PRZEMYStLAW MALEK

ROLA | ZNACZENIE ODRY W GOSPODARCE NIEMIEC
W OKRESIE 1910-1939 r.

I. UWAGI WSTEPNE

Niemcy IlIl Rzeszy, obdarzone przez nature czterema systemami rzecznymi:
Ren—Men, Wezera, taba i Odra, Odre traktowali po macoszemu \ Zjawisko to
miato swego rodzaju wyttlumaczenie w niewielkim stosunkowo udziale tej
rzeki w przewozach na niemieckich wodach srédlagdowych. Obliczony w tono-
kilometrach udziat jej wynosit w roku:

1921 — 6% przewozow na rzekach Niemiec8
1927 — 9,3%>
1934 — 8,4%
1936 — 8,3°/0

Jesli sie nadto zwazy, iz dla uzyskania powyzszego efektu na rzece stosun-
kowo dtugiej (bo eksploatowanej na ok. 630 km) trzeba byto uruchomié¢ 3274
jednostki (barki i statki)3 a wiec 18/0 parku wodnego Niemiec, to staje sie
zrozumiatg nieche¢ prowadzenia powaznych poczynan eksploatacyjnych, mato
efektywnych. W wypowiedziach wielu autoréw niemieckich przebijata sie
gteboka troska o umozliwienie racjonalnej eksploatacji rzeki. Ktadli oni jednak
gtéwnie nacisk na techniczne usptawnienie rzeki, ktoére, zrealizowane, miato
stworzy¢ jednolitg koncepcje gospodarczg Odry.

Odra, jak to jeszcze szerzej omowie, skladata sie z paru odcinkéw zeglu-
gowych, nie zespolonych w jedng cato$¢. Odrebnym koncepcjom eksploatacyj-
nym stuzyta gérna Odra do ujscia Kanatu Wilhelma; byta ona przedmiotem
wielu zabiegéw technicznych. Do innych celéw stuzyta dolna Odra, od Hohen-
saaten poczynajgc do Szczecina wilacznie. Naturalny charakter rzeki i gtebo-
ko$¢ jej nurtu zwalniaty tu zarzad z troski o jej techniczng przydatnosc.
Srodkowy odcinek trasy, odgrywajacy swa role jedynie, gdy chodzi o potgcze-
nia bezposrednie Slask— Szczecin, byt stabiej wykorzystany, zaniedbany w hi-
storycznym rozwoju, technicznie nie uzeglowiony.

Podnoszone dla samousprawiedliwienia niejako wzgledy, iz do XVIII w.
Odra podlegata kilku organizmom politycznym — panstewkom niemieckim 4

1 Po wiaczeniu Austrii pod koniec 1938 r. przybyt jeszcze Dunaj.

2 Obliczone na podstawie danych z ,Wirtschaft und Statistik”, 1937.

8 Dane dotyczace 1936 r. Markmann, Die deutschen Wasserstrassen, 1938,
s. 268.

4 Por. F. Riese, Entwicklung der Oder-Schiffahrt, 1919, s. 12.
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— nie mogg catkowicie ttumaczy¢ faktu zaniedbywania Odry jako jednolitego
systemu komunikacji wodnej i transportu wodnego. Istotna przyczyna tego
stanu tkwi w podkres$lanych juz wyzej czynnikach natury gospodarczej, ktére
dzialajgc czesciowo w poprzek, anie wzdtuz calego systemu wodnego
Odry, powodowaty Scieranie sie koncepcyj eksploatacyjnych poszczegélnych
odcinkéw i wptywaty na nieustalenie sie pozycji Odry w gospodarce Niemiec.

Punktem wyjsciowym dla podjetych tu szczegétowych rozwazan moze byc¢
bilans towarowy sporzadzony dla lat 1937 i 1930. Rok 1937 byt rokiem prospe-
rity gospodarczej i wytezonych usitowan wzmocnienia zycia gospodarczego na
wschodzie Il Rzeszy, rok 1930 — rokiem Kkryzysu, a nadto przed objeciem
wiadzy przez Hitlera, gdy akcja skierowana przeciwko Polsce nie przybrata

jeszcze form krancowych.
TABELA X

Bilans towaréw przewozonych na Odrze 5 wedtug tras w latach 1930 i 1937

Obroty towarowe w tys. ton

L. p. Trasa i kierunki kursu
1930 1937
1 Szczecin «— Berlin 766 1290
Berlin — Szczecin 279 210
2 Slagsk — Berlin 1823 2338
Berlin — Slask 59 84
3 Szczecin — Slgsk 424 717*
Slagsk — Szczecin 732 719
4 Szczecin — Pomorze i tereny prawobrzezne 236 375*
Pomorze i tereny prawobrzezne — Szczecin 605 369
5 Slask — tereny prawobrzezne 91 132
Tereny prawobrzezne — Slgsk 4 6
6 Slask — tereny lewobrzezne 314 848
Tereny lewobrzezne — Slgsk 252 167
Slask, obrét wewnetrzny 122 280
Szczecin — tereny lewobrzezne 71 120
Tereny lewobrzezne — Szczecin 106 47
* Zahamowanie eksportu i wzrost zbrojen. » Zanik tadunkéw z Polski.

Uwaga: Jako prawy brzeg traktowane sg ziemie na wschéd od Odry, jako lewy —
na zachéd od Odry i Nysy tuzyckiej. Nazwa ,Slask’ obejmuje pojecie Slaska Gornego
i Dolnego. Przez .Berlin' rozumiany jest okreg gospodarczy Berlina; sa to okregi wodne:
Berlin-miasto, Berlin Wielki, okreg wodny — Marchia i okreg woéd kanatu Plaue-lhle,
a wiec okregi statystyczne Niemiec, znaczone numerami 16a, 16b, 17c oraz 18a

5 Bilans powyzszy opracowany jest wedtug tablic obrotow towarowych miedzy
poszczegblnymi okregami wodnymi Niemiec ,Statistik des Deutschen Reichs. Die
Binnenschiffahrt”. Nalezy tu jednak zaznaczy¢, iz bilans utozony na podstawie
obrotéw poszczeg6lnych portéw Odry i $luz kontrolujagcych obrét Odry z Berlinem,
nie daje sie zamkngé, wykazujac manka siegajace w niektérych latach 600 tys. ton
tadunku. Suma tadunkéw wyjsciowych nie zgadza sie z suma tadunkéw na wejsciu.

Te duze stosunkowo réznice Swiadcza o powaznych uchybieniach i niedociggnigciu
statystyk niemieckich.
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Jak wynika z tego ogdlnego zestawienia, wysuwaja sie na Odrze na pierwsze
miejsce trzy trasy eksploatacyjne: Szczecin—Berlin, Slagsk—Berlin, Slask—
Szczecin, tacznie z kierunkiem powrotnym. Role dominujgcg odgrywat tu Ber-
lin i jego okreg przemystowy, ktory dziatat w stosunku do ziem na wschéd
oden potozonych jak pompa ssaca i traktowat Odre jako arterie komunikacyjna,
zasilajaca go w surowce przemystowe plynace ze Slaska, bad?z Morzem Bal-
tyckim przez Szczecin. Hasta rozbudowy systemu komunikacyjnego Odry
i wzmocnienia potencjatu gospodarczego ziem wschodnich IIl Rzeszy, forso-
wane przez srodowiska zainteresowane rozwojem zeglugi na Odrze, trafity na
grunt podatny dopiero w Niemczech hitlerowskich. Tu réwniez znajdowaty
one swe gospodarcze uzasadnienie, wywotane zblizajgcym sie terminem ukon-
czenia prac przy budowie Kanatu Srodkowego* i spodziewanym w zwigzku
z tym podwazeniem ukladu stosunkéw gospodarczych w rejonie Berlina7
Szczegb6towy jednak wglad w o6wczesne metody postepowania, majace za za-
danie ozywienie zeglugi na Odrze (np. przerzucanie tadunkéw przeznaczonych
dla Berlina przez Szczecin, zamiast przez Hamburg, jak to byto z weglem
dostarczanym z Zagtebia Ruhry i Anglii), pozwala przypuszczaé, iz nie datyby
sie one stosowa¢ na diuzszag mete.

W systemie bowiem, ktory z gory przekreslat mozliwosci stworzenia ze
Slaska samodzielnego, wielostronnie uprzemystowionego centrum i spychat go
do roli bazy surowcowo-zaopatrzeniowej dla innych osrodkéw przemystowych
wewnatrz kraju, w systemie, ktéry wyznaczajac Slaskowi te role, nie chciat
dzieli¢ sie surowcem z zagranicg, Odra jako catos¢ nigdy nie mogta stac¢ sie
w petni eksploatowang drogg transportowag i funkcje transportowe spet-
niata tylko na pewnych odcinkach, z soba nie powigzanych, zgodnie zresztag
z uktadem cisnien towarowych istniejgcych w tym systemie.

II. UKLAD GOSPODARCZY POSZCZEGOLNYCH KIERUNKOW
PRZEWOZOWYCH ODRY

a. Kierunek Szczecin —Berlin i Berlin—Szczecin

Jedna z trzech podstawowych funkcji transportowych Odry byta w gospo-
darce Niemiec obstuga trasy wodnej Szczecin—Berlin. Prowadzi ona Odrg
i kanatami badz na Hawele (Kanal Hohenzollernéw), badZz na Sprewe (kanat
Odra—Sprewa). W ten sposob trasa ta o tamanym biegu sklada sie z dwoch
odcinkéw: potudnikowego (z po6inocy na potudnie) i réwnoleznikowego (ze
wschodu na zachéd). Z koryta Odry korzysta ona tylko w swym potudnikowym
biegu, na odcinku okoto 100 lub 150 km. Pod wzgledem wielkosci obrotow uste-
puje trasie Slask—Berlin. Znaczna w liczbach bezwzglednych, jak i procen-

n Kanat Srodkowy (Mittellandkanal) taczacy Berlin z Zagtebiem Ruhry, oddany
zostat do uzytku w czasie ostatniej wojny.

T'Wedtug obliczern spodziewano sie w Berlinie potanienia wegla o 5 RM na tonie,
p. rozdziat IlI.
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towych, ilos¢ wystepujacych tu tadunkéw, obok innych zasadniczych cech
charakterystycznych, uzasadnia stuszno$¢ wydzielenia tej trasy w oddzielnie
traktowang cato$¢. Pobiezne juz spojrzenie na przytoczone ponizej zestawienie
lub na zatgczone dalej szkice pozwala na szybkie zorientowanie sie w charak-
terystycznej jednokierunkowosci biegu masy towarowej. Kierunek Szczecin—
Berlin wykazuje dominujacg przewage wobec kierunku odwrotnego. Nie daje
sie co prawda zamkna¢ danych liczbowych dla idacego w obu kierunkach
tadunku w jakiej$ stalej relacji procentowej, niemniej ponizsze zestawienie
(tabl. 11) wykazuje dla kierunku Berlin—Szczecin pewne, niejako skostnienie
mozliwosci wysytkowych Berlina, nie wykraczajgcych poza liczbe 300 tys. ton
rocznie. W tym samym czasie odpowiednie sumy na trasie Szczecin—Berlin
wahajg sie w zaleznosci od koniunktury i polityki gospodarczej od 100 do 1 300

tys. ton rocznie.
TABELA H

Obroty towarowe na trasie Szczecin — Berlin w tys. ton
Kierunki
Lata
Szczecin—Berlin Berlin—Szczecin

1910. 519 tys. ton 84 tys. ton
1914 389 255

1921 109 124

1927 498 297

1930 765 279

1933 1312 301

1937 1289 210

W r. 1921 nastgpito pewnego rodzaju zatamanie sie przewozOw z nastepu-
jacych przyczyn: przegranie przez Niemcy | wojny Swiatowej, nieustabilizo-
wanie sie zycia gospodarczego, wahania kursu marki, szczegdlna dekoniunktura
komunikacyjna na Odrze wskutek diugotrwatej suszy i powstatych stad trud-
nosci komunikacyjnych w okresie letnim. Inne lata wykazujg pewna stabili-
zacje przewozéw w Kierunku na Szczecin przy jednoczesnej powaznej tendencji
tfynamicznej wzrostu przewozéw w kierunku na Berlin.

Dla zrozumienia zjawiska jednokierunkowos$ci przewozéw konieczne jest
blizsze zapoznanie sie ze strukturg masy tadunkowej, biorgcej udziat w obrocie
towarowym obydwu kierunkéw. W celu otrzymania przejrzystszego obrazu
nie wyczerpujemy wszystkich grup towarowych, laczac je, zaleznie od witasci-
wosci tadunku, w wieksze jednostki statystyczne. Zamykajac zestawienie
W cyfrach globalnych, odrzucamy jednocze$nie te gatunki towardow, ktérych
obrét nie wykraczat poza sume 15 tys. ton rocznie.

To generalne zestawienie pozwala na wysnucie pewnych wnioskéw, zgod-
nych z ogélnymi uwagami wstepnymi. Sam Szczecin nie byt osrodkiem prze-
twérczym dla tadunkoéw przewozonych przez zegluge srodladowa i rola jego
u ujscia Odry sprowadza sie przede wszystkim do roli portu jako wezta
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306 Przemystaw Matek

TABELA 1l
Obroét towarowy Odra na trasie Szczecin — Berlin w tys. ton
tadunek 1910 1914 1921 1927 1930 1933 1937

Kierunek Szczecin = Berlin

wegiel, koks, brykiety 181 140 2 227 458 899 909
zelazo, sztaby, blacha, drut 38 28 1 43 51 28 34
zboza i straczkowe 28 13 7 29 45 117 16
drzewo i celuloza 70 20 3 33 30 12 41
cukier i suréwka cukr. 13 15 2 1 17 14 15
papier 3 17 15 7 15 7 17
ryby 7 10 21 3 9 5 6
Kierunek Berlin — Szczecin
wegiel brunatny 6 21 36 19 10 — —
zboza i straczkowe 1 1 1 — 57 204 —
maka — 5 — 7 16 7 2
wyroby kamieniarskie 37 40 8 47 22 22 —
ziemie i glinki 5 42 14 123 63 15 52
cement - 10 — — 68
chemikalia — 5 1 2 2 1 42

taczacego rynki zagraniczne z zapleczem powigzanym przez Odre. Z wykaza-
nych w tabeli 11l grup towaréw poza tadunkami papieru, cukru, zboza i czgs-
ciowo drzewa pozostate tadunki, przesytane przez Szczecin do Berlina, sag
pochodzenia zamorskiego, a wiec w Szczecinie tylko przetadowywane. Miare
wspomnianego zjawiska podkresla jeszcze wyrazniej procentowe zestawienie8
udziatu tadunkéw importowanych przez Szczecin w przesytkach wodnych kie-

rowanych stad do Berlina. Trzy zasadnicze pozycje: wegiel, zelazo oraz celu-
loza9 stanowig juz w roku:

1910 — 45% przesytek towarowych trasy Szczecin — Berlin
1914 — 44%
1921 — 5/
1927 — 56°/0
1930 — 6%°/0
1933 /o
1937 — 73/0

Poza wiec anormalnym pod wieloma wzgledami 1921 rokiem zestawienie
pozostatych lat, chociazby w trzech wyzej wymienionych pozycjach, wykazuje
znakomity udziat artykutéw zamorskich na trasie wodnej szczecinsko-ber-

linskiej.

8 P. nizej.

0 Pozycje celulozy przyjmujemy szacunkowo jako 30°/0 tadunku drzewa. Obli-
czenia szczegétowe wykazaty przyktadowo dla r. 1932 — 40%.
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Podobnie przedstawia sie sprawa, gdy chodzi o odwrotny kierunek biegu
towarow. Roéwniez i w tej relacji rola Szczecina sprowadzata sie przede
wszystkim do funkcji przetadunkowych. Zasadnicze pozycje dostarczanych tu
z Berlina drogg wodng towarow takich, jak wyroby kamieniarskie, ziemie
i glinki oraz niektére chemikalia, figurujg na liscie artykutow eksportowanych
przez Niemcy. Ze wzgledu na wieksze zr6znicowanie tadunkow, efemerycznosé
ich wystepowania, a co za tym idzie trudnos$¢ sprawdzenia ich przeznaczen,
oraz ze wzgledu na drobnicowy charakter wiekszosci tadunkéw, ujecie zagad-
nienia w procentowym aspekcie nie odtworzyloby obrazu rzeczywistosci.
Dlatego tez zasygnalizujemy tu tylko dwie dane dotyczace lat koniunktury,
jako lat pelnego rozwoju wszystkich funkcji gospodarczych. W 1927 r. same
tylko trzy pozycje: cement, glinki i wyroby kamieniarskie stanowity 5870
tadunkéw, a w roku 1937 — 57,1%.

Przeprowadzone powyzej rozwazanie wykazuje wyraznie, iz mamy tu do
czynienia nie ze zjawiskiem przypadkowym i ubocznym, lecz z przejawami
statego ukiadu stosunkow i struktury gospodarczej obstugiwanych przez Odre,
jako droge transportowa, terendow. Istotng zatem czynnoscia, jaka spetniata
w ubiegtych czterdziestu latach Odra na odcinku Szczecin—Hohensaaten—
Flirstenberg z odnogg na zachdéd kanatami Odra—Hawela i Odra— Sprewa,
byta obstuga przywozu i wywozu okregu przemystowego Berlina.
W danym jednak wypadku nie méwimy o przywozie i wywozie w obstudze
wewnatrzkrajowej, srodlgdowej, lecz w relacji zamorskiejl0 Z wypowiedzia-
nych przed chwilg konkluzji wynika, iz dla Berlina Szczecin spetniat funkcje
aparatu obstugujgcego jego gospodarke. Rola Szczecina byta w przewazajacej
mierze ustugowa. Odra posiadata przede wszystkim charakter drogi wylotowej,
utatwiajgcej nawigzywanie stosunkoéw handlowych z zagranicg. Obrét na trasie
Berlin—Szczecin nie byt wynikiem uktadu nadwyzek i niedoboréw towa-
rowych na obszarach potozonych u kreséw tej trasy. Nie konczyta sie ona
bowiem na Szczecinie, lecz miata swoje przedtuzenie w morskich liniach
zeglugowych. Wielkos$¢ zatem tadunkoéw na trasie Szczecin—Berlin i odwrotnie
uzalezniona byta przede wszystkim od charakteru stosunkéw gospodarczych
Niemiec z krajami zamorskimi, z drugiej jednak strony zalezata od roli, jaka
wyznaczaty Niemcy portowi szczecinskiemu w obstudze witasnego obrotu droga
morska.

Szczegbétowa analiza liczb podanych w tabeli IIl narzuca pytanie, dlaczego
istniala powazna dysproporcja miedzy rola Odry w obstudze przewozu i wy-
wozu z okregu berlinskiego. Obliczone dane procentowe wykazujg nastepujacy
udziat tadunkow idacych Odrg w og6lnych, wodnych obrotach towarowych
Berlina w latachi1t

10 Uzywamy terminu .zamorski’, a nie ,zagraniczny’, gdyz niektére z tadunkéw
przywozonych droga przez Szczecin byly pochodzenia niemieckiego.

11 Méwiac tu o udziale tadunkéw ptynacych Odra do Berlina, mamy na mysli
tadunki, ptynace ze Szczecina, i do nich sie odnosi podane zestawienie.
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1910 1914 1921 1927 1930 1933 1937

w imporcie Berlina 46% 49/ 65V0 49/ 82% 20,0% 16,9%
w eksporcie Berlina 1,1% 83/ 69%H 53% 52% 930 4,8%

Aby zdaé¢ sobie sprawe z przyczyn wystepujacych tu dysproporcji miedzy
pozycjami eksportu i importu wodnego Berlina, zanalizujemy najpierw pozy-
¢je importu. Nie uwzgledniajac 1921 r. z powodo6w juz wymienionych, widzimy
pewng stabilizacje procentowego udziatu tadunkéw, idgcych Odrg ze Szczecina,
w obrotach $rodladowych Berlina. Sytuacja zmienia sie radykalnie po r. 1930,
a szczego6lnie po 1933 r. Aby dociec przyczyn tych zmian, cofngé sie musimy
do naszego zestawienia artykutéw przewozonych Odra do Berlina. Znajdziemy
tam wyjasnienie interesujgcego nas zjawiska, gdy zastanowimy sie nad
pochodzeniem poszczegolnych grup towarowych, ktore zwyzkowaty w sposob
mogacy zawazy¢ na procentowym udziale tadunkéw szczecinskich w obrotach
wodnych Berlina. Gtéwna pozycje — zwyzkujaca w okresie lat dziesieciu,
ktory charakterystyczny jest i z tego wzgledu, iz zamyka sie miedzy wierz-
chotkami cykléw koniunkturalnych (rok 1927 i 1937) — zajmuje wegiel. tadu-
nek jego ulega we wspomnianym czasie czterokrotnej zwyzce. Najcharaktery-
styczniejsza jest tu jednak inna sprawa. Wegiel, wieziony przez Szczecin i Odre,
pochodzit czesciowo z Anglii, gtdwnie za$ z Zagtebia Ruhry. Droga wiec, poko-
nywana przez ten wegiel, nie byla bynajmniej wiasciwa, przynajmniej z punktu
widzenia racjonalnego wyzjskania istniejgcych mozliwosci transportowych.
Trasa morska wiodgca do Hamburga i dalszy przewéz tabg wydawatyby sie
naturalniejsze. Fakt powyzszy, jesli sie zwazy nadto, iz wegiel na odrzaniskim
odcinku drogi wodnej, stanowit 70/0 tadunku w 1937 r., zmusza do postawienia
tezy, iz wegiel obecnos¢ swojg na Odrze zawdzieczat specjalnym pociggnieciom
natury politycznej. Byta to bez watpienia jedna z metod handlowego ozywiania
funkcji zyciowych Pomorza szczecinskiego. Dowodza tego najlepiej stawki
przewozowe, pobierane na tym odcinku w porownaniu z trasg pokonywang
przez wegiel Slaski.

Szczecin — Berlin w 1936 — 2,15 RM, w 1938 2,15 RM/t — wegla
Slagsk — Berlin (Kozle) w 1936 — 590 RM, w 1938 — 5,90 RM/t wegla
Droga ze Szczecina do Berlina bynajmniej nie byta tak krétka lub tansza,
azeby usprawiedliwi¢ powazne dysproporcje obcigzen frachtowych. W trans-
porcie gros kosztow powoduja koszty state, te za$ niewiele sie réznity dla
poszczegllnych odcinkéw Odry. Na kanatach natomiast byty dostownie takie
same. Nisko skalkulowana stawka przewozowa na dolnej Odrze zaleze¢ mu-
siala od wysokosci dodatkowych obcigzen, jakie spadaly na wegiel angielski

i westfalski z tytutu przewozow morskich.

1937 1937
Emden — Szczecin <« 3,77 RM/ton Tyne — Szczecin 3,87 RM/ton
Szczecin — Berlin — 2,15 RM/ton Szczecin — Berlin 2,15 RM/ton
razem 5,92 RM/ton 6,02 RM/ton
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Stawki morskie sg tu szczegdlnie wysokie. W latach 1930— 1936 nie wykra-
czaly one poza 3 RM/tone wegla. Wowczas stawki srodlgdowe zachowywaty
pewna stato$¢, ulegajgc nieznacznym tylko wahaniom. Ré6znice, ptacone przez
nabywce wegla $lgskiego i np. angielskiego, byty niewielkie. W niektérych
latach wegiel angielski byt tanszy na rynku berlinskim od wegla $laskiego.

Jesli zwazymy, ze utrzymywanie niskich stawek na dolnej Odrze stanowito
ponadto atut konkurencyjny w stosunku do zeglugi na gérnej Odrze, a posred-
nio bito w produkcje $lgska, to na tym przykiadzie wyraznie widac¢ Scieranie
sie intereséw zeglugowych, spowodowanych rozbiciem Odry na poszczegélne
odcinki eksploatacyjne.

Wysuwane przez narodowy socjalizm hasto uaktywnienia gospodarczego
wschodnich terenéw Niemiec czyni w zupetnosci jasng i zrozumiatg polityke
forsowania zeglugi drogami wodnymi biegngcymi na wschéd od Berlina. Tym
nalezy rowniez ttumaczy¢ wielkg roéznice miedzy obrotami 1930 r. a 1933, przy
czym ten ostatni rok nie byt bynajmniej rokiem wyjscia z kryzysu. Rok 1933
Wobec 1930 r. ponad dwakro¢ podniost przyw6z wegla przez Szczecin, a prawie
dwukrotnie og6lng sume obrotow.

Po stronie tadunkéw wywozonych z Berlina dostrzegamy wiekszg réwno-
miernos¢ udziatu funkcji Odry i Szczecina w transportowej obstudze stolicy
bytej Rzeszy. Nie wykracza ona poza 10% wysytanych tadunkéw z tym za-
strzezeniem, ze i tu mozna zaobserwowac¢ pewng anomalie przejawiajaca sie
W 1933 r. Spowodowaly ja w pewnej mierze pociggniecia natury politycznej.
Dotyczyty one wywozu zbdéz i roslin strgczkowych kierowanych przez Szczecin
do Holandii i Danii.

Sformutowane powyzej uwagi wymagaja dla ich poparcia dodatkowych wy-
jasnien. Sama obecnos¢ i wzrost tych czy innych pozycji towarowych na Odrze,
chociazby kierowanych tam dituzszg trasg morska, nie mogtaby stanowic¢ argu-
mentu o pozagospodarczych celach, do jakich miat stuzy¢ tak obrany kierunek.
Totez nieodzowne jest zapoznanie sie, przynajmniej pobiezne, z mozliwosciami
transportowymi innej, dogodniejszej gospodarczo drogi. W stosunku do oma-
wianych tadunkéw, wegla i zboza, byta nig droga — Hamburg i taba. Zdajac
sobie z tego sprawe, liczni niemieccy autorzy i politycy, ktérym powierzono
Rozwdj zeglugi na Odrze, wystepowali w jej obronie i zwalczajagc konkurencje
Hamburga przygotowywali atmosfere przychylng dla pociggnie¢ natury poli-
tycznej, ktorych cel bywat niejednokrotnie sprzeczny z zasadami gospodar-
czymi 2

Poréwnanie wzrostu przewozu wegla i koksu na trasie Szczecin—Odra—
Berlin z jednoczesnym zahamowaniem, a nawet spadkiem tychze przewozow
na trasie Hamburg—taba—Berlin, jest najlepszym dowodem stusznosci powyz-
szych twierdzen.

2 Por. F. Riick er, Die Seehafenstellung in der Nachkriegszeit; p. Seraphi
Die Ostseehafen und der Ostseeverkehr, 1937. Gothein w pracy zbiorowej
..Oderaustoau u. Oderverkehr” 1930; Markmanm, Die deutschen Wasserstrassen
1938.

3
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TABELA IV
Przewé6z wegla i koksu drogg wodng do Berlina w tys. ton

Trasa 1927 1930 1933 1937
Hamburg — ktaba — Berlin 735 796 188 ) 616
Szczecin — Odra — Berlin 227 458 962 | 909

Site cigzenia tadunkéw ku Hamburgowi, jako portowi potozonemu nad
morzem o szeroko rozbudowanych potgczeniach zeglugowych, odczuwano nie
tylko na rynku berlinskim. Pozycja po pozycjil3 Hamburg zdobywat w swej
walce ze Szczecinem réwniez wptywy na bieg tadunkéw wychodzacych z Morza
Battyckiego. Na tle powyzszych uwag godnym podkreslenia jest jeszcze jeden
paradoks, wynikajacy z tej konkurencji. Mianowicie ruda szwedzka sprowa-
dzana byta do Berlina gtéwnie przez Hamburg. Szczecinowi przypadato
w udziale np. w 1930 r. z ogélnej sumy importowanej rudy tylko 350 ton,
a w r. 1933 okoto 200 ton. Import w tych latach wynosit dla Berlina w 1930 r.
1313 ton, a w r. 1933 — 1 165 ton.

Wiele obaw o stan zeglugi na dolnej Odrze budzita, szczegélnie wsréd auto-
réow pozniejszych u, szybko posuwajgca sie budowa Kanatu Srodkowego (Mit-
tellandkanal), taczacego system wodny Berlina z Renem. Zatamanie sie ko-
niunktury gospodarczej w dolnym biegu Odry z chwilg przerzucania tadunkéw
wegla ze szlaku morskiego na droge srédlagdowa, bezposrednia Zagtebie Ruhry—
Berlin, wobec wykazywanych ok. 70°/0 udziatlu wegla w obrotach rzecznych,
idgcych przez Szczecin, bytoby nieuniknione i bez przestawienia radykalnego
funkcji przewozowych Odry z kierunkéw poprzecznych (Szczecin—Berlin,
Slask—Berlin) na kierunek podtuzny — wzdtuz catego biegu rzeki spowodo-
watoby powazny kryzys zeglugowy na Odrze I5

W omawianym okresie lat trzydziestu zarysowywata sie powazna dyspro-
porcja w obrotach towarowych na interesujacej nas trasie miedzy jednym
a drugim kierunkiem zeglugi, a wiec miedzy kierunkiem Szczecin—Berlin
i Berlin—Szczecin. Zjawisko to zaznacza sie w latach 1933 i 1937 nastepujgcym
stosunkiem przewiezionego w obu kierunkach towaru: w 1933 r. przewozy
maja sie do siebie jak 13 do 3, a w r. 1937 jak 12 do 2 Taki ukiad musiatby
sie niekorzystnie odbija¢ na wynikach eksploatacji barek i statk6w kursujacych
na tej trasie. Staly popyt na tonaz w Szczecinie wobec niktej podazy tadunkéw
w Berlinie powodowat koniecznos¢ ptywania w jednym kierunku bez ta-
dunku, a wiec i bez zarobionego frachtu. Stan taki mégt by¢ zmieniony tylko
przez zwiazanie tonazu z jakim$ dodatkowym kierunkiem eksploatacyjnym.
Podobna sytuacja niezrownowazenia tonazowego k;erunkéw istniata réwniez

BP. F. Riicker, op. cit., s. 16, 17, 23, 35.

4 Gothein, Seraphim, Markmann.

16 Dalsze szczeg6towe zagadnienia w swym zakresie, jak réwniez sprawa walki
konkurencyjnej miedzy dwoma portami: Szczecin i Hamburg omawiane beda
w nastepnych czesciach tego artykutu.
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na trasie Berlin—Slgsk. Poza tymi dwiema zasadniczymi trasami wchodzié
w gre mogt jeszcze ruch lokalny: Berlin—Odra $rodkowa. Mate jednakze
obroty nie mogty zawazy¢ na zlikwidowaniu nadmiaru wolnego tonazu w Ber-
linie. Wiekszo$¢ zatem barek wracata prézna na Odre. Na Sluzach kanatowych
nie daje sie obecnie na podstawie oficjalnych statystyk uchwyci¢ destynaciji
barki. Nie mozna stwierdzi¢ mianowicie, czy ptyneta ona w dét Odry — w Kie-
runku Szczecina, czy tez w gére — na Slask. Dlatego tez podana nizej tabela
obejmuje sumarycznie liczby, odnoszace sie do obydwu kierunkéw (na Slask
i do Szczecina)lg
TABELA V

Ruch barek na $luzach z Odry i na Odre w 1937 r.77

Przeptyneto barek
Kierunki tras pryne

ogotem w tym préznych

Hohensaaten

Sluza wschodnia

na Odre 5345 3461
na Hawele 3209 197
Sluza zachodnia

na Odre 627 159
na Hawele 4240 551
Furstenberg

na Odre 8776 7 697
na Sprewe 7 397 146

Znajdujgce sie na Odrze prézne barki wykorzystywaty czesciowo obrot
lokalny dla zapetnienia luk, tak ze w porcie Szczecina ilo$¢ préznych barek na
wejsciu byta stosunkowo mniejsza. W r. 1933 ogétem wptyneto do portu rzecz-
nego w Szczecinie 7 642 barki, w tym préznych 4241, w r. 1937 wptyneto ogo6-
tem 8309, w tym 5198 préznych. Na zmniejszenie sie dysproporcji wptywat
ubocznie ruch pelnych barek ze Slaska, ktérych nie sposéb wydzieli¢ z ogél-
nych danych, obejmujgcych wszystkie przybyte do Szczecina barki. Jako prézne
liczono barki pozbawione catkowicie tadunku. Stad nawet powazne réznice
liczbowe miedzy pozycjami: barki prézne na $luzach i w Szczecinie nie $Swiad-
cza jeszcze o radykalnej zmianie po wejsciu tonazu z kanatow na Odre. Barki
zatadowane miaty w 1933 r. przecietny tadunek 260 ton, w r. 1937 za$ 302 tony.
W r. 1933 caty przewieziony tadunek przy petnym wyzyskaniu zupetnej nosnosci

16 Roczniki statystyczne Niemiec notowaty, jezeli chodzi o Kanat Fryderyka
Wilhelma (Odra—Sprewa) ruch barek i towaru na $luzie w Fiirstenbergu, co sie zas
tyczy kanatu Hohenzollernéw (Odra—Hawela) na dwu $luzach w Hohensaaten od-
rebnie.

T7 Dla poréwnania podane sg rowniez ilosci barek w odwrotnym kierunku (do
Berlina).
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barki ok. 380 ton Bzajgtby ok. 2380 jednostek, czyli prawie 2/3 ogolnej liczby
barek byto niepotrzebnie zatrudnionych lub ptyneto bez tadunku. W r. 1937
wystarczytoby analogicznie ok. 2490 barek. W tym wiec przypadku okoto 80°/*
tonazu zawijato do Szczecina bez tadunku.

Zebrany powyzej materiat statystyczny oraz niemieckie opracowania pozwa-
lajg na postawienie nastepujacych tez, ktdre sie wigzg z twierdzeniami juz
ogo6lnie wypowiedzianymi na wstepie.

Trasa wodna Szczecin—Berlin nie #gczyta bezposrednio samodzielnych
osrodkéw gospodarczych, stgd nie posiadata samodzielnego znaczenia. Kon-
czyta sie wylotem na morze, a jej zamorskie przedituzenia znajdowaty swa
racje w funkcjach eksportu i importu Niemiec z rejonu baltyckiego, ktéry ta
droga byt niewielki. Forma i rozmiary eksploatowania tego odcinka Odry
byty w znacznej mierze uzaleznione od udziatlu niemieckiego handlu zamor-
skiego w obrotach na Baltyku. Poza tym znaczne ilosci tadunku byty celowo
Sciggane do Berlina drogg okrezng przez Szczecin, by w ten sposéb ozywiac
zycie gospodarcze wschodnich ziem Il Rzeszy i Scislej zwigzaé je z centralnymi
osrodkami gospodarczymi Niemiec.

b. Kierunek Slgsk — Berlin i Berlin — Slgsk

Z kolei przechodzimy do drugiej trasy odrzanskiej, obejmujgcej dwa Kkie-
runki: Slagsk—Berlin i kierunek odwrotny. Podobnie jak w oméwionym juz
wyzej przypadku trasa ta skiada sie z dwu odcinkéw wodnych. Jednym z nich
jest sama Odra, a wiasciwie potudniowy jej bieg od Slaska do ujscia kanatéw.
Drugi odcinek, zgodny z trasag omawiang w poprzednim rozdziale, stanowia
dwa kanaly, taczace Odre ze Sprewa i Hawelg. Wspdlny przebieg trasy na
kanatach, jak zresztg i inne wzgledy, a przede wszystkim stosunek istniejgcego
tu uktadu intereséw i koncepcji eksploatacyjnej Odry do tego, co we wstepie
nazwalisSmy naturalnym ukladem gospodarczo-zeglugowym rzeki, czynig
te trase podobng do poprzedniej. Niektore wiec ogélne spostrzezenia, wypo-
wiedziane poprzednio, bedziemy tu réwniez stosowali. Ma jednak ona takze
swoje cechy odmienne. Juz sama wielko$¢ procentowego udziatu tej trasy
w obrotach ogélnych Odry, zamykajgca sie liczbg 32°/0 (w 1930 i w 1937 r.),
wobec innych nieznacznych ilosciowo kierunkéw eksploatacyjnych wykazuje
wage zadan, jakie powierzano transportowi odrzanskiemu do wykonania.

Charakter wymiany towarowej i jej przyczyny sg bardziej niz w poprzednim
przypadku rozbudowane i z tego tez wzgledu mogtyby sie wydawac¢ bardziej
skomplikowane. Dwa jednak momenty, odnosnie do majgcej tu miejsce wy-
miany, pozwalajg na dos¢ tatwe zorientowanie sie we wspoétzaleznosci miedzy
dwoma os$rodkami gospodarczymi, znajdujacymi sie na koricach omawianej
trasy. Jest to przede wszystkim dos$¢ szczegdétowo prowadzona statystyka nie-
miecka, osobna dla kazdego okregu wodnego, oraz sam charakter zjawiska
jednokierunkowosci wymiennej, zdazajacej przede wszystkim po linii Slask—

18 Jest to $rednia no$nos$¢ barki zawijajgcej do Szczecina w tym czasie.
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Berlin. Przy tym znacznym ilosciowo kierunku tadunek powrotny stanowi
minimalng, procentowo nieporéwnywalng sume towaru.

Obserwacja powstawania i zanikania pewnych tadunkéw w poszczegolnych
latach badanego okresu pozwala na stwierdzenie wzglednej statosci w wymia-
nie miedzy Slaskiem a Berlinem. Dzigki temu inne zjawiska badZ to gospodar-
czej natury, np. cykle koniunkturalne, zahamowywanie obrotu wodnego wsku-
tek przeciggajgcych sie okreséw suszy letniej czy tez zjawiska polityczno-gospo-
darcze, dos¢ tatwo znajdujg swoje odzwierciedlenie w danych statystycznych
obejmujacych poruszane problemy.

Podleganie obydwu obszaréw gospodarczych (Berlina i Slaska) jednemu
organizmowi politycznemu oraz wytworzenie sie pewnych, uznawanych przez
panstwo zasad gospodarowania, ktére Slaskowi i Berlinowi wyznaczaty okres-
lone czynnosci w ramach systemu gospodarczego Niemiec, wptywaty na znorma-
lizowanie sie niejako przedsiewzie¢ eksploatacyjnych i ujednolicenie czynnosci
ustugowych Odry. Wskutek tego na ich tle tatwiej dostrzega sie wszelkiego
rodzaju odchylenia od przyjetych schematycznie norm postepowania. Pod-
kreslana statos¢ zjawisk wystepujgcych na $laskim odcinku Odry i zwigzanych
z nig kanatach zarysowuje sie jeszcze wyrazniej, gdy wezmiemy pod uwage
zasadnicza odmienno$¢ potrzeb kazdego z dwdch osrodkéw gospodarczych.

Powtérzy¢ tu mozemy poczynione juz w poprzedniej czesci uwagi na temat
surowcowego zestawu towardw sprowadzanych przez okreg przemystowy Ber-
lina. Na trasie Szczecin—Berlin ze wzgledu na rozlegtos¢ rynkéw zamorskich
taczonych przez Szczecin z Berlinem charakter importowanych towaréw nie
byt tak jednolity, jak na trasie Slagsk—Berlin. Rozmiary silniejszej jeszcze
niz poprzednio dysproporcji przewozow miedzy kierunkami badanej trasy
pozwalajg sie zorientowaé, iz istniejgcy ruch towarowy musi obejmowac
masowy przew6z surowcow. Wymiana artykutow gotowych w obrebie tego
Samego kraju nie databy sie wyobrazi¢ w tak masowej formie, jak to miato
tutaj miejsce. Dla zobrazowania rozmiaréw zjawiska przytaczamy wykonang
dla interesujacej nas trasy szczeg6towa tabele.

TABELA VI

Obrét towarowy w kierunku Slask — Berlin i Berlin — Slgsk w tys. ton.
Kierunek 1910 1914 1921 1927 1930 1933 1937
Slask—Berlin 1369 1490 411 2387 1823 1320 2338
Berlin—Slgsk 17 34 12 48 59 47 84

Dane zawarte w zestawieniu sg bardzo wymowne, nabierajg jednak dodatko-
wego wyrazu, gdy je rozpatrzymy pod wzgledem procentowego udziatu wyko-
nanych na trasie przewozéw w stosunku do ogdlnych obrotéw portow Berlina
i Slaska.

Obliczenia te sg w pewnym stopniu niedoktadne, poniewaz nie udato sie
wyeliminowaé obrotu wewnetrznego Slaska i Berlina, ktéry jest liczony dwu-
krotnie, w sumie zatadunku i wytadunku.
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TABELA VIl
Udziat obrotéw trasy Slask — Berlin w przywozie i wywozie tych okregéw

Kierunki trasy 1910 1914 1921 1927 1930 1933 1937

tadunki kierunku

Slagsk—Berlin

w %% wywozu Slaska 70% 62% 50% 66% 56% 53% 53%
w %% przywozu Berlina 21% 17% 2/ 23% 27% 20% 21%
tadunki kierunku

Berlin—Slask

w %% przywozu Slaska 1,4% 26% 3,0 3,6% 6,3% 5,0% 6,6%
w %% wywozu Berlina 0,1% 08% 0,7% 08% 18% 1,4% 1,9%

W przytoczonej tabeli zaobserwowacé sie daje przede wszystkim niewielka
rozpieto$s¢ wahan, szczego6lnie gdy sie uwzgledni, iz w czasie badanych lat byty
trzy okresy prosperity i dwa zahamowania obrotéw spowodowane kryzysami
gospodarczymi. Poza pewna charakterystyczng statoscia zjawisk zachodzacych
na tej trasie, podane zestawienie obrazuje znaczenie wymiany dla poszcze-
gélnych osrodkéw, a wiec tak dla Slaska, jak i Berlina. Uzyskane tam wiel-
kosci $wiadcza, iz wymiana w wywozie Slaska i w przywozie Berlina absor-
bowata powazniejszy, aczkolwiek bynajmniej nieréwny odsetek ogdélnych
obrotéw. Dla wywozu ze Slaska stanowito to od 50“6do 70°/o, gdy dla przywozu
Berlina od 17°/0 do 27%. Jesli zacieSnimy badany okres do lat po | wojnie
Swiatowej, to przecietna udzialu tadunkéw, idacych do Berlina, w wywozie
Slaska wyniesie 60% tadunkéw przewiezionych do stolicy Niemiec droga
wodna. Przytoczone wielkosci daleko odbiegajg od siebie, dowodzac, jak rézna
skala musimy mierzy¢ efekty tego samego zjawiska. Szescdziesigt procent
eksportu wodnego Slaska réwnato sie zaledwie 1/4 tadunkéw dowozonych
Berlinowi za posrednictwem transportu wodnego. Tak wiec znaczenie gospo-
darcze tadunkow, idacych do Berlina, dowodzi, iz wykorzystanie Sla,ska na
rzecz okregu Berlina nie byto bynajmniej conditio sine qua non dla rozwoju
tego drugiego. Stwierdzenie to jest tym bardziej uzasadnione dla kierunku
odwrotnego. Wyw6z z Berlina na Slask stanowit dla pierwszego okoto 19®
ogblnego wywozu, w ostatnich latach 1,5%, co po stronie przywozu Slaska
stanowito zaledwie 6,5% tadunkoéwiQ

Z wykazanych ilosci towaréw wynika, iz charakter obrotéw miedzy Slas-
kiem a Berlinem byt w relacji wodnej witasciwie jednostronny. Berlin wsysat
niejako dostarczany przez Slask towar, by nic, a przynajmniej prawie nic,
w zamian nie dawaé Slaskowi. Ze stosunkéw wymiennych, traktowanych bez-
wzglednie, a wiec, gdy bierzemy pod uwage tylko ogélne dane ilosciowe, nie

Poniewaz rozwazamy jedynie przewozy drogg wodng, nie mozna pro-
porcji tutaj wystepujacych traktowaé¢ jako proporcji ostatecznych, mimo to tran-
sport wodny obstugiwat w sposéb zasadniczy przewéz surowcéw masowych, stuzacych
jako materiat wyjsciowy dla produkcji w Berlinie.
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wynika jeszcze bezposrednio fakt eksploatowania. Termin ten przyjety jest
raczej dla sytuacji, w ktorej jeden osrodek gospodarczy korzysta z bogactw
naturalnych drugiego i przetwarza je dla zyskownego odprzedania w formie
gotowego produktu. Totez, aby stwierdzi¢, czy Odra jako droga transportowa
byta w istocie narzedziem, umozliwiajacym eksploatowanie Slaska przez okreg
Berlina, przyjrzec¢ sie jeszcze trzeba jakosciowemu skiadowi tadunkow.

TABELA VI
Sktad tadunkéw przewozonych Odrg ze Slaska do Berlina w tys. ton.

Rodzaje tadunkéw 1910 1927 1937

tadunki o charakterze surow-

cowym :

wegiel i koks 1071,4 22004 2059,8
cement — 1,8 151
drzewo 131 50 —
cynk 8,1 13,7 —
zboze 150,1 314 65,6

Razem 12427 22523 21405

fabrykaty i pétfabrykaty:

maka 39,1 29,3 27,4
cukier i suréwka cukrowa 6,7 6,3 38,7
stod 43 — 9,4
zelazo sztabowe 18,8 185 —
wyroby zelazne 33 1,6 —
otbw w blokach i wyroby 3,6 — —
wyroby kamieniarskie 3,8 18,3 7.0
papier 11,2 32,9 44,2
benzol — —n 7.4
Razem 90,8 106,9 134,1

Wykaz zestawionych grup towarowych obejmuje tylko te pozycje, ktére
przekraczaty 2 tys. ton. Przypomnie¢ nalezy, ze petlne sumy przewiezionych
tadunkéw wynosity dla poszczegélnych lat: 1910 — 1369 tys. ton, 1927 —
2387 tys. ton, 1937 — 2338 tys. ton. Z tego wynika, ze udziat fabrykatéw
i poHabrykatéw (nawet gdybysmy tu dorzucili cement, ktéry z duza doza
stusznosci mozna by traktowaé jako fabrykat) w wywozie Slaska, idgcym do
Berlina, wynosit niecate 10%> Ponad 90/0 stanowity surowce. Smiato zatem
mozna powiedzie¢, ze réwniez z punktu widzenia jakosciowego Odra w wy-
wozie tadunkéw ze Slaska stuzyta do jego eksploatacji.

Odra wskutek wspomnianego uktadu wymiany towarowej na jej odcinku
potudniowym nie stanowita drogi jednakowo wazkiej dla czynnikéw gospo-
darczych z niej korzystajacych. Poza kopalniami, dla ktérych nad wyraz cenng
musiata by¢ przydatnos$¢ zeglugowa Odry, dla innych sSrodowisk dyspozycyj-

21 Przeglad Zachodni
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nych bynajmniej nie byta ona tak atrakcyjna, aby je skioni¢ do dtugofalowych
inwestycji. Na o0go6lng ilos¢ importowanego drogg wodng do Berlina wegla
i koksu, wynoszgcg w 1930 r. 2849,5 tys. ton, na wegiel i koks $laski przypa-
dato ok. 4%/o0, tj. 14139 tys. ton. W roku za$ 1937 Berlin—miasto, tgcznie
z okregiem sprowadzit drogg wodng 4327 tys. ton, w tym ze Slagska — 1946
tys. ton, a wiec 44%). Z powyzszych liczb trudno wnioskowaé¢, azeby zaintere-
sowanie sie transportem odrzanskim u importeréw wegla w Berlinie byto tej
miary, iz gotowi byliby ponosi¢ Swiadczenia na rzecz poprawy zeglugi na
Odrze. Swiadczy o tym glos jednego z autoréw niemieckich@ Nadrzedne czyn-
niki gospodarcze byly raczej zwigzane interesami z Zagtebiem Ruhry, z kté-
rym lgczyta je intensywna wymiana o szerokim wachlarzu towaréw. Totez dla
wzmocnienia akcji inwestycyjnej musiano siega¢ do argumentéw natury poli-
tycznej. Nadmieni¢ nalezy, ze cytowane wyzej ilosci wegla dostarczanego przez
Slask ulec miaty wkrétce powaznym na jego niekorzy$¢ zmianom, w zwiazku
z ukoriczeniem prac nad przekopaniem Kanatu Centralnego. Wielu autoréw
niemieckich budowe Kanatu Centralnego taczyto z nieuniknionym zanikiem
$wiadczen towarowych Slaska na rzecz Berlina. Spodziewano sie wypierania
wegla S$lgskiego przez wegiel z Zagtebia Ruhry. Cena bowiem tego wegla
miata spas¢ na rynku berlinskim o 5 RM na tonie 2 Fakt powyzszy skianiat
jednak do wysnuwania fatszywych wnioskéw, prowadzacych w skutkach gospo-
darczych do podjecia walki konkurencyjnej z weglem westfalskim, a w skut-
kach technicznych do jak najszybszego usptawnienia Odry i doprowadzenia tej
rzeki do stanu umozliwiajacego uprawianie zeglugi tysigctonowymi barkami.
Uzyskane tg droga obnizki kosztéw i frachtu miaty zwiekszy¢ konkurencyjnosé
wegla Slaskiego wobec wegla z Zagtebia Ruhry.

Jednak nie tylko uwaga czynnika zainteresowanego samym tadunkiem mu-
siata by¢ w ten sposob skupiona na problemach zeglugi na Odrze. Kopalnie
oraz nabywcy wegla i tak musieli korzysta¢ w okresie zimy z innych $rodkéw
transportu. Jedynie tanio$¢ przewozu powodowata ich powrdt na droge wodna
co rok. Ze wzgledéw jednak zasadniczych miaty wiele powodéw do niezadowo-
lenia przede wszystkim same przedsiebiorstwa eksploatujgce tonaz wodny na
Odrze. W danym wiec wypadku czynniki najbardziej zainteresowane, bedace
podmiotem przedsiewzie¢ zeglugowych, podobnie jak w dolnym biegu rzeki,
nie bylty w stanie zorganizowac racjonalnej eksploatacji posiadanego tonazu.
Na przeszkodzie stat przede wszystkim nier6wnomierny rozkitad towardow
miedzy dwa kierunki przewozu. Uchwycenie statystyczne zjawiska beztadun-
kowego powrotu barek z Berlina na Slask jest duzo trudniejsze, anizeli miato

DMarkmann, op. cit. s. 262: ,Ais bei der ersten grossen Kanalvorlage (chodzi
tu o Kanat Srodkowy), Ende des abgelaufenen Jahrhunderts Schlesien eine gleich-
zeitige Verbesserung der Oderwasserstrasse, insbesondere beim Verkehr mit Berlin,
verlangte, wurde diese Forderung ais Eigennutz angesehen, bald aber musste man
sich iiberzeugen, dass es sich tatsachlich um Lebensinteresse der oberen Oder
handelte”.

el Gothein, op. cit. s .17.
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to miejsce na trasie Berlin—Szczecin. Slagsk bowiem obejmuje znaczny odcinek
drogi Odry, szczegdlnie bogaty w liczne porty rzeczne. Intensywny tez ruch
miedzy pojedynczymi portami wewnatrz Slaska uniemozliwia wyodrebnienie
interesujgcego nas zjawiska ruchu proznych barek. Omawiajgc to samo za-
gadnienie na trasie Berlin—Szczecin, zestawiliSmy tgcznie z kierunkiem na
Slask iloéci préznych barek na $luzach przy wejsciu na Odre. By nie poruszaé
tego ponownie, odsytamy czytelnika do poczynionych juz wyzej spostrzezen.
Tu dla celow orientacyjnych podamy dane, dotyczace ilosci préznych barek
w pierwszym wiekszym porcie na trasie z Berlina — to jest we Wrocta-
wiu oraz w wyjéciowym porcie Slaska, a mianowicie w Kozlu.

TABELA IX

Ruch barek, préznych w portach Wroctawia i Kozla (ptynacych z dotu rzeki)

wptyneto do Wroctawia wptyneto do Kozla
Lata .
barek ogétem w tym préznych barek ogétem w tym préznych

1930 1986 1106 4 670 3031
1931 2 389 1392 4 502 3209
1932 2048 1045 3840 3144
1933 3113 1283 3550 2730
1934 3296 1293 5053 3969
1935 1492 567 5437 3833
1937 1057 203 8710 6 387

Jeszcze raz podkreslamy, ze podane liczby nie odnosza sie do ruchu barek
wytgcznie z kierunku Berlina. Wyodrebnienie ruchu préznych barek dla tego
kierunku osobno pozwolitoby na blizsze sprecyzowanie zjawiska oddzialywania
dysproporcji tadunkowych na zatrudnienie tonazu. Dla szerszego naswietlenia
tego waznego problemu przytoczymy jeszcze ruch préznych barek, notowany
na $luzie w Redzinie, z rozbiciem na kierunki przeptywu barek.

TABELA X

Ruch barek na $luzie w Redzinie

L Kierunek w goére Odry Kierunek w dét Odry
ata
barki ogoétem w tym prézne barki ogétem w tym proézne
1927 8 889 4 907 8 483 159
1930 7 122 4 465 7 087 397
1933 6 793 4225 7 280 303
1937 10 701 7778 10 764 155

Liczby te, jak i poprzednie, ze wzgledu na centralne na Slasku potozenie
Sluzy w Redzinie, nie ujmuja wytacznie poruszanego zagadnienia. Niemniej
oddajag one catkowicie, szczeg6lnie w zestawieniu z kierunkiem w doét Odry,
wazkos¢ zagadnienia beztadunkowych kurséw powrotnych. Poréwnanie obu
kierunkow podkresla przez wystepujacy tutaj kontrast znaczenie interesu-
jacego nas problemu. Gdyby$smy potraktowali obstuge trasy Berlin—Slask

si*
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w catkowitym oderwaniu Od innych lokalnych ustug przewozowych, to jak
z tabeli VI wynika, jedna tylko barka na 33 (w r. 1930), a jedna na 29
(w r. 1937) wracalaby na Slask z pelnym fadunkiem. Umiejetno$é ,trampo-
wego” frachtowania barki od portu do portu zmniejszata ten katastrofalny
W przeciwnym razie stosunek.

Trudnosci eksploatacyjne rzeki, nie pozwalajgce z jednej strony ze wzgle-
déw technicznych na kursowanie wiekszego tonazu niz 650 ton/jednostke,
woéwczas gdy rzeki Niemiec zachodnich dopuszczaty barki ponad 1000 ton
nosnosci, z drugiej strony, i to moze przyczynowo w wiekszym zakresie nie-
mozno$¢ wykorzystania petnej nosnosci barki w obie strony ze wzgledu na
brak tadunku, powodowaly niecheé¢ angazowania na tej trasie wiekszych jed-
nostek zeglugowych. Coroczna prawie ewentualno$¢ przymusowych postojow
w okresie letnim (przynajmniej do czasu usuniecia tego zjawiska przez budowe
wystarczajaco duzych zbiornikéw zasilajgcych) lub niemoznos¢ catosezonowego
kursowania barki z petnym zanurzeniem2 wywotywata dodatkowo zjawisko
przecigzania transportu wodnego nadmiernymi kosztami statymi. Konkurencja
faktyczna i potencjalna zmuszata do utrzymywania stawek frachtowych na-jak
najnizszym poziomie, a pomimo to stawki te byty duzo wyzsze anizeli np. na
Renie.

Fracht na omawianej trasie Kozle—Berlin przez Sprewe, razem 550 km,
wynosit za 1 tone wegla w roku:

1913 — 5,36 Mk; w 1927 — 555 RM; w 1934 — 590 RM B

wowczas gdy dla dtuzszego nawet przebiegu na Renie: Rotterdam— Mannheim
570 km fracht za tone zboza wynosit w roku:

1913 — 2,35 Mk; w 1927 — 2,99 RM; w 1937 — 2,77 RM.

(@) ile na poprzednim odcinku eksploatacyjnym Gdry zagadnienie usptawnie-
nia rzeki czy tez zasilania jej nurtu w wystarczajagca dla petnej zeglugi ilos¢
wody nie istniato, to dla tego odcinka kwestia ilosci wody w rzece jest kwestig
zeglugi w ogéle2d W poréwnaniu z innymi rzekami w Il Rzeszy Odra uste-
powata im wskutek swego najbardziej na wschdéd wysunietego potozenia tak
pod wzgledem dtugosci przerw w zegludze w okresie zamarzania rzeki, a trwa-
jacych tu o 14 dni przecietnie dtuzej, niz na innych rzekach Europy $rodkowej,
jak tez wobec nie spotykanych na innych rzekach okreséw wysychania koryta,
i to do takiego stanu, przy ktérym nie moze by¢é mowy o eksploatowaniu
rzeki przez kursujacy tam normalnie tonaz. Poza przejSciowymi okresami susz
z lat 1911, 1917, 1921 daly sie szczegdlnie we znaki ostatnio lata 1928 i 1932,
gdy odpowiednio 800 i 900 barek zostato zatrzymanych w goérze rzekik Ze

2 P. nizej.

23 ,Statistik des Deutschen Reichs — die Binnenschiffahrt im Jahre 1927" oraz
Markmann, op. cit. s. 269.

a4 Zagadnienia, zwigzane z techniczng eksploatacjag Odry, beda omawiane w jed-
nej z nastepnych czesci pracy.

S5 P. R. Lutgens, Die deutschen Seehafen 1934, s. 8 oraz Gothein w pracy
zbiorowej ,Oderausbau u. Oderverkehr”, 1930.
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wzgledu na matg przepustowos$¢ Sluz w tym drugim wypadku pewna ich ilos¢
musiata zimowac¢ w porcie wroctawskim, gdyz nie zdgzyta sptynaé¢ z tadunkiem
przed zamarznieciem rzeki.

Odra na odcinku od Kozla po ujscie kanatéw berlinskich wykorzystywana
byla jeszcze do przerzucania tadunkéw ze Slaska do portu Hamburga. Ze
wzgledu jednak, iz byta to trasa, konkurujgca z kierunkiem zeglugi na Szcze-
cin, omoéwimy ja blizej tagcznie z innymi kwestiami tego trzeciego kierunku
eksploatacji Odry.

Reasumujac to, co powyzej powiedzieliSmy, dajg sie w konsekwencji wy-
snué, podobnie jak we wstepie i w pierwszej czesci pracy, ogoélne wnioski.
Sprowadzaja sie one do stwierdzenia, iz na trasie Slask—Berlin i Berlin—
Slask, Odra z jednego tylko punktu widzenia odgrywata zasadnicza role. Cho-
dzito tu mianowicie o udziat w wywozie produkcji z obszaru Slgska. Obstuga
innych potrzeb zycia gospodarczego, wystepujgcych na terenach #gczonych
nurtem rzeki, w nieznacznej tylko mierze wykonywana byla przez zegluge
odrzanska. Tak wiec udziat Odry w przywozie Slgska i w wywozie Berlina
byt znikomy. tadunki, pochodzace ze Slaska na rynku berlinskim, zamykaty
sie cyfra okoto 25°/o towardw dostarczanych Berlinowi przez inne trasy wodne.
Stad tez anormalne wydaje sie zjawisko, ze wykonujgc na tym odcinku jedna
tylko z czterech funkcji eksploatacyjnych, ta wilasnie trasa legitymuje sie
sumg ponad dwa miliony ton obrotu rocznie i zajmuje pierwsze miejsce daleko
przed sumami obrotéw innych odcinkdéw rzeki. Pozostate poza obstugg Slgskiego
wywozu funkcje Odry posiadaty tak niewielkie rozmiary, iz w zadnym wy-
padku nie mogty decydowa¢ o znaczeniu i przydatnosci gospodarczej rzeki.

System jednak gospodarki niemieckiej, koncentrujacy w rejonie Berlina
produkcje tak srodkowych, jak i wschodnich Niemiec, nie dopuszczat do zmiany
uktadu cis$nien i tadunkéw w obszarze Odry i nie pozwalat na zgodne z natu-
ralnymi wiasciwosciami rzeki catkowite wykorzystanie jej mozliwosci ze-
glugowych.

c. Kierunek Slask —Szczecin i Szczecin — Slask

Z tras zeglownych Odry trzecig z punktu widzenia masowosci wystepuja-
cych w obrocie fadunkéw jest trasa Slagsk—Szczecin. Obejmuje ona dwa
jednakowo obcigzone kierunki zeglugowe: Slask—Szczecin i Szczecin—
Slask. Nalezy to szczegdlnie podkreslié, gdyz cecha tg rézni sie przede wszyst-
kim od dwéch tras poprzednich. Z dwdch osrodkéw gospodarczych, potaczonych
rzeka, wilasciwie jeden tylko mozna zdefiniowaé. Jest nim Slask. Drugim
kontrahentem wymiany towarowej, umozliwionej dzieki posrednictwu trans-
portu wodnego, jest zagranica. Trasa Slgsk—Szczecin to przede wszystkim
przedtuzenie linii zeglugowych morskich, taczacych $laski osrodek produkcyjny
z odbiorcami zagranicznymi, jak réwniez z eksporterami towaréw nabywa-
nych przez Slask. Sam Szczecin, nie bedac o$rodkiem produkcyjnym na miare
Slaska, ani tym bardziej surowcowym, w tej koncepcji gospodarczej odgrywat
role posredniczego ogniwa, przetadowujgcego dostarczony z zaplecza towar na
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PRZEWOZ tLADUNKOW ODRA
W ROKU 1937

1 mm szer. = 100000t. tadunku

na lewo — ze Slaska

in na prawo — na Slask
1 Slagsk — Berlin i odwrotnie; 2. Slagsk — Szczecin i odwr.; 3. Slagsk — tereny lewobrzezne
i odwr.; i. Obroty wewnetrzne Slaska; 5 Slask — tereny prawobrzezne i odwrotnie.

zawijajgce do portu statki morskie. Pod tym wzgledem rola Szczecina jest
podobna do roli, jaka odgrywat w uktadzie Berlin—Szczecin. Umozliwienie
tatwego dostepu do morza towarom $lgskim, a wiec umozliwienie im przeni-
kania na obszerny rynek swiatowy powinno zdawatoby sie znalez¢é odpowiednie
odbicie w obrocie towarowym na tej trasie. Uplasowanie sie jednak jej obro-
tow na trzecim miejscu w wykazie przewozow towarowych na Odrze,
a w r. 1937 nawet na czwartym (gdy chodzi o przewéz tadunkéw wychodzg-
cych ze Slaska) musi mieé jakies dodatkowe powody, dla ktérych ta naj-
bardziej dla Odry, a zdawatoby sie i dla Slagska naturalna trasa transportowa
nie byta nalezycie wykorzystana. Podsumowanie jednak dyskusji i wysnucie
wnioskéw pozostawiamy na pézniej.

Cecha charakterystyczng tej trasy jest nie tylko kontaktowanie osrodka
przemystowego, jakim jest Slask, ze $wiatem poprzez morze, lecz nadto, co
nas bardziej interesuje, trasa ta (eliminujgc ruch lokalny) ma najbardziej
zrownowazony bilans tadunkowy. To zréwnowazenie jest prawie idealne
w latach koniunktury 1927 i 1937. Spos$rod badanych jest to jedyny ukitad,
ktéry odpowiadajac koncepcjom eksploatacyjnym Odry na catej jej dtugosci,
przedstawia zarazem mocng tendencje do wyréwnywania sie ciSnien tadun-
kowych. Tendencja taka, ze wzgledu na biegnaca niejednokrotnie réznymi
torami polityke czynnikéw decydujacych o wymianie, trudna jest do przedsta-
wienia liczbowego. O odchyleniach w dét lub w gére bedg decydowaty pojedyn-
cze posuniecia zainteresowanych rzadéw. Moga one dotyczy¢ polityki handlu za-
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granicznego, lub — jesli chodzi o Niemcy — dotyczyly oczywisScie wewnetrznej
polityki gospodarczej. Sam jednak fakt wzajemnego oscylowania wokét siebie
przewozéw pozwala na podtrzymywanie wypowiedzianej tezy o tendencji do
rownowazenia sie obrotéw na trasie. Tabela X| podaje zestawienie przewozéw

towarowych wedtug lat.
TABELA XI

Obroty towarowe na trasie Slagsk — Szczecin w tysigcach ton z rozbiciem na kierunki

Kierunki 1910 1914 1921 1927 1930 1933 1937
Slask—Szczecin 25,8 385,3 191,4 593,4 732,0 486,6 717,0
Szczecin—Slask 744,1 1020,9 146,4 667,9 424,0 285,2 719,4

Sytuacja przed | wojng $wiatowa, gdy przyw6z Slaska dominowal nad
wywozem, odwraca sie po wojnie, wykazujac przewage wywozu, z tym za-
strzezeniem, ze jak zaznaczyliSmy wyzej, w latach koniunktury gospodarczej
oba kierunki przewozu prawie sie wyréwnujg. Znaczne ilosciowo dysproporcje
sprzed pierwszej wojny, wystepujace réwnolegle z masowym wywozem ze
Slaska do Berlina, zacieraja sie po wojnie. Obustronne odchylenia w wy-
mianie towarow zaznaczajg sie wyrazniej, gdy poréwnamy procentowe udziaty
przewozow w ogélnych obrotach obu osrodkéw zatadowczych i wytadowczych.

PRZEWOZ tADUNKOW ODKA
W ROKU 1990

1 mm szer. = 1000001 tadunku
na lewo — ze Slaska

i . na prawo — na Slaslc
Sazedin S n P as

11

1 Slagsk — Berlin 1 odwrotnie; 2 glask — Szczecin i odwr.; 3 Slagsk — tereny lewobrzezne
i odwr.; 4 Obroty wewnetrzne Slaska; 5. Slask — tereny prawobrzezne i odwrotnie.
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TABELA XlII
Obroty towarowe na trasie wodnej Slagsk — Szczecin w ujeciu procentowym

]| 1910 1914 1921 1927 1930 1933 1937

przywéz ze Szczecina

w % przywozu Slaska 60°/0 77% 37% 50% 45% 32% 57%
przywéz ze Slaska

w % przywozoéw Szczecina 96/0 25% 33% 37% 40% 37% 49%
Slask wysyta do Szczecina

w % wywozu /0 16% 23% 16°/0 220/0 19% 17%
Szczecin wysyta

w % wywozu na Slgsk 43% 54% 42% 46% 27% .14% 28%

Wspétzalezno$¢ w korzystaniu z trasy wodnej jest, jak widzimy, dos¢ roz-
norodna z tym jednak zastrzezeniem, ze zaznacza sie przewaga relatywna
(procentowa) funkcji wysytkowej Szczecina nad podobna funkcja Slaska. Mozna
by stad wysnué btedny wniosek, ze Slask w niemieckim systemie gospodarczym
byt osrodkiem przetworczym w tak duzych rozmiarach, iz jego import prze-
wyzszal wywoéz. Poniewaz jednak méwimy tylko o przewozie woda, mase
towarowg mozna by z duzg dozg prawdopodobienstwa traktowac¢ jako surowce
lub pétfabrykaty. Przed podobng pomytka ustrzezemy sie rowniez, gdy przy-
pomnimy, iz trasa Szczecin—Slask jest dopiero trzecig co do wielkosci obro-
téow. Udziat procentowy jest wiec wypadkowa stosunkow istniejgcych jedno-
czeSnie na pozostatych odcinkach juz omoéwionych. Gros tadunkow tak ze
Slaska, jak i ze Szczecina szto Odra do Berlina. W poprzedniej czesci pracy
stwierdziliémy, ze zasadnicza funkcja Slaska bylo zaopatrywanie przemystu
berlinskiego w surowce. Odbijato sie to powaznie na mozliwosciach rozwo-
jowych samego Slaska, jak tez na udziale jego bogactw mineralnych w wy-
mianie miedzynarodowej. Podkreslamy to mocno, gdyz zlokalizowanie czyn-
nosci przetwdrczych surowcéw Slgskich, zgodnie z ekonomiczng zasadg
lokalizacji produkcji u zrodet wydobywania surowcéw, postawitoby zagad-
nienie Odry w innym Swietle.

Dla celéw analitycznych ciekawe jest zestawienie tadunkoéw (w tys. ton)
wychodzgcych z obu poczgtkowych punktow zeglugi, a wiec ze Szczecina

i Slaska.
TABELA XIIl

1910 1921 1927 930 1933 1937
Wywo6z Szczecina
Odra ogétem: 1 686 348 1447 1211 2032 2508
w tym do Berlina i na Slagsk 1263 255 1165 1189 1596 2 008
Wywéz Slaska ogotem: 1731 724 3390 2031 2484 4046
w tym do Berlina 1369 411 2387 1823 1320 2338

Poréwnujac ilosci tadunkéw na obu koncach szlaku Odry i zaktadajac, iz
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produkcja Berlina zostataby w caloéci zastgpiona przez Slask, co jest w powaz-
nym stopniu nierealne bez wprowadzenia szeregu innych poprawek tak w za-
kresie przywozu, jak i wywozu Slaska, otrzymujemy warunki, a przynajmniej
potencjalny ich ukiad bardziej sprzyjajacy rozwojowi zeglugi na Odrze. Taki
uktad mogtby powstaé po zaistnieniu dwu momentéw gospodarczych: po
pierwsze, stworzenie ze Slgska samodzielnego centrum przemystowego, po dru-
gie, utrzymywanie z zagranicg takich stosunkéw wymiennych, ktére by przed-
miotem wymiany czynity nadwyzki surowcowe i produkty pochodzace ze
Slaska &

Pod wzgledem jako$ciowym obrét towarowy na trasie Szczecin — Slask

przedstawiat sie nastepujaco:
TABELA XIV

Obroty towarowe Odra na trasie Slask — Szczecin w tys. ton.

tadunek 1910 1913 1921 1927 1930 1933 1937

filagsk — Szczecin

cynk i wyroby 13,8 31 28,6 33

zelazo sztabowe — — — 8,6 51 — —
wyroby zelazne — .—n — 4,0 2,1 — —
glinki — 10,8 7,6 10,3 4.8 2,6 —
wyroby kamieniarskie — 4,2 — 4,7 — — —
zboze 84 1,2 — — 140,7 77,9 57,3
maka — 12,9 — 5,0 22,3 41,4 29,9
cukier — — 8,1 46,1 187,0 69,1 95,7
drzewo — — — 51 94 116,8 22,2
papier — 18,6 — 10,9 — 8,2 11,2
wegiel 14,4 119,4 168,3 458,2 279,9 238,4 427,0

szczecin — Slask

nawozy sztuczne 82,5 57,9 18,6 17,3 30,3 34,5
réozne suroéwki 18,3 17,0 — 55 3,0 2,8 12,6
tom zelazny 24,7 18.0 — 4,6 2,3 14,3 12,7
ruda zelazna 307,6 530,1 129,5 529,0 267,5 32,0 301,5
siarka 105,8 135,0 — 43,0 66,2 59,6 80,4
glinki 2,5 — — 2,1 2,9 6,9 —
wyroby kamieniarskie 36,6 — 29,9 — — — -
ryby 25,2 7.1 9,6 7.1 79 58 3,7
zboze 25 — 1,2 9,2 — — 8,3
drzewo 2,8 51 — 35 7,0 36,1 116,8
materiaty pedne — — — — 16,9 — 11,2
makuchy — — — 4,8 11,0 33,1 15,5

Uwaga: Zamieszczone sa tylko pozycje najbardziej charakterystyczne badz liczbowo
duze, badZ wzglednie state w obrocie.

% Stad mozna przypuszczaé, ze w polskiej koncepcji zagospodarowania Slaska
istniejg warunki umozliwiajgce lepsze wykorzystanie mozliwosci rozwojowych
zeglugi na Odrze.
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Przygladajgc sie danym liczbowym z tabeli czternastej, obejmujgcym tran-
sport wodny, a wiec gtéwnie masowy, dostrzegamy duzy udziat iloSciowy
artykutéw zywnosciowych po stronie wywozu Slaska. Jedynie tylko pozycja
wegla reprezentuje udziat artykutéw przemystowych. Z grubsza zestawiony
udziat artykutéw przemystowych w dwu latach koniunktur, uwzgledniajac
uwagi poczynione co do samej tabeli i jej dokladnosci, przedstawia sie naste-

pujaco:

1927 1937

w tysigcach ton (zaokraglone)
wegiel 450 420
artykuty przemystowe 30 40
artykuty zywnosciowe 50 180

Dane te pozwalajg na dostrzezenie pewnego paradoksu, nadajacego Sla-
skowi w refleksie transportu wodnego do Szczecina charakter nie przemysto-
wego, lecz zywnosciowego centrum produkcyjnego. Poza weglem niektore
pozycje przemystowe schodza w 1937 r. do tak niktych rozmiaréw, ze nie mogty
by¢ one objete wykazem sporzadzonym na tab. XIV. Jest to tym bardziej zna-
mienne, ze co do niektérych artykutow widac¢ tendencje do postugiwania sie
transportem wodnym. Ich zatem nieobecnos¢ na szlaku wodnym pozwala nam
sie domysli¢, iz nie braty one udzialu w wymianie. Dla udzielenia jednak osta-
tecznej odpowiedzi nalezatoby dokona¢ szczegétowych badan przewozéw przy
pomocy innych srodkéw transportowych, co wykracza poza nakreslone ramy
tematuZ.

W imporcie zagadnienie sortymentow towarowych, przesytanych ze Szcze-
cina na Slask, posiada charakter bardziej odpowiadajacy funkcjom gospodar-
czym Slaska. Ciekawa tu jest na przykiadzie rudy obserwacja dziatania kry-
zZysu, siegajgcego poza 1933 r., a wykazujacego w tej pozycji nastepujacy roz-
woj wywozow: 1933—32; 1934—81; 1935—233; 1936— 240; 1937—301 tys. ton.
Liczby te dalekie byty jeszcze od stanu popytu na rude zelazng w r. 1927. Jest
to tym znamienne réwniez, ze stawki na przew6z rudy wodg uprzywilejowaty
powaznie ten ladunek w stosunku do frachtu kolejowego. Stan przewozéw
spowodowany byt zjawiskami ogélnogospodarczymi. Obnizka frachtu na rude
byta skadinad zrozumiata, gdyz ruda zapewniata tadunek powrotny préznym
barkom wracajagcym ze Szczecina. Znajdowaly one w ten sposéb dodatkowe
zatrudnienie i powr6t z optaconym frachtem. Utrzymanie wysokich stawek
kolejowych za przew6z rudy z portu szczecifiskiego na Slask byto jednym
z niewielu pociggnie¢ gospodarczych, chronigcych w ogoéle zegluge na Odrze
przed ewentualng konkurencjg kolejowg.

z Dla tatwiejszego zorientowania sie w rozdziale tadunkéw miedzy droga wodnag
a kolejg p. .tablice XV II i XVIII.
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Stawki na rude i wegiel wynosity w ostatnich latach badanego okresu:**

ruda — wodg 6,15; kolejg — 28,70
wegiel — woda 8,71; kolejag — 10,40 zt.

Trasa Slask— Szczecin, jako najblizsza prawidtowym koncepcjom eksploata-
cyjnym Odry, miata konkurentki, odbierajace jej tadunek, nie tylko w dwu juz
poprzednio oméwionych przypadkach, lecz nadto w trasie Slask—Hamburg.
Ta trasa godzita bezposrednio w interesy dolnej Odry, gdyz eliminowata Szcze-
cin, taczac Slask z zamorskimi rynkami zbytu i zaopatrzenia. Sprowadzajac
zasadniczo nasze rozwazania do trzech tras, nie mozemy jednak poming¢ wpty-
wu portu hamburskiego na rozwéj zeglugi na Odrze. Role taby w tym wzgledzie
poruszymy dalej, tu nas interesowac¢ bedzie wptyw i funkcje samego Hamburga
w stosunku do portu w Szczecinie.

Za Hamburgiem jako czwartym obszarem cis$nienia, interesujacym tadunki,
ktore piynety Odra, przemawiato kilka wzgledéw, czynigc go atrakcyjnym
dla eksportowanych i importowanych morzem towaréw. Sposréd czynnikow,
na ktorych opierata sie atrakcyjnos¢ portu hamburskiego, wymienimy Kkilka
najwazniejszych. Sa to: a) naturalne potozenie Hamburga nad Morzem Po6t-
nocnym, dajgcym bezposrednie wyjscie na Atlantyk; b) gospodarcze znaczenie
Hamburga, jako punktu weztowego dla komunikacji morskiej w ogoéle. Tu
skupiaty sie i skupia¢ prawdopodobnie beda regularne linie okretowe; c) do-
godne potozenie w stosunku do zaplecza, z ktérym tgczy Hamburg droga wodna
taby; d) posuniecia natury polityczno-gospodarczej, spowodowane zreszta
wskutek doceniania wymienionych wyzej czynnikéw naturalnych. Rozpatrzmy
poruszane momenty z punktu widzenia wptywoéw, jakie mogty mie¢ na rozwdéj
zeglugi na trasie Slask — Szczecin. Atrakcyjno$é Hamburga dla rynku $las-
kiego zasadzata sie przede wszystkim na tym, iz skupiajac w swym porcie
wiele linii statych, tgczacych regularnie port z krajami zamorskimi, dawat on
zapewnienie czestej mozliwosci zatadowczej i wytadowczej dla towaru be-
dacego w obrocie. Jesli sie zwazy, ze nastepny port na wschéd, jakim byt
Szczecin (pomijamy inne mniejszego znaczenia), upo$ledzony byt w stosunku
do Hamburga pod dwoma wzgledami: jako dalej potozony od baz dowozowych
oraz i przede wszystkim jako port majacy stosunkowo niewielkie niemieckie
zaplecze gospodarcze, ktére nie doréwnywato w znacznym stopniu zapleczu
Hamburga —to tatwo dojdziemy do wniosku, ze supremacja ta musiata mie¢ po-
wazny wptyw na rozdziat tadunkéw miedzy te dwa porty bytej Rzeszy. Nie-
uwzglednianie interes6w niemieckich na wschodzie i lekcewazgce traktowanie
obszaru Odry przez rzad i spoteczeristwo niemieckie jako terenu eksploata-
cyjnego? przekreslato powazniejsze mozliwosci rozwojowe Szczecina, a co za

3 Stawki przeliczone na ztote polsikie podaje za Z. Derdzinskim, Zagad-
nienie transportu morskiego w handlu zagranicznym panstw Europy $rodkowo-
wschodniej (pisane w Londynie w czasie wojny).

D Markmann, op. cit. s. 255: ,Besonders wichtig ist das Odergebiet fur weite
andere, selbst entfernt gelegene Teile des Vaterlandes ais Yersorger mit Nahrungs-
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tym idzie unicestwiato wysitki zmierzajgce do stworzenia sytuacji, w ktorej
port szczecinski mogtby sie przeciwstawi¢ wplywom dajagcym prym Ham-
burgowi. Do zanotowania mamy szereg posunie¢ celowo przekreslajacych
mozliwosci rozwojowe Szczecina. Wzrost obrotéow na Battyku i wzrost wska-
znikéw dotyczacych rozwoju poszczeg6lnych portéw battyckich najlepiej cha-
rakteryzuje trudnosci wykorzystania koniunktury rozwojowej przez Szczecin 3

TABELA XV
Wskazniki ruchu statkéw w portach battyckich dla roku 1936. (Rok 1912=100) 3

Gdansk 339,4 Sztokholm 156,4
Helsinki 321,2 Szczecin 1531
Tallin 283,1 Lubeka 137,2
Krolewiec 279,9 Leningrad 82,7
Kopenhaga 174,7 Ryga 4.1

Powyzsze zestawienie obrazuje nam skutki polityki gospodarczej stoso-
wanej wobec Szczecina. Sprowadzata si¢ ona do posunigé godzacych powaznie
w interesy tego portu. Wymienimy spos$réd nich Kkilka najznamienniejszych;
a) przerzucenie linii Baltische Lloyd, tgczacej Szczecin z Nowym Jorkiem do
Hamburga, zresztg pod presjg czynnikéw kierujgcych tym portem. Szczecin
posiadat 53 linie zeglugowe, z czego jednak 8 przypadato na potaczenia dale-
komorskie. Pozostate byty liniami badz battyckimi, bagdz tgaczacymi Szczecin
z niemieckimi portami Morza Po6inocnego, b) zamkniecie Szczecina przed
I wojng $wiatowa dla ruchu emigracyjnego do Ameryki, pod pretekstem szko-
dliwego oddziatywania na stan zaludnienia wsi pomorskiej, c) przeniesienie
do Hamburga podstawowych dokéw stoczni Vulcanus. Poza tymi bezposred-
nimi pociagnieciami, bijacymi w mozliwosci rozwojowe Szczecina, mamy do
zanotowania dziatania posrednie, np. wprowadzenie w 1914 r. taryfy kolejo-
wej, ktora zastepujgc system taryf wyjatkowych, réwniez uprzywilejowujacych

mitteln und Rohstoffen ... Es sei nur die in Magdeburg neuentstandene Zinkver-
huttung erinnert, die sich zum Teil auf oberschlesischen Erzen aufbaut”. — F. R ii k-
k er, op. cit. s. 16: ,Das kam schon in der Tatsache zum Ausdruck, dass die deutsche
Offentlichkeit, wenn vor dem Kriege von der Seemachtstellung Deutschlands die
Rede war, nur den Nordseehafen ihre Aufmerksamkeit zuwandte. Auch bei den
deutschen Wirtschaftspolitikern und selbst bei den preussischen Behérden richtete
sich bei einer Betrachtung der deutschen Seeinteressen der Blick fast immer mit
einer gewissen Einseitigkeit auf die grossen Handelsplatze an der Nordsee und
namentlich auf Hamburg.

WU F. Riicker, op.cit.,s. 23: ,Hamburgs Ubergewicht hat sich in der Nachkriegs-
zeit noch verstarkt. Ais Welthafen mit einem ausgedehnten Liniennetz hat es mit
zunehmendem Erfolge nicht nur die Versorgung des schlesischen und tschechoslo-
wakischen Hinterlandes Stettins mit iiberseeischen Gutern an sich gezogen
sondern dem Oderhafen auch solche Ausfuhrgiiter wie Getreide, Holz, Papier und
Zucker entzogen, die nach den seewartigen Ausfuhrrichtungen ihren Weg iiber
Stettin hatten nehmen miissen”.

8 ,Rocznik Morski i Kolonialny”, 1938.
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port hamburski, jeszcze bardziej pogorszyta sytuacje Szczecina. Nowa taryfa
strefowa zrownywata przy dtuzszych odlegtosciach fracht do Hamburga z frach-
tem do Szczecina. Dopiero taryfa z 1924 r. przywrécita zasade progresji przy
obliczaniu stawek frachtowych3 Uwagi te wychodzg czeSciowo poza zakres
zagadnienn Odry, niemniej pozwolg one naswietli¢ wielostronnie sytuacje, jaka
istniatla u ujscia Odry, i przyczynig sie do tatwiejszego zrozumienia wspotza-
leznosci miedzy funkcjonowaniem Szczecina a wpltywami Hamburga, siegajg-
cymi po Odre. Konkurencja, istniejgca miedzy obu portami, nie sprowadzata
sie tylko do dziatania posredniego i ostabiania pozycji Szczecina jako portu
morskiego, lecz znajdowata nadto swo6j oddzwiek w samych obrotach tadunkéw
na Odrze. Z Odry bowiem Hamburg odciggnat nastepujace ilosci tadunkéw
(w tys. ton):

1910 1927 1937

w kKierunku do morza 136,8 i 128,6 348,7
w kierunku od morza 249,5 292,5 163,4

Poza tadunkami, ktérych przejscie przez Hamburg byto nie do unikniecia
i z wielu wzgledow zrozumiate, a to z racji skupienia sie tam potaczen trans-
oceanicznych, spotykamy tadunki sprowadzane przez oba porty, badz przez
oba porty jednoczesnie wysytane. tadunkami, dla ktérych Hamburg stanowit
port koncowy, byty np. kawa, juta, skéry, ryz, tyton i w pewnym stopniu
nafta. Byty to bowiem towary konsumowane przez ludnos¢ lub przemyst
Slaska w niewielkiej stosunkowo ilosci, a jako tadunki catookretowe musiaty
z koniecznosci zawija¢ do takiego portu, ktéry skupiat jak najwiecej mozli-
wosci szybkiego i tatwego ich rozprowadzenia.

Poza tym przez Hamburg szly na Slask towary, ktére widzimy réwniez
w porcie szczecinskim. Zamieszczona tabela pozwoli na doktadniejsze zoriento-
wanie sie w rozmiarach podkreslonego zjawiska.

W tabeli XV zestawione sg tylko dublujgce sie pozycje, nie ma natomiast
tych, ktore wystepuja np. tylko po stronie Hamburga, mimo iz zdajemy sobie
sprawe, ze fliektére z nich mogtyby przechodzi¢ drogg przez Szczecin. Uzna-
nie stusznosci udziatu wykazanych wyzej towaréw w obrotach Hamburga
z punktu widzenia gospodarczego wymagatoby szczegétowych studiéw i obej-
mowatoby juz Scisle zagadnienie roli portow, a nie dotyczyloby rzeki.

Zestawiajac dotychczasowe spostrzezenia nad naturg trasy towarowej
Slask — Szczecin, podkredlamy, iz trasa ta w gospodarce Niemiec odgrywata
trzeciorzedng role po dwu poprzednio omawianych. Mimo swojej dalszoplano-
wej roli trasa ta wykazuje w przeciwienstwie do dwu poprzednich tendencje
do réwnowazenia sie obrotéw w obu kierunkach: na Slask i ze Slaska. Stwa-
rzato to mozliwosci racjonalnej gospodarki tonazem plywajacym i usuwato

2 F. Riicker, op. cit. a. 85

Przeglad Zachodni, nr 2, 1960 Instytut Zachodni



328 Przemystaw Matek

TABELA XVI

Przew6z niektérych towaréw na Slask przez Hamburg i Szczecin
drogg wodng w tys. ton.

. 1910 1927 1937
Rodzaj tadunku

Hamburg |Szczecin  Hamburg [Szczecin  Hamburg [Szczecin

kierunek na Slask

chemikalia 3,9 6,3 — — — —
nawozy sztuczne 64,4 96,4 — — 8,0 —
siarka 7,6 100,3 28,9 43,9 — 34,6
zboze 8,2 33 31,2 78 4,6 8,4
nasiona oleiste 3,0 2,8 — — — —
oleje zwierzece i roslinne 17,0 8,4 7.9 1,2 — —
oleje mineralne 3,9 33,6 — — — —
makuchy — — 36,4 4,8 21,9 15,5
maka - — 7.7 11 _ _
ruda zelazna — — 23,3 525,7 — —
tom zelazny — — 6,9 4,6 15,2 12,7

kierunek ze Slaska

zboze 28,1 31 - - 15,3 57,5
smota 2,2 3,0 — — — —
nawozy sztuczne — — 34,4 1,0 — —
maka — — 2,6 51 — —
papier — — 21,0 10,9 28,2 11,1
cukier — — 63,4 46,1 6,2 95,2
koks — — — — 40,5 69,2

w swoim przynajmniej zakresie niebezpieczny objaw jednokierunkowej eksplo-
atacji barek, przy koniecznosci powrotu bez tadunku. Tu wreszcie, podobnie
jak poprzednio, zaznaczy¢ nalezy, ze rola i znaczenie Odry, jako szlaku komu-
nikacyjnego, przede wszystkim zalezaty od funkcji wyznaczonych do zreali-
zowania Slaskowi.

TABELA XVII

Przew6z towaréw koleja na trasie Slagsk — Szczecin w tysigcach ton.
1927 1933

1. wyroby Zzelazne 17,3 7,0

2. wyroby szklane 33 14

3. wyroby kamieniarskie 58,7 37,5

4. papier 41 1,0

5. cukier 2,7 —

6. wegiel 378,7 694,1

7. ziemie i glinki 10,9 75

8. wapno 55 —

Uwaga: Wykaz obejmuje pozycje powyzej 2 tys. ton tadunku.
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TABELA XVIII

Przew6z towaréw kolejg na trasie Slask — Berlin w tysigcach ton.
1927 1933
1 chemikalia 34 - 10
2. nawozy szuczne 34,8 26,8
3. wyroby zelazne 136,2 34,3
4. wyroby szklane 11 10,7
5. wyroby drzewne (celuloza) 16,3 17,5
6. produkty destylacji wegla 11,0 9,0
7. soda 7,0 120
8. spirytualia — 39
9. wyroby kamieniarskie 1215,0 859,9
10. smota 57 —
11 wyroby cementowe 23,9 101
12 maka 55 75
13. papier 53,6 27,7
14. r6zne rudy i surowki 14,0 39
15. zboza 8,4 10,8
16. cement 62,0 61,7
17. drzewo 87,7 454
18. wapno 114,3 71,9
19. kartofle 29,8 2,7
20. wegiel (koks, brykiety) 2391,5 1931,8
21. cynk 2,4 0,7
22. pasze zwierzece 13,6 55
23. glinki i ziemie 143,7 84,5
24. mleko — 4,0
25. owoce 13,2 4,9

Uwaga: Wykaz obejmuje pozycje powyzej 3 tys. ton tadunku.

Stosunek artykutéw przemystowych do produktéw rolnych miat sie w przewozie
koleja na trasie Slagsk — Berlin w roku:

1927 jak 15:28 w 1933 jak 10:21
0Og6lny wywé6z Slaska kolejg w 1927 r. — 231587 tys. ton
: z tego do Berlina 7 186,0 tys. ton
: z tego do Szczecina 503,0 tys. ton
Ogélny wywé6z Slaska kolejg w 1933 r. — 12758,7 tys. ton
: z tego do Berlina 37913 tys. ton
: z tego do Szczecina 769,2 tys. ton

Uwaga: Przez ,Berlin' rozumie¢ nalezy obszar Brandenburgii, tgcznie z miastem Ber-
linem, przez .Szczecin' — porty pomorskie do teby wiacznie.

Przeglad Zachodni, nr 2, 1960 Instytut Zachodni



