WLADYSEAW GOLINSKI

PORT W USTCE W CIAGU DZIEJOW (XII-XIX WIEKU)

POJECIA ZAPLECZA PORTOWEGO!

Pojecie zaplecza portowego wprowadzono dopiero w XIX wie-
ku. Wydaje si¢ zasadne przedstawi¢ w skrocie to zagadnienie, bo
pozwala to na uporzadkowanie sposobu myslenia - port to tez
region, port moze nie przetadowywaé towaréw (jak dzisiaj) ale
umozliwia np. przyjecie turystéw chcacych poznac region.

Z polskich autoréw Feliks Hirchen jako pierwszy zajal si¢ za-
gadnieniem zaplecza portowego. Podana przez niego definicja jest
zbyt ogdlnikowa, bo ta analiza ogranicza si¢ do zaplecza geogra-
ficznego stanowigcego sgsiedztwo portu, biorgc réwniez pod uwa-
ge srodki transportu, np. komunikacje kolejows.

Rozbudowaniem analizy teoretycznej pojecia zaplecza porto-
wego zajmuja sie:

- Riihl - wyréznia zaplecze kilometrowe z analizg ekonomiczng
transportu towardw do portu jak i analizg wymiany towaréw
miedzy portami skazanymi na konieczno$¢ wymiany morskiej,

- Seraphim - rozrdznia cztery rodzaje zaplecza portowego, a mia-
nowicie:

1. zaplecze kilometrowe,

2. zaplecze geograficzne,

3. zaplecze ekonomiczne, jako obszar niezalezny od granic

politycznych, okreslony trzema czynnikami: a) stosunkami
i kierunkami komunikacyjnymi, b) konkurencja z innymi
portami, c) okreslonym rynkiem obszaru gospodarczego.

4. zaplecze realne albo empiryczne jako obszar rzeczywiscie

korzystajacy z danego portu.

- Morgan - rozrdznia trzy rodzaje zapleczy portowych:

1. zaplecze prymitywne - nie ma innego dostepu do morza

albo brak komunikacji do drugiego portu,

2. zaplecze surowcowe - statki do przewozu lfadunkéw specjal-

nych,

3. zaplecze portu posiadajacego polaczenia liniowe.

Wraz z rozwojem gospodarczym i postepem techniki tracg na
znaczeniu wyzej przedstawione pojecia zaplecza portowego. Jed-
nak w tym opracowaniu, w nastepnych rozdziatach bedzie wiele
razy okazja, aby powrdci¢ do pojecia zaplecza portowego jako do
pojecia porzadkujacego to bardzo trudne zagadnienie, jakim jest
praca portu.

Powierzchnia obszaru zaplecza portow - obszary
zlewni rzek poludniowego brzegu Baltyku

Rzeki Parseta, Wieprza i Stupia od niepamietnych czaséw byly
splawne, nie byly jednak Zeglowne. Powierzchnia dorzeczy tych
rzek wynosi:

- Parseta 3145 km?

- Wieprza 2173 km?

- Stupia 1652 km?

Zegluga rzeczna stanowita jedyny $rodek transportu masowe-
go do czasu powstania kolei i wybudowania gestej sieci drog bitych
- do drugiej polowy XIX w.

Dwa duze porty posadowione na dwu przeciwleglych grani-
cach omawianego obszaru dysponowaly kapitalnym zapleczem.
Dorzecza rzek maja powierzchnie:

- Odra 118 611 km?

- Wista 193 000 km?

PORT W MIEJSCU UJSCIA SLUPI
W EPOCE WIKINGOW

Interpretacja, ze przez okre$lenie ...nec non totum et integrum
portum Stolpesmunde dictum, penes aquam stolpensem tam ab una
quam alia parte situm,... w umowie spisanej w Stupsku, w r. 1337
rozumie¢ nalezy nie port w dzisiejszym tego stlowa znaczeniu, ani
tez ujscie rzeki, lecz konstrukcje inzynierska, ktéra lezy po obu
stronach rzeki Stupi. (...grodzisko okreslone jako ,,quondam ca-
strum”)?.

W kronikach dunskich z okresu wikingéw znalez¢é mozna opis
warowni slowianskich znajdujacych sie u ujécia rzek. Sam opis
walk o taka warowni¢ w Kamieniu Pomorskim podaje np. opi-
sujac szczegdly potyczek wodno-ladowych Saxo Grammaticus.
Saxo w swoich kronikach wiele razy tez opisuje konstrukcje prze-
wioki (ktéra moze by¢ tez niewidzialng dla przeciwnika zapora
w poprzek rzeki). Przegroda - to niewidoczne od zewnatrz glazy
znajdujace sie pod powierzchnig wody na tyle glteboko, aby mogty
przedziurawi¢ poszycie dna nieprzyjacielskiej todzi. Zamiast gla-
zOw uzywane byly takze zaostrzone pale. Przegroda byla tak ufor-
mowana, by byto w niej ukryte przejicie dla ,wtajemniczonych”
wiasnych lodzi.

Generalnie, aby uzyska¢ mozliwo$¢ swobodnego wplywania
todzi czy statkéw w koryto rzeki, trzeba miec¢ gleboki tor wodny
miedzy chronigcymi go od zapiaszczenia falochronami.

Wszystko jednakze wskazuje na istnienie w starej Ustce dodat-
kowo innej konstrukeji — przewtloki, ktéra normalnie w warun-
kach naturalnych tworzy w ujsciu prég i powoduje poszerzenie
ujécia rzeki, wiec i Stupi. Przez t¢ przeszkode na matych rzekach
przeciagano lodzie, dalej juz na wysokosci samej warowni stoso-
wano przewloke-putapke.

Udokumentowane jest posiadanie umiejetnosci budowy
klepkowych lodzi przez Slowian zachodnich, a wiec réwniez
tych z Ziemi Stupskiej, juz w okresie zakladania panstwa Polan
przez Mieszka I. Owi Stowianie to biegli szkutnicy; budowali fo-
dzie dojrzatej konstrukgji. (...) Sa to otwarte bezpokladowe todzie
o tyzkowatych zakonczeniach dziobu i rufy, z reguty plaskoden-
ne, z poszyciem przechodzacym prostopadle w wystajacg ku do-
fowi stepke o matym zanurzeniu, $wiadczacym o przystosowaniu
do zeglugi i fatwego pokonania plycizn zalewéw piaszczystych
i rzek. Odznaczaly sie one doskonatymi wlasciwosciami morski-
mi, latwoscia wioslowania i $§wietng zeglownoscia®, stanowigc
jednostki uniwersalne, dostosowane zaréwno do cigzkich wa-
runkéw polnocnej zeglugi morskiej, jak i do przenikania dale-
ko w gore rzek, ptywania po jeziorach, a takze do korzystania
z przewlok®. (...)

' K. Piotrowski, Z historii portow Kotobrzegu, Dartowa i Ustki, Zeszyty Naukowe Politechniki Szczecinskiej, nr 30, 1962, s. 61.

* Poruszane w moim artykule; Plac i okolica kosciota $w. Jana Chrzciciela i sw. Mikotaja w Ustce.

* M. Prosnak, Proba analizy wartosci lodzi stowiariskich jako statkéw petnomorskich, Kwartalnik Historii Kultury Materialnej, roczn. IX, 1961, nr 1.s. 35-114.

* Zrédta pisane niejednokrotnie wspominajg o przechodzeniu przez korabie stowiariskie plycizn i cie$nin niemozliwych do przebycia przez lodzie skandynaw-
skie; stad metoda sztucznego tworzenia plycizn, jako obrony biernej przed okretami. Wspominaja tez o masowych transportach okretéw stowianskich przez
przewloki. K. Pieradzka, Walki Stowian na Battyku w X-XII wieku, Warszawa 1953, s. 19, 45, 58, 78, 87, 93; 101, 110-111, 119.
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Nie mozna twierdzi¢, ze w przygrodowej osadzie panowaly
takie prawa, jak wowczas w juz skrystalizowanej panstwowo Da-
nii, gdzie do kazdego miejsca w todzi przyporzadkowany byt jakis
wojownik, ktory musiat si¢ stawi¢ na rozkaz z bronia i Zywno$cia
wystarczajacg na okreslony wczeéniej okres czasu. Jednak sku-
teczne stawianie oporu dunskim kupcom-wojownikom wymaga-
o posiadania takze zdyscyplinowanej i gotowej w kazdej chwili
na odparcie ataku floty. Zanim jeszcze obce wojska doptynety do
brzegu, ,witaty” ich pomorskie fodzie i tu juz przyjmowano walke,
gdy okazywalo sie to najazdem. Tylko w zwarciu mozna bylo posit-
kowac sie ukryta przewloka i naprowadza¢ na nig nieprzyjacielskie
todzie. W warowniach byly maszyny miotajace kamienie i strzaty,
czesto miotano zapalone strzaly, aby podpali¢ zagle i fodzie agre-
sora. Takie zachowania wymagaja jednak ciaglego przygotowania
do walki i ciaglej czujnosci. Stale musi by¢ dostarczana niezbedna
ilo$¢ $rodkéw do walki. To wszystko wymaga organizacji przy-
stosowanej do dzialan wojennych, dotyczacej catej spotecznosci
wybrzeza. Z pewnosciag Pomorzanie dysponowali wysoka organi-
zacyjna kulturg zachowan. Z pewnoscig istniata hierarchia waz-
nosci dla obywateli spotecznosci i wezesniej uzgodniony podziat
zadan - organizacja panstwa!

SLOWIANSKA PRZYSTAN W PRZEWLOCE

Dokument z 1283 r. potwierdza zwigzki Przewloki z polska
hierarchig koscielna. Jak zanotowal S. Kujot (Dzieje...): ,Nadto po-
zwolil ksigze (Ms$ciwoj II) z faski, jako jalmuzne, biskupom iich
nastepcom wysyla¢ dwa okrety do przystani zwanej Przewloka
(Preuloca), nad morzem, u jeziora pod Gardnem, ktéra waska
cie$nina z morzem taczy”. W tym az nazbyt écisle zlokalizowanym
porcie-przystani (zapewne chodzi o blisko§¢ miejsca wypltywu
prawej odnogi Stupi do morza) 6wczesny biskup kujawski Woj-
ciech (Albertus) mial prawo utrzymywania i wykorzystywania do
potowdéw dwoch todzi rybackich.

Stawiam hipoteze, ze nazwa Zapadle jest powigzana z podobna
warownig, jaka byta w lewej odnodze - warownia w Ustce. Inaczej
by¢ raczej nie moglo i trzeba bylo strzec obydwu odndg odprowa-
dzajacych wody Stupi do Baltyku. Zalew istniejacy tu wtedy siegat
az za Wytowno - pod Objazde.

W epoce wikingéw handlowano artykulami stanowigcymi to-
war w zagrodach rolnych, w tym materiatami Inianymi i handlo-
wano wszystkim, co dalo si¢ wyrwa¢ lasom i wodom, handlowano
zelazem uzyskanym z dymarek, handlowano tez ludZzmi’. Duzym
targiem niewolnikoéw bylo dunskie Hedeby - stanowigce wigk-
szo$¢ lokalnych kontaktéw handlowych. Wikingowie zdobywali
niewolnikéw przez podbéj lub przez handel®. Tak wigc z pewnos-
cig dorzecze Stupi réwniez stanowito miejsce penetracji wikingow-
kupcéw (Duniczykéw).

W Przewloce w tym czasie istnial mlyn - to troche dziwne
miejsce - lokalizacja na samym brzegu zalewu. Nie ma dowo-
déw na to, aby obok postoju wspominanych dwdéch todzi biskupa
z Wloclawka, mlyn w Przewloce pracowal na potrzeby wymiany
handlowej, nie mozna jednak takiej funkcji mtyna wykluczy¢. Po-
dobna lokalizacje mialby domniemany mtyn w Wytownie, istnieje
jednak konieczno$¢ potwierdzenia, ze istniejace tam konstrukcji
sg pozostalo$ciami po mtynie (Wowczas tam znajdowat si¢ brzeg
istniejacego w Sredniowieczu zalewu.).

Wezesnoéredniowieczne jezioro lagunowe, co dzisiaj jeszcze
tatwo okresli¢ po gromadzacej sie tu wiosng i jesienig wodzie, to

nie jest ten sam akwen, ktdry tu powstat jako rozlewisko w XV w.
Zatem Przewloka jest stowianska osada, przystania; kolonizacja
niemiecka na tych terenach rozpoczeta si¢ w XIII w. — z pewnos-
cig juz po 1265 roku. Wykorzystywal to miejsce niemiecki korsarz,
napadajac na kupcéw plynacych swoja trasg na wschdd i zachod,
wzdluz wybrzeza.

Opracowania historyczne nie zawsze zawieraja informacje
o technologii wytwarzania tak skomplikowanej konstrukcji, jaka
jest 16dz. Trzeba jednak powiedzie¢, jak wiele trzeba zachodu aby
powstala t6dz, do tego wyposazona w duzy zagiel i obsadzona
uzbrojong zaloga.

Najpierw trzeba zrobi¢ kadlub todzi klepkowej (poszycie z desek)
w ,stoczni”, czyli na podwoérku przed pétziemianka, chatupg szkut-
nika. Wiedza o tym rzemiosle przekazywana byta z ojca na syna,
przez pokolenia — szkutnik to profesjonalista o najwyzszych kwalifi-
kacjach. Nie znajdzie sig takich byle gdzie. Jego narzedzie to réznych
ksztaltow siekiery i toporki, no i mloty, specjalne wiertta do otworéw,
rézne dluta. Polgczy¢ trzeba bylo elementy, stosujac kotki drewniane
i okucia stalowe (zelazne). Trzeba byto wykonaé elementy wyposaze-
nia ruchomego, maszt, zagiel. Sam osprzet todzi to przeciez drzewce,
liny - juz to stanowi ogromny wysitek przemystowo-organizacyjny
regionu, gdzie powstawaly lodzie, nie tylko lokalnie samego portu.
L6dz musiata mie¢ zatoge wyposazong w zbroje i orez.

Jesli chodzi o cene todzi, to kosztowala ona pare albo i kilkana-
$cie wsi. Wykonanie todzi to przemyst rzemieslniczy i organizacja,
na tym wlaénie polega specyfika Pomorza, Kaszubéw - na wyko-
rzystaniu wiedzy niesionej od pokolen i ujeciu pracy rzemieslni-
czej precyzyjna organizacja. Wszystkie te aspekty budowy todzi
widoczne byly jak na dfoni w przystani w Przewloce.

POWSTANIE PORTU W UJSCIU SELUPI
W DZISIEJSZYM ROZUMIENIU ZNACZENIOWYM
SEOWA ,,PORT”

Przyjmuje si¢, Ze miasta Stupsk zatozyl na prawie lubeckim
ksigze Swietopetk w drugiej polowie sierpnia 1265 r.”

Po zbudowaniu odpowiedniej iloci zamkéw, dajacych bez-
pieczenstwo w ziemi chelminskiej, po podbiciu Prus i réwniez po
zbudowaniu wielkich zamkéw w Malborku, Gniewie i in... w 1308
r. Krzyzacy uderzyli na Gdansk, spalili zabudowania miasta, do-
konali rzezi mieszkancow. Pomorze Gdanskie przeszto pod nie-
miecka, krzyzacka administracje na ok. 150 lat. W Stupsku zostat
pobudowany zamek w miejscu grodziska Wendéw, tak samo bylo
w Dartowie. Chodzilo bowiem o opanowanie handlu morskiego po
wyparciu z handlu Skandynawii (np. Gotlandii, ktéra do tej chwi-
li przewodzita w prowadzeniu handlu w tym rejonie). Warownia
w Ustce stracila znaczenie jako punkt obronny.

Nastgpito intensywne zagospodarowywanie Pomorza przez
niemieckg administracje. Przyczyna powstania dokumentu z do-
datkowymi uprawnieniami dla miasta Stupska wydaje si¢ jasna,
a mianowicie uzyskanie mozliwosci korzystania z posiadanego juz
wczedniej prawa mieszkanicow miasta Stupska m.in. do ,,(...) wol-
nej od cla i optat, przez budowanie zadnych jazéw nie krepowanej
zeglugi na rzece od miasta w dét az do morza... (...)”* (Dokument
okreslajacy to zostal sporzadzony i podpisany w dniu 9 wrzesnia
1310 r. w miejscowosci Krepcewo pod Pyrzycami.)

Ze wzgledu na stanowisko zajmowane w omawianym przed-
miocie, warto przytoczy¢ tu fragment opracowania autor6éw J. Lin-
demajera, T. Machury, Z. Szultki:

5 ]. Zak, Studia nad kontaktami handlowymi spoleczeristw zachodniostowiatiskich ze skandynawskimi od VI do VIII w.n.e., Wroctaw-Warszawa-Krakéw 1962, s. 222-223.
¢ M. Biskup, G. Labuda, Dzieje zakonu krzyzackiego w Prusach, Gospodarka-Spoteczeristwo-Paristwo-Ideologia, Gdansk 1986. s. 55.
7 B. Popielas-Szultka, Poczgtki i lokacje miast na Pomorzu Stawierisko-Stupskim do potowy XIV wieku, Stupsk 1990, s. 53.

8 Z. Swiechowski, J. Mertka, Z dziejéw Stupska i Ustki, Stupsk 1958, s. 41.
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»(...) Dokument lokacyjny stworzyl nowo lokowanemu miastu
szczegolnie korzystne warunki rozwoju zeglugi i handlu morskie-
go. Wyptywalo to najprawdopodobniej z checi uczynienia ze Stup-
ska (wobec nieudanej proby opanowania dla swoich handlowych
potrzeb Gdanska) duzego portu morskiego. Dlatego Stupszczanie
otrzymali zezwolenie na swobodng i wolng od cla zegluge na Stupi
od miasta az do morza, przy jednoczesnym zapewnieniu splaw-
nosci rzeki na tym odcinku przez wydanie zakazu budowania ja-
z6w i innych trwatych urzadzen, mogacych stanowi¢ przeszkode
dla ruchu lodzi lub statkéw rzecznych. Miasto otrzymalo tez pra-
wo posiadania 6 todzi rybackich zwanych bordynkami (Burdyna
- bordynka - 16dz, ktora wzieta poczatek od dtubanki z podwyz-
szonymi burtami przez nadbicie kilku klepek. Odpowiednik rosyj-
skiej nazwy ,,nadbojnaja todka” i szwedzkie ,,bording”. Wystepuje
juz w XII wieku, a ulegajac ewolucji przetrwata na Pomorzu Gdan-
skim do XIX wieku). Przywileje ,,morskie” Stupska zostaty rozsze-
rzone juz w niespelna trzy lata pdzniej. W wystawionym 2 lutego
1313 r. dokumencie margrabiowie przekazali miastu pas ziemi sze-
rokosci 5 pretéw (okoto 19 m) wzdtuz obu brzegéw rzeki, umoz-
liwiajacy wldczkom ciagniecie lodzi, oraz znieéli ograniczenia
dotyczace wykorzystania statkéw wynikajace z przywilejuz 1310 r.
Na mocy tego dokumentu miasto uzyskato tez prawo kupna lasu
i pastwisk potozonych nad rzeka Stupia (40 fanow) (...).

»(...) Rada miejska Stupska przejela Ustke z prawem dziedzi-
czenia i pelnym sadownictwem. W dokumencie nabycia Ustki
Swiecowie wystepowali jako zwierzchnicy feudalni odstgpionych
ziem, chociaz te, jako cze$¢ ziemi stupskiej, w charakterze zasta-
wu byly w latach 1329-1341 w posiadaniu Zakonu Krzyzackiego.
Swiecowie jako zwierzchni wlasciciele dobr odsprzedanych miastu
za nieznang sume, zwolnili Stupsk od wszelkich cig¢zaréw, czyn-
szOw, prac i innych powinno$ci naleznych im tytulem sprawowa-
nia wladzy zwierzchniej, wlasciwej panujacemu, oraz zobowiazali
sie wzigé mieszkancow odsprzedanych dobr w opieke i broni¢ ich
na réwni z poddanymi zamieszkujacymi ich posiadlosci. Rada
miejska Stupska, jako dowdd uznania zwierzchniej wladzy Swie-
cow w stosunku do Ustki i przyleglych terenéw oraz swej od nich
zaleznosci... (...)".

Dyplom umozliwiajacy pod wzgledem prawnym budowe
portu w Stupsku i budowe falochronéw i mél w Ustce podpisano
w 1337 roku. W obecnosci licznych $wiadkéw zostal on spisany
w miescie Stupsku jako dokument, okreslajacy strony oraz zakres
i warunki sprzedazy terenéw potozonych wzdtuz rzeki Stupi po-
czynajac od jej ujscia, az po Bruskowo i Machowino. W pierwszej
koncepcji przystan posadowiono w samym Stupsku (archeolodzy
w latach szes¢dziesiatych XX w. odkrywali jeszcze pozostatosci
po pomostach dwczesnej przystani), statki i fodzie, jak wczesniej
wspomniano, mialy za$ by¢ ciggnione po Stupi przez ludzi idacych
brzegiem rzeki — kazdy kto cho¢ raz byl nad brzegiem rzeki Stupi
wie, jak trudne bylo to zadanie i nie majace przysztosci.

OBUDOWA RZEKI SLUPI DO MORZA,
OSADA STOLPMUNDE I PRZYSTAN W SLUPSKU

Zaraz po podpisaniu w Stupsku dyplomu z 1337 roku przysta-
piono do budowy toru wodnego od morza az do pomostéw znaj-
dujacych sie w Stupsku.

Obudowa rzeki Stupi do morza, stan z okoto 1337 roku, na pod-
stawie sondazu przeprowadzonego 15 kwietnia 1841 r.°

Ten pierwszy okres uruchomienia wymiany towarowej z holo-
waniem po Stupi statkéw uprawiajacych zegluge morska (byty to
chyba krajery i szkuty).

Nie wiadomo nic pewnego, jak wygladata stupska flota z tego
okresu, a informacja o wspdtwlasnosci floty stupskich kupcéw i ze-
glarzy z Ustki wydaje si¢ niewiarygodna'.

Wiadomo jednak, ze jednostki wchodzace do flotylli stupskiej
to (no$nos¢ tych jednostek jest okreslana na 15-30 tasztow''):

- szkuta'? - tak jest wlaénie ze Zrédlami, jedli rzecz dotyczy spraw
technicznych, szkuta bedaca statkiem rzecznym uzywanym
przy splawianiu jest wymieniana takze przy postawieniu zapory
(ktadki na rzece). Ale to tylko pozorna sprzecznosé, bo w dal-
szym ciagu rzeka stuzyla do splawiania drewna i towardw, ale
nie jest Zeglowna.

— krajer®.

Dwa mola, pokazane na ryc.1, o dtugoséci 53 m, powstaly ok.
1337 r. z kaszyc, drewnianych skrzyn, ktére byly wprowadzane
w kojce wykonane z pali, po osiggnieciu swojego leza skrzynie wy-
pelniano kamieniami, i to powodowalo osadzenie kaszyc na dnie.
Wrykorzystanie kaszyc do tej konstrukeji budowy falochronéw nie
bylo czym$ nowym, taka technologia budowy byla powszechnie
stosowana na Baltyku™.

Pomimo, zdawaloby sie, drugorzednej roli Ustki w prowadzo-
nym handlu, przyrasta w szybkim tempie ludnosci w Ustce. W 1356
roku zostaje konsekrowany w Ustce kosciét z niespetna 200 miej-
scami siedzacymi, bedgcy filig koscidtka z Grabna. Ta drewniana
$wiatynia byla posadowiona w linii E-W w samym $rodku grodzi-
ska stowianskiego, na gorce. Sylwetka kosciola daje w wejsciu do

® Z. Szopowski, Mate porty Pomorza Zachodniego w okresie do drugiej wojny swiatowej, Warszawa—Poznan 1962, s. 73.

1 Tamze, s. 72.

" Laszt — dawna jednostka miary objetosci, stosowana od XIV do XIX wieku. Liczyta od 3000 do 3840 dm?®. Laszt dzielil sie na 30 lub 60 korcéw.
12 Szkuta - polski bezpokladowy statek rzeczny do splawiania towaréw (w XVI w. — o 1 maszcie i 10-12 wiostach). Etymologicznie - st. skand. skuta ‘szybki

zaglowiec’.

" Krajer - 1. jednomasztowy zaglowiec handlowy uzywany na Baltyku w XV-XVI w. 2. tréjmasztowy towarowy zaglowiec lugier uzywany na Baltyku w XIX w.

Etymologicznie - 1. niemieckie Kreier. 2. angielskie crayer.
" Z. Szopowski, op. cit., s. 72.
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Max Pechstein — Holowanie todzi, Rowy 1932

Stupi, a wiec w wejsciu do portu namiarowy znak dzienny, w nocy
$wiatlo w oknach koéciota dawalo nawigacyjny znak nocny. Nie
ma dowodéw na specjalne, odpowiednio duze dostawy $wiec (jak
to bylo w sanktuariach na Rowokole i Gorze Chelmskiej).

Pomosty w Stupsku sa pobudowane tylko z drewna, nie zabez-
pieczano dodatkowo brzegow rzeki. Sa to konstrukcje, jakie wyste-
powaly we wszystkich $redniowiecznych przystaniach od Lubeki
do Gdanska. Typowe, pomorskie rozwigzania hydrotechniczne.
Drogi nawet w miescie z rzadka byly bite i tym samym przysparza-
ty duzo klopotow z przejezdnos$cia. Zatem z konieczno$ci zaplecze
portowe to najblizsza okolica przystani w Stupsku.

Budowa $ciezek na obu brzegach Stupi
od Ustki do Stupska

Zapominana przez historykéw lub przez nich pomijana jest in-
westycja umozliwiajgca przecigganie statkéw po rzece. Stupia po-
siada $redni spadek 1:1068 - to miejscami rwaca rzeka. Odlegto$¢
do pokonania z Ustki do Stupska jest duza, ok. 33 km - liczagc po
rzece, ktéra ma zakola.

Obok kopia obrazu i zdjecia rzeki, wspolczesne, jednak ukazu-
ja ogrom pracy niezbednej do wykonania, aby statki docieraty do
Stupska. Brzegi Stupi byty w §redniowieczu mniej niz dzisiaj poros-
niete krzewami i drzewami, jednak tg roélinnoé¢, ktéra wtedy nad
rzekg rosla tez trzeba bylo usuna¢ jeszcze przed przeciagnieciem
pierwszej jednostki. Po mokradtach trzeba bylo zrobi¢ ktadki.

Mysle, ze po obejrzeniu powyzszych zdjec kazdy juz sie¢ domy-
$la, dlaczego po 1337 roku tak raptownie i zdecydowanie wzrosta
liczba ludnosci Ustki — wejscie do portu, pomosty w Stupsku to
fraszka w poréwnaniu z takg inwestycja, jaka byla $ciezka wzdtuz
brzegu Stupi.

Rozbudowa i przedluzenie falochronéw o 40 m

W 1418 roku odnotowany zostaje zwigzek trzech miast: Stup-
ska, Darlowa i Stawna. Zadaniem tego zwigzku jest utrzymanie
bezpieczenstwa na drogach ladowych w regionie.

Utrzymat sie ten zwigzek dlugo, zespolil tez miasta do utrzy-
mywania jednolitej postawy w zatargach z innymi miastami.

Kolejng naprawe i modernizacje¢ wejécia do portu przeprowa-
dzono ok. 1418 roku. Zastosowana technologia byla podobna do
poprzedniej budowy - przedtuzono i zreperowano falochrony za
pomoca kaszyc.

* A. Czarnik, Rowy w twérczosci Maxa Pechsteina, [w:] VII Konferencja Ka-
szubska.
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Obudowa rzeki Stupi do morza, stan z okoto 1418 roku, na pod-
stawie sondazu przeprowadzonego 15 kwietnia 1841 r.'6

Mola przedtuzano, aby uzyska¢ glebsza wode w wejsciu na
wysokosci gléwek. Zachodnie molo bylo zapiaszczane, sukcesyw-
nie nastepowalo przesunigcie brzegu, tym samym na zachodniej
gtowce byto coraz plycej.

Z tego okresu czasu mozna jedynie ogélnie mowi¢ o trendach
w handlu. Na potudniowym pobrzezu Morza Baltyckiego H. Zidt-
kowska wykazala, ze najwazniejszymi towarami wywozonymi
z nadbaltyckich miast Pomorza zachodniego od XII w. byly zboze
i drewno oraz inne produkty gospodarki rolno-lesnej. ,W XIV w.,
w drugiej jego polowie i nastepnym piecdziesiecioleciu, wobec
kryzysu spoleczno-gospodarczego w Europie Zachodniej, drewno,
smotla, potaz, beczki byty najwazniejszymi prawdopodobnie arty-
kutami eksportowanymi Stupska”’. Tradycyjnie region handlowat
z miastami niemieckimi, dunskimi i szwedzkimi (z tymi ostatnimi
zwlaszcza przed 1308 rokiem). Nie ma potwierdzenia w dokumen-
tach przynaleznosci do Hanzy Stupska, Darlowa i Ustki. Chodzi
o zwolnienie z cla, jakie posiadaly w ciesninach dunskich statki
z Hanzy - Stupsk, Darlowo i Ustka nie mialy prawa do zwolnien
celnych'.

Stupsk ma w juz w XIV wieku ustalone na pewnym poziomie
stosunki handlowe z Darfowem, Kotobrzegiem, Szczecinem, Lube-
ka i Gdanskiem, Elblagiem i Toruniem i in. Przez posiadanie swe-
go portu handlowano réwniez z Flandria, Holandia i Anglig. Stary
trakt przez Bytow, Chojnice, Naklo zezwalal na poszerzenie sfery
wymiany towarowej rowniez w handlu ladowym, lecz kiepski stan
drég zwlaszcza jesienia i wiosng znacznie ograniczal mozliwosci
wymiany handlowej miasta. Bite drogi ladowe powstaty dopiero
w XIX wieku.

16 Z. Szopowski, op. cit., s. 73.

'7]. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka, Dzieje Ustki, Stupsk 1985, s. 23.

18 7. Swiechowski, J. Mertka, Z dziejéw Stupska i Ustki, Stupsk 1958, s. 59-60.
' Historia Pomorza, t. 11, cz. 1, 5. 798.

2 Z. Szopowski, op. cit., s. 74.

*']. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka, op. cit., s. 27.

Praca portu w Zjednoczonym Ksigstwie Pomorskim, po obje-
ciu wladzy przez Bogustawa X z pewnoscia byla dostrzegana przez
wladze panstwa i sam port zyskat w tym okresie wiele.

Schyltek XV stulecia dla Europy to zaistnienie nowego syste-
mu, systemu gospodarki folwarczno-panszczyznianej. W okolicy
Stupska istnial nizszy niz na zachodzie Europy stopien rozwoju
sit wytwdrczych, gospodarki towarowo-pienie¢znej, urbanizaciji,
mniej byt tu korzystny dla szlachty podziat dochodu spolecznego.
Istnialy jednak dogodne warunki do zbytu zboza do Europy Za-
chodniej. System folwarczno-panszczyzniany oraz wzrost wymia-
ny stworzyt korzystng koniunkture do rozwoju tutejszych miast
(czytaj: portow)"™.

O zakresie wymiany handlowej Stupska z zachodnig Europa
$wiadczg rejestry dunskie, z ktorych wynika, ze w latach 1497-1657
przez Sund przeszto 160 statkéw ze Stupska®. Jest to niezwykle mato,
bo srednio w omawianym okresie wynosi to 1 statek w roku.

»Mniej wiecej od polowy XVI w. stymulacyjne dziatanie handlu
z Zachodem nie bylo jednak w stanie zréwnowazy¢ ogolnie nieko-
rzystnych skutkéw hegemonii politycznej i ekonomicznej szlachty™.
Zrédla s3 zgodne w ocenie, ze w drugiej potowie XVI wieku nasta-
pifo znaczne oslabienie pozycji Stupska, szczegdlnie jako osrodka
portowego i handlowego. Nastapilo, co oczywiste, zmniejszenie sie
dochodéw portowych. Urzadzenia portowe zas ustawicznie narazo-
ne na dzialanie fali wymagaly pilnie prac remontowych. Takie prace
konserwacyjne zostaly podjete od 1589 roku. Sztorm w 1590 roku
poczynil w nie zakonczonych pracach tak duze szkody, ze rada mia-
sta Stupska wing za te szkody obarczyta mieszkancow Ustki. Miesz-
kancy Ustki po tym wszystkim odmowili dalszej pomocy i spor
przeksztalcil sie w dtugoletni proces. Szkody jednak sie powieksza-
ty, statki majace zanurzenie 2 m nie mogty juz pokona¢ wejscia do
portu ze wzgledu na zapiaszczenie drogi wodnej*.

Rada miasta Stupska znalazla rozwigzanie i uchwalila specjal-
ny podatek obcigzajacy wszystkich mieszkancéw miasta (1599 r.
1611 r.), podwyzszenie cta (1605 r.) oraz zaciagniecie pozyczki na
remont portu w wysokosci 500 florenéw od obywatela Koszalina
S. Leidebuhrena.” Po tych przedsiewzieciach inspektorzy oceniali
stan portu jako dobry jeszcze w 1627 .

Statuty portu z 1615 r. i 1678 r. wskazujg na tzw. ,,pandw porto-
wych” - delegatéw wybieranych z grona rajcéw na petnienie kie-
rowniczych funkeji w pracach portu, ci delegaci réwniez przejeli
cze$¢ uprawnien wojta. Taka formula organizacyjna utrzymywata
sie az do poczgtkow XIX w.

Mandaty wystawiane przez kancelari¢ ksigzeca z lat 1507, 1575
i 1595 za nieprzestrzeganie wolnego przejazdu na Stupi i budowe
jazéw i zapor, nie usuwanie ze Stupi pni i konaréw...

Przypominam, ze w latach 1497-1657 przez Sund przeszto 160
statkow ze Stupska. Jedli w jakims roku przeszly przez Stupie trzy
statki, to w drugim nie przeszedt zaden - a jednak gtéwnie handlo-
wano z zachodem i konieczne byto przejscie przez Sund.

Sciezka przy Stupi z pewnoscig zarastata szybko, nie mozna
dokladnie okresli¢, kiedy zrezygnowano z holowania statkéw do
Stupska. Wydaje sie, ze juz w 1590 roku $ciezki wzdluz Stupi nie
nadawaly sie do przeciagnigcia statkow do Stupska.

Jednak z analizy akt wynika, ze splaw towaréw odbywat sie
réwniez w gérnym biegu Stupi jeszcze w 1590 roku.

2 B. Mitzlaff, Ein Streit um den Lachsfang des 16. Jahrhunderts, ,Ostpom. Heimat“ 1931, nr 37.

»J. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka, op. cit., s. 30.
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Droga ladowa (gruntowa) z Ustki do Stupska

Od niepamietnych czaséw, pewnie od chwili zalozenia warow-
nej osady w Galezinowie, co mogto mie¢ miejsce w VII w. p.n.e.,
istniata droga prowadzaca po znajdujacym si¢ tam wowczas brze-
gu morskim. Droga Iaczyla warowne osady z epoki brazu, przy-
pisywane kulturze luzyckiej. Jeszcze dzisiaj mozna odtworzy¢
niektoére odcinki tych drég - lokalnie droga faczyta Galezinowo
z Zoruchowem, byla jednak konieczno$¢ przejscia przez bréd, ktd-
ry byl w miejscu, gdzie dzisiaj miesci si¢ zamek w Stupsku. Da-
lej od Gatezinowa wiodla ta droga ze Stupska do Ustki, juz jako
droga powstata znacznie pdzniej, wydeptana bowiem zostata przez
pierwszych przybylych tu Stowian w VI w. Droga ta wiodla wzdtuz
Stupi do Charnowa, pézniej przez miejsce nieistniejacej jeszcze
wtedy wsi Wodnica do Ustki a $cislej do warowni w Ustce, miesz-
czacej si¢ na skarpie nad morzem na wschodnim brzegu rzeki w jej
ujéciu. Brod przez Stupi¢ przechodzil w miejscu, gdzie dzisiaj jest
most kolejowy, no moze troch¢ od mostu w strone morza (stare
plany osady i portu oraz zalagczone mapki pokazuja most kolejowy
gdzie byl 6w brod).

Przez istnienie zalewu od potudniowo-wschodniej strony Ustki
droga po wschodnim brzegu rzeki Stupi prowadzita ze Stupska tylko
do Przewloki. Nie trafitem na wyja$nienie, kiedy warunki geogra-
ficzne zmienity si¢ na tyle, by umozliwi¢ powstanie drogi Grabno-
Ustka, zamykajacej odcinek Stupsk-Ustka, tak jak to jest obecnie.
Z pewno$cig nastapilo to jeszcze w pdznym $redniowieczu.

wie), 2008
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Droga na wysokos$ci Maczniaka, 2007

Ze Stupska droga prowadzila przez Swochowo-Machowino
(wlasciwie Maczniak), dalej mijala Maczniak i prowadzila przez las
do Grabna, stad (przy obecnie tam znajdujacych sie dziatkach ogro-
dowych) prowadzita do brzegu lasu i skrecata do Przewtoki, w czesci
przedostatni odcinek tej starej drogi obecnie zabrano na pole.

Wojna trzydziestoletnia przyczyna zamierajacej pracy
portu

Dzialania wojenne w okresie wojny trzydziestoletniej (1618-1648)
spowodowaly zatamanie sie gospodarki panstwa zachodniopomor-
skiego i Stupska, nastapil bardzo gleboki i dlugotrwaty kryzys*.

Podaje za zrédtem informacje, ktéra przeczy tej z poprzedniej
strony, trzeba jednak ja odnotowac i zweryfikowa¢ jakims bardziej
wiarygodnym trzecim zrédlem. Chodzi o to, ze Zrédta komor cel-
nych podaja rzekomo w latach 1577-1588 az 119 statkéw pod bande-
ra Stupska, ktére przeplynely ciesniny dunskie w obu kierunkach®.

2 R. Schuppius, Stolp von 1600-1650. Stolp 1930, s. 74.
> J. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka, op. cit., s. 32.

Jedynie statki obcych bander, gléwnie holenderskie, utrzyma-
ty resztkowa wymiane handlowa z Europa Zachodnig - powodem
takiego stanu rzeczy byta wojna trzydziestoletnia.

Port w Ustce (Stupsku) prowadzit wymiane handlowa z Lubeka
(Lubeck), Strzalowem (Stralsund), Gryfig i Szczecinem. Gléwnymi
towarami przywozonymi do Ustki byly: sél, wino, piwo, $ledzie
i artykuly kolonialne, wywozono towary: drewno, zboze, piwo,
stéd, tososie®.

Na podstawie taryfy oplat portu usteckiego z lat 1593 i 1621
oraz na podstawie akt procesu miedzy Ustka a Stupskiem, z konca
XVI w. wiadomo o wywozie z portu w Ustce: bydta, §win, koni,
owiec, ryb, miodu i bursztynu. Przywozono: piwo, miéd, kroch-
mal, ptétno, len, konopie, mydlo, stonine, masto, t6j, tran, smote,
wegiel kamienny, konie, owce, $winie?.

Rodowdd sporéw miedzy rada Stupska (czytaj — kupiectwo
Stupska) a szyprami i armatorami siegal az do poczatkow XVI w.
i dotyczyt z poczatku tylko soli, pozniej przyczyn awantur bylo
znacznie wiecej, sam ksiaze wprowadzil specjalne prawa, majace
na celu wytlumienie konfliktu, jednak z mniejszym lub wiekszym
natezeniem trwaly te wewnetrzne, regionalne spory rozciagajace
sie z czasem na ludnos¢ Ustki. Mialy miejsce konfiskaty, zaostrze-
nia przysiegi poddanczej — mieszkancy Ustki taka przysiege wie-
lokrotnie ponawiali.

Przeniesienie warsztatéw stoczniowych ze Stupska do Ustki
w pierwszej polowie XV w. i posadowienie tych warsztatow obok
placu drzewnego na lewym brzegu (zachodnim) rzeki Stupi, nie-
daleko jej ujscia wydaje sie by¢ jedynie przypuszczeniem?.

Przyczyna, ze w Ustce w XVI w,, tak jak w innych podobnych
portach, nie bylo bractwa tragarzy jest zapewne wielkos§¢ portu,
jak tez utrzymanie przysiegi poddanczej tak dtugo jak to sie tylko
dato®.

Na przetomie XVI i XVII w. zostala zarejestrowana duza licz-
ba ciesli okretowych, jeden cie$la pracowat w Darlowie®. Oznacza
to podjecie i prowadzenie przez stoczni¢ duzej ilosci statkéw do
przewozu tadunkéw. Liczebno$¢ mieszkancéw Ustki zakltada sie
na okoto 500, nie ma danych statystycznych z tego okresu.

Wojna trzydziestoletnia przyniosta dla portu najpierw budowe
fortyfikacji, od 1628 roku, nastepnie w portach Ustki i Dartowa
w 1628 roku zatopiono duze iloéci kamieni w wejsciach do portu.
Spowodowalo to w Ustce zapiaszczenie portu, ktdry nastepnie zo-
stal zdewastowany przez wojska generata Bannera w 1638 r. Sztorm
w 1643 roku dokonat reszty zniszczen w budowlach portowych?.
Pomimo wszystkich konsekwencji zwigzanych z wojna nie ma za-
wieszenia wymiany towarowej w porcie w Ustce, ktora prowadzi
wymiane, jakkolwiek mniej intensywna niz przed wojna, z por-
tami znajdujacymi si¢ w posiadaniu Szwecji. Praca w warsztatach
stoczniowych jest prowadzona w §limaczym tempie, a momentami
jest zatrzymywana®.

Ludno$¢ Ustki i okolicznych wsi nie znajdujac pracy ucieka
do Polski, w szczegdlnosci do Gdanska. Pozar 16 III 1644 roku
zniszczyl 21 doméw mieszkalnych, nie spalony pozostal kosciot
i 15 domow. Ten kataklizm stal si¢ przyczyna odejécia niemal calej
ludnosci osady®.

2¢ Tabeller over skibsfart og varetransport gennen Oresund 1497-1660, ved Nina Ellinger Bang. Forstedel. Tabeller over skibsfarten. Kobenhavn-Leipzig 1960.

]. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka, op. cit., s. 33.

*W. Bartholdy, ,,O Stolpa, du bist ehrenreich...” Stolp 1910, s. 45; R. Bonin, Geschichte..., s. 54-55.

# R. Schuppius, op. cit., s. 59-60.

*7J. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka, op. cit., s. 39.

* Qesterle; Chronik der Gemeinde Stolpmiinde, (rekopis) s. 40.
2 R. Schuppius, op. cit., s. 89-95.

¥ 7. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka op. cit, s. 41.
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PORT W USTCE ZA ELEKTOROW
BRANDENBURSKICH I KROLOW PRUSKICH

W 1648 roku, w Osnabriick podpisano traktat pokojowy
(westfalski), ktory Stupsk i Ustke podporzadkowal Branden-
burgii. Wszystkie wczedniejsze zobowigzania dotyczace praw,
wolnosci i przywilejow stanowych oraz stosunkéw ustrojowych
zostajg mocg tego traktatu utrzymane przez nowego administra-
tora — Brandenburgie.

Gospodarka w regionie pozbywala si¢ bardzo wolno znisz-
czen wojennych. Port w Ustce mial troche lepsze czasy w okresie
lat 1655-1660. Spowodowane to zostalo blokada portéw w czesci
wschodniej i potnocnej Morza Baltyckiego na skutek wojny pol-
nocnej. Wszystkie porty polozone we wschodniej czesci Branden-
burgii, Kolobrzeg, Trzebiatow, Dartowo i Ustka w stosunku do
ostatnich lat wojny trzydziestoletniej odnotowujg wzrost obrotow
o ok. 50%.

W 1656 r. flota macierzysta Ustki liczyta 11 statkow, przy czym
kazdy statek byt wlasnoscig 4-9 kupcéw, na niektorych posiadat
udzial réwniez kapitan. Wywozono: stonine, wosk, len oraz miod,
a przywozono konopie z Rusi i §ledzie*.

Stupsk w okresie trwania wojny trzydziestoletniej wypracowal
sobie ladowe powigzania do handlu z Gdanskiem, zatem po zakon-
czeniu wojny nie byl zainteresowany droga konserwacja urzadzen
portowych Ustki. Zty stan urzadzen portowych zostal poglebiony
zniszczeniami w czasie sztormow w latach 1666 i 1668. Brak portu
powoduje rezygnacje z urzadzen portowych az do lat dwudziestych
XVIII w. Uswiadomienie btednej polityki gospodarczej przynosi
w 1676 roku podjecie przez Gdansk dzialan w sejmiku Prus Kro-
lewskich i wydanie restrykeji w stosunku do piwa. Piwo przeciez
dla stupskich kupcow stanowito podstawowy artykut gwarantuja-
cy wigkszoé¢ dochodéw. Nie udalo si¢ jednak wéwczas uruchomié
wlasnego portu mieszczacego sie w Ustce™.

Komisje z najwyzszego szczebla wizytowaly port w Ustce, bo
wszystkie porty zachodniopomorskie miaty uczestniczy¢ w han-
dlu morskim Brandenburgii. Port w Ustce byt w katastrofalnym
stanie, nie nadawat si¢ do uruchomienia bez duzych nakladéw.
Byly podejmowane proby zebrania $rodkow lecz wszystkie nie-
udolne. Po sztormach w 1668 roku roztadunek i zatadunek odby-
wal sie tylko na redzie.

Nieudane i udane proby odbudowy portu

Elektor Fryderyk Wilhelm w 1683 roku 12 marca zarzadzit
odbudowe wszystkich portéw brandenburskich. Do portéw mia-
ty zawija¢ duze statki pelnomorskie. Niestety kosztami odbudowy
mialy zosta¢ obcigzone w réwnej czesci pafistwo, miasto i powiat
stupski. Jednak wtedy nie sta¢ jeszcze byto spoleczenstwo na tak
duzy wydatek.

Fryderyk III, nowy wladca panstwa brandenburskiego, w 1688
roku polecit ministrowi Grumbkowowi przeprowadzenie wizytacji
co do mozliwosci przeprowadzenia najpilniejszych prac. Na to zo-
stalo wyasygnowane z kasy panstwowej 500 talaréw, suma ta oka-
zala sie zbyt mata. Odbudowa prowadzona od 1697 miata kosztowac
8000-10000 talaréw, udzial miasta w tej kwocie miat wynie$¢ 80%
kosztéw remontu. W konicu XVII wieku port znajdowat sie w bardzo
zlym stanie technicznym, wszystkie urzadzenia na molo wschod-

*Z. Szopowski, op. cit., s. 73.

*J. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka, op. cit, s. 43.
* Tamze, s. 47.

*” Tamze, s. 49.

# Z. Szopowski, op. cit., s. 75-76.

nim (molo przetadunkowe) ulegty zniszczeniu, farwater byl zapiasz-
czony do tego stopnia, Ze Stupia zmienila koryto®.

W spisach ludnosci z roku 1717 i 1631 nie wystgpowal w Ust-
ce ciesla okretowy, w 1705 roku byl w rejestrze stolarz okretowy,
awrejestrze 12 lat pdzniej nie wystepowal. Wnioskuje sie zanie-
chania budowy jednostek w latach kryzysu pracy portu®.

Naciski ze strony panstwa spowodowaty w koncu naprawe urza-
dzen portowych, ktorg przeprowadzono w latach dwudziestych
XVIII wieku. Port w Ustce rozpoczynajac prace w latach 1723-1735
zarabial ok. pieciokrotnie wiecej od okresu sprzed remontu, gdzie
jednak szczatkowo tez wymiana byla prowadzona. Ozywiony zosta-
je tez w tym okresie czasu lokalny przemyst okretowy.

Po wojnie dwudziestoletniej (1700-1721) oraz na skutek na-
prawy portu wystapito ozywienie w wymianie handlowej portow
Pomorza Zachodniego tym samym i portu w Ustce z Zachodem.
Przez Sund do Ustki w latach 1721-1740 przeplyneto 30 statkéw,
w druga za$ strone 33 statki.

Panowanie Fryderyka II (1740-1763) jest oznaczone wyraznie
lepsza pracg portéw Pomorza Zachodniego. Spadek obrotéw por-
tu w Ustce przypada na okres wojny siedmioletniej (1756-1763).
W przytoczonym okresie Stupsk mial niekorzystny bilans handlu
morskiego. Eksportowane byty gtéwnie drewno i pt6tno, w mniej-
szym udziale procentowym tez byly eksportowane: zboze, owoce,
tososie, zelazo, bursztyn. Wymiana ladowa réwnowazyla bilans
handlu morskiego. Najwazniejsze eksportowane wyroby to: wyro-
by bursztynowe, artykuly widkiennicze i skory.

Przez okres trwania wojny siedmioletniej kontakty handlowe
bardzo sie pogorszyly, wzrost handlu nastapil po wojnie siedmio-
letniej (1756-1763), wplyneta na wzrost obrotéw handlowych row-
niez wojna amerykanska. W Sundzie w latach 1771-1783 zapisano
71 jednostek z Zachodu do Ustki i 69 w drugga strone. Nastepne lata
przyniosly spadek handlu. Po ogloszeniu blokady kontynentalnej
w 1806 roku nastapil niemal zupelny upadek handlu.

W 1742 roku port przeszedl kolejny niewielki remont, cho-
ciaz zapowiadalo si¢ na duzo wigksze zmiany w Ustce. Niestety,
nie cale kupiectwo ze Stupska byto sklonne wyda¢ pokazng kwote
na proponowany przez wladze zakres prac remontowych. Te prace
prowadzone na przestrzeni paru lat nie zdotaty w 1757 roku zapo-
biec zniszczeniom po sztormie. W roku 1757 podczas wiosennych
sztorméw rozpadly sie mola zbudowane z kaszyc wypelnianych
kamieniami, a takze i obudowa brzegéw portu. Od tego czasu port
i wejscie portowe ulegalo okresowo takiemu zapiaszczeniu, Ze na-
wet male fodzie, na ktore roztadowywano statki na redzie Ustki,
nie mogly wej$¢ do portu®.

Po wojnie siedmioletniej (1756-1763) nastgpita gruntowna
naprawa urzadzen portowych, przeprowadzona dzigki znacznej
pomocy panstwa. Zostaly po wschodniej stronie Stupi wykona-
ne ostrogi jako konstrukcja palisady wypelnionej kamieniami,
wzmocnionej faszyng. Podobnie remont przeprowadzono po za-
chodniej stronie, w zakresie zniszczonych fragmentéw. Takie
dziatania spowodowaly samoistne poglebienie si¢ drogi wodnej
w gtéwkach. Na prawym brzegu Stupi, tam gdzie jeszcze nie bylo
umocnien, wprowadzono te umocnienia na odcinku 80 m przez
whbicie pali w grunt, co stworzylo palisade. W sumie brzeg zostat
wyremontowany na dlugosci do 400 m. Pieédziesieciometrowej
dltugosci falochronéw nie zdotano naprawi¢ do konca XVIII w.*
Stupsk majac juz port musial mie¢ wlasna flote, ktéra powstawata

% 7. Szultka; Port w Ustce do korica X VIII wieku, [w:] Rocznik Koszalinski, 1977, s. 89-91.
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2niszezone

Obudowa rzeki Stupi do morza, stan z okoto 1810 roku, na pod-
stawie sondazu przeprowadzonego 12 lipca 1859 r.*?

niespiesznie w usteckiej stoczni. Obok urzadzen podstawowych
takich jak mola, powstaly w XVIII réwniez inne urzadzenia majg-
ce znaczenie pomocnicze. W 1731 r. zostal zbudowany panstwowy
magazyn solny, stanowigcy zaczatek faktorii solnej, wybudowano
réwniez magazyn i ,,stodoty portowe”.

W latach 1727, 1730 i 1778 wybuchaly pozary w Ustce. Ten
ostatni pozar strawit 19 doméw mieszkalnych, spichlerz Riemena
i szkole. Czesto mialy miejsce sztormy i wylewy Stupi.

Jak wynika z powyzszego port w Ustce w drugiej potowie XVII
w. i w XVIII w. dziesigtkami lat nie pracowal, bo byly niesprawne
wszystkie urzadzenia i budowle portowe. Mieszkancy Ustki w tej
sytuacji odmawiali ptacenia podatkéw i sktadania przysiegi pod-
danczej. Miedzy innymi domagali si¢ przejscia pod zwierzchno$§¢
panstwowa. Dochodzito do ostrych lokalnych konfliktéw*'.

Port od okresu napoleonskiego do jego rozwoju
w panstwie Prusko-Niemieckim do 1820 roku

Pétnocna czes¢ ,Wielkiej Armii” zajeta Pomorze Zachodnie
dos¢ szybko, bo na przelomie roku 1806/1807. Pierwsza kontrybu-
cje zaplacita réwniez Ustka w 1807 r. Przemarsze wojsk stanowity
duze obcigzenie dla ludnosci.

Blokada kontynentalna byta przestrzegana po wejsciu Prus do
grona sojusznikéw Francji od lipca 1807 r.

Niezmiernie ucigzliwe bylo kwaterowanie w Ustce w 1812 roku
wojsk idacych do Prus Wschodnich. W Ustce réwniez zabezpie-
czono si¢ przed wysadzeniem desantu angielskiego. W wejsciu do
portu zostaly pobudowano szance i do samego wej$cia wprowa-
dzono zapore. Regularnie na placowce w Ustce byt oddzial pru-

7. Lindmajer, T. Machura, Z. Szultka op. cit., s. 59.
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Obudowa rzeki Stupi do morza, stan z okoto 1820 roku, na pod-
stawie sondazu przeprowadzonego w listopadzie 1834 r.*4

skich grenadieréw i oddziat nadbrzeznej artylerii holenderskiej.
Rok 1813 byl bodaj najgorszy, bo za niedobitkami ,Wielkiej Ar-
mii” szty wojska carskie, przynoszac wszystko co najgorsze spo-
wodowane przemarszem zwycieskiej armii idacej po ziemi swego
wojennego przeciwnika.

Pruska reforma ustroju miejskiego z 1808 r. objela tez Ustke,
zmienit sie zakres uprawnien gminy, a mianowicie nadal zarzg-
dzal miejscowoscia wojt podleglty magistratowi stupskiemu, jed-
nak wdjta wybierala juz teraz ludnos¢ Ustki, nie byt przez nikogo
narzucany.

Juz w latach 1809-1810 odbudowane za pomoca nowych ka-
szyc molo uzyskalo dtugos¢ 53 m. Prawy wschodni brzeg Stupi byt
wzmocniony i liczac od nasady mola na odcinku 140 m zostal wy-
posazony w pomost przetadunkowy o szerokosci 10 m*.

' A. Hartung, Der Stolpmiinder Eid (1688). Ostpommersche Heimat, Beilage der ,,Zeitung fiir Ostpommern” 1938, nr 14.

42 Z. Szopowski, op. cit., s. 73.

** Anderson, Baugeschichte des Hafens von Stolpmiinde, ,,Zeitschrift fiir Bauwesen” 1897, s. 96.

4 Z. Szopowski, op. cit., s. 73.
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Coraz mniej terenéw przyleglych do portu (patrz: wczesniejsze
rozdzialy opisujace przechwycenie ziemi w Ustce, Umowa z 1337
r.) jest wlasno$cig rady miejskiej w Stupsku. Jest to wyraznie wi-
doczne od 1802 r., tereny ,,stupskie” przeznaczane byly z wolna na
place budowlane i sktadowe, juz od 1831 byly przekazywane pan-
stwu (wlascicielowi portu).

W latach 1818-1820 wydluzono wschodnie molo do dtugosci
76 m i powstala palisada jako obudowanie wschodniego brzegu
Stupi, przedluzajac istniejaca o 30 m. Prace byly prowadzone cia-

gle, co dalo gwarancje uzyskania 2 m glebokosci na wejsciu do
portuiw samym porcie. Powtarzat si¢ natomiast problem znale-
zienia funduszy na naprawe zachodniej czesci portu. Panstwowa
fundacja byla zbyt mala, a ponadto uzalezniona od wysokos$ci
taryfy portowej wyznaczanej przez radnych i magistratu Stup-
ska - Stupsk nie zmienil taryfy i prace w porcie wstrzymano.
Jednak w interesie Prus byly silne porty na poludniowym brzegu
Battyku, na ktorym faktycznie w tamtym czasie byly zniszczone
matle porty.

ABSTRACT

THE PORT OF USTKA BETWEEN THE 12™ AND THE 19™ CENTURIES

Although the very term of “port hinterland” was coined as late as in the 19th century, it has predominantly denoted the functioning
of a port in the region where it is situated. It was already Seraphim who distinguished four types of port hinterland, namely 1) the closest
hinterland within a perimeter of a kilometre from the port, 2) the geographical hinterland, 3) the economic hinterland defined as an area
independent of political borders and determined by the three factors - a) contacts and directions of transport, b) competition from other
ports, ¢) the expected market of the given economic area. The fourth type of port hinterland was interpreted as a real or empirical area

making a genuine use of the port. The definition presented above seems to be more comprehensive than those formulated later.

The hinterland of the ports of Kolobrzeg, Darlowo and Ustka is practically interpreted as the catchment area of the South Baltic rivers:
the Parseta (3145 sq kilometres), the Wieprza (2173 sq kilometres) and the Stupia (1652 sq kilometres).

The contract written in Stupsk in 1337 defined the local seaport as the engineering structure built on both banks of the Stupia River
(a fortified settlement determined as a “quondam castrum”) as opposed to the port in the modern sense of the term or the structure
at the mouth of the river. In the same year, the city council of Stupsk, acting as a host, started construction of the two piers forming

an entrance to the port — at that time the haven was in Stupsk.

Consecutive failures and successes in the rebuilding of the port resulted from the frequently changeable financial situation. Finally,
in 1688 Elector Frederick IIT undertook to repair the port. After the 20 Years’ War (1700-1721) the repair work resulted in the revival of
trade between West Europe and the ports of Western Pomerania (including the harbour in Ustka).

In the period of the Napoleonic wars, the port faced such vicissitudes as frequent tributes, burdensome billetting, port blockades
and control of the river mouth by the troops. After the wars, the Prussian reform of municipal administration was extended to apply
to the army as well. In the years 1809-1810, the port’s breakwaters were rebuilt with cribwork.
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BEZPIECZENSTWO MORSKIE: BALTYCKI SYSTEM RATOWNICTWA
MORSKIEGO ROSJI W XIX WIEKU

(czes¢ pierwsza)

Wstep

Wraz z rosngcym natezeniem ruchu statkéw do portéw rosyjskich
i tym samym wzrostem liczby wypadkéw na morzu, rocznie gineto
w wypadkach rozbicia i wyrzucenia na brzeg jednostek w warunkach
sztormowych ponad 7000 ludzi, rzad zobowigzal ministerstwo do
zorganizowania na wybrzezu Rosji, a w pierwszej linii na wybrzezu
Baltyku, pomocy dla rozbitkéw morskich. Stalo sie to podstawa do
rozpoczecia prac nad utworzeniem systemu ratownictwa morskiego.

Start systemu ratownictwa morskiego i powotywanie do zycia
struktur okregowych byly trudne, ale entuzjazm i ofiarno$¢ spo-
teczenstwa rosyjskiego przyniosty zaskakujace rezultaty w postaci
uratowania w pierwszych 5 latach dziatalnosci Towarzystwa 1086
0sob. Byl to efekt niezlej organizacji i energicznej propagandy Za-
rzadu Towarzystwa, ktére przyjeto ostatecznie nazwe Rosyjskie To-
warzystwo do Ratowania Rozbitkéw Morskich. Trzon towarzystwa

stanowili poczatkowo kupcy, przedstawiciele floty i innych wyz-
szych kregow spoleczenstwa. Pierwszy statut towarzystwa opraco-
wano juz w 1871 roku i zostal on zatwierdzony przez najwyzsze
wladze - czyli cara w dniu 03 lipca 1871 r.

Honorowy patronat objeta carowa w dniu 20 pazdziernika
1871 r. Kierowanie dzialalnoscia stowarzyszenia powierzono Ra-
dzie Gléwnej z siedzibg w Petersburgu'.

1. Teren badan i metody badawcze

Prowadzac badania dotyczace kierunkéw rozwoju systeméow
i baltyckich stacji ratownictwa brzegowego zespo6l badawczy odbyt
kwerende w dwoch niemieckich archiwach panstwowych:

1) Bundesarchiv Berlin,

2) Geheimes Staatsarchiv PK Berlin.

Przy prowadzeniu badan postuzono si¢ gtéwnie metodami
analizy i syntezy, metodg historyczng i geograficzng.

' GStA PK Berlin.  HA. 492. Rep. 77. Tit. Nr 45. Bd 1-3. (Die Russische Gesellschaft zur Rettung SchiffbriichigerWon den Kiisten und aus See. 1887 Bremen. Viertes

Heft).
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