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Bohdan Koziello-Poklewski

Znaczenie gospodarcze i rozwdj portu krélewieckiego
w okresie migdzywojennym

Prusy Wschodnie lezace na péinocno-wschodnim krancu Rzeszy niemieckiej od-
dalone byly od centréw gospodarczych Niemiec. To niekorzystne polozenie geograficzne
zmuszato wiadze prowincji do prowadzenia wlasnej polityki gospodarczej. Stad tez
rownolegle i niejako obok podtrzymywania zwigzkéw gospodarczych z pozostalym
obszarem Niemiec wladze prowincji podejmowaly préby nawigzania bliskich stosunkow
handlowych z s3siednimi krajami. Dazeniu wschodniopruskiego kupiectwa, wspieranego
przez wladze prowincji i wladze miejskie Krolewca do przeksztalcenia tego miasta
w miedzynarodowe centrum handlowe dla obszaru wschodniej Europy, sprzyjato jego
polozenie geograficzne. Usytuowany u ujscia Pregoly, w miejscu, w ktorym wybrzeze
Baltyku zmienia kierunek réwnoleznikowy na potudnikowy, Krélewiec, lezacy przy tym
bardziej na poludniu niz konkurencyjne w stosunku do niego, polozone bardziej na
polnocny wschdd, porty wybrzeza baltyckiego, ma znacznie krotszy okres zamarzania.
Ponadto miasto to lezy znacznie blizej kontynentu wschodnioeuropejskiego niz polozone
na zachodzie inne porty wybrzeza baltyckiego, jak np. Gdansk czy Szczecin. Eks-
ponowane polozenie geograficzne predestynowalo wigc Krolewiec do przeksztalcenia go
w nowoczesny port i centrum handlu wschodnioeuropejskiego. Istotnym warunkiem by-
lo utworzenie sieci komunikacyjnej laczacej miasto i port z zapleczem. Doszlo do tego
w II potowie XIX w., kiedy to rozbudowana zostata zarowno w Prusach Wschodnich, jak
i w Europie wschodniej, sie¢ kolei zelaznych.

Wschodniopruskie kupiectwo zdawalo sobie doskonale sprawg z tego, jakie
znaczenie dla dobrobytu miasta i jego rozwoju maja ziemie cesarstwa rosyjskiego.
Dlatego tez projekt budowy linii kolejowej (Ostbahn — 1853), taczacej Krolewiec przez
Gdansk z Berlinem, przyj¢to chiodno. Uznano wprawdzie, iz bgdzie to znaczne
udogodnienie w komunikacji z zachodem, ale w zasadzie nie rozwiaze kwestii komunika-
cji, na jaka prowincja na skutek swego polozenia geograficznego jest zdana, a ponadto nie
koresponduje ta linia kolejowa z tradycyjnymi ,,stosunkami handlowymi, w jakich
znajdujemy si¢ z Polska i Rosja na Wschodzie i z Wielkg Brytania na Zachodzie” !.

Dopiero budowa odnogi kolei wschodniej do Pilawy (1865 r.), stanowiacej wowczas
port przeladunkowy Krolewca, jak tez przedluzenie kolei wschodniej do Eydtkun
i wreszcie budowa kolei poludniowej (Sidbahn — 1871) do Prostek pozwolily na
polaczenie z siecia kolei zelaznych cesarstwa rosyjskiego. Dzigki temu Prusy Wschodnie
zyskaly doskonale polaczenia z rosyjskim zapleczem. Kolej poludniowa, biegnaca
z Krélewca przez Etk do Brzescia nad Bugiem, rozgaleziala si¢ w Brzesciu. Jedna linia
prowadzita przez Lwow do Rumunii, druga na Ukraing. Réwnie wazne bylo wspomniane

1 Cyt. za D. Hertz-Eichenrode, Politik und Landwirtschaft in Ostpreussen. Untersuchung eines Strukturprob-
lems in der Weimarer Republik, K6ln—Opladen 1969, s. 117, tamze #rédio cytatu.
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przedtuzenie kolei wschodniej do Eydtkun, a stad do Wilna. Linia ta rozgal¢ziala si¢
w Wilnie i biegla w trzech kierunkach: pierwsza do Petersburga, druga w kierunku
Moskwy, trzecia w kierunku Minska—Charkowa. Tak wigc dzigki potaczeniom kolejo-
wym sieci handlowe Krélewca siggaly obszar6w centralnej i potudniowej Rosji. Wreszcie
Niemen laczyl wschodniopruskie porty — Klajpede i Krdlewiec — z pdinocnymi
obszarami Polski i Bialorusi. Tym samym potaczony byt Krélewiec z systemem kanatéw
Niemen—Prypeé—Dniepr, a w efekcie miat polaczenie droga wodna z Morzem Czarnym.
Ta arteria komunikacyjna byla jednak tylko w niewielkim stopniu wykorzystywana.

Handel zagraniczny uzalezniony jest w znacznym stopniu od sytuacji politycznej.
Odczuly to Prusy Wschodnie, a przede wszystkim Krdlewiec w polowie lat siedem-
dziesiatych XIX w., kiedy to Rosja przezywajaca kryzys gospodarczy, wyrazajacy si¢
przede wszystkim spadkiem wartosci rubla, za pomoca polityki celnej i taryfowej zacz¢la
kierowaé swdj obrdt towarami w handlu zagranicznym do wiasnych portéw battyckich
i czarnomorskich. Decyzja ta wywotala panik¢ w kotach gospodarczych Prus Wschod-
nich, zlekcewazona natomiast zostala przez wladze berlifiskie. Uznawano tam bowiem, iz
rosyjskie porty baltyckie z uwagi na brak odpowiedniej infrastruktury nie sa w stanie
konkurowaé z portami niemieckimi, a zwlaszcza z Krélewcem. Odpowiedzia za§ na
rosyjska polityke celna i taryfowa byla ustawa celna z 15 lipca 1879 r., wprowadzajaca cla
bojowe na towary importowane z obszar6w cesarstwa rosyjskiego. Zapoczatkowalo to
eskalacj¢ niemieck o-rosyjskiej wojny gospodarczej, ktorej skutki okazaly si¢ fatalne dla
Prus Wschodnich. Nie wolno bowiem zapominaé, ze ponad 90% zaplecza handlowego tej
prowincji stanowity ziemie polskie i rosyjskie cesarstwa rosyjskiego. Bigdne okazalo si¢
lekcewazenie przez wladze berlifiskie rosyjskich portow battyckich. Wladze rosyjskie nie
ograniczyly si¢ bowiem do podwyzki cel i taryf przewozowych, ale rowniez intensywnie
rozbudowywaly porty baltyckie, szykanujac za§ wschodniopruskie posrednictwo hand-
lowe, wolaly kierowa¢ transporty swoich towaréw przez Szwecj¢ i Norwegi¢ niz przez
Prusy Wschodnie. W efekcie wzrastaly obroty rosyjskich portow baltyckich, a malaty
Klajpedy, Krolewca i Pilawy, nie méwiac juz o Elblagu, ktéry stracit wowczas
jakiekolwiek znaczenie jako port handlowy 2

Ten blisko pietnastoletni okres niemiecko-rosyjskiej wojny gospodarczej zakoniczyt
uktad handlowy z marca 1894 r. Jego glowne elementy, to rOwnouprawnienie rosyjskich
i niemieckich portdw baltyckich oraz ujednolicenie taryf kolejowych transportow do
portow niemieckich i rosyjskich 3.

Przez dtugi okres podstawa handlu krélewieckiego byt wywoz rosyjskiego zboza. Od
roku 1894 nastapita w tym wzgledzie istotna zmiana, poniewaz rosyjskie zboza chlebowe
w znacznie wigkszym stopniu kierowane byly przez porty czarnomorskie. Od tego czasu
Krolewiec zaczat si¢ specjalizowa¢ w wywozie rosyjskich rolin stragczkowych, Inu
i drewna. Natomiast towarem eksportowym Krolewca byly przede wszystkim Sledze.
Przez Krélewiec bowiem kierowano do Rosji 64% niemieckiego eksportu $ledzi. Ta
wymiana towarowa odbywala si¢ ghownie droga kolejowa, przy czym przywoz z Rosji
wielokrotnie przekraczat mas¢ wywozu. W przekroju lat 1911—1913 wystano z Krdlewca
droga kolejowa 87 300 ton towardw, przywieziono za$ 584 000 ton 4. Ponadto setki tysi¢cy
ton drewna przybyly do Krodlewca droga wodna. Bardziej wyrdwnany pod wzgledem
masy byt wywoz i przywoz do Krdlewca droga morska. Dominowat tu przywodz
angielskiego wegla, a wywoz roslin straczkowych, zboza i celulozy. W latach 1911—1913

2 J. A. Wilder, Upadek gospodarczy Prus Wschodnich, Torui 1936, s. 99 i n., gdzie tez starsza niemiecka
literatura przedmiotu.

3 Szczegély por. ibidem, s. 107 i n.

4 P. H. Seraphim, Die Ostseehdfen und der Ostseeverkehr, Berlin 1937, s. 91 i n. Zob. tez D. Hertz-Eicherode,
op. cit., s. 118.
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wywoz wynosit 1020000 ton, a przywdz 890 000 ton. W roku 1913 blisko jedna trzecia
przywozu przypadata na wegiel (309 000 ton), a prawie polowa wywozu na zboza i ro§liny
strgczkowe (441000 ton) 3,

Port krolewiecki spetnial jednak nie tylko role tranzytowa dla surowcow po-
chodzacych z obszaru cesarstwa rosyjskiego. Istnial bowiem $cisty zwiazek i wspolzalez-
no$¢ miedzy portem a produkcja przemystowa Krélewca. Na rozwoj wymiany towarowej
istotny wplyw mialy zamowienia okreSlonych surowcow na potrzeby krolewieckiego
przemystu, z drugiej za$ strony przekazywanie wyrobow tego przemystu do wywozu. I tak
wigc caty przywo6z wegla i rudy przeznaczony byt dla przemystu krolewieckiego. Podobnie
jak transportowane droga morska drewno. Przerabiano je w tartakach, fabrykach sklejki,
czy wreszcie w zakladach celulozowych. Celuloza — jak juz wspomniano — wy-
produkowana z polskiego i rosyjskiego drewna, stanowila istotng cz¢é¢ wywozu przez
port krolewiecki.

Znaczna cz¢§¢ wysylanych przez port krdlewiecki produktow, zwlaszcza zboza
i ro§lin straczkowych, kierowana byla do portéw niemieckich. I tak np. w roku 1913
z ogolnej ilosci 379 000 ton zboza wystanego z Krolewca jedna trzecia (126000 ton)
przyjeta zostala przez porty niemieckie. Wolno rowniez przypuszczaé, ze wigkszosé
z 62000 ton zboza.wystanego do portéw holenderskich przeznaczona byla rowniez na
rynek Niemiec zachodnich. Swiadczyloby to o intensyfikacji wschodniopruskiego handlu
z reszta Niemiec S,

Charakterystyczne jednak, ze wraz z rozwojem handlu i roli, jakg w nim spelnial port
krolewiecki, nie szta rozbudowa infrastruktury portu. Spowodowane to bylo uznaniem
Krodlewca za twierdzg, co ograniczato znacznie mozliwosci rozbudowy miasta i portu.
Zniesienie tej decyzji nastapilo na krotko przed wybuchem I wojny $wiatowej, a wige
w okresie, gdy nie bylo warunkéw do inwestowania 7. Najwazniejszg inwestycja w tym
zakresie bylo wybudowanie w latach 1894—1901 kosztem 12,3 miliona marek toru
wodnego o glgbokosci 6,5 metra migdzy Krolewcem i Pitawa. Do tej bowiem chwili blisko
jedna trzecia towaréw docierajacych droga morska do Pilawy ekspediowana byla do
Krolewca koleja, poniewaz wigksze statki nie mogly wplywaé na Zalew WiSlany.
Inwestycja ta pociagala za soba spadek znaczenia portu w Pilawie jako portu przetadun-
kowego dla Krélewca &,

W przededniu wybuchu I wojny §wiatowe;j handel krolewiecki opierat si¢ na czterech
podstawach. Pierwsza z nich to wymiana towarowa migdzy Krolewcem a reszta
prowincji. Prowadzono ja za pomoca kolei zelaznych i §rédladowych drog wodnych.,
Obejmowala ona jedng trzecia obrotu towarowego Kroélewca. Druga podstawe stanowit
handel zagraniczny, w ktorym dominowal przywéz kolejg zelazng zboza i roélin
straczkowych z Rosji i wegla z Gornego Slaska. Trzecia byl przywdz drewna §rédladowa
droga wodng (Niemen) z ziem polskich i Rosji; wreszcie czwarta — przywoz droga
morskg wegla z Anglii i wywoz zboza, roslin straczkowych i celulozy.

Do tych tradycyjnych stosunkow trudno bylo nawiazaé po I wojnie $wiatowe;.
Zmienita si¢ wowczas w zasadniczy sposob sytuacja Krolewca i portu krdlewieckiego.
Jego zaplecze, si¢gajace przed wojna po Morze Czarne, skurczylo si¢ praktycznie do
obszaru Prus Wschodnich. Teoretycznie zmiany w politycznej przynaleznoéci obszardw
zaplecza jakiego$ portu nie pociagaja za soba koniecznosci zmian kierunkéw komunika-

5 P.H. Seraphim, op. cit., s. 294. Zob. tez D. Hertz-Eichenrode, op. cit., s. 118.

6 D. Hertz-Eichenrode, op. cit., s. 118.

7 F. Gause, Konigsherg als Hafen- und Handelsstadt, w: Studien zur Geschichte des Preussenlandes,
Marburg/Lahn 1963, s. 349.

8 R. Hauf, Die preussische Verwaltung des Regierungsbezirks Konigsberg 1871—1920, K5ln—Berlin 1980,
s. 124,



300. . Bohdan Koziello-Poklewski

cyjnych. Jednak w wyniku rozwoju sytuacji na interesujacym nas obszarze zmiany
terytorialne pociagnely rowniez zmiang orientacji komunikacyjnych. W sytuacji komuni-
kacyjnej wybrzeza Baltyku byly to przy tym zmiany zasadnicze.

Na podstawie postanowien traktatu wersalskiego utworzone zostalo Wolne Miasto
Gdansk, a Polska otrzymala bezposredni dost¢gp do morza. Artykul 104 traktatu
wersalskiego przewidywal wigczenie Wolnego Miasta Gdanska do Polskiego obszaru
celnego oraz utworzenie w Gdansku strefy wolnoctowej®. Mimo tych zdawaloby si¢
korzystnych warunkéw dla rozwoju polskiego handlu morskiego, Polska przystapila do
budowy wlasnego portu — Gdyni. Rozumiejac za$§ znaczenie zaplecza dla nowo
powstajacego portu, pafistwo polskie przy zastosowaniu specjalnych taryf i frachtow
dazyto do skierowania calego ruchu towar6w zar6wno z obszaru Polski, jak i z zagranicy,
do portu gdynskiego. Port gdanski w poczatkowym okresie w pewnym stopniu
partycypowal w tej polityce dopoty, dopoki nie zostala zakonczona budowa portu
w Gdyni. Rozbudowa portu w Gdyni przy istniejacej juz konkurencji Gdanska mocno
dotknela port krolewiecki. RozluZnione teraz zostaly zwigzki gospodarcze ziem polskich
na kierunku wschéd—zachéd, a ich cigzar przesunat si¢ na kierunek péinoc—potudnie.
Dotyczylo to nie tylko obszaru wschodniego Goérnego Slaska, ale réwniez pdtnoc-
no-wschodnich ziem Polski — wojewddztw wileriskiego, biatostockiego, nowogrodz-
kiego, poleskiego i wolyniskiego — stanowiacych przed wojna cz¢$¢ zaplecza portu
krolewieckiego i wschodniopruskiego handlu. Caly handel i tranzyt z tych obszarow
skierowany zostal teraz z pominigciem Prus Wschodnich do Gdarnska, a przede wszystkim
Gdyni. Uksztaltowanie polskich taryf kolejowych powodowalo, ze nawet z miejscowosci
stosunkowo blizej polozonych Krolewca niz Gdanska czy Gdyni, jak np. Wilno,
Baranowicze, Brzes¢, Réwne, Slonim, polskie frachty na liniach kolejowych prowadza-
cych do Krolewca byly kilkakrotnie wyzsze niz na liniach prowadzacych do Gdanska
i Gdyni. Tak wigc transporty drewna z Wileniszczyzny omijaly Prusy Wschodnie i byty
kierowane do bardziej odlegtych portow w Gdansku i Gdyni, a przy tym fracht byl nizszy,
niz gdyby kierowano je do Krélewca. Nawet Rumunia, ktora przed wojna kierowata swoj
eksport zb6z, roélin straczkowych, makuch i innych towardw, jak tez i swédj import
— gléwnie §ledzi — przez Krolewiec, na skutek polskich taryf kolcjowych zacqua
korzystaé z portdéw w Gdansku i Gdyni. Stanie si¢ to zrozumiale, jesli si¢ uwzgledni, ze
fracht transportu $ledz z Krélewca przez Smatyn—Zaluczc byt trzykrotnie wyzszy niz
fracht z Gdanska lub Gdyni. I to mimo tego, ze trasa z tych portow byta o rowne 80
kilometrow dluzsza. Rowniez i przeznaczone dla Prus Wschodnich drewno z Rumunii
odbywalo drogg¢ do Gdanska, a stad trafialo droga morska do Krolewca. Koszt byt przy
tym nizszy, niz gdyby transport ten szed! droga kolejowa bezposrednio do Krolewca °.

Nowo powstale republiki battyckie swoj skromny jeszcze handel morski rowniez
koncentrowaly we wiasnych portach — Estonia w Tallinie, Lotwa w Rydze, Lipawie
i Windawie, Litwa w Klajpedzie. Podobnie i Rosja radziecka w znacznie wigkszej mierze
wykorzystywata mozliwosci portu piotrogrodzkiego (pdZniejszego leningradzkiego), niz
to mialo miejsce przed wojna. I w tym przypadku polityka taryfowa tych panstw na
kolejach zclaznych odgrywala decydumcq rolg, jesli nawet inne elementy konkurencji, jak
wyposazemc portdow, koszta portowe nie byly bez znaczenia. I tak np. oplaty portowe,
sktadowe i obrotowe byly w Klajpedzie i Gdyni znacznie nizsze niz w Krolewcu. W tym
przypadku okazywalo sig, iz port panstwowy, czy dotowany przez panstwo, byt w stanie

9 Z. Machaliaski, Gospodarcza my$l morska II Rzeczpospolitej, 1919—1939, Wroctaw—Warszawa—Kra-
kéw—Gdansk 1975, s. 76.

10 I tak np. fracht kolejowy 15 ton drewna z Wilna do Gdariska przy odlegtoéci 817 km wynosit 111,50 RM,
natomiast do Krdlewca, przy odlegtoéci 487 km — 153 RM. Por. R. Oldewage, Die wirtschaftliche Bedeutung und

Entwicklung der Seehdfen in den deutschen Ostgebieten, w: Die deutschen Ostgebiete zur Zeit der Weimarer Rzpubhk
Koln—Graz 1966, s. 229.
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lepiej i weczesniej dostosowad oplaty portowe i taryfy — nieraz na granicy rentownosci,
a nawet ponizej tej granicy — z korzyscig dla obrotu towarowego, niz taki port, jak
Krolewiec, ktory byt finansowany i utrzymywany w przewazajacej mierze — doktadnie
w polowie — przez gmin¢ miejska !,

Polska polityka celna i taryfowa, ktora przyczynita réwniez i Prusom Wschodnim,
przede wszystkim Kroélewcowi, znacznych trudnodci i strat, byta konsekwencja per-
manentnej niemiecko-polskiej wojny gospodarczej, zapoczatkowanej formalnie 1 kwiet-
nia 1925 r.,, toczacej si¢ za$ faktycznie od konca 1919 r.!? Ramowa regulacj¢ pol-
sko-niemieckich stosunkow gospodarczych przynosit traktat wersalski. Artykuty
264—267 traktatu wersalskiego udzielaly wszystkim panstwom sprzymierzonym i stowa-
rzyszonym, a wigc rowniez i Polsce, klauzuli najwigkszego uprzywilejowania w stosunku
do Niemiec na lat pig¢'3. Ramowe postanowienia traktatu wersalskiego wymagaly
wypelnienia ich trescia szczegélowych umow handlowych. Tymczasem Niemcy w po-
czuciu swojej przewagi gospodarczej nad Polska dazyly do niedopuszczenia do zawarcia
z nig ukladu handlowego bez uprzedniego poczynienia przez Polsk¢ ust¢pstw natury
politycznej. Co wigcej, w miesigc po wejsciu w Zycie postanowien traktatu wersalskiego
odbyla si¢ — 9 lutego 1920 r. — w niemieckim ministerstwie spraw zagranicznych narada,
w czasie ktorej podjeto decyzj¢ o zastosowaniu bojkotu gospodarczego Polski. Na
podstawie tej decyzji minister gospodarki Rzeszy wydal w maju 1920 r. zarzadzenie
nakazujace wstrzymanie wysytania do Polski wszystkich towarow ,,z wyjatkiej artykutow
luksusowych i innych nie posiadajacych znaczenia gospodarczego”. Wywodz kazdego
towaru do Polski wymagal uprzedniego uzyskania zezwolenia ministra gospodarki
Rzeszy lub wskazanej przez niego instytucji *. Decyzja o wprowadzeniu bojkotu spotkata
si¢ w Niemczech z poparciem wielu instytucji i osobistosci. Charakterystyczna jest tu
wypowiedz dyrektora Deutsche Bank, Theussnera, ktory stwierdzit, ze bron ekonomiczna
jest jedyna, jaka posiadaja Niemcy w stosunku do Polski, by wymusié na niej ustepstwa
polityczne !5,

Zastosowanie bojkotu bylo wyraznym naruszeniem postanowien traktatu wersal-
skiego, zakazujacego Niemcom wprowadzania jakichkolwiek ograniczen w handlu
z panstwami sprzymierzonymi. W odpowiedzi na protesty polskie zaréwno w Berlinie, jak
i na Konferencji Ambasadoréw w Paryzu, Niemcy wypieraly si¢ stosowania jakiegokol-
wiek bojkotu, a ograniczenia eksportu tlumaczyly brakiem okre§lonych towarow
i trudno$ciami transportowymi 16,

Bojkot odbit si¢ rykoszetem na obrotach wielu firm beglinskich, dolno$laskich
i wschodniopruskich. Przedstawiciele tych firm, w obawie przed calkowita utrata
polskiego rynku i wyparcia ich przez firmy francuskie, angielskie czy amerykanskie,
zwrocili si¢ do rzadu niemieckiego o zaniechanie bojkotu gospodarczego Polski. Skutki
bojkotu byty dla Polski mniej dotkliwe, niz spodziewali si¢ tego Niemcy. Polska miala
bowiem prawo nabywania w innych krajach towaréw objetych w Niemczech zakazem
wywozu do Polski. Mogla tez poérednio poprzez inne panstwa — Czechostowacje,
Rumunig, Holandig czy panstwa skandynawskie — sprowadza¢ z Niemiec potrzebne jej
towary. Nie bez znaczenia bylo i to, ze kupcy niemieccy, mimo nakazu bojkotu,
utrzymywali jednak kohtakty handlowe z kupcami polskimi 7.

11 Ibidem, ss. 228—229.

12 Szczeg6ty por. J. Krasuski, Stosunki polsko-niemieckie 1919—1932, Poznan 1975, s. 368 i n. Zob. tez,
Cz. Luczak, Od Bismarcka do Hitlera. Polsko-niemieckie stosunki gospodarcze, Poznan 1988, s. 162 i n.

13 J. Krasuski, op. cit., s. 368.

14 Cz Luczak, op. dit., s. 165.

15 Ibidem, s. 166.

16 Ibidem, s. 167.

17 Ibidem.
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Od 18 lutego 1922 r. po rezygnacji Konferencji Ambasadoréw z nadzorowania
rozmdéw gospodarczych prowadzonych migdzy Polska a Niemcami panstwa te mialy
rozstrzygaé wszystkie interesujace je sprawy w bezposrednich, dwustronnych pertraktac-
jach. Do rozmowy polsko-niemieckiej doszlo w dniach 15—20 lipca 1922 r. w Warszawie.
Ich efektem bylo wydane 20 lipca 1922 r. wspdlne oswiadczenie o koniecznosci
rozpoczecia rokowan handlowych. Oswiadczenie to uznawane jest za zakonczenie
bojkotu gospodarczego Polski 8. Rozmowy gospodarcze rozpocz¢ly si¢ S wrzesnia 1922r.
itrwaly z przerwami az do marca 1923 r. Nie przyniosly jednak zadnych ustalen, poniewaz
delegacja niemiecka taczyla na nich sprawy gospodarcze z politycznymi '°. Wydarzenia
polityczne — francuska okupacja Zaglgbia Ruhry, kryzys polityczny w Niemczech
— i gospodarcze — inflacja w Niemczech, a nastgpnie w Polsce, jak tez tzw. kryzys
stabilizacyjny wywolany wprowadzeniem nowej waluty o wysokim kursie zlotego (w dniu
1 kwietnia 1924 r.) — nie sprzyjaly polsko-niemieckim dyskusjom o wspolipracy
gospodarczej 2°. Rozmowy wznowiono dopiero 6 stycznia 1925 r. Zakonczylo je
podpisanie 13 stycznia tegoz roku tymczasowego ukladu gospodarczego waznego do
1 kwietnia 1925 r. Z chwilg uplywu tej daty oba panstwa weszly w stan beztraktaatowy, co
przyjeto za poczatek polsko-niemieckiej wojny gospodarczej. W trakcie jej trwania
obydwie strony prowadzily réznorakie bezowocne w efekcie negocjacje. Dopiero
zawarcie polsko-niemieckiego porozumienia handlowego 7 marca 1934 r. zakonczylo t¢
wieloletnia, przysparzajaca obydwu stronom znacznych strat, dyskontowang przez
Niemcow na arenie migdzynarodowej dla wygrania roznych celow politycznych, wojng
gospodarcza 2!,

W trakcie trwania wojny gospodarczej rzady obydwu panstw poddawane byly
naciskom roéznych grup interesow opowiadajacych si¢ za jej prowadzeniem, a nawet
zaostrzeniem, jak tez przeciwko jej trwaniu. Dla naszego tematu wazna jest wypowiedz
zawarta w memoriale Izby Przemystowo-Handlowej w Krolewcu z 20 czerwca 1926 r.
Czytamy tam: ,,0d chwili wybuchu polsko-niemieckiej wojny gospodarczej staliSmy na
stanowisku konieczno$ci radykalnego przeprowadzenia zarzadzen niemieckich skierowa-
nych przeciw Polsce, poniewaz tylko w ten sposdb mozna Polsk¢ zmusi¢ do ustgpstw
i osiagnaé w przyszlosci traktat handlowy korzystny dla Niemiec—— Skoro jednak po
uplywie roku od zastosowania zarzadzen bojowych rokowania z Polska, o ile wiemy, nie
posunetly si¢ w ogole naprzdd w jakiejkolwiek dziedzinie, uwazamy za nasz obowiazak
zwroci¢ uwage Auswirtiges Amt na powazne szkody wynikle dla zycia gospodarczego
Krolewca z tego stanu wojennego z Polska —— Nie chcac wypowiadaé si¢ za
bezwzglednymi ustgpstwami wobec Polski, uwazamy jednak na nasz obowiazek poinfor-
mowa¢ Auswirtiges Amt o skutkach wojny celnej, aby nie dopuscié do powstania
pogladu, jakoby polsko-niemiecka wojna celna nie zadala strat gospodarce niemieckiej
wzglednie wschodniopruskiej. Dlatego prosimy o zrobienie wszystkiego dla przy-
spieszenia rokowan z Polska i doprowadzenia ich wkrétce do pomyslnego zakon-
czenia” 22, Kupiectwo wschodniopruskie i wschodniopruscy przemystowcy zdawali sobie
sprawg, iz ewentualny traktat handlowy z Polska otworzy im polski rynek zbytu.
Natomiast tego wlasnie obawiali si¢ wschodniopruscy agrariusze, bo traktat taki
powodowal wzrost dostaw polskich produktow rolnych na rynek niemiecki. Dlatego tez

18 Ibidem, s. 168.

19 Ibidem.

20 J. Krasuski, op. cit., s. 369. Zob. tez, T. Kottowski, Kryzys 1923 roku w Niemczech, Poznan, ss. 65 i n.,
81in.

21 Sprawy te omawiajg szczegotowo J. Krasuski, op. cit., s. 368 i n.; Cz. Luczak, op. cit., 8. 162 i n. Cz. Luczak
na ss. 175—176 zamieszcza kalendarium wydarzen zwiazanych z polsko-niemieckg wojng gospodarczg w latach
1925—1934.

22 Cyt. za J. Krasuski, op. cit., s. 385.
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domagali si¢ zaostrzenia wojny gospodarczej z Polskg, zwigkszonej pomocy finansowe;j
od rzadow Rzeszy i Prus, podkreslajac przy tym mocno, iz n¢dza gospodarcza Prus
Wschodnich jest skutkiem oddzielenia prowincji od Niemiec.

Niejako w cieniu bojkotu gospodarczego Polski i polsko-niemieckiej wojny gos-
podarczej rodzily si¢ projekty i plany polskiej polityki wobec Prus Wschodnich. Cel
strategiczny aktywnej polityki Polski wobec Prus Wschodnich, zarowno tzw. polityki
negatywnej, ktorej eksponentem byt Stanistaw Srokowski, jak i tzw. polityki pozytywne;j,
ktorej projekt przygotowal w roku 1922 Stanistaw Bukowiecki, byl podobny. Tak
w pierwszym, jak i w drugim przypadku, chodzilo o rozluZnienie zwiazku Prus
Wschodnich z Berlinem, czy szerzej — z Rzesza, a zblizenie ich do Polski. W przypadku
polityki negatywnej poprzez bojkot gospodarczy miano wykaza¢ minusy niedostatecz-
nych powiazan tej prowincji z naturalnym zapleczem, jakim byla Polska. W przypadku
za$§ polityki pozytywnej wskazaé na korzysci, jakie w zwiazku z Polska odniesie
prowincja. Obydwa te projekty polskiej polityki wobec Prus Wschodnich zmierzaly do
uniemozliwienia uczynienia z Prus Wschodnich pomostu mi¢gdzy Niemcami a Rosja
radziecka. Zaréwno jedna, jak i druga koncepcja mialty swoich zwolennikow i przeciw-
nikdw. Byly one tez przedmiotem wieloletnich dyskusji i ocen ich skutkow. Sprawy te
przedstawil szczegétowo Wojciech Wrzesinski w szeregu studiow 23 i ich szczegdlowe
omawianie mija si¢ z celem. A to tym bardziej, ze wnioski i stwierdzenia tego Autora te
sprzed ponad éwieré wieku, jak i stosunkowo najnowsze, wytrzymaly probe czasu.

Zatrzymad si¢ wypada — jak sadze — nad kilkoma istotnymi sprawami. Juz przed
laty W. Wrzesinski wskazal, iz kwestia tranzytu niemieckiego przez terytorium Polski
podwazala u podstaw zasadg polityki negatywnej 2. Opracowujac swoj projekt polityki
polskiej wobec Prus Wschodnich Stanistaw Srokowski nie mogt przewidzieé, ze juz
w chwili rodzenia si¢ tego projektu jego zasadnosé zostanie podwazona polsko-niemiecka
konwencja w sprawie tranzytu przez Polsk¢ migdzy Prusami Wschodnimi a pozostalg
czgscia terytorium panstwowego Niemiec, podpisang 21 kwietnia 1921 r. w Paryzu.
Konwencja ta wypelniala postanowienia artykulu 89 traktatu wersalskiego, zapew-
niajacego Niemcom mozliwo$¢ stalego przewozu osob i towardw droga ladowa migdzy
dwiema czg$ciami niemieckiego terytorium, rozdzielonymi nalezacym do Polski woje-
wodztwem pomorskim. Postanowienia tej konwencji przyznawaly Niemcom mozliwosé
korzystania z o$miu linii kolejowych. Stala si¢ ona tez podstawa zawierania nast¢gpnych
uméw dotyczacych przejazdow z Niemiec do Prus Wschodnich oraz Rumunii i Zwigzku
Radzieckiego 25. W $wietle tego stuszna jest konkluzja W. Wrzesinskiego, ze podnoszona
przez roéznorakie osrodki niemieckie kwestia oddzielenia Prus Wschodnich od reszty
panstwa niemieckiego miala znaczenie nie tyle gospodarcze, co polityczne 26, Stuszne bylo
rozeznanie Srokowskiego o zapotrzebowaniu krolewieckiego przemystu na wegiel
i drewno. Obserwacja ta dotyczyla jednak okresu pobytu Stanistawa Srokowskiego
w Krolewcu. Wowczas rzeczywiscie krolewieckie zaklady celulozowe wstrzymywaly
i ograniczaly produkcj¢ z powodu braku wegla. Rozeznanie Zygmunta Merdingera,
nastgpcy Stanistawa Srokowskiego w Krolewcu i egzekutora jego idei, z roku 1923 bylo
bledne. Jego dyrektywy w sprawie catkowitego przerwania dowozu wegla do Prus
Wschodnich nie mialy wowczas dla przemystu krolewieckiego znaczenia 2. Juz od roku

23 W. Wrzesinski, Z zagadnien polityki Rzeczypospolitej wobec Prus Wschodnich w latach 1920—1928,
Komunikaty Mazursko-Warminskie, 1965, nr 3, ss. 451—470; tenze, Miedzy II Rzeczgpospolitq a Republikq
Weimarskq. Z badan nad dzigjami Prus Wschodnich w latach 1919—1932, Komunikaty Mazursko-Warminskie,
1966, or 2, ss. 249—198; tenze, Warmia i Mazury w polskiej my$li politycznej 1864—1945, Warszawa 1984, gléwnie
ss. 255—347.

24 W. Wrzesinski, Migdzy II Rzeczqpospolitg, s. 266.

25 Szczegoéty por. Cz. Luczak, op. cit., s. 204 i n.

26 W. Wrzesiaski, Z zagadnien polityki, ss. 451—452.

27 W. Wrzesiaski, Warmia i Mazury, s. 299.
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bowiem Krodlewiec zaopatrywany byl w potrzebny mu wggiel przez statki koncernu
Stinnesa, o czym wypadnie nizej szerzej moéwié. Pochodzacy z tej samej dyrektywy
Zygmunta Merdingera zakaz dostarczania drewna do Prus Wschodnich z pewnoscig
komplikowal sytuacje surowcowa krolewieckiego przemyslu drzewnego i to mimo
rekompensowania ubytkow polskiego i rosyjskiego drewna przez surowiec sprowadzany
z Finlandii statkami Stinnesa do nalezacych juz wowczas do jego koncernu krolewieckich
zaktadow celulozowych. Nie bez znaczenia rowniez bylo i polskie drewno, ktore — jak juz
wspomniano — trafiato do Krolewca droga morska z Gdanska. Rzecz bowiem polegata
nie na braku drewna, a na braku taniego drewna. Przed I wojna $§wiatowa docieralo do
Krolewca najtaniszym z mozliwych transportow, bo splawiane Niemnem, 1,1 miliona ton
okraglakéw (w roku 1931 np. jedynie 14,5 tys. ton). Po I wojnie §wiatowej sieé rzeczna
Niemna zostala rozcigta granicami panstwowymi, a polsko-litewski konflikt o Wilno nie
rokowal nadzei na szybkie przywrocenie zeglugi na tej rzece (nastgpito to dopiero po
umowie polsko-litewskiej z 5 lipca 1938 r.). Wplyw Polski, niezaleznie od jej polityki
w stosunku do Prus Wschodnich, na przywrocenie spatawu Niemnem byt wige niewielki,
a tym samym na dostarczenie lub wstrzymanie dostaw taniego drewna dla krolewieckiego
przemystu. Co wigcej, okazalo si¢, ze Polska nie znajdowala zbytu na swojg papierowke,
ktérej tradycyjnym odbiorca byly zaklady celulozowe w Krolewcu. Zdecydowano wige
i teraz dostarczyé t¢ papierdwke do Krolewca 28, Polsko-niemieckie kontrowersje wokot
kwestii eksportu drewna polskiego do Niemiec zakonczyla umowa z 22 listopada 1927 r.,
w ktorej rzad niemiecki zgodzit si¢ na dopuszczenie stosunkowo wysokiego kontyngentu
polskiej tarcicy, a rzad polski na niepodwyzszanie cel na okraglaki?*. Umowg t¢, ktora
miala obowiazywaé jeden rok, przedluzono nast¢pnie i obowiazywala ona do 1931 r.

Podobnie jak Stanistaw Srokowski przygotowujac swoj projekt polityki polskiej
wobec Prus Wschodnich nie moégl przewidzie¢ dalszego rozwoju wypadkéw pod-
wazajacych realno$é zalozen tego projektu, rowniez i Stanistaw Bukowiecki nie byt
w stanie przewidzie¢ wybuchu polsko-niemieckiej wojny gospodarczej, zmuszajacej
wladze polskie do powrotu do polityki negatywnej, ktorej miano zaniecha¢. W czasie
wojny gospodarczej nastapito umocnienie zaleznoéci Prus Wschodnich od Rzeszy, a to
glownie dzigki interwencyjnej polityce wiadz centralnych, wyrazajacej si¢ w stalej,
systematycznej pomocy finansowej *.

Jesli jednym z celow aktywnej polityki polskiej wobec Prus Wschodnich byto — jak
juz wspomniano — niedopuszczenie do uczynienia z tej prowincji pomostu migdzy
Niemcami a Rosja radziecka, to wiasnie utworzenie takiego pomostu z Prus Wschodnich
bylo celem wiladz tej prowincji. Od 1920 r. krolewieckie kupiectwo i kola przemystowe,
wspierane przez wladze miasta i prowincji, podejmowaly réinorakie proby reak-
tywowania stosunkéw handlowych z Rosja. Propagujac t¢ ideg wérdd spoleczenstwa,
przypominano tradycje przedwojenne tego handlu, podkreslano jego znaczenie dla
gospodarki miasta i prowincji. Aktualnos¢ tych dazen wzrosta, gdy 16 kwietnia 1922 r.
traktat w Rapallo utorowat drogg niemiecko-rosyjskiej wspotpracy. Nigdzie w Niemczech
nie oceniano z tak wiclkg nadzieja perspektyw handlu z Rosja i nowo powstalymi
republikami balttyckimi, jak wtasnie w Prusach Wschodnich. W przeciwienistwie bowiem
do stosunkéw Niemiec z mocarstwami zachodnimi, stojacych w cieniu probleméw
reparacyjnych, stosunki z Rosja radziecka jawily si¢ jako ,,zbawienie ze Wschodu” (Heil
aus dem Osten), w ktorych Prusy Wschodnie jako naturalny pomost mogly odegraé
znaczacg rol¢. Entuzjazm dla traktatu w Rapallo w Prusach Wschodnich stanie si¢ w petni
zrozumialy, jeSli si¢ uwzgledni, iz artykul 4 traktatu moéwit o tym, ze obie strony

28 W, Wrzesinski, Z zagadnien polityki, s. 459.
29 Ibidem, s. 454; por. J. Krasuski, op. cit., s. 403.
30 W. Wrzesinski, Warmia i Mazury, s. 305.
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w wymianie handlowej przyznaja sobie klauzul¢ najwigkszego uprzywilejowania, za$
artykul 5 stwierdzal gotowos¢ wspoipracy Rosji radzieckiej z prywatnymi firmami
niemieckimi. Nadprezydent Prus Wschodnich Ernst Siehr powital traktat z Rapallo
z ogromnym zadowoleniem, poniewaz obiecywal sobie znaczne korzysci dla calej
prowincji. Dlatego tez nalegal na wladze berlinskie, by kontynuowaly rozpocz¢ta
polityke, jak rowniez by uregulowaly kwesti¢ bezposredniego handlu z Rosjg oraz
stosunki gospodarcze z Litwa, Lotwa i Estonig 3!, Nalegania Sichra na rzad berlinski
wynikaly stad, izzdawal on sobie doskonale spraweg z istniejacych w Niemczech zastrzezen
co do blizszych kontaktow z ,,bolszewicka Rosja”. Zastrzezenia te mogly w zarodku
pogrzeba¢ wszelkie proby nawigzania blizszych kontaktow gospodarczych z Rosja
radzieckg. O ile bowiem wschodniopruskie kola gospodarcze byly gotowe dostrzegad
i wykorzystywaé wszelkie mozliwosci gospodarcze wyplywajace z traktatu w Rapallo bez
brania pod uwage ukrytych wzgledow politycznych, to kierownictwu gospodarki Rzeszy
nie byla obca mysl postuzenia si¢ trudnosSciami gospodarczymi Rosji radzieckiej dla
podporzadkowania sobie calej gospodarki rosyjskiej. Podobne mysli na temat niemiec-
ko-rosyjskiej umowy gospodarczej wyrazali niemieccy przemystowcy, twierdzac, ze czas
do takiej umowy dojrzeje wowczas, gdy przedstawiciele niemieckiej gospodarki stang
mocna noga w Rosji radzieckiej. Chwilowo zas nalezy wykorzystaé kazda mozliwosé do
paralizowania radzieckiego systemu handlu zagranicznego 32 Natomiast krolewieckie
kupiectwo stalo na stanowisku, ze nalezy respektowal stosunki istniejace w Rosji
radzieckiej i nie wolno jakichkolwiek ,,zasadniczych zadan Rosji stawiaé, ktorych kraj ten
w swojej aktualnej sytuacji nie jest w stanie spetni¢” %,

Dazac do odzyskania dla wschodniopruskiego przemystu i handlu utraconych
w wyniku I wojny Swiatowej rynkow zaopatrzenia w surowce i zbytu, jak tez
w poszukiwaniu nowych rynkow zbytu, krolewieckie kola gospodarcze wystapily
z projektem zorganizowania w Krélewcu migdzynarodowych targow. Jak wynika z pisma
— datowanego 24 kwietnia 1920 r. — magistratu Krolewca do nadprezydenta prowincji
decyzja zorganizowania takich targéw, zwanych pdzniej Niemieckimi Targami Wschod-
nimi (Deutsche Ostmesse), zapadia wczesng wiosna 1920 r. W organizowaniu targow
wspotuczestniczyly: magistrat miasta Krolewca, Izba Przemystowo-Handlowa, Izba
Rzemieslnicza i Izba Rolnicza 3.

Pierwsze targi otwarto juz 29 wrzesnia 1920 r. W otwarciu wzigli udziat prezydent
Rzeszy Friedrich Ebert i minister gospodarki Rzeszy. Obecno$¢ tych osobistosci nadata
targom od poczatku odpowiednia rang¢. Zadaniem targdw bylo: ,,zwrdcenie uwagi
miarodajnych k6t w panstwach wschodnich na niemiecki przemyst i jego produkty
i jednoczesnie stworzenie im mozliwosci zakupu tych produktow, ktdre sa im konieczne
do odbudowy zycia gospodarczego w ich panstwach” 35, W ten sposdb zamierzano si¢
przygotowacd na chwilg ,,w ktorej panstwo rosyjskie —— ponownie zostanie wiaczone do
$wiatowego handlu”, a niemiecki handel i przemyst , ponownie zacznie korzystaé ze
swego tradycyjnego udzialu w handlu rosyjskim™ 36, W roku nast¢pnym zarzad miasta
wraz z Izbg Rzemieslniczo-Handlowa powolal do zycia Zarzad Targéw (Messeamt).
ktorego dyrektorem zostal Erich Wiegand. Petnit on t¢ funkcj¢ do 1930 r., kiedy to
zastapil go Hans Jonas. Miasto postawitlo do dyspozycji zarzadu targdw dzialtke

31 D. Hertz-Eichenrode, op. cit., s. 119.

32 Ibidem, s. 120.

33 Ibidem.

34 G. Bitter, Die preussische Regierung zu Konigsberg 1918—1945, Leer 1988, s. 69.
35 Cyt. za D. Hertz-Eichenrode, op. cit., s. 120.

36 Ibidem.
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o powierzchni 60000 m?, rzad Rzeszy przeznaczyt 7,5 miliona marek, a rzad Prus 2,5
miliona marek na dalsza organizacj¢ targow 7.

Nadzieje wschodniopruskich kot gospodarczych wigzane z traktatem w Rapallo
zdawaly si¢ znalez¢ potwierdzenie w udziale rosyjskich organizacji handlowych i oficjal-
nych przedstawicieli Rosji radzieckiej w targach krolewieckich w sierpniu 1922 r.
Wodwezas to przedstawiciele Rosji radzieckiej mogli si¢ przekonaé o wielkiej wartosci
SciSlejszej wspolpracy z targami wschodnimi i krélewieckim handlem™ 3.

Uznawszy, zupelnie slusznie, ze nie chodzi jedynie o zainteresowanie potencjalnych
partnerdw handlowych produktami niemieckiego przemystu, ale ze rowniez ze strony
niemieckiej konieczna jest dokladna biezaca obserwacja zmieniajacego si¢ rynku
wschodnioeuropejskiego, wiosna 1922 r. zarzad targéw wraz z zainteresowanymi kotami
gospodarczymi powolat do zycia Instytut Gospodarczy dla Rosji i Panstw Wschodnich
(Wirtschaftsinstitut fir Russland und die Oststaaten). Instytut finansowany byl ze
skladek czlonkowskich i dotacji udzielanych przez organizatoréw i mial za zadanie
informowa¢ na biezgco o rozwoju gospodarczym Europy wschodniej. Pozadane informa-
cje uzyskiwano dzi¢ki powigzaniom z r6znymi organizacjami i placowkami handlowymi,
podrozom do interesujacych krajow, wreszcie przez sie¢ tzw. honorowych megzow
zaufania. Od 1926 r. istniala pracownia instytutu w Moskwie, zorganizowana za
zezwoleniem wladz radzieckich. Uzyskane informacje publikowano w czasopi$mie ,,Der
Osteuropa-Markt”, jak tez w roznych drukach informacyjnych. W Niemczech instytut
pozyskal czlonkow sposrod wladz, zwiazkéow gospodarczych i poszczegdlnych firm
wspotpracujacych z instytutem przez jego placowki w Berlinie, Essen i Saksonii 3. Obok
dziatalnosci informacyjnej dazyt instytut do popierania wymiany handlowej przez
zorganizowane w 1922 r. Niemiecko-Rosyjskie Towarzystwo Wymiany Handlowej
(Deutsch-Russische Warenaustauschgesellschaft m.b.H.). Towarzystwo to przej¢lo
sprzedaz wschodnioeuropejskich towardw, a z uzyskanych srodkow oplacalo niemieckich
eksporterow. Giowna bowiem trudno$¢ w intensyfikacji handlu ze Wschodem polegata
na tym, ze jakkolwiek w Europie wschodniej istnialo wielkie zapotrzebowanie na
roznorakie produkty, to jednak niedostatek dewiz powodowal, ze wymian¢ handlowa
mozna bylo prowadzié albo na kredyt, albo tez w zamian za produkty i towary miejscowe.
Poniewaz jednak niemieckie mozliwosci kredytowania byty bardzo ograniczone, nalezalo
niemieckich eksporterow kompensowac srodkami uzyskanymi ze sprzedazy tych wschod-
nioeuropejskich produktow, na ktdre udalo si¢ znalezé nabywcow. Jako posrednik w tej
wymianie towarowej mialo wlasnie wystgpowac Towarzystwo, by zaoszczgdzié niemiec-
kim eksporterom poszukiwan reflektantow na towary wschodnioeuropejskie 0.

Whbrew wszelkim usilowaniom handel z Rosja radziecka nie rozwijat si¢ w takim
stopniu, jak si¢ spodziewano po podpisaniu traktatu w Rapallo. Mialo to powazne
konsekwencje dla Instytutu Gospodarczego, bo znacznemu zmniejszeniu ulegly wplywy
ze skladek czlonkowskich, a jego organizatorzy nie byli w stanie zapewni¢ mu
odpowiednich S§rodkow finansowych. W efekcie od 1926 r. zdany byl na dotacje
z ministerstwa spraw zagranicznych. Jeszcze bardziej istotne bylo to, ze miarodajne
niemieckie kota gospodarcze pod naciskiem faktu, Ze handel ze Zwigzkiem Radzieckim
wymagat znacznych kredytow, ktorych zdobycie przekraczalo mozliwosci indywidual-
nych przedsigbiorcow, zmierzaly do utworzenia Komisji Rosyjskiej Niemieckiej Gos-
podarki (Russlandausschuss der deutschen Wirtschaft). Organizatorami i czlonkami tej
Komisji byly Zwigzek Rzeszy Niemieckiego Przemystu (Reichsverband der Deutschen

37 F. Gause, Geschichte der Stadt Kinigsberg/Pr., Bd. 3, Kdln—Wien 1971, s. 47.
38 Cyt. za D. Hertz-Eichenrode, op. cit., s. 121.

39 Ibidem. Zob. tez, F. Gause, Geschichte der Stadt, s. 47.

40 D. Hertz-Eichenrode, op. cit., s. 121.
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Industrie), Zwiazek Rzeszy Niemieckiego Handlu Hurtowego i Zamorskiego (Reichsver-
band des Deutschen Gross- und Ubersechandel), Centralny Zwiazek Niemieckich
Bankow i1 Bankowosci (Zentralverband des Deutschen Bank- und Bankiergewerbe)
i Sejmik Niemieckiego Przemystu i Handlu (Deutscher Industrie- und Handelstag).
Autorytetowl i kompetencji tego tworu musiat si¢ poddaé krolewiecki Instytut Gospodar-
czy. W koncu 1928 r. doszto do porozumienia migdzy obydwiema instytucjami. W wyniku
tego porozumienia wszelka praktyczng dzialalno$¢ w zakresie polityki gospodarczej
przejeta Komisja Rosyjska, a Instytut Gospodarczy miat za zadanie naukowa obserwacje
wschodnioeuropejskich stosunkow gospodarczych. Ponadto Instytut musiat zrezyg-
nowaé z czlonkow i ich skladek, a w zamian otrzymywat z kasy Zwiazku Rzeszy
Niemieckiego Przemystu roczng dotacje w wysokosci 36 000 RM. Instytut od 1 stycznia
1929 r. mogt si¢ zaymowaé jedynie sprawami polityki gospodarczej instytucji wschodnio-
pruskich. Przypadek ten wskazuje, ze nie powiodla si¢ podjeta przez wschodniopruskie
kota gospodarcze proba uczynienia z Prus Wschodnich — dzigki wlasnej aktywnosci
i inicjatywie tych k61 — centrum posrednictwa migdzy Europa wschodnia a niemiecka
gospodarka #'. Wskazuje on rowniez na wielokrotnie podkreflany przez Wojciecha
Wrzesinskiego fakt ograniczania przez wtadze centralne Rzeszy jakiejkolwiek samodziel-
nosci gospodarczej Prus Wschodnich na rzecz podporzadkowania si¢ tej prowincji i jej
interesow celom politycznym Berlina 42, W sytuacji politycznej po I wojnie $wiatowej
handel ze wschodem Europy uznawany byt przez wladze Rzeszy za zagadnienie
polityczne. Jako takie wymagalo kierowania z centrum politycznego, w ktorym
skoncentrowane byly wszelkie stojace do dyspozycji $rodki. Prusy Wschodnie zostaly
zmuszone do ograniczenia si¢ do zadan, do ktorych predestynowalo je polozenie
geograficzne, a wigc przede wszystkim propagandowej i werbujacej roli targdow krolewiec-
kich i prowadzonych przez Instytut Gospodarczy badan nad rozwojem wschodnioeuro-
pejskiego zycia gospodarczego.

Magistrat Krolewca, krolewieckie kupiectwo i krolewieccy przemystowcy — ini-
cjatorzy i organizatorzy targoéw krdlewieckich, z ktorymi wigzali tak wielkie nadzieje,
podporzadkowali im prawie cale Zycie gospodarcze miasta. Giowne inwestycje gospodar-
cze podejmowano z mysla o potrzebach targéow i zwiazanego z nimi handlu migdzy-
narodowego. Udzelona przez rzady Rzeszy i Prus dotacja o lacznej wysokosci 10
milionéw marek pozwolita jeszcze w czasie inflacji na wybudowanie dla potrzeb targow
siedmiu hal wystawowych o tacznej powierzchni 23 000 m2. Z mysla o targach podj¢to
w roku 1920 prace nad rozbudowa i modernizacja portu krolewieckiego. Stanowit on
wlasno$¢ miasta, zarzadzany byl przez towarzystwo (Konigsberger Hafenbe-
triebs-G.m.b.H., od 1931 r. — Konigsberger Hafen-G.m.b.H.), w ktérym rzad Prus
i miasto mialo po polowie udzialéw. Przewodniczacym rady nadzorczej byl zawsze
nadburmistrz Krolewca 43,

Pierwsze lata powojenne nie byly okresem sprzyjajacym inwestycjom. Miasto
odczuwalo skutki wieloletnie) wo_my i wynikajace stad braki roznorakich towarow.
Uzaleznione od dostaw surowcow i paliwa z zewnatrz, szczegdlnie dotkliwie odczuwalo
brak wegla. Brak wggla spowodowal, ze przez caly 1919 r. unieruchomione byly
krolewieckie fabryki celulozy. W tym trudnym okresie mocne pigtno na zyciu gospodar-
czym Krolewca odcisnat Hugo Stinnes. Podporzadkowawszy sobie towarzystwo importu
wegla (Kohlen-Import A. G.), zdolal zaopatrzyé zaklady celulozowe w wegiel. Dzigki
temu uzyskal takie wplywy, ze zostal wybrany na prezesa rady nadzorczej. Wreszcie

41 Ibidem, s. 122,
42 W. Wrzesidski, Warmia i Mazury, s. 305.
43 F. Gause, Geschichte der Stadt, s. 98.
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przejal obydwa zaklady celulozowe, polaczyl je z innymi tworzac towarzystwo akcyjne
Koholyt (Koholyt A.G.) i przylaczyl je do swego koncernu.

W roku 1922 Stinnes utworzyl dwa blizniacze towarzystwa zeglugowe — ,,Poseidon”
i,,Artus” — ktérych zadaniem bylo zaopatrywanie Prus Wschodnich w wegiel i transport
drewna oraz innych towardw.

Pod banderg towarzystwa Zeglugowego ,,Poseidon” plywaly nastgpujace statki:
,,KOnigsberg Preussen” o wypornosci 2530 BRT, ,Fritz Schoop” — 1598 BRT,
»Allenstein” — 939 BRT, ,Insterburg” 865 BRT i ,,Koholyt” — 844 BRT. Do tego
doszedl pozniej jako najwigkszy — ,,Rheinland” o wypornosci 2570 BRT. Niektore z tych
parowcow zostaly specjalnie wybudowane dla towarzystwa ,,Poseidon”, inne ptywaly juz
pod innymi banderami, zostaly przez krolewieckie towarzystwo zakupione i przemiano-’
wane. Statki te przewozily jako trampy przede wszystkim drewno z Finlandii, wapno
z Gotlandii, wegiel z Rotterdamu na potrzeby zakladow celulozowych, jak tez piryt
z potudniowej Hiszpanii. Wywozily natomiast gléwnie zboza do Rotterdamu i portdw
angielskich. Towarzystwo zeglugowe ,,Poseidon” rozwinglo si¢ do najwigkszego niemiec-
kiego towarzystwa na Battyku, gdy w roku 1939 doprowadzlo do bankructwa i przej¢to
starg krolewiecka firmg zeglugowa ,,Kleyenstiiber”, ktora wlasnie w tym roku obchodzita
stulecie swego istnienia 4. W towarzystwie Zeglugowym ,,Artus” udzialowcami byli
Kohlen-Import A. G. (55% udzialow) i fabryka celulozy Waldhof-Tilsit (30%). Glowny
udziatowiec tego towarzystwa — Kohlen-Import A. G. przejal w roku 1924 bankrutujace
towarzystwo transportowe Hansa (Hansa-Transport-Gesellschaft) i z polaczenia tych
dwoch towarzystw utworzyl towarzystwo Artus-Hansa.

Rowniez w innej galezi wschodniopruskiej gospodarki zaznaczyl Stinnes w powaznej
mierze swoja obecnosé. Powolal do zycia wschodniopruskie towarzystwo maszynowe
(Ostpreussische Maschinengesellschaft m.b.H.) i w roku 1921 przylaczyl do tego
towarzystwa, utworzona jeszcze w roku 1899 przez wschodniopruskich rolnikow,
spotdzielnic maszynowa (Maschinengenossenschaft). Przejal zbudowany przez t¢ spot-
dzielni¢ zaktad w Rosenau (w poblizu Krolewca) i przeksztalcit go w ,,Odinwerk”,
skladajacy si¢ z fabryki maszyn i odlewni, zaliczany do najwigkszych tego typu zakladow
we wschodnich Niemczech. Spoldzielni¢ maszynowa przeksztalcit za§ we wschodniopru-
skie towarzystwo samochodowe (Ostdeutsche Kraftfahrzeuggesellschaft) z zakladami
naprawczymi samochodow w Rosenau 45,

Trudno nie zgodzi¢ si¢ z twierdzeniem, ze swoja dziatalno$ciag Hugo Stinnes pomogt
gospodarce krolewieckiej przetrwac trudny okres. Jakkolwiek wkrotce po jego smierci (10
kwietnia 1924 r.) stworzony przez niego olbrzymi koncern rozpadl sig, to jednak
poszczegolne czgsci tego koncernu nie przestaly funkcjonowaé w gospodarce. Najwazniej-
sza czg$¢ krolewieckiego koncernu Stinnesa — zaklady celulozowe — przeszly w posiada-
nie angielskiej firmy Inveresk Paper Co.Ltd., a od niej w roku 1930 w rgce koncernu
Feldmiihle (Feldmiihle-Konzern). Inne zaklady usamodzielnily si¢. Ich znaczenie i funk-
cja gospodarcza — przykladem moga byé tu towarzystwa zeglugowe — nie uleglty przez to
Zmianie ani si¢ nie zmniejszyly.

Zapoczatkowana w 1920 r. rozbudow¢ i modernizacj¢ portu krélewieckiego
kontynuowano z pomoca finansowa rzadéw Prus i Rzeszy rowniez w latach nastgpnych.
Uroczyste przekazanie portu do uzytku nastapilo 13 czerwca 1924 r. Nie wszystkie
zamierzone inwestycje portowe zostaly wykonane. Z pigciu zaplanowanych basendow
portowych rozbudowano tylko trzy: basen III i IV w porcie przemysiowym i basen
V w porcie drzewnym. Prace nad modernizacja prowadzono rowniez w latach nastep-
nych. W latach 1929—1930 pogl¢biono tor wodny do 8 metréw oraz uzeglowiono Pregol¢

44 Ibidem, s. 94.
45 Ibidem.
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az do Wystruci. Po rozbudowie i modernizacji port miat 7,8 km murowanego nabrzeza,
160 000 m? powierzchni magazynéw i spichlerzy, chtodnig, 30 dzwigdow mechanicznych,
zbiorniki paliwa, liczne ulice dojazdowe, dworzec portowy. Do portu nalezaly 3 lodola-
macze utrzymujace przejezdno$é w zimie toru wodnego do Pilawy. Rozbudowana
infrastruktura portu byta w znacznym stopniu wykorzystana. Szereg niemieckich firm
otworzylo swoje filie, wynajmujace pomieszczenia magazynowe. Rowniez i radzieckie
przedstawicielstwo handlowe wynajeto cz¢$é duzego spichlerza. Szczegolnego znaczenia
w handlu ze Zwiazkiem Radzieckim nabieral fakt, ze port krolewiecki mial duza
luszczarni¢ i sortowni¢ zboz i roélin straczkowych. Dzigki temu stal si¢ centrum
europejskim handlu soczewica. Kiedy bowiem przedstawicielstwo handlowe Zwiazku
Radzieckiego po rozpoznaniu rynku europejskiego probowalo przesylaé swoja nie
oczyszczong soczewicg do krajow zachodnich, nie bylo na niag nabywcow. Musiano wige
ponownie korzysta¢ z posrednictwa Krolewca w tym handlu 4.

Z rozbudowa portu i modernizacja jego infrastruktury nie szedt w parze wzrost
obrotow towarowych. Krélewieckie targi wschodnie zawiodly w tym wzgledzie nadzieje
ich organizatorow. W latach 1921—1927 targi organizowano dwa razy w roku.
W potowie lutego targi wiosenne (Friihjahrsmesse) i w polowie sierpnia targi jesienne
(Herbstmesse). Targom towarzyszylo wiele imprez dodatkowych. Obok targéw towaro-
wych i technicznych odbywaly si¢ targi budowlane, pokazy zwierzat gospodarskich
i aukcje tych zwierzat, specjalne wystawy zwigzane z lowiectwem i rybolowstwem.
Dziesiate targi — 17 lutego 1925 r. — otwarte uroczyscie przez 6wczesnego kanclerza
Rzeszy, Hansa Luthera, uzupelnione zostaly specjalng wystawa wyrobow wschodnio-
pruskiego rzemiosta, a wschodniopruski zwiazek spotdzielni rolniczych (Raiffeisenver-
band) zorganizowal nawet z tej okazji ,,Tydzien Wschodniopruski” (Ostpreussische
Woche). Nie zmienialo to jednak faktu, ze podobnie jak pierwsze, rOwniez i nastgpne
targi, zarowno pod wzgledem uczestniczacych w nich firm, jak i zwiedzajacych,
pozostawaly impreza o charakterze prowincjonalnym 47,

W koncu lat dwudziestych wladze prowincjonalne Prus Wschodnich musialy si¢
pogodzié z mysla, ze ich cel, ogloszony przez nadprezydenta Ernsta Siehra po podpisaniu
traktatu w Rapallo, zamienienia tej prowincji w ,,Niderlandy Baltyku” (Niederlande der
Ostsee) nie zostal osiagnigty. Stosunki polityczne z panstwami sasiednimi — Polska
i Litwa — nie ulegly poprawie. Rokowania w sprawie zakonczenia polsko-niemieckiej
wojny gospodarczej ciagnely si¢ bezskutecznie 46, Wymiana handlowa ze spodziewanym
glownym partnerem —— Zwiazkiem Radzieckim — rozwijala si¢ bardzo powoli i stale byla
zagrozona stagnacja. Nie znaczy to jednak, ze wschodniopruskie starania i dazenia nie
znajdowaly uznania w Zwiazku Radzieckim. Wiadze radzieckie ocenialy pozytywnie
podj¢ta w roku 1922 wspotpracg gospodarcza Prus Wschodnich ze Zwiazkiem Radziec-
kim. Stwierdzano jednak przy tym, iz rzad Zwiazku Radzieckiego skionny jest wspoi-
pracowac z odpowiedzialnymi kotami Prus Wschodnich w rozwiazywaniu problemow
wschodniopruskich, ale jednoczesnie zaznaczano, ze moze to nastapi¢ tylko w ramach
ogodlnych stosunkow niemiecko-radzieckich 4. Nie zwracajac uwagi na to zastrzezenie,
delegacja przedstawicieli wschodniopruskich z nadprezydentem Siehrem na czele podjela
w kwietniu 1929 r. prob¢ sprawdzenia na miejscu dobrej woli wladz radzieckich.
Z podrozy do Leningradu, Moskwy i potudniowej Rosji delegacja przywiozla zapew-
nienie, ze ,,Zwigzek Radziecki ch¢tnie wykorzysta mozliwosci eksportowe Prus Wschod-
nich, bo dzigki temu begdzie mozna przyspieszyé rekonstrukcj¢ radzieckiego rolnictwa’ *°,

46 Ibidem, s. 98.

47 Ibidem, s. 48.

48 Zob. J. Krasuski, op. cit., s. 368 i n.; Cz. Luczak, op. cit., s. 162 i n.

49 D. Hertz-Eichenrode, s. 122.
50 Ibidem.
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Jednak nadzieja, ze produkty rolnicze, jak ziarno siewne i bydlo hodowlane znajda
w Zwiazku Radzieckim otwarty rynek zbytu i ze Krdlewiec zyska na znaczeniu jako
rosyjski port importowy, nie znalazla potwierdzenia.

W okresie ogolnej stagnacji gospodarczej, rozpoczetej w 1929 r., skutki takich
kontaktow wyczerpywaly si¢ na tworzeniu atmosfery, co znalazlo swé6j wyraz i w tym, ze
to zrozumienie radzieckie skierowane bylo raczej do Berlina, gdzie wskazowki co do
gotowosci Prus Wschodnich pelnienia roli posrednika mogly wzmacniaé pozycj¢
prowincji w uzyskaniu koncesji na taka praktyk¢ handlowa.

W takiej sytuacji nie dziwi, ze wschodniopruski handel z Rosja lat dwudziestych byt
nikly w poréwnaniu z okresem przedwojennym. Niektore trudnosci wynikajace ze zmian
granicznych po 1 wojnie $wiatowej udato si¢ zniwelowac. I tak w 1925 r. dzigki
porozumieniu z Litwa i Estonia uzyskano poprzez te kraje bezposrednie polaczenie ze
Zwiazkiem Radzieckim $!. Natomiast kota bankowe i handlowe w Krolewcu staraty sig za
pomocg polityki kredytowej popiera¢ wymian¢ handlowa ze Zwigzkiem Radzieckim *2.
Mimo to jednak handel z Rosja osiagnal tylko utamek wielkosci okresu przedwojennego.
I tak np., kiedy wowczas srednio rocznie przywozono do Krolewca z zagranicy 339 000
ton zbdz i straczkowych, to w okresie migdzy rokiem 1926 a 1930 $rednia ta wynosita
65400 ton 3. Spadek wymiany towarowej wystgpowal nie tylko w przypadku Zwigzku
Radzieckiego. Dotknal on rowniez zaopatrzenia Prus Wschodnich w wegiel. Do chwili
wybuchu wojny $wiatowej decydujaca tu byla konkurencja migdzy weglem angielskim
a gornoslaskim. W czasie wojny i wkrotce po wojnie docierat do Prus Wschodnich wegiel
z Westfalii i wegiel brunatny z Niemiec srodkowych. Od 1922 r. ponownie naptywat do
Prus Wschodnich wegiel angielski, ale swojej pozycji z okresu przedwojennego juz nie
odzyskal. W okresie powojennym zwigkszyt si¢ znacznie przywoz wegla do Krolewca
droga morska. Jesli droga ta w latach 1909—1913 trafialo rocznie 351 000 ton, to w latach
1926—1930 433 000 ton. Podczas jednak gdy np. w roku 1909 wszystek wegiel, ktory
przybyl droga morska przez Krolewiec do Prus Wschodnich, pochodzit z Anglii (486 000
ton), to w roku 1926 z ogdlnej ilosci 371000 ton tylko 193000 ton stanowit wegiel
angielski 4.

Dopiero w 1932 r. port krolewiecki osiagnat poziom obrotu towarowego z okresu
przedwojennego. Bylo to jednak osiagnigcie bardzo wzglgdne. Jesli bowiem w przekroju
lat 1911—1913 obrot towgrowy portu wynosit 1856 119 ton (przywoz — 889 547, wywoz
966 572 tony), to w roku 1932 ogdlny obrot towarowy wynosit 1 669 358 ton, ale przywoz
1044364 tony, a wywoz 624994 tony. Saldo obrotu bylo wige dla portu ujemne 35,

W latach Republiki Weimarskiej handel krolewiecki utracit swoja mi¢gdzynarodowa,
przedwojenna pozycj¢. Obrot handlowy Krolewca koncentrowat si¢ na bliskim zapleczu
prowingji i reszty Niemiec ¢, Podejmowane przez wiadze prowincji usitowania przejecia
roli posrednika mi¢dzy Europa wschodnig i zachodnia nie powiodly si¢. Zreszta nie bez
udziatu politycznego wladz centralnych Rzeszy i Prus. Z portu o istotnym znaczeniu jako

51 P.H. Seraphin, op. cit., s. 67.

52 Alfred Eichelberger, ktory byt ekspertem gospodarczym w Krolewcu i wraz ze skarbnikiem miejskim
prowadzit rokowania z radzieckim przedstawicielstwem handlowym zwraca uwage, ze Zwiazek Radziecki, mimo
statego ograniczania wywozu do Kroélewca swoich produktéw, jednak dziewigé dziesiatych eksportu roélin
straczkowych w dalszym ciagu kierowat do Krolewca. Eichelberger wiaze to nie tylko z nowoczesnym
wyposazeniem luszczarni i sortowni straczkowych w Krélewcu, ale rowniez z tym, ze nadburmistrz Krélewca,
Lohmeyer, udzielit Rosjanom olbszymiego kredytu w wysokosci 10 milion6w marek. I za taka cen¢ Krélewiec
zwyciezyt w konkurencji z Rotterdamem. Por. F. Gause, Geschichte der Stadt, s. 97.

53 P.H. Seraphim, s. 92 i 149.

54 Ibidem, s. 149 i 249.

55 R. Oldewage, op. cit., 8. 229; Das neue Ostpreussen, Rechenschaft iiber den Aufbau der Provinz, bearb.
v. H.—B. von Griinberg, Konigsberg 1938, s. 219.

56 Szczegdtowa analizg zob. W. Wakar, Polski korytarz czy niemiecka enklawa, Olsztyn 1984, s. 141 i n.
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port tranzytowy stat si¢ Krolewiec miejscem wymiany towarowej, jakkolwiek waznej, to
jednak o lokalnym znaczeniu.

Nie mozna jednak rowniez nie docenia¢ — wspomnianego juz wyzej — wplywu
konkurencyjnych w stosunku do Krolewca portow baltyckich na degradacje jego
znaczenia jako portu tranzytowego. Znaczenie tej konkurencji uzmyslowi ponizsze
zestawienie obrotu towarowego w poszczegélnych portach w latach trzydziestych:

Rok Gdynia Gdafisk | Kiajpeda Keblewiec

przywoz Wywoz razem
1911/13 . 2269603 732133 889547 966572 1856119
1931 5300112 8330505 620968 914252 718900 1633152
1932 5194288 5476051 828467 1044364 624994 1669358
1933 6105867 5152975 955114 1420994 674458 2095452
1934 7185000 6368943 1914424 1796190 884229 2680419
1935 7635036 5093014 1107130 1973487 913915 2887402
1936 7700000 5628155 1272979 3911856 793094 4704890
1937 9006176 . 1339130 2885425 942770 3828195

Z 16 dto: Das neue Ostpreussen, Konigsberg 1938, s. 219.

Port kiajpedzki podwoit w okresie migdzywojennym tonaz obrotu towarowego.
Poniewaz port krélewiecki przestal w tym czasie petnic rol¢ portu tranzytowego dla
obszardw litewskich, wolno przypuszczaé, ze rozwdj portu klajpedzkiego odbywat si¢
kosztem portu krolewieckiego, jakkolwiek nie da si¢ ujac statystycznie rozmiarow ubytku
obrotéw portu krolewieckiego na rzecz klajpedzkiego. To samo dotyczy poréwnania
z danymi Gdyni i Gdanska. Przy czym szczegdlnie uderzajacy jest tu przyklad Gdyni,
ktora z matej wioski rybackiej okresu przedwojennego przeksztalcita si¢ w nowoczesny
port z przetadunkiem ponad 9 milioné6w ton w roku 1937. Gdynia przejeta od wszystkich
portdw niemieckich — od Hamburga przez Szczecin i Krolewiec — znaczng czgsé
ladunkéw i to nie tylko polskich, ale rowniez rumunskich, czechostowackich i krajow
baltyckich. Rowniez i Gdansk, ktory w pierwszych latach powojennych szybko potroit,
a w roku 1934 nawet czterokrotnie zwigkszyl obrot towar6w w porownaniu z okresem
przedwojennym, w nastgpnych latach stracit znaczna ich ilo$¢ na rzecz Gdyni.

Saldo obrotu towarowego portu krolewieckiego byto w latach trzydziestych ujemne.
Przywoz towardéw dwukrotnie, trzykrotnie, a nawet, jak w roku 1936, pigciokrotnie
przekraczat wywoz. W konsekwencji znaczna cz¢$¢ statkow przybywajacych do Krolewca
z towarami opuszczata ten port obciazona jedynie balastem.

Jakkolwiek krolewieckie targi wschodnie tylko w niewielkim stopniu spelnity
pokladane w nich nadzieje na rozwoj handlu ze Zwigzkiem Radzieckim, to jednak
okazaly sig przydatnym instrumentem do forsowania handlu z panstwami battyckimi
i — w znacznie mniejszym stopniu — skandynawskimi. Co roku blisko 2500 firm
niemieckich, z tego ponad dwie trzecie z Rzeszy, a jedna trzecia z Prus Wschodnich,
eksponowato na nich swoje wyroby. Targi krdlewieckie jako jedyne obok lipskich bez
wigkszego uszczerbku przetrwaly kryzys. Juz w 1932 r. wzi¢glo w nich udziat 1781
wystawcow i liczba ta wzrastata szybko, by w roku 1937 siegna¢ 2480. W roku 1934 Polska
wystapila na targach krolewieckich po raz pierwszy oficjalnie z wielkag zbiorowg
ekspozycja. Jednak — jak juz wspominano — najwazniejszymi partnerami targow byly
panstwa battyckie i skandynawskie. W okresie migdzy rokiem 1933 — 1938 obroty
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z Estonia z transakcji zawieranych na targach wzrosty o 207%, z Lotwa o 143%,
Finlandia o0 111%, Szwecja o 80%, Litwa o0 24%. Panstwa baltyckie zainteresowane byty
maszynami rolniczymi, nawozami sztucznymi i innymi srodkami produkcji rolnej, jak tez
tekstyliami. Nic wigc dziwnego, ze 99,2% ogdlnego obrotu z tymi krajami stanowily
wyroby niemieckiego przemystu. W zamian panstwa te dostarczaly produktéw rolnych
i surowcow (92% ogotu towarow). Na targach zorganizowanych na krotko przed
wybuchem II wojny $wiatowej, bo w sierpniu 1939 r., Finlandia podwoita wolumen swojej
oferty towarowej, po raz drugi wzig¢ta udzial w targach Norwegia, natomiast Szwecja po
raz pierwszy wystapila oficjalnie z ekspozycja firmowang przez panstwo.

W okresie hitlerowskim systematycznie braty udzial w targach kraje zaprzyjaznione
z Trzeciag Rzesza — Wlochy, Bulgaria, Wegry, Turcja i Mandzuko 7.

Nie udalo si¢ jak dotychczas odnalezé materialoéw ilustrujacych wyniki finansowe
targow krolewieckich. Skrupulatny w tych sprawach Fritz Gause zbywa te¢ kwesti¢
jednym zdaniem: ,,Wyniki finansowe targow byly uzaleznione od koniunktury w hand-
lu” %8, rownie prawdziwym, jak nic nie mowiacym. Ten brak zainteresowania strong
finansowa wynika chyba z samego charakteru targow, ktore mialy by¢ nie tyle miejscem
handlu, ile raczej oknem wystawowym mozliwoséci niemieckiego przemystu.

57 Gesunde Geschiifte mit dem Osten, Der Deutsche Volkswirt, 1939, nr 47 z 25 VIII.
58 F. Gause, Geschichte der Stadt, s. 48.

DIE WIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG UND DIE ENTWICKLUNG DES KONIGSBERGER HAFENS
IN DER ZWISCHENKRIEGSZEIT

Zusammen(assung

Durch seine giinstige geographische Lage war Konigsberg fiir die Umgestaltung zu einem modernen Hafen
und einem Zentrum des osteuropdischen Handels pridistiniert. Eine wesentliche Voraussetzung dafiir war die
SchafTung des Verkehrsnetzes, das die Stadt und den Hafen mit dem Hinterland verbinden sollte. Dazu kam es in
der 2. Hilfte des XIX. Jh., nachdem das Eisenbahnnetz so in OstpreuBen wie auch in Osteuropa ausgebaut worden
war. Dank den Eisenbahnverbindungen dehnte sich das Hinterland fiir den Hande! bis nach Zentral- und
Siid-RuBiand aus. Die Memel verband die ostpreuBischen Hifen — Memel und K 6nigsberg — mit den Nordteilen
Polens und mit WeiBruBland. K6nigsberg war also mit dem Kanalsystem — Memel—Pripjat—Dnjepr verbunden,
wodurch es schlieBlich einen WasserweganschluB mit dem Schwarzen Meer bekam.

Dank den ausgezeichneten Verkehrsverbindungen mit dem Hinterland, das die Gebiete des russischen
Zarenreiches umfaBte, wurde Konigsberg ein wichtiger Transithafen fir die Waren aus diesem Hinterland
— Getreide, Schotenpflanzen, Holz. Und gleichzeitig erflillte es seine Funktion als Briicke zwischen dem deutschen
und russischen Reich. Eine Tatsache ist aber kennzeichnend, daB die Entwick lung des Handels samt der dabei durch
Konigsberg ausgelibten Rolle vom Ausbau der Hafeninfrastruktur nicht begleitet wurde. Dies war durch die
Erklirung Konigsbergs zur Festung verursacht, was zugleich die Maglichkeit, die Stadt und den Hafen
auszubauen, betriichtlich beschrinkt hatte. Die Aufhebung dieses Beschlusses erfolgte kurz vor dem Ausbruch des
Ersten Weltkrieges.
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Die Grenzveranderungen, die nach dem Ersten Weltkrieg erfolgt waren — das Entstehen eines unabhingigen
polnischen Staates und der baltischen Republiken — verursachten eine Abtrennung des Konigsberger Hafens von
seinem bisherigen Hinterland. Dieses Hinterland zog sich zum Gebiet der Provinz OstpreuBen zusammen. Die
bisherigen deutschen Hafen — Danzig und Memel — wurden zu Koonkurrenzhifen in bezug auf Kénigsberg. Der
seit dem Anfang der zwanziger Jahre entstehende polnische Hafen in Gdynia wurde ebenfalls schnell
konkurrenzfahig.

Die ospreuBlischen Wirtschaftskreise und die Provinzbehdrden, die in der Nachkriegszeit anstrebten, die fir
die Wirtschaft und den Handel OstpreuBens infolge des Ersten Weltkrieges verlorengegangenen Absatzmarkte und
die RohstofTversorgung wiederzuerlangen, billigten das deutsch-sowjetische Abkommen von Rapallo aus dem
Jahre 1922. Jenem Zweck — der Wiedererlangung des osteuropéischen Absatz- und Versorgungsmarkts wurde die
ganze Wirtschaftspolitik Konigsbergs und dessen Hafens untergeordnet. Diesem Zweck diente auch der Ausbau
und die Modernisierung des Kdnigsberger Hafens, wie auch die zum ersten Mal 1920 organisieste Deutsche
Ostmesse. Am Ende der zwanziger Jahre waren die Provinzbehdrden OstpreuBens gezwungen, die Tatsache zur
Kenntnis zu nehmen, da8 ihr Ziel, diese Provinz in die Niederlande der Ostsee umzuwandeln, nicht erreicht wurde.
Die politischen Beziehungen zu den Nachbarstaaten — Polen und Litauen hatten sich nicht verbessert. Die
Verhandlungen tiber die Beendigung des polnisch-deutschen Wirtschaftkrieges wurden resultatslos fortgesetzt. Der
Handelsaustausch mit der Sowjetunion entwickelte sich langsam und war stets druch die Stagnierung bedroht.

In der Zwischenkriegszeit verlor der Handel Konigsbergs seine internationale Stellung, die es in der
Vorkriegszeit besaB. Der Handelsumsatz Kdnigsbergs konzentrierte sich auf das benachbarte Hinterland der
Provinz und des iibrigen Deutschland. Aus einem Hafen mit erheblicher Bedeutung als Transithafen wurde
Konigsberg eine Stelle des Warenaustausches, der zwar wichtig war, aber nur eine Lokalbedeutung hatte. Auch die
Deutsche Ostmesse blieb eine Veranstaltung vom provinzionellen Charakter.

Ubersetzung Grzegorz Supady



