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ZAMIAST WSTEPU

Pomorze Odrzariskie wchodzito w sktad Prus etapami: prawobrzezna
czes¢ od r. 1653"), Szczecin i tzw. Stare Pomorze (Altvorpommern) az
po rzeke Piane — od r. 1721, reszta obszaru zaodrzanskiego, czyli tzw.
okreg strzatkowski (Stralsund) wraz z wyspg Rugig (Neuvorpommern)
nalezata do Prus dopiero od r. 1815.

Prusy, zagarngwszy Nadodrze, nie posiadaty jednak az do Ill roz-
bioru Polski w r. 1795 (p6zniej znoéw z przerwg w okresie istnienia
Ksiestwa Warszawskiego, 1807 — 1815) catego naturalnego zaplecza
gospodarczego tej czeSci Battyku Odrzanskiego. Nie mogly wiec przez
cigg Kilku pokoler zapewni¢ Pomorzu Odrzanskiemu nawet obiektyw-
nych warunkow dla rozwoju zycia gospodarczego.

Wiele czynnikéw ztozyto sie na to, ze rytm gospodarczy tej ziemi —
nawet w szczytowym okresie rozwojowym przemystu i gospodarki
niemieckiej — znajdowat sie poza gtownym nurtem pragdow rozwojo-
wych gospodarki niemieckiej. Sytuacja zmienita sie dopiero na przetomie
XX wieku; odtad | Rzesza Niemiecka w trosce o swoje wewnetrzne bazy
zywnos$ciowe zaczeta rzeczywiscie przyktadaé wage do rozwiniecia wy-
sokiej kultury rolnej na Pomorzu Odrzanskim.

Bylo juz jednak wtedy pdzno. Jak bowiem powszechnie wiadomo,
przewaga struktury rolniczej pewnego obszaru automatycznie powoduje
znacznie powolniejsze tempo narastania kapitatow, co znéw hamuje
proces rdéznicowania sie struktury zawodowo-gospodarczej ludnosci.

Nadodrze — za wyjatkiem tylko Szczecina — nie zapewniato
zadnych atrakcyjnych perspektyw dla lokat kapitatowych i przemystowo-
handlowych. Zupetny brak bogactw naturalnych, tudziez zabdjczy pro-
blem frachtéw kolejowych ogromnie ograniczaty wszelkie $mielsze ini-
cjatywy wielkoprzemystowe.

*) Okredlana nazwa Hinterpommern, czyli Pomerania Tylna, dopiero po
roku 1920 forsowano urzedowo nazwe Ostpommern, aby nie razi¢ didzej mitosci
wilasnej Pomorzan, oraz podkresli¢ graniczne potozenie.



Nie wolno przy tym poming¢ tego, ze swobodna, bezctowa pe-
netracja produkcji oraz handlu z olbrzymiego i kapitatowo bezspornie
silniejszego zaplecza Rzeszy nie mogta sprzyja¢ znaczniejszym lokatom
kapitalowym na cele uprzemystowienia Pomorza. Tym bardziej, ze
Pomorze byto juz wtedy spéznione w gospodarczym i komunika-
cyjnym swym rozwoju.

Ubogie, mato wydajne gleby na przewazajgcej czesci tego obszaru
— z wyjatkiem rejonu Pyrzyc i Redowy — wraz z niefortunnie roz-
wigzanym problemem uwlaszczenia chtopéw w pierwszej potowie
XIX w. i przy olbrzymiej przewadze tzw. wielkiej wiasnosci rolnej,
sprawity, ze poczawszy od drugiej potowy ub. stulecia rozpoczat sie tu-
taj tragiczny proces ucieczki ludnosci ze wsi. ,,Ucieczka“ ta osiggneta
liczby zastraszajgce. Statystyka ludnosciowa Prus i Rzeszy doliczyta
sie za 60-lecie (1870 — 1930) liczby okoto miliona Pomorzan, ktérzy
na zawsze opuscili Nadodrze, kierujac sie gtownie do Berlina, do West-
falii, Nadrenii, Niemiec srodkowo-potudniowych, oraz za morze (U.S.A,,
Brazylia, Afryka pd.). Problem wyludniania sie Nadodrza nie przestat
by¢ grozny az po okres hitlerowskich Niemiec.

Wielostronne i intensywne gospodarcze promieniowanie Berlina, —
miasta-olbrzyma z gdérg 4-milionowego, stolicy politycznej i centrum
kapitatowego oraz przemystowo-handlowego calej Rzeszy — odlegtego
koleja zaledwie 135 km od Szczecina, niezaleznie od dogodnego pota-
czenia wodnego (170 km) — stwarzaly z Pomorza Odrzanskiego
gospodarczo raczej obszar kolonialny Rzeszy.

Jest réznica miedzy Pomorzem Odrzanskim az do pierwszej wojny
Swiatowej, a Pomorzem w okresie Rzeszy powersalskiej. W tym bowiem
przedostatnim okresie dziejéw polityczno-gospodarczych Pomorza —
a wiec miedzy 1918 a 1939 r. i az do powstania ,,Groesdeutschlandu*
Adolfa Hitlera — stanowito Pomorze Odrzanskie prowincje graniczng
Rzeszy®). Totez cale jego zycie gospodarcze rozwijato sie pod aspektem
potitycznym.

W tym okresie, czyli w ciggu 20 lat, znéw pozbawione byly Szcze-
cin i Pomorze bardzo waznej czesci swego naturalnego zaplecza gospo-
darczego. Rozwija¢ sie wiec musiato sztucznie i jeszcze bardziej cofaé
w tym czasie, kiedy technika i rozwdéj gospodarczy poczynity wszedzie
indziej powazne postepy.

') Od roku 1919—1938 graniioa Pomorza Odrzanskiego wynosita 198.7 km
aod 1 X 1938 r. do 10. IX 1939 r. nawet 400 km.



Rozmyslnie ze strony niemieckiej podtrzymywany poglad o tymcza-
sowosci i przejsciowym charakterze uregulowania niemieckich granic
wschodnich — oddziatywat gospodarczo negatywnie. Miato to ten sku-
tek, ze na tym Pomorzu Odrzanskim nikt nie kwapit sie z inwestycjami
prywatno-gospodarczymi.

Cokotwiek tutaj podejmowano, czyniono pod katem politycznym
lub administracyjno-reprezentacyjnym, w ogoéle z funduszéw publicznych.

W catym tym okresie najnowszych swych dziejow gospodarczych,
organizm gospodarczy Pomorza zyt cudzym kosztem (dotacje budzetowe
i Osthilfe) oraz ponosi¢ musiat przerdézne serwituty polityczne, bedac
punktem newralgicznym dwczesnego statutu granicznego Il i 1l Rzeszy,
jako obszar potozony w strefie zasiegu wptywow polskich.”)

Liczba bezrobotnych na Pomorzu Odrzanskim wynosita 28 lutego

1933 r. — 176.000, czyli prawie 40™o catego bezrobocia o6wczesnej
Polski.)
Nawet Il Rzesza hitlerowska, ktéra ze wzgledéw politycznych

»,nakrecata“ wybitnie zycie gospodarcze catego Nadodrza, nie poczynita
tam potrzebnych inwestycji. Budowata gtéwnie przyszte fabryki wojenne
oraz instrumentowata technicznie zaniedbane porty Baltyku odrzan-
skiego, jako rezerwowe wojenne ,,okna morskie“, tudziez ponownie po-
tozyta punkt ciezkosci na podupadie po pierwszej wojnie rolnictwo nad-
odrzanskie, pragnagc z obszaru tego ciggna¢ jak najwieksze nadwyzki
rolnicze.

W tym miejscu mata dygresja historyczna.

Kiedy Brandenburgia, na mocy decyzji art. 10 Traktatu w Osnabriick
z r. 1648 otrzymata tzw. prawobrzezne Pomorze Odrzanskie, nie zy-
skata ona wtedy jeszcze zadnego suwerennego portu morskiego. Szwecja
bowiem zastrzegta sobie w umowie z r. 1653 kontrole portdw, wspolne
mianowanie komisarzy w portach i uczestnictwo w dochodach celnych.
Elektor brandenburski, pragnac sie z tej zaleznosci od Szwecji uwolnic,
zamierzyt wtedy budowe nowego portu w miejscowosci £eba, na samym
krancu wschodnim Pomorza Odrzarnskiego. Jak historycy pruscy stwier-
dzajg: ,,dotartszy bowiem do morza, nie miat z tego faktycznie zadnych
korzysci“. (Berner, Namslau).

Poréwnaj studium autora p. t. ,,Pomorze Odrzanskie miedzy | a Il wojng
Swiatowg“ w ,,Przegladzie Zachodnim* — pazdziernik 1945 r.
9 Por. Ostseehandel nr 19 z 1937 roku, oraz Rocznik Statystyczny R. P.
1934 r., ktory podiaje zarejestr. bezrob. per 31. XII. 1933 r. liczbg 343.000.



Jak wiadomo, caly pozostaty obszar Nadodrza — gospodarczo naj-
wazniejszy — a wiec: ujécia Odry z Szczecinem, zatoka i cale Zaodrze
pozostaty nadal w posiadaniu Szwecji. Wskutek tego oraz z powodu
kilku kolejnych wojen ani elektor brandenburski, ani pierwsi krolowie
pruscy nie mogli obszaru tego od razu gospodarczo zabudowywaé
wedtug jakiego$ jednolitego planu panstwowego. Elektor w rezultacie
nie pobudowat ani portu w kebie, ani nie zrealizowat planu przenie-
sienia swej floty do Szczecina.

Historiografowie Pomorza niejednokrotnie podkreslali, ze gdyby
wielki elektor plan ten urzeczywistnit, wowczas caly przyszty rozwdj
Szczecina i Pomorza Odrzanskiego bytby gruntownie inny. Tymczasem
Szczecin przypadt dopiero po pokoju w Stockholmie (1720) Prusom,
ale i wtedy jeszcze przez dalszych 95 lat caty obszar na zachdd od Piany
pozostat w posiadaniu Szwecji. | tak oto mineta ,jednorazowa szansa
historyczna“ gospodarczego rozwoju Nadodrza pod bertem pruskim.

Szansa ta mineta bezpowrotnie. Po roku 1815 bowiem nie mozna
bylo juz marzy¢ o przeniesieniu stolicy z Berlina do Szczecina, ani
0 anulowaniu przodujacej pozycji, innych portow pruskich. W ogoéle nie
mozna nie podkresli¢ raz jeszcze tego faktu, ze wiasnie stopniowe wcie-
lanie poszczegblnych czeSci Nadodrza w skiad organizmu polityczno-
gospodarczego Prus pozbawito obszar ten catego szeregu szans, ktére
mialy w koricu zadecydowa¢ o tym, ze az po ostatnie lata niemieckiego
witadania Pomorzem Odrzanskim, nawet obiektywnie korzystne dane
geopolityczne nie byly tu nigdy w petni wyzyskane.



FAKTY GEOPOLITYCZNE | HISTORYCZNE

Pomijajac zachodnie wybrzeze Battyku odrzanskiego, — wyrzezbita
natura w catej tej czesci Battyku jedno tylko giebokie wgiecie na wyso-
kosci tzw. Zatoki Pomorskiej. Siega ono bez mata o caly stopien szero-
kosci geograficznej w gtab ladu i zajmuje z Zalewem Szczecinskim i ujs-
ciami Odry 903 km™.

Dzieki temu wiasnie rozwinagé sie tutaj mogt jeden tylko naprawde
wielki port w Szczecinie. Jego statg cechg dodatnia, zaré6wno w relacjach
kolejowych, jako tez zeglugi $rédladowej stanowi ta okoliczno$¢, ze
Szczecin jest w calej Europie $rodkowej najdalej na potudnie w lad
siegajagcym portem morskim i rzecznym.

Od pierwszego rzutu oka na mape widaé, ze wybrzeze to rozwi-
niete jest tylko w swej zachodniej i Srodkowej czesci. Natomiast cate wy-
brzeze Pomorza Zachodniego, zwanego Przedodrzanskim lub Prawo-
brzeznym Pomorzem Odrzanskim, jest pozbawione i zatok, i pétwyspow,
i wysp, a oddzielone od Battyku czestymi mierzejami. Totez zachodzi
dos¢ jaskrawa dysproporcja miedzy naturalnym wyposazeniem obydwu
czesci Pomorza Odrzanskiego. Jesli przyjaé, ze cate wybrzeze tej czesci
Battyku jest dla zeglugi i portdw niekorzystne — a geografowie nie-
mieccy Pomorza uzywali okreslenia; ,,ausgesprochen schiffahrtsfeindlich®
B to szczegOlnie wybrzeze przeodrzanskiego Pomorza, z winy elemen-
tow przyrodniczych, nie posiada danych naturalnych dla powstania'
i rozwoju dogodnych portow.

Dtugosé wybrzeza Battyku Odrzanskiego przekracza 600 km wli-
czajac w to pobrzeza: wysp, potwyspow, zalewOw i mierzei. Totez
Pomorze Odrzanskie, za czeSciowym wyjatkiem zatoki szczecinskiej,
mimo dtugosci linii Baltyku nie mogto swej prosperacji gospodarczej
opiera¢ na uprawie morza, czyli aktywizacji wybrzeza. Nie mogto w ta-
kim stopniu, jak to gdzie indziej wybrzeza morskie decydujaco rzezbig
strukture gospodarczg kraju. Battyk odrzanski, dzieki niegoscinnym wy-



brzezom, wrogim (portom i zegludze — nie dawat nigdy petnego wy-
zycia tamtejszej masie ludnosciowej.

Rozpatrujac potozenie Nadodrza, a w szczegélnosci Szczecina, za-
rowno na mapie geofizycznej, jak i politycznej, wyposrodkowujemy od
razu nastepujace fakty, ktore okreslity w sposéb rozstrzygajacy plusy
i minusy. Oto plusy;

1. Potozenie w najwezszym punkcie istmusu adriatycko-battyckiego,
przy czym gtebokie wgiecie u ujs¢ Odry stanowi zarazem najbardziej
potudniowy punkt Battyku.

2. Potozenie na linii najkrdtszego pomostu miedzy kontynentem a Szwe-
cja, a tym samym miedzy pozostatymi krajami Skandynawii.

3. Fakt, ze Dania oddalona jest od wyspy Rugii zaledwie 35 km, a wy-
brzeze Szwecji tylko 70 km, dal m. in. podstawe do budowy tra-
jektu kolejowo-morskiego z Sosnicy (na Rugii) do Trelleborgu
W Szwecji.

4. Ujscia battyckie Odry oraz caty bieg dolnej Odry wraz z systemem
kanatdw srédlagdowych.

5. Cigzenie handléwo-gospodarcze olbrzymiego zaplecza, z natury na-
lezacego do tej czesci Battyku.
Cho¢ bowiem Odra pod wzgledem dtugosci biegu zajmuje posrdd
wielkich rzek europejskich tylko 19. miejsce, to jednak pod wzgle-
dem wielkos$ci dorzecza znajduje sie na 10. miejscu.”)

6. Nadodrzanskie i battyckie potozenie portu szczecifiskiego uczynito
z niego najblizsze i naturalne ,,oko morskie“ dla catego Slaska,
ktérego zagtebie weglowe i hutnictwo nalezg do najwiekszych na
kontynencie.

A oto minusy potozenia geopolitycznego:

1 Potozenie Szczecina w odlegtosci 65 km od Battyku, systematyczne
zapiaszczanie phytkich wod tzw. kanatu morskiego Swinoujécie —
Szczecin, oraz wasko$¢ tegoz dostepu morskiego.

2. Olbrzymia przewaga portow potnocno-morskich w zegludze atlan-
tyckiej, a po r. 1895 (kanat kilonski) konkurencyjny ich zasieg w na-
turalnym zapleczu battyckim Szczecina.

9 Wista co do dtugosci biegu znajdujie sie na si6dmym mikejscu, lecz pod
wzgiled-em wielkoscii dorzecza dopiero na 20-tym.
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3. Poblize kilku wielkich portdw niemieckich Battyku zachodniego,
a przede wszystkim olbrzymoéw portowych Morza Pétnocnego, pozo-
stajacych w ramach potitycznych tego samego panstwa, musiaty ha-
mujaco wptywaé na rozwdj portu w Szczecinie, oraz w ogéle na
aktywizacje gospodarcza catego wybrzeza Battyku odrzanskiego.

4. Potozenie na odlegtej peryferii panstwa, w skfad ktdrego wchodzito
Pomorze Zachodnie az po rok 1945, przez przeciag 225 lat musiato
stwarza¢ mnoéstwo utrudnien dla zbytu wytworéw przemystowych
i produktéw rolniczych Pomorza, a takze dla zakupu potrzebnych
tam surowcow i wyrobow gotowych (problem frachtéw).

5. Poblize kolejowe i wodne Berlina, nadto swobodna, bezctowa pene-
tracja wytworczosci przemystowej Berlina i obszaréw Niemiec cen-
tralnych i potudniowo-zachodnich, wnosity — obok pluséw — zna-
czne i niewatpliwe ograniczenia w tamtejszym rozwoju gospodar-
czym.

6. Rzut oka na geopolityczne potozenie Pomorza Odrzarnskiego, szcze-
goélnie w okresie lat 1918 — 1939, poucza dodatkowo o tragicznym”
dla Szczecina braku najcenniejszego zaplecza, ktére w tym okresie
stanowito znéw cze$¢ skladowa Panstwa Polskiego.

Szczegbtowa analiza uwypukla jednak dalsze jeszcze niekorzysci, wy-

ptywajace z faktow nastepujacych:

a) stosunkowo uboga sie¢ kolejowa;

b) brak — za wyjatkiem Odry oraz czesciowym Piany i Wkry
na Zaodrzu, — na calej 400-kilometrowej przestrzeni jakich-
kolwiek innych sptawnych rzek, ktére mogtyby wyréwnac¢ braki
tamtejszej sieci kolejowej i drogowej;

€) nie wystarczajace zaludnienie tego obszaru, wynikajace z rolni-
czej struktury, a wielkiej atrakcyjnosci duzych miast i osrodkéw
przemystowych Niemiec, jako to Berlina, Westfalii i Zagiebia
Ruhry, co powodowato statg ucieczke ludnosci ze wsi;

d) wskutek tego uderzajgcy brak wiekszych miast, co znéw wply-
walo ujemnie na tworzenie sie oSrodkéw przemystowych;

e) skoncentrowanie przemystu tylko w okregu szczecinskim, dzieki
czemu nie mogty sie tu rozwinaé zadne inne o$rodki przemystowe,
za wyjatkiem Stupska.

Rywalizacja trzech wielkich portéw niemieckich. Hamburga, Bremy

i Lubeki, nadto za$ polityka taryfowa kolei Rzeszy oraz wydajniejsze.

n



bo technicznie lepiej instrumentowane drogi wodne do tych trzech por-
téw, w przeciwienstwie do systeméw wodnych Odry i Brandenburgii, —
wszystko to tgcznie nie dozwolito na wyzyskanie przez port szczecifski
swego zaplecza ani naturalnego, ani tzw. kilometrowego.

Totez nawet na podstawie tych kilku zaledwie wyliczonych pluséw
i minuséw geopolitycznego potozenia Szczecina i Nadodrza wysnuc
mozna wniosek, ze w tej czeSci niem. Baltyku przewazyly cienie nad
blaskami, i to zarébwno w okresie poprzedzajagcym pierwszg wojne $wia-
towa, jak w catym okresie 1l i 11l Rzeszy.
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CHARAKTERYSTYKA PORTU SZCZECWSKIEGO

Historia gospodarcza portu szczeciriskiego — jako portu przodu-
jacego na Baltyku — nie jest dawna.

Aczkolwiek najstarsze zapiski dotyczgce Szczecina, pochodzgce
z | potowy XII wieku (poréwnaj prace Berghausa, Wehrmanna, A. Hof-
mmeistra), wzmiankujg o znacznym obrocie towarowym rzeczno-morskim,
to jednak ani w okresie Sredniowiecza, ani w okresie nowozytnym nie
wybit sie port Szczecin do najwiekszych na Battyku. Stwierdzi¢ nalezy,
ze zarobwno polski Gdansk, jak hanzeatycka Lubeka dystansowaty Szcze-
cin parokrotnie, az po koniec XVIII wieku.

Dopiero wiek XIX zapoczatkowatl zdecydowang faze rozwojowa
portu szczecinskiego i dopiero w wyniku tej najnowszej ewolucji wybijat
sie port szczecinski na progu pierwszej wojny Swiatowej do niespornie
pierwszego miejsca wposrod wszystkich portéw niemieckich Battyku.
Réwniez okoto r. 1913 tgczny ruch okretowy i obrét towarowy Szcze-
cina walczyt o pierwszenstwo wsrdd najwiekszych portéw na Battyku
w ogdlle. W tym samym czasie byt Szczecin najwiekszym portem Prus,
a w skali Rzeszy Niemieckiej znajdowat sie na miejscu trzecim, bezpo-
$rednio po Hamburgu i Bremie.

1

Jedli tak raptowny rozwo0j Szczecina, zapoczatkowany gtdéwnie
w Il potowie XIX wieku, byt mozliwy, pomimo ze byt to raczej okres
rozkwitu niemieckich portéw pdtnocno-morskich — to najwazniejszymi
czynnikami, ktore rozwoj taki umozliwity, byty: rozkwit zagtebia $la-
skiego, jego kopalnictwa weglowego i przemystu hutniczego; stopniowe
usptawnienie sie i ozywienie zeglugi na Odrze; chionne zaplecze rolni-
cze, zarowno Nadodrza, jak przede wszystkim Poznariskiego i Slaska,
dzieki upowszechniajacej sie intensywnej kulturze rolnej; parokrotnie
ulepszane i pogtebiane wejscie morskie do Szczecina; dalej instrumen-
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tacja techniczna samego portu; rozbudowa bardzo znacznego prze-
mystu w Szczecinie; wreszcie okres og6lnej prosperity od r. 1871.

Zapoznajmy sie wpierw z gtéwnymi elementami, charakteryzujacymi
port szczecinski.

1. Potozenie: u delty Odry. Odlegto$¢ od morza 65 km. Zasolenie
wod portowych: 1.OVo. Liczba ,,dni lodowych*: 61, podczas gdy w awan-
porcie Swinoujécie tylko 20 dni. — Szeroko$¢ pétnocna 53°27°, dtugosé
wschodnia 32411’

2. Powierzchnia: 17.4 ha. Glebokos¢ wod na wejsciu 8,7 m (1936 r.).
taczna dtugos¢ nabrzezy: 24 km. Glebokos¢ u nabrzezy maks. 8,9 m. —
Strefa wolnoctowa o pow. 6,36 km*. Gleboko$¢ u nabrzezy 8,7 m.

3. Wyposazenie techniczne w r. 1936: siedem basendw portowych —
160 dzwigéw, z tego 108 w strefie wolnoctowej — 3 elewatory zbhozowe,
8 pomostéw przetadunkowych, powierzchnia magazynoéw 72 400 m*
(w strefie wolnoctowej).

4. Kanat Parnicki (Dunzig-Hafen): gleboko$¢ u nabrzezy 8,7 m;
9 dzwigbw, magazynéw 8 800 m"
Stary port stuzyt do przetadunku drobnicy i ruchu pasazeréw.

5. Kanat Kaszubski (Reiherwerderhafen) stuzyt do obrotu towarami
masowymi, posiadat wywrotnice catowagonowe dla wegta i gtebokosé
u nabrzezy réwniez 8,7 m.

Taka sama gtebokos¢ posiadat Kanat Gornoslaski (Steinbruchhafen).
Mniejsza nieco glebokos¢ posiadat Kanat Przemystowy (Industriehafen).
Najnizsza byla 6 m, najwyzsza 8 m. kaczna powierzchnia magazynéw
i spichrzéw Wanosita 160 000 m*. Poza tym byly tu chtodnie, urzadzenia
tankowe, dzwigi ptywajace, tutaj miescity sie tez rozlegte doki i przyle-
gajace do nich stocznie.

6. Przedwojenne zaplecze Szczecina: Pomorze Odrzanskie; Branden-
burgia Wschodnia; Berlin, lecz tylko cze$ciowo w przywozie; caty Slask;
a w wywozie caty obszar na wschod az do Noteci i cata Polska Zacho-
dnia; nadto czes¢ Matopolski oraz Morawy.

7. Powojenne zaplecze (wedtug P. H. Seraphima): Pomorze Odrzan-
skie; czeSciowo w przywozie Berlin, lecz juz pod silniejszym wptywem
Hamburga; Marchia graniczna; cze$¢ Poznanskiego i Pomorza Pol-
skiego; tylko niemiecki Goérny Slask oraz stabiej Zagtebie Przemystowe
Moraw Wschodnich.
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8, Ruch morski okretéw parowych, zaglowcow i lichtug petno-
morskich.

Odktadajac przedstawienie liczbowe i analize obrotéw portowych
Szczecina do rozdziatu oddzielnego oraz tablic statystycznych — po-
daje tutaj tylko kilka ciekawszych aspektow, szczegdlnie charakterysty-
cznych dla portu szczeciriskiego.

Oto kilka liczb poréwnawczych ruchu okretow zatadowanych wedtug
trzech gtéwnych typéw za 3 ostatnie lata.

NA WEJSCIU
1936 r. 1937 r. 1938 r.
tonaz tonaz tonaz
liczba netto n® llkzba netto ni® liczba netito m'"
C_)krety parowe 2.759  6.315.763 3.028 6.803.780 3.374  7.098.027
Ziaglowce 1.476 288.762 1531 301.346 1.589 311.374
Lichtug!! 180 280.138 189 284.588 202 303.528
NA WYJSCIU
Okrety parowe 3.706  6.194.536 3.236  5.359.142 3.193  4.874.106
Ziaglowce 1.992 405.105 2.176 419.203 2.065 407.914
Lichtuigi 17 27.202 49 28.073 4 8.037

Z powyzszego obrazu liczbowego uderzy od razu kazdego znacznie
wiekszy tonaz zaladowanych okretéw parowych na wejsciu do
Szczecina, anizeli na wyj$ciu; stosunek ten pogarszat sie w latach
1936—38. Dalej uderza znaczna liczba zaglowcéw, nawet duzo wieksza
na wyjsciu niz na wejsciu do Szczecina i to zarowno co do liczby,
jak i tonazu.

W ogole typowym dla portow Battyku Zachodniego jest duzy odsetek
flotyll zaglowcéw motorowych. Posiadaty te flotylle duze znaczenie go-
spodarcze az po ostatnie lata. Stanowity one cenne pogotowie w porcie,
rezerwe, ktéra oddawata znaczne ustugi swym tonazem phywajacym
w samym porcie, w zegludze po zatoce, w komunikacji miedzy sasie-
dnimi portami Nadodrza i Meklemburgii, a nawet w zegludze w ogole.
W flotyllach zaglowych przewazat typ drobnego przedsiebiorcy, wihasci-
ciela jednego lub Kilku statkéw; nawet zbiorowa wiasnos¢ jednego
statku nie byta wyjatkiem. Flotylle zaglowcow byty odporniejsze na kry-
zysy i zastoje, niz flotylle wielkich armatordw.
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9. Morski ruch okretéw w 7 gtéwnych czesciach portu szczecifskiego:

Ogobtem Z krajow zagran.  Z niem. portéw

Rok 1938 liczba tonaz liczba tonaz liczba tonaz
okret. w netto nt* okret. wnettom= okret. wnetto n®

1 Strefa wolnoctowa
(Freibeziirk)

na wejsciu; 1703 2.048.767 1555 1.826.233 148 222.514
na wyjsciu: 2.009 2136.759 1936 2.044.230 73 92.529

2. Kanat Kaszubski
(Reiherwerdenhafen)

na wejsciu: 713 3.003.718 464  2.056.043 249 947.675

na wyjsciu; 744 3.016.706 533  2.652.359 211 364.347
3. Stary Port

(Alter Hafen)

na wejsciu: 2522  2.240.704 732 1170740 1.790  1.069.964

na Vyjsciu: 1994  2.021.372 418 1.003.057 1576 1.018.315

4. Zelechowski
(Ziilchof-Odermiindie)

na wejsciu: 847  1.624.652 296 868.576 551 756.076

na wyjsciu: 990  1.479.980 319 650.077 671 829.903
5. Stardwka (Dunziig)

na wejsciu: m458 494,081 184 312.148 274 181.933

na wyjsciu: 550 658.184 258 4851.429 292 172.752
6. Basen Zbozowy

(Getireidehafen)

na wejsciu: 116 124.058 36 33327 80 90.731

na wyjsciu: 111 94.835 55 56.596 56 38.239
7. Nowy Przekop

(M6Mhafen)

na wejsciu: 110 85.260 49 61.403 51 23.857

na wyjsciu 168 67.455 n 18.584 157 48.871

Z tabeli tej wynika:

a) Baseny stanowigce tzw. Stary Port dominowaty liczbg okretéw; na
drugim miejscu znajdowaty sie baseny: strefy wolnoctowej i Kanatu
Kaszubskiego; ten ostatni wyprzedzat poprzednie wielkoscig tonazu
okretowego, zaréwno na wejsciu jak na wyjsciu.

b) Pod wzgledem tonazu stanowigcego obrot z zagranicg gorowat Ka-
nat Kaszubski. Liczbg okretéw wpltywajacych z zagranicy i vice versa
przodowaty strefa wolnoctowa, dalej Stary Port, Kanat Kaszubski
oraz Stardwka, lecz ostatni przewyzszat tonaz zagraniczny w przy-
staniach portowych Zelechowskich, do czego przyczyniat sie gtownie
import i eksport fabryk szczecifskich.
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€) Szczecinski ruch okretowy z portami niemieckimi przewazat
w basenach Starego Portu i Zelechowskich. Przewage ruchu z nie-
mieckimi portami wykazywat Basen Zbozowy; najstabszy za$ basen
strefy wolnoctowej (1:9) w tonazu na wejsciu, a nawet (1:20) na wyj-
$ciu. W Kanale Kaszubskim proporcja ta wynosita 1:3.

10. Towarowy obrét 12 dworcéw kolejowych Szczecina.

taczny obrot w 12 dworcach tadunki wagonowe Drobnica
kolejowych Szczecina przywoéz wywo6z przywoz  wywoéz
1936 roku 4489431  1588.021 76.059 1U4.585
1937 4.156.185  2.040.482 84.934 111.055
1938 3.592.522  2.234.751 87.589 117571

Ponadto istniat znaczniejszy obrét zywcem i drobiem, lecz gtownie
na dworcach: towarowym i Szczecin-Turzyn (Torney). Towarowy
obrét przesytkami stuzbowymi (Dienstgut) na wszystkich dworcach
szczecinskich byt dos¢ znaczny, zwiaszcza w przywozie z Prus Wschod-
nich. W roku 1938 dato to tgcznie 241.318 t. w przywozie, oraz 75.826 t.
w wywozie, via wszystkie dworce szczecinskie.

TOWAROWY OBROT NA POSZCZEGOLNYCH DWORCACH SZCZECINA

W 1938 ROKU
tadunki wagonowe Drobnica
Nazwa dworca przywo6z wywo6z -przywéz  wywoz
Szczecin — strefa woilinoclowa 986.100 336.710 6.378 4918
Szczieoin — Godoéw 192.238 104.789 181 182
Szczecin — Grabdéw 84.124 34.237 5.736 5.385
Szczeoiin — Gloéwna 2.147 780 6.862 9.953
Szczecin — Towarowy 1.848.583  1.381.700 38.735 73.326
Szczecin — Odermiinde 114.845 33.092 1.106 802
Szczecin — Pomorzany 78.749 51.540 2.514 5535
Stolzenihagen — Kratzwieck 56.202 262.140 899 878
Szczecin — Turzyn 151.038 19.301 14.345 9.533
Szczecin — Pogodno (Westend) 27.518 5.132 2.736 2.279
Szczecin — Niebuszewo (Zabelisdorf) 42.196 4.539 7.354 5.007
Szczeciin — Zelechowo 8.782 791 743 373
2.

Podstawowa zaleta portu szczecinskiego, wyrazajgca sie w jego po-
tozeniu w gtebi ladu nad ujsciem wielkiej i sptawnej rzeki, powodowata
zawsze, ale szczegélnie od chwili rozwoju flot parowych, okretow ze-
laznych, o stale powiekszajagcym sie tonazu, a wiec i zanurzeniu, prze-
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szkody, oraz kosztowne naktady na, stale pogtebianie drogi petnomor-
skiej, celem utrzymania wjazdowych wad iportowych z morza do Szcze-
cina na niezbednym poziomie zeglowym.

Nie da sie zaprzeczy¢ — i potwierdza to siedemsetletnia historia
Szczecina, wyposazonego w tzw. prawo skfadu — Ze giteboko w lgd
siegajace wody .portowe utatwiaty mu rozgrywke konkurencyjng dzieki
najkrétszej i najtanszej drodze transportu w gigb ladu. Natomiast za-
piaszczenie i systematyczne zamulanie nurtu Zeglownego, t3czgcego na
dtugos¢ 67 km — dzi$ tylko 65 km — Szczecin z Battykiem, dystan-
sowaty port ten w przeciwieAstwie do innych.

Prusy, wykupiwszy w pokoju sztokholmskim w roku 1720 Szczecin
z rgk szwedzkich, nie mogty przez czas pewien korzysta¢ z tej najkrét-
szej drogi portowo-morskiej, jakg twarzy srodkowe ramie Odry i rzeka
Swina, wpadajac do morza cie$nina, utworzong miedzy wyspa Uznam
li wyspa Wolin na wysokosci Swinoujscia.

Dlatego to z powodu ptytkich wod tego najkrétszego szlaku porto-
wo-morskiego (powodujgcych az po ostatnie lata dotkliwe nieraz awarie),
musiaty Prusy bezsilnie przygladac sie temu, jak cala zegluga Szczecina
szta zachodnim ujsciem Odry, czyli rzekg Piang, optacajac' sie szwedzkiej
komorze celnej w Pianoujsciu (Peenemiinde).

Temu niezno$nemu stanowi rzeczy zawdzieczat swoj rozwdj nowy
port zatozony w Swinoujéciu. | temu wiaénie przypisaé trzeba m. in.
wszystkie te liczne, zwlaszcza po roku 1817 prace pogtebiajace, ktére
zapewni¢ mialy dostepnos¢ dla statkéw petnomorskich tego najkrot-
szego szlaku Baltyk — Szczecin. Pochtaniato to wielomilionowe sumy.

A jednak az do roku 1892 osiggnieto pogtebienie wod zaledwie do
6 m. Dopiero przekop, dokonany w roku 1896, zwany szlakiem cesarskim
(Kaiserfahrt), usuwajacy szereg skretow rzeki Swiny, skracajac sama
droge, tudziez pogiebiajac ja do 7 m w roku 1901, oznaczaly na czas
pewien wystarczajgce wyposazenie morskiego dostepu Szczecina.

Rychto jednak okazato sie ito nie wystarczajgce. Stale zapiaszczanie
tych wéd oraz wzrastajace zanurzenie okretéw, zwiaszcza z fadunkiem,
powodowaly awarie nawet na szlaku cesarskim.

Tymczasem kalkulacja armatoréw., szczeg6lnie w przewozach towa-
réw masowych, uprzywilejowata wieksze jednoskti okretowe. Stwa-
rzato to trudnosci dla Szczecina”portu, ktory pozostawal ciggle jeszcze
w zarzadzie miasta Szczecina, z trudnoscig radzacego sobie z naktadem
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kapitatowym. Jest bowiem rzeczg 2namienng, ze nawet na kapitatowo
silnym rynku Niemiec cesarskich z lat 1910—1913 byto dla zarzadu
miasta rzeczg trudna zdobycie niezbednych kapitatow dla przeprowa-
dzenia dalszych prac pogiebiarskich. Byé moze, ze oddziatywaty tu
wplywy sfer portowych potnocno-morskich, ktére nie zyczyly sobie
wiekszego usiprawnienia portu szczecinskiego ze wzgledéw'konkuren-
cyjnych.

W konsekwencjii tego stanu rzeczy wielkie jednostki okretowe za-
czely systematycznie omija¢ port szczecinski, a ponadto w coraz wie-
kszych rozmiarach odbywa¢ sie musiat w Swinoujéciu przetadunek
z okretéw wietkich na lichtugi, ktore ptynely potem zatoka do Szczecina.
Szczecin musiat bezczynnie przygtada¢ sie temu, ijak gO zaczely omijac
réwniez S$redniowietkie okrety na korzy$¢ konkurencyjnych portéw
niemieckich. Amerykanskie okrety-cysterny, przywozgce produkty, naf-
towe nie zawijaty do Szczecina, a tytko do Swinoujécia, gdzie nastepowat
przetadunek.

Na te bolaczke zalg sie wszystkie sprawozdania korupcji ku-
piectwa szczecinskiego az po rok 1914 wigcznie. \W ogoéle kosztowny
ten przetadunek w Swinoujéciu przekre$lat czesto calg kalkulacje
w Szczecinie. Ostatecznie we wrzesniu 1913 r. zapadta uchwata ponow-
nego pogtebienia tej drogi petnomorskiej do gtebokosci 8,7 m. Ale wy-
buch wojny $wiatowej (1914—1918) przeszkodzit wykoganiu robot.

Trudne potozenie finansowe Rzeszy po przegranej wojnie uniemozli-
wiato az po wiosne 1924 r. ukoriczenie uchwalonych w roku 1913 robot.
Wtedy dopiero powstaje specjalna spotka ,,dla rozbudowy szlaku mor-
skiego' Szczecin — Swinoujécie”; lecz wtedy jeszcze udziatowcami jej
byli tytko: rzad prowincjonalny Pomorza, m. Szczecin i Korporacja
Kupiectwa Szczecinskiego. Roboty trwaty przez 6 tat. Osiggnieto wjazd
dla okretow do 5000 ton brutto.

Juz w trakcie dokonywania robét rozw6j budownictwa okreto-
wego' oraz typ najwiekszych okretdw na Battyku wyprzedzit ogromnie
‘zamierzony powyzej cet. Dlatego armatorzy szczecifscy, a gtownie spe-
dytorzy i kupiectwo domagali sie pogiebienia wjazdu do 9 m, —
a wkrétce do 10 m — by dostep morski do Szczecina umozliwié¢
okretom o wypornosci 8 — 10 tys. ton rej. brutto; ten bowiem typ okre-
téw zaczat dominowac na wszystkich najbhrdziej uczeszczanych szlakach
battyckich.
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3.

Wiasciwa ocena tych trudnosci portu szczecifskiego na tle jego mor-
skiego dostepu wyjasnia wiele ,tajemnic portowych Szczecina“ .Ttuma-
czy ona takze w czesci, dlaczego port szczecinski nie podgzat w roz-
grywce konkurencyjnej za Hamburgiem li Bremg oraz Lubeka, zaréwno
przed pierwszg wojna, a z tymi samymi portami oraz Gdanskiem i Gdy-
nig, w catym okresie miedzy Wersalem a druga wojng Swiatowa.

Stabe finanse miejskie Szczecina, zdobywane wzgl. uzupetniane sze-
regiem krdtkoterminowych pozyczek, powodowaty konieczno$¢ szybkiej
amortyzacji kapitatow, wiozonych w czeste prace poglebiajace te droge
morska. Stad pochodzity wysokie optaty, jakie uiszcza¢ musiaty okrety za
uzywania szlaku. Zality sie na nie i Korporacja i Izba Handlowa,
armatorzy oraz olbrzymy przemystowe Szczecina, jak stocznia VUL-
KAN, huta zelaza KRAFT, olejarnia itd. Optaty te byty czesto wprost
prohibicyjne. One to dostownie odciggaty tadunki ze Szczecina do Ham-
burga. Nawet tanszy przewdz drogg wodng odrzariskg ze Szczecina nie
wyrownywat catkowicie zwiekszonej kalkulacji frachtu morskiego
i wszystkich optat portowych.

Jest np. znamienne, ze lIzba Handlowa w Berlinie w swych ,Mit-
teilungen” za rok 1914 podawata na stronie 52 nastepujace przecietne
poréwnawcze koszty przewozu wegta angielskiego z Newcastle dla
Szczecina i Hamburga;

Koszta zatad.  Fracht morski
1 tony wegla wraz z zafad. Fracht taczny

Via w Newcastle do szkuty rzeczny  przewoéz
1913 Hamburg 1.35 mk 3.85 mk 270 mk  7.90 mk
Szczecin 1.35 mk 5.70 mk 175 mk  8.80 mk
1912, Hamburg 1.35 mk 4.55 mk 265 mk 855 mk
Szczecin 135 mk 6.10 mk- 185 mk  9.30 mk

Juz samo to liczbowe przeciwstawienie posiada duzg wymowe.
Rzuca ono nader ciekawe Swiatto na stan, jaki istniat w latach najwiek-
szego rozkwitu Szczecina, ktory przypadt na okres 1912 — 1913.
Fracht morski wraz z kosztami przetadunku byt prawie o 25Vo wyzszy
w Szczecinie niz w Hamburgu. Niweluje te réznice czeSciowo nizszy
fracht przewozu odrzanskiego. Mimo to ogdélny koszt przewozu tony
wegla angielskiego do Berlina byt via Szczecin o 75 fenigéw drozszy
niz via Hamburg, w roku 191%, a 0 90 fenigébw na tonie w roku 1913%).

") Poréwnaj w zwigzku z tym kalkuilacje, podang w rozdz. p. t ,,Niektore
blaski i cienie®.
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Tragizm kalkulacyjny portu szczecinskiego bytby daleko wigkszy,
gdyby nie przewaga na daleko krétszych odlegtosciach morskich Szcze-
cina od gtdwnych krajow Battyku.

Nawet dobre urzadzenia
W OBROTACH SZCZECINA techniczng Szczecina, $laskie

W LATACH: zaplecze i droga wodna Odry

1913 1938 ; . , p

— nie mogty tgcznie wyréwnac

6,245,558t. 8*245.558t, tego faktu, ze juz od r. 1901
Szczecin rozwijat sie wolniej

niz Brema i Hamburg, ze

panstwowe optaty za pogte-

bienie ruty okretowej byty na

tonie 4-krotnie wyzsze anizehi

MORZE - RZEKI - KOLEJ ZELAZNA

w Hamburgu.
OKRETEM. MORSKIM . .
A w porze zimowej do-
5X)53*697t* chodzity jeszcze optaty za

ustugi tamaczy lodéw, w Szcze-

cinie daleko wyzsze niz Ham-

STATKIEM RZEaiMYM burgu, gdzie ze wzgledéw kli-

6*S4a5774  matycznych byty znikome.

Przypominam tylko, ze

do pazdziernika 1913 roku

Ryli " KOTE3A ZELAZNA optata _na_amortyzacje kosztévy

pogtebiania ruty okretowej

Szczecin—Swinoujécie, jaka ponosi¢ musiat kazdy okret wplywajacy

do' Szczecina wynosita: 0,06 mk od m" pojemnosci okretu dla jednostek

od 2—2,5 tys. n™ poj. oraz 0,12 mk. od n® przy statkach o tonazu

wiekszym. Po tej dacie obnizona zostata na 0,02 mk. od m", wzgt

0,04 mk. Faktycznie jednak nastgpity i pozniej jeszcze podwyzki optaty
tej, ktére np. w okresie inflacji marki niemieckiej byty wygdrowane.

Innym momentem, ktdry stawiat Szczecin w gorszym potozeniu od

Hamburga i Bremy, to przewaga przywozOw w obrocie towarowym

Szczecina. Byla ona czyms statym i wzrastata nawet. Brak carga powrot-

nego dla okretdw opuszczajacych port szczecinski przedraza¢ musiat

frachty do Szczecina. — Odsytam do tabel nr 1 i nr 2, gdzie zobra-

zowano to zagadnienie liczbami poréwnawczymi za lata 1913 —

1933. Podano tam roéwniez zestawienie najwiekszych portow Battyku

wedtug tonazu okretowego na wejsciu (1913 — 1933), oraz odlegtosci

zeglugowe Szczecina od gtéwnych portéw Battyku.

21



Ale nawet w okresie powojennym, po tzw. stabilizacji marki nie-
mieckiej, kiedy optata od pogiebienia zostata powaznie zredukowana,
byt Szczecin nadal w niekorzystnym w stosunku do Hamburga i innych
portéw potozeniu z uwagi na niemozliwos¢ zawijania wiekszych jedno-
stek okretowych tj. o glebszym zanurzeniu.

Przechodze do zagadnienia frachtow kolejowych.

W tym celu przygotowatem na tabeli nr 3 zestawienie odlegtosci
kolejowych Szczecina od gtéwnych osrodkéw Europy srodkowej i po-
tudniowej. Zresztag od pierwszego rzutu oka na mape jest rzecza wi-
doczna, ze Szczecin posiada najkrotsze relacje. Plastycznie uwidacznia
to rysunek nr 2 (str. 23). Jezeli jednak odlegto$¢ Berlin — Szczecin
wynosi 135 km, a Berlin — Hamburg 280 km, a wiec stosunek odle-
gtosciowy obu portdw 100:211 — to jednak w koszcie przewozu kole-
jowego np. obliczonego dla stawek przewozu maszyn — polityka tary-
fowa kolei niemieckich pogorszyta proporcje te na niekorzy$¢ Szczecina
na 100 : 186, *

To samo miato miejsce dla Wroctawia, gdzie proporcja kilometrazu
kolejowego dla portéw Szczecin —mHamburg wynosita 100 ; 173, pod-
czas gdy proporcja frachtu kolejowego wynosita 100 : 165.

Odkad jednak wprowadzono na kolejach Rzeszy tzw. Spezialtarif Ill,
przywilejujacy dalsze odlegtosci — stata sie iluzoryczng cata naturalna
korzy$¢ Szczecina, polegajaca na najkrotszych relacjach kolejowych.

Odbito sie to najpierw na obrotach z Berlinem, poniewaz Szczecin
nie moégt skorzysta¢ z obnizki taryfowej,- uwarunkowanej minimalng
odlegtoscig kilometréw. Dlatego Hamburg stat sie po wojnie w rosna-
cych rozmiarach konkurentem Szczecina takze w Berlinie.

W ogo6le powojenny rozwdj taryf kolejowych Niemiec jeszcze bar-
dziej obcigzat przewozy na krétkich odlegtosciach, co przede wszystkim
uderzato w Szczecin, ktérego kupiectwo i strefy portowe wywalczaé
sobie musiaty kazdg poszczeg6lng ulge.

W okresie lat 1922 — 1939 szanse konkurencyjne Szczecina zmalaty
réwniez bardzo znacznie pod wptywem polityki taryfowej kolei polskich.

Bez przesady i bez popetnienia btedu okresli¢ mozna cate XX-lecie
miedzy dwoma wojnami jako wyscig taryf polskiej i niemieckiej. Kazde
zarzadzenie taryfowe niemieckie spotykato sie z natychmiastowg reakcjg
ze strony kolei polskich, przy czym czesto nizszy kurs ziotego sprzyjat
naszej polityce taryfowej. A to wszystko bito gtéwnie w obroty Szczecina.

Dalszym ciosem byta aktywizacja tranzytu czechostowackiego przez
Gdansk i Gdynie. Wiasciwie to wydzieranie sobie wzajemne czeskiego
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klienta datowato sie juz od roku 1896. Juz wtedy, dzieki taryfie wyjgtko-
wej dla przewozu rud przez Gdansk, gtéwnie dla Huty ,,Pokéj“, impor-
towanych ze Szwecji — tracit Szczecin sporo na rzecz Gdanska. A prze-
ciez wtedy jeszcze koszt przewozu na trasie Gdansk — Katowice byt

WARSZAWA
MONACHIUM
ODLEGLOSC SZCZECINA | HAMBURGA
KOLEJA OD NIEKTORYCH MIAST W KM.
Rys. 2 BIALOQROD

nieco drozszy, anizeli Szczecin— Katowice. Ale odpadaty przy przewozie
przez Gdansk dla importu $laskiego wysokie optaty (od pogtebienia)
w Szczecinie oraz odpadat o péttora dnia diuzszy przew6z statkiem
odrzanskim, co potaczone byto z ryzykiem wskutek czestych zastojow
zeglugi na Odrze itp. — Po wojnie Gdansk i Gdynia konkurowa¢ mogty
daleko intensywnie;j.

Koleje Rzeszy pogarszaty sytuacje Szczecina takze w umowach mie-
dzypanstwowych. Gtéwnie tym ttumaczy¢ nalezy to, ze np. dowdz an-
gielskich maszyn do todzi odpadat Szczecinowi na rzecz Hamburga.
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Ponadto kolej niemiecka konkurowata w przewozach wegla $laskiego
do Szczecina i Swinoujscia, podczas gdy Szczecin — port rzeczny tak
bardzo potrzebowal carga powrotnego dla barek, ktére ze Szczecina
transportowaly rudy szwedzkie na Stask. Nie znajdowaty one powrot-
nych tadunkéw w dét Odry. Porownaj tabele nr 20.

4.

Przypominam kilka dat, ktére pozwolg zapamietaé i oceni¢ gtowne
etapy rozwojowe najnowszych dziejow portu w Szczecinie.

1880 r. — przekop tzw. cesarski do Swinoujscia.

1898 r. — powstanie strefy wolnoctowej,

1917 r. — rozbudowa basenu przemystowego.

1919 r. — budowa portu dlatadunkéw masowych (Reiherwerderhafen).

Duze znaczenie posiadat dla Szczecina niemieckiego tzw. kanat ze-
gtugi wielkiej na odcinku Berlin — Szczecin (170 km), otwarty jednak
dopiero w roku 1914. Dzieki temu nazywano Szczecin, nie bez pewnego
patosu ,,portem morskim Berlina“."

Jak to sie rzeczywiscie przedstawiato, pisze o tym w rozdziate V.
Tutaj ograniczam sie do stwierdzenia, ze nawet w planowaniu rozwo-
jowym polskiego Szczecina zachowa kanat ten duzg przydatno$¢. Jaka
kotwiek bowiem bytaby potityka portowa i kolejowa IV Rzeszy —
zawsze cze$¢ tadunkow dla Berlina bedzie mogt Szczecin obstugiwaé
dzieki kanatowi.

Wypada w kilku przynajmniej zdaniach oméwié rozwoj Szczecina,
jego zaludnienie az do rozmiaréw tzw. Wielkiego Szczecina, co formal-
nie zatwierdzone zostato ustawg z 15 wrzesnia 1939 r.»).

Odsytam czytelnika do tabel nr 11 i nr 12, na ktérych zestawitem
liczby zaludnienia Szczecina od roku 1871 w piecioleciach, az po ostatni
spis ludnosci z dnia 17 maja 1939 r.

Na tabeli nr 13 obrazuje liczbami tzw. zaplecze ludnosSciowe Szcze-
cina w czasokresie miedzy trzema spisami ludnosci, a mianowicie
w latach 1910, 1925 i 1933. Wszystkie miejscowosci potozone w pro-
mieniu 10 km od Szczecina staty sie obszarem tzw. Wietkiego Szczecina,
po likwidacji powiatu Redowa. Wtedy ludno$¢ Szczecina wzrosta z ok.
270 000 mieszkancow na 382 000.

0 Ponadto system Odry potaczony jest kanatem Sprewa-Odra, dtugosci
91 km oraz Kanatem Finowskim, dtugosci 32 km.
-) Patrz rys. 3.
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Tak znaczny przyrost zaludnienia Szczecina, faczacy sie z przyls-
czeniem miejscowosci bogato uprzemystowionych, sprawit, ze ludnosé
Szczecina stanowita 159®00 ogdlnego zaludnienia catego Pomorza
Odrzanskiego (1939 r.).

ROZWOQOJ zaludnienia miasta szczecina
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Rys. 3.

Rozlegty przemyst Szczecina zapewniat portowi znaczny obrot towa-
rowy. Pod tym wzgledem Szczecin przodowat ws$réd wszystkich miast
niemieckiego Battyku. J ten rozwoj przemystowy i wielkomiejski Szcze-
cina zastuguje na specjatne uwypuklenie. Zajmuje sie tym w dwu roz-
dziatach ,,Szczecin — centrum gospodarcze® oraz ,,Szczecin — olbrzym
przemystowy*“.

Ekonomisci zgodnie podkreslaja, ze silnie rozwiniety przemyst por-
towy, wiasna flotylla i handel wiasny, stanowig w sposéb rozstrzygajacy
0 pozycji i znaczeniu kazdego miasta portowego.

Statystyka Rzeszy z roku 1907 wykazata, ze Szczecin posiadat sto-
sunkowo wiekszg ticzbe osob zarobkowo czynnych, anizeli Hamburg.
Podkreslali to w monografiach R. v. Heinemann, Max Stolt, Kéhrer i in.
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Obliczono, ze np. w roku 1913 konsumpcja wiasna przemystu szcze-
cinskiego w zakresie rudy zelaznej i pirytow wynosita 8,6% catego im-
portu tych surowcow via port szczecinski. Sprawita to gtdwnie huta
»Kraft“ w Szczecinie i rozbudowany przemyst maszynowy i metalowy
w samym Szczecinie. — Liczba odpowiednia za rok 1925 wykazuje kon-
sumpcje wiasng, dochodzaca do wysokosci 17% og6lnej liczby importu
rud zelaznych.

A przeciez port szczecinski gtéwnie zaopatrywat w rudy i ztom hut-
nictwo niemieckiej czesci Gornego Slaska.

Totez ekonomista J. Roel w swej pracy habilitacyjnej przy uniwer-
sytecie w Gryfii, napisanej w roku 1927, uwypuklit olbrzymie znaczenie
konsumpcji wiasnej miasta i portu szczecinskiego w og6lnym obrocie
towarowym portu w Szczecinie. Podawat on dla roku 1913 odsetek ten
w wysokosci 30,4% ogdélnych obrotéw portowych, a dla roku 1925 na-
wet 42,5%.

Dla samego wegla kamiennego obliczyt on odsetek konsumpcji wia-
snej i zuzycia przez handel wiasny Szczecina w wysokosci 41,3% dla
roku 1913, a dla roku 1925 — nawet 60Vo.

Ten sam J. Roel obliczat zapotrzebowanie przemystu miynarskiego
Szczecina, handlu wilasnego Szczecina oraz konsumpcji ludnosci miej-
skiej w zakresie zb6z chlebowych w wysokosci 4% za rok 1913, a 29%
dla roku 1925. Jakkolwiek ogolny obrot zbozami chlebowymi zmalat
w porcie szczecinskim po wojnie (patrz rozdziat ,,Analiza obrotoéw
towarowych*), to jednak widaé z przyrostu odsetka podanego wyzej
znaczenie konsumpcji wiasnej przemystu i miasta.

Niechaj tych kilka liczb wystarczy. Stwierdzajg one w kazdym razie
konieczno$¢ odbudowy przemystu szczecinskiego w Polskim Szczecinie.
Dopiero wtedy bowiem zyska Szczecin solidne podstawy rozwoju. Do-
piero wtedy uodporniony zostanie na zmienne fluktuacje portowych
przetadunk6w, i uniezalezniony od gry koniunktur miedzynarodowych.

Jesli chodzi o flotylle, armatoréw tudziez budownictwo okretowe —
to przyznaé i stwierdzi¢ nalezy, ze réwniez pod tym wzgledem Szczecin
przodowat wsrod portéw niemieckich Battyku przez czas diuzszy. Byla
nawet taka chwila, na samym progu XX wieku, ze Szczecin wykazywat
w tej dziedzinie stosunkowo lepsze wyposazenie, anizeli olbrzym por-
towy niemiecki — Hamburg. Stan ten pogorszyt sie znacznie
po roku 1910.
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Woystarczy chociazby wskazanie na to, ze Szczecin posiadat 4 $rednio-
wielkie stocznie okretowe i olbrzyma ,Vulcan’a“. Zapewniato to Szcze-
cinowi podéwczas miejsce czotowe w budownictwie okretowym Rzeszy.
Dopiero stopniowa translokacja ,,Vulcan’a®“ do Hamburga w latach 1911
— 13 ostabita te pozycje Szczecina. Brak dostatecznych zaméwien re-
peracyjnych, ogniskujacych sie juz wtedy w portach Morza Pétnocnego,
tudziez ptytkie wody i nie wystarczajgco szerokie na wejsciu morskim,
spowodowaty gtéwnie ,ucieczke przemystu stoczniowego™ ze Szczecina.
Ostabito to w ogole jego pozycje w catej zegludze na Battyku.

Flotylla, posiadajgca swoj port macierzysty w Szczecinie, zajmowata
jeszcze per 1 1. 1913 r. pierwsze (po Hamburgu) miejsce wsérod bat-
tyckich portéw niemieckich. Ograniczam zestawienie poréwnawcze do
liczby samych statkéw parowych (Seedampfer).

Hamburg 771 statkéw parowych o tonazu 2.480.104 t. r. b.
Szczecin 117 135.282
Flensburg 88 113.847
Lubeka 58 83.658
Kilonia 87 26.764
Gdansk 34 20.417
Krolewiec 13 7.280

Pomimo duzej rozpietosci ilosci statkdw i tonazu pomiedzy flotyllg
hamburska a szczecinska, wida¢ jednak przodujace miejsce Szczecina na
calym Battyku niemieckim. (Vide tabela nr 26 — objasnienia).

| tej pozycji umieli szczecinscy armatorzy strzec zazdros$nie rowniez
w okresie powojennym. Zresztag utatwit to fakt, ze w flotylli szczecinskiej
przewazat typ jednostek mniejszych, nie podlegajacych konfiskacie z ty-
tutu reparacji wojennych.

Totez flotylla szczecinska per 1 1. 1925 r. liczyta 179 statkéw o to-
nazu 18.1.070 t. r. b., z czego na parowe okrety przypadato 154 jednostek
ptywajgcych, o tonazu 176.941 t. r. b.

Tym samym powojenna flota szczecinska byta nawet nowoczesniejsza,
wieksza zaréwno co do iloSci statkow, jak i co do wielkoSci tonazu.
To umozliwiato portowi i armatorom szczecinskim akwizycje tadunkow
dla Szczecina, jakich by normalnie port szczecinski juz po wojnie nigdy
do siebie nie mogt sciggnaé. Fakt ten podnoszono w kotach szczecinskich
niejednokrotnie, jako klasyczny dowdd znaczenia flotylli wasnej dla kaz-
dego wielkiego portu, ,,zwlaszcza w okresach przetomowych polityczno-
gospodarczych"”.

27



3.

Nie da sie zaprzeczy¢, ze w granicach Rzeszy Niemieckiej obroty to-
warowe portu szczecinskiego (wraz z pozostatymi portami Battyku
Odrzanskiego, tj. Zaodrza i Przedodrza) posiadaty znaczniejsze rozmiary.

Ale to takze jest pewne, ze — zaréwno w ilosciach bezwzglednych,
jak i w udziale procentowym do catosci obrotéw Rzeszy z zagranicg —
pozostawaty one az do ostatnich lat niewielkie. Gros zamorskich obrotow
niemieckich, przede wszystkim w imporcie, ale takze eksporcie, pocho-
dzito, wzgt. kierowane byto via niemieckie porty Morza Péinocnego?),
tudziez lagdowe granice Rzeszy.

Dwie liczby unaocznig stan ten dostatecznie wyraznie: — wybieram
rok 1926, jako ten sposréd powojennych, ktéry juz po przeprowadzeniu
stabilizacji marki niemieckiej uchodzi¢ moze za tak zw. normalny rok,
ktéry w eksporcie z Niemiec — wskutek znanego strajku weglowego
i generalnego w Anglii — oznaczat dla Szczecina szczeg6lniejsze wzmo-
zenie eksportu. Tym samym ewentualny biad poréwnawczy wypada
raczej na korzys¢ Szczecina.

Otéz w roku 1926 og6lny import Niemiec wyniost 19.289.222 ton
towarow. W tym partycypowaty Szczecin i pozostate porty Battyku
Odrzanskiego (Strzatéw, Soénica, Gryfia, Swinoujécie, Kotobrzeg, Der-
towo i Ustka) — fgcznie sumg — 1.729.782 ton.

Stanowito to wiec zaledwie — 8,9% catego importu niemieckiego.

Ogdlny eksport niemiecki w r. 1926 wynidst — 22.057.600 ton,
Z czego poprzez porty: Szczecin i wyzej wymienione — tgcznie 3.614.396
ton. Stanowito to podowczas 16,4% ogoOlnego eksportu Niemiec.

Powyzszy iloSciowy i stosunkowy obraz nie ulegh* zasadniczym zmia-
nom w latach nastepnych, aczkolwiek zmalat procentowy udziat eksportu.

Przecenia sie na ogot role Berlina, ilekro¢ mowa o Szczecinie, jako
jego ,,porcie morskim* itd. Wykazato to miedzy in. statystyczne, Zrédtowe
opracowanie pt. ,,Berlins wirtschaftliche Verflechtung“, potwierdzity to
takze wyniki dysertacji doktorskiej Fr. Schulza, napisanej w Gryfii na
temat ,,Mecklemburg und Pommern als Wirtschaftsgebiet”.

Trzeba przede wszystkim stwierdzi¢ i podkresli¢ z naciskiem, ze
gtdbwnym dostawcg i gtownym obszarem zaopatrzenia tego miasta
olbrzyma byta zawsze Brandenburgia, jako — zdaniem Urzedu Statysty-
cznego m. Berlina — ,,wiasciwe i bezpo$rednie zaplecze Berlina“.

9 Porbéwnaj tab. nr 16.
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stad pochodzito 45% wszystkich dowozéw towarowych Berlina.
Réwniez do Brandenburgii kierowanych byto ponad 55% wszystkich
wywozéw Berlina.

»Procentowy udziat wszystkich innych okregéw Niemiec (Verkehrs-
gebiete) — stwierdzat dr Schulz w roku 1933 — w zaopatrywaniu
stolicy byt o wiele mniejszy (ganz erheblich geringer)“ — str. 46 cyto-
wanej wyzej dysertacji.

Gdy niemiecki Gorny Slask uczestniczyt w IP/o dowozéw towaro-
wych Berlina, a Hamburg i tzw. okreg dolnej taby w 81% — Szczecin
wraz z catym Pomorzem Odrzanskim zaledwie w 4,08%, a w wywozach
z Berlina udziat jego wynosit tez tylko 5,01%.

W tym miejscu od razu objasni¢ nalezy, ze w zaopatrzeniu Berlina
przewazaty dowozy produktéw rolniczych, a gtéwnie zywca na ubdj,
a wiec nadwyzki rolnicze catego Nadodrza. W ogo6le Nadodrze ucho-
dzito wraz z Prusami Wschodnimi i Meklemburgig za ,,gtéwny spichrz
miesny Berlina“ (Hauptfleischkammern). Dla hurtownika berlinskiego
byto to wygodne nie tylko z uwagi na tani fracht, ale w ogdle tafiszy
zakup; inne rejony Niemiec centralnych i zachodnich byly juz penetro-
wane przez inne wielkie miasta niemieckie.

Berlinskie dowozy zb6z i produktéw miynarskich pochodzity gtow-
nie zza morza via Hamburg, w pszenicy ponad 63%/o, (gdy Nadodrze
uczestniczyto tylko w 7%). Meklemburgia dostarczata do Berlina 31,5%
swych wywozéw zb6z i maki, podczas gdy Nadodrze tylko 12,5%.
Dostawy mleka z Pomorza Odrzanskiego stanowity 11,296 dowozéw
Berlina, gdy Brandenburgia miata udziat 75Vo. W ziemniakach Branden-
burgia prawie 70%, podczas gdy Nadodrze okoto 15%. Gdy odleglty
Hamburg przekraczat czestokro¢ 3570 dowozéw ryb dla Berlina, Szcze-
cin i Pomorze pozostate — zaledwie 25°/0. Dostawy cukru spadaty do
niespetna 3Yo, a maki kartoflanej tez tylko do 4,6®.

Gdy Zagtebie Ruhry dominowato w dostawach surowki zelaznej do
Berlina, obejmujgc 35 — 40% catego dowozu do Berlina w tym potsu-
rowcu — Szczecin partycypowat zaledwie w 11% swoich og6élnych wy-
wozow suréwki oraz tylko 20% dowozu wegla.

Natomiast Berlin posiadat tu dobry rynek zbytu w wyrobach stalo-
wych, chemikaliach, piwie, koksie pogazowym, tudziez nawozach po-
gazowych, otrebach i weglu brunatnym. — Odsytam Czytelnika do od-
dzielnej tablicy nr 9, z ktérej wynika szczeg6towy przeglad obrotu towa-
rowego z Berlinem.
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Tutaj poprzestaje na Kilku nastepujacych stwierdzeniach;

Analiza obrotéw tzw. zaplecza berliriskiego nie wykazuje wihasciwie
nigdzie takich elementoéw, ktore usprawiedliwiatyby wycigganie wnio-
skow o jakimkolwiek dominujgcym znaczeniu Berlina dla Szczecina.
Prawda bowiem jest, ze Berlin swym wyjatkowo duzym zapotrzebo-
waniem, ale takze swa olbrzymig produkcjg i handlem promieniowat
i siegat wszedzie.

Jest raczej znamienne, ze mimo dogodnego i bliskiego potgczenia
wodnego ze Szczecinem (zwilaszcza po roku 1914), mimo o 150 km
krotszej odlegtosci kolejowej Szczecina anizeli Hamburga — nie stat
sie Szczecin w zadnym wybitniejszym stopniu ani dostawca, ani od-
biorca Berlina.

Prawda jest, ze rola Szczecina, jego portu i catego Nadodrza w za-
opatrywaniu Berlina stawata sie wybitniejszg dopiero w okresach wo-
jennych.

Z drugiej strony, poblize tak wielkiego centrum gospodarczego wpty-
wa¢ musiato réwniez hamujgco na rozw0j przemystowo-handlowy
tak Szczecina jak i catego Nadodrza.

Woreszcie waznem jest rozgraniczenie miedzy rolg zaplecza berlin-
skiego w stosunku do samego Szczecina i jego portu, a do reszty
Pomorza Odrzanskiego. Kiedy Szczecin, jego port, tudziez porty
dolnej Odry stanowig przyrodniczo niezmienny element w geopoli-
tycznym i gospodarczym usytuowaniu Berlina — o tyle nadwyzki
rolnicze Nadodrza, a takze jego chlonno$¢ jako rynku zbytu Berlina,
podlegajg zasadniczym zmianom, zaleznie od statutu politycznego,
w ramach ktérego Nadodrze sie znajduje.

Poniewaz w catokszatcie obrotow towarowych Szczecina i Nadodrza

z Berlinem — za wyjatkiem obrotéw zywcem —e dominowata droga
wodna*) — w roku 1926 tgcznie 330,9 tys. ton, — zaktada¢ mozna row-
niez dla Szczecina i Nadodrza w granicach Polski pewne znaczniejsze
obroty z Berlinem, jako w przysztosci konieczne, zwiaszcza ze wzgledéw
aprowizacyjnych tego miasta-olbrzyma, po odpadnieciu dostaw ze Slaska
Dolnego, Gornego tzw. Marchii Granicznej i Prus Wschodnich.

30

9 Poréwnaj rozdziat ,,Odra i Szczeoitt™.



SWINOUJSCIE — AWANPORT SZCZECINA

Swinoujécie — jako port i miasto — nie moze wykaza¢ sie tak star?
tradycja, ijak porty; Kotobrzeg, Dartowo czy Ustka. Przeciwnie, jest to
twor stosunkowo nowy. Jest to ,,grynderka“, powstata na tle rozgrywki
miedzy Szwecjg a Prusami.

Przypominam bowiem, ze nawet po pokoju stockholmskim z roku
1721, kiedy to wreszcie Prusy zyskaly Szczecin u ujscia Odry, niski po-
ziom woéd zapiaszczonej rzeki Swiny i zatoki uniemozliwiaty statkom,
zaladowanym w Szczecinie, wyptywanie na Baltyk. Musial wiec kazdy
statek, zatadowanyw Szczecinie, ptyna¢ zatoka na Piang, — i poprzez ujsca
Piany — po opfaceniu sie szwedzkiej komorze celnej — osiagat dopiero
morze otwarte.

Taki tylko byt handel morski 6wczesnych Prus, co nie przeszkodzito
pruskim historykom z emfazg pisa¢ po r. 1721: ,,odtad mogliSmy z catym
Swiatem handel prowadzic¢“...

Tego wielce krepujacego stanu rzeczy nie chciat Eryderyk Wielki
dtuzej tolerowac. Dlatego po r. 1740 zarzadza bagrowanie i regulacje
rzeki Swiny, a u jej ujécia battyckiego zaktada port. Swinoujscie jest juz
w r. 1768 miastem; liczba zawijajacych i odptywajacych z Swinoujscia
statkbw wynosi w roku tym 2 000, z czego 425 pod banderg obca.

Ale podczas wojen S$lagskich Szwedzi wyzyskujg kleski pruskie; pra-
gng m. in. przekre$li¢ niezalezno$¢ pruskiego Szczecina. Dlatego, prze-
chodzac na strone koalicji antypruskiej, bombarduja i pala Swinoujscie.
— Dopiero w r. 1790 — a wiec w cztery lata po $mierci ,,Starego Fryca“
— byto Swinoujécie odbudowane. Ale do dawnego samodzielnego roz-
woju juz nie doszio.

Jako port gtowny rozwija sie Szczecin. Wymogi stale wzrastajacych
wielkosci jednostek ptywajacych zniewalajg do podjecia nowych bagro-
wan tzw. fahrwater przez rzeke Swine. Swinoujscie schodzi do roli awan-
portu Szczecina, a obok tego rozwija sie do rzedu najwiekszego kapie-
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liska na calym Pomorzu Odrzanskim. Staje sie rdwniez centrum gospo-
darczym wysp Uznam i Wolin. Zyje z zeglugi do Szczecina, z rybotow-
stwa, przede wszystkim jednak z ruchu letnikéw, czyli przemystu turysty-
€znego.

Mimo to morski ruch okretowy jest duzo wiekszy w Swinoujsciu,
anizeli w jakimkolwiek porcie poza Szczecinem. A chociaz zdystansuje
go z czasem port rugijski Sosnica, forsownie rozbudowany pod koniec
zeszlego stulecia (po 1895 r.), rozwijajacy sie gtownie dzieki trajektowi
morsko-kolejowemu do Szwecji — przeciez liczby obrotéw Swinoujécia
pozostaty pokazne. Jest on rowniez jako taki uwzgledniany stale w pu-
blikacjach statystyki portowej Prus i Rzeszy.

Do Swinoujécia, a nie do Szczecina, zawijaja tankowce amerykariskie
przywozac nafte, rope i benzyne. Maja one bowiem przewaznie zanurzenie
wieksze, nizli dopuszczaty wody ,,fahrwater* Swina — Szczecin.

Drugim gtéwnym artykutem zamorskiego obrotu towarowego Swi-
noujscia jest wegiel angielski. Przy wytadunku tego wegla i dalszym jego
transporcie szkutami przez zatoke szczeciriska do Szczecina i w gigb za-
plecza, zatrudniona byla do ostatnich lat powazna ilo$¢ robotnikow
w Swinoujéciu.

A oto kilka liczb, charakteryzujacych obrét morski Swinoujscia w pie-
cioletnich okresach od roku 1880:

Liczba statkbw Tonaz w tys.
na wejsciu ton rej. netto

1880-r. 385 452
1885 r 382 645
1890 r 360 602
1895 r 451 907
1900 r 308 451
1905 r. 607 705
1910 r. 555 615

Obrot wedtug krajéw pochodzenia statkéw, zawijajacych do Swino-
ujscia, daje nastepujgce odsetki:

z Wielkie] Brytanii.....iininenns 28%
NIEMIBC i 18%
SZW B C it 15%
Ameryki i Afryki potn. p o .o 2%

W roku 1910 zawineto tu 1201 statkow z tadunkiem, a 51 statkéw
w balascie. Odptyneto z tadunkiem 935 statkow, w balascie lub prézno
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odptyneto 165. Whniosek stad jasny: Swinoujcie miato obrét zamorski
0 przewazajacym charakterze importowym.

Ale to nie wyczerpato obrotow Swinoujécia. Swinoujécie bowiem po-
siadato zawsze znaczny obrét zeglugi rzecznej. Oto obroty towarowe
Swinoujécia w tym samym okresie w zegludze $rodladowe;:

PRZYWOZ | WYWOZ TOWAROWY

1880 I 247 tys. ton
1885 e 306 ,
1890 T 344,
1895 I 526 ,
1900 M 462 ,,
1905 Mo 515 ,, .,
1910 reiiceiiee PRI 3719 ,

Nie potrzeba dodawaé, ze w tej kategorii obrotéw Swinoujscia ta-
dunki wywozone przewazaty, wynoszgc np. w r. 1905 — 425 tys. ton
wobec 90 tys. ton przywozonych.

Oceniajac obrot $rodladowy portu Swinoujécie w r. 1910 stwierdzié
nalezy nastepujgce odsetki: na wegiel angielski przypadato 68%, 18%
na produkty naftowe, IP/o stanowity materiaty budowlane oraz rudy. —
Jest rzeczg znamienna, ze w. $rédladowym obrocie towarow3Tn Swino-
ujscia stanowity np. w roku 1904 materiaty budowlane — az 42 tys. ton.
Stuzyty one wtedy przewaznie wielkiemu ruchowi budowlanemu w ka-
pieliskach wyspy Uznam i Wolin. Stale réwniez przywozono znaczne
iloéci piwa dla kapielisk sasiednich, no i dla samego Swinoujécia (1.563
ton w roku 1904).

Statystyka obrotéw rzecznych $rédladowych Swinoujécia wykazata
za rok 1939 nastepujace liczby:

ogblny obrét towarowy w dot Swiny . e, 650.000 ton
» w W gOre SWiny oo, 116.000 ,,

(W obrotach tych zawarte sg réwniez obroty portu Lubin (Lebbin),
lecz nie byly to liczby znaczne). Utrzymata sie nadal przewaga wywozu
1to w stosunku 6:1.

Wszystkie kolejne pogtebiania drogi petnomorskiej Szczecin—Swino-
ujécie odbijaty sie ujemnie na Swinoujéciu. Stad bywaly ostre i przewlekie
kryzysy w kotach tamtejszych szyprow, robotnikéw portowych itd. Zwta-
szcza od chwili przekopu tzw. drogi cesarskiej, — dzieki czemu wie-
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kszo$¢ Owczesnych jednostek petnomorskich mogta bez przetadowania
na szkuty, tichtugi i barki wptywaé i bezposrednio wytadowywacé
w Szczecinie, — w Swinoujéciu nastapity nader zasadnicze przemiany
gosipodarcze— Zobrazowat to A. Oppel w swej pracy ,,Die deutschen
Seestadte”, wydanej w roku 1912

Rozwoj dalszy Swinoujscia poszedt w kierunku kapieliska morskiego.
Sprzyjaty temu powstajgce podéwczas wiasnie kapietiska i tetniska na
wyspie Uznam, a nieco péZzniej na wyspie Wotin. Samo Swinoujscie przo-
dowato liczbg gosci i turystdbw wposrod wszystkich kapielisk Battyku
Odrzanskiego. Tu frekwencja byta najwyzsza az po rok 1939 wiacznie.
Miasto i ludno$¢ czerpata stad znaczne i regularne dochody.

W tym miejscu krétka dygresja historyczna. G. W. Oehlrich podawat
stan marynarki handlowej pruskiej per 1 I. 1848 r.*) Swinoujscie posia-
dato wéwczas 15 statkobw o tonazu tacznym 1.692 tasztow. Jest rzecza
znamienng, ze inne, dzi$ duzo mniejsze, porty Pomorza Odrzanskiego
posiadaty poddwczas daleko wiekszg flotylle.

Poniewaz stan flotyll handlowych w poszczeg6lnych portach od-
zwierciedlat zawsze ich znaczenie handlowe i gospodarcze w danym
okresie, przeto podaje przeglad szczegbétowy za rok 1848, wiec réwno
sto tat temu. Pragne przez to unaoczni¢ olbrzymi przetom, jaki spowo-
dowaty: nowoczesny rozwo6j zeglugi na Battyku, jak réwniez zmiany,
wywotane uprzywilejowanym rozwojem niemieckich portéw Morza
Pétnocnego.

Oto liczby podane przez Oehlricha:

port Szczecin . . ... 176 statkow 0 tonazu 24.152 faszt
Gdafsk . . . e, 101 . 21456
. Strzaldw . . a1 . 10296
Bardo . . . . 67 7517
Gryfia . . . s 58 . 5542
Krolewiec . . ... 36 5546
Wolgoszcz e 37 ” 4795
. Wkryujscie . . e, 30 ” 4558
, Kotobrzeg . . 19 3.397
. Stupsk (Ustka) .......ccco.... 17 ” 2226
, Dartowo . . . . . .. 17 » 1971
. Nakto (Anklam) . . . . . 14 1594
» Elblag . . . ... .0 . 1672

") Deutschiknd zur See, seine Sehdliffaibrt undi sein iandeF'. Hamburg’ 1849.
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port Dymin . . . o 8 statkow o tonazu 1.122 faszt

.. Warpno Stare . Co . 4 ” " 376

» Wolin . . . .oe e e 1 > > 156
» Warpno Nowe 1 ” " 1ig
, Kamien . . . .o 1 ” ” Q0

Nowoczesny rozwdj zeglugi, wymagajacy gtebszych wod portowych,
a przede wszystkim zapleczy gospodarczych, upadek gospodarczy tej
czesci Battyku, przypadajacy na okres wielkiego rozwoju portéw pot-
nocno-morskich, wreszcie polityka gospodarcza Prus a potem Rzeszy,
w ktorych obszarze celnym znalazto sie to prastowianskie wybrzeze Bai-
tyku — sprawily tgcznie ten upadek.

Silne oddziatywanie burz poétnocnych i péinocno-zachodnich zapiasz-
czaty wody wszystkich tych portow. Fiskus pruski nie miat zaintereso-
wania w tozeniu fundusz6w na instrumentacje portow. Byly one —
jak w ogdle cate Nadodrze — tak odleglym zakatkiem, potozonym na
peryferiach Rzeszy, ze kiedy zapadty w stuletni sen, nikt nawet tego nie
zauwazyt... Az dopiero po roku 1936 rezim hitlerowski zainteresowat
sie tymi regionalnymi ,,ptucami morskimi*“. | zaczely sie inwestycje, nawet
znaczne. Odzywac zaczety Kamienie i Woliny, Warpna, Nakla i Dyminy.
A z Ustki projektowano uczyni¢ nawet Grosshafen. Zapewne Polska
na linii odzyskanego Baltyku Odrzanskiego kontynuowac¢ bedzie odbu-
dowe tych portéw, jako gwarantow aktywizacji gospodarczej przy-
legtych do nich zapleczy (poréwnaj rys. 4).

POLSKIE PORTY
NAD BALTYKIEM

Rys. 4

s 35



Swinoujscie, potozone pod bokiem olbrzyma szczecifiskiego, znaj-
dowato znaczniejsze zawsze mozliwosci zarobkowe. Ten najnowszy sto-
sunkowo port wihaczony zostat do$¢ wczesnie w sie¢ kolejowa Prus,
(czego niestety nie mozna powiedzie¢ o innych portach Battyku Odrzan-
skiego). To takze umozliwito temu portowi dotrzymanie kroku rozwo-
jowi gospodarczemu drugiej potowy XIX wieku.

Ale przede wszystkim ruch turystyczny w sezonie letnim, oraz ko-
nieczno$¢ przetadunkéw z wielkich jednostek morskich, wreszcie trans-
port przez wody zatoki do portu szczeciriskiego — to wszystko zapew-
niato Swinoujéciu az do ostatnich lat podstawy rozwojowe. Nadto
byto Swinoujécie jednym z najwazniejszych portéw i oérodkéw ryba-
ckich, zwiaszcza rybotéwstwa petnomorskiego.

Aczkolwiek obrét pasazerski zmalat w Swinoujéciu gtéwnie pod
wptywem koncentracji ruchu podrdznych do Szwecji i krajow pétno-
cnych via trajekt kolejowo-morski Sosnica — Trelleborg, to jednak
odzyt on po roku 1920 dzieki regularnej linii okretowej pasazersko-towa-
rowej, znanej pod firmg Seedienst Ostpreussen.

Statki tej linii krazyly miedzy portami Kilonia, Travemiinde, Swino-
ujscie, Sopot, Pitawa i Klajpeda. Przewiozta ona w latach 1920 — 1937
facznie 1.500.145 pasazerow.

llekro¢ powstawaty z Polskg trudnosci na tle tranzytu kolejowego
do Prus Wschodnich — tylekro¢ obroty towarowe i pasazerskie na tej
linii znacznie rosty. Ale na odcinku Kilonia — Swinoujécie odbywat
sie najwiekszy obrét. W r. 1935 partycypowato Swinoujicie w 64Yo,
a w roku 1937 zaokretowato sie tu 1.600 oséb.

Ta linia morska miata duze znaczenie polityczno-propagandowe.
Obstugiwaty ja w zasadzie cztery jednostki petnomorskie. Wiosng rejsy
regularne miedzy Swinoujéciem a Pitawg odbywaly sie trzy razy w tygo-
dniu. Od wrze$nia 1928 r. codziennie wyplywat statek tej linii ze Swi-
noujécia do Pitawy, zawijajac po drodze do Sopotu.

Na progu nowych dziejow gospodarczych Nadodrza w granicach
Polski, — rola Swinoujécia nie bedzie mata. Szczeg6lnie przez pierw-
szych lat kilka, przede wszystkim dlatego, ze dostep z morza do Szcze-
cina bedzie dla wigkszych jednostek przez szereg lat jeszcze wielce utrud-
niony z winy dewastacji i zaniedban wojennych. To rokuje portowi temu
znaczniejsze widoki.
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ODRA | SZCZECIN

1
Trzeba z kolei choéby najogdlniej scharakteryzowac korzysci Szcze-
cina, ptynace z dogodnych przewozéw odrzanskich i na drogach $rod-
ladowych w ogélnosci. Pod tym wzgledem ma Szczecin zasadniczg prze-
wage nad Hamburgiem, lecz tylko w dorzeczu odrzanskim.

Przewaga ta jednak nie jest tak wielka, — nawet w okresie przed-
wojennym — jak przewaga Hamburga nad Szczecinem w frachtach
morskich.

Stanie sie to widoczne, gdy przypomne, ze tona wegla na drodze
wodnej Berlin — Hamburg (odlegtos¢ — 376 km) optacata fracht
2,90 mk, (podczas gdy tona wegla na odcinku Szczecin — Berlin optacata
1,75 mk, przy odlegtosci 190 km.

W przewozie cukru surowego na odlegtosci Hamburg — Wroctaw
(odlegtos¢ 790 km) koszt przewozu jednej tony wynosit 547 mk. —
podczas gdy koszt przewozu na odlegtosci Szczecin — Malczyce
(Maltsch — odlegtos¢ 445 km) wynosit 3,60 mk. Koszt przewozu tony
zboza — cytuje frachty podane przez Heuberta za lata 1905 — 1909 —
wynosit na odcinkach:

Szczecin — Berlin odlegtos¢ 190 km . . 3,30 mk.
Hamburg — Berlin ” 376 . 3,60
Wroctaw — Hamburg ” 790 . 7,40 ,,
Szczecin — Magdeburg " 334 e 430 ,,
Hamburg — Poznan " 752\ . 7,70

A wiec nigdzie nie byla to przewaga stosunkowa, tj. odpowiednia do
mniejszych odlegtosci.

Jako przyczyne takiego ukiadu kosztow przewozowych na drogach
wodnych $rodlgdowych miedzy Hamburgiem a Szczecinem, wymieni¢
trzeba tragiczny dla Szczecina brak carga powrotnego.
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Tylko na odcinku obrotu weglem kamiennym i rudami stosunek ten
byt wzglednie dobry. Pogarszata go jednak state konkurencja kotejowa,
ktéra powodowata, ze coraz wieksze ilosci wegla docieraty do Szczecina
droga kolejows.

Gdyby tego przestawienia na kolej nie bylo, mogltyby wszystkie
szkuty, idace w gére Odry z rudami, zabieraé w dot wegiel, ktérego
w r. 1913 przewieziono do Szczecina 700 tys. ton, a 857 tys. ton rud
transportowano Odra.

Tutaj przytocze jedng tylko typowg kalkulacje poréwnawcza dla
roku 1913 i roku 1925 dla 1tony wegla kamiennego.

1913 rok 1925 rok
Koszt przewozu kolejowego na odcinku

Bytom—Szczecin 7.50 10.30

Droga wodna;
Bytom—Kaozle (kolejg) 2.10 3.20
przetadunek w Kozlu 0.50 0.50
Kozle—Szczecin 471 5.48
7.31 9.18

Ale kwestia wyzyskania carga powrotnego nie byla jedynag prze-
szkoda rozwojowg zeglugi odrzanskiej. Podobnie bowiem, jak u dostepu
morskiego istniaty dla Szczecina hamulce nie do przezwyciezenia, podo-
bnie z winy przyrody wydajno$¢ drogi odrzanskiej w gérnym biegu po-
garszata szanse konkurencyjne Szczecina w poréwnaniu z Hamburgiem,
dysponujacym drogag wodng taby, pod wieloma wzgledami wydajniejsza
oraz bezpieczniejsza.

Na tabeli nr 4 zestawitem tzw. dni zeglugi na Odrze w latach 1933
i 1935, umozliwiajgce petne wykorzystanie tadownosci szkut. Odsytam
do tej tabeli Czytelnika.

Dni zeglownych ma Odra rocznie okoto 280, gdy taba ponad 300.
Nieregularny jednak poziom wdd umozliwiat petne wyzyskanie tadow-
nosci zaledwie przez 60 2~ 100 dni w roku.

Jeszcze na progu pierwszej wojny Swiatowej, Odra byta daleko od
tego stanu zeglownosci, zeby przez caly rok mozna byto utrzymywac
zegluge dla statkéw o 400 tonach fadownosci. A przeciez juz wtedy byta
zakonczona regulacja Odry az do Wroctawia, jak rowniez skanalizo-
wanie odcinka od ujscia Nysy Klodzkiej az po Kozle. Brak jednak zbior-
nika wod, przewidzianego np. w Otmuchowie (Ottmachau), ktory by
gromadzit wiosng nadmierne wody, aby zasila¢ w miesigcach letnich
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Odre do poziomu zeglownego — odbierat tej waznej arterii komunika-
cyjnej te walory, ktdére dla regularnych przewozéw towarowych byty
wszedzie zawsze decydujace tj. wydajnos¢ i bezpieczerstwo.

Totez w miesigcach suszy letniej tysigce statkéw byto ,,zagwozdzo-
nych“ na gornej Odrze... Dopiero 30. VI. 1913 r. uchwalono ustawe,
postanawiajaca zbudowanie zapory na Nysie Klodzkiej w Otmuchowie.
Wojna odroczyta wykonanie.

Niedostatecznie wydajna byfa réwniez droga wodna Warta — Note¢
— Wista, dopuszczajaca zegluge w zasadzie tylko dla szkut o tadownosci
do 170 ton wzgl. 150 ton. Réwniez droga wodna Berlin — Szczecin
podniesiona zostata dopiero w samym poczatku pierwszej wojny Swia-
towej do takiego stanu wydajnosci, ze umozliwiata zegluge dla statkow
o tadownosci do 600 ton. Wtedy tez dopiero ulepszono — réwniez nie-
omal w przededniu wojny — sptawno$¢ na Warcie i Noteci, podnoszac
je do zeglownosci dla statkéw do 400 ton.

W tym miejscu jedna uwaga: w latach szczegdlnej suszy, jakimi byly
1904 i 1911, Szczecin dystansowat zegluge z Hamburga na tabie,
wyprzedzajac wtedy Hamburg w obstudze Berlina.

Traktat wersalski, postanawiajgc umiedzynarodowienie Odry, wy-
danie Polsce i Czechostowacji znacznej czesci taboru rzecznego ptywa-
jacego (z czego Polska zrezygnowata na rzecz Czechostowacji) spowo-
dowat przez szereg lat stagnacje na odcinku zamierzonych rob6t wodnych
na Odrze. Warta i NoteC staty sie rzekami przewaznie polskimi.

To wszystko uderzyto zndw w Szczecin, ktéry dystansowany byt
przez tabe hamburska, dzieki wiekszej wydajnosci tej drogi wodnej,
.juz na wiele lat przed wojng — tracit znéw i dopiero z uptywem lat
doganiat swego konkurenta. Zapora i zbiornik w Otmuchowie stanety
dopiero w roku 19339).

Nie znaczy to, zeby inne roboty na Odrze nie byly w tym czasie do-
konane. Ale dopiero po 1934 r. — ruszyta planowa instrumentacja Odry.
Odra stawata sie droga wodng, dostepng i sptawng dla statkow do
600 ton tadownosci.

Rozbudowa Kanatu Klodnickiego (41 km, powiat kozielski), zbior-
niki wodne i zapory w Turawie (pow. opolski), w Redzinach (pow. wro-
ctawski), oraz w Dzierzowie (Sersno — Stauwerder — pow. gliwicki):
oto milowe kamienie na drodze usptawnienia i powiekszenia wydaj-
nosci zeglugi odrzanskiej.

. 9 Byla to w ogole trzecia najwigksza zapora w Rzeszy, powiierzchniia
jezliora obejmuje 20 km", o pojemnosci 147 mifonow nR)
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w latach ery hitlerowskiej Szczecin marzyt o kanale Odra — Dunaj.
Publicysci zachodnio-pomorscy rozpisywali sie szeroko. Troskg Szcze-
cina, jego sfer portowych i spedycyjnych, byto, zeby kanat ten ujrzat
»Swiatlo dzienne“, zanim budowa zamierzonego kanatu Srodkowo-nie-
mieckiego bytaby ukoriczona. Stusznie lekano sie¢ wtedy nowych strat
w wiasnym naturalnym i kilometrowym zapleczu.

Jak wiadomo, kanat srodkowo-niemiecki zostat ukoriczony, natomiast
projekt kanatu Odra — Dunaj pozostat na papierze.

Przedwojenny rozwdj obrotdw towarowych Szczecina na Odrze,
Warcie i Noteci zestawiam na tabeli nr 5. Z pordwnawczego zestawie-
nia wynika, ze srodlagdowe obroty towarowe Szczecina z obecnie polskim
zapleczem stanowity w r. 1912 — 45%, a w roku 1913 nawet 55%
wszystkich obrotow. Fakt ten rokuje na przysztos¢ optymistyczne widoki
dla Szczecina w granicach Polski. -

2.

Na tabeli nr 6 zestawitem poréwnawcze obroty towarowe Szcze-
cina za lata 1913 i 1925: $rédlgdowe i kolejami. Wynika z tego, ze obroty
droga wodng przewazaty nad kolejowymi, wynoszac w r. 1913 — 5.054
tys. ton, gdy kolejami tylko — 3.571 tys. ton, a w roku 1925 droga
wodng — 3.138 tys. ton, gdy kolejami — 2.499 tys. ton.

Zestawienie to obrazuje tzw. konkurencje Szczecina w zapleczu
innych portow niemieckich, wykazujac w obrotach $rédlagdowych z gora
100 tys. ton towaru na korzy$¢ Szczecina, a kolejami okragto — 163 tys.
ton.

Sa to liczby naprawde znikome, zwiaszcza gdy je poréwnac z osia-
gnieciami tzw. konkurencji Hamburga, ktdérg obrazuje na tabeli nr 7,
réwniez dla roku 1925.

Podczas gdy Szczecin miat ze swego zaplecza na drodze wodnej
2,348 tys. ton — Hamburg oraz inne porty niemieckie odciggnetly zen
3.424 tys. ton.

Drogg kolejowg Hamburg wzigt wraz z innymi portami niemieckimi-
ze szczecinskiego zaplecza 3.969 tys. ton, podczas gdy Szczecinowi po-
zostato zaledwie 1.816 tys. ton.

Wymowa powyzszych liczb staje sie tym bardziej znamienna, jesli
zwazy¢, ze jako zaplecze Szczecina wzieto tu tylko Slask Goérny, Srod-
kowy i Dolny oraz Saksonie i Brandenburgie. R6wniez pod tym wzgle-
dem widoki dla Szczecina polskiego sg na przysztos¢ obiecujace.
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Na tabeli nr 8 podaje wydajnos$¢ tzw. systemu wodnego Odry w mi-
lionach tono-km, za lata 1937 i 1938. Odsytam Czytelnika do tej tabeli.
Wynika z niej postep, jaki dokonywat sie wtedy na Odrze, dzieki zbudo-
wanym zaporom, zasilajagcym Odre do poziomu zeglownego.

Obroty w wazniejszych portach rzecznych Pomorza Odrzanskiego,
jak réwniez w portach odrzanskich i na Warcie — obrazuje tabela nr 10.
Pordwnanie tych liczb uwypukli przemiang, jaka dokonata sie na odcinku
zwiekszonej zdolnoSci i wydajnosci zeglownej Odry. Odsytam nadto
do tab. nr 28, na ktérej zobrazowatem sie¢ wodng Szczecina i Nadodrza.

Szczegbtowa analiza Srodlagdowego obrotu towarowego Szczecina,
zarbwno w latach przed pierwsza wojng $wiatowa, jak réwniez w ca-
tym dwudziestoleciu miedzy dwoma wojnami, nastrecza sporo cieka-
wych wnioskéw.

Jesli chodzi o obroty drogg wodng odrzanska, to przyrost byt w ca-
tym okresie przed pierwsza wojng Swiatowg szybszy i staty, podczas gdy
powojenny rozw0j nie wykazat ani znaczniejszego przyrostu, ani tej
samej statej linii rozwojowej. W sSwietle brakéw technicznej instrumen-
tacji tej rzeki, liczby te sg zrozumiale. Ale uderzajacy pozostaje fakt,
ze np. przewozy towarowe na wejsciu do Szczecina dolng Odrg spadty
z okragto 619 tys. ton w roku 1913 na 271 tys. ton w roku 1938,
ze takze przewozy na wyjsciu ze Szczecina na tym samym szlaku z ilosci
okragto 308 tys. ton w roku 1913 spadaly po wojnie systematycznie,
a podniosty sie w samym przededniu drugiej wojny tez szybko na 331
tys. ton (1938).

Podobne stwierdzenie uczyni¢ mozna w stosunku do przewozéw
towarowych do Frankfurtu wigcznie. Wynosity one w roku 1914 okragto
320 tys. ton, spadaty potem i tylko raz jeden podniosty sie na 268 tys. ton
w roku 1938. Normalnie stabsze obroty na tym samym odcinku na wyj-
§ciu ze Szczecina, ktére wynosity w roku 1913 okragto 132 tys. ton,
spadaty bardzo powaznie, bo S$rednio do 40 tys. ton, osiggajac tylko
jednorazowo w 1938 roku 81,7 tys. ton.

Najczynniejszy odcinek drogi wodnej odrzanskiej pod wzgledem
przewozow towarowych stanowi trasa Kozle — Frankfurt.

Obrét wzrastat tutaj do$é raptownie miedzy rokiem 1911 a 1914.
Ozywit sie — po przejsciowym spadku w roku 1915 — podczas calej
pierwszej wojny Swiatowej, gdyz tedy zaopatrywaly Niemcy hutnictwo
$laskie w rudy szwedzkie bez przeszkdd.
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Ale w ogéle przyrost powojenny na tej trasie byt nieznaczny, zwa-
zywszy, ze juz w roku 1918 (wojnal!) przekraczat 735 tys. ton na wej-
§ciu do Szczecina, a w roku 1938 doszedt tylko do 844 tys. ton — przy
catym olbrzymim wktadzie w instrumentacje techniczng Odry, zwiaszcza
po roku 1933.

Nigdzie lepiej nie uwydatnia sie potrzeba polskiego Slaska dla drogi
wodnej odrzanskiej!

Jest rdwniez znamienne, Ze przewozy towarowe do KozZla, ktore wy-
nosity w roku 1913 — 1528 tys. ton i wykazywaly w ogble w catym
okresie 1902 — 1913 silng tendencje przyrostu, po wojnie stale znizko-
waly, a jeszcze w roku 1938 osiagnely zaledwie potowe (810 tys. ton)

Rzeczny obrét towarowy Szczecina w latach: 1914, 1925, 1933, 1937,
1938.

I. NA WEJSCIU

W tanach = 1000 fcg 1914 r. 1925 r. 1933-r. 1937 V/ 1938 r.
Odrg w dél 481.175 189,034 230.938 264.083 271.125
Odrg w oTore az do

Frankturtu wiacznite 320.344  248.047 94106 164.943  268.432
Odra od Frainkfivirtu do Kozla 547795 721.953 564.535 819.400 844.017
Branidembiuirskdmi  kaniatamii 291568 336.972 338.452 345137  357.393
taba 143.802 40.196 25.746 29.009 47.603
Wartg i Notecig 177.690 88.178  103.988 31.591 49.507
Innymi drogami wodnymi 1451 1.372 1.798 8.019 8.524

« Il. NA WYJSCIU

W tonach = 1000 kg 1914 r. 1925 r. 1933 r. 1937 r. 1938 r.
Odrg w dét 310.160 116.169 198.903 320.310 331.387
Odrg w gore az do

Frainkfurtu wigcznie 93.722 60.881 43.434 60.447 81.705
Odrg od Frankfurtu

do Kozla 972.424 904.450 313.720 873.411 809.704
Brandenbursikimi

kanatami 458.426 370.125 1.314.482 1157.413 1.131.200
tabg 120.422 41.828 43.903 94.621 111.727
Warta i Notecig 74.233 18.660 16.974 43261 42.150
Innymi drogami 171 5.802 18.396 9.650
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Wnioski: W rzecznym obrocie towarowym odrzanskim uderza
brak przyrostu po wojnie w wywozie ze Szczecina, oraz nieduzy przy-
rost przywozow do Szczecina, gtownie z Kozla.. Dwa pierwsze odcinki
zeglowne Odry wykazujg spadek obrotéw.

Przewozy towardw brandenburskimi kanatami wykazujg przyrost
dopiero w okresie hitlerowskim, i tylko w wywozie ze Szczecina. Datuje
sie on od powstania nowoczesnych $luz w Niederfinow.

Wykazujace wybitny spadek obroty na tabie, nieznacznie podnosza
sie na poczatku drugiej wojny. Wymowny to dowdd niktego udziatu
Szczecina w glebszym zapleczu Niemiec.

Powojenny spadek przewozéw na Warcie i Noteci jest zrozumiaty
z uwagi na przynalezno$¢ tego zaplecza do Polski.

Tyle odnosnie przewozow na drodze wodnej odrzanskiej.

Ale niepodobna w ramach tych rozwazan poming¢ liczbowej, bodaj
pobieznej analizy pozostatego $rodlgdowego obrotu towarowego Szcze-
cina.

Z tabeli poprzedniej wynika, ze przewozy towarowe tzw. kanatami
brandenburskimi byly, zwlaszcza na wyjsciu ze Szczecina, dos¢ znaczne,
natomiast nie zwyzkowaly prawie wcale na wejsciu do Szczecina. Wy-
nosity przeciez juz w roku 1913 — 355,6 tys. ton, a w roku 1938 tez
tylko 357 tys. ton, spadajac niekiedy w latach powojennych np. w roku
1932 nawet do 90 tys. ton.

Wskazatem juz na to, ze wyjatkowo duzy przyrost przewozéw towa-
rowych brandenburskimi drogami wodnymi datowat sie od chwili uru-
chomienia nowoczesnych $luz w m. Niederfinow. W rezultacie obrét
towarowy tymi drogami wodnymi byt wybitnie jednostronny, bo na
1.500 tys. ton wywiezionych ze Szczecina w roku 1934 posiadat w tymze
roku w przywozie do Szczecina niecate 300 tys. ton (296.720). Proporcja
zatem jak 1 : 5. Kalkulacyjnie proporcja ta na ipewno byta niekorzystna
i dlatego m. in. nie mozna okresla¢ tego pojeciem strukturalnie zdrowej
wymiany towarowej.

Ale ciekawsze jeszcze wnioski nasuwa przedwojenny i powojenny
rozw0j przewozow towarowych, plynacych rzeka i kanatami taby do
Szczecina.

Niemcy w swej propagandzie rewizjonistycznej usitujg dzi$ na nowo
wskazywa¢ na to, ze Szczecinowi niezbedne-jest zaplecze $rodkowo
i zachodnio-niemieckie. Tymczasem przewozy towarowe na tabie do
Szczecina i vice versa byty naprawde nikle; znizkowaty one stale w okre-
sie powojennym, zarOwno w przywozie jak i w wywozie.
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potrzebowat tych obrotéw wobec odpadniecia zaplecza polskiego Slaska
i Poznanskiego.

| whasnie wtedy ,,Wielka Rzesza* nie tylko tych obrotéw nie utatwita,
ale spadty one bardzo znacznie. Wynosity przeciez w roku 1905 —
168,6 tys. ton w przywozie i 179 tys. ton w wywozie do Szczecina, na-
tomiast spadty np. w roku 1934 do 22,9 tys. w przywozie oraz do 62,6
tys. ton w wywozie.

Liczby te pouczajg niedwuznacznie o tym, Zze tzw. powigzanie go-
spodarcze Szczecina z Rzeszg Srodkowg i zachodnig byto w ogéle nikie.
A dalej, rekompensatg za utrate zaplecza polskiego nie mogto by¢ ozy-
wienie obrotu towarowego brandenbursko-berlifiskiego. Nie mogto ono
bowiem wyrdwna¢ tonazem swoim utraty tonazu ani na drodze wodnej
odrzanskiej, ani na drodze wodnej Warty i Noteci.

Przewozy towarowe Szczecina Wartg i Noteciag zapowiadaty sie na
poczatku pierwszej wojny Swiatowej bardzo obiecujaco. Przekroczyty
one bowiem w roku 1913 w przywozie 232,4 tys. ton, a w wywozie do
Szczecina 124,5 tys. ton.

Poniewaz byta to wiasnie chwila ukonczenia waznego etapu w no-
woczesnej instrumentacji obydwu drég wodnych — przeto stawiane
Warcie i Noteci horoskopy rozwojowe byly naprawde solidnie ugrunto-
wane. Te perspektywy przekreslit wybuch pierwszej wojny Swiatowej.

Oto dokfadny obraz liczbowy rozwoju przewozow towarowych na
Warcie i Noteci w okresie lat 1914 do 1938:

PRZEWOZY WYWOZY
Rok do Szczecina: ze Szczecina
1914, 177.690 ton 74.233 ton
1915 21.870 12.724
1916 12514 16.081 ,,
1917 3.313 16.816 ,,
1918 5643 20.355 ,,
1919 3.994 | 6.501 ,,
1920 1462 5.800 ,,
1921 1268 4577
1922 3.295 8.757 ,,
1923 3.042 3.517
1924 13.231 | 5.048 ,
1925 88.178 | 18.660 ,,
1926 243.513 4,955
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1927 222.239 ton 9.927 ton

1928 142041 13.350
1929 182498 12619
1930 227851 9.533
1931 128418 12.957
1932 138.706 18.085
1933 103988 16.974
1934 97.273 16.263
1935 70.905 14123 |
1936 83242 24.419

1937 31501 43261
1938 49.507 42.150

W powyzszym zestawieniu liczbowym uderza nas przede wszystkim
katastrofalny spadek obrotéw towarowych podczas wojny. W wywozie
bowiem do Szczecina przewazat eksport rolniczy Poznanskiego. —
Ozywienie raptowne w latach 1925 do 1927 byto zwigzane z koniun-
kturg eksportowg do Anglii. W ogoéle za$ kazde ozywienie przewozdéw
Wartg i Notecig do Szczecina zalezato od Polski.

Dla orientacji podaje, ze wedtug danych za rok 1938 — a wiec na
progu drugiej wojny $wiatowej — koszt transportowy 1 tony wegla
z niem. czeéci Gornego Slaska na trasie rzecznej; Kozle — Szczecin wy-
nosit srednio 4,10 mk, a koszt transportu 1 tony rudy zelaznej na trasie
port rzeczny Szczecin — Kozle 2,90 mkri.

Wedtug danych Izby Handlowej w Szczecinie, stan zatrudnienia rze-
cznej flotylli odrzanskiej byt wtedy juz zadawalajacy, nawet dobry.
Dawat sie jednak ,,odczuwaé brak taboru ptywajgcego rzecznego, gtow-
nie z winy przewlektego kryzysu zeglugi odrzanskiej“, dzieki czemu
przez caly szereg lat nie odnawiano taboru i panowat zastdj nowych za-
moéwien w stoczniach rzecznych.

Jeszcze pare stébw o Odrze.

Na poczatku pierwszej wojny Swiatowej Odra sptawna byta tylko
dla matych szkut do wysokos$ci Raciborza. Od Kozla natomiast liczono
sptawno$¢ petng, przy czym jednak obfitos¢ wod wskutek krotkich do-
ptywow gorskich Odry byla w poszczegblnych porach roku o wiele nie
wystarczajgca. Przeprowadzone po roku 1870 prace regulacyjne nie
usunety tych raptownie wystepujacych réznic poziomu wody.

Pierwsze wydatniejsze polepszenie zeglugi datuje sie dopiero od
roku 1895 tj. po skanalizowaniu gérnej Odry az do ujscia Nysy.

46



Ale pierwszym odcinkiem pelnej wydajnosci zeglownej byt 7,5 km
liczacy kanat rzeczny do Wroctawia, pobudowany w r. 1897. Tu splaw-
nos$¢ wynosita juz 400 ton i poziom wéd 1,5 m. Ale do Kostrzyna poziom
wod wynosit tylko 1 metr, podnoszac sie dopiero wskutek obfitosci waéd
Warty. Odtad Odra miata 1,30 m nurtu zeglownego az do Swiecia,
po czym— dwa metry, wzrastajagcy stopniowo az do ujscia jeszcze bardzo
znacznie.

Niskos¢ wdd Odry byta przedmiotem niekonczacych sie zaléw i po-
stulatow kupiectwa szczecinskiego.

Ustawy regulacyjne Odry z czerwca 1913 r., wskutek wojny nie wy-
konane, oraz z lipca 1930 r., postanawiajagce budowe wielkich zbior-
nikow wyréwnawczych oraz regulacje catego biegu Odry az do Ko-
strzyna — oto spéznione bardzo owoce tych zabiegéw. Ale dopiero
wykonczenie zapory w Otmuchowie i zasilenie z niej wod odrzanskich
otwarto nowy okres sptawnosci Odry. Ustaty z ta chwilg (1934 r.)
fatalne zastoje catych flotylli rzecznych, nie mogacych ptynaé w dét rzeki
z powodu okresowo niskich waod.

Natomiast pozostat jeszcze inny szkoput, mianowicie nie wystarcza-
jaco wydajny kanat ktodnicki, sptawny tylko dla statkow do 150 ton.
A kanat ten tagczy wszak odrzanska droge wodng z centrum zagtebia
wegtowego. Podjeta w tym celu budowa tzw. Kanatu Adolfa Hitlera
ukonczona zostata na samym poczatku drugiej wojny Swiatowej.”)

8. XIlI. 1939 r. rozpoczeto prace okoto kanatu Odra — Dunaj, o0 czym
juz wyzej wzmiankowatem.

Stosunki wodne na Warcie i Noteci sg znane. Dzieki Kanatowi
Bydgoskiemu, taczgcemu Note¢ z Wistg przez Brde, posiadata rzeka
szczeg6lne znaczenie dla nieprzerwanego pofgczenia wodnego miedzy
Prusami Wschodnimi, ktére przez Pregote — Wiste uzyskaly w ten spo-
s6b zwigzek. W okresie po pierwszej wojnie ten tranzyt wodny znacznie
podupadt. W nowych granicach Polski powinien odegra¢ pewng role.

Wazniejsza niz droga wodna Warta — Note¢ — Wista — Pregota,
byta dla Szczecina droga wodna, zwana kanatem Odra — Sprewa, uno-
woczesniona w r. 1886, zwitaszcza na odcinku Fuerstenberg — Berlin,
ktdrej sptawnos$¢ dopuszczata tadownos$é statkdw do 500 ton.

Jednak odcinek dla Szczecina najwazniejszy, mianowicie Kanat Fi-
nowski, bedacy bezposrednig drogg wodng Szczecin — Berlin, sptawny

9 Naidlto podczas trwania drugiiej wojny Swiiaiowej otwarto odoiiniek kana-
towy Kozle—Zabrze w 1942 r.
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byt tylko dla statkbw o tadownosci do 150 ton. Na progu pierwszej
wojny Swiatowej, albo raczej na poczatku XX wieku, projekt budowy
petnozeglownego potaczenia wodnego Szczecin—Berlin, otworzyt wie-
loletni sp6r miedzy wiadzami centralnymi w Berlinie, baronami weglo-
wymi na Slagsku — no i Szczecinem.

Podktad gospodarczy sporu byt jasny: jesli ta droga wodna po-
wstanie, tgczac na odlegtosci zaledwie 170 km Szczecin z olbrzymim
konsumentem wegla, jakim byt 4 milionowy Berlin, wegiel angielski
zapanuje niepodzielnie na rynku berlinskim. Nieuregulowana wtedy
gorna i srodkowa Odra nie bytaby mogta konkurowaé¢ w dowozie wegla
Slaskiego na 2,5-krotnie dtuzszej trasie wodnej, o niktej wydajnosci. Jak
powiedziano spor byt przewlekly. Zakoriczyt sie kompromisem: fiskus
pruski musiat przyrzec jednoczesne podjecie robét regulacyjnych na gor-
nej li srodkowej Odrze. Ale tzw. Grosschiffahrtsweg Szczecin — Berlin
otwarto w potowie 1914 r., podczas gdy prace regulacyjne odrzanskie
nie daly wtedy jeszcze zadawalajgcych wynikow.

Odra musiata na to oczekiwac jeszcze petnych lat dwadziescia (1934).
Nic tedy dziwnego, ze w okresie powojennym zwilaszcza, nazywano
czesto Szczecin portem morskim Berlina.

Gdy mowa o nizszej wydajnosci drogi wodnej odrzanskiej w zesta-
wieniu z tabg, Menem, Sprewg, Wezerg czy Renem,‘) nalezy zagadnienie
to odrézni¢ od udziatu procentowego przewozéw towarowych niemie-
ckich portébw morskich odnosnymi drogami wodnymi w poréwnaniu
z morskim przewozem towarowym.

Jest bowiem rzeczg znang, ze procentowy udziat towarowych prze-
wozow Odra byt w porcie szczecinskim daleko wyzszy anizeli np. prze-
wozoéw wodnych w Bremie czy Hamburgu. Ale juz iloSciowo przewozy
towarowe tabg do portu Hamburga wynosity 2,5 razy wiecej niz na
Odrze do Szczecina; réwniez morskie obroty Hamburga byly szescio-
krotnie wieksze niz Szczecina. Na Renie przewozy do Rotterdamu byty
$rednio ponad 7 razy wieksze niz na Odrze do Szczecina, a sam morski
obrét towarowy Rotterdamu byt réwniez przeszto 7-krotnie wiekszy.

Na tabeli nr 25 znajdzie Czytelnik odnos$ny obraz liczbowy dla
portéw: Gdansk, Szczecin, Hamburg, Brema i Rotterdam w czasokresie
1928 — 30 r.

0 Patrz dane na tab. nr 16.
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Lecz nie o to chodzi. Zagadnienie tkwi w tym, ze port szczecinski,
dzieki relatywnie nizszej wydajnosci drogi wodnej Odry, nie mdgt akwi-
rowa¢ wiekszosci tadunkéw z swego naturalnego oraz kilometrowego
zaplecza, poniewaz Odre dystansowaty tam wszedzie wydajniejsze drogi
wodne Niemiec Srodkowych i pdtnocno-zachodnich!

Zachodzita tu analogia miedzy Wista a drogg wodng; Note¢c— Warta
— Odra w okresie Polski powersalskiej.

Stwierdzat przeciez rocznik 1929 ,,Die Binnenschiffahrt Deutschlands™
ze przew0z towardw z Polski rzekg Odrg do Szczecina wynosit w roku
tym okragto 143.000 ton. Stanowito to 10,3Vo ogdlnych przewozéw
Srodlgdowej zeglugi do Szczecina. Tymczasem ,,Maly Rocznik Statysty-
czny R. P. 1931 podaje dla r. 1929 ogdlng ilos¢ przewozdéw rzecznych
w kierunku do Gdanska w sumie 218.000 ton towarow.

Zatem jeszcze wtedy, wiasnie dzieki stosunkowo lepszej wydajfiosci
drég wodnych: Note¢ — Warta — Odra, przewozy z Polski Odrg do
portu szczecinskiego stanowity bez mata 70% catych przewozéw Wisly
do Gdariska, mimo wszelkich utrudnien granicznych i celnych.

Pomijajac w tyin miejscu wnioski, jakie narzucaja sie¢ pod adresem
przysziej polskiej polityki na drogach wodnych $rodlagdowych, jako
tematycznie nie zwigzane z tymi wywodami—mozna juz tutaj stwierdzic:

1. Stopien wydajnosci, czyli zeglownosci drég wodnych, jest czynni-
kiem decydujagcym dla powodzenia akwizycji ftadunkéw tego portu,
ktory stanowi najblizsze ujscie morskie odnosnej drogi wodnej;

2. Szczecinski port nie mégt swego zaplecza naturalnego wzgl. kilo-
metrowego praktycznie wyzyska¢, bo stan techniczny jego gtéwnej
arterii wodnej, Odry, byt jaskrawo nizszy anizeli sasiednich nie-
mieckich drég wodnych. Odpadio za$ Szczecinowi najwarto$ciowsze
zaplecze naturalne — polskie;

0. Straty w przewozach S$rédlagdowych portu szczecinskiego po pierw-
szej wojnie bylyby niewatpliwie wieksze, gdyby stan technicznej wy-
dajnosci Wisty byt lepszy;

4. Rzesza Niemiecka, dajgca przez catych 15 lat powojennych (1919 —
1934) pierwszenstwo w inwestycjach wodnych sieci centralnej i po6t-
nocno-zachodniej nad drogg wodng odrzanska, stwierdzata tym sa-
mym niedwuznacznie drugorzedne znaczenie Odry w niemieckim sy-
stemie gospodarczym. To bowiem, ze nowoczesna instrumentacja
Odry podjeta zostata za czaséw rezimu hitlerowskiego, byto raczej
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zapowiedzig ofensywy gospodarczej i politycznej Il Rzeszy w Kie-

runku Polski;

5. Niewatpliwie obroty towarowe $rodlagdowe Szczecina — a zatem
i ogdlne obroty tego portu mogty byly by¢ znakomicie wieksze, gdyby
wydajnos¢ drogi wodnej odrzanskiej znajdowata sie na réwnym
poziomie z drogami wodnymi Niemiec $srodkowych i péinocno- za-
chodnich.

Rozumialy to doskonale sfery portowe, spedytorskie, handlowe portu
szczecinskiego. Stad wyptywata rozbieznos¢ intereséw miedzy Szczecinem
a tamtymi planowaniami Rzeszy. Kazde polepszenie stanu tamtych
drég wodnych rikoszetem bito w Szczecin.

Stwierdzenie to nie jest obojetne w polskiej rozgrywce argumentéw
0 odrzanska droge wodng i Szczecin. W polskich granicach polityczno-
gospodarczych problem ten odpadnie catkowicie.
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ANALIZA OBROTOW PORTU SZCZECINSKIEGO

Przechodze do charakterystyki ruchu okretowego oraz obrotéw to-
warowych portu szczecifskiego.

Na tabeli nr 15 zestawitem w tym celu dane liczbowe za czasokres
1900 — 1939 r. wigcznie, a wiec za tat 40.

PORT SZCZECIN
PRZEGLAD OBROTU TOWAROWEGO ZA OKRES 1900-1939 R.

onortnoo 9Q0Q000
€.000000
7.000000
6000000
5.000000
4000000
3.000000
J000000

1.000000

Rys. 6.

Uwazam, ze dopiero taki przeglad uchwyci mozliwie wszechstronnie
nie tylko koniunkturalne zwyzki i spadki obrotéw, ale pozwoli na wy-
posrodkowanie pewnej statej linii rozwojowej.

1.

Odsytajac po szczegoly do tabeli nr 15, ograniczam sie tutaj tylko
do punktowej analizy:
1L W najwyzszym roku przedwojennym liczba statkéw zawijajacych
do Szczecina wynosita 5.926 o tonazu 7.553.334 cbm. r. n. Najnizszy
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byt rok 1919 z liczba 1571 okretow na wejsciu do portu o tonazu
2.080.341 cbm. r. n. — Zauwazymy od razu, ze najnizszych liczb
nie wykazat port szczecinski w zadnym z lat pierwszej wojny $wiato-
wej. Jasny stad wniosek, ze Szczecin odegrat znaczng role gospo-
darczg podczas pierwszej wojny $wiatowej. Potwierdza to réwniez
przeglad obrotu towarowego Szczecina w latach 1915 — 1918.

2. Tonaz okretowy na wejsciu podnosit sie w' latach powojennych za-
réowno liczbg statkow, jak i ich wypornoscig, osiggajac w roku
1936 rekordowg liczbe 6.610 statkow o tonazu 10.034.873 cbm. n. r.
Stanowito to okragto 2,5 mil. cbm. tonazu na wejsciu wiecej, anizeli
w najlepszym roku przedwojennym.

3. Analiza poréwnawcza towarowego obrotu Szczecina w imporcie
i eksporcie poucza niespornie o tym, ze charakteryzowata go zawsze
wybitna przewaga importu nad eksportem. Trzy liczby wystarcza
dla uwypuklenia tej przewagi.

IMPORT | EKSPORT SZCZECINA W 40-LECIU 1900-1939 W TONACH

* «EKSPORT ©-IMPORT UCZBV WPISANE OAKO PIERWSZE DOTYCZA- EKSPORTU, DRUQIE
Z KOLEl - IMPORTU.

W r. 1900 eksport wynosit 817.013 ton—import 2.463.876 ton
. 1913 ” 1.990.975 , — 4.254.563
. 1939 . 3.342.000 ,, — 4.180.000

Analiza tych trzech liczb stwierdza, ze stosunek dawnej wybitnej
przewagi importu nad eksportem poprawiat sie. Ale poréwnanie calego
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okresu lat powojennych nie potwierdza tego. Jedynym rokiem w ktoérym

eksportowe obroty Szczecina przewyzszaty importowe — byt rok 1926,

z powodu anormalnie wysokiego eksportu wegla.

Na oddzielnej tabeli nr 15 zestawitem towarowe obroty Szczecina
w zegludze $rédlagdowej, na przestrzeni lat 1913 — 1929, zaréwno im-
portowe, jak eksportowe i tranzytowe.

W oddzielnych rubrykach rozbito te obroty na poszczegélne grupy
drég wodnych, a wiec drogi wodne Marchii (Maerkische Wasser-
strassen), na tabie, Warcie i Noteci, natomiast obroty odrzanskie rozhite
zostaly na obroty odrzanskie od Stubic (Frankfurtu) w dét rzeki, od
Stubic w gore rzeki, oraz obroty dolnej Odry.

Odsylam do tego zestawienia Czytelnika, ograniczajgc sie tu do
wnioskOw nastepujacych;

1. taczny obrét Srédlgdowy Szczecina w r. 1913 wynosit 5.054 tys. ton,
awr. 1925 — 3.138 tys. ton, z czego wywozy stanowity w r. 1913
— 2.740 tys. ton, a w r. 1925 tylko 1.512 tys. ton. Jest przy tym
znamienne, ze przed wojng wywozy przewyzszaty dowozy (2.314 tys.
ton w r. 1913), gdy po wojnie dowozy przewyzszaty wywozy (1.625
tys. ton w r. 1925).

2. Wskazatem juz na innym miejscu, ze wskutek wybitnego zaniedbania
inwestycji wodnych w systemie Odry az po okres hitlerowski — $rod-
kowe i zachodnie drogi wodne Niemiec odciggaty do innych portow
tadunki z szczecinskiego zaplecza.

Na tabeli nr 17 zestawitem porownawczo za lata 1913, 1933, 1934,
1936 ruch okretowy Szczecina w poréwnaniu z Hamburgiem, Brema,
Krélewcem oraz Gdanskiem i Gdynig (fgcznie). Za ten sam okres czasu
podatem obrét towarowy morski tych samych portow.

Whioski, jakie stad sie nasuwaja, s nastepujace:

1 Jeszcze w roku 1934 Szczecin nie dordéwnat ruchem okretéw zawi-
jajacych i odptywajacych liczbom przedwojennego tonazu. Byt on
wtedy jedynym wséréd portdw niemieckich, ktéry nie dogonit r. 1913.

2. W obrocie towarowym — oprdcz Krélewca — réwniez zaden z wiel-
kich portow Niemiec nie osiggnat jeszcze w roku 1934 obrotéw
przedwojennych. Gdy jednak Szczecinowi brakowato juz tylko 8,1%
— Hamburgowi az 20,4®/0, Bremie 153V0. Obrét polskich portéw
wykazat przyrost juz w r. 1934 o catych 58070 w stosunku do r. 1913.
Na tej samej tabeli nr 17 podatem poréwnawczo trzy grupy towa-

rowe w obrocie morskim eksportowym: Szczecina, Gdanska i Gdyni
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za lata 1933 i 1934, mianowicie w weglu, drzewie budowlanym, uzyt-
kowym i kopalniakach, oraz cukrze. Z liczb tych wynika jasno, ze port
szczecinski ani w pierwszej, ani w drugiej grupie w zadnym roku nie
dociggat do liczb ani Gdarnska, ani Gdyni; tylko w eksporcie cukru
przetadunek Gdyni byt mniej wiecej réwny eksportowi morskiemu
Szczecina.

Na tej samej tablicy podano poréwnawczo import morski: Szczecina,
Gdanska i Gdyni w nastepujacych grupach towarowych: rudy i zelastwo,
fosfaty i $ledzie solone. A wiec grupy, ktére byty zawsze typowe dia
morskiego importu szczecinskiego. Analiza tych liczb wykazuje, ze:

a) przywoéz rud i zuzli w Szczecinie przewyzszat Gdynie prawie pie-
ciokrotnie w r. 1934 i prawie trzykrotnie w r. 1933. Byt réwniez
dwukrotnie wiekszy niz w Gdansku w obydwu tych latach;

b) w imporcie zelastwa (ztomu) import szczecinski byt nieco wiekszy
od gdanskiego (w r. 1934 wyjatkowo pieciokrotnie), natomiast prze-
szto dwunastokrotnie przewyzszata szczecinski przywdz ziomu
Gdynia.

€) szczecinski przywdéz fosfatow byt w obu tatach prawie trzykrotnie
wyzszy niz w Gdansku czy w Gdyni;

d) w $ledziach solonych przewazat nadal Szczecin, ale juz w roku 1934
przewyzszyt go nieco Gdansk. Import $ledzi solonych w Gdyni byt
dwukrotnie mniejszy od Szczecina.

Na dwu tabelach nr 18 i 19 przedstawitem szczeg6towe dane mor-
skiego wywozu Szczecina w gtéwniejszych towarach. Wybratem lata

1900, 1910, 1915 (rok wojenny), oraz 1925 i 1938.

2.

Whioski, na wysnucie ktérych pozwalajg te dwa zestawienia, sg
bardzo ro6znorakie. Wylicze tylko najwazniejsze, najpierw odno$nie
importu:

1 Zyto, ktore stanowito jeszcze 151 tys. ton w przywozie w roku
1900, spadato stopniowo do 11 tys. ton w r. 1925, osiggajac po-
tem wyjatkowo w r. 1938 — 39 tys. ton;

2. Pszenica, ktérej przywdz byt minimalny przed wojng i az po
r. 1925 — podniosta sie w r. 1938 na 25,6 tys. ton;

3. Réwniez przywdz jeczmienia znikomy przed wojna, podwyzszyt
sie na 51,7 tys. ton w r. 1938.
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Przyw6z owsa byt minimalny w ostatnich latach, cho¢ przed wojng
mosiagnat np. w r. 1905 — 69,6 tys. ton;

Uderzajacy jest rozwdéj przywozu kukurydzy. Gdy w r. 1900 wy-
nosit 50 tys. ton — w 1938 nagle 178 tys. ton, a w r. 1937 wy-
nosit nawet 227 tys. ton;

Przywo0z siemienia Inianego znizkowat w ostatnich latach catkiem
wyraznie. Najwidoczniej szczecinskie olejarstwo przestawito sie na
przeréb egzotycznych, nasion olejarskich (soja, kopra), bo kiedy
siemie Iniane dato ilos¢ 9,6 tys. ton w roku 1938, to surowce ole-
jarskie pochodzenia zamorskiego importowane byly w ilosci 112
tys. ton w r. 1938, a w innych latach powojennych np. w r. 1932
wynosity nawet 185 tys. ton. Do roku 1911 nie mamy jeszcze za-
dnego importu nasion oleistych zamorskich;

Przyw6z otrab, przed wojng znaczny (np. z goOrg 122 tys. ton
w roku 1909 i jeszcze 107,9 tys. ton w roku 1913) — spada po woj-
nie catkiem widocznie, od r. 1936 podnoszac sie az do 120 tys. ton
w roku 1938;

Budulec i papierowka byly zawsze znaczng pozycja w porcie szcze-
cinskim. Przyczynit sie do tego w Iwiej czesci zachodnio-pomorski
przemyst papierniczy, powotany do zycia z inicjatywy magnata
Slaskiego Henckel-Donnersmarcka, gtéwnie po roku 1910. Przywoéz
ten zwyzkowat w latach powojennych, zwiaszcza od r. 1925, osig-
gajac w r. 1937 az 411 tys. ton, po czym w r. 1938—338,5 tys. ton;
Przywozy kawy i ryzu — gtdwnie via Hamburg i Brema — znizko-
waty w calym czterdziestoleciu (poréwnaj tabele);

Powazng pozycjag byt import $ledzi, zwilaszcza $ledzi solonych,
przy czym znamienng rzeczg jest, ze dwa lata wojenne 1915 i 1919
byly szczytowymi, przy czym rok 1919 iloscig 139 tys. ton, a w roku
1920 az 166 tys. ton. Przywo0z ten potem malat. Utrata polskiego
zbytu, konkurencja Gdanska i Gdyni spowodowaly lacznie zna-
czny spadek, ktory w r. 1937 osiagnat najnizszy poziom tonazu
44.140, podnoszac sie w r. 1938 na 55.031 ton;

Import win réwniez znizkowat w wymienionym 40-leciu powaznie,
spadajac na 1.103 ton w r. 1915, a 2.996 ton w roku 1938;

Import smalcu w r. 1911 wynoszacy jeszcze 29,6 tys. ton, nie osiggnat
po wojnie tej liczby nigdy, a w okresie hitlerowskim spadt az na
1.280 ton;
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Waznym artykutem przywozowym bylty produkty naftowe. Przej-
sciowo w r. 1906 przekroczyty 101 tys. ton, po wojnie bardzo zma-
laly, osiggajac najwyzszg liczbe w r. 1934 ilosScig 20,4 tys. ton,
spadajagc w r. 1938 na 2.460 ton — Whniosek stad tatwy: porty
potnocno-morskie $ciggnety caty import. Zadna regularna linia okre-
towa amefrykanskich okretdw-cystern tutaj zawija¢ nie mogta.

Port szczecinski, zbyt phlytkimi wodami u wejScia powodowat
kosztowny przetadunek w Swinoujéciu. To widocznie utatwiato kon-
kurencje Hamburgowi.

Przywdz kamieni (Feldspat), wynoszacy w roku 1909 jeszcze

przeszto 40 tys. ton, wykazywat stale znizkujacg tendencje, a po
stopniowym ozywieniu sie¢ w latach 1925 — 29, spadt na 16 tys ton
w r. 1938.
Fosforyty byly zawsze waznym artykutlem przywozu portu szczecin-
skiego, ale ilo$¢ 253,5 tys. ton w r. 1912 stanowita szczyt. Po woj-
nie nie osiegneta nigdy tej wysokosci, aczkolwiek w r. 1938 przywoz
ten dal ilos¢ 145,? tys. ton.

Przerabiaty je na superfosfaty dwie fabryki nawozéw w Szczeci-

nie i trzecia w Dabiu;
Granit i kamienie brukowe byly od dawna powaznym artykutem
importowym Szczecina. Zanikt jednak import kamieni brukowych
(Pflastersteine) catkowicie po roku 1932, odkad Rzesza przeszia
w budownictwie nawierzchni drogowych na inne systemy. Granit
od roku 1910 z Kilkuletnig przerwa utrzymat sie w przywozie, no-
tujgc jeszcze w r. 1938 — 24,6 tys. ton. Dostarczata go Szwecja;
Rudy zelazne stanowity od dziewieédziesigtych lat ubiegtego wieku
podstawowy artykut masowego importu. Na progu pierwszej wojny
Swiatowej rést import rud, podwajajac sie miedzy rokiem 1910
a 1913, w ktérym osiagnat 1.190 tys. ton. — Obserwujac przywéz
rud w latach wojennych, kiedy wynosit;

1914 — 867.914 ton
1915 — 1372464
1916 — 1138912 ,,
1917 — 1.072.684
1918 —  738.821

widzimy — na tym jedynym jiiz artykule — olbrzymie znaczenie
portu szczecinskiego dla zbrojeri wojennych Niemiec. Mozna zary-
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zykowal wrecz twierdzenie, ze bez tego przywozu, jak réwniez
przywozu innych rud i zuzli, odbywajacego sie podczas catego
trwania wojny — Niemcy nie bytyby mogly przeciggna¢ wojny
az do roku 1918.

Te samg role zaopatrywania zbrojowni Niemiec odegrat Szczecin
na pare tat przed druga wojng Swiatowa, Kiedy to hitlerowski juz
rezim (na zapas) dozbrajat sie. Wtedy przew6z rud zelaznych przez
Szczecin wynosit;

1936 — 544.632 ton
1937 — 912145
1938 — 915.187 ,

To samo powiedzie¢ mozna o zwirze siarkowym (Schwefelkies),,
ktérego import wzmaogt sie w przededniu drugiej wojny $wiatowej,
osiggajac w ogole rekordowg ilos¢ 182.319 ton, cho¢ jeszcze w r.
1935 wynosit zaledwie 113 tys. ton;

Zanikt natomiast w latach powojennych catkowicie przywéz rud
cynkowych, w ktére przed wojng zaopatrywat Szczecin cate hutni-
ctwo $lagskie. A wynosito to np. w r. 1911 — 144 tys. ton. Miejsce
Szczecina zajat Gdansk. Ostatni znaczniejszy przywéz przez Szcze-
cin notuje rok 1924 iloscig 2.454 ton, aby zanikna¢ potem catkowi-
cie. Prz3Twoz innych rud zelaznych i zuzli utrzymywat sie, za wy-
jatkiem kilku lat powojennych, na poziomie okoto 100 tys. ton;

W latach przed pierwsza wojng $wiatowga, oraz w ostatnich przed
druga wojng $Swiatowa, wzmagt sie przywo6z tomasowki, notujac
ilosci powazne, bo 82,3 tys. ton w r. 1936, oraz 74,7 tys. ton
w r. 1938. Zapotrzebowanie rolnictwa na nawozy sztuczne stale
bowiem na Pomorzu wzrastato;

Przyw6z wegla i koksu, przed pierwsza wojng $wiatowg gtéwnie
angielskiego, wynoszacy przecietnie od 800 — 1.200 tys. ton, wzrést
znacznie w latach 1933 — 39, osiagajac w ostatnim roku ponad
1,5 miliona ton. Jest przy tym znamienne, ze po wojnie wegiel holen-
derski niejednokrotnie przewazat nad dostawami wegla angielskiego.

Jest w ogéle rzeczg znamienng, ze Szczecin, port morski Slaska—
jego wielkiego zagtebia weglowego zwiaszcza, notowat tak zna-
czny import wegla obcego pochodzenia. Lezy bowiem Szczecin na
skrzyzowaniu tych drog eksportowych wegla angielskiego, ktére
umozliwiaty tafsze jego dostawy np. do Berlina, anizeli weglowi
Slagskiemu czy nadrenskiemu;
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Przywo6z Zelaza surowego wynoszacy w r, 1907 jeszcze 1315 tys.
ton spadat az do r. 1913 (43.3 tys. ton). W latach powojennych
nigdy nie przekroczyt o wiele 26 tys. ton — Surdéwke te przerabiat
gtéwnie przemyst szczecinski i nadodrzanski. Przemyst hutniczy
niemiecki pokrywat w rosngcej mierze dawny import suréwki
Szczecing;

Pokazng pozycje stanowity wyroby zetazne, czeSci maszynowe, oraz
maszyny. Od r. 1-912 statystyka portowa podawata obie te pozycje
facznie. | znéw przemyst szczecinski, jako duzy konsument, decy-
dowat o wietko$ci®importu. W r. 1914 importowat Szczecin 107 tys.
ton. Po wojnie np. w r. 1923 import ten przekroczyt 435 tys. ton,
zresztg utrzymywat sie w catym okresie miedzy pierwszg a druga
wojng na poziomie ponad 200 tys. ton;

Przyw0z papieru i papy — mniejszy przed wojng (1913) — 43 tys.
ton — w latach 1927—39 wzrastat systematycznie, wynoszac np.
w 1937 — 126 tys. ton.

Oto sumaryczna analiza importowych obrotéw Szczecina.

3.

Przechodze do omdéwienia obrotdw eksportowych, ktoérych szczegé-
towy przeglad znajdzie Czytelnik na tabeli nr 19.

Najpowazniejszym artykutem w eksporcie Szczecina byt cukier.
W roku 1910 eksport ten wynosit 276 tys. ton, a w roku 1913 — 309
tys. ton. Podczas trwania pierwszej wojny swiatowej stanowit cenny
ten artykut wymienny Srodek ptatniczy Niemiec na surowce wojenne
z Szwecji (poréwnaj tabele).

Po wojnie wzmagat sie od r. 1924, osiggajac wtedy ponad 167 tys.
ton. Zaleznie od polityki kartelowej wzmagat sie lub spadat, na ogét
jednak przekraczat 150 tys. ton. Ten podstawowy artykut eksportu
Szczecina opierat sie na szczecinskich cukrowniach.

Drugim najwiekszym artykutem wywozu szczecinskiego— zwitaszcza
w okresie lat powojennych — byt papier. Tonaz wywozu do r. 1913
przekraczat 64.6 tys. ton; w r. 1937 wzmogt sie do 115.665 tys. ton;
$rednio w catym okresie od r. 1927 okoto 100 tys. ton.

Wyw0z ze Szczecina — to wywoOz rolniczy. Totez zboza chlebowe,
zyto i pszenica, w zaleznosci od dobrych lub ztych lat zniwnych
zwyzkowaty tub znizkowaty w tych obrotach. W roku 1913 zyta



wywieziono tgcznie 187,3 tys. ton, a pszenicy 82,8 tys. ton. Po latach
przerwy wojennej i powojennej stanowit rok 1929 ponowng faze
rozwoju eksportu zyta i pszenicy, przekraczajagc w pierwszym
293 tys. ton, a w drugim 87.5 tys. ton. Dobry rok zniwny 1933 dat
nawet 320 tys. ton eksportu zytniego i 164,8 tys. ton wywozu psze-
nicy. W okresie przed drugg wojng Swiatowg ilosci wywozowe byly
juz znacznie skromniejsze, jednakze wynosity zawsze jeszcze
np. w roku 1938 — 61.8 tys. ton zyta i 88 tys. ton pszenicy.
Eksport jeczmienia przed wojng niewielki, np. w roku 1913 (naj-
wiekszy przedwojenny) wynosit tylko 30.5 tys. ton, natomiast w la-
tach powojennych w r. 1930 przekroczyt 106 tys. ton, aby jeszcze
w przededniu drugiej wojny Swiatowej utrzymac sie na poziomie
ca 70 tys. ton.

Przeciwng ewolucje zanotowat wywdz owsa, wynoszacy w roku 1913
rekordowq ilos¢ ponad 140 tys. ton, aby stopniowo w latach powo-
jennych, za jednym wyjatkiem lat 1929—30, zupetnie zanikaé, tak
ze w roku 1937 i 1938 waha sie miedzy 4 tys. a 4,9 tys. ton..

. Wywo6z ziemniakéw — zwlaszcza sadzeniakbw — osiaggnat w roku
1914 — 16.5 tys. ton. Podnosi sie jeszcze dwukrotnie w latach
1925 (21.7 tys. ton) i 1931 (29.6 tys. ton). Zanika po roku 1933, aby
na krétko przed drugg wojng $Swiatowg zanotowaé w roku 1938
liczbe 2.2 tys. ton.

Ale daleko wazniejszg pozycja jest eksport maczki kartoflanej. Tu
znowu przemyst wiasny Szczecina stanowit podstawe. Eksport ten
wynosit w roku 1910 prawie 80 tys. ton. Wykazuje jednak duze
wahania. Po wojnie podnosi sie¢ w roku 1932 do 35 tys. i potem
znowu wzrasta do 50 tys. ton w roku 1938.

Maka jest z natury rzeczy wielkim artykutem eksportowym Szczecina.
Wykazuje przed wojng Swiatowg stale wzrastajaca tendencje, bo po-
miedzy rokiem 1900 a 1913 wzrasta z 46,2 tys. ton na 219.2 tys. ton.
W miynach szczecinskich odbywato sie tzw. mieszanie chlebowych
zh6z rosyjskich z zachodnio-pomorskimi i poznanskimi. Do Szcze-
cina rowniez szty Warta ogromne ilosci maki. Po wojnie Swiatowej,
az do roku 1924 wiacznie, eksport maki z Szczecina byt minimalny.
Miedzy rokiem 1925 a 1929 osigga zaledwie poziom roku 1909.
W roku 1934 wynosi juz znowu 125 tys. ton, aby w okresie hitle-
rowskim stopniowo zmale¢, osiagajac w roku 1938 poziom niewiele
wiekszy niz w roku 1903 (52,7 tys. ton i 56,5 tys. ton).
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Wywoz spirytusu i wypalanek zrazu do$¢ znaczny, bo wynoszacy
w roku 1913 powyzej 16 tys. ton, w latach powojennych raz tylko
jeden w roku 1931 przekroczyt 10 tys. ton. Zamieral on jednak
widocznie, osiggajac w latach 1936 i 1937 — 2.600 ton, a w roku
1938 — 1.8 tys. ton.

Znaczne zmiany wykazywat eksport $ledzi, zwtaszcza w latach po-
wojennych. Byta o tym juz mowa przy analizie gtéwniejszych pozy-
cyj importowych. Eksport $ledziowy Szczecina obracat sie w latach
1927 — 1938 miedzy 7 tys. a co$ ponad 3 tys. ton.

Cement, wazny artykut eksportu szczeciriskiego, wykazywat
w latach przedwojennych iloscig 202.6 tys. ton w r. 1912 — rekor-
dowy tonaz. Byt on réwniez podczas wojny Swiatowej powaznym
artykutem wymiennym w stosunku do dostawcéw wojennych Nie-
miec na Baityku. W calym okresie miedzywojennym 1920— 1934
prawie nie siegat ponad 30 tys. ton; dopiero w ostatnich latach
przedwojennych osiggnat w r. 1936 — 77 tys. ton.

Wywo6z wegla na krotko przed pierwszg wojng Swiatowg juz zna-
czny, bo wynoszacy 214 tys. ton w r. 1912 i 118 tys. ton w r. 1913
— rozkwitt prawdziwie w czasie trwania wojny Swiatowej bijac
w r. 1919 liczbg 2.250 tys. ton rekord na cate dwudziestolecie.

Dopiero rok wyjatkowy 1926 (strajk w Anglii) raptownie wzmagt
eksport wegla na 2.329 tys. ton. W latach nastepnych spada, ale
podnosi sie w ostatnich latach przedwojennych, bijagc nawet rekord
1926 roku w roku 1936 liczbg 2.390 tys. ton. — Fakt, ze port szcze-
cinski mégt tak nagtym zapotrzebowaniom wydotaé, dowodzi znacz-
nych mozliwosci technicznych przetadunkowych tego portu, co ro-
kuje w polskich planowaniach znaczne mozliwosci rozwojowe na
tym odcinku. A Polska ustali¢ bedzie musiata wspdtprace i odpo-
wiedni podziat swego eksportu weglowego — zapewne najwiek-
szego w nowej Europie — miedzy trzy porty masowego przeta-
dunku wegla, jakimi sg; Gdynia, Gdansk i Szczecin.

Wywoz superfosfatdw osiggnat najwyzszy rozwoj w r. 1913 liczbg
61.4 tys. ton, po czym juz tylko znizkowat, podnoszac sie raz
jeszcze w r. 1929 na 53.000 ton, po czym malat catkiem widocznie,
osiggajac w r. 1937 — 9.2 tys. ton, a w r. 1938 prawie 14.000 ton.
Wywéz suréwki zelaznej i ztomu byt pokazny tylko w pierwszych
latach XX wieku, po czym ustawat stopniowo, wynoszac na progu



pierwszej wojny Swiatowej zaledwie 6.6 tys. ton. Podnosi¢ sig zaczat
po roku 1930 i osiggnat ca 30,000 ton w roku 1938.

15. Daleko wiekszym juz artykutem eksportowym Szczecina byly wy-
roby Zelazne, maszyny i czeSci maszynowe. Stanowily one prawie
45.000 ton w r. 1913, podniosty sie w latach 1927 — 1930 na prze-
szto 80 tys. ton i utrzymaty sie ma przeszto 50 tys. ton w r. 1938,

16. Wywoz cynku, jako $ciSle zwigzany z polskim hutnictwem $lgskim,
byt znaczny tylko w latach przed pierwszg wojna Swiatowa, .0sia-
gajac w latach 1912 i 1913 ponad 52 tys. ton. Raz jeden, w roku
1930 osiggnat wywdz cynku e samg ilos¢, lecz zamart w ostatnich
latach przed druga wojng $wiatowg prawie catkowicie. Jeszcze
mniejszym artykutem wywozu byt otdw.

17. Natomiast artykutem wywozu portu szczecinskiego, ktory zaleznie
od koniunktur miedzynarodowych notowat duze ilosci — bylo
drzewo budulcowe i uzytkowe. Ponad 31 tys. ton, wywidzt takiego
drzewa Szczecin w r. 1913. Od r. 1924 pozycja ta znakomicie zwyz-
kowata, przekraczajgc w r. 1926— 160 tys. ton, spadata raptownie
po r. 1934, lecz w r. 1938 podniosta sie prawie na 77 tys. ton.

4.

Na zakonczenie charakterystyki towarowego obrotu Szczecina
droga morska, $rédladowa i kolejowg — podaje na tablicy nr 20 poréw-
nawcze zestawienie — ilosciowe i procentowe — obrotéw za rok 1913
oraz trzy ostatnie normalne lata przed druga wojna Swiatowa.

Odsytam Czytelnika do tego zestawienia; daje ono bowiem glo-
balny, a zarazem poréwnawczy poglad (poréwnaj takze rys. nr 1 str. 21).

Pod okregiem gospodarczym Szczecina rozumieé¢ nalezy wszystkie
porty na dolnej Odrze, na potnoc i na potudnie od miasta Szczecina,
ktére zresztg objete sg pojeciem Wielkiego Szczecina. Ta tabela porow-
nawcza przekonywa niedwuznacznie o tym, ze przewdz Kkolejowy
wzmogt sie najbardziej, natomiast spadly przewozy drogg rzeczng, wy-
noszac w przywozie 20000 mniej, niz w r. 1913. Roéwnocze$nie za$
wzmogt sie przywoéz morski o 20”0, a wywédz o 57%. Wzrost przy-
wozéw kolejowych wynosit 1020/0, a wywdz 36®/0.

tacznie za 16 lat powojennych wzrost przywozu morskiego,
rzecznego i kolejowego Szczecina wykazywat przyrost tylko 28Vo,
a wywéz o 24%. — Potwierdza to raz jeszcze wypowiedziany juz na
innym miejscu wniosek: ze Szczecin powojenny nie dotrzymat nigdzie
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tempa rozwojowego, ze byt w defensywie, ze ani Il, ani Il Rzesza Nie-
miecka nie mogta — po utracie wiekszej czesci zaptecza poiskiego —
portowi temu zapewnié¢ odpowiednich fadunkow.

Pozostaje jeszcze przedstawienie importu i eksportu Szczecina
wedtug krajow pochodzenia, wzglednie przeznaczenia. Wybieram fata
1937 i 1938.

Oto podziat importu towarowego Szczecina wedtug krajow:

Kraj pochodzenia 1937 rok 1938 rok
Rosja europejska 105.185 ton 41.344 ton
Finlandia......on.. 111.702 ,, 138.835 ,,
EOtW @i 182.229 ,, 70.336 ,,
EStONnia. e, 27.655 ,, 21.192
LitW @ e 12.021 ,, 23.723
Szwecja . . . . . 993.002 ,, 859.771 ,
NOrwegia ... 82.629 142.067 ,,
D ania. .. 44732 57.641 ,
Anglia. 312.172 ,, 386.575 ,,
Holandia.... 58.218 ,, 561.255
Belgia . . 93.984 ,, 88.186 ,,
Francja . . . . 9.469 ,, 19.416 ,,
Hiszpania........ 14,935 48.239 ,,
Portugalia....cvieenne. 1336 ,, 6 .
WHOChY i 69.908 ,, 34.431 ,,
G recCja iaieiesieseans 62.612 ,, 73.678
Inne kraje europejskie 50.776 ,,

TUICJa i, 6.019 16.196 ,,
Afryka . . . . . 206.234 178.739 ,,
A ZJa 79.353 ,, 155.420 ,,
AmerykKa .. 456.000 ,, 415.473 ,,

Ponadto w imporcie towarowym Szczecina uczestniczyty:

Niemieckie porty Baltyku 406.660 ton  453.117 ton
Niemieckie porty Morza Pdinocnego 164.292 ,, 124,977 ,,
Niemieckie porty Renu . 134.726 ,, 74.787 ,,
Gdansk. ., 443 11.123 ,,
(G0 RV A (T 3.729 3.490 ,,



Eksport towarowy Szczecina kierowat sie do krajow nastepujacych:

Kraj przeznaczenia 1937 r. 1938 r.
Rosja europejska e S 25 ton — ton
Finlandia...., .. 193.058 , 86.036
totwa . . . . . 41.662 | 55.358 |
EStonia..ociicceiiceee e . 22.656 13.225
Litwa . . . . . . . 15419 7172 |
SZWECA i .. 307.757 | 203.493 |
NOrwegia.... .. 213535 | 122.628 |
D ania . .. 504.385 470.366 |
Anglia..., . 11.029 | 5935 |
Holandia ... .. 349661 424.267
Belgia. i, . 57.210 | 34.442 |
Francja..., . 47979
Hiszpania...... . 1316 1783
Portugalia....iiiinniennnn, . 500 413
WHOCHhY oo .. 339.480 325.651
(O =N o - RO . 93.236 117.068
Inne kraje europejskie .. 135188 | 196.512
TUTICJa i S 122 9.391 |
ATryKa e . 29.561 2.390 |
A Zja e, L . 12.243
Ameryka .. . 35.642

Ponadto w eksporcie towarowym Szczecina uczestniczyty:
Niemieckie porty Battyku .. 633.726 ton  711.642 ton
Niemieckie porty Morza Po6tnocnego . 105.150 160.989
Niemieckie porty Renu . .. 139.287 | 85.897
GdansK..oovvieeeeiieeeeie .. 106516 92571
GAdYNia. e, . 1232 292

4.

Z rozmystem podatem tylko poréwnawcze liczby za dwa ostatnie
lata, bezposrednio przed druga wojna Swiatowa. Najpierw dlatego, po-
niewaz wtedy iport szczecinski zanotowat najwyzsze liczby obrotowe, po
wtére poniewaz analiza kierunkowa obrotéw powojennych (za r. 1925)
przedstawiona juz byla na innym miejscu. Uwazam tez, ze sieganie do
liczb z okresu sprzed pierwszej wojny Swiatowej nie dawatoby w danym
wypadku zadnej praktycznej wartosci porownawczej.
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Zachecam Czytelnika do weczytania sie w obydwa zestawienia,
obrazujagce obrot towarowy Szczecina wedtug krajow przeznaczenia
wzglednie pochodzenia. W zwigzku z tym odsylam tez do tab. nr 2,
zawierajgcej procentowy udziat bander handlowych w ruchu okreto-
wym Szczecina za lata 1943, 1929 i 1933. Celem uchwycenia stanu
tego w r. 1938 —e ostatnim normalnym przedwojennym — podatem
bandery okretdw na wejsciu, na oddzielnej tabeli nr 21.

Jak wiadomo Szczecin nie posiadat linii regularnych z dalszym
zamorzem. Nie wplywaly wiec towary do Szczecina bezposrednio
w catookretowych tadunkach, lecz szty tamanym transportem. Z braku
szczegOtowych danych odnosnie roli posredniczacej innych portow,
gtéwnie niemieckich, w przywozie wzgl. w wywozie szczecifiskim, zwia-
szcza odnosnie dalszych krajéw zamorskich — znajomos$¢ udziatu
poszczegdlnych bander handlowych moze by¢ duzg pomocg orientacyjna.
Ot6z wysoki, ponad 60®0 udziat bandery niemieckiej w ruchu okreto-
wym Szczecina dowodzi, ze posrednictwo portéw niemieckich — czytaj
gtébwnie Hamburga — byto przewazajace.

Na tab. nr 22 — 23 zestawitem na podstawie ilosciowych danych
obrotow towarowych kolejno$é krajow w porcie szczecinskim w latach
1937 — 38.

Na koniec kilka zdah o udziale niemieckich portdw w towarowym
obrocie portu szczeciriskiego w ostatnich dwu latach. — Powotuje sie
tutaj na wywody zawarte w rozdziale pt. ,,Niektore blaski i cienie oraz
konkurencja portéw niemieckich®.

Jest rzecza zrozumiata, ze obroty Szczecina z portami niemieckimi
musiaty by¢ znaczne; skiadaly sie na to zaréwno zegluga przybrzezna
bliska i dalsza, battycka, jako tez pétnocno-morska oraz do portéw Renu.

Globalnie wynosity one ilosci nastepujace:

1937 r. 1938 r.
Niemieckie porty baltyckie S 1.040.386 ton  1.164.759 ton
Niem. porty potnocno-morskie . 269.442 289.966 ,,
” » Renu e 277.013 ,, 160.684 ,,

Wyjasniam: podczas gdy wywozowe fadunki ze Szczecina przewazaty
w obrotach z niem. portami Battyku—przywozowe dominowaty w obro-
tach z portami niem. Morza Pdétnocnego. Wynika z tego takze aktywna
rola gospodarcza Szczecina w stosunku do battyckich portéw, a pa-
sywna, — z powodu przewagi Hamburga, — w stosunku do portéw
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pétnocnomorskich. — Dodaje, ze obroty towarowe z portami Renu, tak
w przewozie jak i w wywozie, utrzymywaly sie na poziomie réwnym.

Polski Szczecin lobrotéw tych nie bedzie zapewne w tych rozmiarach
wykazywat. Niemniej obstuga rozlegtego, bo 500 km wybrzeza polskiego
Battyku, dostarcza¢ mu bedzie znacznych obrotéw.

W kazdym razie przewaga obrotéw Szczecina z portami niemieckimi,
zwiaszcza na Battyku, wyrazajaca sie w proporcji do obrotéw z portami
niem. morza Po6inocnego i Renu jak 10:3:2, nie uprawnia do zadnego
pesymizmu. W lwiej czesci battyckie obroty niemieckie Szczecina odby-
waly sie z portami, kt6re dzisiaj juz nie nalezg do niemieckiego Battyku.

Wypada jeszcze powiedzie¢ stdbw pare o obrotach towarowych portu
szczecinskiego z Gdynig i Gdanskiem. Wynosity one acznie:

Gdansk Gdynia
w roku 1937 106.259 ton 4,961 ton
” 1938 103.694 3.782

Uderza przewaga Gdanska. Jest ona zrozumiata z uwagi na trady-
cyjne wieloletnie kontakty tych dwdch portéw; przed pierwszg wojng
Swiatowg byty obroty parokrotnie wyzsze. Eksportowe #tadunki prze-
wazaty po wojnie w obrotach Szczecina z Gdanskiem, podczas gdy im-
portowe w obrotach z Gdynig. Na tab. nr 24 podatem szczeg6towy
przeglad obrotéw towarowych za rok 1938.
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SZCZECIN — CENTRUM GOSPODARCZE NADODRZA

Ogélnie znang byta przewaga rolniczo-lesnej struktury gospodarczej
catlego Pomorza Odrzanskiego. Natomiast mato kto orientuje sie w licz-
bowym obrazie wyjatkowej pozycji gospodarczej, jakg na tym obszarze
zajmowato m. Szczecin wzgl. szczecinski rejon gospodarczy, przezwany
na samym progu drugiej wojny Swiatowej WIELKIM SZCZECINEM
(15 kwietnia 1939 r.).

Opublikowane po raz pierwszy dla roku 1925 przez gtéwny urzad
statystyczny Rzeszy dane poréwnawcze statystyki gospodarczej, na pod-
stawie tzw. ,,Einheitswerte”,) uwypuklity stan ten w sposéb nieomal
rewelacyjny. Oto kilka tylko liczb, bedacych s$rednig lat 1928 — 30.

A. Cate Pomorze Odrzanskie wraz z Szczecinem.
Ogodlna warto$¢ wszelkich przedsiebiorstw

rolnych i leSnych ..o, 1.844.136 tys. mk.
Ogdlna warto$¢ wszelkich przedsiebiorstw
pPrzemystowych ..o, 762.349 ,

Zatem proporcja przemysktrolnictwo— 1:2/4.

B. Pomorze Odrzanskie bez Szczecina.
Ogo6lna warto$¢ wszelkich przedsiebiorstw

rolniczo-lesnych....coiiiiiiiiicncieiee, 1.840.155 ,,
Ogéblna warto$¢ wszelkich przedsiebiorstw
PrzemystowWycCh ..o, 450.810 ,,

Zatem proporcja przemyst:rolnictwo — 1:4,08.

C. Miasto Szczecin.
Ogo6lna warto$¢ uZsdkéw i gospodarstw rol-

Nych i 1eSNyCh .., 3981 ,
Ogo6lna warto$¢ wszelkich przedsiebiorstw
przemystowych. ., 311539 ,,

Zatem proporcja przemyst.rolnictwo — 77,9:1.

0 Oblikzonych wedtug formutki: majatek surowy wszystkich gatezi gospo-
darczych po potraceniu obcigzajacych go diugéw.
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Najsumaryczniejsze wnioski z proporcji powyzszych brzmig naste-
pujaco: bez Szczecina zycie gospodarcze catego Nadodrza miato z goéra

czterokrotng przewage struktury NA PCWIORZU ODRZAKNSKIM

rolniczo-leSnej nad przemystows, < SPISU Z 17-5-1939r.
podczas gdy wraz z Szozecinem ZAMIESZKIWALO W OMINACH LICZACYCHi
iai i MNIE3 NIZ 2000 )

przewaga ta zmniejszyta sie na Mg ek cow 0D 2000.50000

2,5-krotna. _ 44 ,4% 44 ,3%
Sam Szczecin odwracat te W SZCZECINIE

przewage na przemystowo- han- 11,3%

dlowg i to prawie 80-krotng. Po-

zostawiajac na stronie ocene Sci- ‘

stosci  przytoczonej  statystyki

wzglednie dopuszczalnosci wy- OQOLU

i e A ' LUDNOSCI

ciggania az tak dalekich wnio-

skdw, mozna przeciez jednak Rys. 8.

stwierdzié, ze rola Szczecina, jako centrum gospodarczego i handlowego,
w Swietle wymowy tych stosunkéw liczbowych nie moze podlegaé
watpliwosci.

Ale nie na tym wyczerpuje sie wymowa liczb.

Szczecin byt bowiem nie tylko najwiekszym, ale w ogole jedynym
centrum przemystowo-handlowym na catym Nadodrzu. Powotywanie,
obok Szczecina oS$rodkéw takich jak Strzatéw na odlegtym Zaodrzu,
oraz Stupsk na krafcu wschodnim Przedodrza, nie wytrzymuje poréw-
nania. Bylo ono raczej obliczone na schlebianie ambicji regionalnej,
na przyciszenie wzrastajgcego rozzalenia obydwu regiondéw, gospo-
darczo niedorozwinietych, a jak na wschodzie, jaskrawo zaniedbanych.

Szczecin byt takze jedynym wielkim miastem na catym tym, az 420-
kilometrowym pasie przybattyckim. Jego zaludnienie stanowito przed
wybuchem drugiej wojny $wiatowej — juz po znacznym powiekszeniu
obszaru tzw. prowincji Pommern z dniem 1. 10. 1938") — ponad 159%0
0g6lnego zaludnienia catego Pomorza Odrzanskiego™).

Zadne z 50. kilku miast na tym obszarze nie posiadato zaludnienia
powyzej 50 tysiecy mieszkancéw. Dopiero ostatni spis ludnosci Rzeszy
z 17 maja 1939 r. po raz pierwszy ujawnit takg tendencje w dwu mia-
stach: w Strzatowie i Stupsku, publikujac dla Stupska liczbe 50.377 mie-

szkancow, a dla Strzatowa 52.931 mieszkancow.
O.Po wiaczeniu okr. rej. Pita o obszarze 11.457 ko ktérego zaludnienie
wynosito 479 tys. mieszkancéw. Obszar catego Pomorza 38.409 km.

Ludno$¢ spisowa Pomorza per 17. V. 1939 — 2.393.844. Ludno$¢ spisowa
tzw. Widkiiego Szczecina per 17. V. 1939 — 382.984 mieszkancow.
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Dwie tablice porownawcze; wzrostu zaludnienia Szczecina, oraz
rozwoju zaludnienia 23 miast w rejencji Koszalin unaocznig Czytelni-
kowi zamierajacy niemal charakter przyrostu tamtych miast, w poréwna-
niu z bardzo silnym rozrostem ludno$ciowym Szczecina. (Poréwnaj
takze rys, nr. 81 9).

OLSZTYN

ap.0SS m.
SZCZECIN w

ST@&QARD
LA A
BYDQOSZCZ ® TORUKI
35.05bm. 67.550

ZAPLECZE MIEJSKIE POLSKIEGO BALTYKU “WELOCEAWEK

Rys. 9.

Szczecin stat nawet wposrod tzw. wielkich miast tzw. Wielkiej Rzeszy
(Grossdeutschland) wedtug ogtoszonych w r. 1941 danych na 20 miejscu.
W rzeczywistosci zajmowat wtedy Szczecin osiemnaste miejsce w Rzeszy,
poniewaz niemiecka statystyka przedwcze$nie zdyskontowata ,,btyska-
wiczne zwyciestwa“ rezimu, wigczajgc do Niemiec Wieden i £4dz.

W ogéle stwierdzi¢ trzeba dobitnie nie wystarczajace miejskie zaplecze
ludno$ciowe (takze i wiejskie) catego 600-kilometrowego wybrzeza Bail-
tyku odrzanskiego. Byto to niewatpliwie jedng z gtdwnych przyczyn nie-
przerwanej ,anemii gospodarczej“ tego rozlegtego szmatu ziemi sto-
wianskiej w catym okresie prusko-niemieckiej okupacji.

Totez juz to jedno stwierdzenie — zreszta wielokrotnie naswietlane
i tak tez sformutowane przez profesorow wszechnic niemieckich, jak np.
Voiza z Lipska, W. Vitta z Gryfii, H. Hessego z Wroctawia i wielu
innych — wystarczy dzi$ Polsce, jako uzasadnienie prawa do posiadania
Szczecina.

Bez Szczecina bowiem nie byloby w ogole zaplecza miejskiego na
catym Battyku odrzanskim, dzi$ polskim.
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Obumierajgca prawobrzezna czes¢ Pomorza Odrzanskiego bez
Szczecina nie miataby w polskim posiadaniu nieomal zadnej wartosci,
a bylo to notoryczne w catym okresie powersalskim, ze obszar ten stale
podupadat gospodarczo i posiadat olbrzymie deficyty bilanséw mi-
gracyjnych.

Warto wiec w tym miejscu podkresli¢ z naciskiem, ze organiczna
potrzeba przynaleznosci Szczecina do polskiego Nadodrza jest funda-
mentalnym warunkiem. Zresztg Szczecin nie z siebie czerpat zaludnienie,
a co za tym idzie podstawy dla swego intensywnego zycia przemystowo-
handlowego. Szczecin rozrést sie ludnosciowo kosztem ludnosci reszty
Pomorza. Nawet M. Wehrmann stwierdzat juz w r. 1911, ze ,zaledwie
okoto 40®0 mieszkancédw — to urodzeni szczeciniacy™.

Nie jest przesada twierdzenie, ze historyczny fakt powrotu Przed-
odrza do Polski zeszedtby bez Szczecina do wydarzen drugorzednych.

Po tej dygresji wracam do dalszych liczb, obrazujacych wedtug tej
samej poréwnawczej statystyki wartosciowej Rzeszy — wybitng role
Szczecina, jako centrum gospodarczego. — Operowanie danymi — prze-
cietna za lata 1928—30 — jest dla tych wywodoéw wystarczajace. Pomi-
jajagc bowiem okres sztucznego ozywienia gospodarczego za rezimu
Hitlera, nie ulegty stosunki liczbowe zadnej zasadniczej zmianie.
Zresztg juz liczby roku 1925, jako pierwszego petnego roku od chwili
ustabilizowania sie marki, posiadajg wiekszg wartos¢ poréwnawcza,
anizeli liczby ktéregokolwiek z lat po 1934. Oto zestawienie porow-
nawcze wartosci majatku surowego, Srednia z lat 1928 — 1930 —
w podziale na poszczegolne galezie przemystowe Szczecina i catego Po-
morza:

8 . Procentowy
Majatku surowego warto$¢ wszystkich Na catym w Szczecinie udziat
przedsigbiorstw w mk. Pomorzu Szczecina
w goraiictwie 1.150.000 mk. 23.000 2 »lo

w przemysle mimeralmym  (kamdienio-
fomy, cementownie, wapienniki, ce-

giielnie, szamotéwnie, ceramika) 55.697.000 ,, 22.440.000 40.28 ,,
w metalowym i maszynowym 90.030.000 ,, 38.896.000 4717 ,,
w chemicznym 29.050.000 ,, 24.930.000 85.82 ,,
w papierniach 60.299.000 . 31.317.000 1532 ,,
w tartakach, fabrykach meWi itd. 61.221.000 ,, 9.378.000 1532 ,,
W s\pozywczym 247.453.000 ,, 71.994.000 29.09 ,,
w budowlanym 52.154.000 ,, 13.523.000 2593 ,,
w gazowniach, wodociggach, elektro-

whniach 97.316.000 ,, 78.829.000 81
w przemysle gastronomicznym i hote-

larskim 125.080.000 ,, 9.867.000 7.89 ,,
w higienie wlecznictwie 26.439.000 ,, 3.688.000 13.95

Martin Wehrmann: Geschichte der Stadt Stettin, str. 516, Szczecin 1911 r.
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Najpobiezniejszy rzut oka na liczby powyzsze unaocznia koncen-
tracje przemystowag w Szczecinie. Dochodzi tak daleko, ze w niektérych
galeziach udziat calego pozostatego Pomorza pozaszczecinskiego jest
minimalny. (Np. przemyst chemiczny, elektrownie).

Ale nie do$¢ na tym. Trzy nastepujace liczby przedstawiajg centrum
handlowo-gospodarcze Szczecina jeszcze wyrazisciej:

w ubezpieczeniach 57.945.000 mk. 54.781.000 mk. 95,3 »lo
w komunikacji 73.174.000 ,  41.584.000 ,, 56,8 ,
w handlu 928.151.000 ,, 389.861.000 , 42,04,

Tak znaczna przewaga udziatu jednego osrodka miejskiego musiata
z natury zahamowac tworzenie sie innych osrodkéw. Dlatego dopiero
w odlegtosci 250 km na wschod widzimy drugi o$rodek, niepomiernie
stabszy, Stupsk. Pozbawiony jednak dogodnych naturalnych podstaw
rozwojowych —epowstat on gtdwnie pod wptywem polityki wzmocnie-
nia pogranicza z Polska, oraz w wyniku rozpietosci frachtow niektorych
surowcéw i produktow.

Wedtug spisu z 31 marca 1937 r; (spis przemystowo-rzemies$lniczy) —
zapisanych byto w rejestrach handlowych okregu lIzby Przemystowo-
Handlowej w Szczecinie 5.547 firm i spdtdzielni, gdy w izbowym okregu
stupskim — 3.012.

Pomijajac rdéznice wielkosci okregéw izbowych — tyle stwierdzi¢
nalezy, ze rozdrobnienie firmowe byto w stupskim okregu daleko wie-
ksze, przecietna wielko$¢ i obroty w Szczecinie duzo wigksze. Zuzycie
energii elektrycznej obliczone za rok 1928 dato w Szczecinie 51,7 mi-
lionéw kilowatgodzin, — podczas gdy zuzycie we wszystkich miastach
Pomorza pozostatego wynosito 39,4 milionéw kilowatgodzin, a w prze-
mysle Pomorza — poza Szczecinem — réwniez tylko 42,8 milionéw kwh.

Motoryzacja w Szczecinie per 31. Ill. 1930 wykazac¢ sie mogta licz-
bami:
samochodow ciezarowych i autobuséw . 820
" 0SObOWYCh .o 2.084
motocykli CieZKiCh . 1.142
motocykli innych ..o, 1.528

Wypadat tedy jeden pojazd mechaniczny na 59 mieszkancow Szcze-
cina. Tq Srednig zblizat sie Szczecin do przecietnej, obliczonej wtedy dla
catych Prus.
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Ale wiasciwy rozw6j motoryzacji przypadt dopiero w latach 1Q34 —
1939, a statystyka Rzeszy obliczata per 1. VII. 1939 dla rejencji Szczecin
25.012 samochoddw osobowych i 6.224 pojazdéw ciezarowych, nie liczac
25,6 tys. motocykli oraz 1.762 ciggnikéw. Lwia cze$¢ przypadata na
Szczecin.

Szczecin posiadat port lotniczy od roku 1926 — niezaleznie od portu
lotniczego w Swinoujéciu. W roku 1938 przelot samolotéw wynosit
w Szczecinie 418 aparatow, ruch pasazerski 674 osoéb, a przewoz lot-
niczy towarow, bagazu i przesytek pocztowych ponad 7.300 kg oraz
10.368 kg w tranzycie. W sieci telefonicznej przodowat Szczecin na catym
pasie Battyku niemieckiego. Na 100 mieszkancéw przypadato tu 9,9 apa-
ratow (koniec marca 1939), a sie¢ radioabonentéw per 1. V. 39 wyrazata
sie liczbg 86.082, za czym wypadato na 100 gospodarstw domowych az
73,8 radioodbiornikdow.

Jedyna na Pomorzu odrzanskim autostrada tgczyta Szczecin z Ber-
linem (140,9 km).

A jednak Szczecin, jako portowe centrum, jako olbrzym przemy-
stowy i osrodek handlowo-gospodarczy nie myslat nigdy kategoriami
wewnetrzego rynku niemieckiego. Wystarczy wczyta¢ sie w sprawo-
zdania lIzb szczecinskich, a zwlaszcza korporacji kupiectwa, armatoréw,
aby od razu zauwazyé przewage zainteresowan handlem zagranicznym
taryfami celnymi, kolejowymi, traktatami handlowymi i konwencjami.
| byto to zrozumiate. Konkurencja Hamburga i Bremy, oraz prze-
mozne cigzenie bliskiego Berlina nie pozostawiato Szczecinowi pola
do popisu. Zdobycza i zyskiem mogly by¢ dla niego tylko samodzielne
wyragbywanie drog zbytu i zakupu, samodzielne akwirowanie tadunkéw.
Szczecin byt dlategO' zawsze rzecznikiem i najgorliwszym propagatorem
— naturalnie Szczecin handlowo-gospodarczy, a nie urzedniczy — do-
brych stosunkéw z Polska, Rosja, z krajami naddunajskimi i Czechosto-
wacja. Na tym budowat cala swoja przysztos$é, najmniej zagrozong przez
konkurentéw-olbrzymow niemieckich.
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SZCZECIN — OLBRZYM PRZEMYStOWY NADODRZA

1

Szczecin byt centrum najwiekszego zgeszczenia przemystu metalo-
wego, zarazem siedzibg najwiekszych fabryk. I ten wiasnie przemyst z bo-
gatym wachlarzem zrézniczkowanych dziatdw produkcji, od olbrzyméw
stoczniowych az po norymberszczyzne—spowodowat nie tylko ogromny
przyrost ludnos$ci w miescie, ale wprost niebywaty odsetek ludnosci, za-
trudnionej w przemysle. Wynosit on juz okoto r. 1905 w powiecie miej-
skim Szczecin 47,7Vo wszystkich zawodowo-czynnych w przemysle,'
a w sasiednim powiecie Redowa — 424®/o, przy czym miejscowosci tego
powiatu, potozone blizej Szczecina, wykazywaly jeszcze wiekszy odsetek.

Dwie liczby naswietlg ten proces wymownie: oto liczba osob, zatru-
dnionych w przemysle, wzrastata w latach spisowych 1895 i 1907 jak
nastepuje:

1895 e 24.002
1907 o e 43.585

Ze sprawozdan rocznych korporacji kupiectwa w Szczecinie — kor-
poracji powotanej do zycia w r. 1822 i wielce zastuzonej okoto rozwoju
uprzemystowienia i handlu Szczecina, ktorej sprawozdania roczne za-
wierajg ciekawe materiaty do historii gospodarczej Szczecina w ubie-
glych 120 latach — wyn.kajg nasteipujgce liczby zatrudnionych ro-
botnikow w powiecie miejskim Szczecina oraz wiejskim Redowa.

1912 33.573
1913 36.532

Ale dopiero rok 1895 wzgl. 1897 byt rokiem przetomowym w roz-
woju przemystu Szczecina. Znawcy stwierdzili w latach powojennych
z zalem, ze wojna $wiatowa 1914 — 1918 r. ten dwudziestoletni dopiero
rozmach przemystowy tak gwattownie przerwala.

Juz obraz liczhowy metalowych zaktadéw wedtug spisu z 12. czerwca
1907 r. dla powiatu miejskiego Szczecina byt nastepujacy:
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stocznie i warsztaty ..o 14 zakladéw, zatoga 4.568 o0sdb

fabrykacja maszyn paréow. . . . 1 v 1958
” maszyn do szycia . . 2 v 796
” czesci maszyn do szycia . 1 392,
” zelaznych konstrukcji

budowlanych . . . 5 ) 649
” kottow parowych i wy-

posazenia . . . . 4 " 0 704
” odlewni zelaza . . . 3 » 484
” maszyn wszelkiego ro-

0 4§ 1V R 24 > 935
" FOWErOW oovvvveeienes 7 v 274

Statystyka zawod6w stwierdzata w tym samym roku dla miasta Szcze-
dna w interesujgcych nas dziatach obrdébki metali nastepujgce liczby
0s6b, zarobkowo czynnych w gtéwnych zawodach:

Slusarstwo.......cceueeee. 2.900 zarobk. czyn. 3.660 )
maszyny i narzedzia . 3.038 . 5636 czerﬁ’t‘?tzc))’r%gmzietego
budownictwo okretéw . 2.633 . 5549 '

Wedtug statystyki Rzeszy, rocznik 1908 tom 207, poréwnujacej liczbe
zarobkowo czynnych w najwiekszych miastach Niemiec (Grosstadte)
— liczba zarobkowo czynnych w przemysle i budownictwie byta w Szcze-
cinie najwieksza sposrod wszystkich miast nadbattyckich, oraz takze
stosunkowo wigksza, anizeli w Hamburgu (R. v. Heinemann).

2.

Rozwdj przemystu stoczniowego w Szczecinie przechodzit nastepu-
jace koleje;

Najstarszg stocznig byta fii'ma Nueske Co. Powstata ona juz w r.1815.
Produkowata zrazu gtownie statki morskie konstrukcji drewnianej, wy-
bijajgc sie na czoto wszystkich stoczni na Baltyku. Na budownictwo
okretowe zelazne przestawita sie dopiero w roku 1891. Przecietna liczba
zatrudnionych robotnikéw wynosita. 300, a najwyzsza zatoga robotnicza
dochodzita do 570 (1905). W latach powojennych przeprowadzita firma
Nueske catkowitg przebudowe, zazywajac w Niemczech renomy najno-
woczesniejszej stoczni.

Szczecinskie zaktady budowy maszyn VULCAN powstaty jako mata
stocznia w r. 1851. Fabrykowata ona od roku 1857 rowniez parowozy,
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nalezgc pod tym wzgledem do czotowych fabryk w Rzeszy. W roku 1926
ukonczyta produkcje czterotysigcznego parowozu.

Ale jej gtéwng fabrykacjg byta stawna produkcja stoczniowa. Juz
w roku 1910 VULCAN wykonczyt 300 jednostek morskich; w r. 1926
puszczono na wode 750, wérdd nich olbrzymy, dzieki ktdrym marynarka
handlowa niemiecka zdobywata rekord szybkosci w rejsach transatlan-
tyckich. VULCAN by} réwniez znacznym dostawcg jednostek floty wo-
jennej niemieckiej. Wykonywat w latach przedwojennych zamdéwienia dla
marynarek wojennych panstw obcych.

Na dtugo przed pierwsza wojng $wiatowg, bo w r. 1907, zdaniem
znawcoOw (Probst), VULKAN w Szczecinie osiggnat budowa parostatku
,Kaiserin Auguste Victoria“, oraz ,,George Washington*“ o pojemnosci
25.570 ton br. rj. najwiekszg wielkos¢ osiggalng; szeroko$¢ bowiem Odry
i urzadzenia stoczniowe nie dozwolity juz na budowe statkbw o wie-
kszych dtugosciach i pomiarach. Dlatego zaktada VULCAN przedsie-
biorstwo filialne w Hamburgu w r. 1910. Filia ta staje sie'wkrétce wie-
kszg od szczecinskiej stoczni. Od pazdziernika 1911 roku przeniosta sie
siedziba spétki i zarzad gtdwny do Hamburga. Zmieniona zostata réw-
niez firma stoczni, a mianowicie zamiast dawnej: ,Szczecinska Spotka
Budowy Maszyn VULCAN"na,,Zaktady VULCAN Hamburg i Szczecin®.

W tym miejscu przypomnie¢ musze, ze statystyka miasta Szczecina wy-
kazata pod wptywem przeniesienia ,,VULCANA* do Hamburga po raz
pierwszy w roku 1911 zmniejszenie sie ludnosci. Kiedy ludno$¢ Szczecina
wzrastata od roku 1901 rok za rokiem o 2 — 5 tysiecy mieszkancow,
to w czasie od 1 I. 1911 spadia z 237.170 na 236.401, co wedtug
M. Stolta ,,wylacznie przypisa¢ nalezy zmniejszeniu stoczni VULCAN®.

Bo VULCAN to byt olbrzym nie byle jaki. Zajmowat sam jedng dziel-
nice Szczecina — Broddw.

Az do roku 1911 dzieki VULCANOWI Szczecin zajmowat przed
Hamburgiem pierwsze miejsce wsréd osrodkéw przemystu okretowego
Niemiec.

W r. 1900 zatrudniat VULCAN 5,8 tys. robotnikéw. Z poczatkiem
roku 1909 wzrosta ta liczba do 9.000 oséb, spadajac jednak potem sto-
pniowo, w zwigzku z powstaniem zaktadow filialnych w Hamburgu.

Wsérdd przyczyn podupadania tej najwiekszej stoczni wyliczy¢ na-
lezy ze wzgledéw zasadniczych przyczyny nastepujace; Szczecin poto-
zony jest zbyt daleko od gtéwnych drog handlu pétnocno-morskiego.
Brak mu wiec tzw. zamoOwien reparacyjnych, ktore stajg sie wszystkie

75



prawie udziatem stoczni w portach pdtnocno-morskich. Zreszta nawet
tam, gdzie stawa VULCANA byla atrakcja, na przeszkodzie stawaty wy-
sokie koszty konwoju statkéw uszkodzonych, a takze wysokie optaty na
kanale morskim Szczecina i w porcie.

Prace reparacyjne samych armatorow battyckich nie pokrywaty mo-
zliwosci VULCANA szczecinskiego. Zamodwienia za$ na nowe budowy
byty niewystarczajgce, zwitaszcza pod wptywem ostrej konkurencji sto-
czni angielskich, mogacych sie wywigza¢ z analogicznych zamédwien
szybciej i taniej.

Ponadto kazde nowe wigksze zaméwienie wymagato w VULCANIE
uzupeinien i przebudowy urzadzen. To powodowato znaczne nakiady
pieniezne. Zdarzato sie , ze VULCAN zaledwie pokrywat koszty wiasne.
Gdyby nie budowa parowozo6w, oraz inne oddziaty fabrykacji — VUL-
CAN musiatby sie juz wcze$niej likwidowacé. Aby sobie zapewni¢ wie-
kszy udziat w naprawach okretowych, nastgpito zatozenie filialnej sto-
czni w Hamburgu. Nadzieje te jednak zawiodty. Stwierdzato to juz kwiet-
niowe wydanie ,Deutsche Schiffahrt* z r. 1913; dywidenda bowiem
spadta z 14®o na 6Vo w roku 1913. Warunki rynku pracy w Hamburgu
okazaty sie dla szczecinskiego olbrzyma wyjatkowo trudne.

Jeszcze pare danych: obszar zajety przez VULCAN wynosit 28 ha
w r. 1905, z tego zabudowanego terenu 102 tys. m kw.; do tegoz roku
wykonat VULCAN; 70 okretéw wojennych, 152 parostatkéw dla mary-
narki handlowej i 49 statkdbw o zapedzie kotowym (Raddampfer). Po
przeniesieniu i rozbudowie filii hamburskiej ograniczyta sie budowa
w Szczecinie do jednostek Srednich i matych az do diugosci 150 m.
W budowie jednostek marynarki wojennej — do matych krazownikdw,
a zwiaszcza torpedowcédw, ktorych wykanczat ok. 6 jednostek rocznie.

Trzecig co do wielkoSci stocznig w Szczecinie byly tzw. Stettiner
Oderwerke, specjalizujagce sie w budowie Srednio-wielkich parostatkéw
osobowych i towarowych, oraz tamaczy lodéw i bagréw. Do r. 1926
wiacznie spuscita ona na wody 750 jednostek ptywajacych. Zatrudniata
przecietnie 900 robotnikéw, w roku 1905 nawet 1.100.

Mniejsza byta stocznia firmy G.. KOCH, specjalizujgca sie w budowie
matych parostatkéw towarowych rzecznych oraz szkut petnomorskich
dla zeglugi w zatoce i na Odrze.

Po wojnie powstata jeszcze stocznia OSTSEEWERFT, ktérej witasci-
cielem byt armator szczecinski Emil Retzlaff, rozwijajagca sie pomysinie,
lecz réwniez tylko w budowie mniejszych jednostek.
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Cztery stocznie szczecinskie, istniejagce w r. 1907, wykonaty poddéw-
czas 39 jednostek morskich o tonazu tgcznym 50 tys. br. rej. ton, o sile
maszyn ca 117 tys. HP, posiadajac na poczatku 1908 r. w budowie dal-
sze 43 statki o tonazu 52 tys. ton rej. br. i mocy maszyn ca 179 tys. HP.

Byt to rok szczytowy w szczecinskim budownictwie okretowym.
Lata 1911 i 1912 wykazywaty juz tonaz o potowe mniejszy. Wedtug
danych rocznego sprawozdania lzby Przemystowo Handlowej w Szcze-
cinie za tata 1935 — 36 do roku 1928 czynne byly cztery stocznie, za-
trudniajgce przy dobrych zamowieniach od 6 — 10 tys. robotnikdéw.
Po tym roku juz tylko jedna przez catych szes¢ tat nastepnych! Spowo-
dowato to emigracje wykwalifikowanych robotnikdw-rzemiestnikéw
stoczniowych, tak ze kiedy w r. 1935 budownictwo okretowe w Szczecinie
ponownie sie ozywia — brak bylo pracownikéw wykwalifikowanych.
Organizowano wiec kursy przeszkatajgce. Tymczasem zaméwienia
w koncu roku 1936 naplynely tak liczne, ze wszystkie cztery stocznie
podjety prace — précz VULCANA, ktéry — jak to powszechnie wig-
domo — w mysl traktatu wersalskiego, oraz w wyniku decyzji koncernu
stoczni niemieckich, ulegt nieomal catkowitemu demontazowi.

Dopiero rozkaz ,,Fuhrera* z 12. V1. 1938 r. nakazat odbudowe stoczni
VULCAN. Roboty podjeto w sierpniu 1938 r. wznoszgc od fundamentéw
nowg stocznie. Ostawiony przywodca frontu pracy, Robert Ley, zadecy-
dowat o zamowieniu Kilku jednostek morskich, na szerokg skale zapro-
jektowanej flotylli K. D. F. — Pomimo trudnosci surowcowych i braku
specjalistow, konstruktoréw i inzynieréw okretowych — na ktéry zalg
sie wszystkie kolejne sprawozdania lzby szczecinskiej, — staneto szcze-
cinskie budownictwo okretowe przed druga wojng $Swiatowg w obliczu
nowego okresu wysokiej koniunktury.

Druga wojna $wiatowa przekreslita wszystkie te widoki. Panstwo
Polskie — po dokonanym demontazu ocalatych od dziatan wojennych
urzadzen stoczniowych — przejeto bardzo skromne urzgdzenia stocz-
niowe. Bez przesady powiedzie¢ mozna, ze odbudowa budownictwa
okretowego w Szczecinie dokonywaé sie bedzie musiata od samych pod-
staw.

Tyle wiadomo, ze stoczniowy przemyst szczecinski — dzieki firmie
NUESKE i VULCAN — rozstawit Szczecin na wszystkich gtéwnych
szlakach morskich. Niemieckie czasopisma specjalne, jak ,,Die Deutsche
Schiffahrt“, oraz rocznik ,Nauticus“ uwypuklaty niejednokrotnie ten
fakt, ze whasciwie dopiero jednostki ptywajace, zbudowane w Szczecinie,
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przetamaty u armatoréw niemieckich panujaca az po pierwsze lata XX
wieku nieufno$¢ do wiasnego budownictwa okretowego, ze réwniez do-
piero za sprawg stoczni VULCAN, angielskie stocznie przestaty lekce-
wazy¢ niemieckie stocznie. Przeto polskie budownictwo okretowe na
gruncie Szczecina ma utorowang droge, warto wiec o rozbudowe prze-
mystu tego w Szczecinie sie pokusic.

Nowy okres rozwoju przemystu zelaznego na Pomorzu zapoczatko-
wata w r. 1897 huta ,,KRAFT“, powstata w Kratzwieck, w bezposrednim
poblizu Szczecina, w pow. Redowa. Poza wytwdrczoscig wysokopie-
cowg suréwki, posiadata ona zaktady filialne, w tym znaczng koksownie,
dalej fabryke smoty, amoniaku, fabryke kamienia zuzlowego (Schlacken-
stein), wiasng cegielnie i cementownie, w ktorej przerabiano zuzel wy-
sokopiecowy (na tzw. zelazny portlandcement). — O rozmiarach tego
czotowego szczecinskiego zaktadu zelaznego $wiadczy fakt, ze zatrud-
niat on juz w r. 1904 przecietnie 1200 robotnikow, a potrzebne surowce
sprowadzit na 280 parostatkach, 10 zeglowcach, 23 szkutach morskich
i 357 szkutach rzecznych. Sprzedaz fabrykatéw huty ,,KRAFT*“ wynosita
wedtug dr M. Stolta w r. 1904 — 14,2 milionéw mk.

Huta wysokopiecowa w Stolzenhagen-Kratzwieck powstata z inicja-
tywy magnata $laskiego, ksiecia Henckel-Donnersmarck. Byto to pierwsze
w og6le w Niemczech przedsiebiorstwo wysokopiecowe nad wybrzezem.
Posiadata trzy wysokie piece, zbudowane w latach 1897, 1898 i 1900.
A byt to okres, kiedy niemieckie hutnictwo zelaza walczyto z duzymi
trudno$ciami zbytu w ostrej walce konkurencyjnej z przemystem angiel-
skim. Potozone w glebi, walczyty huty niemieckie z duzymi kosztami
transportu importowanych rud, a potem gotowego wyrobu. Huta
w Szczecinie posiadata korzystniejsze warunki rozwojowe. Tu bowiem
krzyzowat sie po najtafszych cenach dowo6z rud i wegla kamiennego:
angielskiego i zachodnio-niemieckiego. Tu byta najnizsza cena szwedz-
kich rud. Stad wreszcie mogto zelazo gotowe bez walki konkurencyjnej
opanowac rynek zbytu w szerokim rejonie Berlin — Poznan i az po
Prusy Wschodnie, a nawet pokusi¢ sie o eksport. Co jednak byto najwaz-
niejsze dla zatozycieli huty szczecinskiej, to fakt, ze w tym rejonie nacisk
kartelu weglowego i hutniczego byt minimalny.

Huta KRAFT przerabiata poczatkowo tylko szwedzkie rudy na an-
gielskim weglu. P6zniej dopiero, — jak stwierdza dr R. v. Heinemann
w swej monografii ,,Pozycja Szczecina w gospodarce Swiatowej* —
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sprowadzac zaczeto rudy rowniez z Algeru i Tunisu, a wegiel z Dolnego
Slaska. Oto kilka liczb produkcji suréwki w Szczecinie.

S0 I 104.444ton
1905 Ko 158.364 ,,
S 1 T 164.297 ,,

Ale w latach powojennych huta szczecifiska walczyta z duzymi tru-
dnosciami. Totez ogoélnie stwierdzi¢ mozna, ze sposrdd trzech wysokich
piecow przewaznie tylko jeden, okresowo dwa byly czynne. Nadmienié
nalezy, ze w r. 1921 nastapito sfuzjowanie huty KRAFT z hutg w Lubece,
przy czym dyspozycje i kierownictwo byly odtad w Lubece.

Ale promieniowanie tak' znacznej produkcji hutniczej w przeciggu
¢wieréwiecza bylo nader wielostronne w procesie uprzemystowienia
calego okregu szczecinskiego, a nawet reszty Pomorza. Dzieki miejsco-
wemu surowcowi zelaznemu, rozwingt sie zrézniczkowany i powaznych
rozmiarow przemyst maszynowy, oraz rozwija¢ sie mogty drobne,
Srednie i wielkie zaklady przetworcze zelaza.

Przechodze do przegladu dalszych gatezi przemystu metalowego
i maszynowego w Szczecinie.

Juz w roku 1857 powstata tu fabryka maszyn do szycia i rowerow
Bernhard STOEWER. Rozwineta sie ona stopniowo do jednej z naj-
wiegkszych fabryk tego rodzaju w calej Rzeszy. Zatrudniata w roku
1905 — 1.600 robotnikéw, a w r. 1911 — 1.727 robotnikéw.

O wielkosci przedsiebiorstwa tego daje pojecie produkcja z roku
1911, ktéra wynosita:

75mys. maszyn do szycia
14 ,, rowerdw

Ta sama fabryka podjeta na pare lat przed pierwszg wojng Swiatowa
produkcje maszyn do pisania, wybijajgc sie rdwniez znaczniejszg iloscig
produkcji w tej dziedzinie. Nie miata ona warunkéw konkurencyjnych
idealnych. Dos$¢ pomysle¢ o olbrzymim imporcie amerykariskich maszyn
do szycia SINGER, aby zrozumie¢ wysitek konkurencyjny, jakiemu spro-
sta¢ musiat STOEWER.

A jednak na krotko przed wybuchem pierwszej wojny S$wiatowej,
wedtug szacunk6w, liczba zainstalowanych w calej Rzeszy maszyn do
szycia STOEWER przewyzszata maszyny marki SINGER. Rowery STOE-
WERA mialy na rynku marke handlowg GREIF, czyli GRYF, godto
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panstwowe stowianskich ksigzat Pomorza Odrzanskiego. STOEWER
eksportowat swoje fabrykaty niemal do wszystkich krajéw Swiata, przy
czym oczywiscie p.osredniczyt Hamburg i Brema, gdyz w Szczecinie,
za wyjatkiem paru lat, nie funkcjonowata zadna regularna linia daleko-
morska.

Nieco pozniej powstaly w Szczecinie zaktady STOEWERA (1896),
odrézniajgce sie w firmie dodatkiem ,,Gebrueder“, (BRACIA STOE-
WER). Specjalizowata sie ona w wytwdrczosci czeSci rowerowych, bu-
dowie motocykli, oraz podjeta fabrykacje samochodéw. Rozwoj tej fa-
bryki charakteryzujg dwie liczby:

1905 r. zatrudnia Gebr. STOEWER 310 robotnikow
1911r. " " . 920 , .

Wiekszos¢ produkcji przeznaczona byta na eksport, gtdwnie do
Anglii, Rosji, Danii, oraz bylych Austro-Wegier. W ostatnich latach
przedwojennych pod wplywem konkurencji amerykanskiej rozwinety
zaktady STOEWER szerokg propagande zbytu na rynku niemieckim,
umieszczajac na nim z czasem przewazna cze$¢ produkcji. Wyrabiaty one
réwniez ptugi motorowe, cenione w kotach wielkiej wiasnosci rolniczej
Nadodrza, Meklemburgii i takze Prus Wschodnich.

W latach po pierwszej wojnie Swiatowej, zaktady STOEWERA po-
wiekszyty zatoge robotnicza na przeszto 2.000 robotnikow, zaliczajac
sie do rzedu wielkich fabryk samochodowych.

Oprécz samochodéw osobowych, produkowat STOEWER takze
autobusy i samochody ciezarowe.

Jeszcze jedna firma budowy maszyn jakoscig swych maszyn zdobyta
zasieg daleko poza Pomorze. Byla to firma SCHUETT i AHRENS,
zwigzana najistotniej z potrzebami rolnictwa. Zatrudniata ona w r. 1905
— 115 robotnikéw, a budowg maszyn rolniczych i narzedzi zdobyta
sobie dostownie rynek zbytu na calym tzw. wschodzie niemieckim.

Fabrykaty SCHUETT i AHRENS cenione byly w Poznanskiem i na
Pomorzu polskim. Importowane byly rowniez do Polski.

W ogdle od kilkudziesieciu lat nie schodzity z asortymentu branzo-
wego naszego handlu maszyn i narzedzi rolniczych.

Na kilka lat przed wybuchem drugiej wojny Swiatowej znajdowaty
réwniez ciaggniki tej firmy szeroki rynek zbytu.

Nie podobna poming¢ do$¢ powaznego dziatu przemystu budowla-
nego Szczecina, mianowicie budownictwa mostow i konstrukcji sta-
lowych, zwlaszcza czotowego reprezentanta tej branzy, firmy J. Golinow
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i Syn, ktora zastyneta budowg najwiekszego mostu kolejowego zwo-
dzonego w Europie, na kanale Trollhaeta w Szwecji. Firma ta, z go6ra
stuletnia, specjalizowata sie w budowie mostéw rdwniez poza grani-
cami Rzeszy np. w krajach naddunajskich. Podobnych firm S$rednio-
duzych i mniejszych byto kilkanascie.

Dzi$ jeszcze patrzac na konstrukcje mostéw na Odrze, podziwiaé
mozna osiggniecia techniki tej gatezi przemystowej Szczecina.

Caly przemyst metalowy i maszynowy, szczecinski, jak juz zaznaczono
wyzej, posiadat znaczne ulatwienia dzieki wytwdérczosci hutniczej wy-
sokopiecowej na miejscu. Trzy bowiem wysokie piece huty KRAFT
w Stolzenhagen-Kratzwieck miaty zdolno$¢ produkcyjna roczng 2,5 do
3 milionéw ton suréwki. tatwiej byto porozumie¢ sie szczecifskiemu
metalowemu przemystowi przetwérczemu z hutg miejscowa, anizeli
z olbrzymami $laskimi lub westfalskimi.

Cementownie Nadodrza przerabiaty gtéwng cze$¢ produkcji kredy
miejscowej oraz z Rugii.

Przemyst cementowy koncentrowat sie w Szczecinie i okregu, a to
z uwagi na tani dow6z surowca drogg morska i odrzanska. W grupie
przemystéw mineralnych zajmowaty cementownie bezspornie pierwsze
miejsce.

Przemyst cementowy ma tutaj prawie stuletnig tradycje. Pierwsza
bowiem cementownia powstata w r. 1852 w Zelechowie (Zuellichow).
Byta ona faktycznie pierwszg rdwniez cementownig w catej Rzeszy. Zrazu
czerpata surowiec na miejscu, potem z miejscowosci Kalkofen na wyspie
Wolin, oraz z wysepki Chrostowo (Gristow) w poblizu Kamienia.

Tak zwana szczecinska fabryka portlandcementu w Zelechowie za-
trudniata w r. 1933 okoto 430 robotnikéw i byta tym samym najwiekszg
na Pomorzu. Ona to kupifa i unieruchomita cementownie w Chrostowie
(1920 r.).

W kolejnosci druga najwieksza cementownig byla szeroko znana
fabryka portlandcementu ,,Stern“, o zatodze robotniczej 250 os6b, poto-
zona w miejscowosci Finkenwalde. Byfa to druga najstarsza cementow-
nia zachodnio-pomorska (zatozona okoto r. 1862).

Do szczecinskiego przemystu cementowego zaliczy¢ nalezy jeszcze
oddziat fabrykacyjny huty zelaznej KRAFT, w miejscowosci Stolzenhagen-
Kratzwieck o zalodze robotniczej 90 oséb, wyrabiajagcy wspomniany
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juz wyzej tzw. zelazny portlandcement, produkowany na szlace wyso-
kopiecowej, oraz wapienniku, najczesciej durnskiego pochodzenia.

Ceramike przemystowy reprezentowata wiasciwie tylko jedna wielka
firma DIDIER, przemianowana na spotke Akcyjna: Szczecinska Fabryka
Szamotowa. Zatrudniata ona w r. 1934 — 700 robotnikéw; wyrabiata
kamienie ogniotrwate i zaprawe garncarska, nadto znane retorty dla
gazowni. Ten olbrzym szczeciniski skazany byt na przywo6z glinki
ze Slaska i Moraw, a kaolinu z Anglii.

O rozmiarach Szczecinskiej Fabryki Szamotowej Swiadczy wywoz
kamieni szamotowych w r. 1928, ktéry wynosit 27.476 ton. W liczbie tej
miescit sie eksport ponad 4.000 ton do Rosji. Szamotownia szczecifnska
byta najpierwszg i najstarszg w tej grupie w calej Rzeszy, a kierownictwo
jej w latach powojennych potrafito skoncentrowaé liczne szamotownie
w Niemczech, zachowujac dla siebie przodujgca role w koncernie prze-
mystu szamotowego.

Najwieksza cze$¢ papierniczego przemystu na Pomorzu skupita sie
nad dolng Odra, w bezposrednim poblizu Szczecina.

Tu powstaje w miejscowosci Odermiinde najwieksza niemiecka
papiernia, szeroko znana FELDMUHLE, zatrudniajagca 2.000 robotni-
kow. Jest to przedsiebiorstwo-koncern, ktére wytwarzato wszystkie
surowce i potsurowce papiernicze, oraz liczne produkty uboczne. FELD-
MUHLE, jako znak wodny papieru, miat marke o zasiegu europejskim.
Papiernia ta byla najpowazniejszym dostawcag papieru gazetowego,
papieru do pakowania, a takze papieru jedwabnego.

W okresie pierwszej wojny $wiatowej rozwineta FELDMUHLE na sze-
roka skale produkcje tzw. workéw papierowych. FELDMUHLE oparta
byla na dostawie zagranicznego surowca drzewnego, gtéwnie na impor-
tach z Finlandii, a takze ze Szwecji i Estonii w latach powojennych.

Okoto roku 1930 produkcja tej jednej papierni przekraczata 320.000 kg
papieru dziennie.

Papiernia FELDMUHLE nabyta w roku 1926 najstarsza papiernie
zachodnio-pomorska Hohenkrug, o dziennej produkcji 45.000 kg papieru.
Papiernia ta zainstalowata w roku 1928 najwiekszg i najnowoczes$niejszg
maszyne do fabrykacji papieru piSmiennego. Specjalizowata sie ona
w przerobie potproduktéw papierniczych na papier piSmienny i drukar-
ski. Zak#ad filialny w D g b iu, przetwarzajagcy gtéwnie miejscowy suro-
wiec sosnowy, produkowat oprécz papieru takze natron celulozy.

Szczecinska Fabryka Papieru i Papy posiadata zdolno$¢ wytworczg
26.000 kg. dziennie papy surowej i tzw. papy weitniano-filcowej oraz
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12.000 kg papieru do pakowania, zuzywajac do tej produkcji szmaty, zbie-
rane dla niej z wszystkich wielkich miast Niemiec oraz niemieckiego,
wschodu. Tg produkcja zaliczata sie wymieniona Szczecifska Fabryka
Papieru i Papy do najwiekszych fabryk papy surowej w Rzeszy.

W okresie przed pierwsza wojng Swiatowg rozwijaty réwniez fabryki
papy dachowej w okregu szczecifskim powazniejszy eksport do krajow
Europy poinocnej oraz wschodniej. Konkurencja papy angielskiej ogra-
niczyta pozniej powaznie zasieg eksportowy. Mimo to eksport taki istniat
do lat ostatnich. Ograniczat sie jednak do bezsmotowej papy bitumicznej,
Kierujac sie gtéwnie do Afryki potudniowej, Syrii, Egiptu i Turcji.

Galezig przemystowsg, zwigzang nader istotnie z potrzebami zacho-
dnio-pomorskiego rolnictwa, byt przemyst nawozéw sztucznych.

| trzeba od razu stwierdzi¢, ze skoncentrowany byt on gtéwnie w pro-
mieniu Szczecina, reprezentowany przez zaktady, ktére w tej dziedzinie
byty olbrzymami nawet w skali przemystowej Rzeszy.

Fabryka produktéw chemicznych w Pomorzanach, oraz fabryka
w Stolzenhagen-Kratzwieck byly to dwie najwieksze fabryki nawozow
sztucznych na terenie Rzeszy. Trzecia byta znacznie mniejsza i miata sie-
dzibe w Dabiu.

Fabryka w Pomorzanach, zatozona w r. 1857, pierwotnie jako fa-
bryka sody kaustycznej, opierata sie na surowcu kredowym Rugii,
siarce z Sycylii, oraz warzonce z Anglii. Rozwineta ona produkcje
superfosfatow dopiero wtedy, gdy konkurencja wielkich zakfadow
w Stassfurcie podcieta jej mozliwosci zbytu sody. Dogodne potozenie
nadmorskie zapewnito jej korzystne zakupy surowca zamorskiego, a wiec
fosforytow z Florydy, Algeru, Tunisu, Hiszpanii i Portugalii, a z Nor-
wegii, Wielkiej Brytanii, Irlandii oraz Szwecji import pirytéw (Schwefel-
kies).

Podczas gdy fabryka w Pomorzanach zatrudniata w dobrym roku
(1932) okragto 500 os6b — druga fabryka, réwniez do najwiekszych
niemieckich fabryk superfosfatéw nalezaca, zatozona w Stolzenhagen
w r. 1872, zatrudniata przecietnie 400 robotnikéw.

Dogodne potozenie w poblizu chlonnego obszaru rolniczego zapew-
niato obu zakladom szeroki zbyt na calym Pomorzu, a takze do Prus
Wschodnich i Gdarnska. Znamiennym tylko byto to, ze juz Zaodrze byto
daleko mniejszym rynkiem zbytu szczecinskich fabryk nawozow sztu-
cznych, majac dzieki budowie taryfy kolejowej korzystniejsze dostawy
z fabryk Niemiec $rodkowych.
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Obliczono np. dla r. 1935, ze dostawy soli potasowych z fabryk
Niemiec Srodkowych na Pomorze Przedodrzanskie powodowaty podro-
zenie o blisko 500/0 i wiecej; innymi stowy 100 kg soli potasowej ko-
sztowato o potowe mniej odbiorce w Szczecinie, anizeli odbiorce
w Stupsku. To przedrozene frachtowe obliczono na odcinku kolejowym
Stassfurt — Szczecin 298 km oraz Stassfurt — Stupsk 503 km.

Analogiczne obliczenie, przeprowadzone dla przewozu tomasowki
z Hanoweru na odlegtosciach kolejowych; Peine — Szczecin =381 km,
oraz Peine—Stupsk = 612 km, wykazato podrozenie nawozu w Stupsku
o prawie 30®fo.

Powyzsze obliczenia ttumaczg az nadto, dlaczego fabryka w Pomo-
rzanach, oraz fabryka (UNION) w Stolzenhagen caty swoj zbyt kiero-
waty gtdwnie na wschéd. Np. w r. 1928 z og6lnych dostaw superfos-
fatu w ilosci 23.750 ton, — Meklemburgia otrzymata zaledwie 3.794,
a sgsiednia Brandenburgia tez tylko 9.355 ton.

Doda¢ nalezy, ze fabryka w Pomorzanach posiadata filialny zaktad
w Gdansku, oraz — obok nawozéw — wytwarzata wszelkie chemikalia
przemystowe i duzo medykamentow. Fabryka UNION w Stolzenhagen
posiadata zaktady filialne w Berlinie i Ktajpedzie oraz specjalizowata sie¢
bardziej w wytworczosci nawozdw sztucznych, wytwarzajac obok tego
duze ilosci kwasu solnego. Kwas solny kierowat sie w znaczniejszych
iloSciach do zachodnio-pomorskich papierni, nadto za$ do Berlina.

Zbyt zagraniczny pomorskich fabryk nawozow sztucznych stanowit
25 — 35®o produkcji ogolnej. Nie kierowat sie on do zachodniej Europy,
poniewaz tam konkurencja francuskich superfosfatow byla zbyt silna.
Nawet dostawy eksportowe do Szwecji i Danii byly stosunkowo nikie,
poniewaz Rotterdam rozprowadzat i tutaj superfosfaty francuskie. Jedy-
nymi powaznymi odbiorcami byly Finlandia, totwa, Estonia, oraz Litwa
Kowienska.

Wybitnie eksportowg gatezig przemystowg byt przemyst olejarski.
Rozrdst sie on do rozmiardw wielkich tylko w Szczecinie, przy czym
olejarnie tamtejsze zaliczane byly — obok olejarni w Bremie i Ham-
burgu — do najwiekszych w Rzeszy.

Przemyst olejarski na Pomorzu Odrzanskim siega poczatkami swymi
potowy XVIII wieku, ale byly to raczej warzelnie olejéw z rzepaku i rze-
piku; obydwie te rosliny oleiste uprawiane tu byty podéwczas w zna-
czniejszych rozmiarach. Olej stuzyt wtedy gtownie do celow oswietle-
niowych. Dla olejami tych sprowadzano rdwniez siemie Iniane z Ho-
landii.
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Nowoczesny rozwo0j poszedt w kierunku przerobki surowca olejar-
skiego zamorskiego, jako to ziarn palmowych, ale przede wszystkim
soi, importowanej z Mandzurii.

Na pierwsze miejsce wybity sie tu szczecifiskie zaktady olejarskie
w Zelechowie (zat. 1910 r.). Sprowadzaty one catookretowe tadunki soi
i innych nasion oleistych, gtownie z Dalekiego Wschodu. Produkowaty
oleje jadalne (z soi), nadto olej rzepakowy dla celéw oswietleniowych,
oraz surowce dla przemystu linoleum, lakéw, mydlarskiego i smaréw.
Nadto byty one powaznym dostawcg makuchow wszelkich gatunkéw
— w r. 1931 ponad 150.000 ton.

Dostawy oleju soja z szczecinskich olejarni dla fabryk margaryny byty
szczegOlnie cenione. Zbyt olejéw jadalnych poza Niemcami rozciggat
sie na Szwecje i Norwegie. Znaczniejsze ilosci importowata réwniez
Polska, Austria, Wiochy i Afryka Poin. Zbyt makuchdw ograniczat sie
do Skandynawii i krajéw battyckich. — Druga olejarnia P. J. Stahlberg
(zat. w r. 1897) nalezata do najwiekszych w Rzeszy i przerabiata od
1931 r. do 100.000 ton nasion oleistych rocznie.

Wytworczos¢ lakierow, kitéw i farb, takze mineralnych, ogniskowata
sie gtdbwnie w Strzatowie, ale i w Szczecinie. — W og6le, dzieki zna-
czniejszej produkcji kwasow i soli oraz innych chemikalii — jako tzw.
ubocznej produkcji wyliczonych juz olbrzyméw przemystu papierni-
czego, nawozdOw sztucznych, destylarni drzewa, gorzelni itp. mégt sie
tutaj — w okregu szczecinskim zwiaszcza — rozwing¢ pokazny przemyst
chemiczny, ktéry np. wytworczoscig artykutdow techniczno-drogeryjnych
siegat zbytem m. in. do Polski, réwniez w latach powojennych.

Produkcja jedwabiu sztucznego posiadata w Zydowie (Sydowsaue),
w samym poblizu Szczecina, jeden powazny zaktad wytworczy.

Powstat on na samym poczatku biez. stulecia i walczyt z duzymi
trudnosciami. Byt nawet czasowo unieruchomiony, po czym jednak roz-
winat sie do rozmiarow olbrzyma, zatrudniajgcego do 2.000 robotnikéw.
— Obok celulozy, sody zracej (Aetznatron), kwasu solnego i siarkowo-
doru — posiadat wszystkie potrzebne dane rozwojowe na miejscu.

Cukrownictwo rozmieszczone byto na Nadodrzu gtéwnie lewobrze-
znym; nie byto np. ani jednej cukrowni na linii na wschéd od Koto-
brzegu. Potozone one byly w poblizu plantacji buraka cukrowego, nad
sptawng drogg wodng lub w portach.

Juz w r. 1817 istniata w Szczecinie warzelnia cukru, ktéra rafinowata
cukier trzcinowy, zamorskiego pochodzenia. Qkolo r. 1852 przestawita
sie rafineria na przeréb cukru surowego buraczanego. Roczna zdol-
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no$¢ przerobu rafinerii szczecinskiej wynosita 1.000.000 qu. Przerabiata
cukier surowy nie tylko zachodnio-pomorski, ale przede wszystkim
poznanski, nadto meklemburski. Eksportowata tez znaczne ilosci rafinady
do Holandii, Danii, Francji i Finlandii.

Dogodne potozenie nadodrzanskie ocalito jg po pierwszej wojnie
od ruiny, dzieki utatwionemu zbytowi w gigb Niemiec. Mimo to poto-
zenie jej stato sie wtedy wskutek utraty dowozu surowca z polskiego
zaplecza oraz zbytu rafinady w Polsce bardzo trudne. Wskazywat na to
memoriat 1zby Handlowej w Szczecinie jeszcze w r. 1929 (poréwnaj roz-
dziat ,,Uposledzenie portu szczecinskiego”™).

Jesli chodzi o browarnictwo, to najwieksze browary na catym Nad-
odrzu miescity sie réwniez w Szczecinie; byly to browary: Engelhardt,
Bergschloss i Bohrisch.

Miaty one najwiekszg produkcje i najwieksze zatrudnienie, cho¢ na
catym Pomorzu odrzanskim istniato w roku spisowym 1925 jeszcze
26 browardw o tgcznym zatrudnieniu 1.500 os6b (wraz z szczecinskimi);

5.

Jeszcze na wiele lat przed pierwszg wojng Swiatowg nalezat prze-
myst konfekcyjny Szczecina do tych gatezi przemystowych, ktore gtéwnie
pracowaty na eksport. Spis z r. 1903 podawat zatrudnienie w tej gatezi
w wysokosci 6.500 os6b, a warto$¢ produkcji na sume ca 21.000.000 MKk.

Nie byt to jednak przemyst o typie wielkich zaktadéw. Opierat sie
gtéwnie na typie przedsiebiorcy i wielkiej przykrawalni, podczas gdy wy-
kanczanie odbywato sie juz systemem chatupniczym. Mimo to znamienne
jest, ze juz spis zawodowy 12. VI. 1907 r, podawat nastepujace liczby
dla powiatu miejskiego Szczecina;

liczba zaktadow konfekcyjnych (Kleidergewerbe) . . 3.089
liczba zatrudnionych w tym przemysle . .. .7.178 o0sbb
liczha SZW alN i 128

liczba zatrudnionych ., 182 0s6b
liczhba krawcow i konfekcjonerdw ......coeevevinnnne 7.601 0s6b
liczba czerpiacych z powyzszego utrzymanie . . . 7.769 os6b

Dr M. Stolt podawat za sprawozdaniem Korporacji Kupiectwa Szcze-
cinskiego, ze w r. 1910 istniato w Szczecinie 68 wiekszych zaktadow
konfekcyjnych, zatrudniajgcych 8.500 robotnikéw i wyrobnic. Wartos$¢
produkcji konfekcyjnej wynosita ca 40 milionow marek, a liczba wypta-
conych zarobkdw wynosita 12 milionéw marek. Byta to konfekcja pra-
wie wyltacznie meska i dla chtopcéw.'
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o ile eksport konfekcji tej znajdowat w pierwszym dziesigtku
XX wieku duzy zbyt gtéwnie w Szwecji i Norwegii — spadat on w na-
stepnych latach. W zamian jednak chtonny rynek niemiecki (zagtebia
przemystowe) wyrownaty z nawigzkg ten ubytek. Sprawozdania z roku
1912 wskazujg na powazny wzrost zatrudnionych krawcéw i kraw-
cowych. Wymienia sie bowiem 14— 15 tysiecy. Warto$¢ produkcji na
przeszto 40 milionéw.

7.

Na uwypuklenie zastuguje jeszcze handel Sledziowy Szczecina.

Mimo zmiennych koniunktur rybotéwstwa zachodnio-pomorskiego,
mimo ze minely od kilku stuleci bezpowrotnie juz gtéwne tawice Sledzi
u brzegbéw Battyku odrzanskiego, na ktérym opierata sie aktywno$¢ han-
dlowa Kotobrzegu i catego przedodrzanskiego Battyku az po Szczecin
wigcznie — Szczecin pozostat najwiekszym na Battyku centrum handlu
Sledziowego. Szczecin byt réwniez najwiekszym w Niemczech o$rodkiem
importu $ledzi solonych.

Juz w pierwszej potowie XIX wieku, na krétko po wojnach napole-
onskich, notujemy w Szczecinie pierwszg ,grinderke® firm sledziowych.

) Dwie liczby dajg o tym wy-

IMPORT SLEDZI ROK 1926 obrazenie. Kiedy import $ledzi
CALY IMPORT MORSKI RZEZY w r. 1825 wynosit 30 tys. beczek

— to w roku 1913 dochodzi

do 724 tysiecy beczek. Szczecin

SZCZAECIN HAMBURQ  staje sie gtdwnym osrodkiem im-
104.2261 1015711 portu $ledzi z Anglii, Norwegii,
Szwecji, Holandii i pozostatego

wybrzeza Niemiec. Bezkonkuren-

PORTY MEKLEMB- INNE PORTY NIEM cyjny miedzynarodowy handel

4.1591 _ zm 85.757t.  4ledziowy Szczecina trwat do
pierwszej wojny Swiatowej.
KRA3E POCHODZENIA Gietda $ledziowa Sciggata kup-

W SZCZECINSKIM IMPORCIE SLEDZI  céw importeréw z catej Europy

ANGLIA SZWECOA NORWEGIA DANIA 40 Szczecina. A sezon Sledziowy

52.5881 26.2051 22.526t. 886t. trwat z Wythkiem miesiecy wio-
sennych przez caty prawie rok.

W imporcie przewazaly S$le-

Rys. 1L dzie ze Szkocji ca 30®0, z Anglii
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(Yarmouth) ca 20®fo, prawie tylez z Norwegii (155 tys. ton); Holandia
partycypowata w 5®fo a Szwecja w 2—3"/o.

W latach po pierwszej wojnie Swiatowej uderzyt w handel $lledziowy
w Szczecinie bardzo powazny cios — utrata polskich rynkéw zbytu,
mianowicie Poznanskiego, Goérnego Slaska i okregu nadnoteckiego,
do ktorych bezctowo sprzedawat Szczecin bardzo powazne ilosci Sledzi.

W S$ledziowych kotach fachowych Szczecina podkre$lano z zalem
utrate ,katolickich i zydowskich, gtownych konsumentéw $ledzi, ktorych
braku nie mogty wyréwnaé protestanckie masy Reichu*.

Utrata byfa tym bolesniejsza, ze zbiegta sie z utratg zbytu w Ma-
topolsce i czeSci Kongresowki, ktore byty az do roku 1914 obstugiwane
réwniez przez szczecinski handel $ledziowy. Tu wszedzie miejsce Szcze-
cina zajgt Gdansk.

Jak bardzo odbito sie to na imporcie Sledziowym Szczecina poucza
rok 1922, w ktérym import og6lny Sledzi wynosit zaledwie 379.000 be-
czek, a wiec spadt w poréwnaniu z r. 1913 o catych 60®.

Ale juz po roku 1923 stopniowo podnosit sie zbyt dla $ledziowego
rynku Szczecina, za czym rosty rowniez liczby importu (576 tys. beczek).
Rozlegte chiodnie, magazyny kryte itp. udoskonalenia na molo $ledzio-
wym w porcie szczecinskim podnosity sprawnos¢ obstugi w tym dziale
handlu szczecinskiego.
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NIEKTORE BLASKI | CIENIE
ORAZ KONKURENCJA PORTOW NIEMIECKICH

Przy analizie obrotu towarowego portu szczecinskiego uderzyt za-
pewne Czytelnika brak jakichkolwiek znaczniejszych partii towarowych
importu np. bawelny, a takze brak importu towaréw kolonialnych. Ot6z
wyjasni¢ nalezy, ze te dwa dziaty obrotu towarowego kazdego naprawde
wielkiego portu byly w Szczecinie nieznane. Tu wyreczyly Szczecin
Brema i Hamburg,

A przeciez zaopatrywanie w bawelne fabryk tekstylnych Slaska, na-
lezacego do najblizszego i naturalnego zaplecza Szczecina, powinno
byto sta¢ sie zadaniem tego portu. Jesli tak nie byto, gtéwna przyczyna
lezy w tym, ze u narodzin przemystu bawetnianego na Slasku, Szczecin
nie byt jeszcze do tej roli przygotowany.

Do po6zniejszego startu nie dopuscity Szczecina obydwa olbrzymy
portowe Niemiec (Brema i Hamburg).

Duzo wydajniejsze drogi wodne z zachodu Niemiec na potudniowy
wschdd, oraz gestsza sie¢ kolejowa zapewnialy Bremie i Hamburgowi
przewage. W koncu sam moment phytkich wod wjazdu portowego Szcze-
cina przekre$laly widoki na skierowanie zeglugi transatlantyckiej do
Szczecina,

W towarach kolonialnych, dla ktérych Szczecin miat na wschodzie
i potudniu znaczne zaplecze zbytu, ograniczata sie rola Szczecina do
posrednika Hamburga; to raczej kupiectwo hurtowe Szczecina podjeto
role rozprowadzania tych partii towarowych, ktére kolejg lub tzw.
matg zegluga sprowadzano z Hamburga.

Flotylla wiasna Szczecina, duza liczba armatoréw, wielka ilos¢ linii
regularnych ze Szczecina do wszystkich portéw Battyku oraz Belgii,
Holandii i Anglii, narzuca pytanie, dlaczego Szczecin nie rozwingt ze-
glugi regularnej z portami Ameryki Pétnocnej i Potudniowej.
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stwierdzi¢ nalezy, ze préby takie byly- dwukrotnie podejmowane.
Pierwsza pod flagg Hamburg — America Line w latach 80-tych ubiegtego
stulecia. Opierata sie ona wtedy na ruchu emigrantéw do U. S. A. oraz
tadunkach cukru surowego i cementu. W imporcie z Ameryki szty do
Szczecina: kukurydza, pszenica, smalec, zywica i produkty naftowe.

Rozwojowi temu, na ogot obiecujagcemu, potozyt kres zakaz rzadowy
z r. 1897 emigracji zamorskiej ze Szczecina; odtad tylko Hamburg wzgle-
dnie Brema byly dopuszczone do tego ruchu pasazerskiego.

Poniewaz eksport cukru i cementu w tym samym czasie prawie ustat,
przeto linia regularna zostata, zlikwidowana. Wprawdzie jeszcze do
roku 1906, jak wyczyta¢ mozna ze sprawozdan kupiectwa szczeciriskiego
— utrzymywana byta zegluga z portami potnocno-amerykanskimi w po-
staci rejsow sporadycznych. Ustato to jednak po roku 1906 catkowicie.
Odtad wywozy ze Szczecina do Ameryki szty tamanym frachtem przez
Kopenhage, Hamburg i porty angielskie.

Szczecin w ogo6le posiadat przed wojng potgczenia regularnymi
liniami z portami Skandynawii i Rosji battyckiej, dalej z niemieckimi
portami pdtnocnomorskimi, Anglia, Belgig i Holandig; W r. 1910 po-
wstata zegluga regularna, — lecz tylko jeden okret co cztery tygodnie —
z portami morza Srédziemnego.

Oto dlaczego skazany byt Szczecin w catym dalszym zamorskim im-
porcie i eksporcie na posrednictwa innych portéw.

Na dobro armatoréw szczecinskich trzeba zapisaé, ze umieli oni
flotylla swojg obstuzy¢ nieomal jedng piata calego przywozu, a w przy-
wozach rudy ze Szwecji zachowali monopol az po rok 1929, kiedy to
znane szwedzkie towarzystwo Gréngsberg podjeto import ten przy po-
mocy wiasnej flotylli parostatkdw, specjalnie do przewozu rudy przy-
stosowanych.

Brak linii regularnych z dalszym zamorzem, tak dotkliwy w Szcze-
cinie, tagodzita jednak rozwinieta zegluga trampéw, zwitaszcza w prze-
wozie towar6w masowych. Dzieki temu Szczecin posiadat bezposrednie
i trwate polaczenie — aczkolwiek nieregularne — z wielu portami odle-
gtego zamorza. Wiec zawijaty do Szczecina okrety z portow Afryki ptdn.,
Australii, Oceanu Indyjskiego, a szczeg6lnie z Wiadywostoku, skad
szczecinska olejarnia sprowadzata soje. Okrety te przywozity wszelkie
rudy, fosforyty oraz piryty. Uderzat brak tadunkéw z portéw péinocno-
i potudniowo-amerykanskich.
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w ogolnosci stwierdzi¢ nalezy, ze Szczecin — poza Hamburgiem
i Bremg — jako jedyny niemiecki port na Baltyku, posiadat state zna-
czniejsze przywozy surowcOw zamorskich. Nie posiadaty go w tatach
przedwojennych ani Lubeka, ani Gdansk, ani Krolewiec. Od tych trzech
portow wyrdzniat sie Szczecin réwniez tym, ze utrzymywat regutarne
rejsy trampowe z portami potnocno-morskimi.

W roku 1913 wykazuje statystyka portowa wprawdzie tylko 6 stat-
kow amerykanskich o tonazu 15.817 ton rej. br. oraz dwa okrety z Bra-
zylii o tonazu 4.320 t. r. b. i cztery z Argentyny o tonazu 4.722 t. r. b.
— natomiast 44 okrety z Tunisu i Algeru o tonazu 79,4 tys. ton r.b.,
osiem okretow rosyjskich z Wtadywostoku o tonazu 19,3 tys. ton r. b,
osiem okretow angielskich z Oceanu Indyjskiego o tonazu 22,4 tys. r. b.,
pie¢ australijskich o tonazu 10,5 tys. ton r. b., dwa okrety z Indii Zach.
oraz po jednym okrecie z Indii brytyjskich i Afryki wschodniej.

Po pierwszej wojnie Swiatowej nastapity znaczniejsze przegrupowa-
nia w obrocie zamorskim Szczecina.

Przede wszystkim obroty z Anglig, ktére po Szwecji zajmowaty
w r. 1913 drugie miejsce, spadty na czwarte i zmniejszyty sie prawie do
jednej piatej obrotow przedwojennych. Obroty z Rosja, ktére zajmowaty
trzecie miejsce (tonazem 279 tys. ton) w imporcie, oraz (134 tys. ton)
w eksporcie, spadly na miejsce si6dme (73 tys. ton w imporcie i 26 tys.
ton w eksporcie). Odpadly catkowicie przywozy z Algeru i Tunisu,
zajmujace jeszcze w roku 1913 czwarte miejsce (244 tys; ton). Obnizyly
sie prz)rwozy ze Standw Zjednoczonych, zajmujace (135 tys. ton) siddme
miejsce. Odpadly przywozy z Australii i Oceanu Spokojnego, stanowiace
wr. 1913 — 117 tys. ton.

Jako nowi powazni klienci portu szczecifskiego pojawity sie w wy-
wozie Finlandia i kraje battyckie: totwa, Estonia, takze Litwa. Finlandia
zajeta miejsce trzecie w imporcie szczecifskim (1925 r. — 239 tys. ton),
dystansujac nawet Anglie, ktéra jednak w eksporcie ze Szczecina zacho-
wata miejsce pierwsze, gdy Finlandia weszta na miejsce szoste (83,6 tys.
ton).

W ogolnosci stwierdzi¢ trzeba, ze obrdt towarowy morski Szczecina
z tzw. krajami pétnocnymi stanowit w r. 1913 jedna trzecig catego mor-
skiego obrotu towarowego, a podwyzszyt sie w fatach powojennych do
potowy, aczkolwiek w tym samym czasie iloSciowo spadt z 2,5 milionéw
ton w r. 1913 na niewiele ponad 2 miliony ton w r. 1925. Szwecja domi-
nowata w tym obrocie towarowym zaréwno przed, jak i po wojnie (rudy,
kamienie, drzewo, ryby, morskie).
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Obrot towarowy Szczecina z niemieckimi portami spadt po wojnie
na 14Rb ogo6lnego obrotu towarowego Szczecina, przy czym obroty
portow niemieckiego Battyku ze Szczecinem byly duzo wieksze, anizeli
obroty towarowe portow pétnocnych.

Jest rzecza zrozumialg, ze kiedy przed wojng w obrocie battyckim
niemieckim Szczecina przewazato Pomorze gdanskie (w r. 1913 — eks-
port 70 tys. ton, a import 137,7 tys. ton, podczas gdy po wojnie z wol-
nym miastem Gdanskiem np. w r. 1925 tylko 16,2 tys. ton w eksporcie
i 23,3 tys. ton w imporcie) — to po wojnie gérowaty obroty z Prusami
Wschodnimi.

Jesli chodzi o porty péinocno-morskie, to obroty Szczecina z Ham-
burgiem dziesieciokrotnie sie podwyzszyty w r. 1925 w stosunku do
r. 1913, zmalaly za$ z niemieckimi portami dolnego Renu. Dr A. Dieck-
mann w swym studium Kkartograficznym pt. ,,Die Wirtschaftsgeogra-
phische Struktur des Seehafens Stettin“ stwierdzit dostownie;

,Dies ist ein untruegliches Zeichen, dass Stettin noch weiter
in die Abhaengigkeit Hamburgs geraten ist, trotz aller Be-
muehungen, eigenen Verkehr mit eigenen Schiffen festzulegen
und zu foerdern®.

Ten sam Dieckmann jednak tlumaczyt to wzmozenie sie obrotow
importowych z Hamburgiem po wojnie tym, ze obrét pozaeuropejski
Szczecina zmalat miedzy r. 1913 a 1925 z 630 tys. ton na 180 tys. ton.

Tymczasem obroty Szczecina z krajami europejskimi pozabattyckimi
byty mniejsze w ogole, spadajac z 2 milionéw ton obrotu towarowego
w r. 1913 na 1,15 milionéw ton w r. 1925,

W tym obrocie, nowym artykutem po wojnie byt wegiel holenderski,
0 czym wspomniatem wyzej. Import ten wynosit w r. 1925 — 360 tys. ton,
cho¢ nie istniat w r. 1913 wcale. W tym samym roku import wegla an-
gielskiego zmalat do 180 tys. ton, cho¢ wynosit w roku 1913 w Szcze-
cinie 854 tys. ton.

Pozaeuropejski obrét towarowy Szczecina, o ktérego spadku w okre-
sie miedzy 1913 a 1925 r. juz byla mowa, byt w przewadze olbrzy-
miej importowy. Kiedy bowiem eksport w r. 1925 wynosit zaledwie 7 tys.
ton, to import wynosit 175 tys. ton. W tym imporcie udziat Stanéw Zje-
dnoczonych wynosi 80 tys. ton. Z Ameryki Potudniowej importowat
Szczecin w tym roku 77.800 ton fosforytéw dla przetworczych celéw
szczecinskich fabryk nawozow sztucznych.
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w ogdle cato$¢ pozaeuropejskiego importu pokrywata zapotrzebo-
wania przemystu szczecinskiego, co raz jeszcze podkre$la wazno$é uprze-
mystowienia, jako jedynego, pozakonjunkturalnego i niezagrozonego
konkurencjg obrotu towarowego z zamorzem.

Wypada wskaza¢ na obroty Szczecina z Czechostowacja, w ktorej
zapotrzebowanie hutnictwa zagtebia Morawsko-Ostrawskiego w rudy
zelazne ze Szwecji byto zawsze znaczne. Na mocy art. 363 traktatu
wersalskiego Niemcy zobowigzane zostaly do odstapienia Czechosto-
wacji na lat @ pewnych terenéw portowych w Hamburgu i Szczecinie.
Pertraktacje toczyty sie — jesli chodzi o odstagpienie pewnej strefy porto-
wej w Szczecinie — przez diugi szereg lat, nie dajgc pozytywnych wy-
nikéw.

Niemcy wolaty zapetniaé opinie Swiata ustawicznymi narzekaniami
na ,krzywdy dyktatu wersalskiego®, niz w sposob kupiecki podchodzic¢
do rzeczywistosci.

A przeciez import szwedzkich rud, z przeznaczeniem dla hutnictwa
czeskiego, wynosit przeszto 650 tys. ton rocznie, przy czym rudy te
ze Szczecina plynelty Odrg do Kozla, gdzie przetadowywane byly na
kolej.

Czechostowacja zgdata oddzielnej i administrowanej przez siebie
strefy wolnoctowej w Szczecinie. Ze wzgledow prestizowych nie chciano
tego przyznac, wskazujac na to, ze tylko przetadunki rudy sg znaczne,
a drobnica nie obejmuje nigdy catookretowych tadunkéw dla Czechosto-
wacji, co powodowatoby przedrozenie manipulacji portowej i koszty
dodatkowe dla statkéw. Przetadunek rud odbywaé sie mdgt w Reiher-
werderhafen (Nabrzeze Kaszubskie).

Tymczasem Gdansk i Gdynia, mimo odlegtosci 706 km, (gdy odle-
gtos¢ Szczecin — Morawska Ostrawa wynosita tylko 546 km), przy-
ciggaty znaczne ilosci tych dostaw czeskich. Taryfa kolejowa polska byta
w przeliczeniu na marki nizsza (5,45 marek za tone, gdy niemiecka ta-
ryfa obliczata 6,60).

Juz w roku 1929 przetadowaty Gdynia i Gdansk tranzytowo do Cze-
chostowacji 401 tys. ton.

Polski Szczecin stanie przed tym samym zagadnieniem i czeska wolna
strefa portowa bedzie tutaj wptywata ozywiajagco na obroty w porcie.

Réwniez Dolne tuzyce ze swym przemystem sukienniczym oraz za-
gtebiem wegta brunatnego winny sta¢ sie domeng polskiego Szczecina.
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Konkurencja Hamburga i rozwdj zarzgdu portem

A jednak rozw6j Szczecina nie byt w ogéle tatwy. Wynikato to juz
z szeregu przedstawianych wyzej momentow.

W latach 1890— 1903, — ale rowniez i potem, — ,walka z molo-
chem Hamburga wydaje sie beznadziejna* (Der Kampf gegen den Moloch
Hamburg erscheint aussichtslos) — stwierdzaty sprawozdania kupiectwa
szczecinskiego. Izby i sfer portowych.

Albo taki jeszcze refren:

,€s ist trostlos — pisali armatorzy szczecinscy — dass wir
nach hartem Kampfe Zusehen muessen, wie uns von Hamburg
und Luebeck ein Teil unseres Geschéeftes nach dem andern
entwunden wird, und zwar durch Hilfsmittel, welche uns
versagtsind, anderen aber unter teilweiser Beihilfe der Koe-
niglich — Preussischen Staatsregierung geschaffen werden®.

Bo rzeczywiscie Szczecin rozwijat sie stabiej niz Hamburg i Lubeka,
poczawszy od lat dziewieédziesigtych ubiegtego stulecia.

Wymogi nowoczesnej zeglugi rosty, gdy tymczasem port szczecinski
w rozwoju swoim opierat sie na samym miescie i jego sferach portowych
i przemystowych.

Stanowczo za dlugo pozostawat szczecinski port w zarzadzie miej-
skim, gdy inne porty przejete byly dawno przez panstwo tub mieszane
organizacje, specjalnie ku temu celowi utworzone.

Istotnie dopiero w r. 1923 przeszta administracja portu szczecinskiego
z rak tzw. miejskiej deputacji portowej w rece spotki pod nazwa ,,Szcze-
cinska Wspolnota Portowa". Przez caly czas trwania zarzadu deputacji
miejskiej, sktadajacej sie az do pierwszej wojny $wiatowej z 21 cztonkow
— w tym 4 czionkéw magistratu, 9 radnych miasta, 8 przedstawicieli
obywatelstwa — wszelkie wydatki, zwigzane z portem pokrywane byly
przez samo miasto lub systemem pozyczek miegjskich.

Tymczasem unowocze$niony port morsko-rzeczny Szczecina doma-
gat sie juz gdzie$ okoto roku 1873 zmiany tego systemu.

Przypomne w zwigzku z tym pokrotce, ze przed rokiem 1873 port
ograniczat sie do umocnionych nabrzezy Odry. Dopiero zniszczenie wa-
tow fortecznych Szczecina, oraz powiekszajacy sie ruch okretowy, —
dzieki wydatniejszemu pogtebieniu drogi morskiej Szczecin— Swinoujscie
— umozliwity powstanie basenu portowego na rzece Staréwce (Dunzig).
Od roku 1894 rozpoczeta sie budowa tzw. strefy wolnoctowej, ktorej
wschodni basen, jako pierwszy, oddano w r. 1898 do uzytku.
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Dalszg datg rozwojowg nowoczesnego portu byta uchwata rady miej-
skiej z roku 1905, postanawiajgca budowe basenu przemystowego.
W r. 1906 rozpoczeto budowe zachodniego basenu strefy wolnoctowej,
ktérg przekazano do uzytku w r. 1910.

Ale uchwata o budowie basenu przemystowego pozostata przez 7 lat
na papierze z braku funduszéw. Podjeto budowe dopiero w roku 1911.

Jednakze dopiero w roku 1917 przystapi¢ mogto miasto db wykon-
czenia tzw. Steinbruchhafen, bedacego sktadowgq czescig basenu prze-
mystowego, dzi$ zwanego Kanatem Gornoslgskim.

Natomiast basen portowy, w ktorym ogniskowat sie az do roku 1939
obrét towaréw masowych, tzw. Reiherwerderhafen oddano do uzytku
w latach 1919 — 1920. Dzi$ nazywa sie on Kanatem Kaszubskim.

Powojenne trudnosci finansowe miasta przekraczaty jego zdolnos¢
finansowania portu. Zainteresowano wiec skarb pruski, wskazujac na
ogolr.opanstwowe znaczenie portu i osiggnieto tyle, ze powstata spdtka
»Szczecinska Wspdlnota Portowa”.

Do ,,Wspdlnoty“ wtozyto miasto wszystkie swoje inwestycje portowe
wraz z nieruchomosciami miejskimi. Skarb pruski przejat pozyczki mia-
sta, zaciggniete na cele portowe; wynosity one per 31. IIl. 1923 — 180
miliondw marek papierowych, ktére zwaloryzowano na 35.546 tys. ma-
rek ztotych. Po potraceniu juz zaptaconej sumy pozostat diug przejety
przez.,,Wspdblnote Portowg" w wysokosci 24.895 tys. marek ztotych, ktére
pozniej zwaloryzowano na 3.100 tys. marek

Obydwaj udziatowcy ,,Wspolnoty” mieli odtad wspolnie zarzadzaé
i rozbudowywaé urzadzenia portowe, jak réwniez zarzadza¢ koleja
portowg. Istotnie odtad ustaty na czas pewien trudnosci finansowe
w rozbudowie portu. Do korca lipca 1926 r. zainwestowano 120 milio-
néw marek papierowych, oraz 9.945.600 marek rentowych, ktére opro-
centowane po 30/0 przewidywaty amortyzacje roczng w wysokosci 1VO.

Zarzad wiasciwy portu spoczywat w rekach tzw. Rady Portu (Hafen-
beirat) pod przewodnictwem nadprezydenta miasta, 3 przedstawicieli
miasta i 3 przedstawicieli panstwa pruskiego, oraz 2 przedstawicieli ku-
piectwa szczecifskiego, delegowanych przez miejscowg lzbe Handlowa.
Szczeg6towa umowa spotkowa przewidywata w paragrafie 13 rozwig-
zanie ,,Wspélnoty“, skoro zainwestowany przez panstwo pruskie kapitat
zostanie zamortyzowany; catkowite urzadzenia portowe przejdg wtedy
znéw na wiasno$é miasta Szczecina.
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»Szczecinska Wspolnota Portowa* wytonita ,,Szczecinskg Spotke dla
Eksploatacji Portu®“, jako spétke z ograniczona odpowiedzialno$cig
(1. 1V. 1923), Kapitatem zaktadowym spétki w wysokosci 75 tys. marek
rentowych podzielity sie Prusy i miasto Szczecin po 30 tys., a kupiectwo
szczecinskie wiozyto 15 tys. Zatem stosunek kapitatdw obracat sie
w proporcji 2:2:1. Nad Spotka Eksploatacyjng stata rada nadzorcza,
ztozona z 10 cztonkéw. Spotka nie byta osobg prawa publicznego, lecz
prywatnego i ,,zobowigzana byta do eksploatowania portu na zasadach
kupieckich“. Statut spétkowy przewidywal, ze czysty dochod (8 18) zu-
zywa sie wylgcznie na odnowienie urzadzen portowych.

Z tytutu przekazanych Spoéice urzadzen portowych zobowigzana byla
Spoétka do optacania dzierzawy na rzecz Szczecinskiej Wspélnoty Porto-
wej w stosunku 4®o wartosci tych urzadzen, przy czym w pierwszych
trzech latach istnienia Spotki czynsz dzierzawny wynosit 2 i 3®'o. Umowa
spotkowa wazna byla do 31. 12. 1952, po czym przedtuza¢ sie miata
automatycznie na dalsze 10 lat, o ile nie bylaby na‘dwa lata przedtem
wypowiedziana.

W catym tym ukladzie spétkowym uderza drobiazgowos$¢ oceny
strony finansowej. Ewolucja jednak juz wkrétce zmusita do zmiany § 18
odno$nie czynszu dzierzawnego. Nastgpito to w lipcu 1925 r. Zmiana
poszta w tym Kkierunku, ze zamiast oblicza¢ czynsz od wartosci prze-
jetych urzadzen, optacata go odtad Spoétka eksploatacyjna w wysokosci
50/0 miesiecznych wptywdw eksploatacyjnych. Nadto poczawszy od
r. 1928 nastgpita fuzja osobowa w organach nadzorczych, zaréwno
Wspdlnoty Portowej, jak i Spdtki Eksploatacyjnej.

Ale dalszy powojenny rozwd@j portu szczecinskiego nie potwierdzit
optymistycznych przewidywan. — TrudnosSci finansowe portu nie zma-
laty. Efektem finansowym obu spétek byly znaczne deficyty, zreszta
wierne odbicie niekorzystnych warunkéw gospodarczych, wséréd ktérych
rozwija¢ sie musiaty szczecifskie przetadunki portowe.

Mam przed sobg bilansowe zamkniecie obu spotek za lata 1924, 1925,
1926 i 1927 per 31 marca kazdego roku. Pomimo ,ufryzowania® bilan-
sow z powodu nieodprowadzania przewidzianych czynszéw dzierzaw-
nych (a tylko matego ich odsetka), oraz niezainwestowania sum w od-
nowienia urzadzen portowych — tgczny dochdd ksigzkowy za te cztery
lata wynosit okragto 753 tys. marek, a strata tgczna 337 tys. marek.

A. Hoppe w dysertacji swej z lutego 1929 r., analizujgc rachunek
strat i zyskéw stwierdza, ze udziatowcy zainwestowali w tym czasie
1.334 tys. mk, wobec czego rzeczywista strata obu spétek do 31. Ill. 1927
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wyniosta 918 tys. marek. — W roku 1928 preliminarz budzetowy prze-
widywat dalsza doptate miasta w wysokosci 472 tys. marek.

Ten sam Hoppe, na podstawie budzetdw miejskich Szczecina za lata
1900 — 1913, wykazuje 6wczesne dotacje miasta na rzecz portu, obra-
cajace sie rocznie miedzy 540 tys. a 700 tys. marek. Poniewaz byt to
okres wielkich inwestycji portowych, dochodzi on do wniosku, ze
»,W latach 1924— 1928 sytuacja finansowa portu znacznie sie pogorszyta“.

Jedynym plusem po roku 1923 bylo to, ze juz nie samo miasto, lecz
réwniez skarb pruski brat udziat w tych doptatach na rzecz portu szcze-
cinskiego; powodowato to pewne odcigzenie budzetu miejskiego. —
Doda¢ przy tym nalezy, ze rok 1926, jak réwniez czesciowo rok 1927
byt, jako okres konjunktury z powodu strajku weglowego w Anglii,
okresem znacznego ozywienia sie obrotow portowych Szczecina, dzieki
czemu np. wywoéz wegla z Szczecina osiggnagt nienotowang wysokosc¢,
bo 2.329 tys. ton, cho¢ w catym okresie 1920 — 1933 nie przekraczat
prawie nigdy 200 tys. ton.

Jak dalece konkurencja Hamburga i Lubeki byla dotkliwa, poucza
obraz liczbowy z lat 1901, 1902 i 1903.

Obrot towarowy Lubeki wzrést o 53 tys. ton, Hamburga o 570 tys.
ton, podczas gdy port szczecinski wykazat spadek w wysokosci 130 tys.
ton w poréwnaniu z rokiem 1901.

Znawcy i statystycy portowi wskazywali na to, ze od r. 1896 rozwaj
obrotéw portowych Szczecina wykazywat charakter stagnacyjny, podczas
gdy Hamburga i Lubeki wzrastat. Przypisywano to og6lnie ,niezdro-
wym i nienaturalnym przeszkodom, jakie zahamowaty swobodny roz-
woj“. (F. Uecker).

Statek o pomiarach 4.500 cbm, wptywajacy do portu szczecifskiego
z tadunkiem wegla w ilosci 3.000 ton, po przetadunku do szkut rze-
cznych, odptywajacy potem w balascie,”’ponosit w Szczecinie nastepujace
optaty portowe, z pominieciem optat ubocznych:

na wejsciu 0,06 mk
na wyjsciu 0,06 ,,

0,12 mk od 1 cbm x 4500 — 540,00 mk
optata za pogtebienie 3.000 ton x 0,12 — 360,00 ,,
miejska optata portowa 2,5 fenigaza 1 cbom — 112,50 ,,
miejskg optata od tadunku 0,03 za tonge — 90,00 ,,

razem . . —  1.102,50 mk
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Tymczasem skarbowa optata portowa w Hamburgu wynosita facznie
0,06 od cbm, a wiec 270 mk.

Tym samym réznica optat portowych wynosita na niekorzys¢ Szcze-
cina 832,50 mk. Innymi stowy, obcigzenie na jednej tonie w Szczecinie
byto, 0 0,28 mk wyzsze, anizeli w Hamburgu.

Totez sprawozdanie szczecinskiej korporacji kupieckiej stwierdzato
z tego ijuz jednego powodu ,,odptyw statkéw, a co za tym idzie réwniez
obrotéw towarowych ze Szczecina do Hamburga®“.

Wysokie optaty za uzywanie tzw. drogi petnomorskiej Swinoujscie —
Szczecin powodowato omijanie Szczeoina przez statki widu armatoréw
na korzys$¢ Hamburga.

Huta KRAFT w Szczecinie zaptacita w r. 1902 ponad 47.000 mk
z tytutu samych optat od pogiebiania. Analogicznie i inne wielkie fabryki
okregu szczecinskiego.
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UPOSLEDZENIE PORTU SZCZECmSKIEGO POD ZABOREM
PRUSKO-NIEMIECKIM

Tytut tego rozdziatu usprawiedtiwiony jest wywodami kilku poprzed-
nich. Przyzna to sam Czytelnik, majagc w pamieci rozliczne ,nedze
i cienie“ rozwojowe portu szczecinskiego wyliczone w rozdziatach:
wstepnym, datej charakteryzujagcym port i Odre, oraz zawierajgcym
analize obrotow towarowych i warunki konkurencyjne Szczecina w ra-
mach statutu politycznego Niemiec.

Ale fakt ten jest w og6le za mato znany w Poilsce — i niestusznie
bywa pomijany dzi§ zwiaszcza, kiedy stwierdzenie tego stanu rzeczy
wzmocni¢ moze poiskg argumentacje rewindykacyjng do Szczecina
i battyckich ujs¢ Odry.

Jesli caty tzw. niemiecki wschod w powaznej niemieckiej literaturze
polityczno-gospodarczej czesto nazywany byt ,,das Sorgenkind des Rei-

ches* — czyli dzieckiem, powodujacym szczego6lniejsze troski Rzeszy —
to Szczecin i cale, zwilaszcza prawobrzezne Nadodrze nazywato sie
,das Stiefkind des Reiches* — a wiec przybranym dzieckiem Rzeszy,

albo lepiej: dzieckiem, traktowanym po macoszemu przez drugg matke.

Okreslenie to spotykatem w licznych wypowiedziach zaréwno w pu-
blikacjach, wyprzedzajacych na dtugo pierwsza wojne Swiatowg, jako
tez w okresie powersatskim. Na uposledzenie Szczecina i Nadodrza za-
lili sie dostownie wszyscy, nawet wysocy dygnitarze prowincji zacho-
dnio-pomorskiej, nadsytani z glebi Rzeszy, skoro tylko czas diuzszy w tej
czesci Battyku rzadzi¢ im wypadto. Petno bylo aluzji na tle tego, nazwat-
bym, ,,kompleksu nizszosci* i upo$ledzenia zachodnio-ipomorskiego w ra-
mach Rzeszy nawet w publikacjach o charakterze propagandowym. —
Powotam sie tu tylko na roczniki 1928 — 1929 czasopisma ,Pom-
merland*.
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1

uposledzenie Szczecina — jego portu w szczego6lnosci — wytluma-

czy¢ trzeba przede wszystkim szeregiem faktdw, ktdre powsta¢ musiaty
z chwilg inkorporowania tej czesci Battyku do Prus (Rzeszy). Wskaze
na nie pokrotce sposobem punktowym:

1

Port w Szczecinie byt w ramach Prus, a potem Rzeszy jednym
z wielu portéw morskich, bynajmniej nie najkorzystniej z natury
wyposazonym;

Rozwo6j handlu morskiego Prus do roku 1872 i Rzeszy cesarskiegj
po tym roku objat gtéwnie porty morskie niemieckiego Morza Po6t-
nocnego;

Szczecin nie stat sie — wbrew nadziejom i zapowiedziom tzw. Wiel-
kiego Elektora — stolicg Brandenburgii wzgl. Prus;

Port szczecinski nie byt nigdy uprzywilejowanym portem na nie-
mieckim Battyku. Byly nim porty w Lubece i Krélewca; ten ostatni,
zarbwno przed, jak i po pierwszej wojnie Swiatowej, z uwagi na
swe kraricowo-peryferyjne i graniczne usytuowanie geopolityczne,
doznawat wielorakiej opieki;

Po uruchomieniu Kanatu Kilofiskiego w roku 1896 przybyta portowi
w Szczecinie konkurencja Hamburga i innych portéw pdinocno-
morskich, nawet w jego naturalnym i najblizszym zapleczu mor-
skim tj. w Szwecji, Finlandii i Rosji Battyckiej;

Z tej samej przyczyny podupadatl Szczecin juz od 1909 roku, stop-
niowo coraz wyrazniej, jako centrum niemieckiego budownictwa
okretowego, cho¢ przez prawie 25 lat byt nim istotnie.
Konkurencja Hamburga i Bremy, wysokie optaty na Kanale Kilon-
skim, niskie wody na wejsciu do portu, wreszcie nader wysokie
optaty, pobierane na kanale morskim Szczecin — Swinoujécie prze-
kreslity wszelkg mozliwo$¢ rozwoju regularnej zeglugi atlantyckiej
w porcie Szczecin, co wilasciwie pozbawito go charakteru portu na-
prawde wielkiego;

W granicach polityczno-gospodarczych Rzeszy drogi wodne: Renu,
taby, Wezery, Haweli i Szprewy szeregowatly sie daleko przed Odra.
Stad ich usptawnienie nastapito daleko wcze$niej. | wszystkie na-
stepne, kolejne polepszenia odnosnych rzek i kanatow niemieckich:
zachodnich, potnocnych i potudniowych, zawsze o wiele wyprze-
dzaty odrzanska sie¢ wodna. To za$ dystansowato port szczecinski
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10.

11.

12,

13.

nawet w jego naturalnym i kilometrowym zapleczu na korzysé
kpnkurencyjnych portéw niemieckich.

Polityka taryfowa kolei Rzeszy oraz ich polityka inwestycyjna kiero-
wata sie takimi samymi kalkulacyjnymi wzgledami wyzszej rentow-
nosci na zachodzie i w centralno-potudniowej Rzeszy. Przeciwnie
nawet — na liczne przedstawienia i memoriaty korporacji szcze-
cinskiej Izby Handlowej w Szczecinie — wyliczono ze strony kolei
Rzeszy niskg rentownos$¢ istniejgcych linii kolejowych itp. Stad
m. in. wytworczo$¢ eksportowa Slaska musiata omijaé port szcze-
cinski, wysytana kolejami na zachéd Niemiec.

Wszystkie wyliczone wyzej przyczyny powodowaty daleko szybszy
rozwd@j przemystu, obrotéw, ruchu statkéw, linii regularnych da-
lekomorskich, sieci komunikacyjnej itd., na zachdéd od Szczecina,
wskutek czego port szczecinski traci¢ musiat systematycznie swe
znaczenie. Najlepsi znawcy przedmiotu stwierdzali, ze Szczecin
utrzymat swa pozycje przodujaca wsrdd niemieckich portéw bat-
tyckich gtoéwnie dzieki powstatemu w porcie tym przemystowi, kto-
rego zapotrzebowanie wiasne oraz eksport wiasny — catkiem
prawie niezaleznie od dostaw wzglednie zbytu na rynku wewne-
trznym niemieckim — ratowaty jego stale malejgcg atrakcyjnosc;

Jeden rzut oka na usytuowanie Szczecina pod zaborem niemieckim
w catym okresie do pierwszej wojny Swiatowej przekonywa o tym,
ze — obok Gdanska i Krélewca — musiat port ten posiadaé naj-
drozszy zakup surowcéw, potsurowcow i fabrykatéw, o ile je na-
bywa¢ musiat na rynku niemieckim.

Réwniez przy zbywaniu towar6w na rynku niemieckim — za wy-
jatkiem czeSciowym do Berlina, Gdanska i Poznanskiego, a rud
szwedzkich Odra na Slask i Morawy — obciazaly Szczecin wyzsze
frachty, anizeli pozostate porty niemieckie;

Nawet wiec niezaleznie od winy zaniedban czynnikdw urzedowych
centralnych Prus i Rzeszy i nawet pomijajagc przemozne wplywy
Hamburga i Bremy, nawet silniejsze Lubeki —e musiato tempo roz-
wojowe portu szczecinskiego w ramach Rzeszy ksztattowad sie
wolniej;

Nie podobno poming¢ w tym wyliczeniu rowniez i tego, ze z braku
regularnych i odpowiednio czestych potgczen okretowych z krajami
zamorskimi. Szczecin nie byt wiasciwie nigdy portem rozdzielczym
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14.

tzw. drobnicy, najcenniejszej czesci obrotéw towarowych w kazdym
wiekszym porcie;

Ponadto rozwdéj zeglugi transatlantyckiej do portéw niemieckich
w tzw. catookretowych tadunkach towarow kolonialnych, owocow
potudniowych, a przede wszystkim bawetny i wetny, catkowicie
ominat Szczecin na korzy$¢ Bremy i Hamburga.

Wskazany juz brak odpowiednio licznych i czestych potaczen ze-
glugi regularnej w Szczecinie powodowat odptyw do portow nie-
mieckich, ktére te pofgczenia regularne posiadaty, nawet takich
tadunkéw, ktore by w innych warunkach przez Szczecin taniej sie
kalkulowaty.

2.

Tak przedstawiato sie upo$ledzenie portu szczecifskiego w ramach
cesarskiej Rzeszy. Mozna by juz w tym miejscu od razu dodaé, ze zadno
z tych uposledzen nie istniatoby dla Szczecina, gdyby byt portem morsko-
rzecznym Polski Niepodlegtej.

Tymczasem warunki pogorszyty,sie jeszcze bardziej z chwilg po-
wstania Polski, w ktorej granicach, z woli twércow traktatu wersal-
skiego, nie znalazt sie Szczecin. Obok bowiem wszystkich wyliczonych
juz uposledzen portu szczeciriskiego sprzed pierwszej wojny Swiatowej
— doszty jeszcze nastepujace nowe:

1
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Odpadniecie zaplecza nadnoteckiego, gdariskiego, Pomorza i Po-
znanskiego po 1919 roku, oraz czesci najwazniejszej — Goérnego Sla-
ska po roku 1922;

Ostabienie preznosci gospodarczej Rzeszy i jej finansow w wyniku
przegranej pierwszej wojny Swiatowej (inflacja marki, wydanie floty
handlowej, $wiadczenia reparacyjne);

Olbrzymia, stale wzrastajgca konkurencja portu polskiego w Gdan-
sku, dawniej prawie nieodczuwana przez Szczecin;

Budowa i rozbudowa nieistniejacego dawniej portu polskiego
w Gdyni, ktéry w krétkim przeciggu 12 lat istnienia wybit sie do
rzedu najwiekszego portu na Battyku.

Rozbudowa przez Polske sieci kolejowej do Battyku z tzw. zelazng
Odra, czyli linig kolejowa Slask — Baltyk na czele.

Katastrofalna dla portu szczecinskiego walka taryfowa kolei pol-
skich i niemieckich, nie tylko w tzw. kilometrowym zapleczu Szcze-
cina, ale i w Czechostowacji, Austrii i na Wegrzech akwirujaca
tadunki na rzecz obydwu polskich portéw;



10.

11.

12,

13.

14.

15.

Rownolegle polityka kolei Rzeszy — czeSciowo pod wplywem cie-
zaru reparacyj wojennych — przestawifa sie na ulgowe taryfy gtow-
nie na diugie dystanse, wskutek czego Szczecin z nich korzystac
nie mogt;

»Obrona Prus Wschodnich“, a wiec i portu w Krélewcu, powodo-
wala dalsze jeszcze upos$ledzenie Szczecina;

Przewlekty kryzys rolny, stagnacja w iprzemysle, autarkiczne go-
spodarstwa narodowe w krajach, ktére byly dawniej duzymi od-
biorcami przemystu szczecinskiego (np. cementu, papieru, olejow,
cukru);

Wzrastajgca konkurencja wyrobdw amerykanskich, co zmusito np.
przemyst samochodowy, maszyn do szycia, chemiczny — Szczecina,
do poszukiwania nowych rynkéw zbytu;

Szybsza instrumentacja nowoczesna zachodnio-niemieckich drog
wodnych, anizeli drogi odrzanskiej i kanatu Szczecin — Berlin,
utatwiata usadowienie sie tamtych w tzw. kilometrowym zapleczu
Szczecina;

Dtugotrwata wojna celna z Polskag dotkliwie uderza Szczecin, jego
przemyst i port;

Rozgto$na, uporczywa akcja rewindykacyjna Rzeszy pod hastem
»Krwawiacych granic wschodnich* paralizuje, op6znia i stale odra-
cza konieczne inwestycje portowe takze w Szczecinie;

Zastdj i bezrobocie w Szczecinie, a szybszy wzrost obrotdw w in-
nych portach niemieckich znéw dystansuje Szczecin. Tak samo od-
dziatuje zanik budownictwa okretowego, catkowity demontaz
»VULCANA®“ w 1929 r. itd,;

Okres ozywienia nastgpit dopiero po roku 1934, tj. w okresie hitle-
rowskim. A wiec chyba bardzo pdzno. Trwat krotko i raptownie
przerwany zostal wybuchem drugiej wojny Swiatowej wskutek
wrze$niowego napadu na Polske.

Ale okres ten byt takze z wielu wzgledéw niekorzystny. W gospo-

darce bowiem ruch narodowo-socjalistyczny systemem licznych zakazdw,
ustawodawstwem antyzydowskim, planem czteroletnim oraz dazeniami
autarkicznymi polityki gospodarczej 1l Rzeszy hamowat petniejszy
rozwaj.

Oto obraz nowych powojennych upo$ledzen Szczecina, zresztg

catkowicie bez pretensji do petnego wyliczenia wszystkich gtdwniejszych
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przyczyn zaniedbania i zastoju. Ale juz wymienione charakteryzujg dos¢
jaskrawo sytuacje Szczecina, jako ,kopciuszka portowego“ Rzeszy.
Zadna z kilku kolejnych akcji finansowej pomocy Rzeszy na rzecz
tzw. zagrozonego wschodu nie obejmowata Szczecina w stopniu i roz-
miarach, jakie byty naprawde potrzebne. Stad ,.kompleks upos$ledzenia“
wzmagat sie tutaj w catym 20-leciu powersalskim catkiem widocznie.

3.

Dorzuce z kolei jeszcze gar$¢ danych, ilustrujgcych zagadnienie.
Wychodze bowiem z zalozenia, ze wszystkie te fakty fgcznie legitymuja
w niematym stopniu prawo Polski do posiadania Szczecina wraz z swo-
bodng zeglugg na Odrze.

Jeden z najlepszych znawcow stosunkéw portowych Szczecina
b. minister Rzeszy dr R. Krohne stwierdzit z naciskiem, ze ,,Szczecin
i Pomorze zaniedbywano do pierwszej wojny Swiatowej ze wzgledéw
politycznych na rzecz zachodu®. Ten sam Krohne udawadniat w r. 1930,
ze ,,dzisiaj to sie msci, bo Szczecin walczy¢ musi o swojg egzystencje
(urn seine Selbstbehauptung). Czytamy tam dalej dostownie:

,»Stettin wehrt sich gegen seine Vernachlaessigung
zu Gunsten von Plaetzen, sie sich auf fruehere Zeiten
berufen, aber heute keine unmittelbare Schluesselstellung
mehr besitzen®,

Krohne walczyt przez pietnascie lat jako przedstawiciel Szczecina
w Berlinie o lepszg komunikacje dla Szczecina i Pomorza i o zbiorniki
wodne np. w Otmuchowie na Odrze, o nowoczesne Sluzy na kanale
Szczecin — Berlin (Schiffshebewerk Niederfinow) itd.

A budowa $luz przeciggata sie ze wzgledéw finansowych — cho¢
wtajemniczeni twierdzili, ze zapewne takze z winy interwencji portow
konkurencyjnych. Sluzy te stanety dopiero w roku 1934.

I byto to znoéw spdznione, bo tymczasem kanaty niemieckie pétnocno-
zachodnie i $rodkowe usadowity sie w basenie berlinskim, osiggajac
wielokrotnie wyzsze obroty, anizeli w naj$mielszych planach mégt zdy-
skontowac Szczecin.

W zwigzku z tym wypada wspomnie¢, ze kota handlowo-portowe
Szczecina zywo zaniepokojone byly otwarciem niemieckiego Kanatu Srod-
kowego (Mitteltandkanal) 30 pazdziernika 1938 r. Fakt ten uznano
powszechnie jako ,,zagrozenie Odry od zachodu Niemiec*. Tego okre-
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Slenia uzyt dostownie w odczycie publicznym w Szczecinie 10 lutego
1938 r. dr Hans Schrader, poniewaz zeglowno$¢ Odry nie byta jeszcze
wowczas podniesiona do sptawnosci dla statkbw o tysigcu ton
tadownosci.

Méwiono wtedy gtosSno w Szczecinie o tym, ze ,ztamano dane
Szczecinowi przyrzeczenie, ze przed wykoriczeniem tegoz Kanatu Srod-
kowego Odra pogtebiona bedzie do poziomu 1.70 m*.

W tym miejscu warto przypomnie¢, ze Szczecin otrzymat stosun-
kowo wczesnie potaczenie kolejowe z Polska dzisiejsza. Juz w roku 1856
otwarto linie kolejowg Szczecin — Stargard — Poznan — Wroclaw.
Tym samym posiadat Szczecin potaczenie kolejowe réwniez z b. Mato-
polskag i b. Kongresowka. Natomiast z Gdanskiem potgczenie kolejowe
nastgpito dopiero po roku 1870.

Dla Berlina byt Szczecin raczej portem masowych towaréw (wegiel,
kamienie, budulec).

Wiasciwie nigdy ,,nie zdazyt*“ Szczecin rozwing¢ sie jako petny port
morski Berlina, jako np, zaopatrujacy to miasto-olbrzym w zywnosé
lub towary gotowe. W tym wszystkim zdystansowaty Szczecin wielo-
krotnie Hamburg i Brema, a takze Lubeka.

Jedli mozna méwi¢ o wiekszym znaczeniu szczecifiskiego portu dla
Berlina, to raczej jako tzw. Aushilfehafen np. w latach, gdy niskie
wody na tabie utrudniaty przywo6z z pétnocnego zachodu droga wodng
do Berlina (1904, 1911, 1932).

Natomiast prawda jest, ze znaczenie portu szczecifskiego dla Berlina
wzrastato podczas wojny.

| tak niezagrozony podczas calej pierwszej wojny Swiatowej Szcze-
cin odgrywat istotnie duzg role w zaopatrywaniu ,kolosa berlifiskiego*
oraz zbrojowni niemieckich (poréwnaj tabele, obrazujgca obroty towa-
rowe Szczecina za ubiegte czterdziestolecie). Podobnie byto az ipo 4. rok
drugiej wojny Swiatowej. — Ale chyba dzi$ nikt przy stole pokojowym
nie bedzie czuty na ten argument...

Mimo to niemieckie argumenty przeciwko-przyznaniu nam Szczecina
zechcg zapewne szermowac wskazaniem na to, ze istniejgca sie¢ kanatdw,
faczaca Szczecin z Berlinem, potwierdzi¢é ma rzekomg ,naturalnosé
zaplecza berlinsko-brandenburskiego* w stosunku do Szczecina, ze przeto
utraciwszy zaplecze berlinskie, Szczecin nie bedzie zdolny do petnego
rozwoju w granicach Polski.
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Powotuje sie na wywody poprzednich rozdziatdbw. Dodam tutaj
tylko jeszcze, ze na tabeli nr 9 zestawitem obroty Szczecina z Berlinem.
Liczby te zadng miarg nie potwierdzajg argumentéw niemieckich.

Po pierwszej wojnie potaczenia kolejowe Szczecina z Gérnym
Slaskiem (czescia niemiecka) musiaty odbywac sie na liniach kolejowych
zachodnich, okreznych, wiec odleglejszych. Np. tylko jednotorowa kolej
faczyta, via Rypin, Szczecin z Glogowem.

A przeciez w ciggu 20 lat na tym odcinku nie uczyniono niczego
dla Szczecina,

Drogie frachty obcigzaty zaréwno przywo6z jak i wywo6z do dal-
szych rynkéw zbytu w Niemczech, i to w stopniu stosunkowo wyzszym
anizeli uprzywilejowane pod, kazdym wzgledem Prusy Wschodnie.
Z winy tej polityki taryfowej Rzeszy, catkowicie odpadt zbyt ziemniakéw,
zwiaszcza z Pomorza przedodrzarnskiego. Zyto notowane byto w tebnie
0 1,50 mk nizej anizeli w Szczecinie (za 50 kg). Ziarno siewne, ktérego
dostarczat specjalny handel szczeciniski przez cate 20 lat przed pierwszg
wojna $wiatowa do Poznariskiego i Slaska, odpadto réwniez catkowicie.

Jesli chodzi o odrzanskie pofaczenia z portem szczecifiskim, przy-
pomnie¢ nalezy liczne naturalne braki tej rzeki, ktére powodowaty
na przestrzeni catych 60 lat ostatnich bardzo powazne opdzZnienia
w komunikacyjno-gospodarczej wydajnosci tej gtownej arterii, taczacej
Szczecin z jego zapleczem.

Nieprawda jest, ze wytworczos¢ Slaska kierowana byta przez
Szczecin. Analiza statystyki przewozow kolejowych stwierdza, ze szia
ona gtéwnie na zachdd Niemiec. W ogo6le dla eksportu $laskiego inne
porty niemieckie petnity te stuzbe.

Nieprawda jest, ze nadwyzki rolnicze z tzw. niemieckiego wschodu
szty drogg morska. Szly one w olbrzymiej przewadze kolejami (Dieck-
man). Réwniez wywo6z produktéw bogato rozgatezionego przemystu
szczecinskiego nie znajdowatl rynkéw zbytu w Niemczech, ale musiat
je sam akwirowac znacznie dalej. Byl to przemyst nastawiony prze-
waznie na eksport zamorski.

Dlatego to Szczecin, jego lzba Handlowa, korporacja kupiecka
1 handel spedycyjny Sledzity z duzg uwagg polityke traktatdow handlo-
wych Rzeszy.

Port ten bowiem zyt nie z rynku niemieckiego, podobnie jak prze-
myst Szczecina pracowat nie dla rynku niemieckiego lub tylko zachodnio-
pomorskiego. Tym ttlumaczy sie m. in. gtdwnie fakt, ze ilekro¢ wysokie
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da albo beztraktatowe okresy uniemozliwiaty eksport szczecinski —
przemyst ten przezywat ostre kryzysy i bywat czeSciowo unieruchamiany.

4.

Izba Przemystowo-Handlowa w Szczecinie ogtosita w roku 1929
specjalny memorial (Denkschrift), pod znaczacym tytulem: Schaedigung
der Wirtschaft des Regierungsbezirk Stettin durch die Grenzziehung
im Osten*.

Odsytam Czytelnika do tego memoriatu, poniewaz zawiera on
sporo wiadomosci i liczb, ktére zarbwno w polskim planowaniu w tej
czesci Battyku, jako tez w dyskusjach przed konferencja pokojowa
moga by¢ z powodzeni®i wyzyskane. — Pomijam szczegdty, odbiega-
jace od wywodu tego i caty balast rewizjonistycznych argumentow
Il Rzeszy. Natomiast za cytowanym memoriatem lzby Szczecinskiej po-
wtorzy¢ chce pokrotce te liczby, ktére memoriat podawat jako straty
Szczecina z powodu odpadniecia zaplecza polskiego.

Skoro bowiem tereny te wraz z catym Slaskiem i calym pograniczem
Poznanskiego tudziez Pomorzem Zachodnim — stanowia dzi$ obszar
polityczny Panstwa Polskiego, przeto przywrdcone zostaty Szczecinowi
potencjalnie te wiasnie utracone aktywa.

Tym samym widoki rozwojowe muszg byé dla Szczecina lepsze,
anizeli mogly by¢ kiedykolwiek w ramach jakichkolwiek granic Rzeszy.

A wiec przemyst cukrowniczy Szczecina sprowadzat z Pozn mskiego
przed pierwszg wojng rocznie 180 tysiecy ctn. cukru surowego. Dostawy
te odpadty szczecinskiej rafinerii catkowicie. Rafineria ta dostarczata
np. w roku 1913 do Poznanskiego i na Pomorze Gdanskie 112 tys. ctn.
rafinady. Memoriat oceniat tu strate Szczecina na przeszto p6t miliona
marek rocznie. Memorial przyznawal, ze szczecinska rafineria luke te
~wyréwnywaé mogta tylko przy znacznych doptatach frachtowych®.

Przemyst chemiczny i nawozdw sztucznych Szczecina dostarczat
rocznie do utraconego zaplecza polskiego towaréw za 1.700.000 mk.
Memoriat stwierdzat, ze wedtug orzeczen zainteresowanych nastgpita
50®o redukcja produkciji.

Przemyst olejarski Szczecina dostarczyt w r. 1913 — 10.000 maku-
chéw soja (Sojaschrot), za cene 1.500.000 mk. | ta pozycja stracona
zostata catkowicie po wojnie.

Przemyst cementowy dostarczat w r. 1913 — 134.223 ton cementu
do utraconego zaplecza polskiego. Ten zbyt odpadt po wojnie cemen-
towniom szczecinskim catkowicie.
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Huta Kraft w Szczecinie dostarczata rocznie 5.000 ton surowki
zelaza, oraz 13.000 ton cementu. Dostawy te zmalaty do 220 ton
w roku 1927. — Tak samo przemyst stoczniowy ucierpiat tutaj dotkliwie
z powodu rozbudowy stoczni gdanskiej i elblaskiej oraz wskutek
budowy stoczni w Gdyni.

Szczecinski hurt towaréw kolonialnych szacowat swéj utracony zbyt
na sume 6.000.000 mk. Wywdz nasion z Szczecina do utraconego za-
plecza zmalat bardzo znacznie a wynosit dla jednej tylko wielkiej firmy
szczecinskiej az 3.500 ctn. rocznie. Memoriat stwierdzat: ,,spadt on do
minimum i nie mégt by¢ az do roku 1929 nigdzie wyréwnany*. — Tak
samo handel zbozem i olbrzymi obrét maka drogg wodna z Poznania,
zredukowane zostaty po wojnie do minimum. Memoriat stwierdzat:
»byly to straty niepowetowane, skutkiem tego Szczecin zatracit po woj-
nie catkowicie swoje znaczenie jako ,der bedeutenste Getreideausfuhr-
platz der Ostseekueste”, a przypominam, ze ucierpiaty na tym przede
wszystkim wielkie miyny szczecinskie i handel portowo-spedycyjny.

Dalej ucierpiaty w Szczecinie: hurt lakieréw, farb, pokostow, (strate
szacowano na przeszto 400.000 mk rocznie), nadto hurt win itp., ktory
oceniat strate na 600.000 mk rocznie; takze przemyst meblarski Szcze-
cina i fabrykacja beczek i kadzi, ktére nie odzyskaty swego zbytu w Poz-
nanskim.

Ale bodaj najdotkliwiej ucierpiat szczecinski handel $ledzi. Oceniat
on straty w polskim zapleczu na 50.000 ton Tocznie. Wspomniany me-
moriat gtosit dostownie: ,,neue Absatzgebiete konnten bisher nur im ge-
ringen Masse erschlossen werden®.

Ponadto ustat ,,handel rybg Swieza, dla ktdrej gtownie polski Gorny
Slask, Pomorze Gdarskie itd., z swa katolicka ludnoécia stanowity wspa-
niaty rynek zbytu“ (,ein glaenzendes Absatzgebiet®).

Tyle z memoriatu Izby Szczecinskiej.

Wynika z tego bezspornie, ze polski rynek posiadat stare tradycje
w porcie i handlu szczecinskim, skoro tak dotkliwie utrate jego odczu-
wat Szczecin jeszcze w dziesieé lat po Wersalu.

W ogole Szczecin oczekiwal zawsze wiele od dobrych stosunkdéw
z Polska.

Szczecin i kupiectwo szczecinskie wysytaty czesto delegacje zaréwno
na Targi Lwowskie, jak i na Targi Poznanskie; ostatnio w roku 1937.
Kofa szczecinskie zabiegaly o szybkie i dtugotrwate ustabilizowanie sto-
sunkoéw z Polska — i to wbrew grubemu tynkowi hitlerowskiej kasty
urzedniczej, nadsylanej z Berlina dla rzadéw na Pomorzu.
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Przypominam, ze gdy 26. I. 1934 r. zawarty zostat 10-letni ,pakt
przyjazni z Polskg”“ — Szczecin odetchngt (atmete auf). Sympatia do
hitteryzmu podniosta si§ wtedy na Pomorzu, zwiaszcza wsérod szcze-
cinskiego kupiectwa i posrdd przemystowych kot szczecinskich. Wigzano
bowiem nowe nadzieje z tym faktem.

Dopiero gdy przyszty ograniczenia eksportowe i coraz ostrzejsze
dewizowe w latach 1935 — 1936, a w listopadzie 1935 zakazy wywozu
thuszczéw, olejow, ziemniakoéw, surowki zelaza, skdér i wyrobow te-
kstylnych — nadzieje te zn6w przygasty.

Gdy Rosja znosi tak zwany ,,Torgsin®“, Szczecin — zawsze czuly na
wznowienie handlu z Rosjg, datujgcego si§ od czasow Fryderyka Wiel-
kiego — przygotowuje sie do handlu z nia.

Kiedy jednak w lutym 1936 r. nastgpity znane ograniczenia w ru-
chu tranzytowym przez Polske do Prus Wschodnich — szczecinskie kota
gospodarcze jeszcze mocniej przygasty. Czuty nadciggajacg burze, kté-
rej tu sobie nikt nie zyczyt, kto rozumowat kategoriami gospodarczymi.

Reasumuje. Szczecin i cale Nadodrze cierpiaty w obrebie Rzeszy na
uposledzenie; mozna by to nazwaé kompleksem nizszosci. Zalono sie na
»macosze traktowanie prowincji pomorskiej“ i na jej lekcewazenie, nawet
»,Na poniewieranie opinig Pomorzan®.

Mozna by zebra¢ spory tomik wypowiedzi wybitnych Pomorzan, kto-
rzy zalili sie na tym tle wiasnie: to na wadze centralne w Berlinie, to na
prase niemiecka, to znowu na catg opinie w giebi Niemiec.

Wydawano specjalne publikacje, majace na celu przetamanie w opinii
niemieckiej lekcewazenia Pomorzan i Pomorza.

Stan taki trwat az po okres hitlerowski wigcznie, skoro jeszcze
Br. Heinemann pisat dostownie: ,,Pomorze nie jest znane w szerokigj
opinii niemieckiej“. Tak samo pisat jeszcze w kwietniu 1939 prof. Simoleit,
wprawdzie odnoszac to gtéwnie do Pomorza przedodrzanskiego.
Herbert Gaede, rzecznik hitlerowskiej propagandy na Pomorzu, zwracat
sie do opinii niemieckiej jeszcze w potowie 1940 r. m. in. stowami:
»man sollte Abbitte tun an Pommern®.

Tym samym ze strony urzedowej stwierdzono, ze Pomorze i Pomo-
rzanie traktowani byli- jako co$ mniej wartosciowego, po czesci obcego,
co$ zbyt odlegtego, czego ani znaé, ani poznawaé nie warto.
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GDYBY SZCZECIN PRZYPADL JUZ W 1919 ROKU POLSCE...

1.

Na mapie geopolitycznej Niemiec péitnocno-wschodnich po pierw-
szej wojnie Swiatowej — a szczegdlniej po roku 1922 — kazdego uderzac
musiato to, ze Szczecin oraz Pomorze Odrzanskie, zardwno na wscho-
dzie, jak na potudniu, doznato znacznego pogorszenia pod wzgledem
usytuowania komunikacyjnego. Ze przynalezac z natury do polskiego
zaplecza, juz wtedy ostabione zostato komunikacyjnie w sposob nader
zasadniczy.

Byto widoczne, ze to ,komunikacyjne okaleczenie“ Nadodrza dosie-
gato réwniez jego Srodkowej czesci, skoro Odra, posiadajgca zeglowne
doptywy wyltgcznie na wschodzie, skartowaciata jako gtowna arteria
komunikacyjna.

Tymczasem Szczecin nie mégt w reszcie Niemiec akwirowac znacz-
niejszych tadunkéw z powodu nadmiernej konkurencji Zachodu i P6t-
nocy Niemiec.

Nadto wiasnie wyjatkowa koncentracja linii kolejowych i wodnych
z calej Rzeszy dookota Berlina ostabiata, nawet podwazata potencjat mo-
zliwosci akwizycyjnych portu szczecifskiego w centralnym zapleczu nie-
mieckim. W tych warunkach droga wodna i kanat Szczecin — Berlin
nie mogty stanowi¢ rekompensaty za utrate dogodniejszych komunikacji
ze Slaskiem oraz polskiego zaplecza na wschodzie, potudniowym wscho-
dzie i potudniu.

Woprawdzie najwiecej ucierpie¢ musiato w catym okresie lat 1919 —
1939 wschodnie, czyli prawobrzezne Pomorze Odrzanskie, okreslane
przez ekonomistow niemieckich, jako ,pétwysep zamierajacy”. Ale bar-
dzo dotkliwe straty poni6st przede wszystkim sam port szczecinski i jego
rozgateziony przemyst portowy.

W ogdle sie¢ kolejowa niemiecka z wybitng koncentracjg ku Berli-
nowi, oraz przy przewadze kierunku zachdd-wschéd w tzw. gtdwnych
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liniach kolejowych — zacigzyé musiata fatalnie nad losami gospodar-
czymi Szczecina i calej tej czeSci Battyku, z chwilg powstania w 1918 roku
Polski niepodlegtej z terytorialnym dostepem do morza.

Polska bowiem naprawiata, w miare swych éwczesnych ograniczo-
nych mozliwosci finansowych, wady kolejnictwa przejete po zaborcach.
.Zelazna Odra“, jak Niemcy okreslali z przekasem konkurencyjna linie
Slask — Baltyk, uzupetniata brakujace pcdaczenie pétnoc-pc”udnie, wsku-
tek tego znaczna cze$¢ obro-
téw z zachodu na wschod i ze
wschodu na zachdéd, odbywa-
jagca sie dawniej wzdtuz Po-
morza, musiata odpas¢. (Por.
rys. 13).

Studium  mapy* kolejowej
pogtebiato jeszcze bardziej ne-
gatywne wnioski z oceny ca-
tosci komunikacyjnego usytuo-
wania tego obszaru. Byla to
juz tylko gtowa z starorzym-
skiej legendy, pozbawiona tu-
towia i konczyn, zatem nie-
zdolna do samodzielnego zycia.

| tak tez byto w istocie. Ca-
ty ten obszar skazany byt na
taske i nietaske dobrych traktatow handlowych z Polska, oraz korzyst-
nych konwencji taryfowych.

Nalezyte wyjasnienie tego wilasnie kompleksu zagadnier jest nieod-
zowne dla zrozumienia niedorozwoju gospodarczego Szczecina i catego
Nadodrza w catym minionym 20-leciu, miedzy Wersalem a wrzesniem
1939 r.

Jest to réwniez jedynym kluczem dla zrozumienia najgtebszych przy-
czyn niemiecko-hitlerowskiego parcia w kierunku Gdariska, w kierunku
Noteci i Warty, Poznanskiego i Slaska. | odwrdcenie dzi$ tych przyczyn
legitymuje w sposdb szczegdlniejszy polskie parcie do Odry i za Odre.

W tym miejscu mata dygresja.

Teza politykéw i historykéw byto albo Prusy, albo niepodlegta Polska,
bo obok siebie obydwa panstwa istnie¢ nie bedg mogty. Cokolwiek bo-
wiem przyzna sie z etnograficznie polskich obszaréw nowemu Panstwu
Polskiemu — istotnie brakowa¢ bedzie Prusom.
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w tym rozumieniu traktat wersalski byt kompromisem. Ale wiasnie
przez to zadat nieuleczalne rany organizmowi komunikacyjno-gospodar-
czemu tzw. niemieckiego wschodu.

Gdy Prusy po raz pierwszy w dziejach — a byto to w r. 1653 — uzy-
skaty dostep do Baltyku Odrzanskiego, a w roku 1721 réwniez do ujscia
battyckiego Odry wraz z Szczecinem — fatalng koniecznoscia Prus stato
sie parcie zdobywcze, zaborcze w kierunku srodkowej Odry.

Zabér Slaska i posiadanie przez Prusy Pomorza Odrzanskiego az po
Piane wraz ze Szczecinem party Prusy ku zdobyciu i zagarnieciu za-
plecza, niezhednego Pomorzu Odrzanskiemu, a sci$lej Szczecinowi.

Stad przyszty rozbiory Polski.

Nikt bowiem, zadne panstwo nie moze u ujs¢ Odry rozwing¢ opty-
malnego potencjatu gospodarczego, jesli nie jest w posiadaniu calego
komunikacyjno-gospodarczego, catego naturalnego zaplecza. Dopiero
wtedy, gdy posiadanie tego zaplecza ztgczy sie z posiadaniem Nadodrza
w jednym reku — dopiero wtedy usytuowanie komunikacyjno-gospo-
darcze tego obszaru jest w sposob optymalny zapewnione.

Kto ten splot koniecznosci gospodarczych i komunikacyjnych w catej
ich rozciagtosci doceni — zrozumie dopiero nalezycie, dlaczego nowa
Polska nie moze przysta¢ — wiasnie tutaj — na zaden kompromis.

Kazdy bowiem kompromis oznaczatby okaleczenie, ponowne zgwat-
cenie nieztomnych praw gospodarczych. Spowodowatby nowe, kosztowne
state dotacje i naklady, rozgrywki konkurencyjne, ktérych wielomilio-
nowa pieniezna suma, rokrocznie dla tych celéw potrzebna, przekresla-
taby gospodarcza przydatno$¢ tego obszaru, jak rowniez wszelkich
nowych stypulacji granicznych w tym punkcie Europy.

Kazdy kompromis stanowitby tutaj przede wszystkim zabdjczy cios
w zycie gospodarcze i narodowo-spoteczne Nadodrza, ktéremu po tylu
wiekach zaniedbania dopiero Polska dzisiejsza, jako na zachod zorien-
towana — wreszcie zapewnié moze solidne podstawy rozwojowe.

2.

Do chwili pierwszej wojny $wiatowej ponad trzy czwarte fadunkéw
towarowych Slaska, Wielkopolski i Pomorza Odrzaniskiego szto — za-
réwno w wysytce jak i w odbiorze — drogg wodng do Szczecina po-
przez Note¢, Warte i Odre.

Przetadunek towarowy w porcie rzecznym Poznarn wynosit w 1913
roku — 216,5 tys. ton, a spadt w 1937 r. do 5,3 tys. ton. W porcie rzecz-
nym w Gorzowie wynosit w 1913 r. — 129 tys. ton, aby spas¢ w 1932 r.
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do 52 tys. ton, a w Kostrzynie, wiec u sptywu Warty i Odry, wynosi
w 1912 r. — 143 tys. ton, spadajac w 1932 r. do 42 tys. ton.

Czy moze byé wymowniejszy argument i dowod, ze Szczecin po-
winien byli by¢ wigczony daleko wczesniej w system ipolityczno-gospo-
darczy Polski?

Lecz to dopiero jeden wycinek tego zagadnienia.

Bo kontakty handlowo-gospodarcze Szczecina z polskim zapleczem
gospodarczym byly — mimo rozdziatu politycznego Szczecina z 6w-
czesng Polska — tak wielostronne i tradycyjne, ze w okresie powersal-
skim Panstwo Polskie postugiwato sie tym portem naprawde w stopniu
nie matym!

Dos$¢ przytoczy¢ fakt, ze jeszcze w 8 lat po zakonczeniu pierwszej
wojny $wiatowej — mianowicie w 1926 r. eksport i import z Polski via
Szczecin wynosit okragto jeden milion 650 tys. ton towardw.

Ale pomijajac wyjatkowy rok 1926, z uwagi na koniunkture ekspor-
towg dla wegla polskiego z powodu przewlektego strajku weglowego
w Anglii, kiedy takze porty niemieckie Hamburg i Brema wykazaty znacz-
niejsze obroty z Polska — przez caly okres lat 1919 — 1939 polski im-
port i eksport via Szczecin odgrywat najwiekszg wsrod wszystkich bat-
tyckich portéw niemieckich role. To za$, ze malaly obroty, niczego od
strony gospodarczej nie przesadza, zwazywszy forsowng rozbudowe
i zasadnicze uprzywilejowanie Gdyni.

Ze jednak obroty Szczecina z Polska mimo wszystko istniaty zawsze,
ze byly kilkakrotnie wyzsze niz z kazdym innym portem Battyku niemie-
ckiego, potwierdza gospodarczg potrzebe Szczecina dla polskiego ob-
szaru gospodarczego, nawet w nienaturalnych warunkach politycznego
statutu granicznego Polski i Niemiec miedzy pierwsza a drugg wojng
Swiatowa. Oto pare liczb:

w r. 1926 eksportowaliSmy via Szczecin  1.584 tys. ton

. 1927 : , , 330 ,
. 1928 288 ,
. 1929 293 ,
. 1930 L 368 ., .
. 1931 162 ,
. 1932 5, .
. 1933 L 60 ., .
. 1934 L 3, .
1937 ' 2199,
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w r. 1926 importowali$my via Szczecin 38 tys. ton

. 1927 i, o 2, .,
1928 ., . > 70 9, .
» 1929 . . f 3 » >
. 1930 ., . > 25
. 1931 B
. 1932 " " u 3
n 1933 . . 4 ,
. 1934 . . .
. 1937 829, .

Dochodzg nadto obroty tranzytowe portu w Szczecinie z Polska,
ktére wynosity w imporcie 72 tys. ton w 1928 roku, 25 tys. ton w 1930 r.

i 7,6 tys. ton w 1934 r., — a w eksporcie Polski przedstawiaty sie na-
stepujaco:
w 1928 r. 288 tysiecy ton
» 1929 293
» 1930 ,, 368
» 1931 161
» 1932 97
» 1933 122,5
, 1934 56,7
»,1935 26
,» 1936 ,, 14
., 1937 16

Zasadniczo tranzyt ten skladat sie z tadunkéw eksportowych zhoza,
maki i wegla obok innych, raczej koniunkturalnych grup towarowych.

Fakt, ze gros tych tadunkéw szto drogg wodna, nie kolejowa, potwier-
dza jeszcze bardziej naturalno$¢ cigzenia tej czesci naszego 6wczesnego
obrotu gospodarczego ku battyckim ujsciom Odry — whbrew politycz-
nym napieciom i pomimo uprzywilejowania polskich portéw Gdyni
i Gdariska.

Ze lwia cze$¢ naszych 6wczesnych obrotéw via Szczecin pochodzita
z wojewddztw zachodnich, jest az nadto wyrazne, a podkresla to jeszcze
bardziej znaczenie Szczecina dla Polski Zachodniej! Zatem— tym wieksze

obecnie, po dokonanym tak poteznym przesunieciu sie naszej granicy
na zachad.
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Zachodnio-battycka, czyli odrzanska orientacja Polski dzisiejszej za-
pewni nie tylko petniejsze wyzyskanie i rozw6j Ziem Odzyskanych —
z Pomorzem Odrzaniskim oraz Slaskiem na czele — ale zlaczy nas bar-
dziej z Zachodem, jak réwniez zbtizy do gospodarczo najchtonniejszych
rynkéw Battyku (Dania, Szwecja, Norwegia).

Dochodzi nadto argument wazki o wadze miedzynarodowej; oto
PanAstwo Poiskie ma wykazaé, ze stajac sie gospodarzem na rozszerzo-
nym Battyku, potrafi réwniez obstuzy¢ caly, bezspornie duzy potencjat
handlowo-gospodarczy bratniej Czechostowacji w zakresie rzeczno-mor-
skich przetadunkdéw: importowych, eksportowych i tranzytowych.

Liczbowym obrazem obrotéw towarowych Czechostowacji via Szcze-
cin, ktérym stuzyt po pierwszej wojnie $wiatowej osobny obszar w por-
cie tzw. strefa wolnoctowa — warto oddzielnie sie zajg¢, jako obrotem,
ktéry w wiekszosci swej gruntowat sie na podstawach naturatnego za-
ptecza morawskiego okregu przemystowego, zwilaszcza jego czesci
wschodniej, w stosunku do odrzanskich ujs¢ battyckich.

Wywozowe tadunki tranzytowe byty stosunkowo niewielkie i wyka-
zywaly miedzy 1928 — 1934 rokiem statg tendencje znizkowa, bo
Z 67 tys. ton na 25 tys. ton. Natomiast przywozowe tadunki byty nader
pokazne; ilustrujg to liczby nastepujace:

1928 r. —n 627 tys. ton
1929 ,, — 561

1930 , — “ur p

1931 , _ <V

1932 — 88 )

1933 ,, — a

1934 , — 173 . m

Dominowaly w tym obrocie state importy rudy zefaznej (ponad
75l0), nadto zetazo surowe, masa drzewna, gliny i kamienie; takze
ryby i oleje znaczniejsze wykazywaly pozycje.

Jak wiadomo, jest Szczecin takze najblizszym polskim portem mor-
skim w ogéle w Polsce, w ktorej Srodek parstwa przesunat sie 0o 200 km
na zachdd.

Szczecin jest nie tylko najblizszym portem dla Slaska, (Wroctaw —
Szczecin 351 km kolejg) — ale i dla todzi (450 km), przede wszystkim
jednak dla Poznania (206 km) i dla Bydgoszczy, nawet niezaleznie
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od ipotaczen wodnych (Kanat Bydgoski, Note¢, Warta, Odra). Na tabeli
nr 27 zestawiono odlegtosci kolejowe zaréwno dla Szczecina jak
i Gdanska (Gdyni) od 30 wiekszych miast polskich. Poréwnaj réwniez
rys. 15

Wynika z tego jasno, ze réwniez sie¢ kolejowa, wykazujaca naj-
krotsze relacje wiekszosci miast i osrodkéw przemystowych w Polsce

WAITBRZYCH

CZESTOCHOWA. '~

RS AeTV
BYToM~iN~~pRzdw

‘w2 TASOSNOW IEC
ouwice - L i \
KATOWICE

KRAKOV

ODLEQCOSC W KM* Rys 15
MAPK.\ SIECI KOLEJOWEJ POMORZA ODRZAr$"SKIEGO

wiasnie do Szczecina, domagata sie juz dawniej — a domaga sie tego
obecnie — aby Szczecin, Odra i jej baltyckie ujscia wchodzity w skiad
Panstwa Polskiego.

Stanowczo za mato docenia sie fakt, ze dzieki tym najkrétszym
relacjom kolejowym Szczecina od polskich centrow gospodarczych i miej-
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skich mozliwe sg olbrzymie oszczednosci, ze znaczg one bardzo wiele.
Aby to unaoczni¢ wystarczy zsumowac konieczne dawniej doptaty kolei
polskich, pomijajac nawet lepsze szanse konkurencyjne dla zbytu pro-
dukcji, zakupu surowcéw i potsurowcow.

Przypominam, ze Polskie Koleje Pafstwowe wg taryfy z 1. IV. 1937
roku obliczaty od tony wegla, przewozonej w catowagonowych tadun-
kach z polskich kopali Gérnego Slaska do Gdyni lub Gdanska, zt 5,56.
Natomiast na tej samej trasie przewdz tony wegla dla celéw eksporto-
wych — nawet na odlegtosciach do 600 km — tylko 1,98 zt.

Ot6z polski Szczecin zaoszczedzi¢ moze Skarbowi Parnstwa rok
rocznie wiele milionéw ztotych w samych doptatach kolei.

A byly one przez lat dwadzieScia miedzy pierwszg a drugg wojng
Swiatowg niezbedne. Musialy by¢ ponoszone — niewatpliwie kosztem
poziomu cen wewnetrznych — a tym samym kosztem dalszych mozli-
wosci uprzemystowienia kraju — celem wyréwnania podowczas gor-
szych szans polskiego eksportu, gtdwnie z winy czynnikow transpor-
towych, tj. z braku Odry i Szczecina.

W tym miejscu jedna wielce znamienna dla rozumowania niemiec-
kich két urzedowych Szczecina wiadomosé.

Oto kota szczecinskie, grupujace sie okoto tamtejszej Izby Handlowej,
sugerowaly delegatom Izby Handlowej w Gdyni — ostatnio jeszcze
w roku 1936 z racji pobytu delegacji w Szczecinie — porozumienie
wspolne Gdanska, Gdyni i Szczecina, wymierzone przeciw konkurencji
Hamburga i Bremy.

Goragcym zwolennikiem takiej Scistej kooperacji gdynsko-gdan-
sko-szczecinskiej byt m. wielu innymi dr Krohne, znany juz z kilku po-
przednich cytat. Nie ma chyba jaskrawszego dowodu na to, jak bardzo
Szczecin czut sie uposledzony w granicach Rzeszy Niemieckiej.

Nie ma tez wymowniejszego $wiadectwa poczucia wspoélnoty inte-
reséw Szczecina z pozostatymi portami polskimi, ktére — wbrew wszyst-
kim wrogim nastawieniom politycznym — istniato. | bylo ono zywe,
stwierdzajac przez to samo, ze czysto gospodarcze wzgledy domagaty
sie juz dawniej wcielenia Szczecina do Polski, jako peiniejszego gwaranta
jego rozwoju.

Przedstawiciele portu i spedycji szczecinskiej niejednokrotnie stwier-
dzali, ze Polska Niepodlegta, tzw. powersalska, nie bylaby nigdy budo-
wata Gdyni, jako portu wielkiego, gdyby byfa otrzymata porty w Szcze-
cinie oraz w Gdansku w niepodzielne wiadanie. Tymczasem Polska
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powersalska musiata kosztem wielomilionowym budowac¢ port gdynski
wiasnie dlatego, ze nie dano jej wtedy petnego i nieskrepowanego dostepu
do morza, jakiego wymagaty potrzeby gospodarcze i panstwowe.

Takie samo Zrodto powstania miata polska magistrala Slask—
Gdynia, zwana tez polska ,,Zelazng Odrg*“, skoro nie dano Polsce Gw-
czesnej Odry naturalnej (porédwnaj rys. 13, str. 112).

ten port w Gdyni tacznie z ,,Zelazng Odra“ fatalnie zacigzyly nad
mozliwosciami rozwojowymi portu w Szczecinie w catym okresie
miedzy pierwszg a drugg wojng $wiatowa.

Port morski Szczecina i olbrzymi szczecinski port rzeczny odrzanski
— to ptuca gospodarcze i ptuca morskie nie tylko Polski, ale i Czecho-
stowacji (takze tuzyc). Jest wiec rzeczg zrozumialg, ze te dwa stowian-
skie zaplecza Szczecina domagajg sie tego, by Polska, jako najwiekszy
nardd zachodnio-stowianski, byta tu wiasnie gospodarzem niepodzielnym.

Bez przesady powiedzie¢ mozna, ze kluczowa pozycja Szczecina
jest tak podstawowej wagi, ze bez jego posiadania zesztoby odzyskanie
Pomorza Odrzanskiego do znaczenia wydarzen drugorzednych. Nawet
rozw@j polityczno-gospodarczy nowej Polski — a od niego wszak
zalezy rozw0j spolfeczny i kulturalny — stanatby pod znakiem zapytania.
Podobnie, jak z punktu widzenia strategicznego i obronnosci panstwa
— tylko lewy brzeg Odry moze by¢ granicg Polski, tak dopiero wtadanie
nad wszystkimi ujsciami Odry i Szczecinem nadaje posiadaniu przez nas
piastowskiego Pomorza Odrzanskiego warto$¢ pierwszorzedna.

4.

Stanowczo wypowiedze¢ mozna przekonanie, ze wytgczenie kon-
kurencji Hamburga i Bremy oraz Lubeki z naturalnego i kilometrowego
zaplecza Szczecina — wyrdéwna Szczecinowi z nawigzka tzw. ,utracone
obroty z Berlinem*“.

Stwierdzi¢ nalezy, ze polski Szczecin i polska droga odrzarnska
zyska¢ rowniez musza, skoro ustang raz na zawsze konkurencyjne
stawki kolei niemieckich, ktore ,,konkurowaty* z droga wodna odrzanska,
zwlaszcza w okresie po pierwszej wojnie Swiatowej.

Dieckman, powazny znawca przedmiotu, a ktérego réwniez chyba
nikt nie poméwi o propolskie stanowisko, stwierdzat w roku 1929;

»Wprawdzie istniejg niektore powigzania obrotu towaro-
wego Szczecina z czeSciami Niemiec Zachodnich, ale
udziat ten tak sie rozprasza i rozdrabnia (zersplittert sich).
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ze w zestawieniu z udziatami innych portéw — obszaréw
tych nie podobna okres$la¢ jako zaplecza Szczecina”™ (gar
nicht in Frage kommen).

Oto odpowiedz, jakiej mozna udzieli¢ na podstawie liczb i wypo-
wiedzi samych niemieckich specjalistow na ewentualne kontrargumenty.

| jeszcze jedno!

Przed wojng Swiatowg okreslano tzw. kilometrowe zaplecze Szcze-
cina linig, ktéra na zachodzie przebiegata Rostok, Magdeburg,
Gotha i Monachium, a na wschodzie Koszalin, Pite, Sieradz i Sando-
mierz. Szczecinskie publikacje portowe stwierdzaty wtedy szumnie,
ze ,dzieki tak rozlegtemu zapleczu, tonaz okretéw i przetadunek towa-
rowy Szczecina byt wiekszy, anizeli faczny: Krolewca, Gdanska i Lu-
beki‘ (1912).

Wiadomo dobrze, jak bardzo te stosunki zmienity sie po pierwszej
wojnie.

Okazato sie, ze przyczyng niedorozwoju, nawet podupadania Szcze-
cina i jego obrotdw byta utrata wiasnie zaplecza na wschod od Szczecina
i na potudnie. A wiec zaplecza polskiego.

Polska uczynita w miedzyczasie, gtownie w zakresie komunikacyjnym
oraz instrumentacji portowej, bardzo wiele, aby zblizyé sie do Battyku.
Skrocilismy wszak odlegtosci od Battyku o 130 km (Gdansk—"Zagtebie

Slaskie). Natomiast Rze-
sza, ktéra zdawaé mu-
siata sobie z tego sprawe,
jak wiele stracity Szczecin
i Pomorze Odrzanskie wsku-
tek traktatu wersalskiego —
nieuczynita nic. (Poréwnaj
rys. 16).

Jest to rowniez argu-
ment nieobojetny w dzisiej-
szych i jutrzejszych roz-
grywkach z kontrpropagan-
dg niemiecka.

Gdyby Niemcy nie byty
posiadaty Szczecina juz pod-
czas pierwszej wojny S$wia-
towej — wojna trwalaby

Rys. 16. zapewne krocej.
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Argument ten liczbami udokumentowany (poréwnaj liczby zawarte
w rozdz. ,,Analiza Obrotéw Towarowych Szczecina“, oraz w odnosnych
tablicach statystycznych, obrazujgcych obroty portowe w latach wo-
jennych) nie powinien w rozwazaniach miedzynarodowych schodzié
z porzadku dziennego. Zwiaszcza po straszliwych doswiadczeniach
drugiej wojny Swiatowej, w przebiegu ktorej Szczecin zndw odegrat
przez 4 lata analogiczng role.

Gdy hitleryzm zaanektowat tzw. Sudety — Szczecinowi brak byto
w Owczesnej konstelacji geopolitycznej tylko jeszcze... polskiego zaplecza.

| wtedy zaczat dziata¢ nieomal automatycznie fatalizm dziejowy.

Kto bowiem posiada Pomorze, Odre i Szczecin — musi dazy¢
do opanowania gtdwnego zaplecza potudniowo-wschodniego. Otdz ten
fatalizm prusko-niemiecki trzeba nareszcie wykluczyé na calg bliska
i dalszg przysztosc.

Tylko Polska moze to miejsce zaja¢. Tylko Polska ijest ku temu powo-
tana. | tylko Polska nie naduzyje swej pozycji u battyckich ujs¢ Odry.
Réwniez tylko Polska udostepni innym narodom stowianskim szerokie
korzystanie z battyckich drég.

| jeszcze jedno ciekawe zagadnienie.

Jak wiadomo, ,,uzgodnit* Hitler w konfcu roku 1938 z ulegta pod-
6wczas Czechostowacjg budowe kanatu Dunaj—Odra. Miat on by¢
sptawny dla statkow o tadownosci do 1.000 ton. W ten sposéb otrzymaé
miat Szczecin potaczenie z Morzem Czarnym. Bytoby ono najkrétszym
pcdaczeniem tzw. niemieckiego Baltyku z Morzem Czarnym. Ponadto
posiada¢ miat kanat Dunaj—Odra odgatezienie 40 km do Wiednia.
Jakze wtedy szeroko rozpisywano sie o tym w Szczecinie!

Plan ten rozkotysat catg opinie portowg i handlowg miasta.

Dobrze rozreklamowane znaczenie kanatu tego, stwarzajacego
ze Szczecina ,,port morski Wiednia“, wskazywanie na olbrzymi tranzyt
towarowy z krajow naddunajskich az po Bulgarie wigcznie — spo-
tegowato nawet prohitlerowskie nastawienie w sferach gospodarczych
Szczecina.

Dopiero wtedy Grossdeutschland stat sie aspiracjg kot szcze-
cinskich. Perspektywy te pociggaty, niewolity wszystkich. — Hitler
planowat ukonczenie kanatu tego w roku 1944.

Jesli byta jakas troska, jesli jeszcze jakies obawy nurtowaty w kotach
szczecinskich, to gtownie te, czy kanat Dunaj—Odra nie bedzie poznigj
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wykonczony anizeli postanowiona wtedy budowa kanatu Ren—Men—
Dunaj. Lekano sie bowiem wtedy w Szczecinie nowych strat w formie
odciggania przez kanat ten dalszych tadunkow z kilometrowego zaplecza

Szczecina.

Gaupresseleiter H. Gaede — ten sam, ktéry na wstepie rzaddw
hitlerowskich na Pomorzu Odrzanskim — pisat dostownie:

,Dieser Teil des Reiches wurde wirtschaftlich und kul-
turell straeflich vernachlaessigt”,

roit w pierwszym kwartale 1940 r. juz o Szczecinie jako: ,,Zentrum
eines wirtschaftlichen Grossraumes, der von der Ostsee bis zum Schwar-
zen Meere reicht und dessen Moeglichkeiten nach Osten, im Zuge
des Wiederaufbaues des deutsch-russischen Handelsverkehrs, bis nach
Ostasien reichen®.

I nie byla to tylko wypowiedZz odosobniona oficjalnego rzecznika
propagandy w Szczecinie. ROwniez sfery portowe ulegaty tym rojeniom.

One to przechwalaly sie wtedy rozgtosnie, ze w samym przededniu
napadu na Polske udato sie, mimo zywych protestéw prasy angielskiej,
zakupi¢ w Anglii i przywiez¢ dwa duze parostatki... Teraz zaczely
kotata¢ w ministerstwach w Berlinie o zrealizowanie dawnego postulatu
jednolitych stawek frachtowych na odcinku kolejowym Wieden —
Bratystawa.

Ba, nawet rozpoczeto starania o jednolity list frachtowy z portéw
Morza Czarnego do Szczecina.

Nic to, ze Grossdeutschland zagrazat nowymi powiktaniami
wojennymi na wschodzie... To widocznie byly rzeczy nie nowe ani
dla Prus, ani dla Niemiec.

Gdy Niemcy zdobyli we wrzeéniu 1939 réwniez polski Gérny Slask
— w sprawozdaniach lzby Szczecinskiej czyta¢ moglismy: ,,obrot towa-
rowy na Odrze do Szczecina powiekszyt sie ogromnie*“ (ganz gewaltig).
Wtedy marzenia kdt szczecinskich stanety u szczytu.

Doprawdy trudno przewidzie¢, na czym skonczytyby sie niemieckie
sny o ,,Grossraum Stettin“. To pewne, ze nie zatrzymatyby sie one
i nie uszanowaly niczyich granic politycznych. — Totez przy stole
miedzynarodowym przysztej Konferencji Pokojowej z Niemcami nie
wolno o tym zapominac.

Szczecin nie moze pozosta¢ w posiadaniu jakiejkolwiek Rzeszy.
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Przeciez jeszcze w roku 1926 wybitny zresztg syndyk korporacji
kupiectwa w Szczecinie, dr Hans Schrader pisat zrezygnowany;

,uUsuniecie niebezpiecznej konkurencji polskich portow dla
Szczecina jest nie do pomyslenia bez naprawy zbrodni
gospodarczej i politycznej ,korytarza polskiego“.

Moga one w skutkach ulec ztagodzeniu jedynie droga ure-
gulowania drogi wodnej Odry, pogtebienia morskiego
wejscia do Szczecina, ulepszenia urzadzen przetadunko-
wych w porcie szczecinskim, niezbednej rozbudowy linii
kolejowych, oraz zasadniczej zmiany polityki taryfowej
kolei Rzeszy (str. 37 ,,Pommern Jahrbuch 1926—27“).

Poniewaz tych drég ,ztagodzenia nastepstw Wersalu*“ Szczecin
w Rzeszy doprosi¢ sie nie mogt — przeto stanowig réwniez te wypo-
wiedzi niesporny dowdd na to, jak bardzo Szczecin potrzebowat Polski.

Cytowany juz raz Herbert Gaede stwierdzat na poczatku roku 1934
0g6lny upadek zycia portowego i handlowego Szczecina (dostownie
mowit o Verfall), jak w og6le nie znajdowat dos$¢ czarnych kolorow
na odmalowanie zacofania gospodarczego Pomorza. Spychat oczywiscie
wine tego stanu rzeczy na Il Rzesze (Auswirkungen der Systemzeit).

Ale to nie wszystko jeszcze. Przytocze inng bardzo znamienng wy-
powiedz, dr Ramme, charakteryzujacg akcje i rezultaty osadnictwa
chiopskiego na Pomorzu Odrzanskim. Pisat on w roku 1931 dostownie:

»Wiekszos$¢ osiedlencow, gdy ich pytano o zyczenia, odpo-
wiadata ,,zwolnijcie nas stad co rychlej“.

Ten sam Ramme, ktérego zndéw nikt chyba o propolskie nastawienie
posadzaé nie zechce, konkludowat w zwiazku z tym nastepujaco:

»,Die Polengefahr wird hier in ihrer Schwere und Bedeu-
tung vielfach nicht mehr richtig gewuerdigt. Vielmehr
glaubt man in nicht seltenen Faellen, das sich, rein wirt-
schaftlich gesehen, die Lage fuer den Einzelnen eher
bessern wuerde*. Str. 47. ,,Pommern Jahrbuch 1930—31“.

Bylo to wyznanie po prostu rozbrajajgce. Wynika bowiem z tego,
ze ludno$¢ niemiecka, zreszta w przewadze rolnicza, lub zamieszkata
w tzw. miastach rolniczych (Landstaedte) — oczekiwata zmiany na lepsze,
z chwilg przytaczenia Nadodrza do Polski.

Bezcenne to w dzisiejszych polskich argumentach rewindykacyjnych.
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Najwidoczniej indolencja Niemiec na tym obszarze doprowadzita
ludno$¢ do tego przekonania. Najwidoczniej — stuchy zza polskiego
kordonu oddziatywaly atrakcyjnie i werbowaty na rzecz Polski.

Inaczej dr Ramme nigdy by takiego zdania nie zamiescit w ,,Rocz-
niku Zachodnio-Pomorskim“, oficjalnym wydawnictwie Izby Rolniczej
w Szczecinie, subwencjonowanym przez Rzad.

Moze powie kto$: zgoda, lecz odnosito sie to tylko do Pomorza
Przedodrzanskiego. Wiec zacytuje jeszcze wielce szanowany autorytet,
bo wypowiedz profesora lipskiego uniwersytetu V. Volza, ktéry nawet
w wydawnictwie po czeSci rewizjonistycznym zamiescit takie zdanie
0 mozliwosciach rozwojowych niemieckich portow battyckich:

»wegen des langen und schmalen Ostens sind die Ostsee-
haefen fuer den grossen Verkehr ziemlich belanglos und
illusorisch* (str. 45).

Bylo to z punktu widzenia naukowego Sciste przyznanie, ze posia-
danie przez Rzesze wschodnich prowincji bez zaplecza kwalifikuje nie-
mieckie porty Baltyku, jako nieprzydatne dla wielkiego obrotu towa-
rowego.

Dobiegam konca.

Jakikolwiek postanowiony bedzie polski plan odbudowy trzech na-
szych olbrzymoéw portowych: Szczecina, Gdyni i Gdanska — odbudowy
uwzgledniajgcej ich stan obecny i rozmiary zniszczen wojennych, ale
zharmonizowanej juz z ich nowymi zadaniami w granicach polityczno-
gospodarczych nowej Polski — plan, ktéry oparty by¢ musi na wza-
jemnej wspétpracy tych portdw i zasadzie uzupeiniania sie — warto
jeszcze bodaj najogolniej przypomnie¢ elementy poréwnawcze ich wiel-
kosci i sprawnosci technicznej oraz obrotu wedtug stanu z 1938 roku,
jako ostatniego roku przedwojennego:

Dtugos¢  Nabrzezy Skiady Liczba Obroty towarowe
Port na- ozagt. 8 m. portowe  dzwigow Import Eksport
brzezy i wiecej w 1000 m- w tysigcach ton
w kilometrach
Szczecin 24 5 200 160 3.232 2.643
Gdynia 8.4 7.8 122 50 1.527 7.647
Gdansk  30.8 2 358 88 1.564 5.563

Jak z tabelki powyzszej wida¢. Szczecin dominowat na samym
progu drugiej wojny Swiatowej we wszystkich nieomal gtéwnych ele-
mentach poréwnawczych instrumentacji portowych. A przeciez wyka-
zywat stosunkowo nizsze obroty towarowe.
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Dowad to niezbity, ze same inwestycje portowe nie wystarczaja, jesli
danemu portowi zbraknie odpowiednio wielkiego zaplecza gospodar-
czego, tej gtéwnej podstawy rozwojowej kazdego nowoczesnego portu.

Z catosci wywodoéw wyptywa wiec wniosek: Szczecin powinien byt
juz dawniej przypas¢ Polsce.

Ktokolwiek dzi$ wniknie i oceni usytuowanie geopolityczne nowej
Polski — obojetnie: czy swoj, czy obcokrajowiec — uzna¢ bedzie mu-
siat, ze rozw6j gospodarczy Polski wspdtczesnej jest nie do pomyslenia
bez swobodnej zeglugi na Odrze, bez posiadania wszystkich battyckich
ujs¢ Odry, bez Szczecina.

W szczegdlnosci odnosi sie ten pewnik do Polski, w ktdrej granicach
potozony jest nareszcie caty juz Slask, do Polski, w ktérej dorzecze Odry
stanowi ponad 100.000 km-, czyli okragto trzecig cze$¢ powierzchni
panstwa.

Wyjatkowa waga gatunkowa gospodarki $laskiej w ramach pol-
skiego gospodarstwa narodowego uwypukla racje u baktyckich ujs¢
Odry jeszcze i przez to, ze Slaskie gornictwo i hutnictwo i $laski prze-
myst przetwoérczy stwarzajg tacznie szerokie podstawy dla polskiej pracy
portowo-morskiej.

Wszelki twér obcy — i jakakolwiek Rzesza Niemiecka — usado-
wione u odrzanskich uj$¢ kontrolowatyby faktycznie olbrzymia czes¢ pol-
skiego zycia gospodarczego, stajac sie jednoczesnie kosztownym po-
$rednikiem — czesto niewygodnym i wrogim konkurentern — ponad
potowy naszego handlu z zagranica.

Kluczowe znaczenie Odry i Szczecina w systemie gospodarczym
nowej Polski podkreslit swiezo Narodowy Plan Inwestycyjny, ktory po-
myslany zostat jako pierwszy milowy kamien na drodze do przebu-
dowy wadliwej i jednostronnej struktury gospodarczej Polski, na ktorej
przedtuzeniu panstwo nasze sta¢ sie ma przemystowo-rolniczym.

Bez wiadania Odrg i Szczecinem bytaby przebudowa ta nieosiggal-
nym prawie zamierzeniem.

Jest pewnikiem, ze rozkwit gospodarczy Slaska w granicach Polski
— ze najsolidniejsze uodpornienie jego eksportowej, konkurencyjnej
preznosci — domagajg sie polskiego petnego wiadania Odrg, jako natu-
ralng i najtarisza arterig komunikacyjna tegoz Slaska, oraz Szczecinem,
jako naturalnym, najblizszym ,,oknem morskim” Slaska.

Dotgczone do niniejszego studium mapki potgczen wodnych, $rod-
ladowych Szczecina, oraz odlegtosci kolejowych 30 najwiekszych miast
Polski od Szczecina unaocznig pewnik ten plastycznie. (Por. tab. nr 27).
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Zbrodnicze dewastacje wojenne na Odrze i w porcie szczecinskim
powoduja, ze Polska przejmuje te kluczowe aktywa swego przysziego
potencjatu gospodarczego nieomal w stanie surowym. Rzesza Niemiecka,
odpowiedzialna za te spustoszenia, utracita eo ipso wszelkie prawa
do zabierania gtosu w sprawie szczecifnsko-odrzanskiej.

W Swietle wymowy niniejszej garsci faktéw i liczb zdyskwalifiko-
wata sie Rzesza juz dawniej w swym prawie do Odry i Szczecina,
skoro niezniszczona w wyniku wojny z 1918 r, nie rozwineta wtedy
nawet odpowiedniej tutaj aktywnosci.

Tym mniej uczyni¢ by to mogta po zniszczeniu i klesce drugiej
przez siebie w}wotanej wojnie Swiatowe;j.

Stanowczo IV Rzesza Niemiecka, dla ktorej — w dos¢ zasadniczo
w 1945 r .zmienionych granicach — port szczecinski znaczytby jeszcze
mniej anizeli to bylo po roku 1918, nie posiada zadnej witalnie, obiek-
tywnie przekonywujacej legitymacji do wiadania ujsciami Odry.

Nie do pomyslenia sg tez wszelkie koncepcje kompromisowego, po-
towicznego i tymczasowego rozwigzania tzw. problemu odrzarisko-szcze-
cinskiego. Mieszczg one w sobie nierdwnie wieksze niebezpieczenstwo
potencjonalne, anizeli to mogto mie¢ miejsce po roku 1920 z Wolnym
Miastem Gdanskiem, oddzielonym wtedy od Rzeszy pasem 82 km Pomo-
rza Polskiego oraz sasiadujacym z ,niemieckg wyspg wschodnio-
pruska“ na kilkudziesieciu zaledwie (85) kilometrach. — Do$¢ pomysleé
0 obecnych 500 km granicy Odry, aby od razu zauwazy¢ ogrom mozli-
wosci nacisku tutaj...

Wszelkie kondominium polsko-niemieckie na Odrze lub w Szcze-
cinie stanowitoby nazbyt kuszgcg sposobnos$¢ choéby do paralizowania
1 dezawuowania polskiego eksportu weglowego na rynkach obcych,
ilekro¢ wymagatyby tego interesy takiegoz eksportu niemieckiego.

Do samej mozliwosci zaistnienia takiej sytuacji Polska zadng miarg
dopusci¢ nie moze.

Polska musi otrzymac niepodzielne wtadanie nad drogg wodng Odry
wraz z Szczecinem. Zresztg samo rozmieszczenie tzw. zbiornikéw wy-
rébwnawczych, jakie regulujg wodostan zeglowny Odry — przemawia
za koniecznos$cig posiadania przez Polske rowniez zachodniego brzegu
tej rzeki.

Na petnej boyviem sptawnosci Odry zaleze¢ musi temu panstwu,
ktore panuje i na Slasku i w Szczecinie.
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Kazde inne rozwigzanie uderza¢ bedzie w zywotno$é nowej Polski,
musi spowodowaé kartowato$é naszego stanu posiadania i na Slasku
i w Szczecinie.

Reasumuje: Wskutek witadania catym Slaskiem oraz droga wodna
odrzanska, dalej wskutek specyficznego ciezaru gatunkowego gornictwa
i hutnictwa $laskiego w gospodarstwie narodowym i strukturze gospo-
darczej nowej Polski — orientacja battycka Polski stata sie dzis$ ipso facto
zachodnia.

Bedzie ona taka trwale. Po prostu inaczej by¢ nie moze, odkad
Polska wytkneta sobie jako cel gtowny: przestawienie struktury gospo-
darczej kraju z rolniczej na przemystowo-rolnicza.

Zaktadajac to jako wytyczng gtéwna polskiej polityki gospodar-
czej — mozemy implicite zaktada¢ réwniez olbrzymie perspektywy roz-
wojowe dla Szczecina.

Pozornie powyzszy wniosek moj zdaje sie ostabia¢ wczesniejsza
odbudowa Gdanska i Gdyni, i wczesniejszy tam rozwdéj obrotéw porto-
wych. Ale stato sie tak tylko dlatego, ze tamte dwa wielkie porty polskie
przejelisSmy daleko wczesdniej. Stato sie tak dlatego, poniewaz ich instru-
mentacja techniczna w spadku powojennym nadawata sie do szybszego
uruchomienia.

Nie inaczej byto z gtdwnymi drogami komunikacyjnymi do Gdanska
i Gdyni, podczas gdy wodne i kolejowe potgczenia ze Szczecinem sa
zagadnieniem dtugofalowym, wymagajgcym wiekszych nakiadow.

Z catosci zebranych w tej pracy faktdéw i liczb kazdy dopowiedzieé
sobie moze, jak ogromne mozliwosci rozwojowe zyskaliSmy dzieki Szcze-
cinowi. Podobnych argumentéw réwnie waznych i jeszcze donio$lejszych
mozna by przytaczac stronnicami.

Zamykam jednak te uwagi stwierdzeniem: warto, ze wszech miar
warto, aby najpracowitsze polskie rece i co najprzedniejsza polska
inteligencja, najlepsi technicy i mechanicy, czotowi organizatorzy z prze-
mystu i handlu orientowali sie na POLSKI SZCZECIN.

Ta droga bowiem najpewniej i najszybciej odbudujemy Szczecin
ze zniszczen wojennych i przysposobimy go do tych zadan i przezna-
czen, jakie Szczecinowi wytyczyly nieztomne prawa: geograficzne, gos-
podarcze, drég wodnych $rédlgdowych, tranzytowych, oraz panstwo-
wo-polityczne.

Bedziemy jednak musieli tozy¢ — przez tat wiele — olbrzymie ka-
pitaty w odbudowe instrumentacji technicznej wszystkich naszych portéw.
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Ale ten wkitad kapitatu oraz polskiej pracy i polskiej mysli przed-
siebiorczej, zeSrodkowany tutaj na wybrzezu, jest najbardziej optacal-
nym, zaréwno ze stanowiska polskiej racji stanu, jako tez z polskiego
gospodarczego punktu widzenia.

To tez warto i nalezy wyzwala¢ w catym narodzie — podobnie jak
to byto juz raz u narodzin polskiej Gdyni — pewnego rodzaju nasta-
wienie polskiej masy spotecznej w kierunku zbiorowego zrywu, pedu
i orientacji ku polskiemu Szczecinowi.

Ktokolwiek przemysli doktadnie problematyke odbudowy portu
szczecinskiego i aktywizacji odrzanskiej drogi wodnej, zwilaszcza na
tle doniostych zadan Szczecina dzieki wybitnej roli gospodarki Slaskiej
w zagadnieniu industrializacji nowej Polski — musi ubolewaé¢ nad do-
tkliwym ciosem, jaki ponieslismy, przejmujac wiasnie port szczecinski
w tak wysokim stopniu dewastacji wojennej, tudziez demontazu...

Znowu bowiem Szczecin — jak to juz w jego dziejach niejedno-
krotnie bywato — pozostaje w tyle za odbudowa portoéw sasiednich.
Znowu op6zniony bedzie w swym rozwoju w stosunku do innych por-
tébw. Znowu zmuszony jest doganiaé osiagniecia tamtych, poniewaz
bedzie miat start pézniejszy.

Ale jakkolwiek ustali sie wspOtpraca i podziat zadan trzech na-
szych wielkich portéw morskich — w tym dwu wielkich portow morsko-
rzecznych — nikt rozpatrujacy obiektywnie perspektywy rozwojowe
portu szczecifskiego nie moze by¢ pesymista.

Przeciwnie, z catosci wytuszczonych tutaj argumentéw, wynika
niespornie, ze tylko Polska zapewni¢ moze portowi temu petny, opty-
malny i maksymalny ponowny rozkwit.
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Tabela nr 1

ZAGADNIENIE CAQRA POWROTNEGO W SZCZECINIE, GDANSKU

I GDYNI — UDZIAL PROCENTOWY TONAZU STATKOW W BALASCIE
Tonaz statkdw na wejsciu Tonaz statkéw na wyjsciu
1913 1929 1932 1913 1929 1932
Szczecin 8 10 ) 9 49 47 43
Gdarnsk 25%) 61**) 65 30%) 6%) 5
Gdynia — 82 67 — 15 18

NAJWIEKSZE PORTY BALTYKU WEDLUG TONAZU STATKOW
NA; WEJSCIU

(1.000 ton rej. netto).

1913 r. 1929 r. 1933 .
Kopenhaga .....cccovveiiiivniennnceens 4,718 5.929 6.732
Stockholm e i.730 2.690 2.572
Malmo .. 2734 3.129 3.206
KiJonia 1.026 ~ 818
Lubeka 926 588
Ryga 1.179 916
Leningrad 2.369 1.917
Goteborg . 2.140 3.330 3.512
KrolewieC .o, 650 694 922
Helsinki , e 601 1.237 1.326
Gdansk . s 925 3.918 2.763
Gdynia**™) . — 1.445 3.426
SZCZECIN . oo 2.670 2.285 2.189

*) za rok 1912
**) za rok 1930
=) w roku 1935 Gdynia osiagneta w tonazu statkdw na wejsciu 4.559 tys. ton

aw , 1938 Gdynia . ., 6.5 miliona ton
,, 1938 Gdansk " » 4.8 " »
,, 1938 Stockholm ,, 39
, 1938 Szczecin ,, A4
,» 1938 Helsinki  ,, . 2.6 ” "
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Tabela nr 2.

ODLEGLOSCI ZEGLUGOWE SZCZECINA
OD WSZYSTKICH GLOWNYCH PORTOW BALTYKU

w milach morskich
Szczecin — Gdynia — Gdarisk e ———— 201
Kopenhaga ettt ettt n et en s en s et enaen s 130
STOCKNOIM et e 400

Malmo ettt et et r et n e e et et et en ettt s et naenans 130
L UD EK @ ottt 776
Haparenda.. .. 795
A 17T S 633

H @ 1STN K ittt 522

Leningrad OO OO 649
T AN e 500
R Y 0 8 i 442
W N AW 8ot 324

L D @W @ oo 280
KA JP B @ it 261
KIOIBWIEC oo 210
Abo (Turku)... e 435
HaNQgo 457
G OtEDOT G it 216
Flensburg.. 214
|G I I T o - ST 183

Zrodio: Luensee, Entfernungstabellen, Hamburg 1923.

PROCENTOWY UDZIAtL BANDER HANDLOWYCH W SZCZECINIE
W LATACH 1913, 1929 i 1933.

obliczony wedlug statkéw na wejsciu do portu w porcie tonazu w tonach rej. n.

1913 1929 1933
niemiecka.....ccocvevevveiiecicicceen, - 64 64
fotewska, estonska, litewska . — 2 1
FINSKA oo [ — 2 2
rosyjska . . . . . . . o 2 1 2
SZWedzZKa ..o e 12 7 5
dunska s L 8 13 7
norweska . . . . . L 9’ — 4
angielska ... .. . . 10 4 3
belgijska, holenderska, francuska . . . . . 1 3 2
polska, gdanska . . — 1 2

Zrédto: P. H. Seraphim ,,Die Ostseehafen und der Ostseeverkehr, rok 1937.
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Tabela nr 3.

ODLEGLOSCI SZCZECINA | HAMBURGA
OD NIEKTORYCH STOLIC | WIELKICH MIAST W KM KOLEJA

Od Szczecina Od Hamburga

Berlin 135 km 280 km
Drezno . . . . . 318 457
Warszawa . . . . 516 " 911 .
Praga Czeska ... 49 664
Wieden . . .. 733 981
Monachium . . . 7185 819 .
Budapeszt . 93 1.182
Biatogrod . 1.320 1.449
Wroctaw . . 354 816 »
todz . . . . 458 ” 7779 .,

Srednia .. . 6049 8338 ,,

ODLEGLOSCI OD SZCZECINA DROGA WODNA W KM

Berlin ., 186
Wroctaw .....ccocevevvneciccecees e ... 489
Kozle . . . . . .. . 643
Malczyce (M altsch) .., 445

SZCZECIN A GDANSK (ODLEGLOSC W KM KOLEJA)

do Szczecina do Gdanska
Poznan . 208 km 302 km
Wroctaw . 35 ,, 464,
Opole . . 438 516 ,,
Katowice . 533 ,, 601 ,,
Krakéw . 615 672 ,,
Gniezno . 258 ,, 267
Srednia . 400 ,, 470 ,,

Tabela nr 4.

DNI ZEGLUGOWE NA ODRZE
od 1L I do 31 XIlI.

Rok 1933 1934 1935
Petne wykorzystanie tadownosci przy nurcie ponad 1,50 m 40 63 144

Dla trzech czwartych fadownosci (nurt 1,48-1,18) . . 66 60 50
Dla potowy tadownosci (nurt 1,08—0,98 m) . . . 101 108 63
Dla jednej trzeciej fadownosci (nurt 0,88 m) 7 28 42
Przeszkody 10d OW € .ooovevvvvvvvnvicieinnne 51 56 51
Unieruchomienie z powodu suszy letniej . 30 50 15

Zrodba: Sprawozdania Izby Przem. Handl. w Szczecinie za lata 1933, 1934
oraz 1935 i 1936.
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Tabela nr 5.

ODRA, WARTA 1 NOTEC
W OBROTACH TOWAROWYCH SZCZECINA W LATACH 1911 — 1913

A. Obroty faczne w tys. ton

Przywoz Wywoz Razem
Rok 1911 2.249 1.339 3.588
» 1912 3.862 1571 5.433
,» 1913 4.254 1.990 6.244
B. Obroty Srédlagdowe Odra
» 1912 818 1.298 2.116
,» 1913 1.562 1.968 3.530
C. Obroty Srodladowe Wartg i Notecig
w 1912 \ . 177 103 280
1913 232 125 357
W roku 1912 obroty towarowe Szczecina Odrq, Wartg i Notecna
FAZEM i ' 2.396 tys. ton
W roku 1913 obroty towarowe Szczecina Odra, Warta i Notema
FAZEIM oot 3.887 tys. ton

Zatem $rodlgdowe obroty Szczecina wynosity z obecnie polskim, zapleczem
w przedostatnim roku przed pierwszg wojng Swiatowg 45«», a w ostatnim nawet 55»/0.
(Zestawione wedtug danych prof. Hessego z Wroc}aW|a)

Tabela nr 0.
OBROTY TOWAROWE SZCZECINA
W ROKU 1913 A W 1925
1 Obroty droga wodng $rodlagdowg
Przywoz Wywo6z tacznie

1913 e 2.314.U00 ton 2.740.000 ton 5.054.000 ton

1925 e 1.625.000 ton 1.512.000 ton 3.137.000 ton
2. Obroty kolejami tacznie

1913 3.571.000 ton

1925 2.499.400 ton

KONKURENCJA SZCZECINA W ZAPLECZU INNYCH PORTOW NIEM.
Rok 1925

1. Obroty $rodlagdowe 2.818ton 420ton 3.238 ton
z Meklemburgii z dolnej taby 8.580 ,, 9.096 ,, 17.676 ,,
z Magdeburga 28.863 ,, 28.434 , 57.297 ,,
z Nadrenii (droga morska) 9.89%4 11.898 ,, 21.792 ,,
100.003 ton
2. Obroty kolejami taczniie
z innymi portami niemieckimi 31.896 ton  28.398 ton 60.294 ton
z Westfalig i zagt. Ruhry 54370 ,, 12.825 ,, 67.195 ,,
z Oldenburgiem, Hanoverem,
z Luneburgiem 23.100 ,, 12.370 ,, 35.470 ,,
162.959 ton

Zestawione wedtug dr Dieckmann: ,,Die Wirtschaftsgeographische Struktur
des Seehafens Stettin“.
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Tabela nr 7.

KONKURENCJA HAMBURGA ORAZ INNYCH PORTOW NIEMIECKICH
W ZAPLECZU SZCZECINA¥*)

Rok 1925 Inne porty niemieckie odciggnety tadunki
a) drogg wodng $rodladowa
W przywozie e 1.140.000 ton
2.284.000
razem 3.424.000 ton
podczas gdy Szczecin z zaplecza miat:
W przywozie 896.000 ton
W wywozie 1.452.000
razem 2.348.000 ton
b) droga kolejowa
W przywozie 1.996.000 ton
W wywozie 1.973.000 ,,
razem 3.969.000 ton
podczas gdy Szczecin otrzymat:
W przywozie 1.081.000 ton
W wywozie 735.000 ,,
razem 1.816.000 ton

*) Jako zaplecze Szczecina wzieto tu tylko: Slask Gérny, Srodkowy i Dolny,
Saksonie, oraz Brandenburgie.

Zrédio: Zestawione wedtug dr A. Dieckmann: ,,Die Wirtschaftsgeographische
Struktur des Seehafens Stettin“, oraz dr R.*v. Heinemann: ,,Die Stellung Stettins
in der Weltwirtschaft*.

Tabela nr 8.

ZEGLUGA SRODLADOWA ZA LATA 1937, 1938 | 1939
A SYSTEM WODNY ODRY

Wydajno$¢ w tono-km

Diugos¢ stat. systemu wodnego . . . 1,102 km
1937 r. 1938 .

przewozy w milionach tono-kilometréw 2.654 2.779

z tego pod flaga obcag 62 59

sptaw tratwami 1 4

Uwaga: Poréwnawczo podaje, ze analogicznie obliczone przewozy na syst. wod-
nym Prus Wschodnich wynosity przy diug. 524 km tylko 138 milio-
now t.-k. (1938 r.) a syst. wodnego brandenburskiego przy dtug. 905 km
— 1.524 miliony t-k. Przewozy na wodach syst. £aby przy dtugosci
1.603 km wykazaty liczbe 3.729 milionéw t.-k.

Zroédto: Stat. Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 1939—40.

134



Tabela nr 9.

SZCZECIN | POMORZE ODRZANSKIE
W tACZNYCH OBROTACH TOWAROWYCH BERLINA

Przewozy Wywozy

z Pomo- %?C\fv%% Berlina taczny
Nazwa towaru 1z prayy rgdPom. Wywoz

Odrzan- : rzan- :
skiego Berlina skie z Berlina
taczny obro6t towarowy . . . 688.059  18.356 654 185.436 3.697.037
Wyroby mitynarskie 10.060 225.691 8.760 118.507
ZDO0Z€.iiiiiie, . 76.270 516.663 1.329 84.064
Ziemniaki i maczka 44.600 426.073 1.243 19.575
Metale, zelazo | maszyny . . . 74.911 945.324 31.361 694.886

Kamienie, cement, glinki, szkio

| WapN0 .o 68.412 5.452.659 12.887 684.095
Drzewo....... 47.896 832 884 3.604 166 151
Papier li papa...... 12.792 314.397 6.105 106.280
Mieso i ryby*) 18571 125.217 913 8 868
Towary kolonialn e ................... 47 056 636 466 7.123 29.300
Wegiel i. 'torf oraz koks . . . 138.251 7.911.151 39.256 138.106
Cukier mielasa i buraki cukrowe 3.862 137.153 1.661 8.778
Chemikalia, smofa, nafta . . . 1312 348.208 13611 76.560
Oleje jadalnie i makuchy . . . 2.590 109.274 1.993 24.958

*) Nie wliiiczano przywozu zywca; dostawy te z Nadodrza wynosity:
53.491 wotow, 134.052 oielat, 127.835 owiiiec i 463.490 Swin.

Uwaga: Pomad 200 dowozéw weglia ii tylez ptodéw rolnych z Pomorza Odrzan-
slciego — glowimie viia Szczecin szto do Berlina. 100 wytwdrczosci meta-
lowej, 7“0 szczecinskich importéw drzewa i tylez towaréw kolonialnych,
nadto kamieni, papieru i ryb z Pomorza (Szczecina) odbierat Berlin.

Z catosci powyzszego przegladu wynika, ze procentowy udziat zaréwno
dowozéw jak i przywozéw do, wzglednie z Berlina — Pomorza Odrzan-

skiego (Szczecina), byt niewielki — w stosunku do catosci obrotéw towa-
rowych miasta-olbrzyma.

Stait. Amt. der Stadt Berlin. — ,,Berliins wiirtschaftlliche Verflechtung” —
Berlin 1928.
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Tabela nr 10.

OBROTY | GRUPY TOWAROWE W WAZNIEJSZYCH
PORTACH RZECZNYCH POMORZA | ZAPLECZA W 1939 ROKU

W tysigcach ton

Ogélny obroét towarowy w doét
FZEK i
Ogo6lmy obrét towarowy w gére
rzekl o

taczny obrét towarowy .

W dét rzeki:

ZDOZ o
wedqla karaiienniego li brunatnego
rud zelaznych......iinns

W gére rzeki:

ZD O Z o
rud zelaznych......coovccevnnne
wegla kamiienmego i brunatnego
NAWOZOW oo
zelaza i %otowych wyrobéw

zelaznych...oiiicciec

Swino-
Szczecin  ujscie
i Lebbin
1.516 650
2.198 116
3.714 766
4.064
342 —
419 82
1 1
184 1
439 -
821 —
75 —
53 —

Kozle

532

3.290

3.822

3.858

343

25

3.153
2

38

Wroctaw

343

378

721

730

68
43

Zrodio: Statist. Jahrbuch fiir das Deutsche Reiioh 1939—1940.
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Z portow
Odry $rodK'
Wrty,
Noteci

447

869

1.316

1.294

58
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10



Tabela nr 11.

ROZWOJ ZALUDNIENIA MIASTA SZCZECINA OD ROKU 1871 — 1939

Na 100 Przyrost
. taczna mezczyzn Przyrost  naturalny
liczba przypadato W %% za 5-lecie
kobiet w 7070
1 grudnia 1871 r. 76.280 96,15 + 348
1875 r. 80.972 95,97 + 6,15 13,22
. 1880 r. 91.756 100,15 +13,32 —
1885 r. 99 543 104,50 + 8,49 9,57
» 1890 r. 116.228 106,40 +16,76 6,97
1895 TI- 140.724 106,99 +21,80 7,91
. 1900 r.*) 210.702 103,84 +49,73 9,68
" 1905 r. 224119 109,15 + 6,37 11,63
" 1910 r. 236.113 108,51 + 5,36 8,49
1 pazdz. 1910 r. 234.075 113,61 —0,86 317+*)
16 czerwca 1925 r. 254.466 111,08 + 871 1.402%*+*)
16 ” 1933 r. 270.747 111,11 + 6,40 731%+%)
17 maja 1939 r.**) 382.984 — — 2 949%+*)

*) Juz po wigczeniu ludnosci przedmie$¢: Grabowa, Brodowa i Niemierzyna,.
co nastgpito 1. 4. 1910 r.

**) Juz po wigczeniu IndinoSai: z przytaczonej czesci pow. Rediowa, co nasta-
pito 15. 9. 1939 r,, a takze ludnosci z przyiqls_zonych czescl powiiatbw Nowogrod
I Gryfim, przez co powstat obszar tzw. Wdellkiego Szczeoina.

***) Do 1910 r. wigcznie podano przyrost naturalny ludnosci za odnosne
pi?ciolecie w stosunku do 1000 mieszkancéw. Nastepne liczby oznaczajg przyrost
nalturalny, ogélny w danym roku.

Tabela nr 12.

ROZWOJ ZALUDNIENIA MIASTA SZCZECINA

Rok 1816 (1 XII) 21.528 mieszkancow
. 1848 44.500 »
» 1871 J 76.280 »
, 1880 91.756
, 1890 116.228 IV
. 1895 140.724
,» 1900 % 210.702 >
,» 1905 224.119 >
» 1910 236.113 ¥
,» 1919 (8 X) 232.726

1925 (16. VI 254.466 W
,» 1933 (16. VI, 270.747 W
» 1939 7. V) 382.984 W

s _Zrodka: Stat. Jahrbuch f. d. Freistaat Preussen oraz Stat. Jahrbuch d St.
tettin.
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ZAPLECZE LUDNOSCIOWE SZCZECINA
(Wedtug spisu ludnosci w iatach 1910, 1925 i 1933)

Miejscowosci w promieniu 10 km ~»

Tabela nr

13.

Botlincken —  Boltyn 1.512 *)

Finkenwalde - Zdroje 3.040 4.619 5.128
Frauendorf - Golecino 4.016 6.614 7.009
Friedensburg  _ 486 w
Gotzlow - Goctaw 765 948 885
Gustow - Wstowo 625 776 834
Hokendorf - Kleskowo 1.502 3.075 4.069
Kreckow - Krzekowo 1271 990 23719
Maohringen m—  Mierzyn 733 883 2031
Neuendorf - 794 636 744
Neuenkirchen — — 604 806 836
Podejuch —  Podjuchy 4.424 7.052 10.483
Polchow - Pilchowo 356 452 656
Pommerensdorf Pomorzany 4576 5.423 5.641
Scheune - Gumienice 693 1.173 4.495
Stolzenhagen _ Glinki 5.135 5.790 6.335
Sydowsaiue —  Zydowice 1.050 2.157 4353
Volschendorf Wilczkowo 503 537 542
Warsow - Warszawa 1.254 2.116 3.340
Wussow - Osowo 537 739 935
Ziilichow —  Zelechowo 8.009 8.874 9.075

Najblizsze miasta:

Gartz n. Odra —  Gardziec 3.750 3.624 4.161
Gryfin - 7.260 8.938 9.858
Politz —  Police 4.149 5.456 6.437

Objasnienia: *) W 1921 scalona z gming w. Frauendorf.

**) W 1923 scalona z gming w. Podejuch

***) Wiaczone zostaly dekretem gabinet. 15. X. 1939 do tzw.
Wielkiego Szczecina.

Zrédio: Stat. Jahrbuch der Stadt Stettin 1928.
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IMPORT SLEDZIOWY W SZCZECINIE, GDANSKU

Rok Szczecin
1913 109.000 ton
1928 70.971 ,,
1929 73.850 ,,

REPARTYCJE IMPORTU SLEDZI SOLONYCH W SZCZECINIE
W LATACH 1928 | 1929 (W BECZKACH)

Z potowow

szkockich i islandzkich

z Yarmouth i Lowestoft (Anglia)
matiaséw

skandynawskich

holenderskich

niemieckich

pasy S$ledziowe w Szczecinie:
1 l. 1929 r. —
31. XII. 1929 r. —

Gdansk

40.000 ton

86.300
109.000

1928

230.172
103.504
22.112
95.280
1.533
3.577

456.178

56.703 beczek

49.483,5

Tabela nr 14.

I GDYNI

Gdynia

1929

220.152
154.530
19.018
86.727
284
2.383

483.094

455 ton

408

W przeciagu lat 1912 — 1913 odptyneto do Polski Warta i Notecia 3.624 beczek

$ledzi ze Szczecina, gdy w przeciagu lat 1925 — 1927 juz tylko 383 beczek.
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Rok

1900
1901
1902
1903
1904

1905
1906
1907
1908
1909

1910
1011
1912
1913
1914

1915
1916
1917
1918
1919

1920
1921
1922
1923
1924

1925
1926
1927
1928
1929

1930
1931
1932
1933
1934

1935
1936
1937
1938
1939

140

Statki na wejsciu

: Tonaz
Liczba webm N.R*) -

4.582
4.424
4.303
4.202
5.029

4.934
5.102
5.079
5124
4.826

5177
5.569
5.496
5.926
3.937

2.666
2.370
2513
2.575
1571

2.907
2.585
2.968
3.227
2.926

3.936
5.170
4.160
4.686
4.443

5.365
3.946
3.808
4.282
5.062

5.071
6.610
6.513
6.469
6.049

4.392.972
4,319.216
4.133.439
4.164.211
5.067.490

5.247.924
5.755.082
6,120.148
5.728.141
5.612.425

5.746.532
6.909.298
6,558.286
7.553.334
5.159.277

3.225.766
2.890,829
2.832.466
2.810.329
2.080.341

2.893.283
2.731.854
4.528,022
6.272.962
4.396.000

5.726,115
7.621,534
5.566.092
6.465.745
6.445.533

6.994.924
5.297.692
4.854.016
6.194.527
7.501.539

7.693.481
10.034.873
9.750.925
9.621.240

Import

w tonach
(1(00 kg)

2,463.876
2.400.136
2.213.951
2.273.677
2.856.488

3.006.788
3.099.333
3.602.837
3.334.629
3.349.046

3.365.504
4-249.687
3.862.687
4.254.563
3.015.130

1.989.600
1.623.435
1.385.783
1.043.150

789.855

1.634.817
961.601
2.503.299

. 3.689.270

2.036.930

3.154.264
2.087.767
2.994.539
3.505.961
3.400.470

3.029.008
2.306.544
2.264.413
3.083.358
3.953.729

3869.719
4.240.310
4.882.564
5.118.017
4.180.000

Eksport
w tonach
(1000 kg)

817.013
813.279
885.344
963.244
114.510

839.275
1.087.642
1.037.159
1.155.640
1.179.479

1.438.410
1.339.649
1.571.767
1.990.975
1.357.947

1.109.222
1.697.566
1.334.273
1.495.475

379.740

610.261
560.165
648.515
611.366
694.501

1.011.066
3.699.205
1.051.238
1.090.998
1.518.820

1.859.122
1.460.618
1.073.550
1.379.312
1.771.230

2.196.508
4.127.893
3.457.580
3.127.521
3.342.000

Tabela nr 15.
MORSKI RUCH STATKOW | MORSKI OBROT TOWAROWY SZCZECINA

'"ZA 40-LECIE OSTATNIE (1900— 1939)

Caly obrot

w tonach

3.280 889
3.213.415
3.099.295
3.236.921
3.870.998

3.840.063
4.186.975
4.639.996
4.490.269
4.528.-525

'4.803 914
5.589.336
5.434.654
6.245.538
4.373.077

3.098.822
3.321.001
2.720.056
2.,538.625
1.169.595

2.245.078
1.521.766
3.151.814
4.300.642
2.731.431

4.165.330
5.786.972
4.045.777
4.596.959
4.919.290

4.888.130
3.767.162
3.337.963
4.462.670
5.724.959

6.066.227
8.368.203
8.330.144
8.245.538
7.522.000

Stosunek
towarowy proc. do roku
poprzedniego

+

+

+|+|\\ |+\+\||

| + 1 ++

|\I'_.++

N
[ ST

Zrodio: Statistik Stettiner Hafen 1938 — Stettiner Hafengesellschaft. Szczecin,
maj 1939 r. — Wydanie hektograficzne str. 4.

*) Jedna tona rejestrowa odpowiada 2.832 cbm.



Tabela nr 15a.

SRODLADOWY OBROT TOWAROWY SZCZECINA ZA LATA 1913 — 1929
PRZEWOZY NA WEJSCIU | WYJSCIU ORAZ W TRANZYCIE

Drogi Wart Odra .
a . Innymi
Rok b\;\g)nddré%_ tabg i B?CSQJO' vgzggge dolnym drogami  Razem
burskie Notecig © * /7 Stupic biegiem wodnymi
I. Na wejsciu

1913 355.603  159.424 232.462 670.021 274.253 618.610 3.059 2.313.432
1914 291568 143.802 177.690 547.795 320 344 481.175 1451 1.963.825

1915 195279  129.605  21.870 288.723 153.524 267.116 - 1.056.117
1916  235.767  324.225 12314 681.384 215847 278.403 - 1.748.140
1917  203.035 103 234 3.313 319.906 97.248 226.270 - 953 006
1918  219.231 61.473 5.643 734.746 77.965 196.485 - 1.295543
1919  207.102 77417 3.994 796.032 95.947 198.619 - 1.379.111
1920  214.891 62.875 1462 614,844 62.434 214.562 - 1.175.068

1921 197.669 62.739 1268 257.381 64.337 186.769 - 770.163
1922 250.732 75.224 3295 554.288 122.296 276.160 1.695 1.283.690
1923 254.408 51.356 3.042 418.885 88.786 240.806 1.226 1.058.510
1924 514.445 36.380 9.042 610.613 130.437 223582 6.022 1.330.522
1925 337.934 32.864 32.057 721.953 248.047 189.034  62.863 1.625.752
1926 363.772 60.185 59-539 1207.410 186.784 196.863 184.784 2.259.337
1927  396.106 75.987 51487 909.106 128.682 210.312 178.607 1.947.287
1928  388.936 74460 42868 529.962 151.813 264.553 109.171 1561.763
1929  311.474 55.058  49.698 537.539 166.661 289,383 136.823 1.546.636

Il. Na wyjsciu
1913 558551 86486 124.498 1528.406 131.992 308.237 2.095 2.740.265
1914 458426 120422 74233 975.424 93.722 310.016 171 2.029.414
1915 285567 153453  12.724. 789.331 66.161 242.357 —  1549.573
1916 130931 134745 16081 892.013 45109 297.570 1.516.449
1917 164079 95913  16.816 428.619 44.628 122198 ' 872.253

1918  206.080  133.463 20.355 702.365 19.246 196.243 — 1.277.752

1919  210.803 96.895 6.501 388.283 25237 181.450 909.169
1920  135.970 46.739 55800 652.549 25.808 244.524 1.111.390
1921 138.166 33.407 4577 125610 27.960 216.868 — 546 588
1922 275.349 45.760 8.757 391.972 39.898 229.541 2228  993.505
1923 222.812 47.942 3517 625915 23.688 183.256 450 1:107.580

1924 260.056 23.197 2.828 685.748 24.070 117.447 3404 1.116.750
1925  370.125 35.595 4482 904.920 60881 116.169  20.411 1.512.583
1926 331.132 55.210 3.617 621.831 61.803 80.247 3.537 1.157.377
1927  478.828 63.914 5562 701.466 40.589 84.827  12.148 1.387.334
1928 1.105 973 50.467 0.147 299.334 48.144 172.216 9.517 1.691.798
1929  830.737 45.853 12418 474290 47.323 140.044 2.741 T.553 406
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Tabela nr 16.

OBROT SRODLADOWY TOWAROWY NIEMIEC

ORAZ W NIEKTORYCH WAZNIEJSZYCH PORTACH RZECZNYCH
W ROKU 1937
taczny obrét towarowy na drogach S$rédlagdowych:
na wejsciu na wyjsciu

1936 r. — 77.391.000 ton 1936 r. — 75.225.000 ton

1937 r. — 85.777.000 ,, 1937 r. — 85.160.000 ,,
Z tego wegla:

1936 r. — 21.352.000 ton 1936 r. — 41.682.000 ton

1937 r. — 23.065.000 ,, 1937 r. — 49.844.000 ,,

Obrot towarowy w niektorych wazniejszych portach niemieckich:
Szczecin i Swinoujscie 1.474.000 ton 2.526.000 ton
Berlin 7.250.000 ,, 1.137.000
Hamburg 4,590.000 ,, 5.400.000
Brema 2.139.000 ,, 501.000
Emden 2.855.000 ,, 2.767.000
Magdeburg 1.121.000 ,, 679.000
Lubeka 420.000 ,, 245.000
Krolewiec 492.000 ,, 444.000
Kozle 500.000 ,, 3.354.000
Wroclaw 308.000 ,, 388.000

Zrodto: Hubner’s Weltstatistik 1939 — Wieden, str. 220.
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Tabela nr 17.

RUCH STATKOW
W MILIONACH T. R N. W SZESCIU WIELKICH PORTACH MORSKICH

Rok 1913 1933 1934 1936
Hamburg 28.6 35.6 37.0 38,3
Brema 8.9 15.2 158 . 16.9
Gdansk i Gdynia 19 12.3 14.6 16.4
Szczecin 5.4 4.4 5.3 71
Krolewiec 15 19 21 3.7

Z powyzszego wynika, ze ruchem statkdw zawijajacych i odptywajacych, tylko
Szczecin w 1934 r. jeszcze nie doréwnywat liczbie przedwojennego tonazu.

OBROT TOWAROWY MORSKI W SZESCIU WIELKICH PORTACH
W MILIONACH TON = 1000 KG

1913 1933 1934 1936

Hamburg 255 19.1 20.03 22.0
Brema 7.2 4.7 6.1 6.7
Gdansk i Gdynia 2.0 11.3 13.6 134
Szczecin 6.2 45 5.7 8.4
Krolewiec 16 21 27 4.6
Za wyjatkiem Krolewca zaden z wielkich portéw Niemiec nie osiggnat

do 1934 r. wiacznie obrotéw przedwojennych.
Hamburgowi brakowato jeszcze w 1934 r. 20.4‘/o; Bremie — 15.3®q Szcze-
cinowi tylko 81®f.

W tym samym roku (1934) obrét towarowy polskich portéw Gdansk—Gdynia
wykazat wzrost o 580®/o.

WAZNIEJSZE GRUPY TOWAROWE W OBROTACH SZCZECINA

GDANSKA | GDYNI
Eksport morzem

Rok 1933 i 1934 w tys. kg Szczecin Gdansk Gdynia
Wegiel, koks, brykiety 1933 183.000 3.208.000 4.649.600
1934 557.800 5.512.700 5.563.200
Drzewo budowl.. 1933 42.300 733.800 258.600
uzﬁtkowe i kopalniane 1934 8.000 726.000 213.600
cukier 1933 111.400 5.200 93.800
1934 95.100 1.200 101.200
Import morzem
rudy i zuzle 1933 268.100 111.900 80.200
1934 521.700 236.400 103.600
zelastwo 1933 8.400 13.500 320.800
1934 20.800 4.400 314.100
fosfaty 1933 97.300 26.700 39.600
1934 136.000 63.900 59.400
$ledzie solone 1933 46.700 36.100 20.600
1934 43.500 45.300 20.500

Zrodta: Dane Izby Przem. Handl. w Szczecinie w sprawozd. 1934--1937.
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Tabela nr 18.

GLOWNIEJSZE TOWARY W PRZYWOZIE MORSKIM SZCZECINA

Towary w tonach

Zyto

Pszenica
Jeczmien

Owies
Kukurydza
Siemig Iniane
Nasiona oleiste
Ospa

Budulec i papieréwka
Kawa

Ryz

Sledzie

Wino

Smalec

Nafta

Szpat (Feldspat)
Fosforyty

Granit
Brukowiec

Rudy zelazne
Piryty

Ruda cynkowa
Inne rudy i zuzle
Tomaséwka
Wegiel kam. i koks
Zelazo surowe
Wyroby zelazne
Maszyny i czesci
Papier i papa

Zrédo: Stettiner Hafengesellschaft — Statistik Stettiner Hafen 1938.
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1900

151.105
3.943
2.661

32.217
50.102
9.507

27.707
128.879
7.607
8.737
77 897
6.805
18.108
80.811
46.546
104.495
27.403
130.798
397.227
61.216
5914
50.712
9.314
603.588
131.686
40 969
7.495
14.526

1905

m17.708
2.151
11791
69.653
31.091
12,521

70.181
129.655
6.499
3.100
86.681
7.786
22.458
42.056
.37.300
164.217
38.140
199.685
454.447
98.243
33,467
69.540
28.527
901.963
52.892
87.251
6.863
16.325

W 1latach

1910

3.427
2.778
2.370
12.294
4.031
12.686

82.201
131.160
4.640
7.885
115.199
6.713
15.749
85.623
24.771
198.926
20.638
109.168
568.897
132.699
132.699
72.769
76.652
898.185
50.122
101.392
14.704
56.187

1915

1.392
3
2.553
309
1853
476

360
13.546
2.496
804
135.377
1103
5.060
3.085
9.626
868
16.464
29.034
1.372.464
59.244
633
103.619

2.440
31,997
8,614

16.680

1925

11.025
9.283
14.548
2.535
2.535
22 350
81.503
915
295.851
2.251
7.462
85.903
203
7.492
5.157
28.715
m 174745
6.675
29.748
994.710
125.016
413
85.879
47.740
821.256
15.103
144.061

56.803

1938

39.241
25.608
51.790
17.027
178.150
9.641
112.658
19.837
338.529
1717
4.812
55.031
2.996
1.280
2.468
16.099
145.730
24.641

915.187
1823319

92.963
74.738
1.522.023
18.496
204.157

112.461



Tabela nr 19.

GLOWNIEJSZE TOWARY W WYWOZIE MORSKIM SZCZECINA

Towary w tonach

Zyto

Pszenica

Jeczmien

Owies

Ziemniaki

Maka ziemniaczana
Maka

Dekstryna

Cukier

Spirytus i wypal.
Sledzie

Cement

Wegiel i koks
Superfosfaty
Zelazo surowe i ztom.
Wyroby zelazne
Maszyny i czesci

Cynk

Otow

Budulec i drzewo
uzytkowe

Papier i papa

Zrodio: Stettiner Hafengesellschaft — Statistik Stettiner Hafen 1938.

10

1900

8.269
30.914
14.739

1.596
21.156
32.476
46.231
11.675

156.896
18.633
12,551

m80.632

2.357
11.354

5.150
22.052

6.120
25.583

4.629

32.795
19.110

1905

55.302
7.915
4.544

338
6.812

33.660

72530

10.653

119.204
8.424
8.857

95.206

34.557

20.541
8.529

21.431
5.841

24.509

11.579

27.871
23.191

W

|l a tac
1910 1915
123.385 216
46.262 38
22.224 44
47.582 -
31.789 1532
77.9U5 992
148.002 74
15.909 80
276.150 41.194
'9.980 1.218
14.281 19.423
139.517 43.315
24.383  143.555
37.688 38
8.714 355
27.211 14.492
15.611 -
34.005 19.702
6.857 53
14.803 1.239
47.752 13.444

1

1925

67.142
60.409
14.192
14.814
21.798
33.092
48.914

201.910
2.041
12137
32.700
31981
18.152
1.574
46.162

18.944
5.246

85.970
56.807

1938

61.810
88.021
76.868
4.992
2.156
49.586
56-549
3.043
127.351
1.793
3.389
56.063
1.819.923
13.967
29.894
50.056

692
241

76.916
106.490
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Tabela nr 20.

OGOLNY OBROT TOWAROWY OKREGU GOSPODARCZEGO SZCZECIN
W TONACH (1000 KG) | W STOSUNKU PROCENTOWYM DO ROKU 1913

w 1 a

Rodzaj $rodka
przewozowego 1913 1936 oo 1987 o 1938

ton ton ton ton
Okretem morskim:

| Przywoz 4254563 4.240.310 99,6 4.872.564 114 5.118.017 120
Wywoz 1990975 4.127.893 207  3.457.580 175 3.127.521 157

tacznie 6.245.538 '8.368.203 134 8.330.144 133 8245538 132

statkiem rzecznym:

1 Przywoéz 2313432 1.798.077 78 1662182 72 1846601 80
Wywo6z 2.740.265 2472063 90 2.567.859 94 2517523 92

tacznie 5.053.697 4.270.140 84 4.230.041 83 4.364.124 86

Kolejg zelazng:

1l Przyw6z 1.939.617 4.759.838 240 4.411.556 227 3.921.4291 202
Wywdz 1.790.110 1.895.497 106 2.283.090 127 2.428.148 136

Lacznie 3.729.727 6.655.335 178 6.694.646 179 6.349.577 170

Pozycje I—HI facznie:
Przywoz 8.507.612 10798.225 127 10.946.302 129 10.886.047 128
Wywoz 6.521.350 8.495453 130 8308529 127 8.074.192 124

tacznie 15.028.962 19.293.678 128 19254.831 128 18.960.239 126

*) Rok 1913 = 100.

zrodio: Stettiner Hafengesellschaft — Statistik Stettiner Hafen 1938.
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Tabela nr 21.

RUCH STATKOW w SZCZECINIE W ROKU 1938

Rodzaj bandery

Niemiecka

Szwedzka
Dunska
Norweska
Holenderska
Finska
Grecka
Brytyjska
Estoriska
Wioska
totewska
Jugostowianska

Bandery rézne

Parostatki Zaglowce

WEDLUG BANDER NARODOWYCH
Na wyjsciu z portu

Lichtugi

petnomorskie Razem

z fad. 2238 z fad. 1.968 z fad. 4

bez fad. 86 bez t

208
107
256
24
159
51
96
24
71
10
50
13
6
44
29
8
33
1
23
8

9

1
29

955
305

82 bezt 176 4554
340 _
4 - 696
208 -
3 - 581
3 _
1 - 214
56 -
10 - 186
- - 81
- - 63
. - 50
: _ 37
- - 4
- 31
— - 10
B —_ 29
697 2012
55 _ _

Opracowane wg Hafenstatistik Stettin, str. 26—27.
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Tabela nr 22,
) KOLEJNOSC KRAJOW EUROPY '
CO DO WIELKOSCI OBROTU TOWAROWEGO SZCZECINA. ROK 1937

1 Szwecja 1.300.759 ton
2. Dania 546.117 ,,
3. Wiochy 409.388 ,,
4. Holandia 407.879 ,,
5 Norwegia 356.164 ,,
6. Anglia 323.201 ,,
7. Finlandia 304.750 ,,
8. totwa 223.891 ,,
9. Grecja 155.848 ,,
10. Belgia 151.194 ,,
11. Polska *) 111.220 ,,
12. Rosja 105.210 ,,
13. Estonia 50.392 ,,
14.  Francja 57.448 ,,
15. Litwa 27.440 ,,
16. Hiszpania 16.251 ,,
17. Turcja 6.141 ,,
18. Portugalia 1.836 ,,
. Wszystkie kraje Europy**) 4.741.103ton
Il.  Wszystkie kraje Ameryki 491.642 ,,
I1l.  Wszystkie kraje Afryki 235.795
IV. Wszystkie kraje Azji 91.59 ,,

*) Bez obrotow rzecznych (Warta, NoteC) oraz kolejowych.
**) Bez obrotow z niemieckimi portami morskimi.
Tabela nr 23.

KOLEJNOSC KRAJOW EUROPY
CO DO WIELKOSCI OBROTU TOWAROWEGO SZCZECINA. ROK 1938

1 Szwecja 1.063.264 ton
2. Holandia 985.522 ,,
3. Dania 528.007 ,,
4. Anglia 392.510 ,,
5. Wiochy 360.082 ,,
6. Norwegia 264.695 ,,
7. Finlandia 224871 ,,
8. Grecja 190.746 ,,
9. totwa 125.694 ,,
10. Belgia 122.628 ,,
11. Polska*) 107.476 ,,
12.  Hiszpania 50.022 ,,
13. Rosja 41.344 ,
14. Estonia 34.417 ,,
15. Litwa 30.898 ,,
16. Turcja 25.587 ,,
17. Francja 19.416 ,,
18. Portuigalia 419 ,,

I.  Wszystkie kraje Europy**) - 4.764.110 ton
Il.  Wszystkie kraje Ameryki 415473 ,,
I1l.  Wszystkie kraje Afryki 181.129 ,,
IV. Wszystkie kraje Azji ‘ 155.420 ,,

*) Bez obrotdw rzecznych (Warta, Note¢) oraz kolejowych.
**) Bez obrotéw z niemieckimi portami morskimi.
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Tabela nr 24.

w OBROTACH EKSPORT. i IMPORTOWYCH SZCZECINA Z GDANSKIEM
I GDYNIA W ROKU 1938

Obroty eksportowe w tonach
Gdansk  Gdynia

konserw rybnych
$ledzi

ryzu

odpadkéw ttuszcz.
stodu

farby do barw. piwa
mazl pogazowej
wegta

koksu

brykietow i wegta
brunatnego

granitu

gliny

wapna gaszonego
kaoliny

kredy

feldspatu

kwarcu

farb olejnych
tlenku cynku
zelatyny
chemikaliow

Inu

wyrobéw drzewnych
papieru

papy .

szkla specj. Hohlglas
stali
~rur stalowych

drutu stalowego
wyrobéw walcowanych
wyrob. zel. lanych
wyrob. zel. kutych
maszyn elektr.
czeScl maszyn
motoréw elektr.

lin drucianych
wyrobéw drutowych
norymberszczyzny
$rub zelaznych
blachy itp.
wyrobéw z otowiu
kabla miedzianego
wyrobéw z miedzi
ksiazek i gazet
tkanin
ilnstrumentéw muz.
in

6

21

225

1

1

1

300
62.459
7.827

7.976
13.439

D N w (=Y w
8J>wN\IEHNHHO§-bLnCONHOU'I|—\NI\J

=
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2]

N
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Obroty importowe w tonach

$ledzi

zyta

jeczmienia

owsa

fasoli

grochu

ziarn. stoneczn.
nasion trawy
welny owczej
drzewa czerw.
olei smarowych
olei mineralnych
granitu

farby na metale
farby olejnej
smoty drzewnej
chemikaliow
podkt. drzewn. okr.
desek

mebli

stali

przedm. gosp. dom.
z zelaza

cynku

Gdansk  Gdynia

4
2.640 3.490
4.236
1.751
35
11
69
97
16
59
2

7
210
4

5
86
200
317
660
78
465

159
10
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Tabela nr 25.

RUCH TOWAROWY MORSKI | RZECZNY
W PORTACH GDANSK, SZCZECIN, HAMBURG, BREMA | ROTTERDAM

. Przewozy . Przewozy
Ogolny = oecmne w 0golny " econe a0
Przywoz . yier WYWOZ — \ny kier
POrty morzem - Przywozu morzem wywozu
od portu morzem do portu 1 i617em
w 1000 ton w 1000 ton
Gdarnisk (Wista)
1928 1.832 134 73 6.783 195 2,9
1929 1.793 65 3,6 6.767 218 3,2
1930 1.091 66 6,0 7122 289 41
Szczecin (Odra)
1928 3.512 1.814 51,7 1.054 1,269 120,2
1929 3.407 1.809 53,1 1.522 1.388 91,2

Hamburg (Laba)
1928 19.729 5.827 29,5 9.915 4.335 43,7
1929 18.827 5.022 26,7 9.810 3.686 37,6

Brema (Wezera)
1928 3.990 760 19,0 1.974 1.792 90,8
1929 4.031 697 17,3 2441 1,470 60,2

Rotterdam (Ren)
1928 2D.702 15.213 735 15.446 13.470 87,2
1929 22.948 17 225 75,1 15.503 14.187 91,5 -
1930 20.764 14.938 719 13.939 12.770 91,6

Zrodto: Cziestaw Kkirner — ,Slask d Pomorze jako symbole naszej niezalez
ci“. Wydawnictwo Itistylutu Battyckiego — Torun 1932, ©tr. 60
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Tabela nr 26.

RUCH STATKOW | TONAZ W PORTACH NIEM. BALTYKU
I NIEM. MORZA POLNOCNEGO W ROKU 1937 (NA WEJSCIU)

Batt yk Morze Potnocne

liczba ton. wtrn. liczba ton. wtrn.

Wszystkie niem. Wszystkie niem.
porty Battyku 26.422 11.674.000 porty M. Péin. 33.643 33.537.000
Szczecin 6.513  3.446.000 Hamburg 18.663 19.745.000
Lubeka * 5.264  1.114.000 Brema 7.469  6.403.000
So$nica 3.679  2.562.000 Bremerhaven 903  2.550.000
Kilonia 3462 1.217.000 Brake 456 298.000
Flensburg 1.402 147.000 Nordeham 503 611.000
Krolewiec 3.332  1.361.000 Emden 3.574  2.793.000
Roztoka 2,770  1.828.000 Rendsburg 424 79.000
Cuxhaven 476 828.000
Wilhelmshaven 1.169 231.000
Objasnienie: Per 1 1. 1938 flota morska stacjonowana na Battyku niem.,

wliczajac jednostki powyzej 50 cbm wypornosci, liczyta 583
statki o tonazu — 293.511 t. br.

Flota stacjonowana na niem. M. Péin. 3.085 statkéw o tonazu
3.838.808 t. br.

Zrédto: Hibners Weltstatistik 1939 — Wieden, str. 219.

_ Z tabeli powyzszej wynika, ze $Srednia wielkos¢ statkow na wejsciu do Szcze-
cina przekraczata o niewiele 500 ton rejestr, netto, podczas gdy w Hamburgu
Srednia przekraczata 1000 ton rejestr, netto.

Gdy Szczecin liczbg statkéw obejmowat co$ ponad 2o og6lnego ruchu
statkbw w niemieckich portach Battyku, Hamburg — ponad Q3% ruchu statkow
niem. Morza Péinocnego.

Gdy Hamburg tonazem statkéw na wejsciu gorowat prawie trzykrotnie nad
tonazem najwigkszego kolejnego portu Morza Pétnocnego — (Bremy?(— Szczecin
miat w bezposrednim poblizu port w Soénicy, ktérego tonaz byt tylko o okragto
milion ton mniejszy.
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Tabela nr 27.

ODLEGLOSC 30 MIAST POLSKICH OD POLSKICH PORTOW
SZCZECIN — GDANSK — GDYNIA%*)

km koleja do Szczecina do Gdanska
LPita s . 118 km 214 km
2. Koszalin . . . . . 169 199
3. Poznan o . 206 302,
4. Stupsk o . 236 » 132,
5 Gniezno . . . . . 257 7266,
6. Bydgoszcz (Gt) . 268 153
7. Inowroctaw . 289 198
8. Ostrow Wikp. . . 320 326
9. Kalisz ..o, . 344 350
10. Wioctawek . . . . . 361 2371,
11. Wroctaw (Gt.) . . 352 443
12. Walbrzych .41, 518
13. £6dz (Kaliska) ., 456 360
14. Opole. i, . 458 516
15. Czestochowa . 485 455
16. Bytom o . 506 506
17. Gliwice . . . . . 504 518
18. Chorzow . . . . 511, 511
19. Zabrze L . 512 | 525, ,
20. Katowice . . . . . 520 530
21. Sosnowiec (Pn.) . 521, 521,
22. Krolewska Huta 531 541,
23. Krakéw . . . . 593 608
24. Kielce . . 601 514
25. Radom R 619 429 .
26. Biatystok (Centr.) 680 398
27. Lublin 708 492
28. Rzeszow . . . . 753 699
29. Warszawa Zachodnia . 516 326
30. Przemys$l (Gt) .84 721,
Srednia 417 4555

*) Aby otrzyma¢ odlegto$¢ do Gdym, nalezy doda¢ zawsze 13 km do odle-
glosci kolejowej do Gdarnska.
Zestawienie wtasne wedlug danych D. K. P. Poznan.
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SIEC WODNA SRODLADOWA SZCZECINA,

Tabela nr 28.

POMORZA ODRZANSKIEGO | JEGO ZAPLECZA

Powierzchn ia dorzeczy

Odra

Warta

Note¢

Piana

Wkra

Rega
Pro$nica
Wipera

teba

Stupa

Brda

Czarna

Nysa tuzycka
Klodzka

”

Bober

Kanaty:
Sprewa-Odra
Berlin-Szczecin
Finowski
Bydgoski

116.250 km*
51.500
17.300

5.100
2.200
2.650
3.150
2.150
1.550
1.400
4.654
2202
4.250
4 550
5.950

Zalew Szczecinski

Dtugose¢
biegu spt. odcinkéw
870 km 715 km
730 ,, 539 ,,
355 308 ,,
156 ,, 104 ,,
103 ,, 36 .,
190 -
165 ,, 1,
115 ,, 3 .,
9% 1,
110 ,, 1,
233 ,, 17,
186 ,, 6 .,
25 , 15
19 ,,
268 —
129
170 ,,
32
24,

ma powierzchnie 903 km="\, gtebokos¢ 9 m — $rednio 3.8 m.
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Tabela nr 29.

OBROTY TOWAROWE PORTOW BALTYKU ODRZAt"SKIEGO
W LATACH 1937 —1938— 1939

w roku

W tysigcach ton = 1000 kg 1937 1938 1939

Porty Okr Gosp. Szczecin przywoéz 4873 5.118 4.180
wywoz 3.458 2.631 3.242
Soénica (Rugia) przywoéz 112 110 1
Sasnitz Wyw 0|z 323 364 179
Strzatéw przywoz 83 95 60
wywoz 106 153 143
Kotobrzeg przywoz 131 126 82
wywoz 9% 104 - 148
Ustka (Stolpmuinde) przywoéz 164 151 130
wywoz 71 85 123

Poréwnawczo:

Elblag przywoz 226 252 252
wywoz 42 53 52

Zrodio; Stat. Jahrbuch fiir das Deutsche Reich — rocznik 1939—1940, str. 235.
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