Poczatki kolei na Pomorzu Zachodnim (do 1918 r.)

Pomorze Zachodnie u progu rewolucji przemyslowej

Zanim kolejowe szlaki urozmaicity krajobraz Pomorza Zachodniego (prowincji
pomorskiej), podréozowanie po nim przypominalo nierzadko zmagania z zywiotem. Pomorze w
pierwszej polowie XIX wieku bylo regionem o charakterze rolniczym, gdzie rytm zycia
wyznaczaty pory roku, a nie rozktady jazdy kariolek pocztowych. Transport towarow, ptodow
rolnych czy drewna z gl¢bi ladu do portow nadbattyckich w Stralsundzie, Greifswaldzie,
Swinoujsciu, Kotobrzegu, Dartowie (Dartéwku), Ustce i Lebie opierat si¢ na sieci drég o
zréznicowanej, nierzadko bardzo ztej jako$ci. Bitym traktom daleko byto do standardow
pozwalajacych na szybki 1 masowy przew6z. Gospodarka, bazujaca na majatkach ziemskich 1
powoli rozwijajacych si¢ manufakturach, dusita si¢ z braku wydajnych arterii
komunikacyjnych. Wiasnie na tym tle rewolucja parowa, ktéra nie omingla i panstwa
pruskiego, jawita si¢ jako szansa na catkowitg transformacj¢ cywilizacyjng. Kolej zelazna miata
nie tylko zblizy¢ do siebie odlegte prowincje, ale przede wszystkim zintegrowa¢ pomorski
rynek z dynamicznie rozwijajacym si¢ Berlinem oraz otworzy¢ go na §wiat (przynajmniej w

pierwotnym zalozeniu) za posrednictwem szczecinskiego portu.

Narodziny idei a realia finansowe (1835-1840)

Ztota era pomorskich drog zelaznych rozpoczeta si¢ od wizji, ktdra poczatkowo przez
wielu traktowana byla ze sporg dozg sceptycyzmu. Zasadniczym motorem napedowym stato
si¢ dazenie do potgczenia morskiego okna na §wiat — Szczecina — z rozwijajaca si¢ stolicg Prus,
Berlinem. Pierwszy tak wyrazny impuls wyszedt ze srodowiska szczecinskich kupcow, ludzi
praktycznych, lecz obdarzonych szerokimi horyzontami. Redaktor Adolf Altvater, na tamach
gazety ,,BOrsennachrichten der Ostsee”, 24 marca 1835 roku wystosowal przetomowy
memorial do wladz kupieckich w Szczecinie. Argumentowal w nim, ze budowa nowoczesnego
polaczenia kolejowego jest absolutnym wymogiem epoki.

Dokument ten stat si¢ waznym przyczynkiem, ktéry doprowadzit do szybkiego
powotania Komitetu Kolei Berlinsko-Szczecinskiej (Berlin-Stettiner Eisenbahn-Komitee). Na
jego czele stangl peten energii nadburmistrz Szczecina, Masche, ktéry doskonale rozumiat
potrzeby rozwijajacego si¢ miasta. Za techniczng strong¢ tego przedsiewzigcia odpowiadat
krolewski nadinspektor Neuhaus — inzynier, ktoérego wiedza miata wkrotce przeksztatci¢ $miate

plany w rzeczywistos¢.



Przedsiewzigcie od poczatku napotykato na wyzwania natury finansowej. Wstepne
kosztorysy, przygotowane z wielkim optymizmem, opiewaly na 2,2 miliona talaréw. Szybko
jednak okazato si¢, ze skomplikowane warunki terenowe i konieczno$¢ budowy licznych
obiektow inzynieryjnych mocno podniosg t¢ kwote. Ostateczne koszty zamkni¢to w sumie
blisko 2,75 miliona talarow, co stanowito wowczas ogromng kwotg. Pomimo poczatkowego
dystansu pruskiego rzadu do inwestycji pod koniec panowania Fryderyka Wilhelma III, jego
nastepca, krol Fryderyk Wilhelm IV, okazat si¢ wiladca znacznie bardziej otwartym na
innowacje technologiczne. W przeciwienstwie do swojego zachowawczego ojca, nowy
monarcha w pazdzierniku 1840 roku wydat oficjalnie koncesje na budowg linii 1 usankcjonowat
statut spotki akcyjnej, gwarantujac jej niezbedne oparcie polityczne, a w §lad za tym i

finansowe.

Budowa i otwarcie Linii Berlinsko-Szczecinskiej (1840-1843)

Prace budowlane prowadzono z ogromnym zaangazowaniem. Wytyczona trasa, liczaca
135 kilometrow dlugos$ci, prowadzita przez takie miejscowosci jak: Bernau, Eberswalde i
Angermiinde. Niezwyklym osiggnigciem inZynieryjnym na tym stosunkowo krotkim (z
dzisiejszego punktu widzenia) dystansie bylo wzniesienie kilkudziesigciu mostow i przepustow
kolejowych. Zmierzono si¢ z dolinami rzek, mokradlami 1 nierowno$ciami terenu, co
wymagato ogromnego naktadu pracy ludzkich rak oraz zastosowania nowoczesnych rozwigzan
technicznych tamtych czaséw. Dzien 15 sierpnia 1843 roku, kiedy to uroczyscie otwarto calg
lini¢ z Berlina do Szczecina, trwale zapisal si¢ w dziejach prowincji pomorskiej. O randze tego
wydarzenia §wiadczyla osobista obecno$¢ samego monarchy, Fryderyka Wilhelma IV. Kolej
natychmiast wywolala powszechng fascynacje. Jak wynika z zapiskow oOwczesnych
mieszkancow Bernau, thumy gapidow godzinami wyczekiwaly na stacjach, aby zobaczy¢
dymiace maszyny. Organizowano darmowe przejazdy pociagami probnymi, ktore z racji
ogromnego zainteresowania 1 braku mozliwosci natychmiastowego powrotu, zmuszaty
rozentuzjonowanych pasazerow do wielokilometrowego pieszego marszu z powrotem do
domow. Cho¢ poczatkowo rozktad jazdy przewidywat tylko kilka kurséw dziennie, a ruch
nocny z powodu obaw o bezpieczenstwo praktycznie nie istnial, nowinka techniczna bardzo

szybko stata si¢ gtlbwnym napgdem gospodarki miast lezgcych na szlaku.



Karlino (Corlin). Ceglany, pigcioprzgstowy most kolejowy na rzece Radew, z przejezdzajagcym pociggiem
parowym. Stan z okoto 1864 roku. Album der Stargard-Coslin-Colberger Eisenbahn, Stettin 1862, s. 32.

Budowa torowisk na wschod prowincji

Wielki sukces komercyjny linii szczecinskiej uruchomit lawing kolejnych inwestycji.
Towarzystwo Kolei Berlinsko-Szczecinskiej, dysponujac rosngcym kapitalem, rozpoczgto
stopniowe i systematyczne wydtuzanie swoich linii kolejowych. Gléwnym celem stato si¢
skomunikowanie rolniczego zaplecza Pomorza Tylnego (Hinterpommern) z rynkami zbytu i
portami baltyckimi. Juz 1 maja 1846 roku Szczecin uzyskat potaczenie kolejowe ze Stargardem,
a w kolejnych latach kontynuowano trudng technicznie, lecz optacalng rozbudowe w kierunku
wschodnim i1 poétnocnym. Harmonogram oddawania do uzytku kolejnych najwazniejszych

odcinkOw prezentuje ponizsze zestawienie:

Werkstattplatz zu Stargard.
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Stargard (Stargard i. Pom.). Plan sytuacyjny kompleksu Glownego Warsztatu Kolejowego Pruskich Kolei
Panstwowych (p6zniejszy RAW). Widoczna przesuwnica, hale parowozowe, odlewnie i kuznie. 1864 rok.
Deutschlands Stadtebau: Stettin, hrsg. von Magistrat, Berlin-Halensee 1925 (b.n.s.).



Rozbudowa pomorskiej sieci kolejowe;j

Odcinek linii kolejowej Data otwarcia linii
Szczecin — Stargard 1 maja 1846 1.
Biatogard — Koszalin 1 czerwca 1859 .
Koszalin — Stupsk 1 lipca 1869 r.

Szczecin — Swinoujécie 15 maja 1876 1.

Dotarcie toréw do gléwnych osrodkow administracyjnych i gospodarczych przyniosto
niespotykany dotad rozkwit handlu. We wschodniej czgéci prowincji pomorskiej
poprowadzenie najwazniejszych magistrali kolejowych stalo si¢ impulsem do giebokich
przemian spotecznych. Rozwdj transportu szynowego znaczaco przyspieszyl procesy
melioracyjne i reformy rolne, w tym np. aktywnos$¢ spotdzielni melioracyjnych. Lokalne
wiadze (szczeg6lnie landraci) szybko dostrzegly potencjat kolei jako narzedzia do wywozu
ogromnych ilosci drewna i ptlodéw rolnych. Gospodarka przestrzenna w prowincji pomorskiej
zyskala zupelnie nowy wymiar, a tradycyjny, odosobniony charakter wschodniopomorskich

miasteczek zaczat odchodzi¢ w zapomnienie.
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Odcinek Biatogard (Belgard) — Koszalin (Coslin). Mapa topograficzna trasy Kolei Tylnopomorskiej z
kilometrazem w milach pruskich. Druga potowa XIX wieku. Deutschlands Stédtebau: Stettin, hrsg. von
Magistrat, Berlin-Halensee 1925 (wktadka).



Nacjonalizacja kolei i epoka Krolewskiej Dyrekcji Kolei

Z kazdym kolejnym dziesigcioleciem ranga transportu szynowego wzrastala, co nie
umkneto uwadze centralnych wiadz pruskich, a od 1871 roku, po zjednoczeniu Niemiec —
ogdlnoniemieckich. Zelazny Kanclerz, Otto von Bismarck, doskonale rozumiat, ze sprawna,
zunifikowana sie¢ torow jest nie tylko nerwem poteznej gospodarki panstwa, ale posiada
zasadnicze znaczenie dla sprawnej logistyki militarnej. System, w ktérym w jednym panstwie
funkcjonowaty niezalezne, prywatne spotki akcyjne o zréznicowanych taryfach i regulaminach,
stawal si¢ na dluzsza mete nie tylko niewygodny, ale i niewydolny.

W efekcie dlugofalowej polityki Bismarcka, po fazie intensywnych negocjacji 1 presji
prawno-ekonomicznej, w 1880 roku nastgpito catkowite upanstwowienie majatku Towarzystwa
Kolei Berlinsko-Szczecinskiej. Majatek ten, na ktéry sktadaly si¢ m.in. setki kilometrow
szlakow 1 wielki park maszynowy, przeszedt pod bezposredni zarzad administracji panstwowej,
a SciSlej pod nowo powotang Krolewska Dyrekcje Kolei w Szczecinie (Konigliche
Eisenbahndirektion Stettin — KED Stettin).

Wilaczenie pomorskich kolei w ramy pruskiego systemu panstwowego wymusito
wprowadzenie jednolitych przepisOw sygnalizacyjnych, ujednolicenie praw pracowniczych
oraz standaryzacj¢ rozkladoéw jazdy. Proces ten ukonczono u schytku stulecia. Wskutek wielkiej
reformy organizacji transportu, zainicjowanej w 1895 roku przez ministra robdt publicznych,
Carla von Thielena, szczecinska dyrekcja umocnita swojg pozycje, zarzadzajac w tym czasie
2 205 kilometrami toréw. Stanowila tym samym jeden z najwigkszych weztow w catym
systemie pruskim, nadzorujac rozlegte terytoria od Odry az po Kolobrzeg (dalsza czes$¢

prowincji pomorskiej podlegata w tym czasie pod dyrekcje w Gdansku).

Infrastruktura dworcowa, architektura i warsztaty kolejowe

W $lad za rozrastajaca si¢ siecig zaistniata konieczno$¢ budowy obiektow obstugi
podroznych oraz ogromnego zaplecza technicznego. Pierwszy szczecinski dworzec z 1843
roku, zbudowany pierwotnie w uktadzie czolowym ($lepo zakonczone tory), juz w latach 60.
XIX wieku przestat spelnia¢ swoje funkcje z powodu drastycznie rosnacego nat¢zenia ruchu.
Zdecydowano o jego catkowitej przebudowie w 1869 roku na nowoczesny dworzec przelotowy,
co bylo niezwykle skomplikowang operacja na zaggszczonym i ograniczonym przestrzennie,
nadrzecznym terenie miasta.

Wielkie konstrukcje mostowe stanowity odtad staty element krajobrazu nowej epoki.
Przyktadem architektury inzynieryjnej staly si¢ przeprawy stalowe, w tym wielki wiadukt oraz

most nad Kanatem Finow w okolicach Eberswalde, a takze pot¢zne obiekty inzynieryjne



wznoszone w miar¢ pokonywania rzek wpadajacych do Battyku. W $lad za dworcami
powstawaty ogromne parowozownie, obrotnice i warsztaty naprawcze
(Reichsbahnausbesserungswerk — RAW), w ktorych zatrudnienie znajdowaly tysigce
wykwalifikowanych robotnikdw. Rozwo6j inzynierii stat si¢ symbolem wpisujacej si¢ juz na

stale zmiany cywilizacyjne;.

Darlowo (Riigenwalde). Dwukondygnacyjny, ceglany budynek dworca kolejowego obro$nigty winobluszczem, z
widocznym personelem i zegarem peronowym. Przetlom XIX w. i XX wieku. Karta pocztowa w zbiorach autora.

Inicjatywy oddolne: rozwoj sieci waskotorowych i lokalnych

Gloéwne magistrale panstwowe, cho¢ wydajne, nie mogty dotrze¢ do kazdego zakatka
rolniczego Pomorza Zachodniego. Aby zapobiec wykluczeniu mniejszych osad, od lat 90. XIX
wieku 1 w oparciu o pruska ustawe o kolejach lokalnych 1 prywatnych bocznicach (PreuBlisches
Kleinbahngesetz z 1892 roku), rozpoczat si¢ zywiotowy rozkwit sieci kolejek waskotorowych
(Kleinbahnen). Stanowily one swoisty krwiobieg zasilajacy glowne arterie, budowany
najczesciej z funduszy powiatowych (komunalnych) i prywatnych inwestorow zrzeszonych w
lokalnych spotkach.

Wiasnie dzigki takim inicjatywom w sie¢ kolejowa wlaczane byly cate powiaty. Koleje
powiatowe. Umozliwity nie tylko efektywny transport cennych ptodoéw rolnych i wielkich mas
drewna z pomorskich lasow do stacji przesiadkowych, ale takze przyczynity si¢ do wzrostu

mobilnosci ludno$ci z matych miast 1 wsi. Koleje waskotorowe posiadaty swdj wlasny, unikalny



urok: niewielkie lokomotywy ciagnety pociagi o mieszanych sktadach osobowo-towarowych z
zaledwie kilkoma wagonikami w niespiesznym tempie, przemierzajac przez sady, pola i
przydomowe ogrodki mieszkancow matych wsi. W szczytowym okresie KED w Szczecinie
podlegala w formie nadzoru technicznego sie¢ ponad 40 niezaleznych zarzadow lokalnych 1
waskotorowych, stanowigcych barwna mozaik¢ na komunikacyjnej mapie prowincji

pomorskiej.
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Standaryzowany projekt architektoniczny domu dréznika (mur pruski) Kolei Tylnopomorskiej (kolej Stargard —
Koszalin)wraz z wolnostojaca dzwonnicg sygnatowa. Stan z okoto 1864 roku. Album der Stargard-Coslin-
Colberger Eisenbahn, Stettin 1862, s. 32.

Tabor kolejowy jako potega pomorskiego przemyshu

Obstuga rosnacej liczby przewozow wymagata setek lokomotyw. Cho¢ w pierwszych
latach dzialalno$ci maszyny te sprowadzano z réznych, czgsto bardzo odleglych zaktadow, a
nawet importowano zza granicy, to z czasem produkcja nabrata zdecydowanie rodzimego,
wewnatrzpruskiego charakteru. Duzg role odgrywaty berlinskie zaktady Augusta Borsiga,
dostarczajace sprzgt na lini¢ berlinsko-szczecinska niemal od samego poczatku jej

funkcjonowania. Na Pomorzu jednakze wyrdst potezny, samodzielny gracz w branzy



maszynowej. W podszczecinskim Drzetowie rozpoczeta dzialalnos¢ wielka fabryka maszyn
,»Vulcan”, ktora wprawdzie styneta przede wszystkim z budowy statkow, wyrosta jednak tez na
giganta w dziedzinie budowy taboru szynowego. Pierwsze dwie historyczne lokomotywy
wyprodukowane w 1859 roku przez ,,Vulcan” na zamoéwienie lokalnej spotki nosity nazwy

,,Bellona” 1 ,,Hebe”.
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Szezecin (Stettin). Pamigtkowa plakieta odlewnicza ze stoczni Vulcan-Werke Stettin (F No 2955) umieszczona
na lokomotywie wyprodukowanej w szczecinskiej stoczni ,,Vulkan”. 1914 rok. Deutschlands Stddtebau: Stettin,
hrsg. von Magistrat, Berlin-Halensee 1925 (b.n.s.).

W ciggu nastepnych kilkudziesigciu lat zaktady te wyprodukowaty tysigce parowozow.
Byt to czas ogromnej roznorodnosci budowanych maszyn: od lekkich lokomotyw tendrzakow
stuzacych na bocznicach, przez maszyny pospieszne (Schnellzuglokomotiven), po cigzkie
konstrukcje przeznaczone do transportu surowcow (Gliterzuglokomotiven), takie jak cenione
przez obstuge pruskie serie T18 czy masywne G 4.2 1 G 8. Dym unoszacy si¢ z ich kominow
nad szlakami stat si¢ codziennym elementem pomorskiego krajobrazu, a zawdd maszynisty

otoczony byl powszechnym szacunkiem i prestizem.



Lokootywa serii T18 (znana réwniez jako BR 78, fot.: wwuppertal, zrodto:
https://www.flickr.com/photos/54788366@N00/4061176366/, CC BY 2.0
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Lokomotywé sériiw(.} 4.2 (w U.S. Army Camp Williams we Francji), 1919, fot. Sgt. Musler, U.S. Army Signal
Corps, DP, zrodto: https://catalog.archives.gov/id/313164475

serii G 8 (w U.S. Aﬁny _Camp illiams we Francji), 1'919,7f0t. Sgt. Musler, U.S. Army Signal
Corps, DP, zrodto: https://catalog.archives.gov/id/313164475

Lokorhoty\;va



Przeprawy morskie i stynna Linia Krolewska

Historia szczecinskiej dyrekcji kolei to nie tylko dzieje kolei na ladzie, ale takze
wyjatkowe w skali Prus rozwigzania taczace tory kolejowe z Baltykiem. Péinocno-zachodnie
krance prowincji, pociete zalewami i ciesninami, wymuszaly konieczno$¢ zagwarantowania
ciggtosci podrézy. Wprowadzenie komunikacji promowej stato si¢ wiec logicznym krokiem w
poszerzaniu oferty transportowej. Promy kolejowe na wyspy, takie jak Swinoujscie—Ostrow
(Ostswine), regularnie przewozily pasazerdw i wagony z towarami, niwelujac bariery terenowe.

Najwigkszym jednak echem odbito si¢ stworzenie wielkiego, mi¢dzynarodowego
szlaku komunikacyjnego do Szwecji. Od maja 1897 roku na trasie migdzy pomorskim portem
w Sassnitz na Rugii a szwedzkim Trelleborgiem ptywaly niewielkie statki pocztowe, co
wymagato ucigzliwych przesiadek. Prawdziwa rewolucja nastapita 6 i 7 lipca 1909 roku, kiedy
to z udzialem koronowanych gtow obu panstw uroczy$cie otwarto polaczenie za pomoca
poteznych proméw kolejowych, na ktorych poklad bezposrednio wjezdzaty cate sktady
wagonow. Szlak ten, nazwany Linig Krolewska (,,Konigslinie), wyznaczyl zupelnie nowe
standardy podrdézowania po Europie Pdémnocnej. Luksusowe wagony sypialne mogly bez
przeszkdd kursowaé na trasie z Berlina bezposrednio do Sztokholmu czy Oslo. Jako
ciekawostke warto wspomnie¢, ze to wlasnie tg trasa, w kwietniu 1917 roku, pociggiem
specjalnym przetransportowano przywodce bolszewikow, Wtodzimierza Lenina, ktory
zmierzat do zrewoltowanego Piotrogrodu — wydarzenie, ktore, jak si¢ podzniej okazato,

wptyneto na losy $wiata.

Pomorska kolej w dobie I wojny Swiatowej (1914-1918)

Harmonijny 1 planowany rozwdj pruskiego 1 niemieckiego systemu komunikacyjnego
zostal zahamowany 1 sierpnia 1914 roku wraz z ogloszeniem powszechnej mobilizacji. Ta data
stanowila dla szczecinskiej dyrekcji kolei nagle przejscie z trybu cywilnego, zdominowanego
przez ruch turystyczny i gospodarczy, na calkowicie wojenny. Pierwsze dni sierpnia na
pomorskich dworcach uptynely pod znakiem niewyobrazalnego chaosu. Zdezorientowani
letnicy, wypoczywajacy dotad w nadbaltyckich kurortach, thumnie szturmowali pociagi w
panicznej ucieczce do domow. Ich drogi przecinaly si¢ z niekonczacymi sig, a priorytetowymi
transportami wojskowymi, pedzacymi z jednostkami operacyjnymi na wschod, w kierunku
frontu rosyjskiego.

Zmilitaryzowana administracja od pierwszych chwil musiata sprosta¢ niespotykanym
dotad wymaganiom logistyki wojskowej. Wezly kolejowe zostaty przeksztalcone w punkty

przerzutowe, zaopatrzeniowe oraz miejsca pierwszej pomocy sanitarnej. Swoj wklad w te



dziatania wniosty organizacje charytatywne oraz misje dworcowe, ktoére we wspodlpracy z
Czerwonym Krzyzem przyniosly wsparcie wyczerpanym i rannym. Wystarczy wspomnie¢, ze
w czasie zazartych walk w Prusach Wschodnich na poczatku wrzesnia 1914 roku, w
zaimprowizowanym punkcie zaopatrzenia zorganizowanym przy dworcu towarowym w
Szczecinie, jednego tylko dnia (2 wrzesnia) zdotano nakarmi¢ i zaopatrzy¢ gigantyczng liczbe
17 tysiecy powolanych do wojska rekrutdw i walczacych zohierzy.

Przeciagajacy si¢ konflikt przynidst katastrofalne skutki dla zaplecza technicznego.
Potowa wyszkolonego, przedwojennego personelu mezczyzn w sile wieku zostata
zmobilizowana do armii lub frontowych batalionéw kolejowych. Spowodowato to zjawisko o
niespotykanej wczesniej skali — masowe zatrudnianie kobiet. Kobiety wziglty na swoje barki
cigzar pracy w charakterze odprawiaczek, telegrafistek, zawiadowczyn, a nierzadko
wykonywaty rowniez ci¢zkie fizycznie zadania przy obstudze parowozoéw i czyszczeniu
szlakow z lodu oraz $niegu, starajac si¢ utrzymac funkcjonowanie zrujnowanej infrastruktury.

Lata wojenne oznaczaly gwaltowna dewastacje catego systemu transportowego na
Pomorzu. Poglebiajace si¢ z kazdym miesigcem niedobory wysokogatunkowego wegla ze
Slaskich kopaln oraz surowe braki smaréw zmuszaly szczecinska dyrekcje kolei do
drastycznych cig¢ w rozkladach jazdy. Torowiska na podrzgdnych liniach w glebi ladu,
pozbawione biezacej konserwacji, szybko ulegaly degradacji technicznej. Niektore lokalne
trasy zawieszono catkowicie, ograniczajac si¢ jedynie do minimalnego ruchu towarowego,
niezbednego do przewozu drewna czy podstawowe]j zywnosci ratujacej gtodujaca ludnos¢ w
miastach. Kiedy w chtodne listopadowe dni 1918 roku opadat kurz frontéw I wojny §wiatowej,
system kolejowy Pomorza Zachodniego znajdowat si¢ na skraju catkowitego wyczerpania
organizacyjnego i wyniszczenia technicznego, wymagajac odbudowy nierzadko od podstaw w

nadchodzacej epoce weimarskie;.
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