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Uwagi do dziejow kolejnictwa
na terenie ziemi slawienskiej
do konica wojny 1914-1918

JOZEF LINDMAJER (SLUPSK)

Pierwsza kolej zelazna w Prusach, dla ruchu osobowego 1 towaro-
wego, polaczyla Berlin z Poczdamem. Zostata przekazana do uzytkowania
29 pazdziernika 1838 roku, czyli prawie trzy lata po otwarciu najwczes-
niejsze] w Niemczech trasy kolejowej Norymberga—Firth (w Bawarii) licza-
cej 30 km (Engelmann 1984: 282; Vollack 1986: 265)1. W Prusach dlugosé
ogélna szlakéw kolei zelaznych wzrosta z 861 km w roku 1844 do 2363 km
w 1848 roku (Engelmann 1984: 322). W statystyce z 1844 roku nalezy
uwzgledni¢ najszybciej wybudowana, priorytetowa linie kolejowa w pro-
wincji pomorskiej taczaca Berlin ze Szczecinem. Istotng role inicjatywna
przy ksztaltowaniu projektu i konstruowaniu polaczenia kolejowego na tej
trasie, taczacej stolice panstwa pruskiego 1 prowincji pomorskiej (Szczecin
z liczba ludnoséci bliskg 40 tys.), trzeba zapisaé przede wszystkim na kon-
to naczelnego burmistrza Szczecina — Maschkego. To pod jego przewod-
nictwem 1 marca 1836 roku odbylo sie zebranie komitetu zatozycielskiego
kolei berlinsko-szczecinskiej (Berlin-Stettiner Eisenbahn Komitee)2.

Aktywna 1 przedsiebiorcza cze$é junkierstwa pomorskiego poparta idee
budowy linii kolejowej, ale nie tylko ludzie interesu z tej klasy spoteczno-
-wlasnoSciowej. W latach 1836-1840 zarzad Pomorskiego Towarzystwa Eko-
nomicznego udzielal prawnego 1 propagandowego poparcia wspomnianemu
komitetow1 zatozycielskiemu. Bez watpienia inspiracja budowy pierwszej
na pruskim Pomorzu linii kolejowej zrodzita sie w kregach szczecinskiego

1'W 1837 roku przystapiono do budowy kolei z Lipska do Drezna, a w cesarstwie au-
striackim tzw. kolei pétnocnej z Wiednia do Krakowa.

2 Data szczegblowa wedlug Vollack (1986: 265). Dix (1901: 7) za czas utworzenia tego
komitetu podatl tylko 1835 rok.
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kupiectwa, ktorego przedstawiciele dominowali wérdd inicjatoréw zawigzu-
jacych spélke kolei berlinsko-szczecinskiej (Stepinski 1989: 329-330).

W dniach 13-15 czerwca 1840 roku, z udzialem nadburmistrza, doszto
do walnego zgromadzenia akcjonariuszy budowy kolei zelaznej z Berlina
do Szczecina. Piecze nad tym procesem powierzono naczelnemu inspekto-
rowl budownictwa — Neuhausowi. Juz 3 sierpnia tegoz roku zapoczat-
kowano prace ziemne (Spatenstich) przygotowujace plac pod fragment
rozjazdu 1 podtorze (Bahnkorper) w Eberswalde, miescie odleglym wtedy
o0 okoto 50 km na pétnocny wschéod od Berlina3.

Statut sp6tki akeyjnej budujacej kolej Berlin—Szczecin zostal zatwier-
dzony podpisem 1 przyznaniem koncesji przez kréla pruskiego Fryderyka
Wilhelma IV (wladcy od 7 czerwca 1840 roku) (Ihnatowicz, Biernat 2003:
545). W statucie znalazl sie zapis gwarantujacy czteroprocentowej wyso-
koéci odsetki dla akcjonariuszy, wyptacane jeszcze przez szeéé lat po za-
konczeniu 1 otwarciu kolei Berlin—Szczecin. Takie warunki potwierdzit
w swojej uchwale stanowy sejm komunalny Starego Pomorza (altpom-
merschen Landstidnde)4. Dodajmy, ze w 1839 roku to ciato samorzadowo-
-gospodarcze (dla Alt-Pommern) udzielito (ponownie?) gwarancji finanso-
wego zysku rzeczywistym udzialowcom tego przedsiewziecia kolejowego.
Juz wczeéniej zwroécilo sie, skutecznie, do monarchy o koncesjonowanie
berlinsko-szczecinskiej spétki budowlanej (Stepinski 1989: 330). Ponadto
Pomorskie Towarzystwo Ekonomiczne uzasadnialo celowo$§é wsparcia tej
spdtki dobrem rozwoju rolnictwa, ale i1 przemystu. Wysitki wielkich pomor-
skich (zwlaszcza szlacheckich) wlascicieli ziemskich, przede wszystkim
z terendéw zaodrzanskich (zachodnich) prowingji, to najstarsze w Prusach
przejawy poparcia nie tylko intereséw tej klasy, lecz takze kolejowych
przedsiewzie¢ wielkiej (umacniajacej sie) berlinsko-szczecinskiej burzua-
zji kupiecko-przemyslowej (Stepinski 1989: 330).

Pierwszy odcinek budowane;j trasy kolejowej (o dtugoéci 6 mil = 45 km)5
prowadzil z Eberswalde do Berlina. Zostat ukonczony 31 lipca 1842 roku,
a 16 listopada tegoz roku kolej doprowadzono do Angermiinde. Koszty
og6lne (caloSciowe, wstepne) linii kolejowe] Berlin—Szczecin wyniosty
4 280 000 tal. Jej uroczyste otwarcie nastapilo 15 sierpnia 1843 roku
w Szczecinie, gdzie gotowy byl nowy dworzec (Ryc. 1). Uczestniczyl w nim
krél pruski Fryderyk Wilhelm IV. Przyjechal on wéwczas do Szczecina
pierwszym, odpowiednio ustrojonym, pociggiem z Berlina (Lindmajer
1998: 113, przyp. 11)6.

3 Stettiner Neueste Nachrichten”. 2. Beiblatt, 5. November 1905 (Nr 267).
4 Stettiner Neueste Nachrichten”. 2. Beiblatt, 5. November 1905 (Nr 267).
5 Mila pruska (1817-1872) liczytla 7532,5 m (Ihnatowicz, Biernat 2003: 41, tab. 12).
6 Stettiner Neueste Nachrichten”. 2. Beiblatt, 5. November 1905 (Nr 267).
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Ryec. 1. Pierwszy szczecinski dworzec kolejowy w 1843 r. (zrédlo: ,Stettiner Neueste
Nachrichten”. 2. Beiblatt, 5. November 1905, Nr 267)

Berlinsko-Szczecinskie Towarzystwo Kolejowe (Berlin-Stettiner Eisen-
bahn Gesellschaft; BSEG) w 1845 roku podjeto sie kontynuacji budowy kolei
1 doprowadzenia toréw dalej na wschdod, w pierwszej kolejnoéci do Stargar-
du. Najwieksza, przeszkoda byly szerokie, zabagnione doliny Odry i1 Regalicy.
Juz w 1846 roku przerzucono przez koryta tych rzek pierwsze mosty (drew-
niane), a linia kolejowa dotarta w tymze roku ze Szczecina do Stargardu. Od
Stargardu nad Ina zostata poprowadzona w kierunku poludniowo-wschod-
nim do Poznania, a ukonczona w 1848 roku (Vollack 1986: 265).

W latach 1853—-1856 trwaly przygotowania planéw budowy kolei ze-
laznej na trasie ze Stargardu na wschod do Koszalina. BSEG podjeto
ostateczna 1 wiazaca uchwale w tej sprawie 28 lutego 1856 roku. Doktad-
nie w polowie maja tegoz roku, w zawarte] umowie wykonawcze] przy
wspotudziale panstwa, zagwarantowano BSEG 3,5-procentowa, wysokosé
zysku od zainwestowanego kapitatu, z klauzula jego podniesienia o pét
procenta w przypadku zachowania wkladu przy budowie dalszego dlugie-
go (docelowego) odcinka tej kolei z Koszalina do Gdanska. Wspomniane
towarzystwo akcyjne (BSEG) otrzymato koncesje na budowe Hinterpom-
mersche Bahn 18 sierpnia 1856 roku, a do zasadniczych prac budowalno-
-ziemnych przystapiono po uplywie 7-8 miesiecy — w marcu 1857 roku
(Vollack 1986: 270). Znaczny odcinek kolei pdétnocnopomorskiej, prowa-
dzacy ze Stargardu do Koszalina przez wie$ Runowo (gdzie przewidziano
odprowadzenie bocznej linii Drawsko—Zlocieniec—Szczecinek) i dalej przez
Lobez—SWidwin—Bialogard z odgalezieniem Bialogard—Kotobrzeg, zostatl
zwienczony oficjalnym otwarciem 1 czerwca 1859 roku’. Wprost do na-

7 Archiwum Panstwowe w Szczecinie (dalej: APSz.), Zespét: Naczelne Prezydium Pro-
wincji Pomorskiej (dalej: NPPP), Nr 2074 (Karte der Ostbahn); Amts-Blatt der Konigli-
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brzeza portu kolobrzeskiego kolej dotarta dopiero w 1865 roku (Stepinski
1989: 331; Wiodarczyk 1987: 91).

W latach 40. 1 50. XIX wieku w Prusach wyraznie zaznaczyla sie
pierwsza ofensywa w budownictwie kolejowym, co juz wykazano choéby
na przykladzie okresu 1844—1848 (por. wyzej), w tym na terenach wschod-
nich é6wczesnych Prus. Zaangazowani w takowe budownictwo komunika-
cyjne byli gtéwnie dysponenci prywatnych zasobéw finansowych (powsta-
jacych spélek akeyjnych, jak BSEG), asekurowane niejednokrotnie takze
przez centralne struktury panstwowe czy to ze wzgledéw politycznych,
czy tez wojskowo-strategicznych, jak i przede wszystkim z waznych mo-
tywow gospodarczych, rowniez prestizowych, Prus — najwiekszego, szyb-
ko sie rozwijajacego panstwa Zwigzku Niemieckiego.

Uwzgledniajac te motywy, mozna chociazby staraé sie zrozumieé, dla-
czego inwestycje kolejowe w Prusach po przekroczeniu Odry objely trasy
biegnace z Berlina przez tereny lepiej zurbanizowane, o korzystniejszym,
perspektywicznym rozwoju zwlaszcza pozarolniczych dziedzin zycia go-
spodarczego. Liczyla sie takze istotna mozliwo$é szybszej integracji eko-
nomicznej ziem zagarnietych (swego czasu) w rozbiorach przez Prusy
kosztem Polski (gtéwnie Wielkopolski, Pomorza Gdanskiego) z obszarem
dawnych Prus Ksiazecych (Prus Wschodnich z Krélewcem).

W 1845 roku rozpoczeta sie budowa mostéw przez Wisle koto Tezewa
oraz przez Nogat w Malborku. Oba mosty — drogowy 1 kolejowy — stawia-
ne przed wjazdem do Tczewa od zachodu, zostaty otwarte w koncu 1857
roku. Wezeéniej, bo od 1852 roku, czynna byla kolej z Malborka do Kré-
lewca (Dix 1901: 6). Zaistniata tez taczno§é oraz powigzania komunika-
cyjne pierwszego odcinka budowanej po 1843 roku kolei ze Szczecina
w kierunku wschodnim, juz przez wschodnie tereny pozaodrzanskie. Za-
padla decyzja o kontynuowaniu prac budowlanych przy tej kolei w strone
Stargardu, a postawienie pierwszych mostéw przez Odre 1 Regalice ure-
alnito te projekty. Do Stargardu kolej dotarta w 1846 roku, dwa lata p6z-
niej do Poznania (por. wyzej). Stad kolejowa trasa potaczono Krzyz
z Bydgoszcza (w 1851 roku). W dalszej kolejnoéci dotarta ona przez Tczew
do Gdanska w 1852 roku. Uwzgledniajac wybudowane odcinki kolejowe
oraz mosty przez Wiste 1 Nogat (1857 rok), koleja mozna bylo dojechaé
z Krzyza (a wladciwie z Poznania, a nawet ze Stargardu / Szczecina)
do Krélewca trasg liczaca 467 km (zwana Kroélewsko-Pruska Koleja
Wschodnig — die Koniglich Preussische Ostbahn) (Dix 1901: 6-7; Vollack
1986: 265).

chen Regierung zu Coslin (dalej: Amtsblatt), 1859, Nr 23, s. 236; Album der Stargard-
-Coslin-Colberger Eisenbahn [Berlin, b.r.w.], s. nlb. Zob. tez Lindmajer (1998: 113-115).
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Rozbudowa infrastruktury kolejowej na przetomie lat 50. 1 60. XIX
wieku nie cieszyla sie znacznym poparciem wielkich agrariuszy pomor-
skich (unkrow), chociaz byli oni nadal éwiadomi korzyséci plynacych
przykladowo z przedluzenia linii Szczecin—Stargard do Koszalina 1 Stup-
ska z myS$la o doprowadzeniu jej do Gdanska (o tym nizej).

Jak wiemy (por. wyzej), w 1846 roku zapadla decyzja o kontynuowa-
niu prac budowlanych przez BSEG majacych na celu przedtuzenie kolei
berlinsko-szczecinskiej do Stargardu. Podjeto wysitki (koncepcyjne) po-
prowadzenia tej jednotorowej linii kolejowej przez pruskie Pomorze coraz
dalej na wschdd (etapowo 1 stopniowo). W 1856 roku na trasie wytyczonej
w terenie rozpoczely sie roboty ziemne oraz torowiskowe ze Stargardu do
Koszalina. Oficjalnie zakonczono je 1 czerwca 1859 roku.

7 innych zapiséw wynika, ze pierwszy pociag z Koszalina do Biato-
gardu wykonatl kurs testowy (kontrolny) 20 listopada 1858 roku. W dniach
30-31 maja 1859 roku odbyly sie (wraz z ceremonia po$wiecenia) cato-
éciowe oficjalne uroczystoSci symbolicznego oddania do praktycznego
uzytkowania kolei na calej trasie Stargard—Koszalin 1 Bialogard—Kotlo-
brzeg w obecnosci éwczesnego (od 9 pazdziernika 1858 roku) pruskiego
ksiecia panujacego (Prinzregent) Wilhelma I (Klenz 1929; Thnatowicz,
Biernat 2003: 545). Oddana do codziennej eksploatacji (regelméssigen
Fahrten begonnen) linia Stargard—Bialogard—Koszalin i Biatogard—Ko-
lobrzeg liczyla tacznie (oba odcinki) 172,5 km nowej trasy kolei pomorskie)
(Dix 1901: 7; Vollack 1986: 270)8. Dworzec koszalinski stat sie na okoto
10 lat koncowym punktem dyspozycji towarowo-przetadunkowej oraz
koncowa docelowaq, stacja pasazerska (od strony zachodniej — Stargardu).

Zahamowanie dalszych prac przy budowie kolei z Koszalina do Stup-
ska 1 dalej do Gdanska, pomijajac zauwazony pewien spadek zaintereso-
wania przydatnos$cia tego nowoczesnego Srodka komunikacji wéréd po-
morskich wielkich ziemian (szlacheckich czy mieszczanskich), mozna
powigzaé z niekorzystnymi nastepstwami (takze dla tej inwestycji) ogdl-
nej sytuacji geopolitycznej, w jakiej znalazly sie Prusy. To panhstwo for-
sowalo (udane w ostateczno$ci) plany zjednoczenia Niemiec, do czego
doszto w 1871 roku wskutek wojennych konfrontacji z Dania (1864 rok),
Austria (1866 rok) oraz Francja (1870-1871). Owe wydarzenia wstrzy-
mywaly poprawna 1 terminowsa realizacje zakladanego harmonogramu
ustalonego dla budowy Hinterpommersche Bahn, ograniczajac z wymie-
nionego powodu (zwlaszcza w latach 60. XIX stulecia) udzial panstwa
pruskiego rowniez w tego rodzaju waznych poczynaniach przemystowych
oraz komunikacyjnych.

8 Amtsblatt 1859, Nr 23, s. 236.
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Jednak po raz kolejny administracja rzadowa prowincji wykazala sie
(chyba?) nieco wczeéniejsza inicjatywa na tym polu. W 1865 roku pomor-
skie wladze prowincjonalne nosily sie z powaznym zamiarem wniesienia
sprawy budowy kolei z Koszalina do Stupska (a wiec 1 przez Stawno) pod
obrady parlamentu pruskiego (Landtagu) (Stepinski 1989: 330, przyp. 122).
W kazdym razie budowa kolei w tym kierunku (zgodnie z wytyczona tra-
sa) rozpoczela sie z Koszalina w 1866 roku. Jednakze wlasciwa spotka
otrzymalta docelowa koncesje na kontynuowanie zaawansowanych prac
przy formowaniu i kladzeniu — jak okreslano — drugiego odcinka kolei
pomorskiej w 1867 roku najpierw z uwzglednieniem jego kolejnego frag-
mentu: Koszalin—Stawno—Stupsk (Vollack 1986: 270).

Dlugoéé linii kolejowej z Koszalina do Gdanska wyniosta 198,4 km,
w obrebie powiatu stawienskiego 46 km. Na tym odcinku zaplanowano
(zgodnie z projektem) przystanki kolejowe w: Wiekowie, Stawnie, Karwi-
cach, Wrzeénicy oraz Reblinie (Vollack 1986: 270). W opublikowanym
(a wydaje sie wiarygodnym 1 wigazacym) dokumencie z poczatku lipca 1858
roku, zwierajacym informacje o przyjetych ostatecznie rozwiazaniach, a tak-
ze ustaleniach inwestycyjnych z tq linig kolejowa zwiazanych, miedzy Ko-
szalinem a Slupskiem przewidziano ustanowienie dworcow kolejowych
(Bahnhof) tylko w: Skibnie, Karwicach, Stawnie (Ryc. 2) i Sycewicach?®. Wia-
$§ciwym przystankiem pasazerskim oraz towarowym dla Sianowa stalo sie
pobliskie, okolo 4 km na pétnoc, Skibno polozone na terenie powiatu kosza-
liriskiego (do 1872 roku rozlegly powiat , Ksiestwo”) (Vollack 1986: 270).

& féﬂ?. .(fﬂh\ fﬁ\

Ryec. 2. Budynek dworca kolejowego w Stawnie wedlug planu z okolo 1858 r. (zrédto: Album
der Stargard-Coslin-Colberger Eisenbahn (erbaut 1868-1870), Stettin [brw.] (Lith. H. Ru-
precht); rysunek litograficzny 25): widok ogélny (a) i rozplanowanie wnetrza (b)

9 Erlauterungsbericht fiir das generelle Project einer Eisenbahn von Céslin nach Dan-
zig [Stettin 1858], s. 12—-13.
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Na trasie z Koszalina (Sianowa) do Stawna trudnym do pokonania te-
renem okazala sie strefa miedzy Wiekowem a wsia Przystawy. Trzeba
byto tam usypaé¢ dlugi nasyp biegnacy przez zabagniony teren oraz zbu-
dowaé¢ most przez Grabowa. Drugi most nalezalto postawié przez Wieprze
koto Stawna (Ryc. 3), w odlegloéci 2 km na potudnie od centrum miasta.
Doszlo tam do przeciecia budowanej kolei z najwazniejsza pomorska, dro-
ga ladowa Szczecin—Koszalin—Stupsk—Gdansk (Vollack 1986: 270).

e
“-‘_.‘_..,_-u. s

Ryc. 3. Projekt mostu kolejowego przez Wieprze w Stawnie wedlug planu z okoto 1858 r.
(zrédto: Album der Stargard-Coslin-Colberger Eisenbahn (erbaut 1868-1870), Stettin [brw.]
Lith. H. Ruprecht; rysunek litograficzny 9)

Przed przystapieniem do realizacji wspomnianej inwestycji kolejowe;j
przez péinocno-wschodnie regiony prowingji pomorskiej panstwo pruskie
zaakceptowalo wstepne zalozenia dotyczace przedluzenia pierwszego
fragmentu kolei pomorskiej o podstawowym znaczeniu z Koszalina do
Gdanska przez Stawno, Stupsk, Lebork (kwiecien 1855 roku)!9. Pomimo
naciskéw réznych lokalnych grup politycznych oraz gospodarczych (zwtasz-
cza z Kolobrzegu) sugerujacych miedzy innymi poprowadzenie kolei
przede wszystkim z Koszalina do Gdanska krétsza trasa przez Kartuzy
(z pominieciem Stawna 1 Shlupska), ostateczny projekt kolei Koszalin—
Stawno—Stupsk—Lebork—Wejherowo—Gdansk zatwierdzono w potowie 1858
roku (Lindmajer 1998: 115)11,

10 Erlauterungsbericht fiir das generelle Project einer Eisenbahn von Céslin nach
Danzig [Stettin 1858], s. 11.

11 Erlauterungsbericht fiir das generelle Project einer Eisenbahn von Coslin nach
Danzig [Stettin 1858], s. 5, 8, 11, 14.
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W zalozeniach wstepnych projektu (z 1858 roku) zawarto przebieg
wytyczonej linii kolejowe) skrajem poélnocnego obszaru zabudowy miej-
skiej Slawna, aby uniknaé¢ dwukrotnego jej przeciecia z gléwna szosa po-
morska Szczecin—Gdansk. Byt to fragment przyjetego ogblnego wariantu
zakladajacego, ze od Koszalina az do Leborka kolej bedzie przebiegaé
bezkolizyjnie na péinoc od tej drogil2, zatem bez skrzyzowan w Sycewi-
cach 1 Stupsku, co w ostatecznym rozwiazaniu nie zostalo uwzglednione.

Zadecydowano, ze w Stawnie bedzie sie budowaé kolej w pewnej odle-
glosci na potudnie od miasta (por. nizej). Przy tej okazji argumentowano,
ze usytuowanie planowanego dworca w doé¢ wyraznym oddaleniu od cen-
trum miejscowos$ci przyniesie jej korzySci — wymusi naturalne procesy
gospodarczo-przestrzennego cigzenia 1 rozwoju oSrodka w tym wlasénie
kierunkul3, co sie potwierdzito w nieodlegtej przysztosci.

Linie kolejowa Koszalin—Stawno—Stupsk oddano do uzytku 1 lipca
1869 roku, a od strony Gdanska i Sopotu polaczenie bylo czynne od
1 lipca 1870 roku. Wlasciwa pomorska magistrala kolejowa dotarta do Stup-
ska (oficjalne otwarcie) 1 wrzeénia tegoz roku (Vollack 1986: 270, 272).
Zgodnie z zalozeniami pelna eksploatacja kolei Berlin—Gdansk (przez
Szczecin—Koszalin—Stawno—Stupsk) o dlugosei 402,8 km przypadla na
1870 rok. Kolej ta, prawny obiekt prywatnej spotki, w 1878 roku przeszia
pod zarzad panstwowy (Dix 1901: 11).

* ok x

Niezbedne jest zaprezentowanie istotnych fragmentéw drugiego w XIX
wieku powaznego starcia przeciwstawnych intereséw gospodarczych (bie-
zacych 1 perspektywicznych) Stawna oraz Dartowa, do ktérego doszlo po
catkowitym ujawnieniu (1858 r.) szczegdléw inwestycyjnych towarzysza-
cych budowie linii kolejowej z Koszalina do Stupska. Na trasie miedzy
tymi miastami miat zostaé¢ zbudowany tylko jeden wiekszy dworzec kole-
jowy — w Karwicach. W Stawnie przewidywano jedynie pasazerski i to-
warowy przystanek kolejowy z podobnymi urzadzeniami trakcyjnymi
oraz zabudowaniami jak na przyklad w Skibnie czy Sycewicachl4.

Zaplanowana budowa wiekszego, lepiej wyposazonego dworca kolejo-
wego w Karwicach, z zapowiedzig powstania w nieodlegltej przysztoSci

12 Por. APSzcz., NPPP, Nr 2074: Karte der Ostbahn.

13 Erlauterungsbericht fiir das generelle Project einer Eisenbahn von Coslin nach
Danzig [Stettin 1858], s. 13.

14 Por. Ueberschlag der Kosten fiir den Bau und die Ausriistung einer Eisenbahn von
Coslin nach Danzig [Stettin, den 7. Juli 1858], s. 39-41; Erlauterungsbericht fiir das gene-
relle Project einer Eisenbahn von Coslin nach Danzig [Stettin 1858], s. 33.



Uwagi do dziejéw kolejnictwa na terenie ziemi stawienskiej do korica wojny 1914-1918 145

bocznicowej linii kolejowej z Karwic do Dartowal®, wywotala kontrakcje
Stawna. Wykladnie ratusza tego miasta, a takze jego aktywnych obywa-
teli, zawart é6wezesny burmistrz Gersdorff w piémie do wtadz prowingji
w Szczecinie z 28 wrzes$nia 1859 rokul6. Wnosit o zaniechanie realizacji
zaprojektowanej inwestycji kolejowej w Karwicach 1 umiejscowienie jej
(w takich samych rozmiarach) w Stawnie. Burmistrz dawat wyraz ogdl-
nemu przeswiadczeniu, ze wybudowanie dworca w Karwicach (wedlug
aktualnie istniejacych 1 jedynych zalozen) oraz bocznej linii kolejowe]
z Karwic do Dartowa spowoduje nasilajacy sie z roku na rok splyw masy
towarowe] z najblizszego 1 dalszego zaplecza surowcowo-gospodarczego do
tego punktu kolejowego rozrzadu oraz dyslokacji/e kosztem stawienskich
mozliwo$ci hurtowego posrednictwa handlowego. W rezultacie, jak prze-
widywat burmistrz, Stawno bedzie tracilo swoje (i tak skromne) znacze-
nie ekonomiczno-handlowego o$rodka na rzecz Karwic, gdzie w krotkim
czasle moze nawet wyrosnaé¢ nowe miasto, natomiast Slawno zacznie sie
upodabniaé¢ do miejscowosci typu wiejskiego (Lindmajer 1998: 123)17.

W obawie przed taka ewentualnoécia, a takze kierujac sie potrzebami
rozwoju powiatowego Stawna, zapowiadany byt przyjazd do Szczecina
specjalnej slawienskiej deputacji miejskiej majacej wyjednaé przychyl-
noéé¢ pahstwowych wladz prowincji oraz uzyskaé ich posrednictwo u wia-
Sciwego ministral8. Ze strony reprezentantéw Stawna pojawita sie nawet
gotowo$¢ poniesienia kosztéw wynikajacych z zaproponowanej zmiany
planéw budowy dworca w Karwicach w wysokoéci aktualnych mozliwos$ci
budzetowych miastal®.

Stawno w swojej batalii o definitywne odrzucenie planowanej budowy
wiekszej stacji rozrzadowej w pobliskich Karwicach 1 bocznicowej kolei od
tej miejscowosci do Darlowa uzyskalo poparcie stawienskiego sejmiku
powiatowego. To gremium samorzadowe wiosng 1862 roku zobowiazalo
sie pokry¢ koszty wywlaszczeniowe tylko przy trasie kolei gtéwnej (Ko-
szalin—Stupsk) w obrebie powiatu, a odrzucito taka mozliwo§é w odnie-
sieniu do ,kolei bocznej” z Karwic do Dartowa, gdyby jednak doszlo do
zatwierdzenia jej budowy?20.

15 Aus diesem Bahnhofe wiirde eine kiinftige Bahn nach Riigenwalde sich von der
Heuptbahn abzweigen”. Erlauterungsbericht fiir das generelle Project einer Eisenbahn
von Coslin nach Danzig [Stettin 1858], s. 13.

16 APSzcz., NPPP, Nr 2075: Schlawe, den 28. September 1859.

17 APSzcz., NPPP, Nr 2075: Schlawe, 28. September 1859.

18 W latach 1848-1862 pruskim ministrem handlu, przemystu i robét publicznych byt
August von Heydt (Thnatowicz, Biernat 2003: 551).

19 APSzcz., NPPP, Nr 2075: Schlawe, 28. September 1859.

20 APSzcz., NPPP, Nr 2075: Coeslin, 26. Mai 1862.
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Ostatecznie, gdy prowadzona juz byta budowa kolei Koszalin—Stupsk
w latach 1868-1870, odstapiono od planowanego usytuowania w Karwi-
cach wiekszej stacji rozrzadowej 1 przyjeto perspektywicznie wiekszy ob-
szar dworcowy dla Stawna, niz przewidywano w zalozeniach inzynieryj-
no-technicznych, a takze ustaleniach inwestoréw z polowy 1858 roku.

* ok x

Juz w 1871 roku zapadly decyzje o wybudowaniu ,boczne)” drogi zelaz-
nej prowadzacej od wytyczonej w terenie trasy Szczecinek—Stupsk(—Ustka),
zaczynajacej sie w Korzybiu 1 biegnacej przez Stawno do Darlowa. W zwiaz-
ku z tymi postanowieniami upadl nieSmialo zarysowany regionalny projekt
budowy kolei ze Stawna przez Miastko do Cztuchowa (1870 rok)2L.

W polowie 1871 roku pojawily sie inne plany, poprzedzone nawet
wstepnymi pracami terenowymi, zbudowania kolei ze Szczecinka przez
Biaty Bo6r, Miastko do ,regionu doliny Wieprzy” i potaczenia w Stawnie
z istniejaca gléwna koleja pomorska (Hinterpommersche Bahn)22. Wy-
szedl temu naprzeciw O0wczesny minister handlu, przemystu 1 robét pu-
blicznych23, wydajac reskrypt z data 4 wrze$nia 1871 roku, w ktéorym
zawarl przyzwolenie na przedluzenie kolei Szczecinek—Miastko—Korzybie
przez Stawno do portu dartowskiego24. Kolej na trasie z Korzybia przez
Stupsk do Ustki oddano do uzytku 1 pazdziernika 1878 roku, z Korzybia
przez Stawno do Dartowa, o dtugosci w granicach powiatu stawienskiego
31,9 km, 15 listopada 1878 roku (Dix 1901: 7; Vollack 1986: 272).

Ta inwestycja byla czeécig synchronicznie prowadzonych przedsie-
wzie¢ kolejowych najistotniejszych dla systemu komunikacyjno-gospodar-
czego $rodkowej 1 podlnocno-wschodniej czeSci rejencji koszalinskie;j.
Uklad ten tworzyly linie kolejowe (por. wyzej): Biatogard—Szczecinek—
Pita (rok 1878)—Poznan (rok 1879); Szczecinek—Miastko—Korzybie—
Stupsk(-Ustka; 1 pazdziernika 1878 roku) oraz odgalezienie Korzybie—
Stawno—Darlowo, do eksploatacji oficjalnie oddane 21 grudnia 1878 roku
(Lindmajer 1981: 205, 208, tab. 25; Vollack 1986: 272)25. W 1884 roku linie

21 Schlawer Kreisblatt” (dalej: Sch.K.) 1870, Nr 21. W Miastku powstat i dzialal tym-
czasowy komitet patronujacy inicjatywom tej budowy.

22 Sch.K. 1871, Nr 64.

23 Od 8 grudnia 1862 do 13 maja 1873 roku byt nim Heinrich hr. von Itzenplitz (Ihna-
towicz, Biernat 2003: 551).

24 Sch.K. 1871, Nr 74. Taka prasowq informacje tez sygnowat wspomniany (por. przyp. 21),
spotecznie pracujacy komitet kolei zelaznej powiatu miasteckiego (Eisenbahn-Comitee des
Rummelsburger Kreises).

25 Vollack jako date otwarcia kolei Korzybie—Stawno—Dartowo podaje 15 listopada
1878 roku.
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kolejowa, Dartowo—Stawno—Korzybie przedtuzono (w latach 1882—1884)
z Korzybia do Bytowa. Oddano ja do uzytkowania 15 sierpnia 1884 roku.
Nie mozna wykluczyé, ze w genezie 1 finalizacji tej kolei miat swéj udziat
kanclerz (premier) rzadu prusko-niemieckiego ksigze Otto von Bismarck
(Reich 1979: 362)26.

Wymienione inwestycje komunikacji kolejowej, istniejace od przetomu
lat 70. 1 80. XIX wieku, przesadzily w nieodleglej przysztoSci o randze
1 znaczeniu Stawna jako podregionalnego centrum komunikacyjno-tran-
sportowo-handlowego, ukierunkowanego takze na posrednia obstuge por-
tu dartowskiego. Poswiadczyly to pierwsze powazniejsze prace moderni-
zacyjne, rozbudowa juz istniejacych oraz budowa nowych obiektéw na
miejscowym dworcu, podjete wlasnie w 1878 roku, gdy uruchomiono kole;j
Dartowo—Stawno 1 dalej do Korzybia2?.

Gospodarczo-kupieckie sfery Darlowa (mimo wszystko) w kolejnych
latach podejmowaty usilne starania o pozyskanie kredytéw panstwowych
na rozbudowe innych wlasnych, lokalnych potaczen kolejowych ze swoim
portem, ktéry w koncu XIX wieku zaczal traci¢ swa atrakcyjnosé przeta-
dunkowa na korzysé lepiej doinwestowanych Kotobrzegu 1 Ustki. W pierw-
szych latach XX wieku odnotowano lepsza koniunkture wskutek zwiek-
szajacego sie posrednictwa Dartowa/Dartéwka w dostawach kamienia
budowlanego (gléwnie dla Koszalina) z Bornholmu 1 importowanego drew-
na debowego dla fabryk zapalek w Sianowie2s.

Poczatkowo (1878/1879) na trasie kolei Stawno—Dartowo istniaty
przystanki w Boleszewie, Jarostawiu 1 Sinczycy. P6zniej przystanek Ja-
roslaw przesunieto o 2,5 km blizej Dartowa 1 nazywano go Nowym Jaro-
stawiem. Ponadto utworzono dodatkowe miejsce przystankowe (Halte-
punkt) koto le$niczéwki Dartowo, niewiele ponad 3 km na potudnie od
dworca koncowego w tym miescie (Vollack 1986: 271).

Wedtug oficjalnego komunikatu (Dyrekeji Okregowej Kolei Panstwo-
wych w Gdansku) wiadomo, ze — zgodnie z nowym rozkladem jazdy — od

26 Budowa, kolei Korzybie-Bytéw premier Otton von Bismarck interesowal sie jako
wlaéciciel takze (poza Warcinem) majatku Barnowiec. Ponadto bylo to dokonanie korzyst-
ne dla eksploatacji panstwowych laséw w Borzytuchomiu (Vollack 1986: 271). Bismarck
dysponowal wtedy formalna i realna silg oddzialywania réwniez w tym zakresie, gdyz od
wrzeénia 1880 do stycznia 1890 roku (jako premier i minister spraw zagranicznych) pia-
stowal tez urzad ministra handlu, przemystu i rob6t publicznych (Ihnatowicz, Biernat
2003: 547, 551).

27 Blizej o tym: Sch.K. 1878, Nr 26, 28, 50, 53, 57, 60. Miedzy innymi rozbudowa gtow-
nego budynku stacyjnego, wzniesienie lokomotywowni, magazynu towarowego, dodatkowe
prace niwelacyjne.

28 Archiwum Panstwowe w Koszalinie (dalej: APKosz.), Zespdt: Rejencja koszalinska
(Reg.K.), Akcesja (Acc.), 16/44, Nr 35, f. 297v. (rok 1901).
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1 lipca 1899 roku trase Stawno—Dartowo (1 Darlowo—Stawno), liczaca
19 km, pociag osobowy pokonywal w ciagu 35 min, a ze Stawna do Korzy-
bia — 27 min29,

W Prusach do przetomu roku 1885 1 1886 wszystkie szlaki kolejowe
zaliczane do gtéwnych, ogbétem 21 240 km, a takze nieco ponad 3505 km
kolei drugorzednych (Nebenbahnen) przeszly pod zarzad panstwowy.
W 1890/1891 roku dlugoéé panstwowych linii kolejowych w Prusach wy-
niosta blisko 25 tys. km, w tym prawie 17 700 km stanowity koleje gtow-
ne, a 3540 km zaliczane do drugorzednych (Dix 1901: 9).

* % %

Wstepny zarys projektu, z 1900 roku, budowy tak zwanej kolei powiato-
wej ze Stawna do Ustki spotkatl sie od razu z wyraznym sprzeciwem repre-
zentantéw Darlowa zasiadajacych w sejmiku powiatowym (Rosenow 1939:
45). Przewazyly jednak interesy pierwszej kurii w sejmiku, a wiec wtasci-
cieli wielkich majatkéow ziemskich, zwlaszcza z pétnocno-wschodniego ob-
szaru powiatu slawienskiego, wykazujace wyrazny wzrost eksportowego
potencjatu wytworczego (spirytus, ziemniaki, zboze) (Lindmajer 1994: 220).
Dla Darlowa skonczylto sie tylko obietnica, wybudowania od tego miasta od-
rebnej kolei do Sianowa (Skibna), ktérej projekt pojawit sie w 1904 roku?30,

Celem urzeczywistnienia planéw nowej kolei ze Stawna do Ustki
przeznaczono pieniadze objete gwarancja rzadowa, co pozwolilo zrezy-
gnowaé¢ z budowy waskotorowej kolei powiatowej do Ustki przez Posto-
mino na rzecz bocznej kolei normalnotorowej pod zarzadem panstwowym.
Prace projektowe rozpoczeto w 1905 roku3l. Zostaly one przyspieszone od
potowy sierpnia 1907 roku po wizycie w Ustce naczelnego prezydenta
prowincji Helmutha barona von Maltzahn-Giiltz32 i zlustrowaniu w tere-
nie fragmentu wytyczonej trasy. Wtasciwy cykl budowy tej kolei trwal od
konica 1909 roku. Oficjalne jej otwarcie nastapito 18 sierpnia 1911 roku
(Vollack 1986: 272; Rosenow 1939: 45)33. Przy budowie wspomnianej ko-

29 Sch.K. 1899, Nr 51 (s. 250). Taki sam czas przejazdu pociagu Dartowo—Stawno
w 1914 roku; np. w 1938 roku zostat skrécony o kilka minut (Vollack 1986: 271).

30 Handelskammer fiir den Regierungsbezirk Koslin zu Stolp in Pommern. Jahres-
Bericht fiur das Jahr 1904-1905, s. 136—-139; APSzcz., NPPP, Nr 2125: Riigenwalde, den
23. Jan. 1908.

31 Sch.K. 1905, Nr 43; Amtsblatt 1905, Nr 23, s. 135. Por. w tej sprawie pismo dyrekcji
kolei w Gdansku do naczelnego prezydenta prowincji pomorskiej w Szczecinie o poparcie
w Berlinie inicjatywy tej budowy. APSzcz., NPPP, Nr 2125: Danzig, den 30. August 1905.

32 Zeitung fiir Hinterpommern”, 14.08.1907 (Nr 189); Ihnatowicz, Biernat 2003: 552.

33 APKosz., Reg.K., Acc. 16/44, Nr 27: Koslin, den 26. Febr. 1910; 23. Febr. 1911;
Nr 32, f. 263v; APSzcz. (stara sygn.) Rep. 60, Acc. 7/31, Nr 1572, vol. 12, f. 378; vol. 13,
f. 65, 93v; Sch.K. 1911, Nr 87.
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lei zatrudniano takze zagranicznych robotnikéw sezonowych, gléwnie
Polakéw z zaboru rosyjskiego, niekiedy Ukraincow z Galicji (zabdr au-
striacki); na przykltad w 1910 roku robotnikéw zagranicznych byto 187,
w 1911 — 120 (Drewniak 1961: 370, przyp. 97)34. Linie te o lacznej diugo-
éc1 36,3 km (w granicach powiatu slawienskiego 23,3 km) wytyczono po
trasie ze Stawna przez: Radostaw, Staniewice, Postomino, Ztakowo, Gole-
cino/Zaleskie, Duninowo, Ustke Leéniczéwke do Ustki (Vollack 1986:
272)35. Dla Darlowa inwestycja ta nie przyniosta zadnych bezpos$rednich
korzysci, dlatego miasto staralo sie (rok 1908) uzyskaé — z uwzglednie-
niem celéw gospodarczych — przynajmmniej dodatkowe odgalezienie kole-
jowe w Postominie36. Najwieksze obawy przejawiata korporacja kupcéw
w Dartowie upatrujacych w budowie kolei Stawno—Ustka ,,znacznej szko-
dy” dla wtasnej dziatalno$ci ekonomicznej po uruchomieniu kolei Staw-
no—Ustka. W piSmie z poczatku 1908 roku do pruskiego ministra handlu,
przemystu i rob6t publicznych3? uskarzano sie na brak poparcia ze strony
czynnikow rzadowych dla planéw ozywienia gospodarczych mozliwo$ci
Darlowa. Wskazywano, ze nie przyjeto zalozen i pominieto wdrozenie
budowy kolei z Darlowa do Koszalina (do stacji Skibno), a planowane
potaczenie kolejowe Dartowa z Ustka ,,odrzucono od reki”. Teraz za$é brak
przychylnoéci, aby przynajmniej poprowadzi¢ krotka trase kolejowa
z Postomina (ewentualnie z Pienkowa) do Darlowa 1 tym samym objac
bezposrednim zasiegiem transportu kolejowego dobrze prosperujace wsie
dawnego Amtu dartowskiego w p6tnocno-zachodnim regionie powiatuss.

* % %

Od wiosny 1899 roku rozpoczety sie prace przy budowie normalnoto-
rowej panstwowej kolei regionalnej z Bobolic do Polanowa. Zatrudnieni
przy niej byli tez (np. w 1902 roku) polscy robotnicy sezonowi z zaboru
rosyjskiego (z Krélestwa) 1 to za oficjalnym zezwoleniem niemieckiego
(pruskiego) ministerstwa spraw wewnetrznych. Otwarcie tego odcinka
kolejowej trasy nastapito 15 lipca 1903 roku3d. Z innych ustalen oraz za-

3¢ Verwaltungsbericht bei Vorlegung des Kreis-Haushalts-Etats fiir das Rechnungs-
jahr 1910, s. 3; 1911, s. 22.

35 Sch.K. 1911, Nr 87. Pociagi pasazerskie kursowaly wtedy cztery razy w ciagu doby
w obie strony, a czas przejazdu to godzina i 20 min.

36 Handelskammer fiir den Regierungsbezirk Koslin zu Stolp in Pommern. Jahres-
Bericht fir das Jahr 1908/1909, s. 172.

37 Byl nim od 19 pazdziernika 1905 do 14 lipca 1909 roku Klemens Delbriick (Thnato-
wicz, Biernat 2003: 551).

38 APSzcz., NPPP. Nr 2125: Riigenwalde, den 23. Jan. 1908.

39 APKosz., Reg.K., Acc. 16/44, Nr 34, f. 199-199v; Amtsblatt 1903, Nr 27, s. 159
(Drewniak 1961: 369; 1959: 258; Vollack 1986: 272; Bindewald 1929: 24-25). Od 6 maja
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piséw wiadomo, ze ,kolejowa linia normalnotorowa potaczyta Polandéw
z Bobolicami” w 1905 roku (Pencarski 2003: 103, 106). W 1903 roku do
Bobolic 1 Polanowa dotarta kolej prowadzaca od Grzmiacej (Vollack 1986:
272), czyli umozliwiajaca najkrétszym polaczeniem powiazanie z daleko-
biezna koleja, Kotobrzeg—Biatogard—Szczecinek—Pita—Poznan.

* %%

W zarysowanych projektach inwestycji kolei waskotorowych z 1893
roku obejmujacych terytoria powiatéw bobolickiego, koszalinskiego 1 sta-
wienskiego, na ten ostatni (stawienski) miala przypasé najwieksza kwota
gwarantowanych przez prusko-niemieckie panstwo dotacji w wysokos$ci
nieco ponad 1,8 mln marek z przeznaczeniem na pokrycie kosztow wa-
skotoréwek w tym powiecie o tacznej diugoséci 71 km40. Sejmik powiatu
stawienskiego w 1894 roku przyjat pierwszy projekt kosztorysu budowy
kolei1 waskotorowe] taczacej potudniowy obszar powiatu (region Polano-
wa) z pomorska magistrala w Slawnie, ulatwiajaca tez dostep do portu
w Dartowie4l.

Zakladano wéwczas (1894—-1896), ze powstanie kolej waskotorowa ze
Stawna przez Polanéw do Bobolic o dlugosci 69,5 km42. Koncowe roz-
strzygniecie projektowe bylo odmienne. Na odcinku Bobolice—Polanéw
zostala bowiem wybudowana (por. wyzej) panstwowa ,boczna” kolej nor-
malnotorowa — poczynajac od 1899 roku z natezeniem podstawowych
prac w latach 1902—-190343.

Ostatecznie dopracowany plan waskotoréwki Stawno—Polanéw za-
twierdzit pomorski sejm prowincjonalny w kwietniu 1896 roku. By¢ moze
tym sie kierujac, nieco p6zniej odpowiednia gotowo$é do dziatania wyka-
zal stawienski wydziat powiatowy (Kreisausschuss). Na posiedzeniu tego
kilkuosobowego gremium wykonawczego sejmiku powiatowego w paz-
dzierniku 1896 roku, na czele z landratem Heinrichem von Belowem,
wybrano komisje z przewodniczacym Maxem Glagauem — wlascicielem
majetnosci ziemskiej w Laskach. Wowczas wytyczony zostal (przez te
komisje) obowiazujacy przebieg waskotorowe) linii kolejowej ze Stawna

1901 do 20 marca 1905 roku pruskim ministrem spraw wewnetrznych byt Hans baron von
Hammerstein-Loxten (Ihnatowicz, Biernat 2003: 548).

40 Verwaltungsbericht bei Vorlegung des Kreis-Haushalts-Etats fiir das Rechnungs-
jahr vom 1. April 1894 bis Ende Mérz 1895. Przewidywany koszt wybudowania 1 km ta-
kiej kolei miat wynie§é 25 800 marek; Sch.K. 1894, Nr 27, s. 139.

41 APKosz., Reg.K., Acc. 16/44, Nr 32, f. 263v.

42 Verwaltungsbericht 1894/1895; Sch.K. 1896, Nr 53.

43 APKosz., Reg.K., Acc. 16/44, Nr 34, f. 199-199v; tamze, Nr 35, f. 415; Amtsblatt
1903, Nr 27, s. 159.
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do Polanowa, a nastepnie dalej do Zydowa i Gologéry (Pencarski 2003:
102). Zapewne wynikiem postanowien tej komisji bylo takze utworzenie
w Stawnie przedsiebiorstwa/towarzystwa kolei waskotorowej z ograni-
czong odpowiedzialno$cia (,Schlawer Kleinbahn Gesellschaft mit be-
schriankte Haftung”), dla ktérego zasadnicza podstawe prawnag dzialania
stanowita ustawa o kolejach waskotorowych z 28 lipca 1892 roku oraz
stosowne zezwolenie (Genehmigungs-Urkunde fiur die Abzweigung von
Jatzingen nach Netzlaff) z 11 grudnia 1896 roku, obwieszczone przez
prezydenta rejencji koszalinskiej barona von der Recka44.

Kolej waskotorowa Stawno—Polanéw—Zydowo liczyta 52,3 km (1914
rok) 1 prowadzila (omijajac Krag) (Meissner 1986; Pencarski 2003: 102)
od przystanku dworcowego kolei waskotorowej w Stawnie przez: Pomito-
wo, Ugacie, Kosierzewo, Ostrowiec, Podgérki, Zegocino, Swiecianowo,
Sulechéwko, Lejkowo, Borkowo, Laski, Domachowo, Bukowo Stawienskie,
Swierczyne, Jacinki, Polanéw-Dworzec, Polanéw-Dworzec Kolei Wasko-
torowej, Wietrzno, Chocimino, Zydowo4s. Oferty zgloszen przez firmy che-
cl prowadzenia terenowych rob6t ziemnych zwiazanych z waskotoréwka
otwarto w Stawnie 18 listopada 1896 roku46. Zatwierdzenia dokumentu
o przepisach, warunkach budowy 1 eksploatacji wspomnianej kolei doko-
nal prezydent rejencji koszalinskiej pod data 11 grudnia 1896 roku4?.
Trasa waskotoréwki o rozstawie szyn 750 mm prowadzila ze Stawna
przez: Pomilowo, Kosierzewo, Ostrowiec, Lejkowo 1 Jacinki, gdzie wyko-
nano odgatezienie do Nactawia, Polanowa, a stad dalej do Zydowa, na-
stepnie za$ do Gotogéry. Dotacja rzadowa wyniosta ponad 1,1 mln marek.
Juz 21 grudnia 1897 roku oddano do eksploatacji podstawowy odcinek
Stawno—Jacinki—Polanéw (Ryc. 4)48, 29 maja 1898 roku za$ trase Pola-
néw—Zydowo—Gologéra (13,8 km), a nastepnie odgalezienie Jacinki—
Nactaw (6,7 km) oraz 1 listopada 1898 roku polaczenie Naclawia z Kosza-
linem (przez Manowo). Ogélna dlugo$é waskotorowej siatki kolei w obre-
bie powiatu stawienskiego wynosilta 63,6 km49,

44 Pelny tekst tego zezwolenia: Amtsblatt 1896, Nr 51, s. 348-350 (tamze data ustawy —
28.07.1892 rok); tez Pencarski (2003: 102-103). Pencarski (2003: 103) réwniez wiece]
o ustanowionych normatywach z lat 1892—1909 (1-4). Jako date ustawy podaje 28 czerwca
(a nie 28 lipca) 1892 roku. Podobna data dzienna w Vollack (1986: 272).

45 Sch.K. 1914, Nr 33.

46 Sch.K. 1896, Nr 93.

47 Genehmigungs-Urkunde fiir die Kleinbahn Schlawe—Pollnow—Sydow—Breitenberg
mit Abzweigung von Jatzingen nach Jatzlaff, Amtsblatt 1896, Nr 51, s. 348—350.

48 Program uroczystoéci otwarcia por. Sch.K. 1897, Nr 107 (Ryc. 4); APSzcz., (stara
sygn.) Rep. 65b, Acc. 16/44, Nr 34, f. 39v.

49 APKosz., Reg.K., Acc. 16/44, Nr 34, f. 39v, 86v, 123v; Stoebbe 1898: 128; Verwal-
tungsbericht 1898-1899: 11; Reich 1979: 365.
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Ryec. 4. Ogloszenie o uroczystoéci z okazji otwarcia kolei waskotorowej Stawno—Polanéw
21.12.1897 r. (zrédlo: ,Schlawer Kreisblatt (Extra-Blatt)” z 11.12.1897 r., Nr 106)

W 1904 roku niepotrzebny juz w Polanowie obiekt lokomotywowni zo-
stal rozebrany 1 przeniesiony do Stawna celem powiekszenia istniejacych
urzadzen warsztatowych na terenie dworca kolejki waskotorowej0. Do
nowych zaplanowanych dokonan na trasie powiatowej kolei waskotoro-
we) zalicza sie wybudowanie wiosng 1907 roku dodatkowego (bocznego)
toru majacego ulatwi¢ transport drewna z okolicznych laséow (Wusterwit-
zer Walde)51.

Od 1 marca 1904 roku dziennie kursowaly po dwa sktady pociagéw
w obie strony. W zaleznoéci od typu wagonéw i przewozonych towaréw
czas przejazdu wynosit od 2,35 godz. do 2,52 godz., z Polanowa do Stawna
od 2,40 godz. do 2,50 godziny?2. Przejazd ze Stawna do Polanowa w latach

50 Demontaz lokomotywowni w Polanowie byl takze spowodowany wybudowaniem
nowej takiej nieruchomoéci oraz noclegowni dla druzyn konduktorskich i kolejarskich
w Zydowie. To usprawnilo polaczenie miedzy Polanowem a Zydowem (Verwaltungsbericht
1904: 17-18).

51 Verwaltungsbericht 1907: 5.

52 Verwaltungsbericht 1904: 17.
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1914 1 1915 $rednio trwal 2 godz. 1 35 min. Wedlug rozkladu jazdy
z 1 sierpnia 1915 roku waskotoréwka przemierzala dystans ze Stawna do
Polanowa w 2 godz. 1 52 min (przyktadowo od godziny 3:30 do godziny
6:22 rano), z Polanowa do Stawna w 2 godz. i 50 min, z Polanowa do Zy-
dowa (1915 rok) w ciagu 27 min, a z Zydowa do Polanowa w 22 min?3. Od
1 czerweca 1917 roku miedzy Stawnem, Polanowem i Zydowem kursowaty
w obie strony po dwa pociagi waskotorowe z wagonami pasazerskimi oraz
towarowymi; dwa sktady od 7:55 rano ze Slawna, a od 13:00 z Zydowa
tylko w érody, soboty i niedziele. W Polanowie przewidziano godzinne
postoje dla pociagu ze Stawna do Zydowa (10:30-11:30) oraz z Zydowa do
Stawna (5:25-6:25)54.

Na trasie Stawno—Polanéw—Zydowo w 1901 roku przewieziono 42,8 tys.
pasazerow, w roku 1905 — 44,5 tys., w 1911 — blisko 59 tys., w 1912 —
61,5 tys., w 1913 — 61,6 tys.55,

Pomimo tych przeciwno$ci w 1902 roku rozwazano (po raz pierwszy)
projekt przebudowy waskotoréwki Stawno—Polanéw na kolej normalnoto-
rowa. W znacznym zakresie takie plany byly zapewne nastepstwem coraz
stabszych wynikéw finansowych uzyskiwanych z przewozu ta linig wa-
skotorowg towardéw masowych, ktére szybko ulegaly redukcji juz w pierw-
szych latach po jej uruchomieniu. Poplecznicy oraz inicjatorzy budowy
kolei waskotorowej Stawno—Polanéw—Zydowo dostrzegali znaczenie go-
spodarcze tego szlaku dla pobudzenia lokalnego przemystu, w tym wydo-
bywczego. Mial sie on sta¢ waznym $érodkiem dyslokacji produktéw z no-
wej gorzelni w Borkowie, dla bedacych w budowie (1897-1898) duzych
cegielni w Polanowie 1 Naclawiu, dla posiadaczy skladéw kamieni oraz
zwiru w Gotogérze, a takze w Borkowie czy wilascicieli komplekséw les-
nych potozonych w poblizu linii waskotoréwki. Tak swoiécie rozumiane
potrzeby oraz podkres§lana koniunktura transportowa szybko minety. Juz
w roku gospodarczym 1901-1902 zmalaly przewozy prostych towardéw
masowych w nastepstwie zakonczenia kolejnego etapu rozbudowy portu
w Ustce (wiosna 1901 roku), z czym wigazano wyrazng redukcje dostaw do
tego portu kamienia budowlanego oraz zwiru z poludniowych rejondéw
powiatu stawienskiego®6.

W 1906 roku przyjeto wniosek o budowie nowej linii kolejowej Korzy-
bie—Polanéw (Reich 1979: 365) przez Podgéry, a nie przez Krag, jak za-
ktadano. Koncepcja ta byta dopracowywana wraz z wykupem ziemi pod

53 Sch.K. 1914, Nr 33; Amtsblatt 1915, Stiick 31, s. 270.

54 Amtsblatt 1917, Nr 21, s. 118.

55 Verwaltungsbericht 1901: 16; 1905: 18; 1912: 8; 1913: 7.
56 Verwaltungsbericht 1900/1901: 18-19.
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te inwestycje komunikacyjna w latach 1908-191057. Budowe wlasciwe;j
kolei Korzybie—Polanéw (34 km), forsowanej przez Dyrekcje Regionalna
Kolei w Gdansku i przez landrature w Stawnie, rozpoczeto w 1912 roku,
a zakonczono po I wojnie §wiatowej (rok 1921)58,

Pomimo takich gospodarczych symptoméw regresywnych w 1901 roku
wplywy z przewozu towarowego koleja waskotorowa Stawno—Polanéw
(Polanéw—Stawno) wynosilty jeszcze 61,5 tys. marek5. O nieréwnomier-
nych, niekiedy wrecz zanikajacych, przewozach towarowych w Stawnie
1 Polanowie (1901-1912) z wykorzystaniem tejze kolei $wiadcza dane
zawarte w Tabeli 1.

Tabela 1. Przewozy towarowe koleja waskotorowa w Stawnie i Polanowie w latach 1902-1912

Przewozy towarowe
Rok [t]
Stawno Polanéw (na trasie do Stawna)

1902 19 251,0 4112,0
1903 17 807,3 1354,6
1904 37 803,3 2 609,7
1905 43 725,2 2 993,6
1906 22 046,3 4546,5
1907 32 187,2 4706,3
1908 35 805,5 4926,0
1909 37 639,4 1 300,0
1910 72 553,0 850,0
1911 45 838,0 7 364,0
1912 37 063,0 1097,0

Zrédto: Verwaltungsbericht 1904: 18; 1905: 19; 1907: 5; 1908: 22; 1910: 9; 1911: 9; 1913: 7.

Jeszcze przed wybuchem wojny w 1914 roku starania (ostatecznie
nieskuteczne) o uzyskanie odpowiednich érodkéw finansowych na wspo-
mniang przebudowe waskotoréwki Stawno—Polanéw czynita slawienska
landratura (Pencarski 2003: 108)60.

57 Handelskammer 1908/1909, s. 172; Amtsblatt 1910, Nr 11, s. 56 (takze: Pencarski
2003: 105).

58 APSzcz., (stara sygn.) Rep. 60, Acc. 7/31, Nr 1572, vol. 12, f. 249; tez: Vollack (1986:
272) 1 Pencarski (2003: 105, 108).

59 Verwaltungsbericht 1901: 16.

60 W przedkladanej przez landrature koncepcji modernizacji i przebudowy kolei wa-
skotorowej na normalnotorowa — tylko na trasie ze Stawna do Polanowa — zaktadano ,likwi-
dacje odcinka Stawno—Kosierzewo na rzecz budowy odcinka Stawno—Ugacie”. Pelna, z tru-
dem forsowana finalizacja takich zalozen projektowych nastapita, ale dopiero w latach
1925-1934 (Pencarski 2003: 108-115).
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Dworzec kolejowy w Stawnie zostal znacznie przebudowany, rozbu-
dowany 1 zmodernizowany z uwzglednieniem aktualnego, jak réwniez
postepujacego oraz przewidywanego na miejscu wzrostu ruchu towaro-
wego (por. Tab. 1) 1 pasazerskiego (przyklady nizej). Teren dworca posze-
rzono, wybudowano trzy unowocze$nione perony potaczone przej$ciem
podziemnym, zwiekszono liczbe toréw do przyjmowania oraz rozrzadu
przeladowywanych towaréw, wzniesiono nowe wiadukty nad szosami
koszalinska 1 polanowska$!l. Prace zakonczono w 1912 roku przy zatrud-
nieniu takze sezonowych robotnikéw ukrainskich (Drewniak 1959: 260).

Ruch pasazerski notowany na dworcu stawienskim (wliczajac oddziat
przewozéw waskotorowych) wyraznie 1 szybko wzrastal — z prawie 82 tys.
0s6b w roku statystycznym 1900/1901 oraz 128,3 tys. w 1910/1911 do
nieco ponad 167 tys. w 1913/191462,

Z chwilg ostatecznych przygotowan do wypowiedzenia wojny przez
Niemcy w 1914 roku wybitnie lokalna linia kolei waskotorowej Stawno—
Polanéw nie miala znaczenia z punktu widzenia przedsiewzieé i potrzeb
logistyki wojskowej. Tym zadaniom w owym czasie mialy sprostaé¢ zmili-
taryzowane normalnotorowe linie kolejowe (Militar-Lokalzuge) z rejonu
Stawna oraz pozostatych terendéw wschodnich rejencji koszalinskiej. Oto
niektére z nich, nadzorowane przez Kroélewsko-Pruskg Komende Okre-
gowa w Slawnie (Konig. Preuss. Bezirkskommando Schlawe): (1) Kosza-
lin—Stawno—Shupsk—Gdansk, (2) Szczecinek—Korzybie—Stupsk, (3) Ustka—
Stawno, (4) Dartowo—Stawno—Korzybie—Bytéw—KoScierzyna—Gdansk, (5)
Miastko—Bytow, (6) Bytéw—Leborksé3.

Przed I wojna $wiatowa (1914-1918) Stawno uzyskato range liczacego
sie podregionalnego wezta komunikacyjnego miedzy Koszalinem a Stup-
skiem. Zbiegalo sie tutaj lub bralo swéj poczatek kilka lokalnych linii
kolejowych. Byly one jednym z najistotniejszych czynnikéw pobudzania —
aktywizacji ekonomiczno-wytwoércze] na tych w wiekszosci rolniczych
obszarach 1 w tej czeéci Pomorza Zachodniego®4. Wyrdzniaty sie one coraz
lepsza dochodowoscig oraz podaza towarowo-eksportowa na chtonny we-
wnetrzny rynek ogdlnoniemiecki, zwlaszcza do wielkich skupisk ludno-
§ciowych (np. Berlin), a takze innych centréw miejsko-przemyslowych
(Zaglebie Ruhry).

61 Sch.K. 1909, Nr 73; Sch.K. 1910, Nr 38.

62 Ostpommersche Wirtschaft” 1924, Nr 3, s. 36; 1926, Nr 41; tez Vollack (1986: 272).

63 Sch.K. 1914, Nr 70 (z 1.08.1914 r.).

64 Chodzi zwlaszcza o gminy wiejskie 1 obszary dworskie w pétnocnym rejonie powiatu
stawienskiego, gdzie byly wyzszej jako$ci gleby uprawne oraz rozwineta sie jakoSciowo
wydajniejsza kultura rolna.
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Bemerkungen zu der Geschichte des Eisenbahnwesens
auf der Schlawer Erde bis Ende des Krieges 1914-1918

Zusammenfassung

Das einleitende Fragment betrifft die Geschichte der Entstehung der
ersten Eisenbahn in Preuflen ab Ende der 30er Jahre des 19. Jh., das weitere
Material den Anfang der Arbeit der Berlin-Stettiner Eisenbahngesellschalt im
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Jahre 1846 von Stettin erst nach Stargard, weiter nach Posen 1848. Vorgesteilt
wurde auch grundlegende Aufzeichnungen von der Fortsetzung der Arbeit der
Pommerschen Eisenbahngesellschaft in Koslin zusammen und die wichtige Ne-
benlinie von Belgard nach Kolberg.

Weitere Informationen betreffen auftretende Streitfragen bei der Wahl ande-
rer Linien der Hinterpommerschen Bahn von Koslin iiber Schlawe, Stolp bis
Danzig (vorgesehen nach Konigsberg). Hervorgehoben wurde, warum die Strecke
von Késlin nach Stolp und von Danzig nach Stolp erst in den Jahren 1869-1870
gebaut wurde.

Im weiteren Text wird iiber die normalen Bahnlinien des Schlawer Kreises
gesprochen: Neustettin—Rummelsburg—Zollbriick—Schlawe—Riigenwalde sowie
Neustettin—Zollbruck—Stolp—Stolpmiinde (erst 1878 gebaut). Es folgt eine kurze
Charakteristik der Bahn Rigenwalde—Schlawe (19 km).

Die oben genannten Bahnanlagen nach oder iiber Schlawe bildeten im Kreis
schon in den 80er Jahren des 20. Jh. ein lokales Zentrum des Eisenbahntrans-
ports und Handels. Diese Rolle des Zentrums entwickelte sich weiter in den
nichsten Jahren durch den Ausbau des Eisenbahnnetzes von Schlawe nach
Stolpmiinde (1900).

Der letzte Teil behandelt das Thema-Schmalspurbahn, Bau und Nutzung in
den ersten Jahren im Kreis Schlawe nach dem Projekt von 1893. Der Abstand
der Schienen der Schmalspurbahn betrug 750 mm. Die Strecke verband Schlawe
mit dem Stiden — den Nachbarkreisen, vor allem dem Zollbriicker.
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