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Na szczecinskim

Dworcu Giéwnym

Dworzec Gtéwny, 1895-1925 r.

Dworzec kolejowy w Szczecinie moze nie ma aparycji
wroclawskiego czy berliniskiego odpowiednika, ale po-
siada r6wnie bogata przeszlosé. Przeszlosé, z ktérej mato
ktéry mieszkaniec miasta zdaje sobie sprawe. Byl on nie-
mym $wiadkiem wojen, wizyt koronowanych gléw, waz-
nych osobistosci oraz codziennego zycia wielu pokolen
ludzi, spieszacych w im tylko znanym kierunku.

Tereny przed
zagospodarowaniem

W miejscu, gdzie obecnie nie uswiadczy
si¢ drzew, gdzie stale kursujq pociagi oraz
stoi budynek dworca, jeszcze na poczatku
XIX w. znajdowal si¢ piekny ogréd. Jego
historia siega XVII stulecia, zatoZony zostat
przez szczeciriskiego kupca Georga Ch. Vel-
thusena na skarpie ischodzit tarasami ku
Odrze. Istnial tam réwniez dom ogrodnika
oraz wielka cieplarnia.

Obok ogrodu wznosity si¢ mury obronne
oraz umocnienia Fortu Prusy, obecnie nadal
widoczny jest mur z czerwonej cegly, znaj-
dujacy si¢ przed peronem trzecim.

W momencie podjecia decyzji o budowie
dworca, ogrody nalezaty do wdowy po nad-
prezydencie prowincji Pomorze Johannesie
Sacku, stad tez nazywane byly Ogrodami
Sacka.

Historia najdawniejsza

Dworzec szczeciniski jest unikalny w ska-
li kraju. Nie zmienil miejsca swojego poto-
zenia od czaséw dotarcia kolei zelaznej nad
Odre, czyli od 1843 r. Dzigki Friedrichowi
Neuhansenowi, gléwnemu inspektorowi
kolei na Pomorzu, linia Szczecin - Berlin na-
brata realnego ksztattu. Pociagalo to za sobg
oczywiscie budowe dworca. Rozwéj handlu
w Szczecinie w XIX w. spowodowal zapo-

trzebowanie na nowy $rodek transportu,
ktéry mogiby stuzy¢ zintensyfikowaniu wy-
miany handlowej. Juz w 1835 r. powotano
,Komitet Budowy Kolei Berlirisko-Szczeciri-
skiej”, w skiad ktérego weszlo 14 oséb. Sfery
gospodarcze Szczecina reprezentowali m.in.
kupcy F. Schillow, F. W. Gribel, E. Endell,
czy bankier J. Wiesenthal. Jednym z trzech
przedstawicieli Berlina byt wielki bankier I.
Mendelsohn. Wielkos$¢ kapitatu zakladowe-
go opiewala na ponad 7,5 mIn marek.
Podczas planowania budowy napotkano
jednak trudnosci. Dowdédztwo Fortu Pru-
sy nie chciato si¢ zgodzi¢ na usytuowanie
budynku dworca koto muréw obronnych,
twierdzac, ze godzi to w przepisy forteczne.
Jednak po wielu sporach, za zgoda dowddcy
fortu generala von Zeppelina, w 1840 r. wy-
brano odpowiednie miejsce. Budowniczym
kolei zalezalo na usytuowaniu obiektu moz-
liwie jak najblizej centrum miasta, wazne
bylo réwniez dogodne potozenie koto na-
brzezy. Z biegiem czasu nie mozna odmoéwic
takiej lokacji obiektu uzasadnienia, jednak
wydaje si¢, ze gdyby budynek ulokowano
nieco dalej od éwczesnego centrum, pociag-
neloby to rozwdj Szczecina w tamtym kie-
runku. W 1842 r. wykonano gleboki wykop
przez Pommerensdorf (Pomorzany), ktéry
stanowil gléwna trase wjazdowa na Berliner
Bahnhof, czyli Dworzec Berliriski (tam kori-
czyta sie trasa Berlin - Szczecin; analogicznie
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w Berlinie powstal Stettiner Bahnhof). Prze-
prowadzono réwniez prace majace na celu
wyréwnanie terenu do stacji Scheune (Gu-
mienice) oraz uporzadkowano tereny nad
QOdra.

Rzeka odgrywata w poczatkowej dziatal-
nosci dworca bardzo wazng role, poniewaz
stuzyla do bezposredniego roztadowywania
wagonéw na nabrzezach, co ulatwialo ko-
munikacje i handel. Dojazd do dworca od
strony miasta odbywal si¢ przez basen for-
teczny (zasypany, obecnie ul. Dworcowa,
odcinek ponizej pl. Tobruckiego) oraz brame
forteczng. Prace nad linig kolejowa pochio-
nely wiecej wydatkéw niz pierwotnie plano-
wano. Udzielona w formie pozyczki dota-
cja panstwowa w wysokosci 1,5 mln marek
podniosta ogélne koszty budowy do ponad
12 mIn marek.

Cala linie oddano do uzytku 15 sierp-
nia 1843 r. podczas uroczystego otwarcia
z udzialem kréla pruskiego Fryderyka Wil-
helma IV. W tym samym dniu zainauguro-
wat dzialalnos¢ drewniany budynek Dworca
Berliriskiego.

Dogodne potozenie dworca, blisko cen-
trum miasta ikolo trasy przeladunkowej
nad Odra, miato jednak swoje minusy. Wraz
z rozwojem kolei i zapotrzebowaniem na
nowe trasy, np. do Poznania, zaczeto zasta-
nawiac sie jak przebudowac linie kolejowa.
Blisko$¢ muréw fortecznych zawezata pole
manewru.

W 1841 r. wyspe Silberwiese (Kepa Par-
nicka) wykupito Towarzystwo Budowy Ko-
lei w celu przeprowadzenia przez nig toréw
kolejowych oraz wybudowania giéwnego
dworca towarowego. Obszar wyspy zostat
podwyzszony o dwa metry, anasyp kole-
jowy przeprowadzono przez potudniowy
skraj Kepy i mostem kolejowym potaczono
ja zlewym brzegiem Odry. Most ten zo-
stal w 1868 r. zlikwidowany i zastapiony
nowym, zelaznym o dlugosci 140 metréw
z obrotowym przestem, przeprowadzonym
przez poéinocng czesé¢ Kepy Parnickiej. Na
tym samym terenie znajdowaly si¢ portowe
sktady drewna. Aby iskry nie spowodowaty
pozaru, tory obudowano tunelem z blachy,
ktory istniat do 1923 r.

Zainaugurowanie kolei ~w Szczecinie
miato duzy wplyw na losy miasta. Powstanie
sieci drég iszlakéw kolejowych wplyneto
nie tylko na rozwdj funkgji przemystowych
i portowych osrodkéw, lecz takze na coraz
szybszy wzrost ludnosci — z ponad 21 000
w 1816 r. do 55 000 mieszkaricéw w 1855 r.

Pierwszy budynek

W Ipotowie XIX w. sporzadzenie pro-
jektu dworca bylo nowatorskim zadaniem
architektonicznym. Wynikalo to gléwnie
z tego, ze nie istnial wtedy Zzaden schemat
w budowie tego typu obiektéw, a doswiad-
czenia byly stosunkowo mate. Podstawowe
zadanie budynku dworca byto dosy¢ proste:
miat stuzy¢ jako miejsce, w ktérym podréz-
ni beda mogli kupié bilet i poczeka¢ na na-

stepny pociag oraz gdzie sktadowac bedzie
mozna towary handlowe z przewozu kole-
jowego. Z czasem doszia funkcje: hotelowa
i restauracyjna, majace umili¢ gosciom pobyt
w Szczecinie.

Pierwszy budynek umiejscowiony zostat
wzdluz toréw i posiadal wejscie w elewacji
bocznej. Swoim wygladem zblizony byt do
budowli rezydencjonalnych. Posiadal kla-
syczng forme z neorenesansowa dekoracja,
byt dwukondygnacyjny z prostokatnym ot-
worami okiennymi. Zwieniczenie stanowit
fryz i szeroki gzyms z palmetami i wazona-
mi w naroznikach. Na uwage zastugiwata
elewacja od strony rzeki, nadajaca dworcowi
wyglad XVIII-wiecznego patacyku. Budynek
posiadal kolumnowy portyk zwiericzony
balkonem. Na obszernym brukowanym pla-
cu przed kolumnowym portykiem witano
i zegnano odwiedzajacych miasto.

Dwie dekady po otwarciu okazalo sig, ze
dworzec nie moze juz sprosta¢ dynamicznie
rozwijajacej sie kolei i staje si¢ niewydolny.
Coraz wigksza liczba polaczen wymusita
modernizacje budynku, jego przeniesienie,
aco za tym idzie — udroznienie linii beda-
cej duzym bodZcem rozwoju Szczecina. Zbyt
waskie ikrétkie perony oraz uboga infra-
struktura byla dlan przeszkoda. Nie moze-
my zapominaé, ze gléwnymi inicjatorami
budowy kolei byly kota handlowcéw, czyli
ludzi zainteresowanych przede wszystkim
zyskiem, a brak rozwoju oznacza brak zy-
skéw.

Projekt przebudowy zostal powierzony
tajnemu radcy rzadowemu Theodorowi Au-
gustowi Steinenowi. Przekraczal on jednak
mozliwosci finansowe Towarzystwa Kolei.
W zwigzku z tym zdecydowano si¢ jedynie
na zmiane charakteru obiektu z czolowego na
przelotowy poprzez przediuzenie toréw linii
berliriskiej w kierunku pémocno-wschodnim.
Zniszczono duzy magazyn na placu od strony
miasta, dzigki czemu mozliwe bylo przedtu-
Zenie peronu i poprowadzenie linii do nowe-
go mostu zwodzonego. Dobudowano takze
podtuzny pawilon oraz tréjrzedowy portyk
z gléwnym wejsciem i pawilonem z rzedem
neoromarniskich otworéw okiennych. Mniej
wiecej w tym samym czasie, przy wjezdzie na
dworzec, powstala nowoczesna jak na owe
czasy nastawnia kolejowa, ktéra obecnie jest
nieczynna (zastgpila ja jedna z najnowoczes-
niejszych w Polsce, ktéra znajduje si¢ nieopo-
dal ul. Dabrowskiego).

Rozktad jazdy

Poczatkowo na linii Szczecin-Berlin
kursowaly dwie pary pociggéw, ito tylko
w porze dziennej. Pociagi osiggaly szybkos¢
35 do 40 km/h, a podréz do odleglego o 138
km Berlina trwata 4,5 godziny. Od 1851 r. na
trasie kursowaly takze linie nocne.

W skladzie znajdowaly sie¢ wagony I, 1I
illl klasy. Wedlug rozkladu jazdy z paz-
dziernika 1844 r. z Berlina do Szczecina od-
jezdzaty one trzy razy dziennie (o godz. 7:00,
8:00 i 15:00).
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Dworzec Gtéwny, po 1937 r.

Trzy lata pézniej uruchomiono réwniez
trase do Poznania. Pierwsza lokomotywa,
ktora kursowalta na trasie Szczecin - Berlin,
byla ,Borussia” wyprodukowana w ber-
linskich zaktadach Borsiga. W zupenosci
nie przypominata lokomotyw, ktére znamy
z czas6w obecnych.

Architektura
i plany rozbudowy

Zanim architekci realizujacy wizje Adolfa
Hitlera zaczeli na papierze przebudowywac
Szczecin, powstal budynek, ktéry z niewiel-
kimi modyfikacjami mozemy oglada¢ do
dzi$. Jego gtéwnym projektantem byt Otto
Scabell, a budynek wzniesiono na przetomie
1900 11901 r. (prawe skrzydlo ukoriczono
w 1868 r.). Stoi on przy obecnej ul. Kolum-
ba, niegdys Oberwiek. Ostatnie poprawki,
majace na celu ujednolicenie fasady, przypa-
daja na lata 1933-1935. W stosunku do stanu
wczesniejszego wyraznie widacé przebudo-
we okien przy wejsciu z trzech do pieciu po-
dwdéjnych. Mialo to zapewne na celu rozjas-
nienie budynku. W srodku, jak na 6wczesne
czasy, panowata kulturalna atmosfera (nie
proébujmy nawet poréwnywac jej do dzisiej-
szej). Wystarczy wspomniec jeden z cytatéw
opisujacych dzien z zycia dworca w latach
20.i30. XX w.:

,Wielu szczecinian kochato swéj Dwo-
rzec Gléwny, a niemato podréznych wyraza-
o pochwaty. Bowiem po I wojnie $wiatowej
byla wzorowo urzadzona i prowadzona re-
stauracja dworcowa przez ekonoma Schmol-
dta. Wielkoparisko byto przede wszystkim
w »Sali ksigzecej«. Szczytem Swietnej obstu-
gi bylo serwowanie tortu lodowego (lodéw
Cassatte, warstwowych) z wewnetrznym
podswietleniem  w przyciemnionej  sali.
A dorywczo zapraszano nawet do »Tarica
towarzyskiego przy dyskretnej muzyce«.
Mielismy wiec wyjatkowy Dworzec Glow-
ny!”.

W latach 30. niemieccy projektanci stwo-
rzyli nowa wizje miasta. Wiele budynkéw

Doy nelie Foadiplbabintisf

miato by¢ wyburzonych, ulice inaczej popro-
wadzone, a dworzec kolejowy przeniesiony.
Wszystko po to, by stworzy¢ potezne cen-
trum administracyjne dla naczelnej wiadzy
partyjnej III Rzeszy. Byly to plany daleko
wybiegajace w przyszlosé, opracowywane
z my$la o milionowym (kiedys) miescie.

Architekt iurbanista Karl Weishaupt
sporzadzit dos¢ $mialy projekt. Nowy
dworzec, jak pisze Andrzej Krasnicki jr
w artykule ,Plany budowy nowego dwor-
ca gléwnego — osiem peronéw i wiadukt”,
ktéry miat zastapic ciasne perony przy brze-
gu Odry, planowano usytuowaé w rejonie
LiitzowstraBe i KornerstraBe (ul. Kusociri-
skiego i Sowiriskiego). Kolejarze i pasazero-
wie mieli mie¢ do dyspozycji wlasnie osiem
perondéw, zarezerwowano tez miejsce pod
ich dalsza rozbudowe. To jednak nie wszyst-
ko. Karl Weishaupt chciat, by obok duzego
budynku dworca powstat duzy plac, wokét
ktérego statyby budynki uzytecznosci pub-
licznej i hotele. Przebudowana miata tez zo-
stac Friedrichstrafe (ul. Narutowicza), ktérej
skrzyzowanie z Barnimstrafle (al. Piastéw)
dzieki nowemu wiaduktowi byloby bezko-
lizyjne.

Jak wéwcezas wygladalby uklad sieci ko-
lejowej? Pociagi jadace od strony wschodniej,
przejezdzatby przez Pomorzany, nastepnie
skrecalyby w lewo na nowy dworzec, a da-
lej tory prowadzitlyby w kierunku dworca
dzielnicy Torney (Turzyn). Ten z kolei, po
rozbudowie, miat penic¢ role dworca towa-
rowego.

Ciekawie brzmi koncepcja zagospoda-
rowania terenéw starego dworca, czyli dzi-
siejszego Dworca Gléwnego. Po rozbiérce
budynkéw i toréw chciano ten rejon miasta
zamieni¢ w park, czyli niejako wréci¢ do
stanu wyjsciowego. Pomysl, choé¢ rodem
z lat 20., na state znalazt si¢ w kolejnych pla-
nach rozbudowy i przebudowy Szczecina.
Zawsze brakowalo jednak na to pienigdzy.
W latach 30., kiedy gléwnym architektem
Szczecina zostal Hans Bernhard Reichow,
budowa dworca stata sie tylko jedng z wielu
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inwestycji w tej czesci miasta, ktére zupelnie
zmienityby oblicze Szczecina. Po latach II
wojny swiatowej, ktéra z budynkiem dwor-
ca obeszla si¢ dos¢ tagodnie, pomystem bu-
dowy nowego i wigkszego obiektu nikt juz
sobie gtowy nie zwracat.

Po wojnie

Pierwsi Polacy, przybywajacy do Szcze-
cina od 1945r., staneli przed trudnym za-
daniem przywrécenia trakcji kolejowej do
sprawnosci oraz uprzatniecia dworca i jego
naprawy. Spodziewano si¢ przeciez kolej-
nych pociggéw zludnosdciq polska. Pelne
przejecie majatku kolejowego od wiadz ra-
dzieckich odbyto sie 20 sierpnia 1945 r. Trzy
dni wczesniej, po prowizorycznym upo-
rzadkowaniu Dworca Gléwnego, wijechat
tutaj pierwszy pociag z repatriantami z glebi
kraju. Pociagi do Szczecina dojezdzaly przez
stacje Gumierice, poniewaz odcinek Wstowo
- Dworzec Gléwny nie zostat jeszcze odbu-
dowany.

Elektryfikacje wezla szczeciriskiego prze-
prowadzono pod koniec 1978 r.i na poczatku
1979 r. Pierwszy elektryczny pociag wjechat

P

na stacje 15 grudnia 1978 r. Na uprzatniety
i pachnacy dworzec przybyt nim I Sekretarz
KC PZPR Edward Gierek. Na dworcu wid-
nieje tablica upamiegtniajaca to wydarzenie.

Dworzec Gléwny w obecnym ksztalcie
to niemal w catosci zachowana konstruk-
cja z 1900 r. z przerébka prawego skrzydia
21925 r. Dawno jednak utracit on klimat
z przelomu XIX i XX w. Zmienil, co natural-
ne, charakter ze stylowego wnetrza z luksu-
sowgq restauracja na dworzec o zadaniu ustu-
gowo-handlowym. Obecna tendencja zdaje
sie rokowac nadzieje na przysztosé. W 2005 r.
odnowiono peron 4 i wyremontowano wiate
na peronie 3. Doceniono takze turystyczny
potencjal podziemi dworca, udostepniajac
dla turystéw dawny schron przeciwlotniczy.
Kolejnym waznym krokiem, uczynionym
ku temu, aby Szczecin Giéwny nie odstra-
szal turystéw swoim widokiem, byta wyko-
nana w szybkim tempie (z okazji regat The
Tall Ships Races) renowacja elewagji przed-
niej czesci kompleksu, zakoriczona w lipcu
2007 r. Pozostaje mie¢ nadzieje, ze tendencja
ta zostanie utrzymana i w najblizszym czasie
bedziemy mogli cieszy¢ si¢ dworcem o euro-
pejskim standardzie.

Uroczystos¢ otwarcia facznicy

Wstowo - Szczecin Giéwny, 1948 r.
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Tablica upamietniajaca przekazanie

elektrycznej magistrali kolejowej.
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