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Kolej waskotorowa w powiecie stupskim w latach 1895-1945
ze szczegllnym uwzglednieniem przemian w strukturze
organizacyjnej przedsigbiorstw , Stolpetalbahn”,
,Stolper Kreisbahn” i , Stolper Kreisbahnen”

Niniejszy artykut jest probg odzwierciedlenia dziejow kolei wasko-
torowej funkcjonujacej na terenie powiatu stupskiego. Rozbudowana sie¢
potaczen kolei waskotorowej w rzeczonym powiecie uzupelniata istnie-
jaca sie¢ panstwowej kolei normalnotorowej, ktora przez obszar powia-
tu stupskiego przebiegata z zachodu na wschod (linia Szczecin-Stargard-
Biatogard-Koszalin-Stupsk-Lebork-Gdansk) oraz z pdtnocy na potudnie
(linia Ustka-Stupsk-Miastko-Szczecinek-Pita-Poznan)'. W zwiazku z tym
Stupskowi przypadta rola centralnego osrodka komunikacyjnego, zaréw-
no drogowego, jak i kolejowego nie tylko w odniesieniu do powiatu, ale
i wschodniej czesci rejencji koszaliniskiej. Sie¢ kolei waskotorowej stata sie
takze istotnym bodzcem do przyspieszenia rozwoju gospodarczego po-
wiatu stupskiego.

Kolej waskotorowa w powiecie stupskim spetniata dwa zasadnicze
zadania. Obstugiwata nie tylko wzrastajacy ruch osobowy, ale — przede
wszystkim — towarowy. Przewozy towarowe staly si¢ zasadniczym zro-
dltem dochodow obu przedsiebiorstw zajmujacych sie obstuga kolei wa-
skotorowej w powiecie.

Oddanie do uzytku panistwowej kolei normalnotorowej, ktéra dotar-
fa do Koszalina w 1859 r., a nastepnie do Stupska w 1869 r. (od strony Ko-
szalina i Stawna) oraz w 1870 r. (od strony Gdanska i Leborka), stworzyto
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mozliwo$¢ wykorzystania nowych mozliwosci spedycyjnych i zwigksze-
nia udziatu Stupska i jego okolic na rynku wewnetrznym innych waznych
handlowych osrodkéw Pomorza Zachodniego®. Liczono przede wszyst-
kim na zwigkszenie udzialu w handlu w Szczecinie i Berlinie®. Spodzie-
wana w latach 70. i 80. XIX w. szybka rozbudowa linii kolei normalnoto-
rowych na Pomorzu Zachodnim okazala sie nierealna, zas wysokie kosz-
ty budowy drog bitych, wzbudzily przekonanie u wtadz samorzadowych,
iz najlepszym rozwigzaniem powinna by¢ budowa linii kolei waskotoro-
wych. Przekonanie to umocnito si¢ z chwila, kiedy oddana do uzytku linia
kolejowa Szczecin-Gdansk ze wzgledu na swoj przebieg (pominigcie por-
tow w Kotobrzegu, Darlowie i Ustce), okazata sie niewystarczajaca do $ci-
Slejszego gospodarczego zespolenia Pomorza Zachodniego. Ponadto kolej
panstwowa bedaca synonimem nowoczesnosci i trzonem komunikagji la-
dowej na Pomorzu Zachodnim, przeznaczona byta w swoich zatozeniach
na potrzeby administracji i wojska, stad w coraz mniejszym stopniu jej
uzytkowanie jako spoiwa z zapleczem gospodarczym wielu miast wigza-
fo sie z coraz wyzszymi kosztami spedycyjnymi*. Wptyw na to miata tak-
ze zka sie¢ drog bitych (zwlaszcza drog o znaczeniu lokalnym). Tak wiec
projekty budowy linii waskotorowych zamiast drog bitych, byly przed-
siewzieciem korzystnym przede wszystkim z ekonomicznego punktu wi-
dzenia’. Symulacje cenowe wykazaly, ze w rejencji koszaliniskiej koszty
przewozow koleja waskotorowa bytyby o okoto 75% mniejsze niz koleja
normalnotorowa oraz o 87,5% nizsze niz drogami bitymi®. Nic wiec dziw-
nego, ze do 1900 r. wybudowano w rejencji koszalinskiej okoto 300 km, za$
do 1910 r. 413 km’. Bezposrednio przed wybuchem drugiej wojny $wia-
towej taczna dtugos¢ linii waskotorowych w powiecie stupskim wynosi-
ta 119,02 km, z czego na lini¢ Stupsk-Budowo przypadato 37,73 km, Stup-
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sk-Dargoleza — 43,46 km, Dominek-Smotdzino — 18,98 km i Ustka-Komni-
no — 18,98 kmé?.

Podstawg prawna do uruchomienia kolei waskotorowych w Pru-
sach, a tym samym i na Pomorzu Zachodnim stata si¢ ustawa Pruskie-
go Sejmu Krajowego z 28 lipca 1892 r. , O kolejach waskotorowych i pry-
watnych bocznicach” (,Gesetz iiber Kleinbahnen und Privatenschluss-
bahnen”), ktéra okreslata stopien zaangazowania kapitalu jednostek te-
rytorialnych i panstwa w budowe linii waskotorowych’. Ten stan prawny
zostat wsparty dwiema ustawami z 8 kwietnia i 19 sierpnia 1895 r., ktére
zobligowatly rzad Prus do pomocy finansowej ze srodkéw budzetowych,
a takze pozwolily na udzielanie pozyczek zainteresowanym podmiotom
samorzadowym. Nowelizacja ustaw z 1892 i 1895 r., ktora miata miejsce
w 1900 r. przewidziata takze mozliwo$¢ zatrudnienia os6b pozostajacych
bez pracy’. Z drugiej jednakze strony dziatanie ustawodawcy pozwalato,
jesli nie na ujednolicenie, badz podporzadkowanie infrastruktury kolejo-

8 Archiwum Paristwowe w Koszalinie (dalej: APK), Rejencja Koszaliriska (dalej: RK), sygn.
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wie der veterindrpolizeilichen Anordnungen, hrsg. K. Henning, Koslin 1925, s. 16; W. Baumer,
S. Bufe, Eisenbahnen in Pommern. Ostdeutsche Eisenbahngeschichte, Bd 3, Egglham 1988, s. 106;
309; W. Stepinski, Wies pomorska w drugiej potowie XIX i na poczgtku XX wieku, [w:] Histo-
ria Pomorza, t. IV (1850-1918), cz. I: Ustrdj, gospodarka, spoteczeristwo, Torun 2000, s. 172-173;
K. Horst-Hoppe, Die wirtschaftliche Bedeutung des Landkreises Stolp bis 1945, (Gospodarcza
rola powiatu stupskiego przed 1945 rokiem), [w:] Obrazy Ziemi Stupskiej. Spoteczenistwo — ad-
ministracja — kultura. Materiaty z VII Konferencji Kaszubsko-Pomorskiej, Stupsk 5-6 grud-
nia 2002, pod red. A. Czarnika, Stupsk 2003, s. 105; S. Szwaijlik, Stargardzka kolej waskotoro-
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turze Pomorza” 2004 (2006), t. IV, s. 204.

10 Amtsblatt der Koniglichen Regierung zu Koéslin (dalej: AAKR) z 29 XII 1900 r.; K. Lesz-
czynski, Niektére aspekty..., s. 79; M. Ruminski, Koleje na Pomorzu Zachodnim, ,Jantarowe
Szlaki” 2001, nr 2, s. 32; S. Szwaijlik, Stargardzka kolej..., s. 204.
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wej panstwu, to przynajmniej na zapewnienie sobie jak najwiekszej kon-
troli nad dziatalnoscia kolei waskotorowej'.

Ustawa z 1892 r. uprawniata nadprezydenta prowincji pomorskiej
do udzielenia koncesji zainteresowanym podmiotom na budowe linii
kolei waskotorowych na podleglym mu obszarze. Koncesja ta udziela-
na byta samorzadom na czas nieokreslony, natomiast prywatni przedsie-
biorcy otrzymywali koncesje na okres od 45 do 99 lat. Jej uzyskanie byto
uzaleznione przede wszystkim od przedstawienia planu dochodowego,
przewidujacego wypracowanie zyskoéw z dziatalnosci, a nie w oparciu
o uprzednio otrzymane dotacje. Uwarunkowanie to pozwolilo na maksy-
malna redukcje ryzyka inwestycyjnego, ponoszonego przez panstwo, tak-
ze koszty zwiagzane z korespondencjq musiaty by¢ pokrywane przez pry-
watne przedsigbiorstwa badz zainteresowane landratury.

Koleje waskotorowe bezposrednio po 1895 r. zostaty uznane za po-
mocniczy srodek transportu dla pafistwowej kolei normalnotorowej i za-
ktadow przemystowych. W celu prowadzenia skoordynowanych dziatan
w tym zakresie powolano w Szczecinie, z inicjatywy tajnego radcy Frie-
dricha Lenza®, przedsiebiorstwo budowy kolei Eisenbahn und Betriebs-
gesellschaft Lenz & Co. GmbH o kapitale akcyjnym w wysokosci 50 mln
marek'. Przedsiebiorstwo to uczestniczylo w projektowaniu i finansowa-
niu budowy kolei waskotorowej m.in. na wezle gryfickim, kotobrzeskim,

1 przemawialy za tym oczekiwania Otto von Bismarcka, ktéry dazyt do uparistwowie-
nia calej infrastruktury ladowej, a takze do wciagniecia jej w walke z kryzysem gospodar-
czym lat 70. XIX w., por.: W. Baumer, S. Bufe, Eisenbahnen..., s. 106; C. Bakunowicz, Kolejnic-
two polskie i niemieckie przed 1939 rokiem i w kampanii wrze$niowej, ,Dzieje Najnowsze” 1996,
nr 2, s. 83; A. Piatkowski, Etapy pruskiej polityki kolejowej w XIX wieku, ,, Zapiski Historycz-
ne” 2001, z. 4, s. 125.

12° Archiwum Paristwowe w Koszalinie Oddziat w Stupsku (dalej: APK o/Stupsk), Akta
miasta Stupska (dalej: AmS), sygn. 2390, f. 18.

13 Radca tajny Friedrich Lenz urodzit si¢ 9 listopada 1846 r. w Redle w powiecie nowo-
gardzkim jako syn rolnika. Od najmtodszych lat interesowat si¢ budowa maszyn i obiek-
tow ziemnych, jednakze nie podjat studiéw inzynierii budowlanej z powodu braku $rod-
kéw finansowych. Uczeszczat do Prowingjonalnej Szkoty Przemystowej w Szczecinie (Pro-
vinzial-Gewerbeschule in Stettin), pracowatl jako pomocnik i murarz powiatowego rad-
cy budowlanego w Nowogardzie. W wieku dwudziestu lat odbyt staz w biurze kolei Ber-
lin-Szczecin, angazujac si¢ nastepnie w budowe kolei normalnotorowych poza granica-
mi Pomorza Zachodniego. Nadzorowat m.in. prace ziemne przy budowie linii kolejowej
Miastko-Stupsk-Ustka. Angazowat sie¢ takze w projektowanie i budowe linii kolejowych
w Egipcie i Syjamie (Tajlandii). Zmart 19 sierpnia 1930 r.; por.: W. Baumer, S. Bufe, Eisen-
bahnen..., s. 106-107, 111.

14 ,Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen Organ des Vereins” z 111 1893 r.
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koszalinsko-biatlogardzko-bobolickim, reskim i stargardzkim, a takze na
interesujacym nas wezle stupskim'. Kolej waskotorowa od poczatku swo-
jego istnienia miata za zadanie obstuge ruchu towarowego (gtéwnie trans-
port ptoddéw rolnych i zwierzat z folwarkéw wielkich wlascicieli ziemski-
ch)'s, a dopiero w dalszej kolejnosci obstuge ruchu osobowego'”. W rejen-
qji koszalinskiej potozono do 1910 r. facznie 413 km toréw na potrzeby
kolei waskotorowych, z czego na powiat stupski przypadto 107 km™, to
jest 26% tacznej diugosci torowisk. Nadzoér nad kolejkami waskotorowy-
mi sprawowal od 1910 r. wydzial kolei waskotorowej przy landtagu pro-
wingcji pomorskiej w Szczecinie (Luisenstrafie 25, obecnie ul. Staromtyn-
ska). Wydzial ten rozwigzano 1 kwietnia 1920 r. .

Rozpoczecie prac budowlanych moglo nastapi¢ wylacznie z chwi-
la wydania pozytywnej opinii policji budowlanej prezydenta rejencji ko-
szalinskiej. Policja budowlana miata prawo wyda¢ nakaz przerwania ro-
bot, jezeli doszto do powaznych uchybien, a takze natozy¢ dotkliwe kary
finansowe. Te byly tez stosowane w przypadku opoznien przy odbiorze
technicznym linii, badz z powodu op6znien budowy na wyznaczonych
odcinkach. Realizator inwestycji miat prawo ztozy¢ od natozonych sank-
¢ji odwotanie do sadu®. Policji budowlanej przystugiwato prawo wgla-
du do planéw i sprawozdan finansowych, jakie byly tworzone przez in-
westorow prywatnych. Rozpoczecie budowy kolei waskotorowej na wez-
le stupskim wymagato takze zgody Krolewskiej Dyrekcji Kolei w Gdan-
sku (Konigliche Eisenbahndirektion Danzig), podobnie jak budowa pro-

15 APK, RK, sygn. 3986, f. 36; APK o/Stupsk, AmS, sygn. 6097, f. 11-12; APSz, NPPP, sygn.
2117, f. 74.

16 Stad zartobliwie okreslano koleje waskotorowe mianem kolejek buraczanych — die
Riibenbahnen.

7k, Leszczynski, Niektore aspekty..., s. 85; M. Ruminski, Koleje..., s. 32; E. Wlodarczyk, Boom
gospodarczy na Pomorzu: w Cesarstwie Niemieckim (do 1918 r.), [w:] Pomorze Zachodnie poprzez
wieki, pod red. . Piskorskiego, Szczecin 1999, s. 263.

18y, Lindmajer, W epoce kapitalistycznej industrializacji..., s. 298-299.

19 APK, RK, sygn. 3986, f. 136; APSz, NPPP, sygn. 2145, pismo z 25 IV 1933 r. (b.f.);
W. Baumer, S. Bufe, Eisenbahnen..., s. 110.

20 Geschichte der Reichsbahndirektion Stettin, Stettin 1933, s. 40; M. Vollack, Das Verkehrswesen,
[w:] Der Kreis Schlawe. Ein pommersches Heimatbuch, hrsg. M. Vollack, Bd. I, Husum 1986,
s. 272; K. Pagel, Der Landkreis Stolp in Pommern. Zeugnisse seiner deutschen Vergangenheit,
Liibeck 1989, s. 292; K. Leszczynski, Niektore aspekty..., s. 80; K. Pencarski, Powstanie, roz-
w0j i upadek kolei waskotorowej w rejencji koszalirskiej, [w:] Zycie dawnych Pomorzan. Materia-
1y z konferencji, Bytow, 14-15 pazdziernika 2004, pod red. W. Lysiaka, Poznan 2006, s. 160.
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wadzona na innych weztach w rejencji koszalinskiej*'. Instytucja ta za-
strzegata sobie prawo do wydawania ekspertyz technicznych (w tym pra-
wa do ekspertyz dotyczacych przecigcia sie linii kolei waskotorowych
z drogami), oraz nadzorowata wtasciwe wykonywanie przepiséw zwigza-
nych z bezpieczenstwem ruchu kolejowego. Na wniosek Izby Przemysto-
wo-Handlowej (Industrie- und Handelskammer zu Stolp) w Stupsku, roz-
klady jazdy musiaty by¢ uzgadniane z magistratem i landratura stupska®.
W sprawach zwigzanych z prowadzeniem robét budowlanych nadzér
nad prawidlowym przebiegiem prac sprawowata stupska policja budow-
lana w porozumieniu z prezydentem rejencji®.

Finansowe zabezpieczenie prowadzonych robét stanowito 1% ca-
fosci kapitalu przeznaczonego na budowe okreslonego odcinka trak-
¢ji. Kwota ta musiata zosta¢ zdeponowana na koncie Kasy Gtéwnej Kroé-
lewskiej Rejencji Koszaliniskiej (Koniglichen Regierungs- Hauptkasse zu
Koslin). Przewidywano, ze w przypadku stwierdzenia na placu budowy
razacego tamania prawa, naktadano kare pieniezng w wysokosci jednej
dziesiatej wartosci catosci przedsiewziecia. Ztozenie wniosku o natozenie
kary finansowej przystugiwalo petniacym odpowiednie funkcje nadzor-
com technicznym. W razie koniecznosci przeprowadzenia rob6t w pobli-
zu linii telegraficznych, nalezato uprzednio uzyskac zgode w Okregowej
Dyrekgji Poczty w Koszalinie, gdyz w przypadku ewentualnego uszko-
dzenia linii, zarzad kolei waskotorowej musiatby pokry¢ koszty ich na-
prawy.

Prezydent rejencji koszalinskiej Viktor von Trepper-Laski wydat
29 czerwca 1901 r. zarzadzenie w sprawie zachowania si¢ pracownikow
i podroznych na terenach stanowiacych wlasnos¢ kolei waskotorowych.
Obostrzeniu ulegty kary wobec osob, ktore tamaly zarzadzenia**. Wpro-
wadzono nowe przepisy majace na celu poprawe bezpieczeristwa na prze-
jazdach kolejowych (m.in. obowigzek uzywania sygnatéw dzwiekowych

2L APK o/Stupsk, AmS, sygn. 6094, f. 24; sygn. 6097, f. 16d, 24.

22 APK, RK, sygn. 3986, f. 51.

23 APSz, NPPP, sygn. 2117, f. 63; AdKR z 7 11909, s. 24.

24 AdKR z 11 VII 1901, s. 163-164. Zgodnie z paragrafem 2. zabroniono chodzenia po to-
rowiskach i urzadzeniach kolejowych (mostach, nasypach i groblach) wszystkim z wyjat-
kiem 0séb, ktdre zostaty do tego uprawnione (lesnicy, urzednicy policji budowlanej, funk-
gjonariusze celni, urzedu podatkowego, poczt, telegrafow i telefondw). Zabroniono pedze-
nia zwierzat hodowlanych przez torowiska poza miejscami do tego wyznaczonymi. Lama-
nie powyzszych postanowien grozito karg grzywny w wysokosci do 60 marek.
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przed przejazdem)®. Prezydent rejendji, za posrednictwem landrata stup-
skiego, czuwal nad przestrzeganiem taryf cenowych i rozktadéw jaz-
dy, zas kazda ich zmiana musiata zosta¢ zaakceptowana i opublikowana
w dzienniku urzedowym rejencji koszalinskiej (, Amtsblatt der Konigli-
chen / Preuflischen Regierung zu Koslin”). Stosowanie innych niz opubli-
kowane cenniki byto niedozwolone®. Do przejazdow bezptatnych upraw-
nieni byli jedynie pracownicy kolejki i funkcjonariusze umundurowani,
dopiero zas od 1934 r. takze cztonkowie NSDAP¥. Dziatacze polityczni, jak
i urzednicy samorzadowi i panstwowi mogli liczy¢ wylacznie na ulge
przy zakupie pojedynczych biletéw ulgowych®.

Do obowiazkow administracji kolei waskotorowej nalezato m.in.
prowadzenie dokumentacji rachunkowej, do kontroli ktorej zobligowani
zostali odpowiedni urzednicy skarbowi rejencji koszalinskiej. Sprawdzano
przede wszystkim rzeczywisty stan srodkow trwatych i nietrwatych, spra-
wozdania roczne i sprawozdania z osiagnietych dochodéw?®. Po 1900 r.
zgoda na udzielenie kredytéw w celu rozbudowy linii waskotorowych
ze $Srodkow ogodlnopanstwowych udzielana byla przez ministra robot pu-
blicznych (jak w przypadku budowy odcinka odcinek Dargoleza-Smot-
dzino) na 1,5%. Umowe o sfinansowanie obwarowywano zastrzezeniem,
ze w przypadku nieterminowej sptaty kredytu, oczynszowanie wzrosnie
z 1,5 do 3%%.

Budowa kolei waskotorowych w powiecie stupskim, podobnie jak
w innych powiatach Pomorza Zachodniego, byta traktowana jako inwe-
stycja pozwalajaca na ozywienie gospodarczego zaplecza Stupska. Jako
srodek lokomogji zostata przez mieszkancow i podréznych przyjeta zycz-
liwie; z czasem za sprawq swojej punktualnosci wplywata na normowa-
nie czasu’.

% Sammlung..., s. 312.

26 APK, RK, sygn. 3986, f. 33; AdKR z 7 11909 r., s. 24-25; Kreisblatt des Landkreises Stolp
z19VI1929,s.102; 17 VI1931 r.,s.93;24 111932 r., s. 34.

27 APK, RK, sygn. 3990, f. 370; Jahresbericht der Stolper Kreisbahnen-Aktiengesellschaft
fiir das 41. Geschaftsjahr (5. Geschiftsjahr nach der Vereinigung der Stolper Kreisbahn mit
der Stolperbahn) vom 1. Januar bis 31. Dezember 1934, s. 13.

28 APK, RK, sygn. 3990, f. 312, 370.
2 AdKR 27119091, 5. 25.
30 APSz, NPPP, sygn. 2117, f. 101.

Sl Turek-Kwiatkowska, Kultura..., s. 18, 226. Podrézowanie tym srodkiem lokomogji za-
wsze nalezato do atrakgji. Zdarzalo sie, ze pociagi czekaty na pasazerdw; jesli maszynista
widziat, ze pasazerowie biegli na pociag, zatrzymywat go, a nawet cofat.
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Alternatywa dla kolei staty si¢ drogi bite, przewyzszajace koszt bu-
dowy torowisk, co w swoim memoriale do rzadu pruskiego wystosowaty
m.in. powiaty: koszalinski, stawienski i stupski®. Podziat kosztéw utrzy-
mania kolei nie odzwierciedlat mozliwosci przewidzianych przez pru-
skie ustawodawstwo. Panstwo, prowingja, jak i pozostali akcjonariusze
(w tym takze miasto Stupsk), mogly stac sie wtascicielem 1/3 czesci przed-
siebiorstwa kazdy, jednakze wklad finansowy panstwa zostat ograniczo-
ny*. Wynikato to przede wszystkim z zakazu angazowania si¢ Krolew-
skiej Dyrekgji Kolei w Szczecinie (Konigliche Eisenbahndirektion zu Stet-
tin), w sprawe rozbudowy linii na wezle stupskim, co byto pochodna wia-
sciwosci terytorialnej, a co rzutowalo na powiazanie sieci kolei waskoto-
rowej we wschodniej czesci rejencji koszalinskiej. Zakaz ten doczekat sig
w pazdzierniku 1895 r. komentarza ministra spraw publicznych, iz na-
wet osobiste zaangazowanie m.in. landrata stupskiego we wsparcie przez
panstwo realizacji przedsiewziecia, nie powinno mie¢ miejsca ze wzgle-
du na litere prawa*. Minister zastrzegt ponadto, ze koleje waskotorowe
w Prusach nie sg wylaczna wtasnoscig panstwa, totez nie moga by¢
w $wietle przepiséw prawnych traktowane tak jak kolej normalnotorowa.
Pomoc finansowa panstwa mogta mie¢ miejsce jedynie w postaci udziele-
nia niskooprocentowanej pozyczki, a nie dotacji®.

Nie udalo sie wiec zaangazowad w szerszym, niz to bylo mozliwe
zakresie, funduszy panstwa czy prowingji, czego przyktadem bylo przy-
gotowanie srodkdw finansowych na budowe linii kolejowej ze Stupska do
Debnicy Kaszubskiej. Na posiedzeniu komisji do spraw budowy linii wa-
skotorowej na wymienionym odcinku, ktéra obradowata 5 marca 1892 r.,
przyjeto jako jedno z alternatywnych zZrodel finansowych, kapitat wnie-
siony przez prywatnych akcjonariuszy, gtownie fabryki papieru w Debni-
cy Kaszubskiej i majatkow dworskich dysponujacych gruntami®.

W chwili wzrostu kosztow budowy (przede wszystkim wzrostu po-
datku gruntowego), zarzad kolei waskotorowej rozwazat takze bezpo-
srednio zlozenie propozycji budowy linii Stupsk-Debnica Kaszubska pre-

32 Denkschrift iiber den Bau und Rentabisitit von Kleinbahnen unter specieller Beriicksichtigung
des Schlawer und Kosliner Kreises von einem Nichtfachmann, [bmw] 1893, s. 7, inserowane
w: APSz, NPPP, sygn. 2111, f. 119-133.

33 APSz, NPPP, sygn. 2112, f. 54, 164.

3 Tamze, sygn. 2113, f. 79, 81.

% Tamze, sygn. 2114, f. 18.

% Tamze, sygn. 2111, sygn. 2112, f. 70; f. 4-5; sygn. 2113, f. 2.
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zesowi Dyrekdji Kolei, z zapytaniem, czy jego urzad nie podjalby sie budo-
wy, badz cho¢by finansowania wspomnianego odcinka. Odpowiedz pre-
zesa byta odmowna i uargumentowana tym, ze w prowingji pomorskiej
funkcjonowata tylko jedna koncesjonowana firma Lenza, specjalizujaca sie
w opracowywaniu planéw i budowie linii waskotorowych¥. Takie same
argumenty stluzyly do odrzucenia prosby o zwiekszenie srodkéw przez
skarb panstwa pruskiego na budowe odcinka Stupsk-Smotdzino, co w po-
faczeniu z ogdlnym wzrostem kosztow budowy o okoto 32% w 1896 r.
wobec 1895 1.1 0 52% w 1897 r. wobec 1896 r. nie pozwolito na utrzymanie
plynnosci finansowej spotki budujacej kolej*.

Powiat stupski poprzez wysokie ceny gruntéw, musiat pokry¢ koszt
ich przejecia kwota 1 300 000 marek (przy sredniej cenie za 1 kilometr —
26 900 marek)¥*. W ostatecznosci w chwili wzrostu podatku gruntowego
i niecheci rzadu Prus do finansowania przedsiewzig¢, linie Stupsk-Deb-
nica Kaszubska o szerokosci toru 1,435 m. oddano do uzytku 15 marca
1895 r.%, zas§ w 1906 r. przedtuzono ja po uprzedniej akceptacji projek-
tu budowy przez landrature. Odcinek ten byt swoista rekompensata dla
Stupska (,,Die Stadt Stolp wurde entschadigt”), za rezygnacje z budowy
linii normalnotorowej ze Stupska do Kartuz przez Debnice Kaszubska,
Czarng Dabréwke, Sierakowice i Bytow*.

W 1897 r. oddano do uzytku linie ze Stupska do Cecenowa przez
Gloéwczyce o szerokosci toru 0,750 m, (byta to najdtuzsza kolej waskotoro-
wa w prowingji pomorskiej; w 1902 r. zbudowano od tego odcinka odga-
fezienie do stacji Dominek) zas 7 grudnia 1913 r. linie z Ustki do Smoldzi-
na*. Na tym odcinku nie obyto sie¢ bez trudnosci zwigzanych z przewtasz-

%7 Tamze, sygn. 2113, f. 88, 96-97.
% Tamze, sygn. 2112, f. 30, 252.
% Tamze, f. 91-93.

0w uroczystosci otwarcia udziat wziat m.in. nadprezydent prowingji pomorskiej Robert
von Puttkamer; APSz, NPPP, sygn. 2112, f. 10.

4, Lindmajer, Kupiectwo i administracja prowincjonalna Pomorza Zachodniego a plany budo-
wy kolei migdzy Kolobrzegiem i Gdanskiem w latach 1850-1875, ,,Przeglad Zachodniopomor-
ski” 1998, z. 4, s. 115.

42 APK o/Stupsk, AmS, sygn. 3110, f. 1; APSz, NPPP, sygn. 2112, f. 97-98; sygn. 2117, {. 63;
sygn. 2126, f. 30, 57, 81; Sonderabdruck aus Zeitschrift fiir Kleinbahnen, s. 32-33; ,,Jahresbericht
der Stolper Kreisbahnen-Aktiengesellschaft fiir das 41. Geschiftsjahr...”, s. 1; J. Lindma-
jer, Przemiany..., s. 210; tenze, W epoce kapitalistycznej industrializacji..., s. 299-300; ]. Lind-
majer, T. Machura, Z. Szultka, Dzieje Ustki, Stupsk 1985, s. 108.; J. Spors, B. Wachowiak,
J. Lindmajer, T. Machura, Dzieje Stupska, Stupsk 1986, s. 211; K. Pagel, Der Landkreis Stolp...,
s. 286-287; F. Schulz, H. Wolter, Stolp — Stupsk. Stadt und Landkreis. Miasto i powiat. Die Ge-
schichte der Stadt und des Landkreises in Pommern von 1310 bis ins Jahr 2000, Bonn 2002, s. 288.
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czeniem gruntéw przeznaczonych do budowy linii®. Warto pamietac
o tym, ze gléwnymi zainteresowanymi w powstaniu tego odcinka byli
miejscowi wiasciciele ziemscy, ktorzy w kolei waskotorowej widzieli ide-
alny srodek do spedycji swoich produktéw, gldwnie spirytusu*.

W latach 1905-1909 prowadzone byly prace budowlane przy li-
nii kolei waskotorowej Stawno-Ustka, ktora, paradoksalnie ze wzgle-
dow oszczednosciowych (przerzucenie catkowitych kosztéw budowy na
panstwo), przebudowano na lini¢ normalnotorowa i oddano do uzytku
18 sierpnia 1911 r.®

Wiasnoscia powstalego wowczas przedsiebiorstwa Stolpetalbahn
(STB), stat sie takze tor o dtugosci 1,84 km i o rozstawie szyn wynoszacym
1,435 m, bedacy bocznica i biegnacy od dworca kolejowego do szosy by-
towskiej w Stupsku. Otwarto go 12 maja 1903 r. Stuzyt on jako bocznica
dla potrzeb gazowni miejskie;j.

Wszystkie powyzsze linie zostaly objete prawem wiasnosci przez
odpowiednie przedsiebiorstwa na 99 lat*. W 1909 r. przedituzono linie
STB do budynku dworca pasazerskiego kolei normalnotorowej*’; rok pdz-
niej nowo utworzone przedsigbiorstwo Stolper Kreisbahn (SKB), odrebne
organizacyjnie od STB*, uzyskalo zgode na doprowadzenie kolei wasko-
torowej do dworca pasazerskiego w Ustce®. Taki krok umozliwilta podpi-
sana 9 wrzesnia 1905 r. deklaracja o wspdtpracy kolei panstwowej z za-
rzadami kolei waskotorowych, uznajac jednoczesnie koleje waskotorowe
za wazne uzupelnienie ogolnoniemieckiej, panstwowej sieci kolejowej™.

W pracach budowlanych wymienionych odcinkéw, udziat brali
takze polscy robotnicy budowlani z Galigji i Krolestwa Polskiego, ktorzy
musieli otrzymacé wczesniej stosowne pozwolenie®. Polacy brali udziat
w pracach budowlanych w rejonie Ustki i Smotdzina™.

3 APK o/Stupsk, AmS, sygn. 3110, f. 23, 47; APSz, NPPP, sygn. 2112, f. 183-186.

4 A. Czarnik, Gardna Wielka, Stupsk 2001, s. 59-60. Z tego tez powodu miejscowq kolejke
nazywano zartobliwie , Spiritbahn” (,,Kolejka spirytusowa”).

4 J. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka, Dzieje Ustki..., s. 108.
46 Sonderabdruck aus Zeitschrift fiir Kleinbahnen, s. 32-33.
7w, Baumer, S. Bufe, Eisenbahnen..., s. 233.

48 Pierwotnie nazwa kolejki obstugujacej pétnocng cze$é powiatu stupskiego miata brzmie¢
,,Stolpe Nordbahn”; APSz, NPPP, sygn. 2114, f. 66-67.

4 APSz, NPPP, sygn. 2126, f. 157.
%0 Tamze, sygn. 2067, pismo z 9 IX 1905 r. (b.f.).

51, Drewniak, Robotnicy sezonowi na Pomorzu Zachodnim (1890-1918), Poznan 1959, s. 258;
J. Lindmajer, Przemiany..., s. 214; K. Leszczynski, Niektore aspekty..., s. 85.

27, Lindmajer, Przemiany..., s. 214; tenze, W epoce kapitalistycznej industrializacji..., s. 300.
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Stworzona w ten sposob sie¢ kolejowa wykraczata poza granice bez-
posredniego oddzialywania osrodkéw ustugowych, jakimi byly Stupsk
i —w mniejszym stopniu — Ustka™.

Koszt budowy poszczegolnych linii byt uzalezniony nie tylko od
wahajacych sie cen ziemi i podatku gruntowego, ale takze od tego, skad,
badz od kogo przejmowano lub skupowano tereny pod budowe linii. Na
linie¢ pomiedzy Stupskiem a Dargoleza przeznaczono 1 570 000 marek,
z czego landratura przekazata 364 000 marek, a na dalsze 250 000 marek
zaciagnieto kredyt o oprocentowaniu 1,5%. Zaktadano, Zze roczna stopa
zwrotu na tej linii bedzie wynosi¢ na tym odcinku 3-4%*. Przedtuzenie li-
nii z Debnicy Kaszubskiej w kierunku Motarzyna pochtoneto 221 000 ma-
rek®.

Nie udato si¢ natomiast zrealizowad¢ polaczenia pomiedzy Budo-
wem a Bytowem, w ktorym nadzieje¢ na wzrost znaczenia pdtnocnej i cen-
tralnej czesci powiatu bytowskiego upatrywat landrat i magistrat bytow-
ski. Uznano, ze powiat bytowski nie ma dobrego potaczenia komunikacyj-
nego ze Stupskiem, w ktorym znajdowat sie sad i kilka okregowych insty-
tucji obejmujacych swoim dziataniem m.in. powiat bytowski. Wskazywa-
no réowniez na korzysci gospodarcze, jakie mogtby osiagnac powiat stup-
ski i bytowski, a nawet przewidywano, ze w stosunkowo krotkim czasie
mozna byloby dokonac elektryfikacji tej linii na calej jej dtugosci, dzieki
elektrowni wodnej w Gatazni Matej. Doda¢ w tym miejscu nalezy, Zze nie
byt to pierwszy projekt budowy linii faczacej Stupsk z Bytowem. W 1872 1.
z memorialem w sprawie budowy kolei normalnotorowej Stupsk-Bytow-
Chojnice, wystapil magistrat bytowski. W ostatecznosci, w 1918 r. projekt
budowy linii, juz jako waskotorowej na wspomnianym odcinku, nie uzy-
skat aprobaty ministra robot publicznych Prus, a tym samym rzad pruski

53 Zgodnie z zaproponowana przez autora metoda obliczenia, na temat ktdrej szerzej
w: K. Pencarski, Rola potencjatu ludnosciowego miast Pomorza Zachodniego w oddziatywaniu
osrodkdw miejskich na strukture wewnqtrz-regionalng. Analiza poréwnawcza dla 1939 roku, ,Star-
gardia. Rocznik Muzeum w Stargardzie poswiecony przesztosci i kulturze Pomorza” 2003,
t. IIL, s. 381-391. Bezposrednie oddziatywanie Stupska i Ustki jako osrodkow ustugowych
wynosito kolejno: do 30 km i do 10 km.

% APSz, NPPP, sygn. 2112, f. 97-98; sygn. 2114, f. 235-236.
%5 Sonderabdruck aus Zeitschrift fiir Kleinbahnen, s. 32-33.
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wycofal sie z finansowania tej inwestycji*®. Postulat budowy linii (ponow-
nie jako linii normalnotorowej) do Chojnic byl wysuwany kilkakrotnie
w dwudziestoleciu miedzywojennym”. W sferze projektéw pozostata
takze linia z Dargolezy do Wicka (powiat leborski)>®.

Wzrastajace w trakcie budowy koszty doprowadzily do wielu tech-
nicznych probleméw w latach 20. i 30. XX w. Obnizano koszty z chwi-
la zastepowania materiatéw budowlanych (gléwnie szyn czy podkladow
kolejowych) innymi o nizszych parametrach technicznych. Dos¢ szybko
doprowadzito to do niskiej wytrzymatosci catej infrastruktury kolejowej,
a w szczegolnosci mostow i wiaduktow, oraz podktadow i szyn. To za$
narazifo caty tabor na szybsze zuzycie®.

Wspomniec¢ nalezy takze o planie potaczenia koleja waskotorowa
Stawna i Ustki, opracowanym przez firme Lenza, ktdry to plan spotkat sie
z przychylnoscia miejscowych prywatnych podmiotéow gospodarczych.
Zdecydowany sprzeciw kregdéw gospodarczych Darlowa, jak i tamtejsze-
go magistratu, doprowadzit do rezygnacji z tego zamierzenia, jednakze
prace nad budowaq linii normalnotorowej na wspomnianym odcinku roz-
poczeto w 1905 r. o nieco odmiennym, niz pierwotnie zaplanowano prze-
biegu®. W tym tez czasie prowadzono przebudowe torowisk na wybra-
nych odcinkach na terenie powiatu i Stupska®.

Z poczatkiem XX w. rozwj sieci i eksploatacji kolei waskotorowych
w calych Niemczech osiggnal swoje techniczne mozliwosci. Zaczety poja-
wiac sie¢ nowe technologie zwigzane z konstrukcja wagonow i lokomotyw,
a takze z budowa i ulepszeniem linii kolejowych. Nowinki technologiczne

% APK, RK, sygn. 3990, f. 1-2; sygn. 12092, f. 4; APK o/Stupsk, AmS, sygn. 3122,
f. 2-3; APSz, NPPP, sygn. 2111, f. 6; sygn. 2126, f. 68; ]J. Lindmajer, T. Machura,
Z. Szultka, Dzieje Ustki..., s. 107-108; ]. Lindmajer, Bytow w okresie przemian ustrojo-
wo-prawnych i spoteczno-gospodarczych Prus (1815-1918), [w:] Historia Bytowa, pod
red. Z. Szultki, Bytow 1998, s. 212.

%7 B. Heinemann, Grenzland Ostpommern. Eine bevolkerungs- und wirtschaftspolitische Betrach-
tung, Stettin 1938, s. 39.

8 APSz, NPPP, sygn. 2114, f. 115; sygn. 2116, f. 295.

P K. Leszczynski, Niektore aspekty..., s. 85.

60y, Lindmajer, Od upadku starych Prus do kleski II Rzeszy Niemieckiej (1806-1918), [w:] Dzie-
je Stawna, pod red. J. Lindmajera, Stupsk 1994, s. 220.

61 pPrzebudowa torowisk byta podyktowana czesto koniecznoscia odseparowania ruchu
kolejowego od drogowego. Miedzy innymi w Stupsku zlikwidowano torowiska przecina-
jace obecna ul. Wolnosci (Trittstrafle), gdzie czesto dochodzito do wypadkéw z udziatem

pieszych; APK o/Stupsk, AmS, sygn. 6097, £. 8; , Zeitung fiir Hinterpommern” z 25 X 1901 r.
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w procesie budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej, byly publiko-
wane w specjalistycznej prasie®®. W periodykach tych mozna byto znalez¢
nie tylko opisy techniczne elementéw infrastruktury kolejowej, ale tak-
ze wykladnie prawng w zakresie finansowania budowy i utrzymania linii
kolejowych z udziatem jednostek samorzadowych®.

Zarzady przedsigbiorstw kolei waskotorowych przewidywatly reali-
zacje zadan zwigzanych z wybuchem wojny, lub innymi wyjatkowymi sy-
tuacjami. Byly one zobowiazane przediozy¢ wladzom wojskowym infor-
macje dotyczace stanu i mozliwosci wykorzystania swojej infrastruktury
przez wojsko, wraz z aktualnymi rozktadami jazdy. Zagadnienie to zna-
lazto swoje miejsce w tajnym okdlniku ministra robdt publicznych Prus
z 30 grudnia 1896 r., sprowadzajacym zadania kolei normalnotorowych
i waskotorowych do stuzby panstwu®. W tym tez czasie wszelki cywil-
ny ruch towarowy z udzialem kolei waskotorowych musiat by¢ zaakcep-
towany przez prezydenta rejencji®. Wybuch pierwszej wojny $wiatowej
doprowadzit wiec do zainteresowania kolejami waskotorowymi przez
wojsko. Kolej waskotorowa zostala zaangazowana w zwigekszony odbidr
kartofli, zbdz i zwierzat rzeznych z podstupskich majatkéw ziemskich®.
Nastepnie, od 1916 r. komendy uzupekien zaczely wrecza¢ karty mobi-
lizacyjne pracownikom, co w stosunkowo szybkim czasie doprowadzito
do konfliktu z landratem stupskim. Landrat, podobnie jak zarzady kolei
uznal, Zze powotywanie do wojska kolejarzy ostabiato obsade obu przed-
siebiorstw; podobnego zdania byli landraci z innych powiatéw (gtow-
nie bobolickiego, koszaliniskiego i stawieniskiego), ktorzy szukali pomocy
u prezydenta rejencji. Landraci i szefowie zarzaddw kolei waskotorowych
wyrazili obawy, ze mobilizacja kolejarzy nie tylko ostabila poszczegolne
zaklady, ale dodatkowo zmusita do podjecia decyzji o zastapieniu ich zu-
pelnie nieprzygotowana zenska silq robocza®”. W konicu 1916 r. do spo-
ru przylaczyla sie Krélewska Dyrekcja Kolei w Gdansku, do ktérej wia-

62 NJa wniosek landratow z Biatogardu, Bobolic, Drawska Pomorskiego, Kotobrzegu, Ko-
szalina, Stawna i Stupska prezydent rejencji koszalinskiej zwracat sie kazdego roku do
nadprezydenta prowincji w Szczecinie z wnioskiem o udzielenie zgody na prenumerowa-
nie specjalistycznego czasopisma ,, Zeitschrift fiir Kleinbahnen”.

63 APSz, NPPP, sygn. 2118, pismo z 11 X 1904 (b.f.).
6% Tamze, sygn. 2117, f. 133.

65 AdKR 2711909 1., 5. 26-27.

% APK, RK, sygn. 2778, f. 127.

%7 Tamze, sygn. 3985, pisma z 22 112111916 . (b.f.).
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dze wojskowe zaczely zwracac sie¢ z zadaniem przygotowania list osob,
bedacych w stanie przyjac karty mobilizacyjne. W ten sposdb wyznaczo-
no do czynnej stuzby wojskowej z STB 14 sposrdéd 34 mezczyzn®. Wiadze
wojskowe niechetnie zwalniaty pracownikow kolei waskotorowych takze
i po zakonczeniu dziatari wojennych, co wzbudzito oburzenie cztonkéw
wydziatu do spraw kolei waskotorowych prowingji pomorskiej w Szcze-
cinie. Najmocniej ostabionymi kadrowo w rejencji koszalinskiej byta STB
(obok blizniaczego przedsigbiorstwa z Kotobrzegu). W tej sprawie wtadze
prowingji prowadzily ozywiong korespondencje z ministerstwem woj-
ny, ministrem spraw wewnetrznych i landratami, natomiast wtadze woj-
skowe w Szczecinie w czerwcu 1919 r. oznajmity, ze dopdki ministerstwo
spraw wojskowych nie wyda jednoznacznego aktu demobilizacji, nie be-
dzie mowy o zwolnieniu pracownikéw kolei waskotorowych®. Do trud-
nosci zwigzanych z obsada stanowisk dofaczyly takze trudnosci z naby-
ciem wegla i drewna, utrzymujace sie jeszcze dlugo po zakonczeniu woj-
ny”.

Zmiany stosunkow politycznych i ekonomicznych w nastepstwie
przegranej przez Niemcy pierwszej wojny swiatowej, doprowadzily do
pozbawienia powiatu stupskiego podstaw do nieskrepowanego rozwo-
ju gospodarczego”. Wytaczenie Wolnego Miasta Gdanska z Niemiec wy-
musito przejecie przez Dyrekcje Kolei w Szczecinie majatku i zadan po
bytej dyrekcji kolei w Gdanisku”. Wszystko to znalazto odzwierciedlenie
w inwestycjach w infrastrukturze kolejowej, ktére po 1922 r. modyfikowa-
no czy odktadano na inne czasy. Zrezygnowano np. z przedtuzenia odcin-
ka kolejki waskotorowej Stupsk-Cecenowo do Klecina, by nastepnie sfi-
nansowac te budowe tylko w oparciu o srodki finansowe powiatu stup-
skiego. Z tej samej przyczyny catkowicie zrezygnowano z budowy odcin-
ka kolei waskotorowej na odcinku Klecino-Lupawa”™. Rozwazano rowniez
mozliwos¢ skrocenia trasy przez Klecino, jednakze zarzad kolei waskoto-

%8 Tamze, pismo z 11 XI 1916 . (b.£.).
% APK, RK, sygn. 3985, pisma z 12111, 14 Vi 6 VI 1919 r. (b.f.).
70 Tamze, sygn. 3990, f. 127.

71 Szerzej na ten temat H. Sievers, Ostpommerns Handel und Industrie nach dem Kriege,
[w:] ,Pommern-Jahrbuch” 1926-1927, s. 27-33; A. Czarnik, Lata republiki weimarskiej i Trze-
ciej Rzeszy (1918-1945) [w:] Historia Stupska, pod red. S. Gierszewskiego, Poznan 1981,
s. 329-334; . Spors, B. Wachowiak, J. Lindmajer, T. Machura, Dzieje Stupska..., s. 246-248.

72 AdRK 23 V 1919 1., s. 80.
73 Tamze, s. 368.
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rowej wskazywal na panstwo, miasto Stupsk i powiat stupski jako te pod-
mioty, ktore powinny uczestniczy¢ we wspotfinansowaniu przedsiewzie-
cia’®. W dodatku panstwo pruskie zaczelo pozbywac si¢ wtasnych udzia-
16w w przedsiebiorstwach kolei waskotorowych, stad wiec powiat coraz
czesciej udzielat zgody na odkupienie akcji bedacych dotad wiasnoscia
panstwa”. Utrzymanie SKB w krytycznym 1921 r. spadlto na powiat, kto-
ry stal sie wlascicielem 78,20% udziatow (2 998 900 marek), za$ prowingcja
dysponowata 15,63% udziatami (468 600 marek), zas rzad pruski jedynie
6,17% (185 300 marek)”. Niewiele lepiej przedstawiata si¢ sytuacja wta-
snosci udzialéw w STB, gdzie 45,96% akcji nalezato do powiatu, 33,5% do
rzadu Prus i 20,54% do prowingji (odpowiednio: 546 000 marek, 398 000
marek i 244 000 marek)””. W drugim roku funkcjonowania SKB udziat fi-
nansowy panstwa zmalal do 13,9% (583 000 marek), zas prowingji do 17%
(713 000 marek). Witascicielem wigekszosci udziatow stat sie¢ wiec powiat
stupski (69,1% z 2 891 000 marek)”™; w 1930 r. kapitat szacowano na 4 187
000 marek”. Pomimo tych trudnosci zarzad kolei podjat decyzje o budo-
wie mieszkan socjalnych (jedno-, dwu- i trzypokojowych) dla swoich pra-
cownikow przy obecnej ul. Niemcewicza (Probststrafie)®.

W mysl obowigzujacych w latach 20. i 30. XX w. przepisow, utrzy-
manie i rozbudowa kolei waskotorowej powinna obciaza¢ budzet przede
wszystkim panstwa i powiatu. Nalezy jednakze zaznaczy¢, iz w kosztach
utrzymania kolei waskotorowej partycypowat przede wszystkim powiat
(69,06% kosztéw utrzymania), i prowincja pomorska (17,01%), na trzecim
miejscu dopiero budzet panstwa (13,93%)%. Zta kondycja finansowa i ma-

74 Tamze.

& ,Kreisblatt des Landkreises Stolp” z 13 11 1929 r., s. 24.

76 Jahresbericht der Stolper Kreisbahn fiir das 33. Geschiftsjahr vom 1. April bis 31. De-
zember 1929“, s. 3.

77 Jahresbericht der Stolpetalbahn fiir das 35. Geschiftsjahr vom 1. April 1928 bis 31 Miirz
19297, s. 3.

78 Jahresbericht der Stolper Kreisbahnen-Aktiengesellschaft fiir das 38. Geschiftsjahr
(2. Geschiftsjahr nach der Vereinigung der Stolper Kreisbahn mit der Stolpertalbahn)
vom 1. Januar bis 31. Dezember 19317, s. 1.

79 Jahresbericht der Stolper Kreisbahnen-Aktiengesellschaft fiir das 37. Geschiftsjahr
(1. Geschiftsjahr nach der Vereinigung der Stolper Kreisbahn mit der Stolpertalbahn) vom
1. Januar bis 31. Dezember 19307, s. 3.

80 Tamze, s. 4.

81 Dombois, Der Landkreis Stolp, [w:] Hinterpommern. Wirtschafts- und Kulturaufgaben eines
Grenzbezirks, pod red. C. Cronau, Stettin 1929, s. 367.
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teriatowa obu stupskich przedsiebiorstw kolei waskotorowych, doprowa-
dzita do ich polaczenia w dniu 11 grudnia 1929 r. tworzac spdtke akcyj-
na pod nazwa , Stlupskie Koleje Powiatowe” (,,Stolper Kreisbahnen AG”
— SK). Idea potaczenia obu przedsigbiorstw sigegata 1914 r., kiedy to pre-
zydent rejencji koszalinskiej zasugerowat mozliwo$¢ ujednolicenia admi-
nistracji kolei w powiecie stupskim. Zdarzalo si¢ wczesdniej, ze zarzady
obu firm zbieraly si¢ na wspdlnych posiedzeniach®. Posunigcie to stato sie
takze koniecznoscia wobec likwidacji wydziatu kolejek waskotorowych
w landtagu i niestabilnej w latach 1920-1929 sytuacji finansowej prowin-
qji i panstwa®.

W drugiej potowie 1921 r. dyrekcje STB i SKB przystapity do roz-
mow w sprawie budowy obiektu administracyjnego stuzacego obu przed-
sigbiorstwom (dotad jako siedzibe wykorzystywano budynek starostwa
przy obecnej ul. Szarych Szeregéw — Wasserstrafie 11)*. W listopadzie
1921 r. wykonano projekt budynku, ktéry miat stana¢ przy obecnej ul. Wi-
lenskiej (Kiisterstrafse 30)*. Zakupiono w tym celu dziatke budowlana be-
daca wiasnoscia mieszkanca Stupska Alwina Giebe. Bezposrednio po sfi-
nalizowaniu umowy kupna-sprzedazy rozpoczeto starania o skanalizo-
wanie dziatki*. Budowa siedziby obu przedsigbiorstw ruszyta w stycz-
niu 1922 r. po uzyskaniu niezbednego zezwolenia policji budowlanej®.
W 1938 r. dobudowano garaze w bezposrednim sasiedztwie budynku®.

W miare mozliwosci finansowych zarzad SKB przeprowadzat do-
razne remonty torowisk na wybranych odcinkach. Jezeli szkody nie po-
wstawaly w wyniku warunkéw atmosferycznych i co za tym idzie po-
gorszenia stanu torowisk oraz urzadzen nastawczych, to powstawaty
w konsekwengji naturalnego zuzycia. Trzeba jednakze zaznaczy¢, iz samo
przedsigbiorstwo nie byto w stanie wygospodarowac potrzebnych srod-
kéw finansowych na dokonywanie biezacych napraw i budowy nowych

82 ,Jahresbericht der Stolper Kreisbahnen-Aktiengesellschaft fiir das 37. Geschiftsjahr...”,
s. 4.

83 APSz, NPPP, sygn. 2126, pismo z 29 1 1914 r. (b.f.); APK, RK, sygn. 3990, f. 127, W. Bau-
mer, S. Bufe, Eisenbahnen..., s. 111.

84 APK o/Stupsk, AmS, sygn. 2390, f. 1.

85 Tamze, sygn. 7587, f. 5-7; Ostpommersche Firmen, hrsg. von der Industrie- und Handels-
kammer fiir Ostpommern zu Stolp, Stolp 1936, s. 94.

86 Tamze, f. 1.
87 Tamze, f. 20.
8 Tamze, f. 53.
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obiektow. W tym tez celu positkowano si¢ mozliwoscig zaciggania nisko-
oprocentowanych kredytow, jak na przyktad w 1923 r. na prace remonto-
we na stacji Klecino, obejmujace takze budowe nowego spichlerza dla po-
trzeb miejscowego rolnictwa®. W tym tez celu administracja kolei zaciaga-
fa kredyty w réznych podmiotach finansowych, w tym takze w stupskiej
powiatowej kasie oszczednosci®.

Kolej waskotorowa na wezle stupskim charakteryzowata si¢ wzro-
stem liczby przewozonych towaréw jak i pasazerow. Stalo si¢ to za spra-
wa nie tylko wzmozonej produkgji rolnej, ale takze polityki przewozowej
prowadzonej przez powiat i zarzady obu przedsiebiorstw kolejowych.
Podwyzszenie stawek za przewozy koleja w 1918 r. na liniach normal-
no- i waskotorowych érednio o 80-90%, jak i kryzys gospodarczy z 1929 r.
doprowadzily do utraty stabilnosci finansowej SKB i STB, a nastepnie
SK. Widoczne byto to zwlaszcza w roku poprzedzajacym potaczenie obu
przedsigbiorstw, kiedy to nastapily powazne problemy z utrzymaniem
rownowagi bilansowej. Mimo to SK staraty sie polepszy¢ warunki bytowe
pracownikéw, chociazby w postaci wspdtudziatu w zakladaniu o$wietle-
nia i instalowaniu kanalizacji wodno-éciekowej w ich domach, o ile stano-
wily one wlasnos¢ spotki®’. Ponadto cztonkowie zarzadu kolei waskotoro-
wej brali aktywny udziat w dazeniach do poprawy funkcjonowania zakla-
du. Wspolnie z cztonkami innych blizniaczych zarzadéw z rejencji kosza-
linskiej, debatowali w sprawie przysztosci komunikacji zbiorowej. Spo-
tkania te odbywaly si¢ takze z udzialem prezydenta rejengji i zaintereso-
wanych landratéw w Koszalinie — w siedzibie rejencji lub w sali koncerto-
wej Liidtkego™.

8 Verwaltungsbericht der Stolper Kreisbahn fiir die Zeit vom 1. April 1923 bis 31. Mirz
1924”,s. 3.

%0 ,Jahresbericht..., 1934“, s. 6.

91 Jahresbericht der Stolper Kreisbahnen — Aktiengesellschaft fiir das 40. Geschiftsjahr
(4. Geschaftsjahr nach der Vereinigung der Stolper Kreisbahn mit der Stolpetalbahn) vom
1. Januar bis 31. Dezember 1933“, s. 4.

92 APK o/Stupsk, AmS, sygn. 155, f. 1.
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Poprawa efektywnosci kolei waskotorowej z konca lat 20. XIX w.
zostala przerwana przez nastepstwa kryzysu w 1929 r. W dodatku wyso-
kie stawki wprowadzone przez Reichsbahn (Koleje Paristwowe), za prze-
fadunek towaréw z kolei panstwowej na waskotorowq zostaty uznane
przez syndyka Izby Przemystowo-Handlowej w Stupsku za realne nie-
bezpieczenstwo upadku kolejek. Skrytykowat on takze nieracjonalng po-
lityke przewozowaq panstwa. Z kolei stabilizacja cen przewozu osob i to-
wardéw w latach 20. XX w. pozwolita na wykorzystanie kolei waskotoro-
wych powiatu stupskiego w wiekszym niz dotad stopniu przez rolnikow
indywidualnych z powiatu. Tendencja ta, w potaczeniu z ogdlna popra-
wa koniunktury gospodarczej w Niemczech i na $wiecie sprawita, Ze ko-
lej waskotorowa znow stata sie istotnym $rodkiem komunikacji zbiorowej
w powiecie do 1945 r.”. Pamigtac przy tym nalezy, ze w okresie najwiek-
szych kryzysow gospodarczych, sukcesywnie powracano do planu likwi-
dagji potaczen kolejowych w ogdle i zastapienia ich rozbudowana siecia li-
nii autobusowych, administrowanych przez Poczte Rzeszy lub — rzadziej
— same przedsiebiorstwa kolejowe®.

Dlatego tez 1 grudnia 1925 r. uruchomiona zostala przez kierow-
nictwo STB linia autobusowa ze Stupska do Lupawy. Nie byta to linia or-
ganizacyjnie podlegta, jak w innych powiatach, poczcie®. Kierownictwo
SKB rowniez gotowe bylo do podjecia prob przedtuzenia kolei waskoto-
rowej Stupsk-Budowo do Lupawy i do jednoczesnej likwidacji istniejace-
go potaczenia autobusowego na tym odcinku®. Dlugos¢ linii autobuso-
wej Stupsk-Lupawa-Rokity wynosita 49,7 km, a linii Stupsk-Gogolewko
84,0 km”. Dochdd ze sprzedazy biletéw na linii autobusowej Stupsk-Go-
golewko wynosit w 1930 r. 16 927 marek z tytutlu obstugi ruchu pasazer-
skiego, 617 marek z tytulu przewozu bagazy i 162 marki z pozostatych
ustug (facznie 17 706 marek)®.

B K. Horst-Hoppe, Die wirtschaftliche Bedeutung..., s. 102.

o4 Szerzej na ten temat w: Dr. Jur. Bindewald, Eisenbahnen oder Kraftwagen?, ,Pommern-
Jahrbuch” 1930-1931, s. 115-120.

9% Jahresbericht iiber die Verwaltung der Stolperbahn fiir das Geschiftsjahr vom 1. April
1926 bis 31. Marz 1927, s. 4; W. Baumer, S. Bufe, Eisenbahnen..., s. 233.

9% Dombois, Der Landkreis Stolp..., s. 368.

97" Jahresbericht der Stolper Kreisbahnen — Aktiengesellschaft fiir das 43. Geschiftsjahr
(7. Geschiftsjahr nach der Vereinigung der Stolper Kreisbahn mit der Stolperbahn) von
1. Januar bis 31. Dezember 1936“, s. 3.

9% Jahresbericht der Stolper Kreisbahnen — Aktiengesellschaft fiir das 43. Geschiftsjahr
(7. Geschiftsjahr nach der Vereinigung der Stolper Kreisbahn mit der Stolperbahn) von
1. Januar bis 31. Dezember 1936“, s. 8; K. Pagel, Der Landkreis Stolp..., s. 294.
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Sporadycznie zdarzaly si¢ spory zwigzane z pracami torowymi na
terenach nie nalezacych do SKB i SKB. Kilka takich sporéw o tereny be-
dace wlasnoscig gminy miejskiej Stupsk, na ktérych zainstalowano urza-
dzenia sygnalizacyjne w poblizu dworca kolejowego w Debnicy Kaszub-
skiej, zakoniczyly si¢ ugodowym przejeciem gruntu przez STB (procesy
z 1924 i 1925 r.). Tego rodzaju spory odbywaly si¢ z udzialem stupskiej
landratury®.

Zmiana sytuagji politycznej, jaka dokonata si¢ w 1933 r. nie omineta
kolei waskotorowych. Wladze nazistowskie natychmiast rozpoczety dzia-
fania majace na celu podporzadkowanie tego srodka komunikacji, chcac
stworzy¢ zintegrowana sie¢ potaczen drogowo-kolejowa'®. Wykorzy-
stano pomyst po niezrealizowanej, a zapowiadanej na 26 sierpnia 1931 r.
i pozytywnie zaopiniowanej przez landtag prowincji pomorskiej w Szcze-
cinie w 1932 r. reformie kolei waskotorowych, ktdéra nie uzyskata szerszej
akceptacji spotecznej'”. Dos¢ szybko, bo 30 stycznia 1933 r. pruski mini-
ster gospodarki i pracy oswiadczyt, ze panstwo pruskie dysponuje pro-
gramem i srodkami finansowymi, majacymi wspomoc podupadajace linie
waskotorowe. Zadeklarowat takze, ze rzad Prus moze przejac sptate odse-
tek kredytowych, a takze uznat, ze reforma zarzadzania kolejami bedzie
oparta w znacznym stopniu na pomystach Zwiazku Zawodowego Kole-
jarzy Niemieckich (Gewerkschaft Deutscher Eisenbahner E.V.) z 1926 r.
Zwiazek ten dostrzegl juz wowczas, ze pogorszenie kondycji finansowej
wielu kolei waskotorowych w Prusach jest wynikiem braku centralnego
zarzadu oraz wzrostu liczby i udziatu na rynku przewozowym pojazdow
samochodowych. Zwrdcono takze uwage na stale pogarszajaca sie kondy-
gje finansowq przedsigbiorstw i przymusowe wykupywanie akcji przed-
siebiorstw kolei waskotorowych przez powiaty'®. Wprowadzenie refor-
my zostalo poprzedzone ostra nagonka wiladz panstwowych na zarza-
dy kolejek waskotorowych w Prusach, oraz na firme Friedricha Lenza. Ta
ostatnia — zdaniem nazistéw — doprowadzita poprzez swoja uprzywilejo-
wang pozycje w branzy do strat finansowych kolejek'®”. Na famach dzien-

9 APK o/Stupsk, AmS, sygn. 2390, f. 1,9, 41-42, 49-52.
100 ,Ostpommersche Wirtschaft” z X 1933 r., s. 51-53.

101 APSz, NPPP, sygn. 2145, pisma z 19 X, 5 XI 1931 r. i 25 IV 1933 . (b.f.); , Ubersicht der
Vorlangen und Beschliisse des 61. Provinziallandtages von Pommern in den Sitzungen
vom 16. bis 21. Mérz 1932, s. 36; K. Pencarski, Dzieje kolei..., s. 80.

102 APSz, NPPP, sygn. 2145, pisma z 301, 25 IV i 13 V 1933 1. (b..).
103 Tamze, pisma z 29130 VI 1933 1. (b.f.); ,Grenzwacht” z 29 VI 1933 r.
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nika ,Pommersche Zeitung” ukazat si¢ artykul informujacy czytelnikow,
ze rzad pruski powinien by¢ wlascicielem 90% akgji, jednakze dyrekto-
rzy poszczegdlnych przedsigbiorstw kolejowych dbali wytacznie o swoj
prywatny interes, a nie o podlegte sobie przedsiebiorstwa'*. Poproszony
o opini¢ w tej sprawie, prezydent rejencji koszalinskiej odpowiedziat, ze
nie ma nic przeciwko nacjonalizacji kolei, powotujac sie na przyktad po-
faczenia pozostatosci wezta kolei waskotorowych w powiecie leborskim,
kiedy to stworzono przedsigbiorstwo Koleje Waskotorowe Pomorza Tyl-
nego (Hinterpommerscher Kleinbahnen)'®. Wigcej obaw przejawiata Izba
Przemystowo-Handlowa w Stupsku, ktéra uznata wprawdzie koniecz-
nos¢ powotania wspolnego podmiotu administracyjnego, jednakze siedzi-
ba tego organu na poziomie prowingji nie mogt by¢ wedtug niej Szczecin,
z racji zbyt duzego oddalenia od stupskiego wezta kolei waskotorowej'®.
W potowie 1936 r. gauleiter Pomorza Zachodniego Franz Schwede-Co-
burg uznal, ze zakonczyt sie czas przejSciowy do zmiany organizacji ad-
ministracji kolejami waskotorowymi na poziomie prowingji'”’. Obowigz-
ki poszczegolnych przedsiebiorstw przejeta powotana 1 kwietnia 1937 r.
Krajowa Dyrekcja Kolei (Landesbahnsirektion Pommern), z siedziba
w Szczecinie przy obecnej ul. Grodzkiej (Monchenstrafie 20/1). W tym
dniu zakonczyta sie samodzielna dziatalnos¢ kolei waskotorowych na Po-
morzu Zachodnim'®. Calg infrastrukture kolejowa podporzadkowano
ministerstwu komunikacji, ktore oczekiwato przede wszystkim rentow-
nosci, jednakze niesmiate pomysty likwidacji wielu polaczenn waskoto-
rowych zostaly odrzucone przez najwyzsze gremia partii nazistowskiej.
Uznano bowiem, ze kolej waskotorowa ma stuzy¢ dobru ogoélnemu i win-
na znalez¢ wsparcie panstwa. Zarzad kolejki utracil wiec swoja autono-
mie, zas po 1935 r. petnil wylacznie funkcje organu wykonawczego i ad-
ministracyjnego. Stupskie koleje waskotorowe miaty obowiazek przyna-
leze¢ do Panistwowego Zwigzku Niemieckiej Administracji Komunika-
i (Reichsverband Deutscher Verkehrsverwaltungen E.V.), skupiajacego
wszystkich przewoznikéw z wyjatkiem kolei paristwowych. Jednoczesnie
13 listopada 1934 r. prezydent rejencji koszalinskiej zgodnie z zarzadze-
niem ministra komunikacji Rzeszy zatwierdzil na nowo statuty wszyst-

104 ,Pommersche Zeitung” z 6 1 1933 r.

105 APSz, NPPP, sygn. 2145, pismo z 5 VI 1933 1. (b.f.).
196 Tamze, pismo z 26 VII 1933 . (b.£.).

107w, Baumer, S. Bufe, Eisenbahnen..., s. 111.

108 Tamze, s. 111.
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kich podlegtych sobie kolejek waskotorowych'®. Przyjety do realizacji
pierwszy plan czteroletni (1937-1942) natozyt na kolej waskotorowq obo-
wiazek przewozow surowcow wtérnych, zrownujac w tym zakresie jej
zadania z zadaniami kolei panistwowych''?. W 1938 r. nadprezydent pro-
wingji pomorskiej podpisal umowe z zarzadem SK, zgodnie z ustaleniami
ktorej kolej waskotorowa powiatu stupskiego, stata si¢ koleja pomocnicza
kolei panstwowej. Zakoniczyla si¢ tym samym faktyczna niezaleznos¢ ad-
ministracji kolei waskotorowych, nie tylko w catej prowingji pomorskiej,
ale i w Prusach i Niemczech'"'.

Moca ustawy z 10 kwietnia 1940 r. polaczono wszystkie koleje wa-
skotorowe z prowincji pomorskiej w jeden organizm'?. Powotano korpo-
racje Pomorskie Koleje Krajowe (Pommersche Landesbahnen) z kapita-
fem zaktadowym 20 000 000 marek (z czego na powiat stupski przypadto
1 932 100 marek), skladajacym sie z funduszy powiatéw, rzadu Prus oraz
prowingji. Siedziba korporacji stat sie budynek przy obecnym pl. Zolnie-
rza (Konigsplatz 15) w Szczecinie. Uznano, iz stan kolei waskotorowych
w powiecie stupskim, tak jak i w prowingji pomorskiej, byt katastrofal-
ny; zuzyciu ulegly urzadzenia zabezpieczajace ruch towarowy i osobo-
wy. Obnizyla si¢ nosno$¢ mostéw, podobnie jak wlasciwosci dziewigtna-
stowiecznych jeszcze torowisk (to zaobserwowano juz w latach 20. kie-
dy to na wielu odcinkach przeprowadzono wymiang torowisk, poprawy
nasypow kolejowych i wymiany rozjazdow'?), zas§ w wyniku wycofania
zuzytego lekkiego sprzetu (dwu- lub trzyosiowych lokomotyw), na trak-
cjach pojawily sie ciezkie lokomotywy piecioosiowe. Punktowa wymia-
na torowisk pozwolita zwiekszy¢ predkos¢ pociaggdw osobowych z 30 do
40 km/h. Eksploatacja kolei waskotorowej w powiecie stupskim po 1939 r.
jedynie pogorszyta zaréwno stan trakgji jak i uzywany na niej tabor'**. Do-

109 g, Leszczynski, Niektore aspekty..., s. 85; K. Pencarski, Dzieje kolei..., s. 83.

10 APK o/Stupsk, AmS, sygn. 4656, f. 12-13.

11 ,Amtsblatt der Preulischen Regierung zu Koslin” z 11 VI 1938, s. 78.

12w, Baumer, S. Bufe, Eisenbahnen..., s. 112; K. Pagel, Der Landkreis Stolp..., s. 293-294;
P. Dallman, Kolejki wagskotorowe, [w:] Kartki z historii Biatogardu, Biatogard 1998, s. 190.

13 Verwaltungsbericht der Stolper Kreisbahn fiir die Zeit vom 1. April 1924 bis 31. Mirz
1925“, s. 6; ,Verwaltungsbericht der Stolper Kreisbahn fiir die Zeit vom 1. April 1925 bis 31.
Marz 1926“, s. 6, 8; ,,33. Jahresbericht {iber die Verwaltung der Stolpertalbahn fiir das Ge-
schiftsjahr vom 1. April 1926 bis 31. Médrz 1927, s. 3; ,Jahresbericht der Stolper Kreisbah-
nen-Aktiengesellschaft fiir das 42. Geschéftsjahr (6. Geschaftsjahr nach der Vereinigung
der Stolper Kreisbahn mit der Stolpertalbahn) vom 1. Januar bis 31. Dezember 1935, s. 12.

14wy, Baumer, S. Bufe, Eisenbahnen..., s. 112.
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datkowo panstwo pruskie, ktore dotad chetnie deklarowato finansowanie
kolei waskotorowych, przerzucito koszty ich utrzymania na landtag pro-
wingji pomorskiej.

W tej sytuacji administracja powiatu stupskiego staneta przed ko-
niecznoscia rezygnacji z utrzymywania potaczen waskotorowych lub suk-
cesywna wymiang infrastruktury. Wybrano konieczno$¢ zastapienia ich
linii waskotorowych liniami normalnotorowymi, co zyskato wielkie po-
parcie landrata stupskiego Friedricha Wilhelma Dombois’a'’>. Znaczenie
kolei waskotorowej zaczelo male¢ juz u progu drugiej wojny swiatowej;
rozmyslano nawet nie tyle o likwidacji tego srodka komunikacji, ale o usu-
nigciu go ze Stupska; wzglednie o stworzeniu w Kobylnicy stacji weztowej
dla catej stupskiej sieci kolei'**.

Na skutek zniszczen i grabiezy dokonanych przez Armie Czerwona
oraz braku ekonomicznego uzasadnienia eksploatacji linii w kierunku Ce-
cenowa, Debnicy Kaszubskiej i linii Ustka-Cecenowo, zlikwidowano po-
faczenia kolejowe. Do dnia dzisiejszego pozostaly w terenie liczne $lady
dawnych trakcji czy urzadzen, a takze budynki, ktére dostosowano do
wspolczesnych potrzeb.
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Kacper Pencarski
Kolej waskotorowa w powiecie stupskim w latach 1895-1945 ze szczegdlnym uwzgled-

nieniem przemian w strukturze organizacyjnej przedsiebiorstw ,Stolpetalbahn”, ,Stolper
Kreisbahn” i ,Stolper Kreisbahnen”

Streszczenie

Artykul dotyczy okolicznosci powstania, funkcjonowania i ustania dziatalnosci
przedsiebiorstw transportowych obstugujacych kolej waskotorowa w Stupsku i w po-
wiecie stupskim. Kolej waskotorowa spetniata istotng role w transporcie towaréw i oséb
w rozleglym powiecie stupskim i z nig wigzane byty nadzieje na zwiekszenie potencja-
tu dwdch odrebnych przedsiebiorstw transportu kolejowego. W artykule przedstawiono
rowniez prawne uwarunkowania dziatalnosci kolei waskotorowej w rejencji koszalinskiej,
ktére obowigzywaty podmioty transportowe powiatu stupskiego, jak i warunki dziatalno-
$ci obu przedsigbiorstw transportu kolejowego jako podmiotow stanowigcych wtasnosé
samorzadu (powiatu stupskiego). Nalezy nadmieni¢, ze powiat stupski stanowit wyjatko-
wy teren, na ktérym tg sama gatezig gospodarki transportowej zajmowaly sie¢ dwa odreb-
ne przedsigbiorstwa, ztaczone w jeden podmiot gospodarczy w 1929 r. Przedstawiono tak-
ze problemy dziatalnosci przedsiebiorstwa po objeciu przez nazistow wiadzy w 1933 r.,
a szczegolnie w kontekscie zmian organizacyjnych kolei waskotorowych w prowincji po-
morskiej.

Stowa klucze: transport, transport kolejowy, transport osobowy, historia, kolej, ko-
lejnictwo, Pomorze Zachodnie, powiat stupski, prowincja Pomorska (Provinz Pommern),
Stupsk, Ustka, Gtéwczyce, Debnica Kaszubska, Budowo, Koleje Rzeszy (Reichsbahn), lan-
dratura w Stupsku, gospodarka samorzadowa, Prusy, Niemcy

Kacper Pencarski
Narrow-gauge railway in Stlupsk county in 1895-1945 with particular emphasis on the

changes in the organisational structure of the “Stolpetalbahn”, “Stolper Kreisbahn”, and
“Stolper Kreisbahnen” companies

Summary

The article touches upon the circumstances of the establishment, operation, and
termination of transport companies that used the narrow-gauge railway in Stupsk and
the Stupsk Powiat. As narrow gauge railway played an important role in the transport
of goods and passengers in the vast Stupsk county, it had been hoped that the two sepa-
rate rail transport companies would increase their potential. The article also presents legal
backgrounds of the operation of narrow-gauge railway in the Koszalin Regierungsbezirk,
binding for Stupsk county transport entities, as well as operational conditions of both rail-
way transport companies as entities owned by the local government (Stupsk county). It
should be pointed out that the Stupsk county was a unique area as the same sector of trans-
port was operated by two separate companies that merged into a single operator in 1929.
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The paper also presents the difficulties that the company faced following the Nazis coming
to power in 1933, in particular in the context of the organisational changes in the narrow
gauge railways in the Pomeranian province.

Keywords: transport, railway transport, passenger transport, history, railways,
railroad, Western Pomerania, Stupsk county, Pomeranian province (Provinz Pommern),
Stupsk, Ustka, Gléwcezyce, Debica Kaszubska, Budowo, Reich Railway (Reichsbahn),
Landratsamt in Stupsk, local government economy, Prussia, Germany



