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Wstep

adania naukowe z XX wieku sg potwierdzeniem, ze koleje, jako jedna

z wazniejszych innowacji w XIX wieku i zarazem okresu przewrotu tech-

nicznego, byly waznym elementem industrializacji i sita napedowa doko-
nujacych si¢ zmian gospodarczych, spotecznych i politycznych w Europie i USA'.
W przypadku Niemiec przeprowadzone przez autora badania wtasne z wykorzy-
staniem modelowania ekonometrycznego potwierdzily powyzsza teze, rowniez
w odniesieniu do roli kolejnictwa we wzrosécie gospodarczym?.

Ernest Behm w opracowaniu z 1867 roku Die modernen Verkehrsmittel Dampf-
schiffe, Eisenbahnen, Telegrafen dostrzega przetomowe znaczenie ,trojga dzieci
epoki”: kolei zelaznych, parowcow i telegrafu. Zastosowanie do napedu silnika
parowego w parze z telegrafem wywotalo istng rewolucje we wszystkich obsza-
rach zycia ludzkiego — zar6wno materialnych jak i intelektualnych, co przyczy-
nito si¢ bez watpienia do wyzwolenia proceséw globalizacyjnych w gospodarce
Swiatowe;j”.

' R. Fogel, A Quantitative Approach to the Study of Railroads in American Economic Growth:
A Report of Some Preliminary Findings, ,,Journal of Economic History” 1962, 22, 163/197: A. Fishlow,
American Railroads and the Transformation of the Antebellum Economy, Cambridge, MA: Harvard
University Press 1965; R. Fogel, Railroads and American Economic Growth: Essays in Econometric
History. Baltimore 1964; W. W. Rostow, The Stages of Economic Growth — A Non Communist Mani-
festo, Cambridge 1960. R. Fremdling, Eisenbahnen und deutsches Wirtschaftswachstum 1840—1879.
Ein Beitrag zur Entwicklungstheorie und zur Theorie der Infrastruktur, Dortmund 1985.

2 J. Myszczyszyn, Wphyw kolei zelaznych na wzrost gospodarczy Niemiec (1840—1913), 1.6dz
2013, autor rowniez obliczyl spoteczne oszczgdnosci dla niemieckiego sektora kolejowego, ktore sa
relatywnie niewielkie i wyniosty dla roku 1909 —2,08-2,32% PKB (s. 171-179).

3 E. Behm, Die modernen Verkehrsmittel: Dampfschiffe, Eisenbahnen, Telegraphen; eine geogra-
phisch-statistische Ubersicht mit historischen und volkswirtschaftlichen Notizen mit einer Telegra-
phen- und Dampfschifffahrts-Karte der Erde und einer Kommunikations-Karte von Central-Europa,
Gotha 1867, s. 1 in.; J. Myszczyszyn, Rozwdj transportu i wymiany miedzynarodowej a pierwsza fala
globalizacji gospodarczej, ,,Kultura—Historia—Globalizacja” 2014, nr 15, s. 139-152.
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Glownym celem zalozonym przez autora jest ukazanie rozwoju sieci kolejowe;j
w Kroélestwie Prus od pierwszych prob rozbudowy (lata 30. XIX w.) do wybuchu
I wojny $wiatowej. ze szczegdlnym uwzglednieniem prowincji Pomorze.

Budowa nowych szlakow kolejowych, a szczegdlnie w rolniczych i mato
zaludnionych prowincjach wschodnich krolestwa Prus, jest przejawem (poczat-
kowo) aktywnej dziatalnosci lokalnych kot oraz pozniejszej aktywnej dziatalno-
$ci rzgdu, parlamentu i panstwa, a tym samym uczestnictwo sektora publicznego
w rozbudowie, a poczawszy od lat siedemdziesigtych XIX wieku nacjonalizacji
kolei i powstaniu licznych kolei waskotorowych.

Prowincja Pomorze pozostawata do$¢ specyficznym regionem, o niskim za-
ludnieniu, duzym znaczeniu rolnictwa, do tego zacofanym gospodarczo. Mimo
to poczawszy od lat dziewig¢édziesigtych XIX wieku rozbudowano sie¢ kolei
III rzgdu, co moze by¢ dowodem na to, ze gestosc linii kolejowych (gtow-
nych i1 pobocznych) byta na tle pozostatych prowincji pruskich niedostateczna,
a kolej waskotorowa uzupehita i tak niedostatecznie rozwinietg infrastrukture
komunikacyjna.

Autor wykorzystal w przygotowaniu artykulu wspolczesne opracowania oraz
starsze z okresu XIX wieku, wlaczajac takze analizg danych statystycznych.

Poczatki kolejnictwa w Europie i Prusach — przeglad

Juz w kilka lat po kongresie wiedenskim powstaly plany sieci kolejowej, ktora
potaczytaby w cato$¢ obszar panstw niemieckich. Impulsem byty pierwsze udane
proby z wykorzystaniem maszyny parowej i koni (linia Stockton—Darlington
(1825), Liverpool-Manchester (1826), poczynione w Anglii. Sam G. Stephenson
— uwazany byl poczatkowo za dziwaka przy pierwszych probach zastapienia sity
miegsni zwierzgcych sitg maszyny parowej, po kilkunastu latach poglad ten bardzo
si¢ zmienit.

Pod koniec lat dwudziestych XIX wieku wybudowano pierwsze odcinki kolei
w Wielkiej Brytanii, USA, Francji i Austrii, cho¢ jeszcze w wielu przypadkach
nadal jako sity pociggowej uzywano zwierzat (konie). W trzeciej dekadzie wieku
powstaty pierwsze drogi zelazne w: Belgii, Bawarii, Saksonii, Prusach, Rosji,
Neapolu, Badenii, Nassau i na Kubie. W dekadzie czwartej w: Krolestwie Hano-
weru, Toskanii, Wirtembergii, Holandii, Sardynii, Hiszpanii, Danii, Szwajcarii,
Szwecji i Norwegii. Dopiero w potowie wieku XIX oddano pierwsze odcinki
kolei w Portugalii i Panstwie Kos$cielnym®.

Pierwszym potaczeniem kolejowym na obszarze panstw niemieckich, z zasto-
sowaniem parowozu, byla wybudowana w 1835 roku linia kolejowa w Bawarii:
Norymberga — Fiirth.

4 J. Myszczyszyn, Koleje zelazne, jako istotny element procesu wstgpnej industrializacji panstw
niemieckich, ,JKultura i Historia” 2010, nr 17 — http://www.kulturaihistoria.umcs.lublin.pl/archi
ves/1757 (dostep: 1 111 2014).
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Pierwsza lini¢ kolejowa zbudowang w poinocnej czgsci Niemiec (Prusy) byt
odcinek oddany 29 pazdziernika 1838 roku Berlin—Poczdam. Do konca 1839 roku
w Niemczech byto w uzyciu (z wlaczeniem linii obstugiwanych przy udziale koni)
nie wigcej niz 86,5 mili, w Anglii 260 mil, w USA 476 mil’.

Wobec szybkiego tempa rozwoju linii kolejowych w Europie Zachodniej
i USA znany ekonomista, tworca niemieckiej szkoty historycznej Friedrich List,
juz w 1833 roku, w swoim memorandum Uber ein scichsisches Eisenbahn-System
als Grundlage eines allgemeinen deutschen Eisenbahn-Systems, und insbesondere
tiber die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden propagowat plan roz-
woju kolei, jako nowego $rodka transportu, ktory obok szybszego, pewniejszego
przemieszczania 0sob i towardw bylby dzwignig rozwoju kraju i postgpu cywili-
zacyjnego®. Na ponizszym rysunku (rys. 1) zobrazowano plan sieci kolejowej na
obszarze panstw niemieckich autorstwa F. Lista. Juz w tym czasie zauwazalne jest
znaczenie miasta Szczecin, jako zaplecza Berlina, z planem linii kolejowej pomig-
dzy miastami. Pozostate rejony Pomorza pozostawaly bez polaczen kolejowych.

Rys. 1. Niemiecka sie¢ kolei zelaznych wedtug planow F. Lista (1833 r.).

Zrodto: F. List, Uber ein séichsisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen deut-
schen Eisenbahn-Systemes, und insbesondere tiber die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach
Dresden, Leipzig 1833.

SE. Behm, dz. ¢yt., s. 28.

S F. List, Uber ein siichsisches Eisenbahn-System als Grundlage eines allgemeinen deutschen
Eisenbahn-Systemes, und insbesondere iiber die Anlegung einer Eisenbahn von Leipzig nach Dresden,
Leipzig1833; M. Holzinger, Strategische Bedeutung von Lobbyarbeit im Spiegel der historischen Ent-
wicklung der verkehrspolitischen Rahmenbedingungen in Deutschland: Handlungsmoglichkeiten fiir
das Lobbying im Unternehmensinteresse der DB AG im Politikfeld Raumordnung, Trier 2002, s. 36.
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W propagowaniu swoich planow rozbudowy kolei F. List wykorzystat prak-
tyczng wiedz¢ wyniesiong ze swojego pobytu w USA. W swoim dziele wielo-
krotnie nawigzuje do warunkow i kosztow budowy linii kolejowych za oceanem.

Wracajac do rozwoju kolejnictwa w Prusach nalezy podkreslic, ze byt on sko-
relowany z rozwojem przemyshu ciezkiego, w tym gornictwa. Niemale znaczenie
mialy reformy spoteczno-polityczne przeprowadzone w Prusach po upadku Napo-
leona I Bonaparte. Jedng z nich, odwleczong w czasie, byto uwtaszczenie chtopoéw
(edykty z lat 1807, 1811, 1816, 1821, 1827, 18501 1857). Chtopi otrzymali ziemi¢
na wlasnosc¢ 1 zniesione zostaty powinnosci feudalne. Reforma agrarna umocnita
pozycje bogatego ziemianstwa (junkrow pruskich). Przejeli oni ok. %5 ziemi chiop-
skiej, odgrywajac wazng rolg w eksporcie zboz, a takze wspotdecydujac o planach
i realizacji polityki gospodarczej rzadu’.

Zmieniono ustrdj najwyzszych wiadz panstwowych (utworzono rzad na czele
z kanclerzem), rozpoczeto reorganizacje administracji i wprowadzono nowy
system podatkowy®. Powyzsze reformy zapoczatkowaly tzw. pruska droge do
kapitalizmu.

Punktem zwrotnym dla rozwoju transportu byta z pewnos$cig pruska ustawa
handlowa i celna z maja 1818 roku (das preufiische Handels- und Zollgesetz),
na mocy ktorej zniesiono cla pomiedzy prowincjami pruskimi. Byt to pierwszy
etap unifikacji celnej. Prusy stworzyty na swym terytorium, obejmujacym znaczng
czes$¢ terytorium Niemiec, jednolity rynek. Kolejne proby zniesienia granic cel-
nych na obszarze panstw niemieckich zaowocowatly powstaniem waznej instytu-
cji dla tworzenia jednosci gospodarczej i politycznej panstwa niemieckiego — Nie-
mieckiego Zwigzku Celnego (1834)°.

Dzigki zniesieniu wewnetrznych granic celnych pomigdzy panstwami Zwigzku
wzrastaty obroty handlowe, ale i konieczny stawatl si¢ rozwoj sprawnego trans-
portu na wigksze odlegtosci. Jednak dazenia w tym zakresie dotyczace poste-
powych kot zarowno burzuazji, jak i mieszczanstwa pruskiego, byty skutecznie
hamowane przez konserwatywne kota junkierskie!®.

C. Matschoss podsumowujgc w swojej ksigzce stulecie niemieckiego przemy-
stu maszynowego w rozdziale 11l pt. Von Beginn des Eisenbahnzeitalters bis zur
Griindung des Deutschen Reiches dowodzi, ze Friedrich Harkort juz w 1825 roku
budowal na masowg skalg drogi zelazne. Szyn uzywano od dawna w kopalniach,
a wagony do ktorych zaprz¢zone byty konie, stuzyty do transportu urobku wegla.

7'W. Grabska, Ekonomiczna ekspansja Niemiec na Wschod w latach 1870—1939, Wroctaw—War-
szawa—Krakow 1964, s. 8 i n.

8 W. Czaplinski, A. Galos, W. Korta, Historia Niemiec, Wroctaw—Warszawa—Krakéw—Gdansk
1981, s. 460-464.

% J. Myszczyszyn, Znaczenie Niemieckiego Zwigzku Celnego w budowie jednosci gospodarczej
Niemiec, ,,Kultura i Historia” 2010, nr 18.

10'S. Koziarski, Sie¢ kolejowa Polski, Opole1993, s. 7.
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Mimo nacisku na rzad, aby silg migsni zwierzat zastgpi¢ zastosowaniem
maszyny parowej, F. Harkort nie wskorat wiele, gdyz i przedstawiciele rzadu
uwazali, ze potrzeby komunikacyjne sa zabezpieczone poprzez istniejace trady-
cyjne drogi ladowe i wodng sie¢ §rodladows. Bardzo sceptycznie do rozbudowy
drog zelaznych podchodzili rbwniez obywatele, wiasciciele kopaln, nie tylko nie
dostrzegali korzysci, ale uwazali, ze nowy srodek lokomocji moze przyczynic si¢
jedynie do powiekszania strat!!.

Dla powstania sieci drog kolejowych z formalnego wzgledu potrzebne byty
regulacje prawne dotyczace m.in.: inwestora (w tym prywatnych firm, spotek),
przyznawania prawa do budowy i uzytkowania kolei, specjalnych zezwolen (kon-
cesje) dla samego otwarcia zaktadu (spotki). W latach trzydziestych XIX wieku
w Prusach powstawaly nowe prywatne towarzystwa kolejowe, spekulowano
kursami akcji, a rynek oczekiwal stosowanego ustawodawstwa. W 1838 roku
zgromadzony przez kolejowy sektor prywatny kapitat akcyjny wyniost 1,4 min
talarow (Thr). Panstwo pruskie natomiast starato si¢ umiejetnie kontrolowac pry-
watne przedsigwzigcia, aby w przysztosci dazy¢ do nacjonalizacji. Wyrazem tego
byta Ustawa o kolejach (Das Kéniglich Preufische Eisenbahngesetz), wydana
3 listopada 1838 roku. Ustawa doktadnie precyzowata rejestracje, przyznawanie
koncesji, kontrole panstwa nad spotkami kolejowymi. Mimo tego, ze nie dala
oczekiwanych przywilejow dotyczacych m.in. uzytkowania gruntow, podziatu
zyskow, niezaleznosci wzgledem panstwa i w wielu kotach spotkata si¢ z duzym
rozczarowaniem byla waznym wydarzeniem 1 impulsem dla dalszego rozwoju
sieci drog zelaznych w Prusach.

Dla przyktadu § 22 Ustawy precyzowal, ze zbudowana linia kolejowa nie
moze by¢ wczesniej otwarta niz po sprawdzeniu instalacji i wydaniu stosowanego
zezwolenia przez rzgd'?. Zgodnie z § 42 p. 1. panstwo po 30 latach funkcjonowa-
nia kolei (prywatnej) zastrzegato sobie wykup linii na warunkach okreslonych
w ustepie a)’. Jak zauwaza S. Koziarski — powyzsza Ustawa wplyneta na chwi-
lowy nastroj rozczarowania.

Stad tez pierwszy okres budowy kolei zelaznych w Prusach to praktycznie
schytek lat trzydziestych — poczatek lat czterdziestych XIX wieku z zastrzeze-
niem, ze to gldwnie sektor prywatny angazowat si¢ w powstanie i rozbudowe
pruskiej sieci kolejowe;.

Rysunek 2 obrazuje ogotem diugos¢ linii kolejowych dla Krolestwa Prus
w latach 1838-1870 z okresleniem dtugosci linii kolejowych bedacych w rekach
sektora prywatnego.

1" C. Matschoss, Ein Jahrhundert deutscher Maschinenbau: von der Mechanischen Werkstdtte
bis zur Deutschen Maschinenfabrik 1819-1919, Berlin 1919, s. 47-48 i n. Straty z kolejnictwa miaty
dotyczy¢ np. duzego hatasu, pozbawiania pracy woznicow, pracownikow fizycznych.

12 Das Koniglich Preulische Eisenbahngesetz vom 3. November 1838, Elberfeld, s. 8.

13 Tamze, s. 13 — wykup w cenie 25-krotnej wyplacanej przez spotke przecigtnej kwocie dywi-
dendy z ostatnich 5 lat.
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Rys. 2. Dtugos¢ linii kolejowych w Prusach w latach 1838—1870 z okresleniem dtugosci szla-
koéw kolejowych nalezacych do sektora prywatnego (km).

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: H. Schwabe, Geschichtlicher Riickblick auf die ersten
50 Jahre des preussischen Eisenbahnwesens, Berlin 1895, s. 109-112.

Praktycznie do konca lat czterdziestych XIX wieku, czyli pierwsze dziesigcio-
lecie rozbudowy szlakow kolejowych w Prusach, mozliwe byto dzigki zaangazo-
waniu sektora prywatnego. Do 1848 roku zbudowano tacznie 2706 km linii kole-
jowych, za$ dopiero w 1849 roku panstwo pruskie rozpoczeto bardziej aktywne
proby budowy panstwowych szlakow kolejowych.

Duza aktywno$¢ prywatnych spotek kolejowych zauwazalna byta do konca
lat czterdziestych; po 1848 roku odnotowaé nalezy pewny zast6j, od potowy lat
pigédziesigtych nastgpuje ponownie ozywienie w rozbudowie szlakow kolejo-
wych. Ma to zwigzek z zaangazowaniem panstwa w inwestycje. W rezultacie na
poczatku lat szes¢dziesiatych panstwo wybudowato blisko 1500 km drog, w tym
zarzadzato blisko 1270 km szlakéw prywatnych, co dawato udziat sektora publicz-
nego w ponad 26% catosci powstatych drog zelaznych.

W latach 1840—1848 $rednie roczne tempo przyrostu dtugosci szlakow prywat-
nych wynosito 31,5%; aby w latach 1848—1855 spas¢ do 2,36% rocznie, w kolej-
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nym okresie (1855-1862) wyniosto 4,18% rocznie. Z kolei tempo przyrostu sieci
panstwowych drog kolejowych w latach 1848—1850 wyniosto 4,6% rocznie, aby
w latach 1855-1862 zanotowa¢ wzrost do 5,87%.
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Rys. 3. Dtugo$¢ linii kolejowych w Prusach w latach 1838—-1870 (km) z uwzgl¢dnieniem pro-
wincji wschodnich i okre§leniem udziatu kolei panstwowych (%).

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie: H. Schwabe, Geschichtlicher Riickblick auf die ersten
50 Jahre des preussischen Eisenbahnwesens, Berlin 1895, s. 109-112, S. Koziarski, Sie¢ kolejowa
Polski, Opole 1993.

Na rysunku 3 ukazano dlugo$¢ linii kolejowych w Prusach na tle dtugosci
linii w prowincjach wschodnich z okresleniem procentowego udziatu kolei
panstwowych.

Prowincja Pomorze — zmiany gospodarcze w polowie XIX wieku,
dominacja Szczecina

Prowincja Pomorze po kongresie wiedenskim byta jedng z prowincji Krélestwa
Prus, a po zjednoczeniu w 1871 roku, Cesarstwa Niemieckiego.

W potowie XIX wieku prowincja lezata pomigdzy 52° 58” a 54° 50 poinocnej
szerokosci i pomiedzy 30° 7” a 35 43’ wschodniej dtugosci geograficznej. Potozona
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nad Morzem Battyckim po obu stronach Odry. Rzeka dzigki rozbudowie kanatow
byta potaczona droga wodna juz w potowie XIX wieku z Wistg i Elba (Labg).

Odra dzielita prowincje na dwie nierowne cze¢$ci: Przedpomorze (Vorpom-
mern) z wyspami Uznam, Wolin i Rugiag oraz Pomorze Tylne (Hinterpommern)
— kraj na prawym brzegu Odry. W 1816 roku dla prowincji ustanowiono trzy
okregi (Regierungsbezirke) z siedzibg w Szczecinie, Koszalinie (Pomorze
Tylne) i w Strzatowie (Straslund) (Przedpomorze). Okreg szczecinski sktadat sie
z 12 powiatow (Kreisen), koszalinski z 10, za$ strzatowski z 4.

Potozenie prowincji byto bardzo sprzyjajace dla rozwoju handlu zarowno mor-
skiego jak i $rodladowego, a tym samym znaczenia prowincji w rozwoju handlu
swiatowego. Prowincja byta potozona centralnie w panstwie pruskim i liczyla
30 131,40 km?, co stanowito 8,6% powierzchni Krolestwa Prus i 5,6% utworzo-
nego w 1871 roku Cesarstwa. Liczba ludnosci w 1910 roku stanowita zaledwie
4,5% liczby mieszkancow Krolestwa Prus i 2,6% catej Rzeszy.

Stolica prowincji byt Szczecin, liczacy w 1825 roku 25,5 tys. mieszkancow,
w 1847 roku—43,5 tys. mieszkancow, 1871 roku — 72,2 tys. mieszkancow, w 1900
roku miasto przekroczyto 210,7 tys. mieszkancoéw, za$ 1 grudnia 1910 roku juz
236 113 mieszkancow'.

W 1855 roku prowincja liczyta 1,27 mln mieszkancow, w tym 630,54 tys. mez-
czyzn'®. W potowie wieku liczyta 72 miasta i ponad 7 tys. wsi, kolonii, majatkow,
lesniczoéwek itd.

Srednie tempo przyrostu liczby ludnosci w latach 1885-1890 wyniosto
+1,02%, w latach 1890-1895 +3,5%, w latach 1895-1900 +3,86%, za$ w okre-
sie 1867-1900 liczba ludnosci wzrosta o ponad 13%, wynoszac 1,63 mln osob.
Wzrost liczby ludnosci dla Prowincji Pomorze byt ponizej $redniej w stosunku do
wszystkich prowingji pruskich (np. w tym czasie przyrost w pruskiej prowincji
Nadrenia wynidst niemal 67%).

W potowie XIX wieku mieszkancy prowincji gldwnie zajmowali si¢ uprawa
roli, chowem zwierzat, rybotowstwem, zegluga (przewozy), handlem, stuzba
wojskowsg. Najbardziej dynamicznie rozwijat si¢ przemyst spozywczy (cukrow-
nictwo, gorzelnictwo, mtynarstwo). Przemyst metalowo-maszynowy skupiat si¢
glownie w Szczecinie. Juz w latach pigédziesiatych w prowincji rozwijat si¢ prze-
myst maszynowo-stoczniowy, cementowy, chemiczny. W prowincji ulokowany
byt jeden uniwersytet, 9 gimnazjow i jedna szkota pedagogiczna. Minimalny

4], Myszczyszyn, Protekcjonizm agrarny jako czynnik utrudniajgcy rozwoj przemystu w Pru-
sach w koncu XIX w. i poczqtkach XX w. na przyktadzie prowincji Pomorze, [W:] Z dziejow przemy-
stu przed 1945 rokiem, red. J. Chuminski, M. Zawadka, Wroctaw 2012 s. 59—60.

1S Jahrbuch der Provinz Pommern, Zehnete Aus., Verlag von Th. von Nahner, Stettin 1857, s. 6;
D. Mellies, Modernisierung in der preufSischen Provinz?: Der Regierungsbezirk Stettin im 19. Jahr-
hundert, Kritische Studien zur Geschichtswissenschafi, Gottingen 2012.
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wplyw na rozwdj gospodarczy prowincji mial pomorski sejmik prowincjonalny,
a sejmiki miejskie bylty zdominowane przez wigksze miasta.

Reformy uwtaszczeniowe zapoczatkowane na poczatku XIX wieku przez
Prusy doprowadzity do tego, ze okolo 1838 roku na terenie Pomorza Zachod-
niego ponad 90% gospodarstw uzyskato ziemig¢ na wtasnos¢'®. W kolejnych latach
daje si¢ zauwazy¢ udziat ziemianstwa pruskiego w zagarnianiu wtasnosci chtop-
skiej. Reformy agrarne utrwality ekonomiczng dominacje¢ junkierstwa na wsi.

W 1853 roku w strukturze wlasnosci gruntéw rolnych daje si¢ zauwazy¢
znaczny udziat duzych gospodarstw o powierzchni powyzej 600 moérg magde-
burskich (ok. 152 ha). Lacznie takich gospodarstw byto 2516, a powierzchnia
catkowita wyniosta 6,4 mln morg (okoto 1,62 mln ha), co stanowito blisko 61%
calosci gruntow prowincji'’.

Sposrdd niemal 21 min ha ziemi rolnej w Prusach w 1907 roku ponad 28,1%
(5,9 min ha) nalezato do gospodarstw liczacych ponad 100 ha, gospodarstwa
o powierzchni 50-100 ha stanowily najliczniejsza grupe tj. 31,3% (okoto
6,6 min ha). Zupetnie inna struktura ziemi rolniczej byta w prowincji Pomorze.

Zdecydowanie najliczniejsza grupa byty gospodarstwa kartowate o powierzchni
ponizej 0,5 ha, ktore stanowity w Prusach 35,4% na Pomorzu 35,8%. Dziatki
o powierzchni do 2 ha stanowity 23,2%. W grupie od 5 ha do 100 ha tzw. matych
i duzych gospodarstw chtopskich na Pomorzu byto 28,4%. Na 1000 gospodarstw
tych o powierzchni 100 ha i powyzej byto w Prusach 6, na Pomorzu 15. Naj-
wieksza koncentracja wielkiej wtasnosci miata miejsce w regencji strzatkowskiej,
najmniejsza w regencji szczecinskiej.

Analizujac strukture upraw w prowincji Pomorze tatwo zauwazy¢, ze w upra-
wach dominowatly zboza i rosliny straczkowe (blisko 62,5%), rosliny okopowe
18,6% oraz rosliny pastewne!'s.

Panstwo pruskie w latach 1831-1840 wspieralo rozbudowe matych portéw
Pomorza Zachodniego (np. Kotobrzeg, Dartowo, Ustka). Spotka¢ si¢ mozna z teza,
ze junkrzy byli zainteresowani rozbudowa portow, dzigki ktorym mogli eksporto-
wa¢ produkty rolne, szczegolnie w okresie dominacji wolnej wymiany handlowe;j.
Panstwo i1 wtadze lokalne angazowaly si¢ w budowe sieci kolejek waskotorowych.
Sie¢ ta byta najlepiej rozwinigta na Pomorzu Zachodnim.

Wedtug danych z 1910 roku w prowincji Pomorze funkcjonowato 269 przed-
sigbiorstw, w tym 125 w Szczecinie, o tacznym kapitale 54,15 mln marek (M).

16 E. Wiodarczyk, Glowne linie dziejow Pomorza Zachodniego w latach 18151945 r., Szczecin
2001, s. 13.

\7 Jahrbuch der Provinz Pommern..., s. 44.

18 W. Achilles, Die Landwirtschaft in Preussen in den Grenzen des wissenschaftlichen Erkennt-
nisstandes und der Ausbildung vor dem Ersten Weltkrieg, [w:] Wirtschaft, Wissenschaft und Bildung
in PreufSen, red. K. Kaufhold, B. Sosemann, Stuttgart 1998, s. 40.
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Najwigcej przedsigbiorstw liczyly branze: handel (59), przemyst spozywczy (43),
kopalnictwo/kamieniarstwo (36), transport (27), przemysl maszynowy (25).
W prowincji w 1913 roku zarejestrowanych byto 105 spotek akcyjnych o kapitale
blisko 192 mln M. Liczebnie stanowito to 3,58% wszystkich spotek akcyjnych
w Prusach, kapitatowo jedynie 1,45%. Dominujace branze to transport, przemyst
spozywczy, przemyst maszynowy, kamieniarski.

Niestety wiele mniejszych osrodkoéw miejskich w prowincji na przetomie XIX
1 XX wieku przezywato okres stagnacji i regresu, z wielu miast zniknely grupy
kupcow hurtowych, bankieréw, upadt przemyst sukienniczy.

Szczecin, stolica prowincji, dzigki swojemu potozeniu i rozwojowi drog wod-
nych 1 klejowych byta juz na poczatku XX wieku $wietnie potaczony ze stolicg
Prus — Berlinem, a takze Wroctawiem, Hamburgiem, Gdanskiem, Krolewcem
(koleje), portami Morza Pétocnego i Srodziemnego (polaczenie morskie), a takze
rozbudowywano wodne potgczenia $rédladowe (rozbudowa kanatéw)'. Szcze-
cin, jak podaje E. Wtodarczyk, wkroczyt duzo wczesniej od Poznania i Gdanska
w faze industrializacji®.

Rozwdj sieci kolejowej w Prowincji Pomorze za szczegélnym uwzglednieniem
spolki Berlin-Stettiner Eisenbahn

Tempo rozwoju infrastruktury komunikacyjnej, w tym krajowej sieci drog bitych
w Prusach w potowie XIX wieku (i wezesniej), nalezy oceni¢ negatywnie. Panstwo
pruskie w tym wzgledzie pozostawato zacofane. Jak podaje D. Melies, w poczat-
kach XIX wieku Prusy na tle Anglii, Francji, monarchii Habsburgoéw, w ktorych
rozbudowywano drogi bite, ciggle uzywaly watpliwej jakosci drog lokalnych?.
Trudno dziwi¢ sie, ze kolej byta szansa na polepszenie komunikacji w rozlegtym
panstwie (wlaczajac Niemiecki Zwigzek Celny).

Pierwsze projekty budowy kolei na obecnych ziemiach polskich (pod zaborem
pruskim) miaty miejsce na Slasku. Byla to prowincja mocno uprzemystowiona,
obok czesci zachodnich Prus (Westfalii), w ktorych dokonywat sie proces indu-
strializacji. Prowincje wschodnie (Pomorze, Prusy Zachodnie, Prusy Wschodnie,
Prowincja Poznan) ze wzgledu na stabe tempo rozwoju gospodarczego, brak roz-
winigtego przemystu wydobywczego, zajmowaly si¢ glownie rolnictwem. Kolejne
reformy w zakresie uwtaszczenia przyczynily si¢ do wzmocnienia pozycji posia-
daczy ziemskich, prowadzac jednoczesnie do pauperyzacji ludnosci bezrolne;j.

9 Pommern Jahrbuch, Stettin 1928, s. 138-139.

2 E. Whodarczyk, Wielki przemyst Szczecina w latach 1850—1914, Warszawa 1982.

2 D. Mellies, Modernisierung in der preufiischen Provinz?: Der Regierungsbezirk Stettin im
19. Jahrhundert, , Kritische Studien zur Geschichtswissenschaft”, Bd. 201, Gottingen, s. 139 i n.
Na 14 989 km (1848 r.) bitych drog w Prusach na Pomorzu wybudowano tacznie 87,86 km (udziat
0,59%).
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Mimo swojego gtdwnie rolniczego charakteru Prowincja Pomorze przodowata
w poczatkowej fazie rozwoju sieci kolejowej w Prusach. Gléwnym czynnikiem
majacym wplyw na plany rozbudowy kolei w prowincji miat port w Szczecinie.
Niewielka odlegto$¢ portu szczecinskiego od Berlina sprawita, Ze stolica prowin-
cji szybko stat si¢ zapleczem portowym dla stolicy Prus. Stolica Pomorza, poza
tym w odréznieniu od pozostalych miejscowosci, miata takze rozlegle interesy
handlowe wybiegajace poza sama prowincje, m.in. Wielkopolske, Slask, Krole-
stwo Polskie. Jak zreszta podaje S. Koziarski, pierwsze projekty linii kolejowej
na Pomorzu Zachodnim, 3gczacej Berlin ze Szczecinem siggaja juz potowy lat
trzydziestych XIX wieku®.

Komitet budowy kolei Berlin—Szczecin powstat juz w 1835 roku, a inicjatorem
przedsiewzigcia byt A. Altvater. Nie bez probleméw zebrano niezbedny kapitat
1 uzyskano koncesj¢. Wérdd cztonkoéw komitetu towarzystwa byli junkrzy, ktorzy
zasiadali w sejmiku. W sktad dyrekcji wehodzili m.in.: nadburmistrz Szczecina,
kupcy szczecinscy, urzgdnicy, bankierzy z Berlina®. W budowe kolei zaangazowat
si¢ takze nadprezydent Szczecina Wilhelm von Bonin, co podkreslato wagg przed-
siewziecia. Nadprezydent byl zadania, Ze tanie koleje powinny by¢ budowane
przez panstwo przy aktywnym wspotudziale prowincji**. Do realizacji budowy
kolei przystapiono juz 3 sierpnia 1840 roku. Budowsg kierowat inspektor drog
G. H. Neuhaus®. Koncesje na budowe uzyskata prywatna spotka Berlin-Stettiner-
-Eisenbahn (BSE). Kapitat akcyjny spotki wynosit w 1843 roku 3 788 761 Thr.
i wzrost w roku 1850 do 5 950 454 Thr., aby w 1861 roku wynies¢ 9 170 703 Thr.?®

Pierwszy odcinek kolei z Berlina do Eberswalde oddano do uzytku w dwa lata
p6zniej. Cala lini¢ kolejowa taczacg Berlin ze Szczecinem oddano 15 sierpnia
1843 roku. Dtugos¢ szlaku kolejowego wyniosta 17,753 mili niemieckiej (okoto
135 km)?". W poczatkowym okresie kursowaty w trakcie dnia dwie pary pocig-
26w, ze Srednig predkoscig 35—40 km/h. Podréz ze Szczecina do Berlina trwala
okoto 4,5 h.

W 1843 roku Spotka przystapita do przedtuzenia szlaku ze Szczecina do Star-
gardu Szczecinskiego. I po raz kolejny okazato si¢, ze zebranie funduszy jest wiel-
kim problemem — brak gwarancji ze strony sejmiku komunalnego zmusit spotke
BSE do emisji obligacji na 4%, ktore przejeto panstwo. Lini¢ o dtugosci 4,576
mili (okoto 34,5 km) oddano do uzytku 1 maja 1846 roku. Lini¢ przeduzono ze

22 S. Koziarski, dz. cyt., s. 43.

B A. Mielcarek, Transport drogowy, wodny i kolejowy w gospodarce prowincji pomorskiej
w latach 1815-1914, Szczecin 2000, s. 73-75.

2 Tamze, s. 75.

3 F. Ten, Eisenbahnen und Eisenbahnunternehmer in der Industriellen Revolution. Ein preus-
sisch/deutsch-englischer Vergleich, ,Kritische Studien zur Geschichwissenschaft”, Bd. 120, Gottingen
1997, s. 451.

2 Jarbuch fiir die amtlische Statistik des Preussischen Staats, Berlin 1863, s. 513.

27 0. Hiibner, dz. ¢yt., s. 226.
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Stargardu przez Krzyz do Poznania, a w 1856 roku uruchomiono polaczenie ze
Slaska do Szczecina (budowata juz inna spotka kolejowa).

Rownie wazne dla okreslenia celow gospodarczych sa uzyskane wyniki w prze-
wozach kolejowych. Na rysunku (rys. 4) zobrazowano wielko$¢ przewozow 0so-
bowych oraz towarowych na odcinku Berlin—Stargard. I tak w poczatkach istnie-
nia potaczenia przewieziono rocznie ponad 272 tys. 0sob (1844), w 1850 roku
263 518 os6b, w 1857 roku liczba wzrosta do ponad 380 tys. 0sob, zas w 1862
roku na dwoch liniach Berlin—Szczecin—Stargard, Stargard—Koszalin—Kotobrzeg
liczba przewiezionych pasazerow wzrosta do ponad 813 tys. oséb, w dwa lata
p6zniej do 871 tys. osob.

W 1862 roku na odcinku Berlin—Szczecin—Stargard przetransportowano
604 439 os6b, w tym 4 355 w I klasie, 111 152 w II klasie, 459 733 o0s6b
w III klasie®®, na odcinku Stargard—Koszalin—Kotobrzeg przewieziono z kolei
208 687 0s6b, w tym 512 w I klasie, 32 692 oséb w I klasie, 129 938 w 111 klasie,
33 211 w IV klasie. Spotka z tytutu przewozow pasazerskich uzyskata: 551 831
Thr. przychodow (Berlin—Szczecin—Stargard) i 154 593 Thr. (Stargard—Koszalin—
Kotobrzeg).

Na odcinku Berlin—Szczecin—Stargard—Koszalin—Kotobrzeg przewozono
gtéwnie: zboze, §ledzie, rosliny stragczkowe, cynk, drewno budowlane, spirytus,
ziemniaki, drewno opatowe, produkty miynarskie. Transport towarowy wzrost
z blisko 39 tys. Mg w 1844 roku do blisko 442 tys. Mg w 1862 roku, aby w 1871
roku przekroczy¢ 773 tys. Mg.

W latach 1847-1848 kolej przezywata pierwszy kryzys, a przyczyng byla
dunska blokada portu w Szczecinie. Sposrod 8 835 103 przewiezionych cetnaréw
(1862) ponad 7,3 min dotyczyto linii Berlin—Szczecin—Stragard. W 1862 roku
Spotka osiggneta 692 220 Thr. przychoddw z tytutu przewozu towardw na odcinku
Berlin—Szczecin—Stargard i 146 816 Thr. na odcinku Stargard—Koszalin—Koto-
brzeg.

W sumie w 1862 roku Kolej Szczecinsko-Berlinska zanotowata 1 583 069 Thr.
przychodow (ponad 80% przychodéw odcinek Berlin—Szczecin—Stargard). Na
odcinku Berlin—Szczecin—Stargard w przychodach ponad 54,5% stanowit przy-
chod z transportu towarow; dla linii Stargard—Koszalin—Kolobrzeg stosunek ten
wynosit okoto 46,7%. Na 1 mile przychody dla linii Berlin—Szczecin—Stargard
wyniosty 56 399 Thr. (7488 Thr./km) a dla odcinka Stargard—Koszalin—Kotobrzeg
zaledwie 13 801 Thr. (1832 Thr./km).

Wydatki lgcznie wyniosly: na odcinku odcinek Berlin—Szczecin—Stargard
656 424 Thr., za$ na odcinku Stargard—Koszalin—Kotobrzeg 314 663 Thr., co
odpowiednio oznaczato 3 875 Thr/km i1 1832 Thr./km. Wydatki stanowity
51,7% przychodéw na odcinku Berlin—Szczecin—Stargard i 100% przychodoéw
na odcinku Stargard—Koszalin—-Kolobrzeg. W przypadku linii Berlin—Szczecin—

TV klasy dla potaczen osobowych nie byto w tym czasie.
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Stargard Spotka osiggneta nadwyzke w wysokosci 611 982 Thr. (3 612 Thr./1km).
Osiggnieta nadwyzka przychodéw nad kosztami w stosunku do zgromadzonego
przez Spotke kapitalu wynosita 8,24%.

Spotka na odcinku Berlin—Szczecin—Stargard dysponowata 35 lokomotywami,
za$ na odcinku Stargard—Koszalin—Kotobrzeg 28 parowozami i w sumie 634 wa-
gonami towarowymi.

1800000 — . . . . — 900000
1600000 + 4 800000
1400000 ¢ 4 700000
. 1200000 | 4 600000 _
o oii
) =
H b
£ 1000000 | {00000 2
3 z
& 2]
g 800000 4400000 &
g 2
g g
& 600000 | { 300000 &
400000 | 4 200000
200000 + 4 100000
———- - —— Przewozy csobowe (osob)(L)
- = = Przewozy towarowe (Mg)(R)
U L L L L i L
1844 1850 1857 1862 1864 1871

Rys. 4. Transport kolejowy pasazerski (osoby) i towarowy (Mg) na linii Berlin—Szczecin—Star-
gard Szczecinski (1844-1871).

Zrodto: opracowanie wlane na podstawie: O. Wehde-Textor, Pommern und seine Eisenbahnen bis
zum Anfang des zweiten Weltkrieges, Archiv fiir Eisenbahnwessen, Hf. 1, 1965; O. Hiibner, Hiib-
ners Statistische Tabel aller Lander der Erde, Leipzig 1852; Deutsche Eisenbahn-Statistik fiir das
Betriebs-Jahr 1862, Berlin 1864.

Waznym dla catego regionu i prowincji Pomorze byta rozbudowa sieci kole-
jowej w kierunku Poznania. O budowe linii zabiegali zar6wno kupcy szczecinscy
jak 1 berlinscy, widzac w Wielkopolsce zaplecze zywnosciowe. Spotka akcyjna
Stargadzko-Poznanska uzyskata w 1846 roku koncesj¢ na budowe. Juz w 1847
roku oddano do uzytku odcinek Stargard—Dobiegniew (66,5 km), w 1848 roku
Dobiegniew—Poznan (105,7 km). Po przejeciu linii przez Kolej Gornoslaska
(Oberschlesische Eisenbahn OSE) w 1856 roku uruchomiono potaczenie Slaska
ze Szczecinem.
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Innym wydarzeniem istotnym dla dalszego rozwoju sieci kolejowej na Pomo-
rzu byta decyzja o rozpoczeciu budowy przez Berlinsko-Szczecinska spotke pota-
czenia Stargard Szczecinski—-Runowo Pomorskie—tobez—Biatogard—Koszalin.
Budowg rozpoczeto w 1856 roku i oddano do uzytku 1 czerwca 1859 roku. Dhu-
gos¢ szlaku Stargard—Koszalin—Kotobrzeg wyniosta 22,8 mili (okoto 172 km)®.
Nalezy dodac, ze w przypadku linii Stargard—K oszalin—Kolobrzeg kapitat w wyso-
kosci 3,5% odsetek rocznie zapewniony byt juz przez rzad pruski.

W 1862 roku pod zarzadem Spotki Berlinsko-Szczecinskiej byto 45,12 mili
kolei (okoto 340 km). W przypadku Prowincji Pomorze 37,2 mili kolei (1862 r.)
ciggle byto dos¢ znikomg dtugoscia w porownaniu do ponad 166 mil drog kra-
jowych, 143 mil drog wojewoddzkich i powiatowych, a takze 73 mil zeglownych
droég wodnych®.

W latach szesc¢dziesiatych kolej Szczecinsko-Berlinska otrzymata koncesj¢ na
budowe odcinka Szczecin—Pasewalk (37 km). Lini¢ otwarto w 1863 roku. L.acznie
w 1867 roku Spotka wybudowata 82,27 mili linii kolejowej. W latach siedemdzie-
sigtych Spotka wybudowata potaczenia z portem w Swinoujsciu (1876), weze-
$niej (1873) drugi tor na odcinku Angermiinde—Szczecin—Stargard Szczecinski.

Wzrost znaczenia sektora publicznego w budowie kolei. Nacjonalizacja BSE
Rozwdoj kolei waskotorowych

Pruski minister handlu i robot publicznych August von der Haydt dazyt do pod-
porzadkowania kolei prywatnych panstwu. Zadanie to utatwito udzielanie przez
panstwo w latach czterdziestych XIX wieku gwarancji wielu towarzystwom kole-
jowym, a takze zapisy Ustawy z 1838 roku. Panstwo np. przejeto kolej dolnosla-
ska (1851), rok wczesniej przejeto zarzad nad odcinkiem Stargard—Poznan.

W drugiej potowie lat siedemdziesiagtych panstwo bylo zmuszone (gtownie
z powodow finansowych) przejac¢ i dokonczy¢ czgsé rozpoczetych budow. Do
linii prywatnych budowanych na Pomorzu mozna zaliczy¢ odcinek Wegorzyno—
Tczew, Berlin—Stralsund, Kostrzyn—Szczecin. W tym czasie panstwo bylo szcze-
gblnie aktywne w nacjonalizacji kolei prywatnych, ale takze w budowie nowych
szlakow, inicjowato tez budowe odcinkow drugorzednych.

Nacjonalizacja BSE odbyta si¢ w dwoch odstonach: upanstwowienie dwdch
linii bocznych: Stargard—Koszalin—Kotobrzeg (1878), Angermiinde—Stralsund
(1878), upanstwowienie gtownej linii BSE nastgpito w latach 1879-1890.

W koncu lat sze$¢dziesiatych pojawil si¢ pomyst budowy tanich linii o zasiagu
lokalnym, panstwo tez przewidywato swoj udziat w budowie. Linie zacz¢to roz-
budowywac¢ w latach osiemdziesigtych np. Dabie—Kotobrzeg (1882), Pita—Watcz
(1881), Stargard—Kostrzyn (1882).

» Deutsche Eisenbahn-Statistik fiir das Betriebs-Jahr 1862, Berlin 1864, tab. 10-15.
30 Jarbuch fiir die amtlische..., s. 500.
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W kolejnym okresie, czyli w latach dziewig¢édziesigtych bardzo charaktery-
stycznym dla prowincji Pomorze, rozpocze¢to budowe linii trzeciego rzgdu (zgod-
nie z wydang ustawa w 1892 r. — Gesetz iiber Kleinbahnen und Privatanschlufs-
bahnenvom 28.07.1892 tzw. ,,Kleinbahngesetz”). Zgodnie z § 1 ww. ustawy koleje
I rzedu ze wzgledu na swoj lokalny charakter i niewielkie znaczenie w powszech-
nym transporcie kolejowym nie podlegaty restrykcjom ustawy z 3 listopada 1838
roku, np. zgod¢ na budowg i eksploatacje wydawat prezydent rejencji. Efektem
tej ustawy byto powstanie pobocznych kolejek transportu publicznego pasazer-
skiego i towarowego.

Pionierem kolei waskotorowych na Pomorzu bez watpienia byt Friedrich Lenz,
urodzony w 1846 roku w Radle, powiat nowogardzki. Juz w kilka dni po przyje-
ciu ustawy z 28 lipca 1892 roku zatozyt przy udziale berlinskiego Handelsbanku
spotke Lenz&Co GmbH z siedzibg w Szczecinie?!.

W koncu I kwartatu 1902 roku w prowincji Pomorze wybudowano juz
1282,9 km linii (w tym 30 km to linie tramwajowe) i pod tym wzgledem prowin-
cja byla zdecydowanym liderem na tle Krdlestwa Prus (laczna dlugos¢ w tym
czasie 9228 km). Laczny kapitat inwestycyjny wyniost 44,4 mln M. (837 min M.
dla Prus). Przed wybuchem I wojny $wiatowej (1913) zbudowano: 1717 km
kolejek (po wytaczeniu linii tramwajowych 1669 km)* na Pomorzu i 14 065 km
w Prusach (po wyltaczeniu linii tramwajowych 10 510 km). Pomorskie koleje
III rzgdu stanowity 15,8% dlugosci wszystkich tego rodzaju linii w Prusach.
Laczny kapitat inwestycyjny wynidst odpowiednio dla Pomorza 69 mln M. (z tego
11,3 mIn M. linie tramwajowe) i dla Prus 1,59 mld M. (z tego 919, 7 mIn M. linie
tramwajowe)*.

Linie kolei waskotorowych w prowincji stuzyty przede wszystkim do trans-
portu towarow, w tym ptodow rolnych. Kolejki powstalty w powiecie Franzburg
(regencja stralsundzka), stupskim, kotobrzeskim, nowogardzkim, szadzkim, gry-
fickim, rugijskim, a takze w innych np. szczecineckim, bytowskim, swidwinskim.
Rozwdj tych linii nastgpowal dzigki znacznemu wysitkowi powiatéw, prowin-
cji, a takze pomocy panstwa i samorzadow. Ze Srodkdw panstwowych prowin-
cja pomorska otrzymata na budowe kolejek blisko 28,3%, prowincja przekazala
29,1%, a same powiaty 42,7%, do tego powiaty przekazywaty $rodki finansowe na
subwencje w wysokos$ci niemal 600 tys. M. rocznie. Niemate znaczenie w zakre-
sie pozyskiwania funduszy odegrata wspotpraca wladz prowincji, powiatow ze

31 G. Kasten, Ein Rittergut im Wandel der Zeit. Erinnerungen an das pommersche Dorfleben und
ad die Zeit bis 1957, Norderstedt 2009, s. 168.

32 Z whaczeniem linii tramwajowych: w prowincji Pomorze: (48,5 km), w Prusach 3556 km.

3 Statistisches Jarbuch fiir den Preussische Staat, Koniglischen Statistischen Buerau, Berlin
1904, s. 106; Statistisches Jarbuch fiir den Preussische Staat, Kéniglischen Statistischen Landes-
amt, Berlin 1915, s. 258. W roku 1913 kapital inwestycyjny ulokowany w pruskich kolejach wyniost
ponad 19,2 mld M.
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spotka Lenz&Co GmbH. Wspotpraca umozliwita zarowno pozyskanie publicz-
nych, ale takze prywatnych zrédet finansowania, w czym rzeczywiscie prowin-
cja przodowata. Czesto okazywalo si¢, ze powiat uczestniczy jedynie w ¥ czgsci
w budowie kolei, dla porownania w innych prowincjach byto zupetie inaczej*.
Wspotpraca sektora publicznego (w tym samorzadowego) prowingji z sektorem
prywatnym umozliwiata utworzenie wielu potaczen komunikacyjnych, ktore ze
wzgledu na swoj zasigg 1 potencjat miaty znaczenie lokalne, ale wkomponowaty
si¢ w krajobraz gospodarczy prowingji.
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Rys. 5. Dtugos¢ linii kolejowych III rzedu w wybranych prowincjach Kroélestwa Prus (km)
(1904, 1913).

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Statistisches Jarbuch fiir den Preussische Staat, Konig-
lischen Statistischen Buerau, Berlin 1904, s. 106; Statistisches Jarbuch fiir den Preussische Staat,
Koniglischen Statistischen Landesamt, Berlin 1915, s. 258.

Do roku 1913 w prowincji Pomorze wybudowano tacznie 2352 km linii kole-
jowych (6,3% ogo6tu szlakow w Prusach), w tym: 785 km linii gléwnych (3,9%
linii w Prusach) i 1486 km linii bocznych (9,8% linii w Prusach). Prowincja byta

3* Por. A. GeiPler, Nutzung regionaler Handlungsspielrdume fiir den Ausbau der Instrastruktur:
Der Bau regionaler Bahnen in Pommern 18801914, (in:) Verdffentlichungen der historischen Kom-
mission fiir Pommern, V. 43., Pommern im 19. Jahrhundert, Koln, s. 289.
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pod wzgledem dlugosci szlakow kolejowych przypadajacych na 1000 km? na
ostatnim miejscu w stosunku do wszystkich pruskich prowincji (wobec $redniej
dla Prus: 108 km/km?). Podobng gesto$¢ miata tylko prowincja Prusy Wschodnie
(78,3 km/km? powierzchni).

Liderzy — uprzemystowione prowincje zachodnie: Rheinland (176 km/
1000 km?), Westfalen (167 km/1000 km?). Stad tez rozbudowa kolei IIT rzedu
byta niejako koniecznoscig i w jaki$ sposob uzasadnia prym w tej dziedzinie
Pomorza.

Pozostaje jednak prawda, ze koleje waskotorowe mimo tego, ze na trwale
wkomponowaty si¢ w krajobraz prowingji i byty dobrym przyktadem wspotpracy
wiadz samorzadowych, byty niskodochodowe, w znacznej mierze nasilenie uzyt-
kowania taczyto si¢ z duza sezonowoscia prac w rolnictwie, i kolejnymi kosztami
uzytkowania, ktére nalezato pozyskiwac ze zrodet publicznych.

9.00 T T —
0 Wskaznik gestosci (km/100km<) (1904)
Wskaznik gestogci (km/100km*) (1913)
8.00 | 7,94

Z

7,00 +

5.00 | 492

.
=]
&

4,00 +

3,28

3,00 2,87 2.93 7
2,62
? 2,37
Z 25 21

2,06

| P,
s
=]

1.00

0,00
Prusy Zachodnie Slask Prusy Wschodnie Poznan  Brabderburgia Pomorze — Rhemhland

Rys. 6. Wskaznik gestosci linii kolejowych III rzedu w wybranych prowincjach Kroélestwa
Prus (km/100km?) (1904, 1913).

Zrodto: Opracowanie whasne na podstawie: Statistisches Jarbuch fiir den Preussische Staat, Konig-
lischen Statistischen Buerau, Berlin 1904, s. 106; Statistisches Jarbuch fiir den Preussische Staat,
Koniglischen Statistischen Landesamt, Berlin 1915, s. 258; Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche
Reich, Wyd. Kaiserlichen Statistischen Amte, Berlin 1913 (34), s. 1.
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Whioski

Koleje byly bez watpienia jedng z wazniejszych innowacji technologicznych
w warunkach XIX wieku. Ten $rodek transportu w tym stuleciu wywart ogromny
wplyw na ozywienie gospodarcze wielu krajow, w tym i regionow stabo zaludnio-
nych, rolniczych, oddalonych od wielkich aglomeracji i zacofanych gospodarczo,
jak pruska prowincja Pomorze.

Okres rozbudowy linii kolejowych umozliwit stworzenie wielu miejsc pracy
zaroéwno przy samej budowie, obstudze, ale takze dat impuls dla rozwoju wielu
dziedzin przemystu, tacznie z przemystem maszynowym, hutniczym itd.

Budowa szlakow kolejowych w Prusach w pierwszych dziesiecioleciach ich
istnienia byla efektem zaangazowania przede wszystkim sektora prywatnego,
ktory zaangazowat ogromne $rodki finansowe (1860 r. —262,5 mln Thr). Panstwo
ograniczalo si¢ poczatkowo do regulacji prawnych. W przysztos$ci rozbudowa
kolei wywarta wptyw na aktywne uczestnictwo sektora publicznego (1860 r.
— 89 mlIn Thr). Nie bez znaczenia pozostawato znaczenie kolei w dziataniach
militarnych, a takze w migracji ludno$ci. Panstwo pruskie aktywnie wlaczato
si¢ w proces budowy kolei na poczatku lat osiemdziesigtych XIX wieku, za$
w szczegblnosci wiadze lokalne od 1892 roku, co miato zwiazek z nowa ustawa
dotyczaca budow kolei waskotorowych (Kleinbahnen). Wtadze lokalne, stawaty
si¢ aktywnym uczestnikiem zycia gospodarczego, w tym rozwoju infrastruktury,
a wymiernym dowodem jest rozwdj linii kolei III rzgdu.

Kolej Berlinsko-Szczecinska i powstate odcinki szlakoéw kolejowych w wyniku
jej zaangazowania przyczynily si¢ do rozwoju regionu, ukazujac takze znacze-
nie miasta portowego Szczecin. Z kolei linie boczne i trzeciego rzedu rozwijaty
si¢ dzigki wsparciu lokalnych $rodowisk (prowincji, powiatow) i rzadu central-
nego, ale takze inicjatyw prywatnych, umozliwiajac przy uzyciu duzo mniej-
szych nakladoéw finansowych na rozprzestrzenienie si¢ kolei lokalnych (budowa
1 km linii III rzedu byta niemal dziewigciokrotnie tansza). Prowincja Pomorze,
cho¢ wiodaca pod tym wzgledem, nadal pozostawata w zasadzie za wyjatkiem
Szczecina prowincja zacofang gospodarczo, ze stabo rozwinigty infrastrukturg
komunikacyjna.
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Janusz Myszczyszyn

THE CREATION AND DEVELOPMENT RAILWAYS ON THE EXAMPLE
OF POMERANIA PROVINCE AS AN EXAMPLE OF THE ACTIVITY
OF LOCAL COMMUNITIES AND THE PUBLIC SECTOR

The creation and development of railways in Prussia in the first two decades of their existence
occurred by the private sector. Prussian state established railway law on 3 November 1838, the
Berlin—Szczecin railway built relatively early line Berlin—Szczecin (1843) and Stargard—Szczecin
(1846).

Development of the railway was an important event for the province and Szczecin, affecting the
economic, social and political importance.

Prussian government has been actively involved in the process of construction of the railway
in the early eighties of the 19th century. Local government have been active since 1892, which
was related to the new law on local railways construction (Gesetz iiber Kleinbahnen und Pri-
vatanschlufibahnen vom 28.07.1892). Local authorities (eg. provincial assembly, counties, local
municipalities) became an active participant in economic life, including the development of nar-
row-gauge railway infrastructure in Pomerania.

Stowa kluczowe: koleje, koleje waskotorowe, Berlin-Stettiner Eisenbahn, znaczenie gospodarcze
kolei, prowincja Pomorze.

Keywords: railway, narrow-gauge railway, Berlin-Stettiner Eisenbahn, economic importance
of railway, Pomeranian province.
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