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Stargardzka kolej waskotorowa 1895-2000

Wprawdzie czas gospodarczego znaczenia kolejek przemingt, to czar i sentyment do nich na
dtugo pozostanie w naszej pamieci. Poczgtek kolei wgskotorowej w Europie, a takze na ziemiach
pomorskich datuje si¢ na koniec XIX wieku. Niewielu wtedy przypuszczato, jak wielkg role bedg
odgrywac kolejki w transporcie. Pierwsza para w gwizdek stargardzkiego ,,parowozu wgskich
szlakow” poszta w 1895 roku. Przez nastepne stulecie kolejki byly nieodzownym srodkiem
lokomocji pasazerskiej, jak i towarowej. Niewielu tez i wtedy przypuszczalo, ze pod koniec XX
wieku charakter gospodarowania kolejek bedzie juz bardziej turystyczny i kulturowy, anizeli
komercyjny. Nierentowne linie trzeciorzedne zaczeto zamykaé. Stargardzka kolej wgskotorowa
obchodzita w 2000 roku 105 lat istnienia i tym samym byla ona najstarszg w przededniu XXI
wieku tego typu kolejg na Pomorzu Zachodnim. Nie dane jednak jej byto - dozy¢ ,,kolejnego”
wieku.

Budowe linii trzeciorzednych - tak bowiem okreslano kolej waskotorowa
ze wzgledu na znaczenie gospodarcze - rozpoczeto pod koniec XIX wieku.
Na zorganizowanej w 1887 roku Swiatowej Wystawie Techniki w Paryzu
zaprezentowano opinii publicznej projekty techniczne trakgji kolejowych o wezszym
rozstawie torow. Projekty wezszych linii szczegdlnie zainteresowaly wtedy wiadze
wojskowe Francji i Prus. Ze wzgledu na terenowe warunki oraz dosy¢ niskie koszty
budowy, promowano rozstaw toru o szerokosci 600 mm. Wprawdzie w niektorych
panstwach juz wczeé$niej budowano waskotorowe szlaki, to zazwyczaj ich zasieg
ograniczal si¢ do niewielkich obszaré6w i nie angazowal w ich budowe wiadz
panstwowych. Za wadg¢ tych kolei uwazano ograniczony zasieg i kazdorazowy
przeladunek na wagony o szerszym rozstawie kot oraz indywidualne zaméwienie na
lokomotywy i wagony. Tabor kolejowy musiat by¢ dostosowany do rozstawu toréw.
Na Pomorzu budowano na ogét linie o szerokoéci 1000 mm, cho¢ funkcjonowaly
réwniez kolejki o rozstawie kot 600 mm i 750 mm. Niewatpliwie na korzys¢
kolei trzeciorzgdnych przemawialy: niskie koszty eksploatacji i szybka budowa
linii. Poza tym spodziewano sie, ze kolejki nie tylko pokryja koszty eksploatacji,
ale nawet stang si¢ Zrédlem dochodu. Rozbudowa regionalnego kolejnictwa,
w zalozeniach junkierstwa, miala si¢ zatem nie tylko zwréci¢, ale takze przyczynié
sie¢ do agrarnego postepu. Przy czym rozbudowe sieci waskotorowej junkierstwo
argumentowalo wzgledami militarnymi. W aspekcie wojskowym transport kolejowy
mial stanowi¢ gtéwny czynnik obronnosci granic. Koncepcja ta odpowiadata
réwniez Bismarckowi, ktéry zaproponowal udzielanie pomocy finansowej na
budowe lokalnych sieci. Natomiast nie znalazla ona poparcia szerszego grona,
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gdyz obawiano si¢, ze samorzady nie wytrzymalyby takiego obciazenia. Trudno
doszukiwa¢ si¢ argumentéw, aby linie te mialy ogromne znaczenie militarne,
dlatego mozna uwazaé, ze Bismarck w ten sposob zaspokoil aspiracje przede
wszystkim junkierstwa. Bowiem linie trzeciorzedne miaty przede wszystkim taczy¢
posiadtosci ziemskie - latyfundia z miejskimi o$rodkami. Ustawa regulujaca zasady
finansowania kolei waskotorowych ze $rodkéw budzetowych okreslata ustawa z 28
lipca 1892 roku. Dzigki niej samorzady lokalne mogtly liczy¢ na pomoc panstwa.
Sprzyjaly temu niskie oprocentowania oraz bezzwrotne subwencje. W ten sposob
z budzetu panstwa wydano do okresu poprzedzajacego II wojne $wiatowa okoto 50
mln marek’.

Dynamiczny rozwdj pruskiej kolei waskotorowej zadecydowal o poparciu rzadu
dla prywatnych udzialowcow lokalnego kolejnictwa. W miedzyczasie rzad prowadzit
dzialania w celu upanstwowienia kolei normalnotorowej. Z pewnoscig czynnikiem
sprzyjajacym budowie kolei waskotorowejbyly rozszerzone kompetencje samorzadow,
uregulowane ustawg z 1892 roku, ktére okreslaty réwniez zasady finansowania i ich
budowe. Zatem prawo wydawania koncesji mogly udziela¢ urzedy samorzadowe, o
ile budowane linie miescily si¢ w okre$lonych granicach terytorialnych. Dla obszaréw
0 najmniejszym zasiegu wytyczne administracyjne wydawaly wladze lokalne policji.
Mogly one wydawa¢ decyzje w zakresie rozbudowy i eksploatacji, o ile linie nie
przekraczaly granic okregu policyjnego. Szersze kompetencje obejmowal landrat,
gdy kolejka obejmowala jeden powiat. Natomiast gdy przechodzila ona przez kilka
powiatéw decyzje podejmowal prezydent rejencji>. Wynikiem decentralizacji byto
cze$ciowe odcigzenie samorzadéw od dotacji na budowe drdég, linii drugorzednych
i waskotorowych kosztem subwencji centralnych. Poza tym samorzady liczyty na
zysk. Zadowolony z decentralizacji byl réwniez sektor prywatny, ktérego towarzystwa
otrzymywaly do uzytku kolej na okres od 45 do 99 lat, a powiaty czesto na uzytek
staly. Inwestycjom prywatnym sprzyjaly wysokie subwencje i gwarancje panstwa.
Przyktadowo w roku 1900 kapital prywatny stanowit okoto 23% wszystkich inwestycji.
W kolejnych latach inwestycje prywatne zanotowaly spadek, ale i tak uwaza sie,
ze byly one wysokie. Z drugiej strony towarzystwa zobowiazane byly do przestrzegania
przepiséw prawnych. Przed uzyskaniem koncesji musialy one przedstawi¢ projekt
finansowania budowy oraz podzniejszej eksploatacji z uwzglednieniem zyskow.
Towarzystwa zobowigzane byly réwniez do przedstawienia deklaracji terminu
oddania linii. Wydanie przepiséw budowlanych z okresleniem kompetencji wladz
samorzadowych, wyraznie przyspieszyto rozwdj kolei waskotorowych.

W kolejnych latach ustawe z 1892 roku czesciowo nowelizowano, i tak 8 kwietnia
1895 roku uchwalono nowe formy pomocy finansowej, a ustawa z 19 sierpnia 1895
roku sprecyzowano warunki finansowania przez prywatne przedsiebiorstwa’. Do
1914 roku siec¢ tej kolei liczyta 1664 km, co stanowilo okoto 41% calkowitego stanu
linii w prowincji pomorskiej. Na 100 km?* przypadato 5,5 km linii waskotorowych, co
stawialo Pomorze w $cislej czoldwce. Dla poréwnania w Wielkopolsce dtugos¢ linii
wynosifa 2,8 km, w Brandenburgii 2,7 km, w Prusach Zachodnich 2,4 km, w Prusach

W. Baumer, S.Bufe, Eisenbahn in Pommern, Ostdeutsche Eisenbahngeschite, Bd. 3, Egglham 1983, s. 107-108.

K. Leszczynski, Niektdre aspekty rozwoju kolei wgskotorowych na Pomorzu Zachodnim w XIX i XX wieku, ,Przeglad
Zachodniopomorski’, R. IV (XXXIII), z. 1-2, 1989, s. 80.

Gesetzsammlung 1895, nr 36, s. 499.
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Wschodnich 2,3 km, a na Slqsku 1,9 km. Natomiast gesto$¢ linii normalnotorowych
stawiala Pomorze na ostatnim miejscu. Wydatki i inwestycje rzadu pruskiego
zwigzane z koleja waskotorowa w prowincji pomorskiej do roku 1913 pochtonely
50,5 mln marek. Z tej sumy 42,5% kosztow pokryly powiaty, urzad prowincji 29,9%,
a udzial panstwa wynosil jedynie 28,3%*. Wynika z tego, ze ciezar inwestycyjny
ponosila strona najbardziej zainteresowana, czyli lokalny samorzad.

O dynamicznym rozwoju linii waskotorowych, ktory przypadt na lata
osiemdziesigte XIX wieku w duzej mierze zadecydowalo ozywienie gospodarcze,
ktore bylo konsekwencja postepu w sektorze rolniczym. A podtrzymanie pomyslnej
koniunktury na plody rolne z Pomorza mogta zagwarantowa¢ wtasnie sie¢ linii
waskich, ktéra wedlug zatozen miata okazac si¢ przede wszystkim rentowna. Niematy
wplyw na rozwoj kolei trzeciorzednych miala réwniez konsekwentna polityka
junkierstwa, ktora liczyla na korzysci dla wlasnej prywaty.

Pierwsze prasowe wzmianki o budowie linii waskotorowej w powiecie szadzkim®
pojawity si¢ w 1892 roku. W jednej ze stargardzkich gazet pojawila sie informacja
o projekcie kolei trzeciorzednej, ktéra miata polaczy¢ Stargard z Goleniowem.
Akces inwestycyjny wyrazali Berlinczycy, ktorzy zamierzali powola¢ w tym celu
spotke akcyjng. Zamystem przyszlych inwestoré6w mialo by¢ polaczenie Stargardu
z Goleniowem i dalej z Wolinem. W rzeczywisto$ci nowa trasa miata posredniczy¢
w przeladunku towaréw z wezla kolejowego w Stargardzie na transport zamorski
przez Wolin®. Jednak do przedsigwzigcia tego pomystu nie doszlo, ale za to
powaznie zaczeto zastanawia¢ si¢ nad innym polgczeniem. Bardziej realne plany
dotyczyly polaczenia Stargardu z miejscowosciami w obszarze powiatu szadzkiego.
W pierwszej kolejnosci trasa miata prowadzi¢: ze Stargardu przez Stara Dabrowe,
do Inska, nastepnie zamierzano ja odgalezi¢ w Starej Dabrowie w kierunku Dobrej
Nowogardzkiej, a ostatni szlak rozgaleziony w Kozach mial prowadzi¢ przez
Dobrzany do Pézrzadta Dwér’. W perspektywie czasu linia miala potaczy¢ Stargard
z Nowogardem i Drawskiem Pomorskim. Nic wiec dziwnego, ze pomystem tym
interesowaly si¢ takze wladze powiatu drawskiego, ktére deklarowaly wykupienie
czeSci akcji®. Oficjalne zawigzane spdtki pod nazwa Towarzystwa Akcyjnego
Szadzkiej Kolei Waskotorowej (Aktien Gesellschaft Saatziger Klein-bahnen) nastapilto
29 wrzesnia 1893 roku. Woéwczas rozpoczeto prace nad projektem linii i kosztami
budowy. Sfinansowanie inwestycji miato polega¢ na wykupie akcji wypuszczonych
przez Towarzystwo. Udzialowcy mieli wnie§¢ 727 sztuk akcji priorytetowych i 1455
sztuk akcji zwyktych. Cena jednostkowa akeji, bez wzgledu na ich rodzaj, wyniosta
po 1000 marek. Po zsumowaniu, kapital akcyjny liczyl 2 182 000 mk. Najwiekszy
pakiet wniosta prowincja pomorska, bo az 37%, miasto Stargard przejeto 19%, powiat
szadzki - 18%, panstwo (Naczelne Koleje Pruskie) — 14%, spotka Lenz & Co. - 6,2%,
powiat drawski 2,4%, pozostate kilka procent - prywatni przedsiebiorcy.

4 Sonderabdruck aus Zeitschrift fiir Kleinbahnen (dalej: ZfK). Herausgegeben im Ministerium der 8ffentlichen

Arbeiten, Berlin za lata 1913, 1916.

W niem. Saatziger Kleinbahnen; w skrocie SKS. Wszystkie lokalne koleje w prowincji pomorskiej stosowaty
skroty, ktore stosowano w powszechnym obiegu, i tak widnialy one np. na lokomotywach, wagonach, budynkach
dworcowych.

Stettiner Zeitung, Nr. 200, 29.04.1892.

Stargarder Zeitung 1892, [w:] Stettiner Zeitung, Nr. 418, 07.09.1892.

8 AP Szczecin, NPPP, nr 2113, Kleinbahn 1895-1896, vol. 11, k. 26-28.

5



206 Sebastian Szwajlik

Po wpisie Towarzystwa do rejestru handlowego rzad pruski wydatl 3 listopada
1893 roku koncesje. Zaraz potem ekipy budowlane rozpoczely prace. W pierwszej
kolejnosci uruchomiono linie ze Stargardu do Inska. Linie o dtugosci 55 km oddano
14 stycznia 1895 roku. W tym samym roku linie¢ te odgaleziono w Starej Dabrowie do
Dobrej Nowogardzkiej. Koncepcja akcjonariuszy byto dostosowanie linii szadzkich
do innych potaczen i zdecydowano si¢ na rozstaw toréw o szerokosci 1000 mm’.

W pierwszym roku sprawozdawczym (styczen 1895 - marzec 1896) saldo
przychodéw i wydatkéw bylo ujemne i wynosilo 3145,30 mk. Niepomyslne
zamkniecie budzetu spowodowane bylo kosztami, jakie w takich przypadkach
ponoszono w poczatkowym okresie funkcjonowania kolei. Z komunikacji szadzkiej
skorzystato tacznie 72 865 podrdznych, z tego 4761 oséb podrézowalo wagonami
II klasy, a 68 104 wagonami III klasy. Lacznie wplywy z przejazdéw pasazerskich
wyniosly 36 816,50 mk. Wigkszy dochdd osiaggnieto z przewozu fadunkéw. Wplywy
z tego tytulu wyniosty 58 939,94 mk. Koleja Szadzka przewaznie przewozono plody
rolne, zywy inwentarz, mleko i przesylki pocztowe'. W nastepnych latach przewéz
towarow stale si¢ zwiekszal, by po kilku latach, ich ilo$¢ przekroczyla 100 tys. ton
rocznie. Wzrostowa tendencja dotyczyla réwniez komunikacji pasazerskiej.

W 1903 roku Kolej Szadzka posiadala 10 wagonéw pasazerskich i 134 wagony
towarowe, a w 1925 roku tabor liczyt juz 18 wagonéw pasazerskich i 169 wagonow
towarowych. Stan ten utrzymat si¢ do II wojny $wiatowej. Wagony przeznaczone
dla komunikacji pasazerskiej posiadaly II i III klase. Proporcja podrézujacych
w standardowych klasach przekladala si¢ na cene biletow, i tak tansza klasg III
podrézowalo przeszio 90%. Od samego poczatku istnienia kolei tabor przewaznie
wyposazano w lokomotywy Vulkan, produkowane w szczecinskiej stoczni o tej samej
nazwie. Lokomotywy kilkakrotnie wymieniano na nowsze. Predkos$¢, jaka wtedy
osiagaly, wynosila $rednio 30-35 km/h''. Kolej Szadzka, podobnie jak inne lokalne
koleje, zobowigzana byta do $§wiadczenia ustug pocztowych. Swiadcza o tym stemple
pocztowe oraz wykazy o ilo$ci przewozonych przesylek. Tylko w pierwszym roku
(wrzesien - grudzien 1895 roku) kolejka stargardzka przewiozta przesytki o wartosci
542 mk.

Kolej Szadzka byla zaliczana do grupy kolei, ktérym po pokryciu wszystkich
wydatkéw nie starczalo na splacenie procentéw od diugéw. Przykladowo linia
Stargard - Insko - Jankowo wyplacala w 1904 roku dywidendy 3,7% na wydatki,
ktérych nie pokrywata nadwyzka z eksploatacji. Obcigzenia dla tej linii wyniosty
660 525 mk, z tego obcigzenia z tytulu wydatkéw wilasnych wyniosly 266 525 mk,
a $rodki pieniezne z tytutu pozyczki 384 000 mk. Lacznie dochody Kolei Szadzkiej nie
pokrywaly wydatkéw o 16%. W kolejnych latach deficyt, stopniowo spadal. W 1906
roku wynosit 10,75%, a w 1907 roku - 10,12%". Linia ta, podobnie jak wiekszos¢
polaczen trzeciorzednych, mimo ujemnego salda stanowila ciagle wazny $rodek
transportu, ktéry rozwijal region. Dlatego deficyt pokrywaly najczesciej lokalne
samorzady, ktore ponosily wigkszo$¢ obciazen finansowych.

AP Szczecin, NPPP, nr 2114, Kleinbahn 1896-1897, vol. IV, k. 30-33.
10 Ibidem, k. 34-41.

1 W Biumer, S. Bufe, Eisenbahn..., s. 176.

12 7fK (za odpowiednie lata).
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TABELA 1
Linie kolei waskotorowej
ROK ODDANIA LINIA DEUGOSC
LINII (km)

14.01.1895 Stargard — Stara Dabrowa — Trabki — Kozy Pomorskie — Insko 54,5
(Stargard — Alt Damerow — Trampke — Kashagen — Nérenberg)

12.05.1895 Stara Dagbrowa — Kania 14,0
(Alt Damerow — Kannenberg)

12.05.1895 | Insko — Studnica 6,4
(Norenberg — Grassee)

01.11.1895 | Kania — Dobra Nowogardzka 10,0
(Kannenberg — Daber Kr. Naugard)

26.07.1896 | Lobez — Mieszewo — Dobra Nowogardzka 27,5
(Labes — Meesow — Daber Kr. Naugard)

26.07.1896 Mieszewo — Zelmowo 6,6
(Meesow — Sallmow)

20.08.1896 | Kozy Pomorskie — Dobrzany — P6zrzadto Dwor 19,6
(Kashagen — Jakobshagen — Klein Spiegel Gut)

01.10.1897 Studnica — Jankowo Pomorskie 12,4
(Grassee — Janikow)

30.08.1902 | Nowogard — Dobra Nowogardzka Ponocna 19,6
(Naugard — Daber Kr. Naugard)

18.11.1907 Resko Pétnocne — Zelmowo 18,6
(Regenwalde N. - Sallmow)

15.11.1910 Jankowo Pomorskie — Drawsko Pomorskie 2,5
(Janikow — Dramburg)

Zestawienie autora za: Amtlicher Taschenfahrplan fiir den Bezirk der Reichsbahndirektion Stettin, Winterausgabe
1937/38, Deutsche Reichsbahn Reichsbahndirektion Stettin, 1937.

TABELA 2

Ilosci przewozonych pasazeréw i tadunkéw przez Kolej Szadzka

ROK ILOSC OSOB ILOSC PRZEWIEZIONYCH LADUNKOW
(ton)
1896/97 115.097 50.786
1906 201.646 138.748
1911 249.372 112.667
1927 218919 100.161

Za: W. Baumer, S. Bufe, Eisenbahn in Pommern, Ostdeutsche Eisenbahngeschichte, Bd. 3, Egglham 1983, s. 176.
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Lata 1914 - 1945 mozna uzna¢ w komunikacji waskotorowej za okres stagnacji.
Dotyczylo to nie tylko Pomorza, ale wigkszosci prowincji Niemiec. Wynikato to
z tego, iz Niemcy po I wojnie $wiatowej nie dysponowali juz takimi rezerwami
budzetowymi. Poza tym stale ograniczano srodki finansowe. W przypadku prowincji
pomorskiej uwzgledni¢ nalezy zmiane granic demarkacyjnych, poniewaz po 1918 r.
od Prus oderwano Wielkopolske. Wiele towaréw w przygranicznych regionach nie
znalazlo zbytu. W lokalnych miejscowosciach koleje waskotorowe przed rokiem
1914 dla wielu byly jedynym srodkiem komunikacji i transportu. Poczatkowo lata
miedzywojenne zahamowaly rozwdj kolejek na rzecz transportu samochodowego.
Ztegopowoduczes$¢inwestycjize skarbu panstwazaczeto przeznacza¢ nabudowe drég.
Linie kolejowe, zwlaszcza waskotorowe, wymagaly ciaglej renowacji, a ograniczone
$rodki finansowe przyczynily sie¢ do zamykania zniszczonych eksploatacja szlakow.
O ile w 1914 roku w prowincji pomorskiej taczna dlugos¢ linii przekraczata 1600 km,
o tyle w 1939 roku ilo$¢ ta spadta do 610 km. Wplyw na taki spadek mialy réwniez
kilkakrotne zmiany prawne przedsiebiorstw. W 1895 roku prywatne towarzystwo
Lenz und Co Gmbh kierowane przez F. Lenza podpisalo umowe z zarzagdem prowincji
pomorskiej o finansowaniu budowy i eksploatowaniu linii waskotorowych. Chociaz
na poczatku Towarzystwo zajmowalo si¢ tylko budowaniem, to w miare zageszczania
sie sieci, Towarzystwo zaczeto w nig inwestowaé. Prowincja pomorska i powiaty nie
posiadaly wtedy wystarczajacego kapitalu na wykupienie sieci, a panstwo nie bylo
w stanie udzieli¢ wtedy odpowiedniego kredytu. Dlatego Towarzystwo wraz
z czterema wielkimi bankami Rzeszy, dysponujac kapitalem o wartosci 50 mln mk
weszto w posiadanie pomorskich kolejek. Umowa miata obowigzywac do 1 czerwca
1910 roku. Potem Zarzad Prowincji przejal kapital udzialowy, aby po roku 1920
z powrotem wydzierzawi¢ go prywatnym spétkom akcyjnym. W 1937 roku zarzad
ponownie przejal udziaty®.

W dniu 10 kwietnia 1940 roku uchwalono ustawe, na mocy ktdérej powolano
Pomorskie Koleje Krajowe. Okreslano je jako korporacje prawa publicznego, w sktad
ktdrej wlaczono sie¢ linii waskotorowych i jednoczesnie je upanstwowiono. Kapitat
korporacji wynidst 20 mln marek, a jego udzialy posiadata Rzesza Niemiecka, Prusy,
Meklemburgia, samorzad wojewodzki oraz powiaty pomorskie. Zgodnie z wydang
ustawg z dnia 10 kwietnia 1940 roku pod zarzadem panstwa nastgpilo polaczenie
linii waskotorowych w jednolitg sie¢™.

Lata 1937 - 1945 byly dla kolei waskotorowej ostateczng proba wykorzystania
jej do celéw wojennych. Wiele odcinkéw pozamykano, a modernizowano jedynie
linie strategiczno - obronne. W trakcie II wojny $wiatowej najbardziej ucierpialy
wlasnie linie waskotorowe. Wiele szkdd pozostawili zolnierze radzieccy, ktorzy
celowo wysadzali waskotorowe szlaki, a cz¢$¢ z nich rozbierali i wywozili do Zwigzku
Radzieckiego. Wiele z tych linii juz nigdy nie odbudowano.

W ramach Zachodniopomorskiej DOKP w porozumieniu z Ministrem
iPelnomocnikiem Rzgduwkwietniu 1945 roku powotano Wydzial Kolei Waskotorowej
z tymczasowg siedzibg w Szczecinku. Faktyczne przejecie poniemieckich kolei
waskotorowych przez DOKP w Szczecinie nastgpilo dopiero w lipcu 1945 roku.

1431 K. Leszczynski, Niektére ..., op. cit., s. 86, W. Baumer, S. Bufe, Eisenbahn .., op. cit., s. 106-107, 176.
Ibidem.
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Najwigksza zmiang, jaka wprowadzono w waskotorowym kolejnictwie, bylo przejecie
wszystkich kolei pod jeden zarzad. Za administrowania niemieckiego koleje waskie
nalezaly do towarzystw akcyjnych. W nowym ukfadzie administracyjnym w skiad
DOKP weszty:

- kolej stargardzka (AG Saatziger Kleinbahnen) o szer. toru 1000 mm,

- kolej gryficka (AG Greifenhagener Kleinbahnen) - 1000 mm,

- kolej reska (Regenwalder Kleinbahnen - AG) - 1000 mm,

- kolej kotobrzeska (Kolberger Kleinbahnen - AG) - 1000 mm,

- kolej koszalinsko - bialogardzka (AG der vereinigten Kleinbahnen der Kreise

Koslin, Bublitz und Belgard) - 750 mm,

- kolej stawienska (Schlawer Kleinbahn) - 750 mm

- kolej szczecinska (AG Kleinbahnen Casekow — Penkun — Oder) - 750 mm*.

W pierwszych powojennych latach, w priorytetowym zalozeniu wydziatu,
zakladano przede wszystkim odbudowe zniszczonych i rozebranych linii kolejowych
oraz ujednolicenie szerokosci torow do 1000 mm. Poczatkowo rozstaw taki posiadala
tylko kolej stargardzka, gryficka, reska i kotobrzeska.

W miare rozeznania w terenie polska administracja zorganizowata w Wydziale
Kolei Waskotorowej cztery oddzialy: ogdlny, ruchowo - handlowy, mechaniczny
i drogowy. Nastepnie powolano dwa Zarzady Kolei Waskotorowych: jeden
w Stargardzie, a drugi z siedziba w Gryficach. Utworzenie zarzadéw w tych miastach
nie bylo przypadkowe, decydujacy wplyw na to mial rozstaw toréw waskich (1000
mm) i rozbudowany wezet kolejowy, w ktérym stykaly si¢ linie normalnotorowe
z liniami waskotorowymi'.

Pod Zarzad w Stargardzie podlegaly linie: Stargard — Stara Dabrowa — Dobra
Nowogardzka, Dobra Nowogardzka — Mieszewo - Resko, Mieszewo - Lobez,
Stara Dabrowa — Drawsko Pomorskie i Kozy Pomorskie — Pozrzadlo, a Zarzadowi
w Gryficach podlegaly Stepnica - Gryfice, Gryfice - Niechorze - Trzebiatéw,
Trzebiatow - Ryman - Gryfice - Stawoborze.

Od 1 marca 1946 roku powstal trzeci zarzad z siedzibag w Bialogardzie, ktory
mial przede wszystkim za zadanie odbudowac¢ rozebrane linie, zgodnie z przyjetymi
normami DOKP w Szczecinie. Linie Bialogard - Swielino - Bobolice, Koszalin
— Swielino, Manowo — Polanéw - Gologéra i Biatogard - Rawino o rozstawie 750
mm byly zdemontowane przez wojska radzieckie i wywiezione jako zdobycz
wojenna. Wiele odcinkéw w ogéle juz nie odbudowano, np. Stupsk — Budowo, Stupsk
- Smoldzino, Kepno Stupskie — Dargoleza, Polanéw — Stawno'’.

Nie najlepiej wygladala réwniez sytuacja ze sprawnymi parowozami i cz¢$ciami
zamiennymi. Ze stanu z 1944 roku, z 55 parowozéw DOKP przejeta tylko kilka, ktére
w rzeczywisto$ci nie nadawatly si¢ do ruchu. Pozostate sprawne parowozy byly do
dyspozycji wojska radzieckiego. Z czasem przeszly one pod PKP, ale cze$¢ z nich
i tak zostata wywieziona. Sytuacje kolejnictwa waskotorowego pogarszaty zniszczone
parowozownie. Nie dochodzila do nich energiaiogélnie brakowato maszyniurzadzen.
W sierpniu 1945 roku na 10 calkowicie zniszczonych parowozowni, zorganizowano
i uruchomiono parowozownie, miedzy innymi w Gryficach, Dobrej NowogardzKkiej,

5 K. Leszczynski, Niektore ..., op. cit., s. 87.
16 Ibidem, s. 88.
7" Ibidem, s. 88 - 89.
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Insku i Goscinie, a w Stargardzie, Gryficach, Resku i Lobzie przygotowano dla kolei
waskotorowej warsztaty naprawcze'®.

15 grudnia 1945 roku uruchomiono na Pomorzu Zachodnim pierwsza regularng
linie waskotorowa na trasie Stargard - Resko. W nastepnej kolejnosci uruchomiono
linie: Gryfice — Niechorze — Trzebiatéw i Gryfice - Ryman. W Stargardzie i w Gryficach
uruchomiono ponadto dwa pomocnicze magazyny zasobow. Do konca 1945 roku
koleja waskotorowa przewieziono 24 373 oséb i 5818 ton towaréw'. Znaczacg role
kolejki odegraly rowniez w przewozie i lokalizacji osiedlencéw, chociaz w zrodtach
archiwalnych nie odnotowywano takich statystyk. Lacznie do konca 1946 roku na
Pomorzu Zachodnim eksploatowano 341 km linii waskotorowe;j.

Lata 1945 - 1946 byly dla kolejnictwa waskotorowego okresem napraw i odbudowy.
Odbudowa byta tym trudniejsza, poniewaz brakowalo maszyn, materialow, narzedzi,
paliwa i fachowego przygotowania kadr. Ogolna diugos¢ linii eksploatacyjnej
w Polsce wzrosta z 1620 km w 1945 roku do 2429 km w 1946 roku. W tym czasie
Krajowa Rada Narodowa uchwalila 3 - letni Plan Odbudowy Gospodarczej. Jednym
z jej zalozen byta odbudowa zniszczonej po wojnie komunikacji waskotorowej jako
$rodka do przewozdéw pasazerskich i towarowych. W okresie planu 3 - letniego
na Pomorzu Zachodnim starano si¢ powigkszy¢ dlugos¢ linii oraz potaczy¢ kolej
stargardzka i gryficka z liniami koszalinskimi zwazywszy, ze w dosy¢ krétkim okresie
odbudowano tam i eksploatowano 138 km linii. W roku 1947 kolej waskotorowa na
Pomorzu Zachodnim przewiozla 297 480 pasazeréw. W roku nastepnym przewiozta
512567 os6b, aw 1949 roku - 688 271. Duzy skok odnotowano réwniez w przewozach
towarowych. W 1947 roku przewieziono 51 037 ton towar6éw, w 1948 roku - 101 976
ton, a w 1949 roku - 206 262 tony. Szybko$¢ pociagéw z tadunkami towarowymi
zwigkszono z 20 do 30 km/h. Na koniec planu 3 - letniego w 1949 roku Minister
Komunikacji rozwigzal Zarzady Kolei Waskotorowych w Stargardzie, Gryficach
i Bialogardzie. Dotychczasowy personel administracyjny podporzadkowano pod
jeden wydzial - Kolei Waskotorowych w Szczecinie®.

Nowy kierunek dla kolejek zakladal plan gospodarczy przewidziany na lata
1950 - 1955. Wraz z dalszg rozbudowg sieci kolejowej prowadzono jednoczesnie
odbudowe i modernizacje obiektéw PKP. Na koniec planu 6 - letniego taczna ich
dlugo$¢ na Pomorzu Zachodnim wyniosta 558 km, a szybko$¢ pociaggdw towarowych
zwigkszono z30 do 50 km/h. Duzy sukces odniesiono takze w przewozach pasazerskich
i towarowych. W 1950 roku w przewozach pasazerskich przewieziono 674 843 osoby,
w 1953 roku - 1 173 064 osoby, a w 1955 roku - 1 373 246 os6b. Analogicznie w
tym samym czasie wzrost odnotowaly takze przewozy towarowe: w 1950 roku
przewieziono 275 042 tony fadunkéw, w 1953 roku - 483 262 ton, a w 1955 roku
przewodz nieznacznie spadt do 407 834 ton?.

W ostatnim roku planu wprowadzono, po raz pierwszy, trakcje motorows, cztery
wagony motorowo — pasazerskie napedzane silnikami Star S-24 o mocy 59 kW.

18 A. Préchniewicz, Honorowa Ksigga Zaktadu Przewodnikéw Socjalistycznego Wspélzawodnictwa Pracy, Zarzad
Kolei Dojazdowych DOKP, rekopis w posiadaniu Zamiejscowego Wydziatu Kolei Dojazdowych w Szczecinie,
Szczecin 1955, s. 8.

19 Ibidem, s. 12.

2 Ibidem, s. 14.

21 Ibidem, s. 17.
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W niedlugim czasie silniki te zastagpiono nowym typem silnika S-534 o mocy 74 kW.
Modernizacji poddano tez wnetrza 42 wagondw osobowych. Wymieniono ogrzewanie
piecowe na wodne, o$wietlenie gazowe zastgpiono elektrycznym oraz wymieniono
twarde siedzenia na pétmiekkie. W roku 1954 mialo miejsce przemianowanie nazwy
Wydziatu Kolei Waskotorowej na Zarzad Kolei Dojazdowych?.

W nastepnych latach nastgpit proces powolnego ograniczania przewozdéw koleja
waskotorows, a przyczynily si¢ do tego rzadowe decyzje w 1959 roku. Likwidacja
niektérych odcinkéw przyczynila si¢ do przejecia przewozdw przez transport
samochodowy. W 1963 roku faczna dlugos¢ linii eksploatowanych na Pomorzu
Zachodnim spadla do 480 km. W latach sze$¢dziesigtych i siedemdziesiatych na
Pomorzu Zachodnim sukcesywnie zaczgto wymieniaé parowe lokomotywy produkcji
niemieckiej z lat 1909-1925 na lokomotywy produkcji rumunskiej i polskiej.
Na szlakach pomorskich pojawity si¢ parowozy z Fabryki Lokomotyw w Chrzanowie
z serii Px-48 o mocy 147 kW #.

W polowie lat siedemdziesiatych w wezle stargardzkim w ruchu kolei waskotorowej
rozpowszechniono transportery zwane platformami, na ktérych przewozono wagony
normalnotorowe po torze waskim. Zrezygnowano z ucigzliwego przetadunku
i w ten sposéb skrocil si¢ czas transportu towarowego. Dwa lata pdzniej rozpoczeto
likwidacje trakcji parowej, ktéra zastepowano lokomotywami spalinowymi. Od
1978 roku na Pomorzu Zachodnim do ruchu wprowadzono rumunskie lokomotywy
typu Lxd2, napedzane czterosuwowym silnikiem wysokopreznym o mocy 331 kW
z napedem na 4 osie i przekladnig hydrauliczng.

Wezel kolejowy w Stargardzie w latach osiemdziesigtych XX wieku byl jednym
z nielicznych, w ktérym stykaly si¢ linie normalnotorowe z liniami waskotorowymi.
W 1980 roku na Pomorzu Zachodnim bytlo takich jedynie 10 weztéw. Dzigki temu
Stargard nadal pozostawal osrodkiem gospodarczym dla okolicznych miejscowosci.
Chociaz w okresie tym odnotowywano juz stosunkowo niski putap w przetadunkach
i przewozach koleja waskotorowa. W przetadunku towarowym nie uczestniczyla juz
stacja w Resku i Lobzie, czyli miejscowosciach, ktére wczesniej mialy bezposrednie
polaczenie ze Stargardem. Mialo to duzy wplyw na ruch kolei waskotorowej, poniewaz
2/3 przewozo6w stanowily przewozy towarowe. W latach dziewiecdziesiatych, wraz ze
zmiang kierunkéw gospodarczych, recesja kolei waskotorowej stale si¢ pogtebiata.
Przemiany zwigzane z prywatyzacja duzych zakladéw sterowanych polityka centralng
nie wytrzymywaly tempa przemian gospodarczych. Kolej waskotorowa, ktéra
w znacznej mierze uzalezniona byla ekonomicznie od monopolistycznych zakltadow
panstwowych przy takim obrocie przemian stawala si¢ nierentowna. Panstwowe
gospodarstwa rolne i rolnicze spéldzielnie produkcyjne przestaly wysyta¢ plody
rolne, a tym samym zamawia¢ nawozy sztuczne. Do lat osiemdziesiatych wlasnie
ziemioptody i nawozy byly dominujacym fadunkiem. Ich przewoz koleja waskotorowa
przez trzydziesci lat stanowit okolo 1/3 ogétu przewozéw towarowych. W latach
dziewiecdziesiatych obstuge sektora rolniczego sukcesywnie przejmowatl transport

22 Ibidem, s. 18.

B K Leszczynski, Historia terazniejszosci i przysztos¢ kolei wgskotorowej na Pomorzu Zachodnim, ,Eksploatacja
Kolef’, z. 3, Warszawa 1991, s. 68 - 69.

Pocigg Turystyczny w starym stylu. Ciuchcia — Retro Ekspres, folder wydany na zlecenie ZKD Pomorskiej DOKP,
Szczecin 1993.
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samochodowy. W roku 1990 ze Stargardu wyjechalo 958 wagonéw towarowych
o lacznym ladunku 40,8 tys. ton, natomiast w 1998 roku 203 wagony towarowe
przewiozly jedynie 10,4 tys. ton®. Podobna sytuacja miala miejsce w przewozach
pasazerskich. Z roku na rok liczba 0s6b podroézujacych koleja waskotorowa stopniowo
malala. Liczba pasazerow odjezdzajacych z dworca stargardzkiego w 1986 roku
wyniosta 52 470 oséb, 1990 - 46 564, 1995 - 17 123, 1999 - 6649 *.

Od 1992 roku Zarzad Kolei Waskotorowych wprowadzil w przewozach ustugi
turystyczne. Kolejki waskotorowe nazywano ciuchciami retro ekspres. Uslugi te
adresowane byly do wczasowiczéw, wycieczkowiczow, turystéw i posrednio na
zamowienie biur turystycznych. Niektore przejazdy pociggami ,,retro” wprowadzono
w okresie letnim na stale. Ogélem pociagi turystyczne na Pomorzu Zachodnim
kursowaly na trzech liniach: Gryfice - Rewal - Trzebiatéw (55 km), Koszalin
— Swielino (30 km) i Stargard — Stara Dgbrowa — Dobra Nowogardzka (44 km).
Linia stargardzka obstugiwana byta przez tabor rumunski. Do eksploatowanych od
1978 roku lokomotyw spalinowych Lxd2, w 1986 roku Pomorskie Koleje Dojazdowe
dokupily rumunskie wagony Mbxd2 z wagonami doczepnymi®.

Wirdd przejazdéw planowych oferowano rowniez dla wiekszych grup wykupienie
przejazdow dodatkowych. W 1998 roku kolej gryficka sprzedata dodatkowo 23 sktady,
koszalinska - 6, a stargardzka - 3. Ze wzgledu na walory turystyczne najwicksza
popularnoscia cieszyla si¢ nadmorska trasa Gryfice — Drezewo - Trzgsacz — Rewal
- Niechorze - Trzebiatéw. Linia ta obstugiwana byla przez lokomotywy spalinowe,
wagony motorowe i parowdz Px-48%. W 1999 roku wydzialy: w Szczecinie, Bytomiu,
Chelmie i Poznaniu uruchomily tacznie 628 planowanych pociggéw retro, ktdre
przewiozly 651 41 pasazerow?.

W dniu 1 lipca 1998 roku rozwigzano Zarzad Kolei Dojazdowych, a na jego miejsce
powolano Zamiejscowy Wydzial Kolei Dojazdowych z siedzibg w Stargardzie. Pod
Wydzial podlegaly trzy linie kolei waskotorowej: Stargard — Dobra Nowogardzka,
Gryfice - Trzebiatéw, Koszalin — Swielino oraz komunikacja autobusowa na linii
Gryfice - Brojce (15 km). Laczna diugos¢ eksploatowanych linii wynosila 144 km.
W 1999 roku komunikacja autobusowa na trasie Gryfice - Brojce zostata wstrzymana
do odwolania. W tym samym roku od 1 pazdziernika siedzibe Zamiejscowego
Wydziatu Kolei Dojazdowych przeniesiono z powrotem do Szczecina®.

W roku 2000 stargardzka kolej waskotorowa obchodzita 105 lat istnienia i tym
samym byla ona najstarsza w przededniu XXI wieku tego typu koleja na Pomorzu
Zachodnim. Niespelna rok p6zniej w letnim rozktadzie kolejowym linie zawieszono,
uznajac ja za wysoce nierentowna.

25
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27

Dane zebrane przez autora w Zamiejscowym Wydziale Kolei Dojazdowych w Szczecinie w 1999 r.

Zestawienie autora wedtug danych z Zamiejscowego Wydziatu Kolei Dojazdowych w Szczecinie w 1999 r.

Pocigg turystyczny w starym stylu. Ciuchcia - Retro Ekspres, folder turystyczny wydany przez Pomorska DOKP,
Szczecin 1993.

28 M. Moczulski, Pociggi na sprzedaz, ,Nowe Sygnaly”, nr 6 (2575), z 06.02.2000, s. 19.

2 Ibidem.

30 Dane zebrane przez autora w Zamiejscowym Wydziale Kolei Dojazdowych w Szczecinie w 1999 r.; Regionalny
Rozklad Jazdy Pociggéw 30.05.1999-27.05.2000, informator PKP, Szczecin 1999.
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Zusammenfassung

Die Stargarder Kleinbahn 1895-2000

Der Beginn der Kleinbahn in Europa als auch in Pommern wird auf das Ende
des 19. Jhs. datiert. Ohne Zweifel war die Kleinbahn sehr vorteilhaft: niedrige
Baukosten und ein ganz schneller Bau der Kleinbahn waren bedeutungsvoll.
Auflerdem vermutete man, dass die Kleinbahn nicht nur alle Baukosten wieder
einspielt, sondern, dass sie auch eine gute Einnahmequelle wird. Die Entwicklung
der Kleinbahn sollte sich nach Meinung der vielen pommerschen Gutsbesizer nicht
nur lohnen, sie sollte auch ein wichtiger Schritt zur Entwicklung der Landwirtschaft
sein. Pommersche Junker argumentierten fiir die Entwicklung der Kleinbahn auch
mit militdrischen Griinden. In militarischer Hinsicht sollte der Bahntransport sehr
wichtig fiir Preuflens Verteidigungsfahigkeit sein.

Die ersten Nachrichten iiber den Bau der Kleinbahn im Kreis Saatzig erschienen
1892. In einer der Stargarder Zeitungen konnte man damals lesen, dass Stargard mit
Goleniéw (Gollnow) durch den Bau der Kleinbahn verbunden werden soll. Nach
der Realisierung sollte diese Strecke fiir den Transport der Giiter dienen, die mit
der Bahn verschickt wurden. Diese Giiter sollten erst durch Goleniéw nach Wolin
(Wollin) verschickt werden, um weiter verschifft zu werden.

Diese Idee wurde jedoch nie verwirklicht, aber man machte sich Gedanken iiber
verschiedene andere Verbindungen im Kreis Saatzig: die Strecke aus Stargard tiber
Stara Dabrowa (Alt Damerow) nach Insko (Norenberg), dann aus Stara Dabrowa in
Richtung Dobra Nowogardzka (Daber) und die letzte Strecke iiber Kozy (Kashagen)
nach Dobrzany (Jacobshagen) und Pézrzadto Dwor (Klein Spiegel Gut). In der Zukunft
sollte Stargard mit Nowogard (Naugard) und Drawsko Pomorskie (Dramburg)
verbunden werden. Am 29. September 1893 wurde die Aktiengesellschaft Saatziger
Kleinbahnen (SKB) offiziell gegriindet. Die Eroffnung fand zwei Jahre spiter statt.

Schon in den ersten Jahren erlebte die Landwirtschaft einen groflen Aufschwung.
Die Kleinbahn diente dazu Agrarprodukte, Kunstdiinger, Landwirtschaftsmaschinen
und Personen zu transportieren. Eine steigende Konjunktur fir Agrarprodukte aus
Pommern war fiir die spatere Entwicklung der Kleinbahnen von grofier Bedeutung.
Zusammen mit der steigenden landwirtschaftlichen Konjunktur entwickelten die
Kleinbahnen sich sehr intensiv.

In den Jahren 1914-1945 war die Konjunktur jedoch riicklaufig, was nicht
nur Pommern betraf, aber auch die meisten Provinzen Deutschlands. Das folgte
daraus, dass Deutschland nach dem 1. Weltkrieg nicht mehr in dem Grad die Bahn
unterstiitzte. In diesen Jahren begann sich der Kraftverkehr intensiv zu entwickeln
und man investierte mehr in den Kraftverkehr, was natiirlich nicht giinstig fiir
die Kleinbahnen war. Die Bahnlinien, vor allem die Kleinbahnlinien brauchten,
finanzielle Unterstiitzung, aber sie war sehr begrenzt und manche selten befahrenen
Strecken mussten geschlossen werden. Wihrend des 2. Weltkrieges benutzte man
Kleinbahnen zu militirischen Zwecken; aber nur fiir die Verteidigung strategisch
wichtige Strecken konnten modernisiert werden. Viele Schaden verursachten auch
russische Soldaten, die viele Kleinbahnstrecken bewusst in die Luft sprengten, andere
Strecken bauten sie ab und transportierten sie in die Sowjetunion ab. Viele dieser
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Strecken wurden nie wieder aufgebaut.

Die Nachkriegsjahre waren fiir die Kleinbahn die Zeit der vielen Reparaturen.
Die Kleinbahn wieder aufzubauen war sehr schwierig, denn es fehlte an Maschinen,
richtigem Material, Gerdten, Brennstoft und fachkundigen Mitarbeitern. In der Zeit
der Volksrepublik Polen war die Bahn ein unentbehrlicher Teil der sozialistischen
Wirtschaft, die zentral gesteuert wurde. Die Bahn hatte den Rang eines strategischen
Transportmittels, deshalb wurde sie reichlich finanziell unterstiitzt. In den 80er
und 90er Jahren des 20. Jhs., als die staatliche Wirtschaft eine grofle Krise erlebte,
anderte sich die Rolle der Bahn. Die mit der Privatisierung der grofien Betriebe
verbundenen Umwandlungen hielten die wirtschaftlichen Umwandlungen nicht
aus. Die Kleinbahn, die finanziell von den monopolistischen, staatlichen Betrieben
abhéngig war, wurde in dieser Situation unrentabel. Die Staatslandwirtschaft brach
vollig zusammen, es gab wenige Agrarprodukte und fast keinen Kunstdiinger, die mit
der Kleinbahn transportiert wurden. Die Menge der transportierten Agrarprodukte
und Kunstdiinger belief sich in den vorigen 30 Jahren auf fast 1/3 Drittel aller Waren.
In den 90er Jahren wurde der Kraftverkehr immer wichtiger und tibernahm diesen
Transport.

Ende der 90er Jahren wurden die Kleinbahnen eher touristisch genutzt und ihr
Charakter wurde kulturell statt kommerziell. Das fithrte dazu, dass die unrentablen
Kleinbahnen endlich geschlossen wurden. Die Stargarder Kleinbahn feierte im Jahre
2000 ihr 105- jahriges Jubildum, damit war sie die dlteste Kleinbahn in Pommern
kurz vor dem 21. Jh. Leider konnte sie nicht mehr im 21. Jh. funktionieren.
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Tlustr. 1. Mapa schematyczna Szadzkiej Kolei Waskotorowej z XIX wieku,
wg: Die Saatziger Kleinbahn (SKB), ,Die Museums Eisenbahn’, 1/1988, s. 19

Tlustr. 2. Dworzec kolei waskotorowej w Stargardzie w 1903 roku,

fot. ze zbioréw Muzeum w Stargardzie
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Tlustr. 3. Lokomotywy kolei waskotorowej w Stargardzie, pocz. XX w.,

fot. ze zbiordw Muzeum w Stargardzie
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Ilustr. 4. Rozktad jazdy kolei waskotorowej w powiecie szadzkim w 1937/38,
wg: Amtlicher Taschenfahrplan fiir den Bezirk Reichsbahndirektion Stettin, Winterausgabe 1937/38,
Deutsche Reichsbahn Reichsbahndirektion Stettin, Stettin 1931
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STARA DABROWA — INSKO
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Stara Dgbrowa

Stargard Szczecinski Wask.

Zamiejscowy Wydzial Kolei Dojazdowych w Stargardzie
Szczecinskim, ul. Bema 12 c (tel. 576-83-63, fax 576-
84-05).

Do 29 sierpnia, w kazda sobote i niedziele, mozna si¢
wybra¢ na wycieczke specjalnym pociggiem

' waskotorowym - Ciuchcig Retro Ekspres, ktéra kur-

suje przedstawiong obok trasg. Pociag sklada si¢ z lo-
komotywy spalinowej i odkrytych wagonow retro. Prze-
woznik anonsuje, iz za podréz takim zestawem obowia-
zuje ,oplata specjalna”... B.

ROZKLEAD JAZDY

7:55 — 0 | Dobra Nowogardzka | 44 — 15:20
8:38 10:50 25 Stara Dabrowa 19 10:34 14:36
— 11:00 29 teczyca 15 10:26 —
— 11:07 31 Storkéwko 13 10:19 —
— 11:18 35 Matkowiny 9 10:08 —
— 11:27 39 Zarowo 5 9:59 —
9:25 11:39 44 | Stargard Szczec. Wask. | 0 9:45 14:00
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Iustr. 5. Rozktad jazdy stargardzkiej kolei waskotorowej,
wg: Sieciowy rozktad jazdy pociggéw PKP - 1984/85, s. 673,674
= ° ° >
Ciuchcia Retro Ekspres
Dobra p
Nowogardzka@ Niekonwencjonalng atrakcje turystyczng proponuje

Tustr. 6. Ogloszenie prasowe: ,,Turystyczna Ciuchcia Retro Ekspres zaprasza” z rozkltadem jazdy,
wg: ,Gazeta Stargardzka’, nr 15 (230), z 06.08.1999 1., 5. 7



