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Port dartowski w latach 1840-1883

MALGORZATA SWIATKOWSKA* (Darlowo)

Wprowadzenie

Powszechnie uzywana nazwa ,male porty”, niegdy$ okreslane
portami drugiej klasy, odnosi sie w terminologii morskiej do tych portow,
ktére ze wzgledu na niewielkie akwatoria i gleboko$é, a przez to ograni-
czony tonaz przyjmowanych statkow, skromne powigzania komunikacyj-
ne 1 nikle obroty, wyraznie odrézniaja sie od duzych, pelnomorskich ze-
spolow portowych.

Port dartowski, potozony u ujsScia rzeki Wieprzy, uksztaltowal sie
przez wieki jako port o charakterze rybacko-handlowym. Na obecny jego
ksztalt najwiekszy wplyw mialy znaczace inwestycje dotowane przez
panstwo pruskie, ktére przyczynily sie takze do zwiekszenia dynamiki
ozywienia gospodarczego. Wzrost wymogéw zeglugi na poczatku XIX
wieku wykazal, ze port okazatl sie nie tylko za maly, ale gtdwnie za ptytki.

Okoto 1825 roku Dartowo ze wzgledéow finansowych nie bylo w sta-
nie nie tylko ulepszaé swoich urzadzen portowych, ale nawet utrzymacé
ich w stanie uzywalnoéci. Zadluzenie z okresu wojen napoleonskich
uniemozliwialo wzbogacenie sie, a dochody z portu nie pokrywaly nawet
najpotrzebniejszych wydatkéw zwiazanych z jego utrzymaniem. Dla roz-
woju portu niezbednym warunkiem byla nie tylko jego rozbudowa, ale
réwniez unowoczes$nienie systemu sieci drogowej na najblizszym zaple-
czu (Lindmajer 1977: 165). W dziatalno$ci inwestycyjnej widoczne przy-
§pieszenie nastapito po przejeciu portu przez zarzad pruski umowa
z 31 maja 1840 roku.

* e-mail: malgorzatalswiatkowska@gmail.com
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1. Inwestycje portowe w latach 1840-1883
1.1. Modernizacja i rozbudowa portu

Przejecie przez panstwo pruskie matych portow wynikato z potrzeby
utrzymania ich funkcji handlowych. Niemal wszystkie miasta portowe
panstwa pruskiego borykatly sie z trudnoSciami wynikajacymi z ich uwa-
runkowan wodnych. Réwniez port w Dartéwku musial zabiegaé o utrzy-
manie wiasciwej glebokoéci 1 bezpieczenstwa zeglugi (Wlodarczyk 1987: 94).

W planie robét zakladano remonty mol zachodniego 1 wschodniego,
naprawe nabrzeza zachodniego oraz wschodniego, wykonanie portu zi-
mowego, kupno pogtebiarki. Prace rozpoczeto 14 kwietnia 1841 roku.
Zakupiono trzy kafary, cztery promy i reczna poglebiarke, obstugiwana
przez bagermistrza i1 dziesieciu robotnikéw, ktéra wydobywata dziennie
do 40 m?® piasku (Szopowski 1962: 184).

Panstwowemu zarzadowi budowlanemu duze trudnoéci sprawilo
sprowadzenie materiatéw budowlanych. Zwozono gltéwnie glazy polne
z okolic Dartowa. Duza ilo§¢ kamieni zdobyto przez wyciaganie ich klesz-
czami z wejécia portu. Uzywano réwniez wiekszych kamieni znajdujacych
sie w starych kaszycach, czyli drewnianych skrzyniach wypelnionych
kamieniami.

Ryec. 1. Wal faszynowy zbudowany w 1841 roku (Fiodorow b.d.)
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W pierwszym roku budowy portu naprawiono mola zachodnie 1 wschod-
nie oraz zbudowano wat faszynowy miedzy basenem zimowym a rzeka
Wieprza. Ogdlny rzut watu faszynowego przedstawiono na kopii fotografii
(Ryc. 1).

W 1842 roku na prawym brzegu Wieprzy, ponizej mostu zwodzonego,
wykonano dwa miejsca przetadunkowe dla statkéw 1 dwa inne dla lodzi.
W porcie zamontowano dzwon pilotowy shluzacy do zwolywania pilotéw
1 wioélarzy, znaki nawigacyjne na kazdej glowicy falochronu, windy ho-
lownicze na kazdym molu 1 maszt sygnatowy na jego wschodniej czesci,
wbito takze wiele pali cumowniczych (Szopowski 1962: 186).

W 1843 roku, w noc sylwestrowa, potezny sztorm zniszczyl 41,5 m
mola zachodniego, ktére zostalo naprawione faszyna i oktadzing kamien-
na w poprzedzajacym roku. Uszkodzenia wymagaly powaznych napraw.
Wykonano wiec dodatkowo projekt przebudowy wschodniej czeSci oraz
zdecydowano, aby je przedtuzyé. Na planie portu z 1843 roku (Ryc. 2)
liniami kreskowanymi zaznaczono planowane przebudowy. U nasady
zachodniego mola przewidziano dodatkowe umocnienia chroniace przed
zasypywaniem piaskiem wydmowym (Szopowski 1962: 188).

Gr&y
Dartowek porty

Ryec. 2. Port w Darléwku z basenem zimowym wedlug stanu z 1843 roku (Szopowski 1962: 186)

W 1849 roku przebudowano stary drewniany most zwodzony, zacho-
wujac jego dawna rozpietosé. Wplywajace zaglowce, znajdujace sie w szyb-
kim ruchu, byly hamowane za nasadami molo za pomoca grubej liny.
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W tym samym roku zakupiono poglebiarke z napedem konnym oraz trzy
krypy. Na jednostkach tych pracowal bagermistrz, trzydziestu robotni-
kow 1 sze$é koni.

W trakcie prac remontowych wedlug projektu z 1843 roku basen zi-
mowy okazal sie za maty i zbyt czesto nawiedzany przez wysoka fale.
Dopiero w koncu 1853 roku zatwierdzono jego rozszerzenie i obwatowanie
za taczna kwote 39 070 marek. Nowe urzadzenia basenu mialy otrzymac
od potudnia i ze wschodu zamkniecie powstrzymujace przed zalaniem
wysoka woda.

W 1856 roku ukonczono poprawiony basen zimowy, jednocze$nie
zwiekszono glteboko§é zeglowna w catym porcie, co tym samym przyczyni-
o sie do zwiekszenia ruchu statkéw (Fiodorow b.d.). W tym samym roku
usztywniono palisade wzdtuz mola zachodniego przez wbicie zewnetrznych
pali. Dla przeladunku glazéw ustawiono na kazdej nasadzie drewniane
zurawie obrotowe, ktore pozostaty tam jeszcze do I wojny Swiatowe;.

Przedtuzone mola powodowaly zatrzymanie sie rumowiska brzegowe-
go wedrujacego zgodnie z pradami przybrzeznymi wzdluz wschodniej
plazy, a brzeg zachodni przesuwal sie blisko zachodniej glowicy. Nawet
zarzadzenie z 1861 roku, dotyczace ustawienia ptotkéw wydmowych, nie
przeszkodzito w przesuwaniu sie zachodniej plazy w strone portu (Szo-
powski 1962: 197). W tej sytuacji zarzad portu zaproponowat wykonanie
wejécia portowego z duzym awanportem z jednoczesnym zwiekszeniem
szerokoéci wejscia.

Projekt rozbudowy portu opracowano w marcu 1867 roku, wzorujac
sie na przykladzie awanportu wykonanego dla Ustki w latach 1864—1872.
Projekt dartowski zostat zatwierdzony 20 maja 1867 roku, z przesunie-
ciem jego realizacji do czasu ukonczenia budowy falochronu w Ustce.
Cale przedsiewziecie uzalezniono takze od decyzji wspélfinansowania
projektu przez miasto Darlowo. Szczegdlnie duze sumy pieniezne ze strony
miasta planowano wydaé¢ na budowe portu przetadunkowego na wschod-
nim brzegu rzeki Wieprzy, naprzeciw basenu zimowego (Szopowski
1962: 198).

Drugi projekt przyszitego awanportu wykonal 12 marca 1869 roku
budowniczy Weinreich. Wedlug niego basen awanportu mialy zamykac
dwa zakrzywione falochrony, przy czym zachodni miat zapobiegaé sil-
nemu zapiaszczaniu, a wschodni dobrze dopasowywal basen portowy do
terenu.

Nieréwnomiernie zakrzywione mola zostaly réwniez przyjete w trze-
cim projekcie z 1 listopada 1869 roku, w ktérym uwzgledniono lokalne
warunki 1 mozliwoéci. Zostal on zatwierdzony jako ostateczny. Oprocz
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rozbudowy awanportu wraz z pogtebieniem wejécia zaktadano rozbudowe
wewnetrznych urzadzen portowych.

W latach 1873-1879 wykonano cze$¢ podwodna falochronéw, a w la-
tach 1877—-1883 cze$¢ nadwodna. Nalezy nadmienié, ze w roku 1843 za-
przestano budowania molo z kaszyc drewnianych wypelnionych kamie-
niami, a zamiast tego wznoszono waly faszynowo-kamienne. Podwodna
cze$¢ sktadata sie z dwéch palisad drewnianych. Pomost roboczy tworzyly
drewniane przesta w odstepach co 2,5 m, sktadajace sie z trzech pali pio-
nowych (Ryc. 3).
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Ryec. 3. Schemat budowy falochronu w Dartéwku (Szopowski 1962: 209)

Konstrukcje wypelniano narzutem kamiennym, a po jego wyrowna-
niu betonowano nadbudowe. Narzutem kamiennym zabezpieczano tez
dno przed podmyciem od strony morza. Glowice falochronéw wykonano
w postaci muru o ksztalcie zblizonym do podkowy ulozonej z blokéw
betonowych (Ryc. 4). Srodek glowicy wypelniano réwniez narzutem ka-
miennym.

Stare zachodnie molo pozostawiono, ograniczajac je tylko od strony
toru wodnego drewniang palisada. Na jego skarpie korzystnie wygaszaty
sie fale awanportu (Szopowski 1962: 214). Budowa nowego awanportu
pochtoneta 2 217 647 marek (Ryc. 5).
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Rye. 4. Schemat budowy glowicy falochronu w Dartéwku (Szopowski 1962: 211)
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Ryec. 5. Ogélny rzut awanportu w Darléwku (Szopowski 1962: 215)
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1.2. Budowa portu wewnetrznego

Wedtug pierwszych projektéw tereny do budowy portu wewnetrz-
nego (przetadunkowego) mialy by¢ usytuowane naprzeciw basenu zimowego
na prawobrzeznym brzegu rzeki Wieprzy. Nalezaly do armatora Hempten-
machera. Poniewaz zarzad miasta nie zyczyl sobie wykonania prywatnego
basenu, niekorzystne bylo rowniez wykupienie gruntu ze wzgledu na wy-
sokie koszty. Zarzucono wiec pierwotne projekty i1 siegnieto po catkiem
nowe koncepcje, w ktoérych nalezalo uwzgledni¢ uruchomiona 1 pazdzier-
nika 1878 roku kolej miedzy Stawnem 1 Dartowem. W tamtym czasie kolej
ta zastepowala przede wszystkim brak wiekszych rzek na zapleczu wy-
brzeza érodkowego (Barcinski, Krygowski, Zajchowska 1965: 475) 1 zakre§-
lala kontury terytorialne zaplecza ladowego tak matych portéw jak Darto-
wo. Stanowila réwniez dominujacy érodek dowozowy i odwozowy.

Trudnos$ci wynikajace z przedtuzenia linii kolejowej do Dartéwka na
lewym brzegu rzeki Wieprzy oraz zyczenia kupiectwa 1 wladz miejskich,
aby nowy port znajdowat sie blisko miasta, zadecydowaly o przyjeciu
rozwigzania wedlug projektu Weinreicha z 12 kwietnia 1877 roku. Mala
odlegloéé portu od miasta miata przyczynié sie do ozywienia gospodarcze-
go. Uwazano rowniez, ze obsluga statkéw i1 tadunkéw bedzie latwiejsza
w Darlowie niz w Darléwku. Dodatkowo zegluga morska miala szanse
glebokiego przenikania w lad (Szopowski 1962: 205).

Budowe portu wewnetrznego przeprowadzono od sierpnia 1877 roku
do listopada 1879 roku. Znajdowat sie on w odlegtoéci 2,5 km od awan-
portu w Dartéwku 1 0,5 km od Dartowa. W rejonie portu wykonano zabu-
dowe, uwzgledniajac relacje przetadunkowe burta—nabrzeze oraz fury
konne 1 wagony kolejowe. Basen portu miat trzy boki obudowane nabrze-
zami. Nadbudowa nabrzezy wykonana zostala z blokéw granitowych na
zaprawie cementowej. Zbudowano prowizoryczna przystan przetadunko-
wa na prawym brzegu rzeki Wieprzy w odleglosci 1,2 km od nowego wej-
$cia portowego 1 polaczono droga dtugosci 110 m z szosa Darlowo—Dartow-
ko (Ryc. 6). Po ukonczeniu budowy przystan uzytkowano do przeladunku
ropy naftowej. W nowo zbudowanym basenie statki cumowaty do zelaz-
nych pierécieni przy betonowych blokach. Na wschodnim nabrzezu base-
nu ustawiono ruchomy zuraw. Dodatkowo liczbe toréw kolejowych zwiek-
szono z jednego, przewidzianego w poczatkowym projekcie, do trzech,
w koncowe;j fazie rob6t (Szopowski 1962: 216).

Potaczenie portu wewnetrznego z miastem zapewnial stalowy most
drogowy nad rzeka Wieprza zbudowany w 1878 roku. Pod mostem mogty
przeptywaé lodzie rybackie o sktadanych masztach oraz mate statki pa-
rowe o pochylonych kominach, kursujace miedzy Dartowem i Darléwkiem.
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Ryc. 6. Basen portu wewnetrznego wedlug stanu z 1890 roku (Szopowski 1962: 206)

a — piec do wypalania wapna, b — magazyn skladowy, ¢ — sklad wegla, d — spichlerz zbozowy, e — nawo-

zy sztuczne, f, i, j, r — skltady drewna, g — magazyn zbozowy, h — magazyn drobnicowy, k, m, o, s —

magazyny, 1 — tartak, p — magazyn celny, t — pomost tadowniczy, u — palisada, w — tartak wewnetrzny,
X — magazyn spirytusu, z — mieszkanie dozorcy

Przekazanie basenu portu wewnetrznego bylo szczegdlnie waznym
momentem dla zwiekszenia akwizycji towaréw z zaplecza i cale] wymiany
towarowe] droga morska w relacji wywoz—przywoéz. Na 6wczesne potrzeby
jeden basen wybudowany dla przeladunkéw w zupelnosci wystarczat.
7 pewnoscig jedna z wad portu byl brak terenéw pod budowe magazynéw
1 spichlerzy oraz zaplecza dla rozwoju przemystu portowego (Fiodorow b.d.).

Poczynajac od 1840 do 1883 roku ogdlne naklady finansowe w porcie
dartowskim to blisko 4 200 000 marek (Lindmajer 1981: 162). Po zbudo-
waniu awanportu w Dartéwku oraz portu wewnetrznego w Darlowie,
w koncu drugiej potowy XIX wieku, nastgpita przerwa w rozbudowie por-
tu 1 modernizacji jego urzadzen.

2. Flota i handel morski w latach 1840-1883

Model handlu 1 zeglugi na Battyku, dominujacy przez cala pierw-
sza potowe XIX wieku, charakteryzowal sie znaczng przewaga matych
zaglowcéw oraz zdecydowanym udzialem linii przybrzeznych i kabotazo-
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wych w powigzaniach miedzy pruskimi portami baltyckimi a panstwami
sasiednimi. Sprzyjato to z pewnos$cig organizacji handlu morskiego takze
w niewielkich portach, takich jak Dartowo. Przewaga kroétkich rejséw na
Battyku 1 struktura zeglugi liniowej przemawialy za wieksza przydatno-
$cia statkéw zaglowych. Dodatkowo niedoskonatoéé 6wezesnych urzadzen
nawigacyjnych 1 przeladunkowych oraz ograniczona gleboko$§é basendéw
1 wej$¢ utrudniala wprowadzenie wiekszych frachtowcéw o napedzie pa-
rowym (Lindmajer 1977: 170).

Flota pelnomorska portéw zachodniopomorskich w wiekszosci sktadata
sie ze statkéw budowanych w obcych stoczniach i warsztatach. Po woj-
nach napoleonskich przemyst szkutniczy nie znalazl sprzyjajacych wa-
runkéw do rozwoju 1 wlasciwie ,,wegetowal”. Dartowski przemyst szkutni-
czy takze zaniknal, mimo ze na przelomie XVIII 1 XIX wieku budowano
tu duze statki — nawet do 300 tasztow. Laszt oznaczat dawna miare wiel-
kosci statkéw, przedstawiajaca mase ladunku, jaki mozna byto zatadowaéd
na statek do linii jego bezpiecznego zanurzenia. W przyblizeniu byla to
réwnowartos$é 2 tys. kg. Odnalezé mozna nieformalne zapisy dostarczaja-
ce informacji na temat wodowania statkéw morskich w Dartowie juz od
potowy lat 20. XIX wieku. W dalszych dziesiecioleciach znaczenie tutej-
szej stoczni spadlo do roli warsztatu remontu statkéw zaglowych rodzi-
mych armatorow i todzi rybackich (Lindmajer 1994: 17).

Brak konkretnego rejestru typéw statkéw handlowych w Darlowie
w omawianym okresie. Przypuszczaé mozna, ze nie wiele réznity sie one
od struktury technicznej czy przekroju catej flotylli zachodniopomorskie;.
Najprawdopodobniej najwiecej bylo brygantyn z dwoma masztami 1 szku-
neréw o ozaglowaniu skoSnym oraz zaglowcéw typu bark z trzema masz-
tami. Wérod statkow przybrzeznych dominowaly jachty, galeasy 1 zwy-
czajne wieksze todzie zaglowe. Wszystkie zaglowce morskie byly statkami
drewnianymi. Wiekszo§¢ miata juz unowocze$nione 1 trwalsze poszycie
kadtuba w postaci wzmocnien zelaznych, galwanizowanych trzpieni cyn-
kowych lub spojen cynkowych (Lindmajer 1981: 167).

Od poczatku lat 40. XIX wieku wzrost floty handlowej Dartowa byt
wyraznie przyspieszony, zwlaszcza pod wzgledem parametréw tonazo-
wych. Z analizy danych zamieszczonych w tabeli 1 wynika ogdélna per-
spektywa dotyczaca wzrostu tonazu ogélnego w latach 1844-1882. Ko-
rzystny trend rozwoju floty utrzymywat sie do lat 70.

W 1844 roku 17 statkow pelnomorskich dartowskiej floty pod wzgle-
dem tonazu przewyzszalo cata flotylle kolobrzeska, liczniejsza o osiem
statkéw. Srednio pelnomorski statek dartowski mial 168 tasztéw, a koto-
brzeski tylko 45 tasztow.
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Tabela 1. Flota morska Dartowa w latach 18441882

Lata Liczba statkow Tonaz ogdlny
1844 17 2 856 lasztow
1849 36 11 041 m?®
1858 37 15 849 m?®
1860 39 3 364 tasztow
1861 40 3 585 tasztow
1862 36 3 723 lasztow
1863 39 3 921 tasztow
1865 45 4 200 tasztow
1866 44 4 775 lasztow
1867 45 4 863 tasztow
1872 43 6 002 tasztow
1874 41 —

S gl *

Zrédio: Lindmajer 1981: 163.

Dartowo korzystny rozwdj floty morskiej zawdziecza z pewnoScig ini-
cjatywie swego najwiekszego armatora E. Hemptenmachera (por. Kowal-
czyk-Kontowska w tym tomie). Jego pomys$lnie rozwijajace sie duze
przedsiebiorstwo maklerskie, zajmujace sie przede wszystkim eksportem
drewna, byto najwiekszym tego typu w portach érodkowopomorskich.

Firma E. Hemptenmachera pod nazwa ,Hemptenmachersche Rhede-
rei” powstala w 1845 roku 1 przejeta aktywa spedycji kupieckiej spotki
zatozonej juz w 1802 roku. Dysponujac odpowiednimi kapitatlami, wlasci-
ciel firmy, wykorzystujac sprzyjajace warunki dla rozwoju zeglugi linio-
wej przez Baltyk, powiekszyt swoja flote o duze zaglowce. W 1865 roku
dotaczyl wspdlnik E. John, ktory w 1888 roku stat sie wtascicielem tego
przedsiebiorstwa (Wlodarczyk 1987: 162).

Okres najwiekszego rozkwitu firmy E. Hemptenmachera przypadt na
lata 1860-1870. W pewnym okresie miata ona w rejestrze az 52 zaglowce.
Zgodnie z tymi danymi oraz liczbami zamieszczonymi w tabeli 1 mozna
wnioskowaé, ze nie wszystkie statki tej firmy mialy za port macierzysty
Dartowo. Angazowanie sie w rozlegte ustugi czarterowe, powodowalo, ze
statki dartowskiego armatora nie ptywaty tylko w trampingu wewnatrz-
baltyckim 1 w akwenie Morza Pélnocnego, ale docieraly nawet do portéow
Ameryki Pétnocnej 1 do Indii (Lindmajer 1981: 165).
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W latach 70. XIX wieku przedsiebiorstwo rozwinelo sie ponad potrze-
by portu macierzystego, co doprowadzito do jego upadku. Wydaje sie, ze
byta to za duza firma zlokalizowana w tak matym porcie, w dodatku leza-
cym z dala od ugruntowujacych swoje znaczenie coraz istotniejszych dla
gospodarki Prus, szlakéw morskiego handlu miedzynarodowego. Flota
E. Hemptenmachera byta réwniez przestarzata i coraz mniej ekonomicz-
na, a w relacji do wskaznikéw frachtowych uzyskiwanych na transpor-
towcach parowych nie wytrzymywata konkurencji (Lindmajer 1981: 167).
Przez zwiekszenie liczby parowcéw budowanych w Kilonii i Flensburgu
frachty zaglowcéw zostaly tak zagrozone, ze E. Hemptenmacher byl zmu-
szony do sprzedazy swoich statkéw okolo roku 1880.

Najwiekszy dartowski armator prébowal ratowaé firme i oddali¢ wid-
mo upadlosci, kupujac parowce 1 ukierunkowujac sie gtéwnie na tram-
ping wewnatrzniemiecki. W 1880 roku posiadat jednostki parowe odku-
pione w toku eksploatacji, w sklad ktérych wchodzilo 37 zaglowcow
1 cztery parowce (Szopowski 1962: 220):

—,,Amalia” zbudowany w 1871 roku, 154 tony wypornosci,

— ,Rugenwalde” zbudowany w 1875 roku, 381 ton,

— ,,Wipper” zbudowany w 1880 roku, 386 ton,

—,Adler” zbudowany w 1882 roku, 158 ton.

Oprécz firmy E. Hemptenmachera Darlowo miato takze trzech kup-
cow-spedytoréw, ktérzy dysponowali wlasnymi statkami handlowymi.
W latach 1850-1880 na liScie wlaécicieli statkow handlowych w Darlowie
widniaty nazwiska 16 kapitanéw. Wedlug Fiodorowa (b.d.) posiadali oni
jednostki o pojemnosci od 45 m?® do 144 m?.

W potowie lat 70. XIX wieku tonaz floty dartowskiej stanowit 57% to-
nazu rodzimego w trzech &rodkowopomorskich portach handlowych.
Z danych zestawionych w tabeli 2 wynika wyrazna przewaga rodzimej
floty Dartowa nad flota Kolobrzegu i Ustki, zaréwno pod wzgledem pa-
rametréw tonazowych, jak 1 iloSciowych.

Tabela 2. Statki zaglowe Darlowa, Kotobrzegu i Ustki w 1872 roku

Miasto Stan og6lny Wigksze od 40 tasztow | Mniejsze od 40 lasztow
sztuk lasztow sztuk lasztow sztuk lasztow
Dartowo 43 6 002 29 5677 14 325
Kolobrzeg 33 3242 21 2 966 12 276
Ustka 25 1448 6 910 19 538

Zrédto: Szopowski 1962: 220.
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Pod koniec XIX wieku zmienit sie charakter przedsiebiorstw zeglugo-
wych. Zegluga nie byta juz powigzana z wielkim handlem, lecz z handlem
detalicznym. Odbywala sie w ciagu roku, oczywiscie w sprzyjajacych ku
temu warunkach. Zima statki znajdowaly sie na zimowisku 1 czekaty
wiosny. Kupcy wlaénie zima kupowali na wsi towary, sktadowali je, aby
przewiezé je morzem w sezonie zeglugowym. Transport furami konnymi
byt powolny, poza tym brakowato dobrych drég (Szopowski 1962: 220).

Brak kompletnych danych o wysokosci morskich obrotéw towarowych
w XIX wieku uniemozliwia dokladne rozwazania o ich natezeniu w po-
szcezegblnych latach, szczegélnie podczas proby uwzglednienia danych
dotyczacych asortymentu czy relacji przywoéz—wywoz. Glowna role po-
$rednika, importera i1 eksportera w dalekosieznym handlu morskim
z pewnoscig pelnil Szczecin, a dla wschodnich 1 potudniowo-wschodnich
powiatéw Pomorza Srodkowego taka funkcje sprawowat port w Gdansku.
7 duzych frachtowcéw oceanicznych przeltadowywano w Szczecinie na
rodzime jednostki zeglugi kabotazowej odpowiednie partie towaréw kolo-
nialnych, wegla kamiennego i1 zelaza. Nastepnie byly one bez przeszkéd
dostarczane do Dartowa czy Kotobrzegu (Lindmajer 1977: 176).

Male porty Pomorza Zachodniego staraly sie przejaé i eksportowac
zboze z obszaru bezpo$redniego zaplecza swoich wybitnie rolniczych te-
rendéw. Rowniez w porcie dartowskim od poczatku stulecia systematycz-
nie zwiekszaly sie przetadunki zboza. Eksportowano gtéwnie zyto 1 owies
do prowincji niemieckich 1 krajow skandynawskich (Wtodarczyk 1987:
264). Dartowski mlyn zamkowy pokrywal zapotrzebowanie calego regio-
nu Dartowa, produkowal réwniez na eksport do Finlandii, Szwecji oraz
potudniowych obszaréw Niemiec. W 1850 roku powstalo w Darlowie duze
przedsiebiorstwo handlu zbozem, ktére przy basenie przetadunkowym
portu wewnetrznego posiadato elewator zbozowy o pojemnosci okoto
3 tys. ton.

Drugi wazny towar eksportowy stanowilo drewno. W latach 40. rozpo-
czela sie XIX-wieczna swoista ,kariera” Wieprzy 1 Grabowej jako szlakow
transportowych, ktérymi dartowscy, stawienscy 1 stupscy kupcy sptawiali
drewno. Byly to bale drewna budowlanego przeznaczone wprost na eks-
port lub do przerdbki w okolicznych tartakach. Splawiano wielkie iloSci
drewna opalowego, a od poczatku lat 50. XIX wieku podklady kolejowe
(Lindmajer 1995: 31).

Wielkoé¢ wywozu drewna z portu dartowskiego w latach pomys$lne)
koniunktury przekraczata 10 tys. ton. Eksportem zajmowaty sie osoby, do
ktérych nalezaly lasy, tartaki i jednocze$nie byly one zainteresowane
przedsiebiorstwami armatorskimi. Do nich zaliczal sie miedzy innymi
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E. John, ktory przejat firme E. Hemptenmachera. Do gtéwnych odbiorcow
drewna eksportowanego z Dartowa nalezaly Dania 1 niemieckie porty nad
Morzem Pétnocnym (Wtodarczyk 1987: 264).

7 portu dartowskiego wywozono rowniez plétno, ziemniaki, spirytus
1 szklo. Przywozono przede wszystkim wegiel, wyroby zelazne, ztom, ma-
terialy budowlane, towary kolonialne, sol glauberska 1 wapien.

Pierwsze inwestycje, wprowadzajace na Pomorzu Zachodnim nowo-
czesng sie¢ transportu ladowego, zaczely stanowi¢ zagrozenie dla zeglugi
przybrzeznej. Otwarcie szlaku kolejowego ze Szczecina przez Koszalin do
Gdanska przyczynilo sie w znacznym stopniu do zmniejszenia zeglugi
kabotazowej w latach 1859—1869. Dartowo stracilo z tego powodu miedzy
innymi towary sprowadzane dawniej dla kupcow z Koszalina (Techman
1996: 224).

Po dekadzie 1850-1860 nastapil spadek wywozu zboza z portu dar-
lowskiego, a od 1874 roku zalamala sie koniunktura na drewno. Podaz
drewna zmniejszata sie réwniez z roku na rok wskutek rabunkowego
przetrzebiania lasow w najblizszych regionach powiatu stawienskiego,
przylegajacych do Wieprzy 1 Grabowe;j.

Dalsze zmniejszenie przetadunkéw w latach 1867-1873 spowodowane
byto takze wprowadzeniem napedu parowego. W Dartowku obroty w por-
cie spadly z 64 tys. ton do 33 tys. ton. Pomimo duzej odpornosci rodzime-
go transportu zaglowego na Baltyku niemal przez cala druga polowe XIX
wieku nastepowal nieodwracalny jego regres. W Darlowie proces ten roz-
poczal sie od potowy lat 80. XIX wieku.

Podsumowanie

Przejecie przez panstwo pruskie maltych portow w XIX wieku
wynikato z potrzeby utrzymania ich funkcji handlowych. Stabe kupiectwo
Kolobrzegu, Ustki, Dartowa czy Elblaga nie bylo w stanie podjaé¢ inwe-
stycji, ktore pozwolityby na zawijanie do portow wiekszych jednostek.
Portom dopiero z chwila przejScia na wlasno$é rzadowa stworzono po-
tencjalne warunki poprawy stanu technicznego 1 lepszej zeglownoS$ci
w akwatoriach.

Mozliwosci rozwoju Darlowa w ramach gospodarki niemieckiej byly
bardzo korzystne. Dobrze zorganizowana zegluga przybrzezna, miedzy
innymi dzieki doskonalym warunkom naturalnym, zapewnianym przez
dlugie wybrzeze, a takze istnienie produkcyjnego zaplecza, znajdujacego
zbyt poza najblizsza okolica, pozwalaly na komunikacje towarowo-
osobowa miedzy nim a oSrodkami zachodnich Niemiec 1 wschodnich Prus.
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Zasieg oddzialywania handlowego obejmowal takze inne panstwa Morza
Battyckiego.

Po przejeciu portu dartowskiego przez panstwo wiosng 1840 roku roz-
poczely sie prowadzone sukcesywnie prace budowlano-modernizacyjne,
zgodne z potrzebami aktywizujacej sie gospodarki 1 handlu rolniczych
terenow nadbaltyckich panstwa pruskiego. W wyniku prac rozpoczetych
w 1841 roku przebudowano 1 przedluzono molo wschodnie, umocniono
molo zachodnie oraz przebudowano basen zimowy oddany do uzytku
w 1856 roku.

Po 1870 roku kontynuowano prace rozpoczete w okresie poprzednim.
Dzieki przeznaczeniu przez wladze pruskie érodkéw finansowych z kon-
trybucji francuskiej po wojnie w latach 1870-1871 na inwestycje portowe
w Darlowie wyraznie zwiekszylo sie ich tempo 1 zakres. W latach 1873—
1883 zbudowano awanport w Darléwku wedlug projektu z 1869 roku,
a w latach 1877-1879 wybudowano port wewnetrzny.

Koszty ogélne wymienionych inwestycji okreslono na sume 4 200 000
marek. Przedsiewziecia te usprawnily obroty portu, lecz panstwu jako
wlascicielowi nie przyniosly bezposredniego zysku. Nalezatoby upatrywac
w tym jednej z przyczyn niepodejmowania dalszych inwestycji. Z drugiej
strony, bez inwestycji portowych przeprowadzonych w latach 1840-1883
zycie handlowe w Dartowie prawdopodobnie zamartoby zupelnie.

Eksploatacja morskiej floty handlowej Dartowa w XIX wieku opierata
sie na wlasnej spedycji kupieckiej. Do lat 70. wzrastata liczba jej jedno-
stek 1 tonaz ogdlny. W okresie intensywnego rozbudowywania portu dar-
lowskiego na Battyku nastapit rozwdj zeglugi parowej, a na najblizszym
zapleczu rozwoj kolejnictwa. Brak w portach tradycyjnych towaréw z za-
plecza zachodniopomorskiego, przechwytywanych przez transport kole-
jowy 1 rosnaca nierentownoéé¢ frachtéw na zaglowcach, przyczynit sie do
zaniku w basenie baltyckim réznego typu jednostek zaglowych.

W tym samym czasie w Darlowie podjeto przedsiewziecia majace na
celu skuteczniejsze przeciwstawienie sie konkurencji w postaci parow-
cow. W czasie gdy malalo znaczenie armatoréow z Kolobrzegu czy Ustki,
w Darlowie nastapil dynamiczny rozwdj przedsiebiorstwa zeglugowego
E. Hemptenmachera. Probowat on inwestowaé¢ w zegluge parowa, a jego
statki ptywaly po Morzu Baltyckim i Morzu Pétnocnym. Mimo ze firma
Hemptenmachera w latach 80. XIX wieku zaczeta chyli¢ sie ku upadkowi,
jej rozw0) byt z pewnoscia ewenementem w czasie, gdy w pozostatych
maltych pruskich portach battyckich nastepowal zmierzch drobnych
przedsiebiorstw spedycyjnych.

Rolniczy charakter zaplecza portu dartowskiego rzutowal na struktu-
re obrotéw portu. Dartowo w latach 1840-1883 pozostawato o$rodkiem
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handlu zbozem i drewnem. Zalamanie sie koniunktury zbozowej odczu-
walo nie tylko zaplecze, ale réwniez i port, stad od drugiej potowy XIX
wieku wyraznie zaznaczyl sie spadek wywozu zboza. Od 1874 roku notuje
sie rowniez spadek iloéciowy przetadunku drewna. Ostatecznie ogdlne
zmniejszenie przetadunkéw w porcie dartowskim od polowy lat 70. XIX
wieku z pewnoScig spowodowane bylo wprowadzeniem napedu parowego
na statkach oraz rozwojem szlakéw kolejowych.
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Der Riigenwalder Hafen in den Jahren 1840-1883

Zusammenfassung

Der Rugenwalder Stadtkomplex wird in zwei Einheiten geteilt: 1. der
industrielle Teil Dienstleistrungen und der historischen Altstadt, etwas entfernt
von der Kiste gelegen, und 2. die Vorstadt Riigenwaldermiinde (Dartéwko) di-
rekt an der Ostsee.
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Teil 1 bildet den Mittelpunkt der Stadt, Teil 2 erfiillt die Rolle es Fischerha-
fens und Badeortes. Die Infrastruktur der beiden Stadtviertel mit der etwas
anderen Infrastruktur des Hafens ist auBlergewohnlich unter den ,kleinen“ Hé-
fen an der polnischen Kiste. Der Vortrag zeigt die Entwicklung des Rigenwal-
der Hafens und wesentliche Faktoren, die den Prozess uber 43 Jahre bestimmt
haben. In dieser Zeit hat der preuBlische Staat sehr viel Kapital in die Entwick-
lung der Seewirtschaft investiert. Finanzielle Mittel aus er franzosischen Kriegs-
entschiadigung (nach 1870-1871) haben das Tempo der Investitionen beschleunigt.
Sie haben die heutigen Hafenanlagen bestimmt und geholfen, die wirtschaftliche
Dynamik es Hafens zu beleben.

Der Bericht hat vor allem das Ziel, die spérlichen Informationen und Quellen
zur Geschichte des Riigenwalder Hafens systematisch aufzubauen. Sie bilden
einen wichtigen Anhaltspunkt fiir weitere Erwadgungen. Die Wahrnehmung des
heutigen Riigenwalder Hafens mit seiner Spezifik ist nicht moglich ohne die
Aufarbeitung und dadurch Kenntnis seiner Geschichte.
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* % %

Fundacja ,,Dziedzictwo”
ul. Mielczarskiego 7/5, 76-100 Stawno
www.archeo.edu.pl/dziedzictwo

ISBN: 978-83-957115-2-7

11527‘

978839517




