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Stargard jako wezel transportu drogowego w
polowie XIX wieku

Podzial miast prowincji pomorskiej wedtug ich funkcji w II polowie XIX w.
wyrdznia miasta portowo — handlowe (np. Szczecin), administracyjno - rzemie$lniczo
- handlowe (Koszalin), handlowo - rzemieslniczo - rolnicze (np. Dabie), karlowate
(np. Garz). Stargard wraz z Bialogardem, Szczecinkiem, Miastkiem, Pasewalkiem
i Trzebiatowem zostal zaliczony do grupy miast komunikacyjno - handlowo
- rzemie$lniczych'. O znaczeniu miasta §wiadczy to, ze ludnos$¢ Stargardu wzrosta
miedzy 1816 a 1852 rokiem z 8 tys. do 14,1 tys. Nastepne w kolejnosci byty w 1852 r.
Kotobrzeg (8,6 tys.), Koszalin (9,4 tys.), Stupsk (10,7 tys.)%. Pod wzgledem dynamiki
wzrostu Stargard ustepowal jednak Szczecinowi, Koszalinowi i Stupskowi.

Znaczenie handlowe okreslane liczbg targdéw i jarmarkow odbywajacych sie tu
w ciggu roku lokowalo Stargard, z 11 jarmarkami i targami, na drugim miejscu
w prowingji. Jarmark na welne w Stargardzie, o ktérym wspomina si¢ w 1832 r.,
nie mial jednak wigkszego znaczenia®. Aktywno$¢ gospodarcza stawiata Stargard
wsrod czotowych miast prowincji. Wedlug wielkosci podatku przemystowego
(Gewerbesteuer), na poczatku lat trzydziestych, przodowal Szczecin - 20 tys. tal.
Nastepnymi w kolejnosci byty: Stralsund (33,5 % podatku szczecinskiego), Stargard
(17,8 %), Greifswald (16,7 %), Kotobrzeg (14,5 %), Stupsk i Koszalin (11,4 %)*.

Swoje znaczenie komunikacyjne zawdzieczal Stargard polozeniu na przecigciu
trzech drdég. Pierwsza, majgca znaczenie handlowe, pocztowe i wojskowe biegta
z Berlina przez Chojne, Banie, Pyrzyce, Stargard, Maszewo do Koszalina i dalej
do Gdanska. Druga biegta ze Szczecina przez Stargard do Suchania, Recza i dalej
do Polski. Trzecia ,droga rybna” biegta z Wolina przez Dabrownice do Stargardu
i dalej do Nowej Marchii. Ciggnely nig wozy handlarzy ryb z Wolina. Drogi przepedu
zwierzat koncentrowaly si¢ w Lobzie. Przepedzano nimi $winie na Oderbruch, do
Berlina i Quedlinburga. Droga ta biegla z Lobza przez Dobra, Maszewo, Ilinice
Nowogardzkya do Dagbia i przez Stargard, Pyrzyce i Banie do Berlina. Stada takie
liczyly nawet do 200 sztuk. Na trasie przepedu powstawaly zagrody gdzie mogly si¢
posili¢ i odpoczaé. W Passkrug miedzy Stargardem a Pyrzycami byta zagroda dla
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1200 $win®.

Znaczenie Stargardu w komunikacji drogowej zostato umocnione dzigki budowie
sz0s, a wigc drég o utwardzonej nawierzchni. Rozpoczeta sie ona w Prusach dopiero
po wojnach napoleonskich, kiedy zaczeto realizowaé program gospodarczego
zjednoczenia Prus®. Dwie trzecie diugosci drég bitych na terenie Prus znajdowalo
sie wowczas w Nadrenii, a we wschodnich prowincjach po kilkaset kilometréw. Nie
mialy ich jednak w ogoéle prowincja Prusy, poznanska i pomorska.

W pierwszym etapie budowy szos stworzono promienisty system drég z Berlina
do tych prowingji, ktore graniczyly z innymi panstwami. Do 1830 r. zbudowano,
miedzy innymi we wschodnich prowincjach, drogi Berlin - Krolewiec i Berlin -
Szczecin. Istotne przy tym byly wzgledy strategiczne’.

W catkowitej szerokosci szosy mieécita si¢ czg$¢ utwardzona, droga letnia
i pobocze. Powierzchnie czesci utwardzonej stanowita warstwa tluczonych kamieni.
Pobocza i drogi letnie pokrywano warstwa grubego zwiru. Po obu stronach drogi
biegly rowy odwadniajace.

Szosy obsadzano najczesciej topolami amerykanskimi poniewaz dawaly mato
cienia dzigki czemu droga mogta szybciej wysycha¢. Czasem tez sadzono inne
rodzaje drzew®.

Przepisowa szeroko$¢ wozu towarowego wynosila 2,8 m. Droga utwardzona
i droga letnia musialy by¢ tak szerokie, zeby dwa wozy towarowe mogly si¢ mina¢.
Przepisy z 1834 r. ustanawialy, ze przy calkowitej szerokosci wynoszacej 12,5; 11,3;
10 i 9,4 m, szeroko$¢ czeéci utwardzonej wynosi¢ ma 5-4,4 m, drogi letniej 3,7-3,3 m.
Reszta to pobocza dla sktadowania materiatéw i $ciezka dla pieszych®. W prowingcji
pomorskiej szosy glowne pierwszej klasy mialy calkowita szerokos¢ do 12,7 m,
a najczesdciej 9,9 m, 9,3 m. Drogi drugiej klasy najczesciej 8,7 m, trzeciej klasy 8-8,7.
Szeroko$¢ utwardzonej czesci wynosita dla drég I klasy 4,3-4,6 a najwiecej 5,3 m, dla
drog ITi I1T klasy od 3,1 do 4,6 m™.

W pierwszym okresie ktadziono twarde nawierzchnie na juz istniejace gtéwne
drogi aby zaoszczedzi¢ na kosztach budowy stacji pocztowych, zajazdéw, a takze
w celu zachowania przywileju zwyczajowego poszczegolnych miejscowosci.
W grudniu 1823 r. oddano do uzytku pierwszy odcinek szosy w prowingji
pomorskiej miedzy Szczecinem i Garz o dlugosci 13 km, a calg trase do Berlina
w 1827 r. Nastepnie podjeto budowe szosy ze Szczecina do Gdanska przez Koszalin -
Stupsk - Lebork i ukonczono na terenie prowincji do 1835 r. ' Do lat sze$¢dziesigtych
zbudowano pofaczenia miedzy wazniejszymi miastami prowincji.

Borsen Nachrichten der Ostsee 1835, Nr. 16, z dnia 5.10. Th. Schmidt, Die pommerschen Chausseen, [w:] Beitrige
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Biorgc pod uwage finansowanie budowy i utrzymania drég mozna wyrdzni¢
kilka etapow:

1) 1823 - 1842 szosy budowalo i utrzymywalo panstwo przy udziale miast i wsi;

2) 1843 - 1846 zaczela sie budowa na koszt powiatéw i prowingji a panstwo

udzielato premii

3) od 1847 r. dzialanie powiatow i miast wysuwa si¢ na pierwsze miejsce;

budowaly z pomoca premii panstwowej, ale samodzielnie utrzymywaly
szosy"’.

Reskrypt z 1834 r. okreélal warunki jakie muszg spetni¢ gminy i wlasciciele
gruntéw aby panstwo udzielilo premii. Musialy dostarczy¢ materialéw do budowy.
Dla prowincji pomorskiej dodano jeszcze obowigzek nieodplatnego przekazania
gruntéw i rezygnacji z odszkodowan, a takze dostarczenia materialéw i zbudowania
wszystkich mostéw i przepustéw, z wyjatkiem mostéw na rzekach. Warunki
te byly trudne do spelnienia dla ubogich okolic prowingji i dlatego tez w 1838 r.
rzad przyznal prowincji pomoc w wysokosci 500 tys. talaréw na budowe 375 km.
Wobec sporéw w sprawie finansowania budowy przez zwiazki komunalne Sejmik
Staropomorski dopiero w 1841 r. uchwalil udzielenie odpowiedniej pomocy'.

Do poczatku lat pig¢dziesigtych na budowe szos w prowincji pomorskiej wydano
okofo 5,5 mln tal. Dla poréwnania budowa, do 1848 r., linii kolejowych Berlin -
Szczecin - Poznan kosztowala okoto 10 min tal. > W sumie do 1862 r. wybudowano
w rejencji szczecinskiej 874 km, w koszalinskiej 1072 km, w stralsundzkiej 354
km szos. Najwieksza ich gestos¢ miala rejencja stralsundzka - 8,0 km/ 100 km?,
koszalinska - 7,7 km/ 100 km?, a szczeciniska 6,6 km/100 km?. Ogétem w roku 1862,
w prowincji pomorskiej panstwo utrzymywalo 51 % a powiaty 48,7 % szos'S.

Odcinek szosy ze Szczecina do Dabia zbudowano jeszcze w sredniowieczu
w koncu XIII w.

Byla to przez wieki jedyna droga z twarda nawierzchnig na Pomorzu Zachodnim.
Propozycja budowy szosy ze Szczecina do Stargardu pojawita sie w 1833 r. kiedy
pomorski sejmik prowincjonalny zaproponowal rzadowi budowe pieciu szos
o dlugosci 202 km.

Dalej od Dabia poprowadzono szose¢ do Stargardu w latach 1835 — 1837. Jej
przebieg w polowie lat pigcdziesigtych byl nastepujacy: od dworca kolejowego
w Dabiu przez wie§ Kijewo, Kijewo - myto, wie§ Zdunowo (Hohenkrug),
lesniczoéwka Bahrenbruch, Kobylanka - myto, Kolonia Brenkenhofswalde, Kunowo
- myto, Gospoda pod Srebrng Mureng, dworzec kolejowy w Stargardzie'.

Szosa na tym odcinku wraz z poboczem miata szeroko$¢ 10 m, szerokos¢ czedci
utwardzonej 4,7 m, drogi letniej 3,1 m, pobocze 2,2 m. Utrzymywano ja gtéwnie ze
srodkéw panstwowych, a jedynie niewielka czes¢ na terenie Stargardu ze srodkow
komunalnych i wojskowych. Zaliczala si¢ do drog gléwnych II klasy. Przecigtne
koszty utrzymania na mil¢ wynosily w 1847 — 1972 tal., 1848 r. — 983, 1849 r. - 906,
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Th. Schmidt, op. cit., s. 19-20.

Ibidem, op. cit., s. 15, 19.

A. Mielcarek, Znaczenie kolei dla rozwoju gospodarczego prowincji pomorskiej do roku 1879, ,Przeglad
Zachodniopomorski’, t. 8 (37), z. 4, 1993, s. 29.

Th. Schmidt, op. cit. - Statistik iiber den Chausseebau in Preussen. Verzeichniss der im Anfange des Jahres 1862 im
Preussischen Staate vorhandenen Chausseen bm., br. (dalej cyt. Verzeichniss); A. Wielopolski, op. cit., s. 92-94.
Nazwe niemieckg pozostawilem tam gdzie nie znalazlem w dostepnych stownikach polskiego odpowiednika.

16

17



302 Andrzej Mielcarek

1850 r. 552 tal. Szos¢ z Dabia do Stargardu i Recza obsadzono topolami'®.

Pomorski sejmik komunalny po dlugich dyskusjach zaproponowat w 1838 r.
budowe trzynastu szos, a w tym ze Stargardu do Polczyna, do Recza i Pyrzyc. Potem
zwigkszyl jeszcze ich liczbe. Rzad nie chcial jednak podwyzszy¢ swego udzialu
w kosztach budowy i pomorski sejmik komunalny musial zwigkszy¢ swoj udzial.
Uzaleznial to od udzialu miast i powiatéw. W koncu rzad zgodzit si¢ udzieli¢ premii
na budowe szedciu szos, a w tym ze Stargardu do Recza i do granicy prowingji, i ze
Stargardu do Chociwla z mozliwym przedtuzeniem do Polczyna®.

W latach 1843 - 1847 zbudowano szos¢ ze Stargardu do Suchania, Recza i do
granicy prowincji. Odcinek ze Stargardu do Swietego nie poprowadzono starg droga
lecz przez Zarzecze i Mroczen (Mexico). Oznaczalo to koniecznos¢ przebicia drogi
przez mury miejskie, zbudowanie nowe] bramy i mostu przez In¢. Dalej szosa biegla
przez Swiete, myto w Sw1<;tem wie$ i dobra Krapiel, myto w Suchaniu, gospode
w Zukowie, Suchan, wies Wapnice, myto w Wapnicy i gospode ,,Zum Pommerschen
Hause” Szeroko$¢ szosy ze Stargardu do Swietego wynosita 7,5 m w calosci, a w
tym cze$¢ utwardzona 5 m, pobocze 2,5 m. Nie podano szerokosci drogi letnie;j.
Odcinek ze Swigtego do Recza mial szerokos¢ 8,8 m, czes¢ utwardzona 4,1 m, droga
letnia 2,5 m, pobocze 2,2 m. Szosa kosztowala w sumie 135 tys. tal., a na mile (7,5
km) 31 tys. tal. Prawie w caloéci szosa Dgbie — Recz utrzymywana byta ze §rodkéw
panstwowych.

Pierwszy odcinek szosy Stargard — Polczyn budowano w latach 1842 - 1846.
Odcinek w rejencji koszalinskiej powstat w latach 1846 - 1850. Zaliczano ja do drég
gltéwnych III klasy na terenie rejencji szczecinskiej i do drogi bocznej w rejencji
koszalinskiej. Obsadzono jg kanadyjskimi topolami. Kosztowala okofo 28 tys. tal.
za mile (7,5 km). Miala catkowita szeroko$¢ 8,8 m, czgéci utwardzonej 4,1 m, drogi
letniej 2,5 m, pobocza 2,2 m. Utrzymywana byla gléwnie ze srodkéw panstwowych.
Odcinek szosy Stargard — Polczyn na terenie rejencji koszalinskiej budowany byt ze
$rodkow powiatdéw przy udziale premii panstwowych i prowincjonalnych. Koszt na
mile wyniost 25 tys. tal,, a calkowity 108 tys. tal.

Wiéréd miast rejencji szczecinskiej i koszalinskiej Stargard mial najwiekszy
(654 tal.) po Szczecinie (2822 tal.) wktad do prowincjonalnego funduszu, z ktérego
wyplacano premie na budowe szos.

Z dwoéch mozliwych kierunkéw przebiegu szosy z Pyrzyc wladze panstwowe
opowiedzialy si¢ za szosa do Zdunowa. Pyrzycki sejmik powiatowy, miasto Pyrzyce,
Gryfino postanowity pokry¢ czeé¢ kosztéw budowy tej szosy. W 1847 r. zaczela sie
budowa szosy Zdunowo (Hohenkrug) — Pyrzyce. Projekt innej szosy ze Stargardu
do Dolic i jej przedtuzenie do granicy Nowej Marchii przy Pelczycach, nie zostal
zrealizowany z powodu budowy kolei Szczecin - Stargard®'. Pézniej, na poczatku lat
sze$¢dziesiatych zbudowano szose o diugosci 2,2 mili prowadzaca z Gorzowa przez
Pelczyce, Brzezing, Dobropole Pyrzyckie, Dolice do stacji kolejowej w Dolicach*.

Th. Schmidt, op. cit., - Statistische ... RB Stettin.

Th. Schmidt, op. cit., s. 16.

Th. Schmidst, op. cit. - Subrepartition des auf die Stidte Altpommers treffenden Beitrages zu dem Provinzial- Zuschuss
fiir die in Altpommern auszufiihrenden Priimien- Chausseebauten pro 1849.

Th. Schmidt, op. cit, s. 18.

Verzeichniss..., op. cit., s. 21.
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Rozwinigta sie¢ drog stanowila rekojmie dostatecznego rozwoju przewozdw
kolejowych, ktére znowu wywolywaly narastanie potrzeb transportowych i dalsza
rozbudowe sieci drég. Polozenie Stargardu w poblizu Szczecina i jego znaczenie
w transporcie spowodowalo, ze Stargard stosunkowo szybko uzyskal i szose i kolej.
Miedzy wybudowaniem szosy i kolei Berlin - Szczecin uplyneto szesnascie lat.
Natomiast linia kolejowa Szczecin - Stargard zostala przeprowadzona w 1846 r.,
w dziewig¢ lat po zbudowaniu szosy Dabie — Stargard. W 1848 r. otwarto lini¢ ze
Stargardu do Poznania. Miasta potozone dalej od Szczecina musialy czeka¢ na to
o wiele diuzej — Stralsund 28 lat, Koszalin 24 lata. Inne szosy wybiegajace ze
Stargardu powstawaly w latach czterdziestych, a wiec prawie w tym samym czasie,
kiedy budowano koleje.

Czgiécig infrastruktury drogowej byly karczmy, oberze, stacje pocztowe, punkty
poboru optat drogowych i krugi czyli zajazdy dla ludzi i zwierzat. W drugiej polowie
lat czterdziestych w prowincji pomorskiej istniato 251 gospod i zajazdow, a w tym
w rejencji szczecinskiej 135. Dla obstugi ruchu towarowego dziatalo 1597, w tym
w rejencji szczecinskiej 818, miejsc postoju dla wozéw i zagréd dla bydla (Kriige
und Ausspannungen)”. Moéwig o tym tez nazwy miejscowe, ktdre wymienitem
wyzej przedstawiajac przebieg szos. Poza tym w okolicach Stargardu znajdowaly
sie miejscowodci majace w nazwie ,krug” - Krug (Pieczonka), Krug b. Stargard
(Zagos¢), Miiggenkrug (Maciwoda), Sandkrug (Parzygnat)*.

Punkty poboru oplat za przejazd szosami byly oddalone od siebie zazwyczaj
o jedng mile (7,5 km). Wyjatkowo o 1,5 lub dwie mile. Oplaty te mialy pokry¢
koszty utrzymania i przynie$¢ zysk. Byly one poczatkowo wysokie, potem taryfe
z 1824 r. obnizono w 1828 r. o polowe. Taryfa z 1840 r. dla szos panstwowych
ustalila podstawowa oplate za mile na 1 srebrny grosz (sgr.) od kazdego zwierzecia
pociagowego, taka samg dla wozéw pasazerskich i zatadowanych towarowych, a od
pustych 8 fenigéw (pf.). Od wozdéw chlopskich i san pobierano 4 pf. Za zwierzeta
pociagowe idace luzem placono 4 pf., za bydlo po 2 pf. od sztuki i tylez samo od
kazdych pieciu sztuk Zrebiat, cielat, owiec, $win i kdz. Z oplat zwolnione byly pojazdy
wojskowe, urzednikéw w podrédzach stuzbowych, proboszczéw w obrebie parafii
i pocztowe. Zwolnione tez byly przewozy gospodarstw rolnych, a w tym surowcow
dla zwigzanych z tymi gospodarstwami gorzelni i browaréw, przewéz materiatéw
budowlanych i opalu na wlasne potrzeby na obszarze gminy. Kazdy, nawet zwolniony
od oplaty musial zatrzymac si¢ przed rogatka. Wyjatek uczyniono dla poczty, jesli
pocztylion uprzedzit o przejezdzie sygnatem trabki. Za unikanie optat, samowolne
podniesienie bariery grozily kary pienigzne®.

Oplaty mogly zniechg¢ca¢ do korzystania z szos. Z Pomorza Zachodniego do
Berlina przepedzano rocznie 1500 - 2000 sztuk wotéw. W 1835 r. pisano, ze od
czasu zbudowania szosy (zapewne chodzilo tu o szos¢ do Berlina) zaczeto pedzic je
nie przez Szczecin, ale przez Stargard. Handlarze $win niechetnie korzystali z szos,
ze wzgledu na ruch wozdéw i szkody wyrzadzane przez $winie ryjace w rowach®.
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Problem transportu zwierzat rozwiazaly koleje zelazne.

Na drogach o nawierzchni nieutwardzonej wéz dwukonny obcigzony 700 kg
tadunku pokonywal w ciagu jednego dnia z trudnoscig 45 km. Wozy towarowe
zaprzegano w trzy i cztery, ale najczesciej w dwa konie. Kiedy wozy zostaly ulepszone
przez wprowadzenie zelaznych osi i po zbudowaniu szos, czterokonne wozy mogty
przewozi¢ do 7 ton tadunku. Koszty utrzymania szos starano si¢ zmniejszy¢ przez
okreslenie szerokosci obreczy kot wozéw (rozporzadzenie z 1839 r.). Ujednolicony
zostal tez rozstaw kot (1805 r., 1827 r.) ¥.

Najsilniejsze konie (siodtowe) zaprzegano po lewej stronie. Chomata ozdabiano
czesto czerwong wstazka, dzwoneczkami i mosieznymi rézami. Skoéra borsucza
chronita wiszace po obu stronach wozu latarnie. Ciezkie wozy zaopatrywano w kloc
drewniany, ktéry stuzyl jako hamulec. Zaladowany woéz obstugiwaly zwykle dwie
osoby. Furman szedt zazwyczaj obok wozu z lejcami i batem. Przy dobrej pogodzie
wozy przebywaly 45 - 52 km. Jezdzity zwykle grupami, co bylo zwyczajem z czasow,
kiedy jazda zlymi drogami wymagala wzajemnej pomocy*.

Po szosach jezdzily krowie zaprzegi kolonistow, jednokonne wozy mlynarzy,
rzeznikéw, lesniczych, zbieraczy szmat, handlarzy §ledziami. Najszybszym
zaprzegiem jednokonnym byt powdz pocztowy, ktéry przebywat mile (7,5 km)
w ciggu 35 minut.

Na szosach pomorskich spotykane byly zaprzegi dwoch do czterech psow
ciggnacych male wozki. Pojawialy sie one w coraz wigkszej liczbie w latach
czterdziestych XIX w. Przewozono nimi produkty zywnosciowe. Byly tak szybkie,
ze pewien handlarz mastem wracajacy zaprzegiem trzech pséw ze szczecinskiego
targu $cigal si¢ z pocztg osobowa ze Szczecina do Stargardu i przyjechat przed nig na
rynek w Stargardzie. Zaprzeg psi mogt przejecha¢ na zwyklej drodze 37,5 - 45 km
w ciggu dnia, a na szosie 75 km®.

O rodzaju pojazdéw informuje taryfa oplat pobieranych przez miasto Stargard za
przejazd po groblach i mostach wlatach dwudziestych XIX w. W taryfie wystepowaly
wozy towarowe, wozy towarowe dwukolowe, chlopskie wozy dwukotowe,
ekstrapoczta, powozy, dwukolowe kabriolety. Oplate pobierano od liczby zwierzat
pociagowych, a dla wozéw towarowych w zaleznosci od tego czy z tadunkiem, czy
bez. Ponadto wysokos¢ oplaty zalezata od szerokosci obreczy kot. Jesli przekraczata
15,6 cm oplata byta wyzsza. Od oplat zwolniono zaprzegi krélewskie, ksigzece,
wojskowe, konnych kurieréw takze panstw obcych, poczty konnej, puste wozy
pocztowe, pojazdy strazy pozarnej, pojazdy mieszkanicéw miasta i gminy Stargard
i wozy z nawozem®. Po otwarciu szosy do Rusinowa (granica prowincji) miasto
Stargard przestalo pobiera¢ oplate drogowa i mostows, ktéra przynosita 750 tal,
rocznie®’.

Stargard, poéredniczacy w obstudze przewozéw miedzy Pomorzem a innymi
cze$ciami Prus, byl siedzibg wielu przedsigbiorstw furmanskich. Jeszcze w latach

27
28
29

L. v. Ronne, op. cit., s. 329-330, 342, 448-450, 454.

Th. Schmidt, op. cit., s. 38, 40, 43.

Ibidem, op. cit., s. 38.

Damm und Briickengeldtarif der Stadt Stargard 1823, Archiwum Panstwowe w Szczecinie, Zespot: Naczelny
Prezydent Prowincji Pomorskiej (dalej cyt. AP Szczecin NPPP) nr 2052)

Th. Schmidt, op. cit., - Statistische ... RB Stettin.

w
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1855 — 1867 rejestrowano tam $rednio 15 przedsigbiorcéw transportu konnego®.
Liczba koni zatrudnianych w transporcie wykazywanych w powiecie szadzko
(powiat na terenie ktdrego lezal Stargard) na poczatku lat szes¢dziesigtych wynosita
112. Najwiecej bylo ich wtedy w powiecie Randow (powiat szczecinski) - 214
i w Szczecinie — 595 na og6lna liczbe 1646 w rejencji szczecinskiej.

Pod wzgledem liczby koni furmanskich w stosunku do wszystkich koni roboczych
wyroznial sie w prowincji, w polowie lat szes¢dziesigtych, powiat Ueckermiinde
(4,9 %), Randow (2,9 %), Uznam - Wolin (2,9 %), Demmin (2,5 %), Szadzko (2,2 %),
Franzburg (2,2 %)*.

Wielkos¢ przewozu tadunkéw mozna bylo jedynie oszacowaé. Na podstawie
danych o liczbie koni (87 tys.) na punkcie poboru myta w Kunowie w latach 1841
- 1843, przyjmujac, ze na jednego przypadalo ok. 750 kg ustalono, ze przejechato
tam 65 tys. ton fadunkéw?’. Przewozy na drogach prowadzila poczta panstwowa.
Miala ona wyltaczno$¢ na regularne, wedtug rozktadu jazdy przewozy osob, listow
i paczek do okreslonej wagi. Konie i pojazdy dostarczali poczthalterzy na mocy
umow zawieranych z poczta.

W 1821 r. Urzad Pocztowy w Stargardzie byl jednym z 16 w prowingji
pomorskiej. Podlegaly mu urzedy pocztowe w Choszcznie, Kaliszu Pomorskim,
Drawsku, Zlociencu, Chociwlu, Lobzie, Maszewie, Drawnie, Insku, Reczu,
Czaplinku, Wegorzynie i Suchaniu. Urzad w Stargardzie zatrudniat 33 osoby (facznie
z poczthalterami)®. W latach 1846 - 48 nastapily zmiany i stargardzkiemu urzedowi
pocztowemu podlegaty Kalisz, Drawsko, Ztocieniec, Chociwel, Zdunowo, Dobrzany,
Lobez, Maszewo, Insko, Wegorzyno i Suchan. Zatrudnial on wéwczas 10 oséb,
a w pozostatych placéwkach podlegtych Urzedowi Pocztowemu 11 oséb*.

W 1815 przez Stargard przebiegal kurs poczty wozowej i konnej z Berlina
do Krélewca i Szczecina; wozowej do Walcza, Strzelec Krajenskich, Drezdenka,
Frankfurtu; wozowej i postariczej do Swidwina i Czaplinka”.

Na lepszych drogach mozliwe bylo powigkszenie predkosci podrézy pocztowych
i przemieszczania wojska. Pieszy bez szczegdlnego obcigzenia przebywal w czasie
dnia szosa okoto 37 km, piechota szybkim marszem z odpoczynkiem co trzy
dni, od 26 do 30 km. O poczcie pospiesznej i kurierskiej mozna méwi¢ dopiero
po zbudowaniu szos. Predkos¢ przewozu poczta na szosie wynosita dla poczty
kurierskiej 15 km/godz., poczty konnej i pospiesznej 13 km/godz., ekstrapoczty
11,2 km/godz., kariolkowej i wozowej 10 km/godz., poczty postancze 6 km/godz.
Kolejne jednostki odlegtosci pokonywaly one z mniejsza predkoscig. Kon pocztowy
przebywal przecigtnie dziennie 22,5 km?.

Otwarcie linii kolejowej spowodowalo zniesienie kurséw poczty w danym

2 h Berghaus, Landbuch des Herzogthums Pommern und des Fiirstenthums Riigen, Bd. IV, Anklam - Berlin 1868,

s. 226.

A. Meitzen, Der Boden und die landwirtschaftlichen Verhdltnisse des Preussischen Staates, Bd. 4, Berlin 1869,

s. 214.

34 AP Szczecin NPPP nr 2052, 1844 r.

35 Jahrbuch fiir Pommern 1821, Stettin, s. 310-311.

36 Jahrbuch fiir Pommern 1846 - 48, Stettin, s. 248-249.

37 W. H. Matthias, Darstellung des Postwesens in den Koniglich Preussischen Staaten, Berlin 1812, s. 144.

38 Th, Schmidt, op. cit., s. 38-39. H. Neumann, Die Entwicklung des Post- und Telegraphenwesens in Pommern. Stettin
1910, s. 49.
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kierunku i zmiane rozkladéw jazdy poczty odpowiednio do rozktadu jazdy kolei.
Po otwarciu pierwszego odcinka kolei zelaznej Berlin - Neustadt- Eberswalde na
linii Berlin - Szczecin zmieniono rozkiad jazdy poczty osobowej na trasie Neustadt-
Eberswalde - Szczecin i w zwigzku z tym tez na trasie Szczecin - Stargard. (por.
tab. 1.)

TABELA 1
Codzienne odjazdy poczty osobowej na trasie Szczecin - Stargard - Szczecin od
sierpnia 1842 r.

Odjazd ze: godzina Przyjazd do : godzina

Szczecina 8.30 Stargardu 12.15
13.00 16.45
16.30 20.15

Stargardu 6.00 Szczecina 9.45
14.00 17.45
18.00 21.45

Zrédlo: Kgl. Priv. Stettiner Zeitung 1842 Nr. 89 z dnia 27. 07.

Przeprowadzenie kolei przez Stargard spowodowala zlikwidowanie kursow
poczty do Szczecina. Inne kursy, z codzienng obstuga zostaly utrzymane. Tym
bardziej byly potrzebne, ze kolej wzmogla ruch pasazerski.

TABELA 2
Odjazdy poczty ze Stargardu - 1856 r.
Codziennie Mile Go.dzma Cz'as Oplata
odjazdu przejazdu
do: . tal. sgr.
godziny
Dobrzan 4% 12.00 4% -25%
Nowogardu 514 21.25 6% 1.3
19 4.00, 19.00 32%
Szczecinka 19 % z dworca 15 3.25%
kolejowego
Pyrzyc 3% 19.00 3% -19%

Zrédlo: Die bedeutenderen Post- und Dampfschiff-Verbindung in Deutschland und den angrenzenden
Léiindern, Berlin 1856, s. 146
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Przewozy oséb na drogach odbywaly si¢ transportem prywatnym, a regularne
transportem pocztowym. Szacujac caly ruch na drogach przyjmowano, ze przewozy
pocztowe stanowily 2/5 przewozéw osob. Poza tym nalezaloby pamigta¢ o pewnej
liczbie 0s6b podrdzujacych pieszo*. Wedltug tych zasad przyjmowano, ze ruch na
trasie Szczecin — Stargard — Drawsko oceniano w latach 1841 — 1843 przecigtnie na

16 tys. 0sob, Szczecin - Stargard — Suchan - Recz na 14,4 tys. 0s6b*.

TABELA 3

Przewozy paczek (szt.) i pasazeréw poczta kursem Stargard - Nowogard w 1853 r.

Z: Nowogardu paczki Maszewa Stargardu Suma

Do osoby paczki osoby | paczki osoby paczki osoby
Nowogardu - 504 72 6144 1104 6648 1176
Maszewa 828 120 -- 360 276 1188 396
Stargardu 4296 1344 948 288 -- 5244 1632
Suma 5124 1464 1452 360 6504 1380 13080 3204

Zrodlo: AP Szczecin NPPP nr 2068, k. 115
TABELA 4

Przewozy poczta paczek 1 pasazeréw miedzy Stargardem a Lobzem
(kurs Stargard - Stupsk) - 1853 r.

Z:
Stargardu Chociwla Wegorzyna Lobza Suma
Do: paczki osoby | paczkiosoby | paczkiosoby | paczkiosoby | paczki osoby
Stargardu -- 3780 888 4968 1404 3564 840 25236 4704
Chociwla 2220792 -- 120 96 84 24 2520 1056
Wegorzyna 3444 1572 72 48 -- 168 228 3888 2004
Lobza 1944 1092 120 24 108 168 -- 2844 1824
Suma 12720 5292 4188 1080 5544 1884 4500 1632 63372 22296

7Zr6dto: AP Szczecin, NPPP nr 2068, k. 111 - 112

3" AP Szczecin NPPP nr 2068, k. 12 (1853 1).

40 AP Szczecin NPPP

2052, 1844 .
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Ponadto ze Stargardu wyjezdzalo ekstrapoczta do Chociwla 81 oséb, do
Wegorzyna 34 i Lobza 25, w sumie kurs Stargard — Szczecinek — 146 osob*’.

Wedtug powyzszych danych (por. tab. 3, 4.) pochodzacych z okresu kiedy
Stargard byt juz stacja kolejowa najwiekszy ruch pocztowy odbywal sie miedzy
Stargardtem a Nowogardem i miedzy Stargardem a Wegorzynem.

Jeszcze w 1870 r. wyjezdzajacych pasazeréw ze Stargardu poczta wynosita 2,9 tys.
0s6b, a w 1871 3,2 tys.

Zbyt ubogie dane nie pozwalajg na dokladne przesledzenie rozwoju przewozéw
0sob odbywajacego sie do i ze Stargardu. Mozna przypuszczaé, ze przewozy te
znacznie wzrosly, co wynika z poréwnania przewozéw osobowych z lat 1841 - 1843
i przewozéw pocztowych z 1853 r., powigkszonych o przewozy prywatne. Przyczynita
sie do tego budowa nowych szos, a nastepnie kolei zelaznej.

Dzigki danym o oplatach pobieranych na szosach mozemy okresli¢ wielko$¢
ruchu. Najwieckszymi przewozami wsréd szos pomorskich wyrdzniala sie¢ trasa
Dabie - Stargard. Przypadalo tam na mile, w 1851 r, 1391 tal. Nastepnymi
w kolejnosci byly szosy: Stralsund - Richtenberg (1256 tal.), Wolgast - Mockow
(1205 tal.), Szczecin - Goleniow (1049 tal), Goleniéow - Nowogard (988 tal.)
i Greifswald - Poggendorf (952 tal.)*.

TABELA 5
Dochody z poboru oplat (talary) na szosach wokét Stargardu

Nazwa Nazwa | Dlugo$¢ Lata
szosy | rogatki | odeinka | yg4y | yga3 | 1845 | 1847 | 1849 | 1851
mile
Dabie - Kijewo 1 2658 2583 2667 1812 2003 1890
Stargard | Kobylanka 1 1542 1495 1544 759 958 910
Kunowo L5 3094 3148 3238 1895 2399 2068
Stargard -
Recz Swiete 1 - - 443 803 679 671
Suchan 1,5 - - - 935 725 646
Wapnica 2 - - - 556 498 386
Stargard = | ;o rowo
Chociwel Dy on‘(/)v— 1,5 - - 597 1569 1433 1406
V‘Z,O 1,5 - - 366 931 813 783

Zrédto: Th. Schmidt, op. cit. - Uebersicht der Einnahmen
von den Chausseegeld — Hebestellen in Pommern

41 AP Szczecin NPPP nr 2068, k. 132.

2 Statistik der Postverwaltung des Norddeutschen Bundes. Jahr 1870, s. 29; Statistik der Deutschen Reichs Post, Berlin
1871, s. 34.

3 Th. Schmid, op. cit. Uebersicht der Einnahmen von den Chausseegeld — Hebestellen in Pommern.
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Wielkos¢ ruchu na szosach mozna okresli¢ wedlug dochodéw z rogatek. W latach
1841 - 1843 wplywy wynosily 51 - 54 tys. tal. Budowa kolejnych szos powigkszala
dochody tak, ze nawet w latach 1847 - 1848 wynosily one 51 i 55 tys. tal. (466 tal./
mila) i wzrosty do 75 tys. tal. w 1851 r. (515 tal./ mila).

Wplyw sytuacji gospodarczej i politycznej na przewozy, bez uwzglednienia
nowootwartych odcinkéw, przejawil si¢ spadkiem przewozéw o 2 % w latach 1844
- 1846, 0 16 % w latach 1847 - 1849 i 0 12 % w latach 1850 - 1851 w poréwnaniu do
lat 1841 - 1843. Na szosie Szczecin - Garz n/O jako czeéci szosy Szczecin - Berlin
dochody zmniejszyty sie w latach 1844 — 1846 $rednio o 21 %, a w nastepnych latach
0 41,5 %; na szosie Dabie - Stargard w latach 1847 - 1851 o 34 %. Uwzgledniajac
spadek ruchu na szosach, ktére nie podlegaly wpltywowi kolei mozna uzna¢, ze
kolej przyczynita sie do spadku przewozéw najpierw o 20 %, potem o 30 - 35 %
w przypadku szosy Berlin - Szczecin i o 24 - 28 % na szosie Dabie - Stargard*.
Pomimo tego dochody z tej szosy nalezaty do najwyzszych na Pomorzu.

Wysokos¢ kosztow utrzymania byta zalezna od nat¢zenia ruchu, jakosci drogi,
dostepnosci materialéw budowlanych i ptac robotnikéw. W 1827 r. ustalono koszty
utrzymania szos panstwowych w Prusach na 1100 tal. za mile razem z ptacami
dréznikéw, nadzoru i innych. Od 1841 r. ustalono ja na 1125 a na rok 1852 na 1250
tal. Dochody z szos nie pokrywaty na ogoél kosztéw ich utrzymania. Utrzymanie
szos w prowincji pomorskiej nalezalo wéwczas do najtanszych, poniewaz byly
stosunkowo nowe i panowatl na nich niewielki ruch. W latach 1835 - 1839 koszty te
wynosity w prowincji pomorskiej rocznie 809 tal./mila, a w latach 1840 - 1845 621
tal/mila. Dochéd brutto wynidst w latach 1835 - 1839 592 tal./mila czyli pozostalo
do pokrycia 217 tal, a w latach 1840 - 1845 dochdd 696 tal./ mila przewyzszyl koszty
utrzymania o 75 tal. W 1851 r. wéréd placéwek poboru optat przynoszacych mniej
niz 500 tal. rocznie na mile, a wigc ponizej kosztdw utrzymania szosy znajdowaly sie
Suchan (431) i Wapnica (191) na trasie Stargard — Rusinowo®.

Funkcja komunikacyjna Stargardu wynikajaca przede wszystkim z polozenia
na skrzyzowaniu szlakéw handlowych i obstugi ruchu oséb i towaréw, zostata
umocniona przez budowe szos. Po otwarciu linii kolejowej Szczecin - Stargard
- Poznan transport drogowy niewiele stracil na znaczeniu na szosie Dabie -
Stargard. Nastgpilo bowiem wzmozenie przewozéw drogowych do stacji kolejowej
w Stargardzie.

4 A, Mielcarek, Transport drogowy wodny i kolejowy w gospodarce prowincji pomorskiej w latach 1815-1914, Szczecin
2000, s. 42. Obliczenia na podstawie: Th. Schmidt, op. cit.,- Uebersicht der Einnahmen von den Chausseegeld -
Hebestellen in Pommern.

45 Th. Schmidt, op. cit., s. 33, 36.
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Zusammenfassung

Stargard als Knotenpunkt von Verkehrswegen
in der Mitte des 19. Jahrhunderts

Der Bau der Verkehrswege hat die Bedeutung Stargards erheblich gestarkt. Der
Weg vom Stargard nach Dabie (Altdamm) wurde gegen Ende der 30er Jahre des
19. Jahrhunderts gebaut und wurde nach Recz (Reetz) und Polczyn (Bad Polzin)
verlangert. Das ermdglichte sowohl die reguldre Personenbeforderung durch die
Post, als auch den Warentransport. Bevor die Eisenbahnlinie gebaut wurde (1846),
verkehrten die Postkutschen zwischen Stargard und Szczecin dreimal tiglich.

Was das fiir Stargard bedeutete war offensichtlich, weil die Gebiihren fiir die
Reise von Stargard nach Szczecin (Stettin) die grofiten Gewinne fiir eine Meile in
der Provinz Pommern brachten.



