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Stargard

Budowa linii kolejowej Stargard - Koszalin
i jej infrastruktury w latach 1856-1859

Wyznaczanie szlakow kolejowych w panstwie pruskim w X1X wieku, sprowadzalo
sig do laczenia miast o istotnym znaczeniu, ktore przewaznie dominowaly nad innymi
oérodkami pod wzgledem gospodarczym i militarnym. Nastepnic wytyczone trasy
odgaleziano liniami drugorzednymi lub bocznymi, tworzace w ten sposdb siec kolejows.
W okresic rozwojn kolejnictwa, rola panstwa pruskiego przewaznic ograniczala sic
do udzielania koncesji prywatnym towarzystwom na budowg linit i gwarancji
finansowej. Z czasem, gdy kolejnictwo zaczelo przynosic¢ coraz wigksze zyski, czego
dowodem byly wysokie dywidendy wyplacane akcjonariuszom przez towarzystwa,
pafnstwo zaczelo angazowad sig bezposrednio poprzez finansowanie kolei ze $rodkéw
budzetowych oraz udzial w kapitale akcyjnym. W latach czterdziestych XIX wicku
w prowincji pomorskicj zawiazaly sig dwa towarzystwa: Towarzystwo Kolet Berlin
- Szczecin (Berlin - Stettiner Eisenbaln Gesellschafty i Towarzystwo Kolei Stargard
- Poznan (Stargard - Posener Eisenbahn Gesellschaft). Oba przedsigbiorstwa otrzymaly
koncesjg na budowe kolei, ktdrych linie przebicgaly przez miasto Stargard’.

Mozna przyjaé, 7ze przylaczenie Stargardu do sieci kolejowej nastgpilo z dniem
otwarcia linii ze Szezecina do Stargardu w 1846 r., ktora wybudowalo Towarzystwo
Kolei Berlin - Szezecin, Dwa lata pdzniej linie te przediuzono w kierunkuo
Wielkopolski. Koncesie na jej budowe, pomimo usilnych zabicgow akcjonariuszy
Towarzystwa Kolei Berlin - Szezecin, otrzymalo Towarzystwo Kolei Stargard -
Poznan. Do jego powolania przyczynila sig burzuazja szezecinska 1 berlinska, ktora
upatrywala w polaczeniu z Wielkopolskg zyski z importu produktow Zywnoéciowych
i eksportu towardw fabrycznych. Kupey szezecinsey, ktorzy deklarowali wykupienie
wigckszego pakietu akcji, liczyli przede wszystkim na rozszerzenie zaplecza portu,
A ludno$é z Wielkopolski, poza rozwojem gospodarezym, nastawiona byla na nowe
miejsca pracy przy budowic infrastruktury i obstudze kolel. Nicwatpliwie zyskac
mial na tym rowniez Stargard, ktory mial by¢ postrzegany na mapic kolejowe] nie
tylko jako ,.stacja przelotowa”. Prawdziwie kolejowego znaczenia, miasto mialo
dopiero nabrac pod koniec lat piccdziesigtych X1X wieku, kiedy w Stargardzie powstal
wezel kolejowy?.

U8, Sewailik, Dzigje wezfa kolefowegs w Stargarvdzie, praca mogistesska, Uniwersytel Mikolaja Koperniks w
Foruniu, Toruds 2000, 5. 9,17.31,
* Tamde, s 18
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Po otwarciu w 1852 1. linii kolejowej z Bydgoszczy do Gdanska, rzad pruski podjat
starania dalszej rozbudowy Krolewskiej Kolei Wschodniej®. Budowa nowych szlakow
ozywila w spoleczenstwie liczne spekulacje nad ich kierunkiem. Powolywane w tym
celu komitety zglaszaly wlasne projekty i pomysty. Jednak w pierwszej kolejnodei
wladze centralne przewidywaly polaczenie rejencji szczecinskiej z koszalinska.
Koncesje na nowa linig miale otrzymac przedsicbiorstwo istniejace a zarazem
sprawdzone w budowie kolei. Wedlug zamyshi rzadu pruskiego, realizacjg tego
przedsigwzigeia zamierzano powicrzy¢ Towarzystwu Kolei Berlin - Szczecin'. Po
naglodnieniu sprawy, wiladze centralne przedstawily dwie propozycje polaczen:
polnocng ze Szezecina do Koszalina przez Gryfice 1 Kotobrzeg oraz potudniowa, ze
Stargardu do Koszalina z odgalgzieniem w Bialogardzie do Kolobrzegu. Ostatecznie
przy zaangazowaniu nadprezydenta prowincji Senffta von Pilsach, wybrano projekt
drugi, kiory taczyl zdecydowanie wigksza ilos¢ miejscowosei. Projekt ten wspicraly
takze landraty, wlasciwe ze wzgledu na trasg przejazdowsy. Akceptac)i takiej, nie
uzyskala natomiast pierwsza wersja, choc osobidcie wspieral ja minister wojny, W
rownoleznikowym poloZeniu upatrywal on przede wszystkim korzysci militarne. Linia
miata lgczy¢ w nadmorskim pasie twierdze w Szczecinie | Kolobrzegur'.

Zanim jednak doszio do opracowania projektu budowy linil, rzad musial jeszcze
sprosta¢ problemom natury spolecznej i ekonomicznej. Budowa niemal kazdej limii
kotejowej poprzedzona byla konfrontacja spoleczna pomigdzy burZuazja, a
junkierstwem. Podobnie bylo w przypadku linii Stargard - Koszalin. Burzuazja nie
byta zadowolona z zaproponowanych planow rzadowych i podchodzila do inwestycji
z duzy rezerwy, Z drugiej strony silna pozycja polityczna i spoteczna junkierstwa
hamowala jej swobode integracyjng z gospodarkg pafstwa. Zatem opOr spoleczny
najczesciej inicjowany byl przez junkierstwo, ktore upatrywalo w kolejnictwie
zagrozenie dla wlasnej prywaty. Natomiast w wystapieniach publicznych i petycjach
argumentowano to jedynie regresem agrarnym dla regionu®. Problem ten nie mial
jednak takiego znaczenia wobec trudnodci zwigzanych z zebraniem Srodkow
finansowych na budowg nowej linii’. .

Rzad nalegal, by budowe glownej trasy powierzy¢ Towarzystwu Kolei Berlin
Szezecin, Z kolei jego akcjonariusze podchodzili do rzadowego pomysiu z

A. Berger (hespnl), Al Stargard - Céslin - Colbery Eisenhalm, Stettin 1862, 5. |
8. Schwann, Rola bidiete paistwvowego w priskief politvee kolefowef w XIX wieky, Przeglad Zochodni™, 7. 4,
Poznas 1957, 5. 344,
Archiwam Pafistwowe w Szezecinie (dalej: AP Szezecin), Nuczelne Prezydium Prowingji Pomerskiej nr 2032
(dalej: NPPP), Eisenbahn Stargard - Colberg - Chslin 1845« 1855, val. |,
& 8, Sawajlik, Dzigje ..., 5. 15,29,
A Mielcarek, Transport drogowy, wodny § kelejowy w gospodarce prowingfi pomorskici w latach 1813-
19244, Szezecin 2000, 5. 79,
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opieszaloseig dowodzac, ze linia Stargard - Koszalin moze okazad sie nierentowna.
W zamian proponowali budowe linii w kierunku zachodnim ze Szczecina do
Greifswaldu i Stralsundu, ktora miala by¢ bardziej dochodowa, Wobee takiego obrotu
sprawy rzad uzaleznil propozycje Towarzystwa 1 ewentualne pdzniejsze koncesje
dla niego od budowy drogi do Koszalina 1 Kolobrzegu®.

W migdzyczasic Ministerstwo Handlu 1 Przemyshu podaio w dniu 30 sierpnia
1853 r., dokladny opis trasy (tabela 1 1 2)°. Laczna dhugosé linit ze Stargardu do
Koszalina z odgalgzieniem w Bialogardzic do Kolobrzegu miata wyniesc 171,74
km. Na trasie zaprojektowano 180 mostéw, z tego 163 dotyczylo przejazdow i mostow
o rozpietoéei do 30 stop i 17 powyzej tej dlugosei. Wérdd wickszych przejazdow
znalazl sic most Zelazny w Stargardzic nad Ing o rozpigtodei 45 stap (il 1) i most
potokowy pod Stargardem o diugo$ei 34 stop. Linia kolejowa, zaliczana do drog o
glownym znaczeniu, posiadala standardowy rozstaw toru - 4 stopy i 8,5 caia, czyli
powszechnie stosowany do dzisiaj rozstaw 1.435 mm. Znaczenie szlaku igezacego
dwie sgsiadujace rejencje, przekladalo si¢ rowniez na zakup materialow o wysokicj
jakosel, Miedzy innymi zdecydowano sig na import angielskich szyn o dhugosci 21
stop. W projekeie uwzgledniono rowniez inne parametry techniczne typu: rdznice
poziomow linii, podkiad szynowy, sygnalizacjg, wielkos¢ taboru’',

Tabela I.
Frasa Stargard - Koszalin

1. Stargard (Stargard)

2. Trabki (Trampke) 2,26
3. Chociwel (Freienwalde) I.44
4, Wegorzyno?  (Wangerin) 2,27
5. Lobez {Labes) 1,59
6. Swidwin {Schivelbein) 2,87
7. Biadogard {Belgard) 4,31
8. Nosowko {Rassow) 1,39
9, Koszalin (Céslin) 1,88

18,01 mili

f Tamie, s 81,

*OAL Berger, A, 5,02,

1 stopa pruska {refska) - 12 cali - (L313.853 m. Nalezy prayjad, fe opisane precjazdy kolejowe i mosty do 30 stop

w wickszodei nie przekraczaly rozpigiodes powyzej 2 m.

A Berper, Album .., s 4,

2 W zrodiach memieckicl z polowy XiX w., Wegorzyno czesto wymieniano jako migjscowose przez ktdny prowadzila
trusa Stargard - Koszalin, jednak wlaciwg stacjy przefotown bylo pobliskic Runowo Pomorskie (Ruhnow), dzie
wybudowano dworzec kolejowy.

it
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Tabela 2.
Trasa Bialogard - Kolobrzeg

1. Bialogard {Belgard)

2. Karlino (Corlin) 1,07
3. Dygowo {Degow) 217
4

. Kolobrzeg (Colberg) 1,55
: 4,79 mili

Zrodto: A, Berger (usgn.y, Album der Stargard - Céstin - Colberger Eisenbahn, Stettin 1862, 5. 2,

W dniu 23 lipca 1854 1., nadzor nad budowg linii kolejowej Stargard - Koszalin,
rzad powierzyt Krolewskiej Dyrekeji Kolei Wschodniej'. Jej priorytetowym zadaniem
mialo byé zawarcie umowy z Towarzystwem i nadzor nad jej realizacja. Zanim jednak
doszlo do jej podpisania, akcjonariusze Towarzystwa nieustannie dowodzili, ze linia
bedzie ponosila straty. Wediug ich obliczen roczne saldo ujemine mialo siggac 75 tys.
marek's. Zabiegi te miaty przede wszystkim przekonaé rzad, by uwzglednit to w
przyszlej umowie i udzielil odpowiedniej gwarancji. W trakeie negocjacji
akcjonariusze dodatkowo nalegali, by rzad nie wydawal koncesji na bezposrednie
polaczenie Berlina ze Stralsundem. co gwarantowaloby im wyzsze dochody po
oddaniu w dalszej kolejnosci linii z Greifswaldu i Stralsundu do Szezecina'®, Rzad
przyjgl wszystkic warunki 1 w lutym 1856 r. podpisano wstgpne porozumienic.
Okreslono w nim szczegolowe zasady zbicrania kapitatu, warunki udziclania
gwarancji, przekazanie gruntu pod drogg oraz podziat zyskéw. Dywidenda panstwowe
okreslono w wysokosci 3,5%, choé porgczeniem obcigzono réwnoczednie
Towarzystwo, rzedu 0,5%. Ewentualne straty z tego tytulu, Towarzystwo mogio
rekompensowac z zyskow z linii glownej Berlin - Szezecin, Poza tym umowa ustalata
rozkiad jazdy pociagdw i wysokosé taryP’,

Po sfinalizowaniu wszystkich punktow umowy, udzielenie koncesji nastapilo
w polowie maja 1856 ', Gwarancja jaka zostala udzielona ze strony panstwa, byla
w tym czasie o tyle znamienna, gdyZ minister handlu August von der Heydt publicznie
oponowal przed udzielaniem nowych porgezen dla prywatnych towarzystw
kolejowych!,

Y1 mila pruska - 2000 pretow - 733248 m.
A, Bursgee, oAb 50 L
¥ Ostsee Zeitung L1855, nre 353,
¢ AP Szezecin, NPPP, nr 2054, Eisenbahn Strusiund - Berlin 1844-1833, vol. 1, k, 2335,
AL Berger, Al 801
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Udzielone pafstwowe gwarancje dla Towarzystwa Kolei Berlin - Szezecin na
budowe linii Stargard - Koszalin nie zapewnialy jednak zebrania odpowiednicgo
kapitalu. Budowa nowej linii uzalezniana byta bardziej od wyniku sprzedazy obligacji
priorytetowych. Przed koncem 1856 r. wydano ich dwie emisje. W pierwszej obligacje
sprzedano za 7,5 min talarow, a w drugiej za 4 min, Zebrany wowcezas kapitai byl na
tyle wystarczajgcy, azeby wiosna 1857 r. Towarzystwo rozpoczelo prace ziemne., Z
czasem, w trakcie budowy okazalo sig, ze zebrane fundusze sg niewystarczajgee i
niedobdr $rodkow finansowych zaczeto pokrywad z zyskow Towarzystwa z innych
polaczen. Nie poprawilo takZe i to niekorzystnej sytuacji i w konsekwenciji musiano
uciec si¢ do trzecie] emisji. Zréwnowazenie bilansu widziano w sprzedazy duzej
ilosci obligacji na korzystnych warunkach. W zwiazku z tym Towarzystwo wystapito
z wnioskiem o obnizenie wartosci obligacji. Z taka decyzjy nie zgadzal sig natomiast
minister handlu | odwlekatl podjecie decyzji na ich sprzedaz. Ostatecznie po interwencji
nadprezydenta prowincji obligacje sprzedawano po cenic nizszej od nominowanej,
to jest w cenie 85% ich wartoSci. Wediug nadprezydenta, przerwanie prac
budowlanych moglo grozic wystapieniami robotnikéw, co miafo juz miejsce przy
budowie poprzednich polaczen w prowingji pomorskiej. Po zebraniv odpowiedniego
kapitalu przystgpiono do dalszej realizacji projektu, by gotows juz linig oddad w
dniu 1 czerwea [859 .

Udziclona koncesja na budowe i eksploatacjg linii, nakladaia na towarzystwa
kolejowe szereg zobowigzan. Towarzystwa zgodnie z ustawowymi przepisami musialy
posiadaé miedzy innymi: whasny tabor oraz zaklady naprawcze. Takie zobowiazania
dotyczyly rowniez Towarzystwa Kolei Berlin - Szczecin, do ktorego nalezala linia
Stargard - Koszalin *'. Akcjonariusze tego Towarzystwa opowiadali si¢ za budowsg
zakladow naprawczych, ktore bylyby wydolne obstugiwac takze inne linie w regionie,
Pomyst ten popieraly wladze centralne, dla ktorych celem bylo dostosowanie
poszczegolnych zakladow naprawezych dla ogolnych potrzeb kolejnictwa pruskiego.
Akcjonariusze optowali za lokalizacjy warsztatdw w Starpardzie, argumentujge to
jego centralnym polozeniem w regionie oraz rozgalezieniem wgzla kolejowego w
trzech kierunkach: zachodnim do Berlina przez Szczecin, wschodnim do Koszalina i
Kolobrzegu oraz poludniowym do Poznania®.

Budowe Warsztatow Kolejowych w Stargardzie (Reichsbaln - Ausbesserungswerk
Stargard) podjeto rdownolegle z budowa trasy. Zaldady uruchomiono 30 czerwea 1859
r., czyli w dniu poprzedzajgeym otwarcie linii. Dostosowano je do ukladu linii
kolejowych przy dworcu. W pierwszych latach dzialalnosci, warsztaty zatrudnialy

W Ustawa 2 15 maja 1830 r, Geseizsommlung 1836, nr 24, 5. 346-352.

¥AL Miclcarek, Transport ... 5. 7878,

# A, Berger, Athum .., s, 1 Mielcarek, Transport ..., 5. 80,

). Zajaczkowski, Monografia za ot 1943-1082, ZNTK | Stargard " w Sturgardzie Szezecidskim, Stargard
Szezecinski [982, maszynopis w posiadaniv AP w Stargardzie Szevecinskim [za: Gesetzsaminlung 1850].

8. Sawajlik, Doigie.., s 44-45.
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11 urzednikow i 100 robotnikéw, Natomiast ich kubatura wynosita 7.690 e (il. 2).
Z czasem przedsiebiorstwo powigkszalo sig, by w pierwszym dziesigeioleciu XX
wieku by¢ drugim, co do wiclkosei zakiadem przemyslowym w prowingji pomorskiej,
po szezecinskiej stoczni Vulkan®.

W okresie kiedy linie kolejowe budowaly prywatne przedsigbiorstwa, dochodzilo
do tego, Ze na jedngj stacji kolejowej kazde z nich posiadalo whasna infrastrukture.
Podobnie bylo w Stargardzie, gdzie wyodrgbniono teren dla taboru obshlugujacego
lini¢ Berlin - Szezecin - Stargard, Stargard - Poznan oraz Stargard - Koszalin®. W
zwigzku z tym, iz kazda linia posiadata wilasny tabor, na rzecz Kolei Stargard - Koszalin
zakupiono migdzy innymi:

- 28 lokomotyw (z tego, 3 pociagi pospieszne, |8 pociagow osobowych, 7 pociagdw
towarowych),

- 44 wagony osobowe (z tego, 10 wagonow osobowych z 1111 kiasa, 14 wagonow
osobowych z 11 1T klasg, 16 wagonow osobowych z T klasa, 4 wagony osobowe z
I i1V klasa),

- 12 wagondw bagazowych, w tym 5 pocztowych,

- 150 wagonow towarowych krytych,

- 6 wagondw dwuosiowyeh do przewozu koni,

- 12 wagondow trojosiowych do przewozu gesi | owiec,

- 138 wagondw towarowych otwartych (z tego 48 z burtami 1 18 wagonow
przeznaczonych do transportu drewna, Spoérod tych wagonow, 70 bylo
zaopatrzonych w hamulee),

- 3 drezyny,

- 20 wagondow naprawczych®.

Zakup tak duzej ilosci Srodkéw ruchomych dwiadezyl o znaczeniu trasy i jej
przysziej roli w ramach Kolei Wschodniej. Infrastrultura zakladow naprawczych
dia linii Stargard - Koszalin wraz z taborem i nicktorymi inwestycjami w terenie,
wyniosta lacznie 9.257.985 talardow™.

Dzigki tym inwestycjom, w Stargardzie rozbudowano dworzec kolgjowy
i uruchomiono najwicksze w regionie warsztaty naprawcze. Wezel kolejowy, ktory
powstal po odgalezieniu linii w kicrunku Koszalina w 1859 r. miat wplyw rowniez
na wzrastajacg liczbg miejsc na rynku pracy oraz na fatwiejszy wywoz towardow.
Koleja przewozone maszyny rolnicze oraz nawozy sztuczne, ktore na szersza skalg
pojawily si¢ w polowie XIX wicku. Tym samym kolej przyczyniata si¢ agrarnego

TNV Biumer, 8. Bule, Eisenbalin in Pentmern, Ostderiosche Eisenbahngeschite, Day Aushesserungswerk
Stargard, 8. 3, [gglham [983, 5. 102,

W pickeoryeh Zradlueh niemieckich z polowy XIX wicku opisywano wezel koigiowy w Stargard jako stcje #
kilkoma dworcami. A, Berger w Albwm Stargard - Céslin - Cotherg Eivenbalin wyodrebnil dworce dla kazdej 2
linii: Berlin - Szczecin, Stargard - Poznan 1 Stargard - Koszalin,d W orzeczywistodel kazda linig obsiugiwal inny
tahar, kiaremu wydziclono odighny  teren. Nie dotyczylo o jednak dworea kelgjowego 2 perenami, z Kiorego
korzystali podrdzni wszysikich tras,

A, Berger, Al s 7.

* Tanze,

N
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postepu okolicznych miejscowosci, nastawionych na produkeie rolng®.

Linia kolejowa Stargard - Koszalin odegrala istotne znaczenie nie tylko dla stacji
kofcowych, ale takze dla osrodkow polozonych na szlaku. Bialogard i Kolobrzeg,
Jako stacje przelotowe, z pewnoséeiq nie skorzystaly w takim stopniu jak Stargard, ale
polaczenie z siecig kolejows zaprocentowalo w pozniejszym okresie.

O korzysciach jakie niosfa za sobg kolej, najlepiej $wiadczyly starania wiodarzy
miejskich z Kolobrzegu, ktorzy usilnie starali sie o polaczeniu ich miasta z Poznaniem
i dalej ze Skaskiem, Ich zabicgi mialy whiezy¢ port kolobrzeski do posredniczenia w
handlu ladowym z zamorskim. Byia to reakcja na dominacje portu szezecihskiego w
regionie, do ktérego fadunki dowozono koleja, a nastgpnie ladowano je w porcie na
statki™, Uklad ten czesciowo zmienila wybudowana dopiero w 1879 1. linia Poznan -
Szezecinek - Bialopard - Kolobrzeg, ktora taczyla port w Kolobrzegu z naturalnym
zapleczem Wielkopolski i Slaska. Wymieme korzyéci z tego polaczenia uzyskaly
rowniez stacje w Bialogardzie 1 w Szezecinku, ktore zaistnialy na mapie kolejowej w
roli weziow?. Perspektywa rozwoju gospodarczego otworzyla sie takze przed
Koszalinem, zwlaszeza po przediuzeniu linit w kierunku Gdanska. Trase uruchamiane
etapami, by calo$¢ ostatecznie odda¢ w 1870 r. Byla to w tamtym okresie jedna z
nielicznych linii, ktora skorzystala jeszcze z panstwowej gwarancy . Nadmorski sziak
uwazano wtedy za wyjatkowo strategiczny i za poreczeniem panstwowym
przemawialy aspekty militarne.

Wybudowana w polowie XIX wieku linia kolejowa Stargard - Koszalin wraz z jej
infrastrukturg przetrwala do czasow dzisiejszych. Tym samym, w Stargardzie powstal
jeden z wazniejszych wezlow kolejowych w regionie. Z pewnoflcig wplyw na to
miata konsekwenina polityka kolejowa, juka prowadzily poszczegolne rzady pruskie.
Dzigki nim, w niewielkim miescie na Pomorzu powstat wezel kolejowy, z ktdrego do
konca XIX wieku rozchodzito sie szes$¢ linii. W perspektywie czasu, wezet w
Stargardzie stal si¢ jednoczesnie czynnikiem miastotwérczym i zarazem bodzeem do
gospodarczego rozwoju.

8. Sawajlik, Drigje..., s. 52.

¥ AP Bzczecing NPPP ne 2081, Eisenhabn Bolgard - Birschau 18631874, voi, 1L
T. Likewski, S, Kozierski, Ronwdf siect kolejowef w Polsce, Warszawa 1993, 5, 58,
M 8, Schwann, Rola.... 351
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Zusammenfassung

Der Bau der Eisenbahnstrecke Stargard - Koslin und ihrer Infrastruktur
in den Jahren 1856 - 1859

Die Bestimmung der Hauptstrecken in dem preuBiischen Staat in dem 19.:Jh. war
auf die Verbindung der bedeutenden Stidte ausgerichtet, die wirtschaftlich und
militirisch den anderen Ortschaflen {iberlegen waren. Danach wurden davon die
zweitrangigen Strecken und Nebenstrecken abgezweigt, wodurch das Eisenbahnnetz
entstanden ist. Am Anfang war die Rolle des preuBlischen Staates auf die Erteilung
der Konzessionen fiir den Bau der Strecken und der finanziellen Garantie an die
privaten Gesellschaflen eingeschriinkt. Mit der Zeit, als die Bahnen immer hohere
Gewinne brachten, was an den hohen Dividenden zu sehen war, die von den
Bahngesellschaften an die Aktionédre ausgezahlt wurden, hat der Staat angefangen,
sich direkt durch die Finanzierung der Bahn aus dem Haushalt und durch die
Beteiligung an dem Aktienkapital einzusetzen. In den vierziger Jabren des 20. Jh,
sind in der pommerschen Provinz zwei Bahngeselischaften entstanden: Berlin-Stettiner
Eisenbahn Gesellschaft und Stargard-Posener Eisenbahngesellschaft. Beide
Unternchmen haben die Konzession fitr den Bau der Eisenbahnstrecken erhalien, die
durch die Stadt Stargard verliefen. Das bedeutendste Ereignis in der Geschichte der
Eisenbahn in Stargard was zweifellos die Entstehung des Bahnknotens im Jahre 1859
nach der inbetrichnahme der Strecke Stargard - ]Koslin.

Nach der Erdffnung der Bahnstrecke von Bromberg nach Danzig im Jahre 1852
hat die preufliische Regierung die Bemiithungen unternommen, eine Bahnstrecke in
Pommern im Rahmen der Koniglichen Ostbahn zu bauen. Der Bau der neuen Strecken
verursachie in der Gesellschaft zahlreiche Spekulationen beziiglich deren Richfungen.
Die mit diesem Ziel bestellten Komitees haben cigene Projekte und Ideen gemeldet.
Die Regierung hat vor allem die Verbindung der Bezirke Stettin und Koslin vorgesehen.
Es wurden zwei Vorschliige beziiglich der Verbindungen unterbreitet: im Norden von
Stettin nach Koslin {iber Greifenberg und Kolberg als auch im Siiden von Stargard
nach Késhin mit einem Abzweig in Belgard in Richtung Kolberg. Letztendlich wurde
nach der Konsultation der Regierung mit den Vertretern der lokalen Bevdlkerung das
zweite Projekt gewihlt, obwohl das crste Projekt von dem Kriegsminister persinlich
unierstiitzt wurde, der daran die militdrischen Vorteile sah.

Die Vorbereitungen auf den Bau der Strecke Stargard - Koslin begannen im Jahre
1853, als das Ministerium fir Handel und Industrie die genaue Beschreibung der
Strecke vorgelegt hat. Die Regierung bestand darauf, dass die Berlin-Stettiner
Eisenbahn Gesellschaft deren Bau aufnimmt. Thre Aktiondre betrachteten diese Idee
mit Abneigung und behaupteten, dass sie Verluste bringen wird, Nach langwierigen
Verhandlungen gaben sie ihre Zustimmung und Mitte Mai 1856 wurde ihnen die
Konzession erteilt. Nachdem das entsprechende Kapital gesammelt worden ist, hatten
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im Frithling des néchsten Jahres die Bauarbeiten angefangen und die fertige Strecke
wurde am L. Juni 1859 {ibergeben. Die normalspurige Strecke von Stargard nach
Koslin war 135,66 km lang und der Abzweig in Belgard in Richtung Kolberg hatie
die Liinge von 35,08 km. '

Der, mit der chaerun_g, abgeschlossene, Vertrag ver; pﬂichicte dlc Gesellschaft dazu,
die cham&uwerkstalte zu besitzen und Eisenbahnfahrzeuge zu kauien Der Bau der
Reichsbahn = Ausbesser ung,swcrkc Staxg&:d hat g gsicmhzemg mli dcm Bau der
Baimst:cckcn anz,_,efang,en und wurde am.30. Mai 1859, also einen: T'u:, vor der
Uberg ;:,abe der .Strecke, feierlich erdffnet. Die Ausbcssc:ung,swclke 1a;,cn an der
wcsthchcu Seite der. Stadt und waren an die Lage der ‘Bahnstrecken am Bahnho!
angepasst. Thre Gesamlﬂachc behef sichauf 7.690 m2. Am Ani‘ang besclni‘t:g,ten die
Werke 11 Beamte und 100 Arbeiter. Mit der Zeit ist das Unternehmen gréfer geworden
und in dem ersten Jahrzehnt des 20. Jahrhunderts wurden sie, nach der Stettiner Werft
»Vulkan”, zum zweitgroBten Industriebetrieb in der pommerschen Provinz.

Die in der Mitte des 19. Jh. gebaute Bahnstrecke Stargard - K.6slin blieb zusammen
mit ihrer Infrastruktur bis zu den heutigen Zeiten erhalten, Dank dieser Investition ist
in Stargard einer der wichligsten Verkehrsknoten in der Region entstanden.

Einen Einfluss darauf hatte mit Sicherheit die konsequente Bahnpolitik, dic von
den einzelnen preuflischen Regicrungen ausgeiibt wurde. Dadurch ist in einer nicht
sehr grofien pommerschen Stadt ein Bahnknoten entstanden, von dem bis Ende des
19. Jh. sechs Bahnstrecken abgingen. Der Bahnknotenpunkt war fiir Stargard
gleichzeitig cin urbanistischer Faktor und ein Anstof fiir den weiteren Ausbau der
Stadt,




H. 1. Most zelazay na Inie pod Stargardem, litogr

. 2. Warsziaty Kolejowe w Stargardzie, litografia z 1862 1. (wg A, Bergera)



