenfahrzeuge durch den Veranstalter abhängig. Die Entwicklung des Angebotes auf dieser Linie kann die Verlängerung der Fahrten im Sommersaison aus Międzyrzecz in Richtung Międzychód und Pszczew berücksichtigen, der Touristenzentrum des Landschaftsparks ist. Die nahe liegende Stadt Frankfurt an der Oder schafft sehr gute Möglichkeit, die grenzübergreifenden Verbindungen zu organisieren, wodurch die touristisch attraktiven Gebiete des Lebuser Landes für ausländische Touristen besser zugänglich wären.“3

Es lohnt sich zu betonen, wenn wir über die Gegenwart und vor allem über die Zukunft der Linie 364 schreiben, dass es seit einigen Jahren auf der Strecke Międzyrzecz – Wierzbno wieder regelmäßigen Gütertransport gibt. Die Wiederherstellung des Gütertransportes auf dieser Strecke ist mit der Gründung des Expeditionsterminals PGNiN in Wierzbno verbunden. Das Terminal beeinflusste wesentlich die Entwicklung des Gütertransportes, denn seit 2008, als das Terminal gegründet wurde, wird von den Transportunternehmen wie Lotos Kolej oder PKP Cargo in den Waggons Erdöl befördert, das im Landkreis Międzychód abgebaut wird. Man sollte hier betonen, dass sich das Bergwerk die ganze Zeit entwickelt. Es ist deshalb möglich, dass in der nächsten Zeit die mit der Linie beförderte Erdölmenge noch steigt.       
Leider gibt es auf der übrigen Strecke der Bahnlinie 364, d.h. auf der Strecke aus Międzyrzecz nach Rzepin, Gütertransport eigentlich nicht. Es werden hier ab und zu Zuschlagstoffe, die beim Straßenbau verwendet werden, oder das Holz transportiert, aber es kann über regelmäßige Beförderung und wesentlichen Transport keine Rede sein     

Die Situation würde bestimmt anders aussehen, wenn der Verwalter der Eisenbahninfrastruktur den Eisenbahnknotenpunkt in Międzychód nicht geschlossen hätte (heute gelangen zu dieser Bahnstation keine Züge mehr) und wenn er die Eisenbahnlinie aus  Międzychód bis nach Szamotuły renovieren würde, die mit der Linie 364 bequeme „Bahnumgehungslinie“ für Güterzüge bilden würde. Die Züge aus Szczecin müssen über Poznań / Kostrzyn fahren, um weiter nach Rzepin und Niederschlesien zu gelangen. 
Der nächste nicht genutzte Aspekt sind fehlende regionale Personenverbindungen auf dieser Linie. Es lohnt sich darüber nachzudenken, denn diese Linie würde den Einwohnern des mittleren Teils des Lebuser Landes, nicht nur den bequemen Umstieg in Rzepin in die in Richtung Szczecin, Wrocław fahrende Züge ermöglichen, sondern bei Verlängerung der Strecke bis nach Rzepin wäre es möglich nach Frankfurt Oder weiter zu fahren. Das könnte zur Entwicklung des Tourismus in dieser Region beitragen und es wäre auch möglich die Züge mit den weiter nach Deutschland fahrenden Zügen gut zu kommunizieren. In Anbetracht des großen Interesses der Touristen sowohl an die Umgebung von Międzyrzecz als auch von Międzychód scheint es völlig begründet zu sein, dass man besonders im Sommer Bahnverbindungen auf der Strecke Międzyrzecz – Międzychód eröffnen sollte, was den Touristen freies Reisen durch die Gegend ermöglichen würde.     

Leider scheinen die obigen Forderungen zur Zeit nur eine reine Theorie zu sein und es vergeht noch viel Wasser im nahe fließenden Fluss Obra, bis wir an dem schönen und historischen Eisenbahnknotenpunkt gut kommunizierte Züge sehen können und bis die schöne aber auch über großes Entwicklungspotential verfügende Linie 364 an Bedeutung gewinnt.  
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Loks SM31, die zu PKP CARGO gehören und Tankwaggons ziehen. Der Zug verlässt gleich die Eisenbahnstation in Międzyrzecz und fährt nach Wierzbno, wo sich das Expeditionsterminal befindet, das zu PGNiN gehört. Foto. Mariusz Hassa      

� R. Michalak „Eisenbahnlinie Międzyrzecz – Toporów” in Świat Kolei  Nr. 6, 2006 S.27


� Heute Kęszyca Leśna. „Obóz Dżdżownic” das ist in der Wirklichkeit deutsche Kaserne, die von den Deutschen in der Nähe von Kęszyca gebaut wurde. 





