Kolej na Pomorzu Zachodnim w I polowie XX w. (do 1945 r.)

Zmierzch dawnego porzadku i zmiany geopolityczne

W listopadzie 1918 roku I wojna §wiatowa zmierzata ku koncowi. Pomorze Zachodnie,
podobnie jak cate pokonane Niemcy, znalazto si¢ w obliczu niezwykle bolesnych dla panstwa
1 spoteczenstwa przemian. Koniec dlugotrwatych dziatan zbrojnych nie oznaczat jednakze
natychmiastowego powrotu do przedwojennej 1 przewidywalnej stabilnosci. System
transportowy prowincji pomorskiej byt skrajnie wyeksploatowany i znajdowat si¢ na krawedzi
catkowitej zapasci technicznej. Setki lokomotyw ulegty zniszczeniu lub drastycznemu zuzyciu
na frontach wschodnich 1 zachodnich, wagony towarowe, ktore ocalaty, pozostawaty w
optakanym stanie, a torowiska na prowincjonalnych liniach drugorzednych, pozbawione przez
catle lata niezbednej, biezacej konserwacji, wymagaly natychmiastowych i niezwykle
kosztownych remontow.

Traktat wersalski przyniost ze sobg glebokie przeobrazenia na politycznej mapie
Europy, ktore w sposob decydujacy wptynety na ksztatt administracji kolejowej na Pomorzu
Zachodnim. Wskutek powstania niepodlegtej Polski i wytyczenia tak zwanego ,.korytarza
pomorskiego” (,,Korridor”), oddzielajacego Prusy Wschodnie od reszty terytorium panstwa
niemieckiego, dotychczasowe zarzadzanie koleja musialo ulec catkowitej przebudowie.
Zmiana ta wymusila rozwigzanie dotychczasowej, wschodniopomorskiej dyrekcji kolei w
Gdansku, co formalnie nastapito w grudniu 1919 roku, a ktorej podlegaty m.in. wezly kolejowe
z prowincji pomorskiej w Bytowie, Koszalinie, Lgborku, Stawnie czy Stupsku.

W konsekwencji tych wydarzen, zachodnie odcinki pomorskich linii, ktore nie znalazty
si¢ w granicach odrodzonej Rzeczypospolitej, zostaly wlaczone bezposrednio w struktury
administracyjne kolei w Szczecinie. Z dniem 8 grudnia 1919 roku pod zarzad szczecinski
przeszty urzgdy ruchu (Betriebsdmter) w Koszalinie, Szczecinku, Stupsku 1 Leborku. Szczecin,
jako prezny osrodek miejski 1 portowy, nieoczekiwanie awansowat do roli najwazniejszego (i
ostatniego na potnocnym wschodzie Niemiec, jesliby nie liczy¢ Krolewca w Prusach
Wschodnich 1 nieco p6zniej utworzonego Wolnego Miasta Gdanska) wezlta komunikacyjnego
tej czeSci Niemiec. Aby pomiesci¢ rozrastajacy si¢ aparat urzedniczy, dawna Krélewska
Dyrekcja Kolei w Szczecinie musiata poszukiwa¢ nowych lokali; w 1922 roku nabyto na ten
cel budynek przy obecnej ul. 3 Maja w Szczecinie, a do 1930 roku adaptowano kolejne

sasiednie nieruchomosci i baraki.



Republika Weimarska, hiperinflacja i nowa administracja kolejowa (1919-1924)

Zgodnie z artykulem 89 nowej konstytucji Republiki Weimarskiej z 11 sierpnia 1919
roku, na panstwo natozono obowiazek przejecia wszystkich dotychczasowych kolei krajowych
1 zintegrowania ich w jeden, og6lnonarodowy organizm. W wyniku tych postanowien, latem
1922 roku dawna Krolewsko-Pruska Dyrekcja Kolei w Szczecinie zostata oficjalnie
przemianowana na Dyrekcje Kolei Rzeszy w Szczecinie (Reichsbahndirektion Stettin — RBD
Stettin). Pod jej zarzadem znalazt si¢ wielki obszar operacyjny o powierzchni 37 000
kilometrow kwadratowych. Obejmowat on nie tylko samg prowincje pomorska, ale takze
znaczne fragmenty Brandenburgii, dawnej prowincji Poznan-Prusy Zachodnie (Grenzmark
Posen-WestpreuBBen) oraz Meklemburgii-Strelitz. Sie¢ ta liczyla wowczas 1 206 kilometrow
linii gléwnych oraz 1 808 kilometréw linii drugorzednych 1 obstugiwata populacje rzedu 2,32
miliona mieszkancow.

Poczatki funkcjonowania nowej jednostki administracyjnej przypadty na okres skrajnie
niespokojny. Mtoda republika zmagata si¢ z gigantyczna, wymykajaca si¢ spod kontroli
hiperinflacja, ktora dostownie z miesigca na miesigc rujnowata budzety panstwowe i domowe,
uniemozliwiajac prowadzenie jakiejkolwiek racjonalnej polityki inwestycyjnej. Oprocz zapasci
gospodarcze] dochodzito do dramatycznych napig¢ politycznych. Doskonatym tego
przyktadem byl prawicowy pucz Kappa, w trakcie ktorego dwczesny prezydent szczecinskiej
dyrekcji kolei, Adolph Schultze, odmowit przekazywania informacji o strajkach kolejarzy przez
wewngtrzne Srodki tagczno$ci. Postawa ta doprowadzita pdzniej do wszczecia wobec niego 1
innych  przychylnych mu urzgdnikow postgpowan dyscyplinarnych. Codzienne
funkcjonowanie kolei w pierwszych latach Republiki Weimarskiej bylo pasmem nieustannych
kompromisoéw organizacyjnych 1 zmagan z rosnacg bieda, rowniez wsrdd pracownikow kolei.

Uzdrowienie sytuacji nastgpilo dopiero w potowie lat dwudziestych. Na mocy
mig¢dzynarodowych ustalef finansowych zwigzanych z reparacjami wojennymi (plan Dawesa),
30 sierpnia 1924 roku powotano do zycia zupelnie nowy byt — wielkie panstwowe
przedsiebiorstwo ,,.Deutsche Reichsbahn-Gesellschaft” — DRG. Chociaz organizacja ta miata
charakter panstwowy, dzialala na zasadach $cisle komercyjnych, a wypracowywane przez nig
zyski shluzyly w duzej mierze jako fundusz do splaty ogromnych odszkodowan wojennych
nalozonych na Niemcy. Ustabilizowanie waluty 1 wprowadzenie nowej marki Rzeszy
(Reichsmark) otworzyto droge do odktadanej przez lata odbudowy zniszczonej sieci toroOw oraz
wymiany przestarzalego taboru. Restrukturyzacja ta miata jednak wysoka cene¢ spoteczna.
Konieczne staly si¢ redukcje; ze wzgledu na ogromne koszty eksploatacji musiano zmniejszy¢

ogblne zatrudnienie, zwalniajac wielu urzednikdw i pracownikéw fizycznych. W prowincji



pomorskiej zlikwidowano czgs¢ matlych, rozproszonych kas stacyjnych i pomniejszych
oddziatéw technicznych, konsolidujac zarzadzanie w wigkszych weztach. Nastgpowata

postepujaca centralizacja zadan.

Infrastruktura dworcowa, architektura i zaplecze techniczne

Lata dwudzieste i trzydzieste, mimo poczatkowych trudnosci, okazaly si¢ ostatecznie
okresem wielkich inwestycji strukturalnych. Pomorska sie¢ kolejowa, aby sprosta¢ rosnagcym
wymaganiom przewozowym, musiata by¢ nieustannie modernizowang. Na szczeg6lng uwage
zastuguja przeobrazenia w obrebie najwigkszych pomorskich stacji. Szczecinski Dworzec
Gltowny (Stettin Hauptbahnhof), ktory juz w potowie XIX wieku zastapit dawng stacj¢ czolowa,
po przebudowie w okresie miedzywojennym zachwycal podréznych swoja elegancja i

funkcjonalnoscia.
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Stettin—- Hauptbahnhof

Szczecin (Stettin). Modernistyczno-klasycystyczny gmach gtdéwnego dworca pasazerskiego (Stettin
Hauptbahnhof) z placem przydworcowym. Przed 1935 rokiem. Deutschlands Stidtebau: Stettin, hrsg. von
Magistrat, Berlin-Halensee 1925 (b.n.s.).

Wewnatrz znajdowaty si¢ luksusowe przestrzenie, takie jak ,,Fiirstenzimmer” (Pokoj
Ksigzecy), przeznaczony dla najwyzszych dostojnikow, czy tez reprezentacyjny

,PreuBenzimmer” w obrebie dworcowych restauracji. Caly kompleks dworcowy rozrastat sig,



wymuszajac nieustanng regulacje nabrzezy Odry, z ktorymi bezposrednio sgsiadowal. Obok
ruchu pasazerskiego, ogromna prace wykonywaty wyspecjalizowane terminale towarowe, takie
jak szczecinski dworzec na Dunczycy (Dunzigbahnhof), przeznaczony specjalnie do obstugi
frachtu wodnego i towardéw podlegajacych ocleniu. Dopetnieniem tej infrastruktury w regionie
byly majestatyczne budynki dworcowe w innych miastach, chociazby imponujacy, wzniesiony
z czerwonej cegly gmach dworca w Pasewalku, ktory swoim zamkowym wowczas stylem

dominowat nad okolica.

Gruss vom Bahnhof Freienwalde i. P.
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Chociwel (Freienwalde i. P.). Dworzec stacyjny o hybrydowej konstrukcji — ceglany parter i oszalowan
deskami pigtrowy ryzalit mieszkalny. Stan z poczatku XX wieku. Heimatkalender fiir Stargard und Kreis Saatzig
1927 (b.ns.).

Rownolegle rozwijata si¢ architektura inzynieryjna. Postepujagca rozbudowa
srodladowych drog wodnych wymusita na kolei realizacje $miatych projektow mostowych.
Doskonatym tego przyktadem byt rejon dworca Eberswalde. Kiedy na poczatku XX wieku
ukonczono budowe wielkiego kanalu dla statkow (GroBschifffahrtsweg Berlin—Stettin),
konieczne stalo si¢ poprowadzenie torow ponad tg wodng arterig. W ten sposob powstaty
monumentalne wiadukty 1 konstrukcje kratownicowe, ktére nie tylko pozwalaty na
bezkolizyjny ruch pociggdéw i barek, ale stanowily réwniez dowdd najwyzszego kunsztu

owczesnych budowniczych.
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Tabor kolejowy i lokalne potegi przemyslowe

Wiaczenie lokalnych linii pod skrzydta wielkiej spotki panstwowej zainicjowato proces
unifikacji taboru 1 wycofywania najstarszych, nietypowych konstrukcji pamigtajacych jeszcze
lata 40. 1 50. XIX wieku. Do obstugi rosnacego ruchu pasazerskiego oraz transportu
towarowego kierowano nowoczesne maszyny. Duzg rolg w dostarczeniu sprzetu kolejowego
uzywanego na pomorskich szlakach odgrywata fabryka maszyn ,,Vulcan”. Zaktad ten, znany
na calym $wiecie z budowy poteznych okretéw, posiadal niezwykle wydajny wydziat budowy
parowozéw. Z jego hal montazowych wyjezdzaty zaawansowane technologicznie maszyny,
ktore stawaly si¢ chlubg kolei. Wérdd nich znajdowaly si¢ potezne lokomotywy serii T 18
(pozniej oznaczane jako BR 78), ktore dzigki swojej uniwersalnej konstrukcji 1 zdolnosci do
osiggania wysokich predkosci w obu kierunkach bez koniecznosci obracania na obrotnicy,

idealnie nadawaty sie do ciagniecia sktadow na kroétszych i Srednich dystansach.
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Stargard (Stargard i. Pom.). Brama wjazdowa na teren Gtéwnego Warsztatu Naprawczego Kolei Rzeszy
(Reichsbahnausbesserungswerk — RAW). Przetom lat 30. i 40. XX wieku. Deutschlands Stédtebau: Stettin, hrsg.
von Magistrat, Berlin-Halensee 1925 (b.n.s.).

Oprécz nich na szlakach krolowaly niezawodne maszyny pospieszne, takie jak
powszechnie wowczas lubiana seria P 8 (BR 38), a w latach trzydziestych zaczety si¢ pojawiac,
aerodynamiczne i duze sktady z serii BR 03. Te ostatnie dysponowaly niezwyklymi osiggami 1
pozwalaty na znaczne skrdocenie czasu podrozy na gtownych magistralach. Z kolei do obstugi
ciezkiego ruchu towarowego, zwtaszcza transportu drewna i wegla, wykorzystywano m.in.
masywne parowozy serii T 14 (pdézniej BR 93). Nad utrzymaniem tego wielkiego parku
maszynowego czuwaly wyspecjalizowane zaktady naprawcze, w tym wielkie warsztaty gtéwne

zlokalizowane mi¢dzy innymi w Eberswalde 1 Stargardzie.
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Lokomotywa serii P8, fot.: Falk2, zrodto:
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:01 _Bf Wolks, 38 1182 mit Sdz.jpg, CC BY-SA 4.0

Lokomotywa serii T 14, fot.: MPW57, DP, zrédio: https://commohs.Wikimedié.org/wiki/File:9-3_2.30_1..jpg



Turystyka i szlaki wodne

Gospodarka prowincji pomorskiej w okresie migdzywojennym w duzej mierze opierata
si¢ na rolnictwie, przemysle drzewnym, a takze szeroko pojetych ustugach i handlu morskim.
W kazdym z tych sektorow transport kolejowy petnit role niezastgpionego krwiobiegu. Pociagi
towarowe nieustannie kursowaty, przewozac znaczne ilo$ci burakéw cukrowych, ziemniakow,
drewna budowlanego, a takze wegla i rudy zelaza importowanej ze Szwecji. Jeszcze w latach
trzydziestych rolnictwo pozostawalo gtownym dostawca tadunkow dla kolei na tych terenach.

Jednoczesnie nastagpit zjawiskowy rozkwit turystyki masowej, co dla pomorskich kolei
oznaczatlo zupetlie nowa jako$¢ i skale przewozow pasazerskich. Morze Baltyckie stato si¢
pozadanym i niemalze obowigzkowym celem letniego wypoczynku dla milionéw mieszkancow
przeludnionego Berlina, a takze Saksonii i Slaska. Powstawaly specjalne rozktady jazdy
uwzgledniajace wylacznie pociagi kolonijne 1 urlopowe (Ferien-Sonderziige). W szczytowym
dla Republiki Weimarskiej 1929 roku, szczecinska dyrekcja notowala niewyobrazalng sprzedaz
na poziomie okoto 25 milionéw biletow rocznie, co stanowito niemal 2,25% cato$ci przewozow
pasazerskich w calych Niemczech.

Zjawisko to nabralo jeszcze wigkszego znaczenia po dojsciu do wtadzy narodowych
socjalistow w 1933 roku. Turystyka zostala scentralizowana i wykorzystana jako narzg¢dzie
propagandowe przez panstwowg organizacj¢ ,,Kraft durch Freude” (KdF), ktora organizowata
masowe, dotowane wyjazdy wypoczynkowe dla robotnikow. Setki specjalnych sktadow KdF
dowozity wczasowiczoOw na plaze Uznamu, Rugii, czy Wolina, ale takze do Kolobrzegu,
Dartowa (Dartéwka), Ustki i Leby. Wymagato to od kolejarzy w miesigcach letnich
nadzwyczajnej mobilizacji catego dostepnego taboru pasazerskiego.

Ztoty wiek przezywaly w tym czasie takze przeprawy promowe, zawiadywane
bezposrednio przez zarzad kolei. Stynna Linia Krolewska (,,Konigslinie), taczaca pomorski
port w Sassnitz ze szwedzkim Trelleborgiem, obstugiwata coraz to wigksze rzesze podroznych,
dochodzac do wynikow rzedu kilkudziesigciu tysiecy pasazeréw rocznie. Luksusowe
migdzynarodowe pociagi pospieszne, takie jak ,,Skandinavien-Express”, plynnie przetaczano
na poklady proméw, umozliwiajac komfortowg podrdz ze Sztokholmu w glab kontynentu.

Z uwagi na powojenny podzial terytorialny i powstanie panstwa polskiego, rozkwitl
takze inny specyficzny rodzaj transportu — Morska Stuzba Prus Wschodnich (Seedienst
OstpreuBlen). Poniewaz bezposrednie, ladowe potaczenie Rzeszy z Prusami Wschodnimi
wigzato si¢ z ucigzliwymi formalno$ciami celnymi 1 tranzytowymi przez terytorium Polski, w
1920 roku uruchomiono specjalng flote statkéw pasazersko-towarowych operujacych z portow

w Szczecinie i Swinoujéciu do Pitawy (Pillau).



Prom parowy Deutschland na L1n11 Krolewklej (,,Komgshme ) na tra51e Trelleborg Sassnltz sze;c1e
prawdopodobnie wykonane w porcie Trelleborg (migdzy 1909 a 1920), fot.: nn, DP, Zrédto:
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Dampffachre Deutschland 1909.jpg

Cho¢ w rzeczywisto$ci byta to zegluga morska, ustuga ta zostata wlaczona w ramy
taryfowe 1 organizacyjne Kolei Rzeszy. Podrozny mégt kupi¢ jeden bilet na pociag z Berlina, a
w porcie szczecinskim po prostu przesiags¢ sie¢ na burte statku. Z tej dotowanej przez panstwo
drogi morskiej skorzystato do wybuchu II wojny $wiatowej tacznie ponad 1,8 miliona

pasazerow.

Przeprawy i monumentalne mosty inZynieryjne

Jednym z najwigkszych ograniczen w rosngcym lawinowo ruchu turystycznym i
towarowym na pétnocy prowincji pomorskiej byta trudna komunikacyjnie przeprawa przez
waska cie$ning Strelasund, dzielaca staty lad od najwigkszej niemieckiej wyspy — Rugii. Przez
cate dziesieciolecia pociagi musialty w tym miejscu korzysta¢ z ucigzliwej ustugi promowe;j
(Stralsund-Féhre). Prowadzitlo to do znacznego ,,waskiego gardta” komunikacyjnego. W
sezonie letnim zdarzalo si¢, ze sklady czekaty catymi godzinami na wjazd na poktad
niewielkich statkéw promowych.

Decyzja o wzniesieniu stalego potaczenia drogowo-kolejowego zapadta w dobie
realizacji wielkich panstwowych programoéw infrastrukturalnych w pierwszej potowie lat
trzydziestych. Prace przy przedsigwzigciu o nazwie ,,Riigendamm” (,,Grobla Rugianska”),
wymagaty zaangazowania znacznych $rodkow finansowych. Do usypania waldw i podstaw
nasypow wykorzystano miliony metréw szesciennych ziemi, a nad samym torem wodnym

skonstruowano stalowe przesta zwodzone, wazace 532 tony i umozliwiajace przepuszczanie



ruchu morskiego. Dzielo to, pochlaniajace ogromne rezerwy stali 1 betonu, zostato uroczys$cie
oddane do uzytku 5 pazdziernika 1936 roku. W efekcie nowa przeprawa znacznie skrocita czas
podrézy pociagdéw na wyspe Rugie oraz usprawnita wymiane towarowa z portem w Sassnitz.
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»Rigendamm” ,,robla Rugianska”), 2008, fot.: Pixelteufel, zrodto:
https://www.flickr.com/photos/99667320@N06/14284007242/, CC BY-SA 2.0

Podobne, wysoce zaawansowane konstrukcje inzynieryjne wznoszono takze w innych
miejscach Pomorza. Wybitnym osiggnieciem byla oddana do uzytku w 1933 roku, stalowa
konstrukcja podnoszona (Hubbriicke) w miejscowosci Karnin, stanowiac jednoczesnie
najnowoczesniejszy obiekt tego typu w Europie. Most ten, podnoszac swoj ciezki, srodkowy
segment na znacznych rozmiarow stalowych wiezach, zapewnial ptynna obstuge ruchu
pociggéw na wyspe Uznam, stajac si¢ jednym z symboli potegi technicznej dwczesnego

systemu kolejowego.
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Ruiny Hubbriicke w Karnin, 2017, fot.: Cherubino, zrodto: https://commons.wikimedia.org/wiki/File:9-
2017_Hubbr%C3%BCcke Karnin 11.jpg, CC BY-SA 4.0



Kolej w prowincji pomorskiej podczas II wojny Swiatowej (1939-1945)

Cata infrastruktura kolejowa juz wkrotce miata postuzy¢ jako narzedzie agresji
hitlerowskich Niemiec na Polske we wrzesniu 1939 roku. Wybuch petnoskalowego,
swiatowego konfliktu skutkowat zamiang turystycznych pociggdéw pasazerskich na ponure,
malowane w barwy maskujace eszelony. Priorytet na torach otrzymaty wielkie transporty
wojskowe przewozace zolierzy i sprzgt wojskowy. Regularny ruch dalekobiezny dla obywateli
cywilnych ulegl w miar¢ uptywu lat wojny niemalze catkowitemu zamrozeniu, a rozklady jazdy
podlegaty najscislejszym wytycznym dyktowanym przez dowddcoéOw okregdw wojskowych, w
tym dowddztwa II Okregu Wojskowego w Szczecinie.

Kolej pomorska bolesnie odczuwala przecigzenie tego konfliktu. Tysiace
doswiadczonych kolejarzy z okregu szczecinskiego powolano pod bron, czesto prosto do
frontowych formacji wojskowych. Podobnie jak w czasie I wojny $wiatowej, luki kadrowe w
nastawniach, biurach i na stanowiskach fizycznych znow musiaty wypetic kobiety, a nastepnie
takze 1 tysigce jencéw wojennych oraz robotnikow przymusowych. Ludzie ci pracowali ponad
sity, czesto wykonujac zadania w fatalnych warunkach pogodowych. Mroczng karta w historii
kolejowej infrastruktury Pomorza Zachodniego z tamtego czasu byt udzial pociagow w
zbrodniach rezimu — m.in. poprzez transport wieznidow do obozoéw koncentracyjnych, w tym
transport zmuszanych do niewolniczej pracy kobiet do obozu w Ravensbriick.

Ostatni, dramatyczny akt tej historii rozpoczal si¢ wraz z surowg zimg na przetomie
1944 1 1945 roku, kiedy niebo nad Pomorzem zdominowato lotnictwo alianckie. Zmasowane
bombardowania weztéw kolejowych, parowozowni 1 stacji rozrzadowych doprowadzity do
niewyobrazalnych zniszczen. Szczegolnie tragiczny final spotkat porty w Sassnitz oraz
Swinoujéciu na poczatku marca 1945 roku, gdzie w wyniku cigzkich nalotéw w gruzach legty
dziesigtki wagondw, promy, infrastruktury dzwigowe stuzace do zaladunku transportow
kolejowych, a co najwazniejsze — zycie stracily wielkie rzesze cywilnych uchodzcéow z Prus
Wschodnich, ewakuowanych z portdow i zgromadzonych w tym czasie w pociagach oraz na
nabrzezach. Szacuje si¢, ze w samym tylko Sassnitz zgineto wowczas kilkaset osob, a rozgrzane
od pozardw, poskregcane tory sterczaly z ruin przypominajac sceny z apokalipsy.

W obliczu blyskawicznie postgpujacej zimowej ofensywy Armii Czerwonej, sprawna
dotad, wielka dyrekcja kolei w Szczecinie przestata faktycznie funkcjonowac jako cato$ciowy
organizm zarzadzajacy. Na wydarzenia ostatnich tygodni zlozyta si¢ gorgczkowa i paniczna
ucieczka ludnosci oraz desperackie proby ratowania personelu i mienia. W potowie marca 1945
roku, gdy wokoét Szczecina zaciskat si¢ juz pierScien oblezenia, a sowiecka artyleria

ostrzeliwata potudniowe dzielnice miasta, ostatni dyrektor kolei szczecinskiej Wenzel, w



porozumieniu z dowddztwem armii wydat rozkaz o ewakuacji. W zgietku wycofywania sig,
personel kierowniczy opuscit zrujnowany gmach dyrekcji, kierujac si¢ specjalnymi pociggami
dowodzenia w rejon miasta Pasewalk, a nastepnie, nadal spychany przez front, w okolice
Greifswaldu. Zdziesigtkowana kadra z wykorzystaniem ocalatych resztek taboru prowadzita
akcje ewakuacyjne ludno$ci cywilnej 1 rannych tak dtugo, jak tylko pozwalaty na to poszarpane
uderzeniami bombowymi 1 ostrzalem z broni maszynowej torowiska. Dochodzito do aktow
ogromnej odwagi i desperacji — pod okiem sowieckich czotgéw ewakuowano cate sktady, a z
braku wegla parowozy opalano niekiedy ragbanym na szybko, surowym drewnem.

Kiedy w maju 1945 roku wojna ostatecznie dobiegta konca, dawny, tetnigey zyciem
krwiobieg pomorskiej potegi kolejowej byt catkowicie zniszczony. Zniszczeniu ulegta
infrastruktura, setki kilometréw szlakéw zostato pozrywanych lub rozebranych przez wojska
radzieckie, a monumentalne mosty 1 wiadukty, takie jak konstrukcja w Karnin, zostaly
czesciowo lub w catosci wysadzone w powietrze przez wycofujacy si¢ Wehrmacht. Latem 1945
roku, wraz z decyzjami konferencji poczdamskiej i przekazaniem Szczecina pod polska
administracj¢, Dyrekcja Kolei Rzeszy w Szczecinie przestala ostatecznie istnie¢. Na jej
wojennych zgliszczach, po obu stronach nowej granicy na Odrze i Nysie, rozpoczeta sie

zupelnie nowa epoka w dziejach kolei.
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