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Abstract

Der Artikel behandelt die Geschichte des Baus von Schmalspurbahnen in Hinterpommern. Schmalspurbahnen
verbanden diinn besiedelte landwirtschaftliche Gebiete mit groleren stidtischen Zentren. Der Bau typischer
Haupt- und Nebenstrecken war hier zu kostspielig, da aufgrund der geringen Bevolkerungsdichte ein geringeres
Verkehrsaufkommen erwartet wurde. Schmalspurbahnen verfiigten auch iiber eine vereinfachte Infrastruktur
und Fahrzeuge, was die Betriebskosten erheblich senkte.

Abstrakt

W artykule oméwiono historie budowy kolei waskotorowej na Pomorzu Tylnym. Koleje waskotorowe laczyty
stabo zaludnione tereny rolnicze z wigkszymi o$rodkami miejskimi. Budowa typowych gléwnych i lokalnych
linii kolejowych byla tutaj zbyt kosztowna, poniewaz ze wzgledu na slabe zaludnienie przewidywano mniejszy
ruch. Koleje waskotorowe mialy réwniez uproszczong infrastrukture i tabor, co znacznie zmniejszalo koszty
eksploatacji.
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In Hinterpommern begann der Kleinbahnbau unter der Leitung des Bau- und Be-
triebsunternehmens Lenz & Co. GmbH im Jahre 1893 und endete 1913. Bis 1910
fihrte diese Firma auch den Betrieb auf den Kleinbahnen. Danach war dafiir bis 1920
die Provinzialverwaltung in Stettin mit einer dort gebildeten Kleinbahnabteilung zu-
stindig, anschliefend die als Amtsbehoérden agierenden Vereinigungen mittelpommer-
scher und hinterpommerscher Kleinbahnen. Hinzu kam die privatwirtschaftlich aus-
gerichtete Vereinigung vorpommerscher Kleinbahnen GmbH. Diese Strukturen waren
umstritten. In den 1930er Jahren wurde das pommersche Kleinbahnwesen wieder zen-
tralisiert und miindete 1940 in die Griindung der Pommerschen Landesbahnen, einer
Korperschaft des offentlich Rechts.
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Nach dem Zweiten Weltkrieg befanden sich die Kleinbahnen in Hinterpommern auf
polnischem Staatsgebiet und wurden bis auf einige zuvor als Reparation fiir die UdSSR
demontierten Strecken von den Polnischen Staatsbahnen weiter betrieben. Bis Ende
der 1980er Jahre bestand auf den meisten Linien noch ein bedeutender Personen- und
Giiterverkehr. Durch die massive Motorisierung nahm dieser Verkehr stindig ab, so
dass alle Strecke bis 2002 stillgelegt wurden. Heute erinnern in Gryfice ein Eisenbahn-
museum und die fiir den Touristenverkehr genutzte Strecke nach Pogorzelica Gryficka
sowie eine von Koszalin ausgehende Strecke an die grofle Zeit der Schmalspurbahnen
in Pommern.

Historische Dokumente und Quellen (Auswahl)

Um die pommersche Eisenbahngeschichte, speziell die der Kleinbahnen zu erfor-
schen, waren umfangreiche Recherchen sowohl im damaligen Wojewodschaftsarchiv
Szczecin als auch im fritheren Staatsarchiv Greifswald erforderlich. Im Ergebnis des
Zweiten Weltkrieges befinden sich die Archivalien auf polnischer und deutscher Seite.

Bei Forschungsarbeiten im damaligen Staatsarchiv Greifswald (heute Landesarchiv
Greifswald) zu Beginn der 1970er Jahre zum Thema Eisenbahngeschichte, insbesonde-
re iiber ehemalige Kleinbahnen in Pommern, fiel der zum Teil unvollstindige Bestand
mehrerer Akteneinheiten (AE) auf.

Daraufthin informierten die Mitarbeiter des Archivs in Greifswald iiber einige De-
tails. Infolge der Luftangriffe auf Stettin wihrend des Zweiten Weltkriegs wurden zahl-
reiche Archivalien von 1942 bis 1944 aus dem 1827 gegriindeten Staatsarchiv Stettin
ausgelagert, um sie vor Zerstorungen zu schiitzen. Vorzugsweise wurden die Akten in
Gutshiusern gelagert — sowohl in Vorpommern als auch in Hinterpommern. In Vor-
pommern waren es die Gutshéuser in Endingen (heute nicht mehr vorhanden), Ral-
wiek, Plennin (alle im heutigen Kreis Vorpommern-Riigen) sowie in Spantekow und
Schwerinsburg (heute im Kreis Vorpommern-Greifswald).

Nach dem Ende des Zweiten Weltkrieg gab es grofle Bemiithungen in Szczecin und
Greifswald, die Aktenbestinde wieder zusammenzufiigen. In Polen nahm das Staatsar-
chiv Szczecin 1945 die Arbeit in dem fast unzerstorten Archiv-Gebaude wieder auf, und
in Greifswald entstand 1946 ein neues Staatsarchiv, das in Vorpommern verbliebene
Aktenbestinde sicherstellte. Dabei wurden auf polnischer und deutscher Seite einige
Verluste registriert, so teilweise in Schwerinsburg durch die Zerstérung des Schlosses'.

Durch die neue Staatsgrenze zwischen Deutschland und Polen wurden die Bestin-
de geteilt, jedoch bei der Sichtung und Erschliefung zunichst auf beiden Seiten die
alten Reposituren (Rep.) 60 und 65a mit den urspriinglichen Signaturen beibehalten.

In den Jahren 1961 und 1966 gelang es, einige Aktenbestinde zwischen Szczecin und
Greifswald auszutauschen. Akten, die hinterpommersches Gebiet betreffen, wurden
dem damaligen Wojewodschaftsarchiv Szczecin iibergeben. Dafiir gelangten andere,
die Schriftgut tiber Vorpommern enthalten, aus Szczecin zum Staatsarchiv Greifswald.

! Wichter 1962; Gazinski R. u.a. 2004, 9-15, 28, 71, 86-87.
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Dabei handelte sich unter anderem um AE aus dem 1932 aufgel6sten Regierungsbezirk
Stralsund, der damals in den Regierungsbezirk Stettin angegliedert worden war?.

Im Februar 1978 durfte der Autor im Ergebnis umstindlicher Genehmigungsproze-
duren fiir Forschungen in Vorbereitung eines Buches iiber die ehemalige Mecklenburg-
Pommersche Schmalspurbahn (MPSB) im Wojewodschaftsarchiv Szczecin arbeiten.
Dabei bestitigte sich eine bereits vorher bestandene Vermutung: Mit der nach dem
Zweiten Weltkrieg geschaffenen Grenze zwischen Polen und Deutschland verblieben
zwei Landkreise des ehemaligen Regierungsbezirkes Stettin vollstindig in Deutsch-
land, namlich die Landkreise Anklam und Demmin. Die von der Regierung in Stettin
erzeugten Akten iiber die Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahn (Rep. 65a, No.
5551, 5602, 5571-5579), den Demminer Kleinbahnen Ost und den Demminer Klein-
bahnen West (Rep. 65a, No. 5553, 5554, 5582-5596) verblieben in Szczecin.

Hinzu kommen einzelne Akten iiber die Kleinbahn Anklam-Lassan (Rep. 65a
No. 5580-5581), die Franzburger Kreisbahnen (Rep. 65a No. 5598-5599), die Franz-
burger Siidbahn (Rep. 65a No. 5600-5601), die Kleinbahn Greifswald-Jarmen (Rep.
65A, No. 5619, 5635-5639), die Kleinbahn Greifswald-Wolgast (Rep. 65a No. 5620),
die Kleinbahn Klockow-Pasewalk (Rep. 65a No. 5663) und die Riigenschen Kleinbah-
nen (Rep. 65a No. 5676-5677)°.

Das geschah offensichtlich aus Unkenntnis tiber die geografische Lage sowohl auf
polnischer als auch deutscher Seite. In Szczecin wurde vermutlich davon ausgegangen,
dass nur die von der Regierung in Stralsund erzeugten AE nach Greifswald gehoren,
nicht aber die AE der Regierung in Stettin, welche die deutschen Kreise Anklam und
Demmin betreffen.

Im Gegensatz dazu verblieben im Staatsarchiv Greifswald Akten des Oberprasiden-
ten in Stettin iiber Kleinbahnen in Hinterpommern (Rep. 60). Unter anderem handelt

es sich um folgende Akten:
1684  Kleinbahnen des Kreises Saatzig [heute Nr. 1838 im Landesarchiv Greifswald
(LAG)

421 Kleinbahnen des Kreises Greifenberg (heute Nr. 1839 im LAG)
1682  Kleinbahnen des Kreises Greifenhagen (heute Nr. 1840 im LAG)
416  Kleinbahnen des Kreises Randow (heute Nr. 1842 im LAG)
2093  Kleinbahnen des Kreises Schlawe (heute Nr. 1843 im LAG)
414  Kleinbahnen des Kreises Lauenburg (heute Nr. 1844 im LAG)
1683  Kleinbahn Bublitz-Belgard (heute Nr. 184S im LAG)

423 Kleinbahnen des Kammin (heute Nr. 1846 im LAG)

232 Kleinbahnen des Kreises Kolberg (heute Nr. 349 im LAG)

422 Kleinbahnen des Kreises Naugard (heute Nr. 1848 im LAG)
2638  Kleinbahnen des Kreises Koslin (heute Nr. 1850 im LAG)

429  Kleinbahnen des Kreises Regenwalde (heute Nr. 738 im LAG)
2640 Kleinbahnen des Kreises Dramburg (heute Nr. 1855 im LAG)

> Wartenberg 2008, 35-42.
* 'WAP Szczecin.
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2642  Kleinbahnen des Kreises Pyritz (heute Nr. 1857 im LAG)
420  Kleinbahnen des Kreises Stolp (heute Nr. 1858 im LAG)*

Dass sich diese Bestande in Greifswald befanden, war vermutlich in Szczecin nicht
bekannt. Dr. Bogdan Frankiewicz, leitender Mitarbeiter des Wojewodschaftsarchivs
in Szczecin, sagte dem Autor 1978, dass der Status quo aus archivwissenschaftlicher
Sicht nicht geindert werden sollte. Aus heutiger Sicht ist dieser Auffassung unbedingt
zuzustimmen. Zwischen dem Archiwum Panistwowe w Szczecinie (Staatsarchiv Stet-
tin) und dem Landesarchiv Greifswald besteht eine gute Zusammenarbeit. In einem
von Christian Stelzer 2001 erschienenen Artikel wird dies besonders hervorgehoben.
Stelzer schrieb unter anderem:

»=Das Archivum Panstwowe pflegt einen regen Austausch mit dem Landesarchiv
Greifswald, denn ein kleiner Teil der Aktenbestinde kam durch die Wirren des Krieges
diesseits der heutigen Grenze. Was einst die Fachwelt als Not betrachtete, haben beide
Seiten — die deutsche wie polnische — lingst als Tugend begriffen. Bereits seit der Jahre
1960/61 werden Kontakte gepflegt, die sich zu einer engen Zusammenarbeit entwi-
ckelt haben, damals gelangten Akten zu Stralsund nach Greifswald, dafiir wanderten
andere, die einstigen hinterpommerschen Kreise betreffend, gen Osten. Ein einmaliger
Austausch im Ubrigen bis heute*.

Einfithrung

Das Zeitalter der Eisenbahn in Pommern begann mit der durchgehenden Eréfinung
der Strecke Berlin—Stettin im Jahre 1843. Es folgten weitere Bahnlinien: 1846 Stettin—
Stargard, 1847 Stargard—Posen, 1859 Stargard-Belgard—Koslin und Belgard-Kolberg,
1869 Koslin-Stolp sowie 1878/79 die Linien Neustettin-Stolpemiihle-Belgard (Se-
kundirbahn) und Neustettin—Posen.

Diese Eisenbahn-Verbindungen wurden iiberwiegend von privaten Eisenbahnun-
ternehmen erbaut. Dazu zihlten die Berlin-Stettiner und die Stargard-Posener Eisen-
bahngesellschaft®.

Da diese Gesellschaften mehr an Profit interessiert waren, als an das Gemeinwohl,
entschied die Preuf8ische Staatsregierung, diese Eisenbahnen zu kaufen. Das geschah
schrittweise von 1880 bis 1884. Die Strecken gingen im Interesse des Gemeinwohles
in den Besitz der Koniglich Preuflischen Staatseisenbahnen tiber. Wenn der Staat keine
groflen Gewinne erwartete, kamen weiterhin Privatunternehmen zum Zuge, allerdings
gab es eine Forderung: die 6ffentliche Hand musste die Aktienmehrheit aufbringen. So
entstanden ab Anfang 1880er Jahre als Sekundirbahnen (Nebenbahnen) die Altdamm-
C(K)olberger Eisenbahn (ACE) und die Stargard-Ciistriner Eisenbahn (StCE). Beide
wurden jedoch 1903 ebenfalls verstaatlicht” (Abb. 1).

4 LA Greifswald.

S Stelzer 2001, IV.

¢ Deutsche Reichsbahn 1935.

7 Vollack 1982, 33-40; Vollack 1983, 41-48.
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Die Eisenbahnen Pommerns bis 1879
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Abb. 1. Die Eisenbahnen in Pommern im Jahre 1879. Weite Gebiete Hinterpommerns waren damals noch
nicht durch Eisenbahnlinien erschlossen. Aus den Sammlungen von W.-D. Machel

Wenig besiedelte Gebiete blieben jedoch ohne Eisenbahnverbindungen, dortige In-
teressenten hatten aber ebenfalls Bedarf, durch Eisenbahnen erschlossen zu werden,
um die Wirtschaft zu beleben. In diesen Fillen hatte der preuflische Staat jedoch kein
grofles Interesse, Eisenbahnen zu bauen, weil keine Rentabilitit zu erwarten war. Be-
darf bestand fir ein neues Eisenbahnsystem mit einfachen Fahrzeugen und Anlagen
als bisher iiblich. Solche Strecken waren kostengiinstiger herzustellen und sollten nicht
nur durch die 6ffentliche Hand, sondern auch durch private Interessenten finanziert

werden®.

Bis 1878 gab es in der Regel nur sogenannte Vollbahnen, die seit 1892 als Haupt-
eisenbahnen bezeichnet werden. Am 1. Juli 1878 trat die im gesamten Deutschen Reich
giiltige ,Bahnordnung fiir deutsche Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung® in Kraft.
Sie galt fiir Sekundarbahnen, welche ab 1892 als Nebeneisenbahnen bezeichnet wur-
den. Diese Bahnordnung ermoglichte vereinfachte Betriebsverhiltnisse. So brauchten
an Wegiibergingen nicht iiberall Schranken aufgestellt und keine komplizierten Signal-
anlagen installiert zu werden. Dadurch wurde Geld eingespart. Fiir die Haupteisenbah-
nen und Nebeneisenbahnen galt in Preuf3en als zentrale Richtlinie das ,Gesetz tiber die
Eisenbahn-Unternehmungen® vom 3. November 1838°.

8 Klee 1982, 173-179.

°  Ministerium fiir Handel 1878, 192-199; Bahnordnung 1892, 764-78S5.
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Das Zeitalter der Kleinbahnen

Die Kéniglich Preuflischen Staatseisenbahnen hatten sich bis Anfang der 1890er
Jahre zum grofiten Eisenbahnbetrieb der Welt(!) entwickelt. Der Gewinn mit hohen
dreistelligen Millionenbetrigen tibertraf simtliche Steuereinnahmen des preuflischen
Staates! Es bestand kein Interesse, dass durch neue und nicht dem Staat gehérende
,Konkurrenz-Eisenbahnen“ Einnahmeausfille entstehen wiirden. Dennoch sah sich
die Preuflische Staatsregierung verpflichtet, auch dort Moglichkeiten fiir den Bau von
Eisenbahnen zu schaffen, wo selbst der Bau von Nebeneisenbahnen keine Rentabilitit
versprach.

So entstand im Ergebnis einiger Debatten im Preuf8ischen Herrenhaus und im Preu-
Bischen Abgeordnetenhaus das am 28. Juli 1892 veréftentlichte und ab 1. Oktober 1892
giiltige ,Gesetz tiber Kleinbahnen und Privatanschluflbahnen'’.

Kleinbahnen dienten zwar dem offentlichen Verkehr, aber auf ihnen durfte kein
Durchgangsverkehr stattfinden — die Verkehrsjuristen fithrten hierfiir spiter den weni-
ger aussagekriftigen Begrift ,nichtallgemeiner Verkehr® ein. Zwischen zwei Bahnhofen
an Strecken einer Haupt- oder Nebenbahn durften also grundsatzlich Giiter nicht iber

Qberoichtohaile Sev Aloinbakinern in Ccl)ommww

Zeichen- Erklirang.

= Kleinbahnen mit 1,435, 1,00, 0,75
and 0,60 m Sour.

—— Sonstige Kletnbahnen.
— Haatbahnen.
. Nebeabahnen.

ADbb. 2. Pommersches Kleinbahnnetz 1910. Von 1894 an wurden durch grofie Teile Hinterpommerns durch
einzelne Kleinbahnstrecken und grofle Kleinbahnnetze verkehrlich erschlossen.
Aus den Sammlungen von W.-D. Machel

19" Gesetz tiber Kleinbahnen 1878, 225-227.
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Kleinbahnstrecken transportiert werden,
denn die daraus entstandenen Frachtein-
nahmen wiren dem Staat entzogen wor-
den.

Kleinbahnen besaffen damit gegen-
iiber Eisenbahnen des allgemeinen Ver-
kehrs (Haupt- und Nebeneisenbahnen)
kleinere Verkehrsbefugnisse. Einzig und
allein daraufbezogsich der Begrift , Klein-
bahn”. Preuflen sicherte sich mit dem
Kleinbahngesetz geschickt die Monopol-
stellung seines eigenen Eisenbahnunter-
nehmens, forderte aber zugleich durch
Beihilfen des Staates und der Provin-
zen — heute ist dafiir der Begriff ,Forder-
mittel” in Gebrauch — den Bau weiterer
Eisenbahnen, um Voraussetzungen fiir
eine hohere Wirtschaftskraft und damit
fiir zusitzliche Steuereinnahmen auch in
lindlichen Gebieten mit einer geringen
Bevolkerungsdichte zu schaffen.

Kleinbahnen durften laut Gesetz in Abb. 3. Friedrich Lenz (1846-1930) erbaute mit der
Normalspur ( Spurweite 1435 Millime- vcjn ihm 1?392 gegri?.ndeten Lenz & Co. .GmbH den

. T grofiten Teil der Kleinbahnen und war bis 1910 auch
ter) sowie als Schmalspur grundsitzlich tiir den Bahnbetrich zustindi
. 1 &
nur in 1000-, 750, und 600-Millimeter-
Spur gebaut werden. Die Entscheidung
dariiber oblag dem preufiischen Eisenbahnminister, der sich ,,Minister der 6ffentlichen
Arbeiten” nannte'!.

Die Genehmigungen fiir die einzelnen Kleinbahnbauten erteilte der jeweils zustin-
dige Regierungsprasident. In Hinterpommern waren dies die Regierungsprisidenten in
Stettin und Koslin. Die technische Kleinbahnaufsicht oblag jedoch den im Gebiet der
Kleinbahnen zustindigen Koniglichen Eisenbahndirektionen (KED), im Fall Hinter-
pommern in erster Linie der KED Stettin, in einigen Fillen Ostpommerns bis 1919/20
auch den Eisenbahndirektionen Danzig und Bromberg".

Aus den Sammlungen von W.-D. Machel

Die Situation in Hinterpommern

Es sprach sich schnell herum, dass das Kleinbahngesetz in Vorbereitung war. Schon
1891 gab es dazu erste Debatten im preuflischen Herrenhaus und im Landtag. Das In-
teresse am Bau von Kleinbahnen war grof3. Bereits im November 1891 beantragte in

""" Ausfithrungsanweisung 1894, 47-48.
2 LAG, Rep. 65¢, Nr. 1395, 50.
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Pommern als erste Institution tiberhaupt der vorpommersche Kreis Greifswald vor-
sorglich den Bau einer ,Tertidrbahn“ im Lassaner Winkel, gelegen im Siidosten des
Kreises. Ebenso dringte im Februar 1892 der Kreis Stolp in Hinterpommern zum Bau
und Betrieb einer solchen Bahn von Stolp nach Rathsdamnitz. Das war der Start fir
den Kleinbahnbau in Hinterpommern' (Abb. 4-5).

Gruss aus Budow Bah“hof)%a /(W/’”,_’

Verlag von Louis ‘Levin

Abb. 4. Die erste, im Jahre 1894 in Hinterpommern er6ffnete Kleinbahn hief8 Stolpetalbahn, hatte die normale
Spurweite (1435 Millimeter) und verband die Stadt Stolp mit den Ortschaften im Landkreis Stolp. Das Foto
zeigt einen Zug um 1910 auf dem Endbahnhof Budo, etwa 30 Kilometer siidéstlich von Stolp gelegen.
Aus den Sammlungen von W.-D. Machel

Von Anfang an dominierte die Mischfinanzierung: Am Kapital beteiligten sich die
Kreise (mehr als S0 % und damit Eigentiimer), die Provinz, spiter auch der preufische
Staat und private Interessenten (Landwirte, Zuckerfabriken und sonstige Unterneh-
men). Doch wer baute und betrieb Kleinbahnen? Hiufig waren die Eigentiimer nicht
in der Lage, den Kleinbahnbau zu organisieren und ihre Bahnen selbst zu betreiben'*.

Zwei Tage nach dem Erlass des preuf8ischen Kleinbahngesetzes griindete der Gehei-
me Kommerzienrat Friedrich Lenz (1846-1930) am 30. Juli 1892 in Stettin die Lenz
& Co. GmbH. Der Provinzialregierung war Lenz als Eisenbahnbauunternehmer bereits
seit lingerem bekannt, er hatte nicht nur im Grof$herzogtum Mecklenburg-Schwerin
mehrere Sekundirbahnen erbaut, sondern war auch Initiator, Bau- und Betriebsunter-
nehmer der von 1881 an in Etappen eroffneten Altdamm-Colberger Eisenbahn. Lenz

13 Sarnow 1911, 1084.
4 Schultze-Plotzius 1963, 79-82.
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Fiiil JM” i“j “‘J" :

Abb. 5. Die auch von Stolp ausgehende Stolpe Kreisbahn war urspriinglich eine Schmalspurbahn mit der
Spurweite von 750 Millimetern. Auf dem Foto ist der Endbahnhof Zezenow zu sehen. Die Strecken der Kreis-
bahn wurden bis 1930 auf die normale Spurweite umgebaut und mit der Stopletalbahn zur Stolper Kreisbah-
nen AG vereinigt. 1945 mussten die Gleisanlagen demontiert und als Reparation in die Sowjetunion gebracht
werden. Aus den Sammlungen von W.-D. Machel

war ein idealer Geschiftspartner fiir die Provinz zum massiven Kleinbahnbau gewor-
den. Friedrich Lenz (Abb. 3) erhielt wiederum durch seine Geschiftspartner, vor allem
durch die Bank Berliner Handelsgesellschaft (BHG) unter Carl Fiirstenberg (1850
1933), die finanzielle Grundlage, um den Kleinbahnbau in Pommern zu forcieren's.
Die Vorteile des Baus und Betriebs durch einen Unternehmer waren grof8. Loko-
motiven, Waggons und Gleismaterial wurden in grofleren Mengen von bestimmten
Firmen geliefert. Vorzugsweise bezog er Lokomotiven von der Stettiner Maschinen-
bau-Aktiengesellschaft Vulcan, Personen- und Giiterwagen von den Waggonfabriken
in Gorlitz und Griinberg, Schienen und sonstige Ausriistungen von Krupp in Essen in
grofieren Mengen. Fiir seine umfangreichen Bestellungen erhielt Lenz grofiziigige Ra-
batte. Ebenso wurden Kohlen, O, Ersatzteile usw. fiir alle betriebenen Kleinbahnen in
groflen Dimensionen gekauft. Auflerdem war es moglich, unkompliziert Personal von
einer zur anderen Bahn umzusetzen, dadurch gelang eine Optimierung des Personal-

'S Firstenberg 1931, 130-131.
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einsatzes. Es biirgerten sich in Fachkreisen spezielle Bezeichnungen ein: Lenz-Loko-
motiven, Lenz-Wagen, Lenz-Gleise, Lenz-Gebaude usw.'®

1895 vereinbarten Lenz und die Provinz Pommern die Betriebsfithrung durch die
Lenz & Co. GmbH bis zum Jahre 1910. Damit sollte die Monopolstellung von Lenz &
Co. vermieden werden. Danach sollte eine Provinzialverwaltung den Betrieb weiter-
fithren.

Ab 1893/94 entstanden in Pommern Kleinbahnen mit den Spurweiten 1435 mm
(Normalspur), 1000 mm und 750 mm sowie als Ausnahme die 600-mm-Spur in Vor-
pommern'’.

Die weitere Entwicklung

Die Betriebsfilhrung durch Lenz & Co. endete am 31.3.1910, danach ibernahm
diese Aufgabe die neu eingerichtete Kleinbahnabteilung des Provinzialverwaltung in
Stettin. Festgelegt waren dafiir ebenfalls zunichst zehn Jahre (solche Kleinbahn-Behor-
den gab es auch in den Provinzen Brandenburg, Sachsen und Hannover). Zwei von
Lenz & Co. nicht betriebenen Kleinbahnen wurden ab 1.4.1910 ebenfalls von der Klein-
bahnabteilung verwaltet, und zwar die Naugarder und Pyritzer Kreisbahnen. Nicht

STARGARD i. Pomm.
Der Kleinbahnhof

Abb. 6. Ein Zug der Saatziger Kleinbahnen mit einer Spurweite von 1000 Millimeter um 1900 auf dem
Kleinbahnhof in Stargard. Das Bahnhofsgebdude existiert noch heute und steht unter Denkmalschutz.
Aus den Sammlungen von W.-D. Machel

16 Liibbert 1963, 17-32.
'7 vgl. Felber, Machel 2019, 6-14.
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in die Kleinbahnabteilung integriert wurden auf Wunsch der Eigentiimer die Stolper
Kreisbahn und die Kleinbahn-AG Vierchow-Dramburger Kreisgrenze'® (Abb. 2).

Die Verwaltungsstrukturen von Lenz & Co. mit deren Personal blieben in der Klein-
bahnabteilung erhalten, zu denen in Hinterpommern folgende Kleinbahnen gehéorten:
Greifenberger Kleinbahnen,

Greifenhagener Kreisbahnen (Abb. 9),

Kolberger Kleinbahn,

Naugarder Kreisbahnen (Abb. 15),

Pyritzer Kreisbahnen,

Regenwalder Kleinbahnen,

Saatziger Kleinbahnen (Abb. 6 u. 8.),

Stolpetalbahn.

Die Meterspurbahnen unter 1, 3, 6, und 7. bildeten ein Netz, blieben aber juristisch
selbststandig'”.

Wihrend des Ersten Weltkriegs explodierten die Betriebskosten. Vielfach deckten
bis auf wenige Ausnahmen die Einnahmen nicht mehr die Ausgaben der jeweiligen

® NN R R

Abb. 7. Im August 1973 rangiert auf dem Schmalspurbahnhof Stargard der Polnischen Staatsbahnen PKP eine
Dampflokomotive, die von Vulcan in Stettin 1928 gebaut wurde. Bis 2002 fuhren hier noch Ziige, allerdings
mit modernen Motortriebwagen und Diesellokomotiven. Fot. W.-D. Machel

18 LAG, Rep. 65¢, Nr. 1397, 226-228.
19 LAG, Rep. 65¢, Nr. 1400, 154-1S5.
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Abb. 8. Reger Betrieb herrscht 1905 auf dem Bahnhof Nérenberg (heute Iisko) der Saatziger Kleinbahnen.
Aus den Sammlungen von W.-D. Machel

GRUSS aus COLBATZ Kleinbahnhof

Abb. 9. Die Greifenhagener Kreisbahnen nahmen den Betrieb im Jahre 1895 auf. Sie wurden in normaler
Spurweite angelegt. Hier ein Zug, der Personen- und Giiterwagen beforderte, in Colbatz, gelegen westlich von
Stargard. Aus den Sammlungen von W.-D. Machel
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Kleinbahnen. Die Provinz Pommern und die zustindigen Kreise mussten das fehlende
Geld bereitstellen. Nach dem Ersten Weltkrieg beschloss der Provinzialausschuss im
Februar 1919, die Kleinbahnabteilung beizubehalten. Die rentable Stolpetalbahn AG
kiindigte aber den Betriebsfiihrungsvertrag. Sie begriindete diese Entscheidung damit,
dass die eigene Betriebsfithrung billiger ist. Da gerade diese Bahn Uberschiisse erwirt-
schaftete, von der die Kleinbahnabteilung profitierte, beschloss der Provinzialausschuss
im Marz 1919, die Kleinbahnabteilung doch aufzulosen®.

Neue Betriebsfiihrer

Als Ersatz nahmen zum 1.4.1920 in Pommern drei Betriebsfiihrer ihre Arbeit auf,
und zwar die
— Vereinigung vorpommerscher Kleinbahnen als GmbH (8 Kleinbahnen)

— Vereinigung mittel]pommerscher Kleinbahnen als Amtsstelle der Provinz (6 Klein-
bahnen)

— Vereinigung hinterpommerscher Kleinbahnen als Amtsstelle der Provinz (3 Klein-

bahnen)

Von den Kleinbahnen in Hinterpommern gehérten an:

— der Vereinigung mittelpommerscher Kleinbahnen

Greifenhagener Kreisbahnen (Abb. 9),

Naugarder Kreisbahnen (Abb. 15),

Pyritzer Kreisbahnen,

Randower Kleinbahn,

Saatziger Kleinbahnen.

— der Vereinigung hinterpommerscher Kleinbahnen

Greifenberger Kleinbahnen,

Kolberger Kleinbahn,

3. Regenwalder Kleinbahnen (Abb. 14).
- Hinzu kamen die bis zum 30. Juni 1932 weiterhin von der Lenz & Co. GmbH

betriebenen Unternehmen:

4. Kleinbahn Chottschow-Garzigar,

5. Kleinbahn Neustadt-Priissau®'.

Uber die Vorteile der nun eingefiihrten Strukturen gab es unter den Verkehrsexper-
ten sehr unterschiedliche Auffassungen. Ob sie tatsichlich finanziellen Erleichterungen
brachten, muss offen bleiben. Es gelang aber, keine der den drei Vereinigungen ange-
schlossenen Kleinbahnen wihrend der Inflationsjahre (bis 1923) und der Weltwirt-
schaftskrise (bis 1932) vollstindig stillzulegen. Anfang der 1930er Jahre gab es immer
mehr Befiirworter einer erneuten Zentralisierung der Betriebsfithrung der pommer-
schen Kleinbahnunternehmen.

SARE Il S A

N =

2 LAG, Rep. 60, Nr. 1859, 228.
2 LAG, Rep. 60, Nr. 1859, 347.
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Abb. 10. Die Greifenberger Kleinbahnen betrieben ein umfangreiches Streckennetz mit der Spurweite von
1000 Millimetern. Auf dem Bahnhof Fischerkaten ist ein Zug aus Greifenberg eingetroffen. Dieser Bahnhof,
heute Pogorzelica Gryficka, enden die Ziige der Bider-Kleinbahn (Nadmorska Kolej Waskotorowa) aus Gry-
fice. Aus den Sammlungen von W.-D. Machel

Abb. 11. Auf der Baderbahn Gryfice-Trzebiatéw herrschte im August 1973 ein reger Betrieb, um die Ferien-
gaste nach Rewal zu bringen. Fot. W.-D. Machel
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Mit Nachdruck wurde dieses Vorhaben ab 1933 in mehreren Schritten durch die

Nationalsozialisten durch folgende Verinderungen vorangetrieben.

— 1935 ein Direktor fir die Leitung der drei Kleinbahnvereinigungen in Personal-
union,

— 1936 alle drei Vereinigungen in einem Hause,

- 1937 Griindung der der Landesbahndirektion Pommern anstelle der drei Vereini-
gungen,

~ 1938 Ubernahme der Betriebsfiithrung der Schlawer Kleinbahn und der Koslin-Bu-
blitz, Belgarder Kleinbahn (Abb. 16 u. 18),

— 1939 Ubernahme der Kleinbahn Deutsch Krone-Virchow (Abb. 19). (Im Zusam-
menhang mit der Auflésung der 1922 gebildeten Provinz Grenzmark Posen-West-
preuffien zum 1.10.1938, da nun der gesamte Einzugsbereich dieser Kleinbahn der
Provinz Pommern zugeschlagen worden war)?.

Am 1. April 1937 wurden der Landesbahndirektion Pommern folgende Kleinbah-
nen in Hinterpommern unterstellt:

Kleinbahn Chottschow-Garzigar,

Greifenberger Kleinbahnen (Abb. 12),

Greifenhagener Kreisbahnen,

Koslin-Bublitz, Belgarder Kleinbahn,

Kolberger Kleinbahn,

R

Abb. 12. Der Bahnhof Treptow an der Rega in den 1930er Jahren. Vorhanden waren ein kleines (links) und ein
grofBes Bahnhofsgebaude (rechts). Foto Sammlung W.-D. Machel

2 BAB, Rep. R 2, Nr. 23577.



