Walenty Winid

Rozw¢j gospodarczy Gdanska
a portow niemieckich

(Przyczynek do dziejéw stosunku Niemiec
do Gdanska.)

Krétki artykut niniejszy nie moze przedstawié catosci za-
gadnienia, jakby to nalezato sadzi¢ wediug tytutu. Dlatego
podtytut Sciesnia pojecie tylko do cze$ci zagadnienia takiej,
w ktorej ma specjalnie uwidoczni¢ si¢ stosunek wladz pru-
skich do Gdanska. Zastosuje przytem metode odmienna, bo
zrédet nie szukam najpierw w Berlinie czy w innej siedzibie
wtadz, ale w zyciu gospodarczem samego Gdanska, o ktory
to port idzie w tem rozwazaniu. Nast¢pna rzecz, ktora chce
wspomnie¢ przed wlasciwem rozstrzasaniem tematu, to me-
toda poréwnawcza, jaka si¢ postuzg tutaj. Ta bowiem tylko
metoda, niestety ogdlniec malo stosowana w teoretycznych
dociekaniach gospodarczych, w naszym wypadku moze do-
prowadzi¢ do rezultatow, odpowiadajacych tytutowi. W cza-
sach konstytucyjnej zasady rownosci wszystkich wobec pra-
wa tylko badanie: 1° samego zycia i 2° w poréwnaniu ze soba

zjawisk wykry¢é moze — mimo owej zasady réwno$ci prze-
ciez — nierownosci, ze tak powiem, trzymania lejc przez woz-
nice — rzad. Jednych w panstwie szczegdlnie si¢ forytuje,

drugich za$ hamuje, nie méwi¢ w nieopatrznym biegu, ale na-
wet w ich naturalnym rozwoju, odpowiadajacym ich przyro-
dzonym warunkom. Tak jest w historji gospodarczej Gdanska.

Z pierwszemi dziejami Stowianszczyzny battyckiej rodzi
sic i Gdansk, jako odwieczna osada rybacka, zamieniona na
ksiazecy gréd kaszubski. Wzrost tego grodu byt tak szybki,
ze w r. 1310 mogli Krzyzacy wymordowaé 10 tysigcy —
juz wtedy — mieszkancéw jego. — To wszystko! znane jest
kazdemu. — Jak wielkiemi krokami postgpowat rozwdj go-
spodarczy miasta, dowdd mamy np. u Korzona, ktéry po-
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daje'), ze w r. 13% przybyto po zboze do portu gdanskiego
z zachodniej Europy 300 okretéw, liczba na owe lata niesty-
chana. Juz w nastgepnym wicku Gdansk odebrat pierwszen-
stwo na Po%nocy miastu Lubece, jednemu z nzgwm;kszych—
wtedy portéw $wiata’). Odtad przez diugie wieki zajmo-
wato nasze miasto przodujace stanowisko nad catym Balty-
kiem (poczatkowo wogole i nad morzem Péinocnem), az go-
ubiegt i przewyzszy% z poczatkiem drugiej potowy 18 wieku
Krélewiec’). Dlaczego to ostatnie zaszlo, gdy jak to
wiadomo powszechnie warunki przyrodzone temu njeodpo—
wiadaja? Przeciez Gdansk ma bezsprzecznie po%ozeme naj—
korzystmejsze ze wszystkich portéw battyckich®), a juz nie-
porownanie lepsze od Krdlewca, biorac pod uwage wlasnie
cata sume czynnikéw, dodatnich i ujemnych, jakie tworza,
ogdlnie jakos¢ portu.

Z Gdanska uczynity najkorzystniejszy port battycki na-
stepujace czynniki, by najwazmejsze podaé: 1) Wista jako
droga komumkacy]na najdtuzsza i o najwickszem dorzeczu
rzeka Battyku’); 2) potozenie w spokojnej zatoce®), a 3)
otwartej; 4) bezposredme potozenie nad morzem; 5) dosta-
teczna wielko$¢ powierzchni wéd i ladu portowego) 6)
znacznie korzystme]sze warunki zlodzenia mzeh wszystkich
mnych portow battyckich na wschdd i na polnoc ); 7) wielka
Zyznos¢ bezposredmo przylegtych terenéw’), z czem ztaczo-
ne jest &) najgesciejsze skupienie ludnosci na wybrzezu d.

') Historia Nowozytna, t. I, str. 215.
’ Penck A.: D. D. Reich (Wiedeni, 1881), str. 582.

 Beer A.: Allg. Geschichte d. Welthandels (Wieden, 1864), t. 2.
str. 270 i t. 3, str. 468.

Y Por. Pawtowski S.: Znaczenie Baltyku. Ziemia, 1924, str.
133—142.

) Por. np. jak uw. 4- Geografia polit. Polski. Polska Wspoczesna:
(Lw.—Warsz. 1923), mapka dorzecza Wisty i tres¢.

) Por. tegoz: O utworach na dnie zatoki Gdaniskiej (Poznan, 1922
Piace T. P. N.), oraz Charakterystyka morfol wybrzeza pol. (dtto).

7y Por. Port Gdanski w oprac. Rady Portu (Gdansk, 1923;..

Y Szychlinski Fr.: Zjawiska zamarzania u polskiego wybrzeza
Battyku. Poznan, 1922. Prace T. P. N..

Y Winid W.: W. M. Gdansk. W przygotowaniu.
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Niemiec i wogdle Jedno Z najgesciejszych skupien ludnosci ca-
tych wybrzezy Battyku'’).

Temu uprzywilejowanemu przez nature stanowisku Gdan-
ska w jakim stopniu odpowiada ruch handlowy morski w po-
rownaniu z innemi portami, wystarczy ograniczy¢ si¢ w ba-
daniach a) do rozwoju ruchu od drugiej polowy 19 w., b) w po-
rownaniu tylko z portami Niemiec w granicach przed wojna
swiatowa. Co do a) — dlatego, bo to jest wiasciwy okres
rozwoju zycia gospodarczego Niemiec i wogéle Europy $rod-
kowej ").” W naszym temacie jest to tem stuszniejsze, ze 1)
od potowy ub. w. wprowadzono caty szereg udogodnien
w handlu wewnetrznym i zagranicznym oraz w komunikacji
morskiej'?), 2) w r. 1854 zniesiono uciazliwe c{o w ciesninach
Dunskich a w r. 1863 na Skaldzie w Holandji") ; 3) w r. 1864
zostal burmistrzem gdanskim Winter, wedtug zdania WSZyst-
kich osoba o nadzwyczajnych Zaslugach dla rozwoju gospo-
darczego Gdanska. — Ze wystarczy dla naszych badan po-
rownanie portu gdanskiego tylko z portami niemieckiemi, wy-
nika to i z tytutu rozprawki i z tego przedewszystkiem, ze
przy dzisiejszym stopniu administracji panstwowej wzgledy
polityki wewnetrznej wobec jednostki osobowej jak i rzeczo-
wej sa czynnikiem niestychanie waznym, i to tak w kierunku
potegowania zycia tej jednostki jak i jego hamowania. Rzecz
ta aczkolwiek dotad nie zostata nalezycie ujeta przez teorje,
to przeciez jest pewna i powszechnie znana.

Ze w drugiej polowie 18 w. Krdlewiec wyprzedzit
Gdansk, nalezy to przyja¢ za wyttumaczone. Smutne stosunki
polityczne i gospodarcze w Owczesnej Polsce, a przeciwnie
korzystne w pordwnaniu z pierwszemi stosunki w Prusach

'Yy Oprécz statyst. atlaséw Romera por. tez Friederich-
sena M.: Meth. Atlas zur Linderkunde von Europa. 1 Lief. Han. —
Lipsk, 1914.

"y Wykazatlem to w monografiii Kanal Bydgoski. (Gotowa do
druku). Por. tez Lotz W.: Verkehrsentwicklung in Deutschland seit
1800. Berlin, 1920. Str. 152; Pohle L.:.: Die Entwicklung d. d. Wirt-
schaftslebens im letzten Jh.. Berlin, 1923. Str. 144, nadto Schmolller
G.: Grundriss d. allg. Volkswirtschaftslehre, Monach., 1919, cz. II, str.
27 i 33.

") Por. cyt. Schmoller G., cz. II, str. 703—712.

") Miinsterberg: Der Handel Danzigs (Berlin, 1906. Str. 58,
z 1 mapka), str. 9.

45+
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musiaty sprowadzi¢ upadek Gdanska a podniesienie Krélewca.
Rzecz ta uznamy tem naturalniejsza, gdy tylko uprzytomnimy
sobie wybitna polityke Fryderyka II o rozwdj miast w jego
panstwie a bezwzgledna wobec Gdanska w kierunku osta-
bienia tegoz handlu, postepowanie w polityce pruskiej wyra-
znie sie uwydatniajace od r. 1771'*). Ciezkie warunki handlu
gdanskiego nie zmienity si¢ z ta chwila, gdy Gdansk znalazt si¢
w obszarze ziem pruskich (1793). Chociaz wyrazne szykany
wtadz zostaly cofnigte, to przeciez dawnej absolutnej
wtadzy handlowej na Wisle Gdansk odzyska¢ nie mogt chocby
tylko wobec faktu istnienia kanatu Bydgoskiego, otwartego

14 wrz. 1774 z wyraznym wérdd innych celem ostabienia
Gdanska'”).

Jezeliby polityka wladz pruskich wobec Gdanska byta
w tej samej mierze i sposobie stosowana, co i do innych por-
tow pruskich, w normalnych czasach zycia gospodarczego,
jakie nastaty w latach po Napoleonie, gdanski rozwdj handlo-
wy odpowiednio do warunkéw przyrodzonych powinien
by¢ szybszy jak w innych portach, a w zaden juz sposob
stabszy. Jak za$ jest w rzeczywistosci, mamy nizej.

Aby uniknaé¢ wielu liczb i tablicT podam tu tylko suma-
ryczne zestawienie z dwu okreséw °).

Poréwnanie sumarycznego ruchu morskiego Gdanska i por-
téw niemieckich w okresie 1873/77 a 1903/07 ")
(wedtug Stat. Jahrbuch f. d. D. Reich).

'y Por. Politische Correspondenz Friedrichs des Grossen, wyd.
Berlin, 1908, t. 29—35. oraz Publikationen aus d. K. Staatsarchiven, wyd.
Lipsk, 1909, t. 83.

") Szeroko to oméwitem w cyt. monografii: Kanal Bydgoski. Tez
jak uw. 14.

'y  Wigcej na ten temat podatem w rozprawie: Gdansk a kanat
Bydgoski. Gotowa do druku.

'y Pierwszy okres —, to pierwsze lata statystycznych publikacyj
urzgdowych (Statistik d. D. Reichs), drugi okres, to ostatnie lata
normalnego rozwoju gospodarczego Niemiec przed wojna $wiatowa.
Wyjadnitem w pracy, jak uw 15.
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‘ Klajpeda |[Krélewiec'®) | Gdafisk | Szczecin | Hamburg
. 187077 | g #3190 197003 (311070.2| 532141.4 [2005693
2 130317 o | 1310318 4323475 [645288 | 1538852 19424 08%
-n -
'g wzrost w %o 57 119.2 107.4 159 370
187477 | E 8106141 282293.6 | 343676 35694622 |1461 451.2
o ;
Z 1908007 |- ]205680 | 490653 |108826 | 8868624 [7099114.4
o (1
£ wzrost w %o 13 73.5 45 147 385

Pominawszy Klajpede, widzimy z powyzszego zestawie-
nia, ze Gdansk jest najstabszy w rozwoju. Jezeli tez wezmie-
my ogllny ruch portowy powyzszych miejscowosci w sto-
sunku do sumy ruchu ich razem, to Bodczas gdy w okresie
pierwszym przypadato na Gdansk 11,3” udziatu, to w drugim
okresie tylko 54%; tymczasem na Krdlewiec — 83% i 4,3%.
Zatem strata w udziale ogdlnego ruchu powyzszych portow
jest dla Gdanska znaczniejsza (2,1) nizeli dla Krdlewca (1,9).

Nizszo$¢ rozwoju ruchu morskiego w Gdansku w po-
rownaniu juz nawet z Krélewcem jest wyrazna. A przeciez
ten ostatni port o ile gorsze ma warunki przyrodzone. Dowdd
zreszta na to podaje nam to samo, jak wyzej zrédto, co wska-
zuje ponizsza tabela. Nie nalezy sadzi¢, by tylko natezenie

Na kazdy zatadowany statek
wyjezdzajacy i wjezdzajacy przypadato S$r. rej. ton towaru
w okresach 1873/77 i 1903/07.

Krélewiec

I Klajpeda Gdansk | Szczecin H-aml;urg
187377 162 157 227 206 418
193,07 2¢8 263 270 300 750
wzrost w "o 7.7 A7,5 18.9 45.6 79.4

podazy towaréw byto powodem réznic liczbowych powyzszej

tabeli.

") bez ruchu morskiego w samej Pitawie.

Nalezy tu przedewszystkiem wzia¢ pod uwage po
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okresie 1873/77 dokonane roboty, pogiebiajace dojazdy i sta-
nice okretéw w porownanych portach. Nie tu miejsce przy-
tacza¢ doktadne daty owych robé6t'’); wystarczy stwierdzié,
ze po okresie 1873/77 rzad pruski przeprowadzit w powyz-
szych portach olbrzymie prace pogiebiajace. Dokonano tez
odpowiednich robdt i w Gdansku, jednakze nie z takim skut-
kiem jak np. w Krdlewcu (w okresie 1889/92 przypadato na
1 statek zatadowany wjezdz. i wyjezdz, $rednio w Gdansku
315 rej. t., gdy w Krélewcu tylko 268).

Jeszcze jedno dodam do miejscowosci, z jakiemi poréwnu-
jemy tutaj Gdansk. Rozwdj zeglugi bez transportéw drzewa
na kanale Bydgoskim w okresie 1903/07 wykazywat w sto-
sunku do okresu 1873/77 wzrostu 232%. a gdy uwzglednimy
i drzewo, ale nie idace sptawem, to 192%*°). O ile znaczniej-
szy wiec jest rozwdj ruchu wodnego w miejscu $rédladowem!

W ruchu morskim Gdanska w okresie 1903/07 jest okoto
200.000 rej. t. w wysytce a ok. 150.000 rej. t. w odbiorze przy-
padkowego, ze tak powiem, transportu. Dla wyjasnienia
tego podam tyle tylko tutaj’'). ze w wywozie i przywozie
via Gdansk—Battyk na obszarze d. Niemiec zaszty z koncem
ub. i z poczatkiem b. wieku dwa zjawiska: 1) niestychany
rozwdéj rolnictwa w produkcji zboza (zyta) i cukru a mozliwosé
jedyna zbytu ich z Poznanskiego podtnocnego i z Pomorza
tylko na morze i to przez Gdansk’’); 2) powstanie i znaczny
rozwdj handlu spedycyjn. w Gdansku *’). Owe dwa zjawiska,
nowe dla Gdanska, obudzity z letargu jego zycie handlowe,
jak wyrazaja sie stusznie znawcy tego’'). Dotaczyé tutaj
jeszcze nalezy trzecia rzecz, mianowicie w tych samych la-

) Por. odpowiednie ustepy u Schwabe'go: Die Entwicklung
d. d. Binnenschiffahrt bis zum Ende des 19 Jh., Berlin, 1899. Str. 149.

*y  Daty, wyliczone ze Stat. d. D. R, Binnenschiffahrt,,
wziete z cyt. monografii o Kanale Bydgoskim. Drzewo resp. sptaw mu-
siatem opusci¢, gdyz obraz, bytby niewspdimierny, jako ze w Gdansku
handel drzewny odgrywat mata rolg, co gdzieindziej wykazatem.

'y Szerzej oméwitem to w cyt. tutaj mych pracach.

) Wyjaénitem to w monografii o kanale Bydgoskim. Por. tez
Hedinger W.: Der Getreidehandel in der Provinz Posen, Poznan, 1911.
Str. XV i 188 oraz 22 tablic.

) Por. cyt. Port Gdanski, jak uw, 7.

*y Por. np. cyt. Miinsterberg, nadto Steinert: Die
Weichselfrage Danzigs u. Polens Zukunft. Gdansk, 1919. Str. 64.



Rozwdj gospodarczy Gdanska a portow niemieckich. 701

tach rozwdj w Gdansku przemys’ru okretowego i wojskowego
na skale wielkiego przemystu’”). — Sadzac zatem z powyz-
szych zdarzenn, ruch morski Gdanska winien tem wigcej
wzmoc sie W por(')wnaniu z Krélewcem, gdyz tu takie zjawi-
ska wzglednie w takim stopniu nie zaszty.

Biorac pod uwage wszystkie ewentualnos$ci, mogace
wptywaé na ruch handlowy, jak warunki przyrodzone drogi
handlowej, stosunki spoteczno- i polityczno-gospodarcze w da-
nym czasie i miejscu, przedewszystkiem jesli wezmiemy pod
uwage tylko trzy miejsca: kanal Bydgoski, Gdansk i Krole-
wiec, musimy z gory przypuscié¢, ze stabszy rozwdj komuni-
kacji w Gdansku ma swe zrédto tylko w poczynaniach czyn-
nika gospodarujacego — jakim jest cztowiek. Zachodza tu-
taj, by by¢ Scistym, dwie ewentualno$ci: wina lezy albo
w cztowieku bezposrednio gospodarujacym, tj. w gdanszcza-
ninie, albo w posrednio gospodarujacym, tj. u witadz. Co do
pierwszej ewentualnosci, rzeczy wogodle przez eckonomj¢ te-
oretyczna nigdzie powaznie niebranej w naszej strefie klima-
tycznej i na obszarze tego samego panstwa, — musi si¢ to od-
rzucié¢, by w opieszatosci czy niezdolnosdci gdanszczan szukaé
nalezato przyczyn brakow rozwoju gospodarczego ich portu.
Zreszta, jesliby i tak byto, to pilniejsi i zdolniejsi napnythby
tutaj, aby tylko wyzyskaé¢ korzyéci przyrodzone’ ) tak ze
wkrotce w tym wzgledzie stosunki wyréwnaltyby si¢ z sasie-
dniemi miejscowosciami. Pozostaje wiec tylko druga ewen-
tualno$¢. Czy ta jest stuszna, zobaczymy ponizej. Jak to po-
przednio podatem, wystarczy wzia¢ pod uwage okres od po-
fowy ub. w.. Zaczniemy od budowy drég zelaznych.

Pierwsza kolej, mogaca tu wchodzi¢ w rachube, Jo t. zw.
linja Wschodma (Ostbahn), wybudowana w okresie 1852 do
1862*) z Berlina do granicy litewskiej przez Pitg—Tczew—
Malborg—Krélewiec. Omijata w1e;c Gdansk. Chociaz otrzy-
mat ten port kolej juz w r. 18527°), zawsze ruch modglt by¢
tylko posredni (przez Tczew) i takim tez pozostal, a jak to
hamujaco wptywa na komunikacje, dowodzi¢ nie trzeba.

*) Wykazatem to w cyt. pracy: W. M. Gdansk. Uw. 9.

*)  Tak tez uczynili kupcy drzewni ze Szczecina ok. r. 1890. Nie
sama jednak tylko niezdolno$¢ (?) gdanszczan ich do tego sktonita. Bliz-
sze szczegbly w cyt. pracy: Gdansk a kanal Bydgoski i w dalszej tresci
niniejszej rozprawki.

7y Miinsterberg, 1. c. str. 27.



702 Walenty Winid

Z Warszawg rowniez rychto (1852— 1862)”) zostat Gdarnsk
niby potaczony. , Niby", bo komunikacja ta (przez Tczew—
Bydgoszcz—Torun—Y.owicz) odbywata sie z kilkakrotnem
przesiadaniem resp. przeczepianiem. Nie dziwnem wigc, ze
Nadwislanska linja okazata si¢ korzystna nie dla Gdanska ale
dla Szczecma (mnigj stacyj przejsciowych i lepsze polacze-
nia)*’). Jedynie korzystne dla Gdarniska potaczenie z Polska
srodkowa mozliwe byto przez Malborg—Mtawe. Mimo sta-
ran otwarto jednak t¢ linf — 1° dopiero z koricem 1877 r.**),
a 2° gdy juz przedtem wybudowano droge zelazna z Krd.
lewca do Grajewa (1873)”) i z Insterburglem do Torunia
(1874)*). a przez to naturalny ,hinterland" gdanski rozdzie-
lono na rzecz Krélewca i Berlina wzgl. Szczecina. Bolesna
roéwniez dla handlu gdanskiego okazata sie daleka odenn droga
zelazna z Yodzi do Ostrowa (1906)*). Szczecinowi resp.
Hamburgowi tem silniej pozwalajap konkurowaé z Gdanskiem
w catej Polsce §rodkowej’™).

Podczas gdy Nowyport otrzymat kolej w r. 1867°%), to
Pitawa juz w r. 1865*"). Mimo do$¢ wczesnej budowy drogi ze—
laznej miedzy Gdanskiem a Szczecinem przez Kozlin (1890)*),
to ruch bezposredni na niej (az do Hamburga bo oto szto
gléwnie) unormowano dopiero ok. r. 1900%).

Jezeli wezmiemy pod uwage inne drogi, decydujace
0 rozwoju portu morskiego., drogi wodne $rodladowe, Gdansk
miejsca pierwszego nie zajmuje. Wazne dla zeglugi prace
rozpoczgto na Widle okoto r. 1880, gdy na Renie w r. 1852 a na
Yabie 18667°).

A teraz przypatrzmy si¢, jak usytuowany byt Gdansk ze
wzgledu na normy taryfowe, ustanawiane tylko przez rzad.
W. Teubert w rozprawie : Getreidefrachten und Getrelde—
verkehr auf deutschen Eisenbahnen u. Wasserstrassen**) wy-

*y Born: Die Entwicklung d. K. Pr. Ostbahn. Archiv f. Eisen-
bahnwesen, 1911. Ani. XL

¥y Miinsterberg, 1. c. str. 28 i 29,

* Roczniki Izby prz.-handl. w Poznaniu, r. 1906.

Y Minsterberg, 1. e. str. 33.

) Dix A.:. Die Eisenbahn-Verkehrsverhdltnisse in den Ostpro-
vinzen. Gdansk, 1901. Str. 18.

) Steinert, 1. c. str. 49. Por. tez Schwabe, L c, odpow.
rozdziaty.

*)  Berlin, 1912. Str. 102 i 6 mapek.
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kazuje™). ze w nastepstwie sztucznych taryf kolejowych:
gdanski ,hinterland" obejmowat tylko waski pas Pomorza,
1 b. Krodlestwa Kongresowego bez dorzecza Warty i Niemna,
gdy tymczasem Krolewiec zagarniat cate wschodnie Kresy
polskie az po Dniepr powyzej Kijowa, cata wschodnia czqs’c’
b. Galicji i kotling wegierska po Debreczyn. Zachodnia cz sc
b. Galicji lezata w orbicie wptywéw Szczecina i Hamburga™).

Nie tu miejsce rozwodzi¢ sie nad stosunkiem Gdanska do
Wisty jako drogi dowozowej Iub wywozowej3 ). Musze je-
dnak stwierdzi¢, ze przed wojna $wiatowa ta droga wodna
érédla,zdowa miata dla Gdanska znaczenie stosunkowo bardzo
mate™), a z najwazniejszego na niej dowozonego towaru,
z drzewa, otrzymywal Gdansk tylko to, czego nie potrzebo-
waty Nlemcy srodkowe Sciagajace ten towar przez kanat
Bydgoski®), abd tez handel drzewny w Gdansku odgrywat
podrzedna role”). — Jakie znaczenie miat Gdansk jako
miejsce handlowe, eksportujace towary zamorskie do swego
naturalnego ,,hinterlandu" niech nam postuzy jeden przyktad,
1mpor[ takich towaréw do Bydgoszczy z Gdanska a z innych
centréw handlowych d. Niemiec. W okresie 1893/97*') im-
portowata Bydgoszcz $rednia rocznie na drogach wodnych
srodladowych ’) statkéw z Jfadugq zbiorowa (Giiter) $rednio
rocznie: wogdle z Niemiec”) 110 — z czego ze Szczecina

*) por. tamze mapki!

*y  Powyzszy Teubert wyliczy} (I. c. str. 85), ze stosunek eks-
portu produktéw rolnych z b. Galicji do Hamburga, Szczecina i Gdanska
wynosit: 78 : 4 : 3.

°7) Szerzej o tem w cytowanych mych pracach i rozprawach.

Y Np. w r. 1910 obrét na drogach wodnych ¢rédladowych wy-
nosit na 1 mieszkanca w tys. t.” w Szczecinie 12, w Gdansku 4 a w Byd-
goszczy 7.5. Stat. d. D. R, Bschf.. — W r. 1897 miata Bydgoszcz 3.030
pracownikéw w sptawie i zegludze, a Gdansk tylko 1.160. Roczniki
I. prz.-h. w Bydgoszczy.

*®)  Wykazatem to w monografii: Kanal Bydgoski.

)y Roczniki Kupiectwa Gdanskiego bardzo mato miejsca po-
$wiecaja handlowi drzewnemu. — Por. tez Knoll H.: Der Ostdeutsche
Holzhandel. Poznan, 1915. Str. 121 z licznemi tablicami.

) Dla wczeéniejszych lat brak dat.

)y Importu na drogach zelaznych wedtug miejsca pochodzenia ujaé
si¢ nie da.

)y W granicach obecnych.



704 Walenty Winid

53,, z Krélewca 14, z Gdanska za$ 148 todzi. W okresie
1903/07 przypadato jednak: wogdle z Niemiec 191, — z czego
ze Szcz. 862. z Krol. 16,—. z Gdanska tylko 136, todzi'').
Chociaz wigc Gdansk miat wielkie znaczenie, to przeciez roz-
wdéj tego znaczenia lest w kierunku ujemnym, podczas gdy
z innych centréw d. Niemiec w kierunku dodatnim*’).

Podali$my fakty statystyczne, w kazdym razie — jeSli-
bySmy nie chcieli wprost o$wiadczyé, ze wykazuja one sto-
pniowy a istotny upadek Gdanska, to jednak — niezawodnie
stwierdzajace, ze, Gdansk mimo swego uprzywilejowanego
przez przyrode stanowiska przeciez pozostawatl znacznie
w tyle w rozwoju gospodarczym. Podawanie *°) jako jedynej
przyczyny tego zjawiska: rozdziat polityczny gdanskiego
,hinterlandu" H jest w catosci niestuszne, gdyz to zjawisko
W Wwyzszym jeszcze stopniu powinno odbi¢ sic na rozwoju
handlu Krélewca. Dlatego samego upada tez twierdzenie
niektérych *’).  ze polityka ctowa Bismarka zabita handel
gdanski. RoOwnomiernie stosowana, jak przystato w panstwie
konstytueyjnem, predzej powinna si¢ uwidoczni¢ w Krolewcu
i Ktajpedzie. — Pozostaje tylko to jedno, tak wyrazne w roz-
budowie drég i w taryfach, ze nie t¢ sama miare stosowano
w Prusach do Gdanska a do innych miast. Miinsterberg
o$wiadcza®). ze rzad pruski zajmowal nieprzychylne dla
Gdanska stanowisko do r. ok. 1880. W tym czasie miata na-
stapi¢ zmiana. Poniewaz jednak nie widzimy jej w sta-
tystyce handlu gdanskiego, byta ta zmiana spdzniona lub nie-
szczera, a zycie Gdanska dla Prus pozostato nadal celem
wyzysku sytuacji a nie troskliwa opieka chocéby taka,
jaka przynalezy kazdej jednostce w panstwie réwnosci wobec
prawa. Wtasnie za wyzysk a nie za istotne dobro nalezy
uwazaé¢ powstanie w Gdansku wielkiego przemystu okreto-
wego i wojskowego'. Wyzyskano sity ludnosci i dogodnoéé

“) Daty oparte na Rocznikach Izby prz.-handl. w Bydgoszczy

®)  Dokladnie oméwiono to w rozprawce cyt.. Gdansk a kanat
Bydgoski.

“)  Tak podaja wszyscy, ktérzy tylko rozwazali braki rozwoju go-
spodarczego Gdanska.

)y Por. np. Damme P.: Danzig, sein Hafen u. sein Hinterland,
Berlin, 1919. Str. 31.

*y L c.str. 17.
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terenu, gdzieindziej taka dogodnos$¢ przeznaczajac na rmejsce
handlu jak to stato si¢ w Hamburgu, Szczecinie 1 Krélewcu®).

Z powyzszych rozwazan czyz nie jest stusznem przy-
puszczenie, ze zachowato sie¢ dla Prusakéw przez caty czas
wiadzy ich w Gdansku okreslenie tego miasta jako , totale-
ment étrangere”, okreslenie wypow1ed21ane ,przez ideat do-
tychczasowych jeszcze Prus, Fryderyka I11°°).

“y  Przeciez i Elblag mial prawie na olbrzymiq wprost skale rozwi-
niety przemyst okretowy. A czy to wpiyneto na znaczenie tego miejsca
jako portu handlowego? — Schichau'a doki w Gdansku sa filja elblaska.

Yy Boas L.. Friedrichs d. Grossen Masnahmen zur Hebung der
wirtsch. Lage Westpreussens. Jahresbericht d. Hist. Ges. fiir den Netze-
distrikt, 1891; str. 56.





