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HANDEL MORSKI I PORTY BRANDENBURGII-PRUS
W DRUGIEJ POLOWIE XVII I W XVIII WIEKU

Stowa kluczowe: polityka merkantylna w Brandenburgii-Prusach, handel morski w pan-
stwie brandenbursko-pruskim, porty morskie

Streszczenie

W latach 1648-1653 Hohenzollernowie brandenburscy osiagneli wielowiekowy cel
swej polityki zagranicznej — uzyskali bezposredni dostep do morza, ale korzysci handlo-
we z tego ptynace, bez ujscia Odry i Szczecina, byly symboliczne. Kontynuowali wigc
walke az do catkowitego opanowania ujscia Odry i Szczecina w 1720 r. Stworzylo to
zupelnie nowe mozliwosci rozwoju handlu morskiego. Selektywny merkantylizm, jego
specyficzne pruskie zabarwienie, miat fagodzi¢ rozcztonkowanie panstwa, stanowigcego
faktycznie trzy organizmy gospodarcze. Priorytety pierwszego sektora gospodarczego
i handlu wewnetrznego powodowaty, ze w tym historycznym momencie Prusy nie byly
zdolne wiaczy¢ si¢ w nurt battyckiego handlu morskiego z uwagi na stabo$¢ kapitatowa
kupiectwa i niekonkurencyjnos¢ pruskich wyrobow rzemieslniczo-manufakturowych,
zbywanych z tego powodu na wschodzie. Do 1740 r. Prusy posiadaly ujemny bilans
handlu zagranicznego, z eksportem, w ktorym dominowaty nieprzetworzone produkty
rolno-le$ne. Kupiectwo pruskich osrodkow portowych ograniczato si¢ do posrednictwa
miedzy europejskimi armatorami a zapleczem portowym, poza ktorym pozostawat Slask,
poniewaz problemy handlu odrzanskiego byty wowczas dalekie od konkurencyjnego

* Akademia Pomorska w Stupsku, Instytut Historii i Politologii, zygmuntszultka@wp.pl.
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wzgledem Laby rozwigzania. Armia i finanse pozostawaly priorytetami politycznymi
Fryderyka I — jak za czaséw jego ojca. Cele gospodarcze realizowat on jednak, wykorzy-
stujac szerszy wachlarz metod i srodkow. Dodatni bilans handlu zagranicznego, w kto-
rym wymiana morska odgrywata nieporéwnywalnie wigkszg niz dotad role, uczynit on
naczelng zasada swojej polityki handlowej, aktualnej az do 1806 r., chociaz po 1786 r.
realizowanej z mniejszg konsekwencjg. Z tej doktryny wyptywata doktryna handlowego
szkodzenia sgsiadom na wszystkie mozliwe sposoby, co doprowadzilo do handlowo-cel-
nych wojen z Saksonia, Austrig i Polska. Z ta ostatnia, zwtaszcza po 1772 r., kiedy to
Fryderyk II uczynit z Rzeczpospolitej kolonialny rynek zbytu. Osiagnig¢ciu dodatniego
bilansu handlowego stuzyly: protekcjonizm, zamorski handel kolonialny, wzrastajacy
udzial portéw pruskich w handlu battyckim i europejskim. Lacznie sprawito to, ze pod
koniec panowania Fryderyka II nadwyzka w handlu zagranicznym Prus wynosita 5 mln
talarow. W wymianie coraz wigkszy udzial miatl handel morski. Na przetomie wiekow
XVIIT i XIX najwickszymi pruskimi portami byly: Gdanski i Szczecin, a nastgpnie Kro-
lewiec, ktoremu ust¢gpowaty Elblag i Ktajpeda.

Widrazanie dyrektywy merkantylistycznej w Brandenburgii-Prusach wiaze si¢
z osobg elektora Fryderyka Wilhelma (1640-1688), dla ktérego celem nadrzednym
byta budowa silnego, niezaleznego, jednolitego i1 autorytarnie rzadzonego panstwa.
Cel ten realizowat w stalej konfrontacji ze stanami, rozbudowujac i umacniajac
centralng administracje¢ i armig, oraz drogg szerokich reform finansowo-gospodar-
czych i ustrojowo-prawnych w duchu unifikacyjnym. W tym szerokim wachla-
rzu reform preferowane byly sprawy finansowo-podatkowe — nowe podatki, ktore
okreslaty gtowne kierunki rozwoju gospodarczego. Troska o jak najszybszy wzrost
dochodow panstwa wyznaczatla dziatania stymulujgce rozwoj manufaktur i nowych
gatezi wytworczosci, przerdb krajowych surowcdéw w kraju, zakazy ich eksportu
oraz importu artykutow luksusowych. Dziataniom tym, najdynamiczniejszym i naj-
szerszym w ostatnich latach zycia elektora, podporzadkowana byta polityka celna
i podatkowa, preferujaca rozwoj krajowej produkeji i rynku wewngtrznego. Mozna
powiedzie¢, ze polityka elektora Fryderyka Wilhelma byla klasycznym przykia-
dem nie tyle merkantylizmu, ile kameralizmu, czyli teorii i praktycznych dziatan
majacych na celu zwigkszenie dochodow panstwa, m.in. przez progresywny rozwoj
krajowej wytworczosci rzemieslniczo-manufakturowej i wymiany handlowej'.

'F. Blaich, Die Epoche des Merkantilismus, Wiesbaden 1973, s. 172-174; K.H. Kaufhold,
Die Wirtschaft: Vom Merkantilismus zur Industrialisierung, [w:] Preussen-Ploetz. Eine histo-
rische Bilanz in Daten und Deutungen, hrsg. v. M. Schlenke, Freiburg—Wiirzburg 1983, s. 78;



www.czasopisma.pan.pl P@N www.journals.pan.pl
<D

Handel morski i porty Brandenburgii-Prus w drugiej potowie XVII i w XVIII wieku 187

Chociaz pojgcie ,,polityka morska” nie funkcjonowato w zyciu politycznym
i gospodarczym Brandenburgii-Prus w drugiej potowie XVII i w XVIII w., gdyz
wymiana morska i zwigzane z nig sprawy portow byty elementem polityki han-
dlowej, glownie handlu zewngtrznego?, to rozumiejac przez nie dziatania wladz
panstwowych majace na celu posiadanie dostgpu do morza w celu jak najefek-
tywniejszego jego wykorzystania dla progresywnego rozwoju gospodarczego
kraju®, stwierdzi¢ mozna, ze polityka ta za elektora Fryderyka Wilhelma byta
zywa jak za zadnego innego wladcy w interesujagcym nas okresie. Mysl dotyczaca
morza miata wybitnie polityczne zabarwienie. Elektor Fryderyk Wilhelm, pod
wptywem swoich i holenderskich do§wiadczen handlowych i morskich, przez
caly okres rzadow konsekwentnie dazyt do jak najszerszego dost¢pu do morza,
aby osiggna¢ z niego jak najwyzsze dochody, gdyz jego polityka handlowo-cel-
na najczesciej byta bardziej hamulcem niz stymulatorem wymiany zewngtrzne;j,
w tym handlu morskiego i rozwoju portow.

Obejmujac w 1640 r. wladze, liczyt, i do 1648 r. usilnie zabiegat, aby zgodnie
z brandenburskimi prawami sukcesyjnymi do Ksigstwa Pomorskiego po zakon-
czeniu trwajacej wojny trzydziestoletniej (1618—1648) spetnito si¢ odwieczne pra-
gnienie jego poprzednikow — tzn. zeby Brandenburgia przejeta wtadztwo Gry-
fitow z dolnym biegiem Odry i Szczecinem, uzyskujac bezposredni dostep do
morza. Chociaz traktat westfalski w 1648 r. rachuby te przekreslit, to elektor kon-
tynuowat, zakonczong porazka, walke dyplomatyczng o Szczecin az do 1653 r.
Niepowodzenia te nie sktonity go do rezygnacji z morskich planow; przeciwnie

B. Wachowiak, Dzieje Brandenburgii-Prus na progu czasow nowozytnych (1500—1701), Poznan
2001, s. 411 i n.; O. Hintze, Die Hohenzollern und ihr Werk, 4. Aufl., Berlin 1915, s. 181 i n.;
O. Biisch, Die Militarisierung von Staat und Gesellschaft in alten Preussen, [w:] Preussen — Ver-
such einer Bilanz. Katalog in fiinf Bdnden, Reinbek b. Hamburg 1981, s. 47 i n.; T. Wiirtenberger,
Die Planung im kameralistischen Staat, [w:] Panorama der fridericianischen Zeit. Friedrich der
Grofte und seine Epoche. Ein Handbuch, hrsg. v. J. Ziechmann, Bremen 1985, s. 455 i n.; H. Ra-
chel, Der Merkantilismus in Brandenburg-Preufien, ,,Forschungen zur Brandenburgischen und
PreuBischen Geschichte” 1927, Bd. 40, s. 225 i n.

2 E. Wiodarczyk, Czy Prusy prowadzily wlasng polityke morskq?, [w:] Dzieje Brandenbur-
gii i Prus w historiografii, red. B. Wachowiak, Warszawa—Poznan 1989, s. 234 i n.; tenze, Wokol
problemow pruskiej polityki morskiej w XVIII i XIX wieku, ,,Przeglad Zachodniopomorski” 1990,
z.4,s.43 in.

3 Por. R. Wapinski, Mysl polityczna i polityka morska w latach 1870—1970, Zeszyty Nauko-
we Wydziatu Humanistycznego Uniwersytetu Gdanskiego, ,,Historia” 1973, 2, s. 79 i n.; B. Dopie-
rata, Gospodarka morska na ziemiach polskich w stuleciu 1870—1970 (Przeglgd badan i postulaty
badawcze), Zeszyty Naukowe Wydziatu Humanistycznego Uniwersytetu Gdanskiego, ,,Historia”
1973, 2, s. 63 in.; tenze, Wokol koncepcji polskiej polityki morskiej (1930—1939), ,,Najnowsze Dzieje
Polski” 1967, t. 11, s. 79 i n.; W. Czaplinski, Polityka morska Polski w XVI i XVII wieku, Zeszyty
Naukowe Wydzialu Humanistycznego Uniwersytetu Gdanskiego, ,,Historia” 1973, nr 2, s. 26.
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—w latach 1651-1652 zywo rozwazano nierealistyczng i niezrealizowang koncep-
cje wejscia na szlaki handlu dalekomorskiego za posrednictwem projektowanego
Towarzystwa dla Handlu z Indiami Wschodnimi, ktérego gtéwnym portem mia-
fa by¢ peryferyjnie potozona Pitawa‘. Kiedy jednak w czasie wojny poinocnej
1655-1660 Fryderyk Wilhelm dojrzat okazje do zbrojnego zawladnigcia ujsScia
Odry ze Szczecinem, skorzystat z niej. Przejecie w 1648/1653 r. prawobrzeznej
czesci zniesionego Ksiestwa Pomorskiego, z czteroma malymi portami w ztym
stanie technicznym, obtozonymi szwedzkimi licencjami, dla udziatu Branden-
burgii w handlu morskim byto bez wigkszego znaczenia. Dopiero pokoj w 1660 r.
uswiadomil mu, ze jego rywalizacja ze Szwecjg o Szczecin skazana jest na niepo-
wodzenie’® i sktonit go do koncentracji uwagi na Brandenburgii.

Powigzania komunikacyjne Brandenburgii z morzem i problemy handlu
morskiego w 1660 r. byty podobne jak przed wojng trzydziestoletnig. Gtéwnym
problemem pozostawat brak bezposredniego dostepu do morza. Prawie cata Mar-
chia Elektorska za posrednictwem Haweli, Sprewy i Laby stanowita zaplecze
handlowe najwigkszego portu panstwa brandenburskiego, mianowicie hambur-
skiego. Jedynie pdinocno-wschodnia jej czgs¢ i Nowa Marchia zwigzane byly ze
szwedzkim portem w Szczecinie, cieszacym si¢ prawem sktadu i w tym zakresie
rywalizujagcym z brandenburskim Frankfurtem n. Odrg, co wymianie handlo-
wej zupelnie nie stuzylo. Ten stan rzeczy elektor zmienit przez budowe w la-
tach 1662-1668/69 Kanatu Mitoradzkiego, taczacego Odre ze Sprawg. Dzigki
niemu nastgpito ozywienie wymiany handlowej Brandenburgii z Hamburgiem
i co jeszcze wazniejsze — Slask przez Berlin otrzymal wodne potaczenie z Ham-
burgiem, ktore powaznie wplyneto na zmniejszenie $laskiego tranzytu przez
Saksoni¢e. Nowy szlak komunikacyjny miat rowniez bardzo duze znaczenie dla
Berlina, w ktérym — ze wzgleddéw technicznych — odbywat si¢ przetadunek to-
wardw z mniejszych todzi na wigksze. Dzigki nowym ctom i wptywom z innych

* Z. Szultka, Stosunek spoleczerstwa Pomorza Zachodniego do pomorskich praw sukce-
syjnych Brandenburgii w latach 1627—-1648/1653, cz. 11, ,,Zapiski Historyczne” 1989, t. 54, z. 1,
s. 25 in.; E. Opgenoorth, Friedrich Wilhelm. Der Grosse Kurfiirst von Brandenburg. Eine politi-
sche Biographie, Bd. 1, Gottingen 1971, s. 179, 256; B. Wachowiak, Dzieje Brandenburgii-Prus...,
dz. cyt., s. 503.

> B. Wachowiak, Szczecin w okresie przewagi panstwa feudalnego 1478—1713, [w:] Dzieje
Szczecina. Wiek X—1805, red. G. Labuda, t. 2, Warszawa—Poznan 1985, s. 424 i n.; Z. Szultka,
Pomorze Zachodnie w okresie rywalizacji szwedzko-brandenburskiej o Szczecin i ujscie Odry,
[w:] Historia Pomorza, red. G. Labuda, t. 2 (do roku 1815), cz. 3: Pomorze Zachodnie w latach
1648-1815, oprac. Z. Szultka, H. Lesinski, przy wspoétudziale D. Lukaszewicza, A. Wielopolskie-
go, Poznan 2003, s. 281 i n.
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optat dochody elektora znaczaco wzrosty. Ta bardzo powazna i trwata inwestycja
wyznaczata kierunek rozwoju komunikacji wewnetrznej (rynku wewngtrzne-
go) catego kraju na dziesi¢ciolecia. Zaszkodzila natomiast wymianie handlowej
omijanemu odtad Frankfurtowi n. Odra, ktorej nie byto w stanie zréwnowazy¢
przeksztatcenie miejscowych jarmarkow w targi, niewytrzymujace konkurencji
z lipskimi®.

Budowa kanatu Odra—Sprewa wzmocnita pozycj¢ Brandenburgii w rywa-
lizacji ze Szwecja, prowadzaca na kontynencie takg samg jak elektor polityke
celno-handlowa. Miata tez antyszwedzkie zabarwienie, gdyz wydatnie pomniej-
szata zaplecze handlowe portu szczecinskiego. Postanowienia traktatu westfal-
skiego i1 szczecinskiego recesu granicznego z 1653 r. w sprawie wymiany han-
dlowej, w praktyce od ich podpisania pozostawaty martwg literg. Podwyzszanie
cel rzecznych i ladowych przez Brandenburgi¢ od 1660 r. spowodowato izolacje
portu szczecinskiego od jego zaplecza handlowego, gdyz utracit on rynki Bran-
denburgii, polski i $laski. Stosunki handlowe Brandenburgii ze Szwecja przy-
bieraty charakter wojny handlowej, zwtaszcza po 1679 r., tj. po nieudanej probie
przejecia Szczecina przez elektora w czasie wojny szwedzko-brandenburskiej
1674-1679. W 1680 r. zrodzita si¢ zupetnie nowa, osobliwa i jak si¢ okazalo, nie-
realistyczna inicjatywa catkowitego odcigcia Szczecina od jego brandenburskie-
go i wielkopolskiego zaplecza handlowego, mianowicie potaczenia rzeki Noteci
z portem wojennym w Kotobrzegu przez budowg kanaléw i dostosowanie do ze-
glugi rzek Drawy i Regi oraz skierowania tej ostatniej do kotobrzeskiego portu
wojennego. W ramach projektu przeprowadzono prace budowlane i poglebiajace
w porcie w celu zwigkszenia jego funkcjonalnosci i umozliwienia zawijania do
niego statkom $redniej wielkos$ci. Projekt ten, dobrze oddajacy morskie ambicje
Brandenburgii, wprawdzie nie doczekat si¢ realizacji ze wzgledow technicznych
i finansowych, spowodowal jednak pewne ozywienie handlu morskiego Koto-
brzegu oraz sktonit Szwecje do podobnych dziatan na rzecz portu szczecinskiego.
Ich istotg byty ulgi celne i1 utatwienia handlowe majace na celu intensyfikacje

¢ J. Schultze, Geschichte der Mark Brandenburg, Bd. 5: Von 1648 zu ihrer Auflosung und
dem Ende ihrer Institutionen, Berlin 1969, s. 45—-47; H. Rachel, Die Handels-, Zoll- und Akzise-
politik Brandenburg-Preussen bis 1713, Bd. 1, Berlin 1911, s. 120 i n., 163 in., 199 in., 219 i n.;
B. Wachowiak, Dzieje Brandenburgii-Prus..., dz. cyt., s. 497 i n.; W. Tietze, Die Oderschiffart,
Leipzig 1907, s. 14 i n.; O. Teubert, Die Binnenschiffahrt, Bd. 1, Leipzig 1912, s. 23 in.



www.czasopisma.pan.pl P@N www.journals.pan.pl
<D

190 Zygmunt Szultka

wymiany handlowej Szczecina ze Szwecja 1 innymi portami. Okazaly si¢ sku-
teczne, bo od konca lat 80. XVII w. nastapilo pewne ozywienie zeglugi w porcie
szczecinskim’.

Te i inne czynniki spowodowaty, ze przetadunki towarowe w szczecinskim
porcie w okresie szwedzkim byly okoto 45% nizsze niz przed wojna trzydziesto-
letnig; najwyzsze w pierwszym dziesi¢cioleciu po 1648 r. oraz od konca lat 80.
XVII w. do 1740 r. Szczecin zszedl do rzgdu $redniej wielkosci portéw battyc-
kich. Najwigkszy spadek obrotow nastapil z portami polozonymi na zachod od
cie$nin sundzkich oraz Rzeszy. Dominowata wymiana handlowa ze Skandyna-
wig (ok. 40%), od konca XVII w. ulegty ozywieniu kontakty z Ryga. Glownym
artykutem wywozowym pozostato zboze, dalej maka, stéd, groch, artykuty go-
spodarki lesnej oraz do lat 90. X VII w. $laskie plotno. W imporcie najwazniejsza
role odgrywaty: sol, ryby morskie — gtownie solone $ledzie — tran, wino — gtéw-
nie francuskie — sery, cukier, artykuty korzenne oraz zelazo i barwniki®.

Rozwoj handlu morskiego Kotobrzegu i pozostalych matych portow Po-
morza brandenburskiego — Trzebiatowa (Regoujscia), Darfowa i Ustki/Stupska —
w drugiej potowie XVII w. wykazywat wiele podobienstw, ale tez roznice. Jedy-
nie Kotobrzeg zaliczat si¢ do $rednich portow baltyckich; utrzymywat wymiane
z okoto 20 portami battyckimi i kilkoma na wybrzezu Morza Pétnocnego, gtow-
nie z Amsterdamem. Jego najwazniejsza rola i znaczenie wynikaty stad, ze posia-
dat najwieksze zaplecze gospodarcze, siggajace pdinocnej Wielkopolski, najszyb-
ciej odbudowat ze zniszczen wojny trzydziestoletniej strukture techniczng portu,

7 Zrédla do kaszubsko-polskich aspektow dziejéw Pomorza Zachodniego do roku 1945,
red. B. Wachowiak, t. 2: Pomorze Zachodnie w panstwie brandenbursko-pruskim (1653—1815),
oprac. Z. Szultka, Poznan—Gdansk 2006, s. 59 i n., 69 i n.; B. Wachowiak, Szczecin w okresie prze-
wagi..., dz. cyt., s. 422 i n.; tenze, Wybrane problemy handlu warciansko-odrzanskiego w latach
1618—1750, ,,Przeglad Zachodniopomorski” 2011, z. 2, s. 55 i n.; R. Gazinski, Z dziejow stosunkow
gospodarczych miedzy Szwecjq a Prusami: spor o handel na Pianie i Swinie w latach 1720—1763,
,Przeglad Zachodniopomorski” 1992, z. 1, s. 39 i n.; W. Braun, Zur Stettiner Seehandelsgeschichte
1572-1813, T. 1, ,,Baltische Studien” 1965, Bd. 51, s. 61 i n.; H. Lesinski, Przemiany w stosun-
kach handlowych miast Pomorza Zachodniego w drugiej potowie XVII i poczqtkach XVIII wieku,
[w:] Historia Pomorza, dz. cyt., t. 2, cz. 3,s. 189 in., 211 in.

8 W. Braun, Zur Stettiner Seehandelsgeschichte 1572—1813, T. 1, dz. cyt., s. 65—66; H. Lesin-
ski, Handel morski Szczecina w okresie szwedzkim 1639—1713, ,,Materiaty Zachodniopomorskie”
1985, t. 31 [1989], s. 237 i n.; tenze, Der Seehandel Szczecins zur Schwedenzeit in den Jahren
1630-1713, ,,Jahrbuch fiir Regionalgeschichte” 1988, s. 131 i n.; tenze, Przemiany w stosunkach
handlowych..., dz. cyt., s. 189 i n.; B. Wachowiak, Wybrane problemy..., dz. cyt., s. 58 i n.; tenze,
Szczecin w okresie przewagi feudalnej..., dz. cyt., s. 396 i n.; S. Hoszowski, Handel Gdanska
w okresie XV-XVIII wieku, Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty Ekonomicznej w Krakowie 1960,
z. 11, s. 38; K. Chojnacka, Handel na Warcie i Odrze w XVI i pierwszej potowie XVII wieku, do
druku przysposobit B. Wachowiak, Poznan 2007, s. 216 i n.
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dzigki czemu mogly zawija¢ do niego statki sredniej wielkosci (50—80-tasztowe).
To z kolei powodowato, ze stat si¢ posrednikiem handlowym miedzy sasiadu-
jacymi matymi portami, ktére zaopatrywaty si¢ w nim lub Lubece w artykuty
importowane oraz zbywaty swoje nadwyzki handlowe. Mate porty, do ktorych
w latach 60.—70. XVII w. zawijato rocznie 20 (Ustka, Trzebiatow) czy 35 statkow
(Dartowo), dysponujace 2—3 jednostkami $redniej wielkosci, ze wzgledow kapi-
tatowych i technicznych ograniczaty si¢ do zeglugi kabotazowej i — jak Stargard
(Inoujscie) — wycofaty si¢ ze szlakow pelnomorskich. Kotobrzeg natomiast tra-
dycyjnie koncentrowat wymiane na Skandynawii (40% jednostek wchodzacych
i wychodzacych), pod koniec XVII w. ozywit wymiang z portami Prus Ksigze-
cych i Ryga, a po 1710 r. z zachodnioeuropejskimi (sic!). Struktura jego obrotow
oraz sgsiednich matych portéw byta bardzo podobna. Ksztattowaty ja podaz i po-
pyt zaplecza, a takze od lat 70. XVII w. w coraz wyrazniejszym zakresie nakazy
i zakazy oraz polityka celna centralnych wtadz Brandenburgii-Prus. W eksporcie
najwazniejsza rolg odgrywaty artykuty rolno-lesne, ale zboza wywozono coraz
mniej. Oprocz tego wymieni¢ nalezy: make, stod, piwo, owoce, skory, welne,
artykuty sukiennicze oraz drewno i jego wyroby. Przywozono gtownie ryby mor-
skie, zelazo, chemikalia, materialy budowlane, zwierzeta hodowlane oraz artyku-
ty korzenne i luksusowe’.

Nie byly elektorowi Fryderykowi Wilhelmowi oboje¢tne Prusy Ksiazece,
ktérych od 1657 r. stat si¢ suwerennym wiladcg. Dal temu wyraz w swoim te-
stamencie politycznym z 1667 r. W czasie wojny poinocnej (1655-1660) Prusy
Ksigzece poniosty one dotkliwe straty demograficzne i zniszczenia materialne.
Elektor w 1661 r. powolatl specjalng komisje dla zbadania i utozenia ich spraw
handlowych, a zwtaszcza Krolewca, ale jej efekty byly znikome. Wprawdzie Kro-
lewiec pozostawatl najwigkszym portem panstwa brandenburskiego, ale jego ze-
gluga i obroty w drugiej potowie XVII w. zmalaly o okolo 100% w poréwnaniu

 H. Lesinski, Przemiany w stosunkach handlowych..., dz. cyt., s. 209 i n.; tenze, Handel
morski Kotobrzegu w XVII i XVIII wieku, Szczecin 1982, s. 113 in., 1751 n., 215 i n.; tenze, Rozwdj
handlu morskiego Kotobrzegu z krajami Skandynawii w XVII i XVIII wieku, [w:] Ars Historica.
Prace z dziejow powszechnych i Polski, Poznan 1976, s. 635 i n.; tenze, Rozwdyj floty i zasieg geo-
graficzny zeglugi morskiej miast zachodniopomorskich w latach 1648—1720, ,,Szczecinski Rocz-
nik Naukowy” 1989, R. 4, z. 1, s. 10 i n.; H. Lesinski, Z. Szultka, Porty pomorskie miedzy Odrg
i Lebg oraz ich zaplecze gospodarcze w XVI i pierwszej potowie XVII wieku, [w:] Pamigtnik XIV
Powszechnego Zjazdu Historykow Polskich, t. 2, Torun 1994, s. 220 i n.; B. Wachowiak, Miasta
po wojnie trzydziestoletniej w warunkach polityki merkantylnej, [w:] tenze, Dzieje Brandenburgii-
-Prus, dz. cyt., s. 499; Z. Szopowski, Male porty Pomorza Zachodniego w okresie drugiej wojny
Swiatowej, Warszawa—Poznan 1962, s. 172 i n., 285 i n.; Z. Szultka, Port w Ustce do konca XVIII
wieku, ,,Rocznik Koszalinski” 1977, nr 13, s. 82 in.
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ze stanem sprzed 1630 r., kiedy Krolewiec byl najwigkszym eksporterem klepki,
trzecim — popiotu, Inu i konopi, a zboze wywozone z tego portu przez ciesni-
ny sundzkie stanowito 11% cato$ci wywozu (1562—-1657). W latach 1621-1629
w Pilawie $rednio rocznie notowano 676 statkow, w 1630—-1650 — okoto 400,
aw 1660—1680 — okoto 300. Skutkiem tego bilans obrotéw handlowych juz od po-
towy lat 20. XVII w. byl uyjemny. W nastepnych latach deficyt wzrastat, chociaz
blizsze i1 dalsze zaplecze handlowe krolewieckiego portu byto wyjatkowo stabil-
ne. Ztozyly si¢ na to przyczyny subiektywne, jak wysokie oplaty celne i porto-
we, prawo sktadu Kroélewca, stabo$¢ kapitatowa jego kupiectwa, ograniczajacego
si¢ do posrednictwa handlowego migdzy zapleczem a kupiectwem holenderskim
i angielskim, oraz przyczyny obiektywne, jak straty demograficzne i zniszczenia
materialne bezposredniego (Warmia, Prusy Ksigzece) 1 dalszego (polskiego, li-
tewskiego i biatoruskiego) zaplecza handlowego, stanowigcego rozlegte dorzecze
Niemna, regres gospodarczy, niekorzystne warunki zeglugowe portu krolewiec-
kiego z ujsciem Pregoty, przyznanie Klajpedzie prawa wolnego handlu (1657),
zmiany w handlu battyckim — coraz wyrazniejsza dominacja kupcow i armato-
row holenderskich i angielskich, réwniez w wymianie z Rosja (Ryga, Narew),
z ktérymi kupcy krolewieccy nie byli w stanie konkurowaé, chociaz cieszyli si¢
wolnos$cig handlowa, nawet w zakresie eksportu zboza. Wtasnie gleboki spadek
eksportu zboza, pigciokrotnie mniejszego niz Gdanska, byt najwazniejsza przy-
czyna kryzysu zeglugi i obrotow portu krélewieckiego od potowy X VII do lat 80.
XVIII w. Wprawdzie regulacja i pogltebienie drogi wodnej miedzy Pitawg a Kro-
lewcem w latach 1681-1683 oraz budowa kanatu taczacego rzeki Gilge i Daime
w latach 1689-1697 wptynety na ich ozywienie, ale progresywnych przemian za
sobg zrazu nie pociggnely. Dopiero od trzeciej dekady X VIII w. nastgpit wyraz-
niejszy wzrost.

Glownymi artykutami wywozonymi z Krélewca — oprocz zboza i jego prze-
tworéw — bylo drewno i wyroby drewniane, len, konopie, siemi¢ Iniane, wosk,
16j, surowe skoéry, futra, natomiast importowanymi — s6l francuska i hiszpanska,
ryby morskie, zwlaszcza solone $ledzie, wino, kawa, artykuty korzenne, owoce
cytrusowe oraz metale i artykuty tekstylne'.

19'F. Gause, Die Geschichte der Stadt Konigsberg, Bd. 1, Koln—Graz 1965, s. 519-520; tenze,
Konigsberg als Hafen- und Handelsstadt, [w:] Studien zur Geschichte Preussenlandes, Marburg
1963, s. 313; H. Meier, Beitrdge zur Handels- und politischen Geschichte Kénigsbergs, ,,Neue
Preussische Provinzial-Blatter” 1864, Bd. 9 (67), s. 216218, tabele; A. Groth, Port w Krolewcu —
Jjego funkcje i zaplecze w XVI-XVIII wieku, ,,Stupskie Studia Historyczne” 2007, nr 13,s. 199 i n.;
J. Sembritzki, Geschichte der Koniglischen See- und Handelsstadt Memel, 2. Auf., Memel 1926,
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Wyrazem nierealistycznego nasladownictwa Niderlandéw przez elektora
Fryderyka Wilhelma byta proba wlgczenia si¢ Brandenburgii w poczet panstw
kolonialnych, prowadzacych morski handel dalekosigzny. W 1682 r. w Pitawie
zawigzano Brandenbursko-Afrykanska Kompani¢ Handlowa, spotke dysponuja-
ca kapitatem 48 000 talaréw, na czele ktorej stat od 1697 r. holenderski armator
Benjamin Raule, posiadajacy w niej 50% udziatu, w latach 1675-1679 dowddca
floty brandenburskiej. Kompania, ktorej siedzibg od 1684 r. byl wschodniofry-
zyjski Emden nad Morzem Péinocnym, probowata rozwing¢ handel z Afryka
Zachodnig — z wybrzezami Zatoki Gwinejskiej. Na terenie obecnego Wybrzeza
Kosci Stoniowej wzniesiono fort Gross-Friedrichsburg, majacy stanowi¢ oparcie
jej dziatalnosci na kontynencie afrykanskim. Kompania od poczatku napotykata
duze trudnosci, ktore poglebity sie po 1697 r. Nie umiata sprosta¢ konkurencji ho-
lenderskich i francuskich armatoréw i kupcéw, dlatego w 1711 r. zbankrutowata''.

Chociaz uwaza si¢ elektora Fryderyka Wilhelma za ,,ekonomicznego ksie-
cia”?, gdyz swoja ide¢ urzadzenia Brandenburgii na wzor Niderlandow probowat
realizowa¢ wedlug zasad kameralizmu, co najpetniejszy wyraz znalazto w poli-
tyce handlowej i komunikacyjnej, to w praktyce ledwie zapoczatkowat jej reali-
zacje, w dodatku nie zawsze realistycznie i spdjnie. Priorytet celow finansowych
1 wojskowych dyktowat nie tylko polityke podatkowa i celng, ale ksztattowal

s. 134 i n.; A. Maczak, Handel zamorski Prus Ksigzecych w latach 1565—1646. Proba analizy
statystycznej, [w:] Weztowe problemy dziejow Prus XVII-XX wieku, red. G. Labuda, Poznan 1971,
s. 131 i n.; tenze, Miedzy Gdanskiem a Sundem. Studia nad handlem baltyckim od potowy XVI do
potowy XVII w., Warszawa 1972, s. 71 i n., 106 i n., 161 i n.; B. Wachowiak, Wymiana handlowa
Krolewca z zapleczem polskim w swietle opinii miejscowego kupiectwa i wladz pruskich z lat
1815-1820, ,,Komunikaty Mazursko-Warminskie” 1980, nr 3 (149), s. 384 in.; S. Hoszowski, Han-
del Gdanska..., dz. cyt., s. 34 i n.; H. Rachel, Handel und Handelsrecht von Konigsberg in Preu-
fsen im 16.—18. Jahrhundert, ,,Forschungen zur Brandenburgischen und Preussischen Geschichte”
1909, Bd. 22, s. 96 i n., 104 i n., 110 i n.; E. Cie$lak, Gospodarka Prus Ksigzecych w okresie
reform absolutystycznych, [w:] Historia Pomorza..., dz. cyt., t. 2 (do roku 1815), red. G. Labu-
da, cz. 2: Pomorze Wschodnie w latach 16571815, oprac. E. Cieslak, J. Wojtowicz, W. Zajewski,
przy wspotudziale W. Chojnackiego, J. Jasinskiego, M. Kosmana, H. Rietza, Poznan 1984, s. 408
i n.; M. North, Getreideanbau und Getreidehandel im Kéniglichen Preuflen und im Herzogtum
Preufen. Uberlegungen zu den Beziehung zwischen Produktion, Binnenmarkt und Weltmarkt im
16. und 17. Jahrhundert, ,,Zeitschrift fiir Ortforschung” 1985, Jg. 34, s. 40—41, 44 i n.

I'E. Opgenoorth, Friedrich Wilhelm,Bd. 1,s. 179; Bd. 2, Géttingen 1978, s. 52-53, 305-311;
W. Zorn, Gewerbe und Handel 1648—1800, [w:] Handbuch der deutschen Wirtschafts- und Sozi-
algeschichte, hrsg. v. H. Aubin, W. Zorn, Bd. 1, Stuttgart 1971, s. 179; H. Rachel, Der Merkan-
tilismus..., dz. cyt., s. 225 i n.; B. Wachowiak, Miasta po wojnie trzydziestoletniej..., dz. cyt.,
s. 503-505.

2 K.H. Kaufthold, ,, Wirtschaftswissenschaften” und Wirtschaftspolitik in Preufien von um
1650 bis um 1800, [w:] Wirtschaft, Wissenschaft und Bildung in Preussen. Zur Wirtschafts- und
Sozialgeschichte Preussens vom 18. bis zum 20. Jahrhundert, hrsg. v. K.H. Kaufhold, B. Sose-
mann, Stuttgart 1998, s. 71.



www.czasopisma.pan.pl P@N www.journals.pan.pl
<D

194 Zygmunt Szultka

rowniez polityke handlowa, w duzym stopniu uzalezniong réwniez od wydarzen
politycznych. Dlatego nie mozna wymiernie okresli¢ jej rezultatow. Wydaje sig,
ze bilans handlu zagranicznego Brandenburgii, w tym handlu morskiego, byt za
elektora Fryderyka Wilhelma i jego nastgpcy ujemny'®, gdyz na rzecz progresyw-
nego rozwoju handlu morskiego i portow niewiele zrobili. Fryderyk Wilhelm wal-
czyt przede wszystkim o ujscie Odry ze Szczecinem, czego nie osiagnal, ale przez
budowe kanatu Odra—Sprewa wydatnie ulepszyl komunikacj¢ rzeczna Branden-
burgii z hamburskim portem i szeroko otworzyl bramy swojego terytorium dla
slaskiego tranzytu.

Fryderyk Wilhelm I juz przed objeciem wladzy rzadzil swoim majatkiem
Wausterhausen jak panstwem, natomiast po objeciu wladzy, panstwem — jak swo-
im majatkiem'. W jednym i drugim okresie poczatkiem i koncem wszystkie-
go byla armia (wojsko). Pierwszym i najwazniejszym celem politycznym byta
wigc armia 1 jej potrzeby, ktore okreslaly system finansowy, ten za$ efektywna
gospodarke panstwowa, ktorg krol Fryderyk Wilhelm I rozwingt i uksztattowat
wedtug zasad kameralizmu, podpatrzonych w Niderlandach oraz zdroworozsad-
kowo i1 praktycznie przez siebie wydedukowanych. Dlatego sprzecznosci w jego
nakazach i zakazach nie brakowato, raz zgodnych, raz sprzecznych nawet z fun-
damentalnymi dogmatami kameralizmu i merkantylizmu, ktérych nie rozumiat.
Z tych powodow — w catkowitej sprzecznosci z merkantylizmem — w pierwszej
kolejnosci dbat o rozwdj rolnictwa i rzemiosta, bo one zapewnialty podatki i re-
krutéow dla armii. Nie miat zrozumienia dla handlu, a tym bardziej tranzytu, da-
zyt jednak do stworzenia rynku wewnetrznego, co tez nie bylo charakterystycz-
ne dla merkantylizmu. Catkowicie odrzucal poglad o handlu zewngtrznym jako
waznym zrodle bogactwa panstwa. Sprawy handlu w jego polityce gospodarczej
zeszty na drugi plan. Sprawy kolonialne czy handlu dalekomorskiego byty w jego
ocenie ,,catkowicie niepraktyczne”. W ogole dla handlu morskiego miat ,,mato
upodobania i zrozumienia™"?, chociaz potozenie geograficzne Prus bylo dla jego
rozwoju bardzo korzystne. Dlatego w 1721 r. zrezygnowat z resztek nabytkow
elektora Fryderyka Wilhelma w Afryce Zachodniej na rzecz niderlandzkiej Kom-
panii Zachodnio-Indyjskiej, by cata uwage skupi¢ na prowincjach srodkowych,

13 H. Zottmann, Die Wirtschaftspolitik Friedrichs des Grossen. Mit besonderer Beriicksich-
tigung der Kriegswirtschaft, Leipzig—Wien 1937, s. 64.

14 G. Oestreich, Friedrich Wilhelm I. PreufSischer Absolutismus, Merkantilismus, Militaris-
mus, Gottingen 1977, s. 28.

'S H. Rachel, Der Merkantilismus..., dz. cyt., s. 225, 227.
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zwlaszcza Brandenburgii. Jego polityka celna byla faktycznie polityka handlo-
wo-celng marchii brandenburskich, a nie catego panstwa'®. Konsekwentnie po-
pierat jednak rozwoj produkcji antyimportowej i przez to stymulowal rowniez
konkurencyjnos$¢ produkcji krajowej. Jego polityka gospodarcza byla zgodna
z merkantylizmem w tym, ze rozbudowal system ochrony krajowej produkcji
przemystowej w celu zapewnienia rentowno$ci krajowego rolnictwa. W sumie
jego polityka gospodarcza byla obliczona przede wszystkim na rynek wewngtrz-
ny z priorytetem potrzeb wojska. W ocenie Fryderyka II polityka handlowa ojca
wrecz szkodzita handlowi i dlatego bilans wymiany zagranicznej byt ujemny"’.

Poczatek reformom gospodarczym, silnie rzutujagcym na wymiang zagra-
niczng, daly akty prawne wstrzymujace eksport wetny, ktérg nalezato przerabiac
w kraju, oraz stwarzajace bariery celne dla importu wyrobow gotowych, celem
uniezaleznienia si¢ od ich przywozu. Odtad przeréb surowcow w kraju i zakaz
importu wyrobow przemystowych stal si¢ dogmatem polityki handlowej Fryde-
ryka Wilhelma I, stopniowo rozcigganym na wszystkie terytoria i coraz szersza
gamg¢ artykutow. Zakazy noszenia odziezy zagranicznej (1718, 1720) obowigzy-
waly juz w catym kraju'®.

Utrzymywaniu rentownos$ci krajowego rolnictwa, a przez to zapewnienie
armii rekruta i $rodkéw finansowych, oraz rozwojowi rynku wewnetrznego stu-
zyly zakazy importu tanszego i lepszego jakosciowo zboza polskiego oraz innych
artykutow rolnych powszechnego spozycia wydane w latach 1722-1723, poz-
niej rozciggnigte na inne kraje. O eksporcie zboza krol pruski nie chcial w ogole
stysze¢. Jego polityka zbozowo-magazynowa byta rowniez regulatorem rynku
wewnetrznego, ale poglebiata tez rozdziat miast i wsi. Prawie catkowicie eli-
minowala najwazniejszy dotad towar eksportowy — zboze — z obrotow handlu

1® Tamze, s. 236 i n.; G. Oestreich, Friedrich Wilhelm I..., dz. cyt., s. 66—67, W. Treue, Wirt-
schaftsgeschichte der Neuzeit. Das Zeitalter der technisch-industriellen Revolution 1700 bis 1966,
2. Aufl., Stuttgart 1966, s. 197-198.

7 R. Dietrich, Die politischen Testamente der Hohenzollern, K6ln-Wien 1986, s. 81-82;
K.H. Kaufhold, ,, Wirtschaftswissenschaften”..., dz. cyt., s. 63—64; W. Neugebauer, Zentralpro-
vinz im Absolutismus. Brandenburg im 17. und 18. Jahrhundert, Berlin 2001, s. 124; J. Hosfeld-
-Guber, Der Merkantilismusbegriff und die Rolle der absolutistischen Staats im vorindustriellen
Preussen, Miinchen 1985, s. 223-225; H. Rachel, Der Merkantilismus..., dz. cyt., s. 230-236;
W. Naudé¢, Die merkantilistische Wirtschaftspolitik Friedrich Wilhelm I. und der Kiistriner Kam-
merdirektor Hille, ,,Historische Zeitschrift” 1903, Bd. 90, s. 12 i n., 37 i n.; C. Hinrichs, Die Woll-
industrie in Preuflen unter Friedrich Wilhelm I., Berlin 1933, s. 110-111.

18 C. Hinrichs, Die Wollindustrie..., dz. cyt., Bd. 1, s. 49 i n., 58 i n.; K.H. Kaufhold, ,, Wirt-
schaftswissenschaften”..., dz. cyt., s. 64 in.; tenze, Die Wirtschaft: Vom Merkantilismus zur Indu-
strialisierung, [w:] Preuflen-Ploetz..., dz. cyt., s. 79.
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zewngetrznego, a z morskiego w szczegolnosci, i z tego powodu budzita rozgory-
czenie kupiectwa'’.

Dla handlu zewnetrznego, zwlaszcza morskiego importu z krajow Europy
Zachodniej, katastrofalne byly nastgpstwa zaprowadzonego w latach 1718—1722
w catym kraju monopolu na gorsza jakosciowo sdl hallska 1 magdeburska. Sol
zamorska byta dotad gtéwnym artykulem importowym miast portowych, zbywa-
nym na ich zapleczu gospodarczym?.

Najstabszym ogniwem pruskiej polityki handlowej za Fryderyka Wilhel-
ma | byta polityka celna, preferujaca rynek wewnetrzny srodkowych prowin-
cji kosztem procesow unifikacyjnych kraju i handlu zagranicznego. Krdl pru-
ski rewidowat taryfy celne, odmiennie obcigzal towary krajowe i zagraniczne
przeznaczone na rynek wewngtrzny i zewngtrzny, ale ze wzgledéw finansowych
utrzymal §redniowieczng sie¢ granic i komor celnych, prawo sktadu i przymus
drogowy. W rezultacie w 1740 r. Prusy skladaty si¢ z trzech autonomicznych or-
ganizmow gospodarczych, posiadajacych odmienne, konkurencyjne wobec siebie
systemy celne, preferujace eksport i ograniczajace lub wrecz wstrzymujace im-
port, niekorzystnie ksztattujace tranzyt i dziatajgce na szkode sasiadow. Polityka
handlowa prowadzgca do bogacenia si¢ kosztem sgsiednich panstw byla zgodna
z merkantylizmem, ale przynosita Prusom — zdaje si¢ — wiecej strat niz korzysci,
bo handel tranzytowy za Fryderyka Wilhelma I byt w upadku, a bilans handlu za-
granicznego ujemny. Chociaz podjete dziatania mialy na celu zwigkszenie udzia-
tu kupiectwa berlinskiego w wymianie morskiej Szczecina (zniesienie prawa
sktadu w Szczecinie i Frankfurcie n. Odra [1723], zalozenie Rosyjskiej Kompanii
Handlowej [1724—-1738], zrownanie cet odrzanskich z tabskimi), to okazaty si¢
niewystarczajace, by zmieni¢ gléwny kierunek wymiany morskiej srodkowych
prowincji, gdyz transport rzeka Labg pozostawat tanszy i bezpieczniejszy niz
Odra. Gléwnym portem nie tylko centralnych prowincji — marchii brandenbur-
skich — ale rowniez §laskiego tranzytu pozostat wigc Hamburg, dysponujacy nie-
poréwnanie lepszg flotg i wyposazeniem technicznym urzadzen portowych niz
Szczecin?'.

Y'W. Naudé, Die merkantilische Wirtschaftspolitik..., dz. cyt., s. 16 i n.; H. Rachel, Die
Handels-, Zoll- und Akzisepolitik, Bd. 1,s. 346 in.; Bd. 2, H. 1, 5. 223 in.

20 H. Rachel, Der Merkantilismus..., dz. cyt., s. 229 i n.

21'W. Naudé, Die merkantilistische Wirtschaftspolitik..., dz. cyt., s. 18 i n.; H. Rachel, Der
Merkantilismus..., dz. cyt., s. 236 i n.; F. Blaich, Die Epoche des Merkantilismus..., dz. cyt.,
s. 176-177; J. Hosfeld-Guber, Der Merkantilismusbegriff..., dz. cyt., s. 29 i n.; J. Mittenzwei,
Preufsen nad dem siebenjihrigen Krieg. Auseinandersetzungen zwischen Biirgertum und Staat um
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Przejecie w 1720 r. przez Prusy delty Odry ze Szczecinem byto ukorono-
waniem wielowiekowej walki Hohenzollernéw o bezposredni dostep do morza.
Stworzylo bardzo korzystne perspektywy przed szczecinskim portem, zajmujg-
cym jedno z ostatnich miejsc w grupie $rednich portéw battyckich, gdyz pierw-
szy raz w jego wielowiekowej historii dolne i sSrodkowe dorzecze Odry mogto sta-
nowi¢ zaplecze handlowe. Z tego wzglgdu kupiectwo Szczecina wigzalo w 1720 1.
tak duze nadzieje z tym historycznym wydarzeniem i nowym wiladcg. Rozwoj
handlu i portu szczecinskiego nalezy jednak rozpatrywac nie z perspektywy ich
nowych mozliwosci, lecz celow politycznych i gospodarczych panstwa pruskiego
w koncepcji umacniajgcego absolutyzm krola Fryderyka Wilhelma I, dla ktorego
od 1720 r. najwazniejszymi problemami Szczecina byly garnizon i twierdza, a nie
port i handel, lub lepiej — dochody z nich ptynace. Dlatego w 1721 1. ze wzgledow
finansowych zrezygnowano z budowy szlaku zeglugowego laczacego Szczecin
z morzem rzeka Swing, a rok wczeéniej zniesiono w Nowej Marchii wolnosé
celng na towary sptawiane z Wielkopolski do Szczecina, ustanowiong traktatem
trzebiszowskim z 1618 r. W praktyce oznaczato to pomniejszenie zaplecza han-
dlowego portu szczecinskiego o Wielkopolske, ktora na pot wieku zwigzata si¢
z rynkiem gdanskim. Jedynym dziataniem korzystnym dla rozwoju handlu portu
szczecinskiego w latach 1720—-1740 bylo ograniczenie prawa sktadu Szczecina
i Frankfurtu n. Odrg w 1723 i 1728 r. Nie rownowazyto ono jednak podwyz-
ki taryf celnych oraz utraty wielkopolskiego rynku zbozowego i wetny. Pierw-
sze dwudziestolecie przynalezno$ci Szczecina do Prus to okres niekorzystnych
warunkow rozwoju szczecinskiego portu i handlu, bedacych skutkiem gtownie
btednej polityki handlowo-celnej, zwtaszcza zbozowej, solnej i wetnianej krola
Fryderyka Wilhelma I?2.

die Wirtschaftspolitik, Berlin 1979, s. 119; Z. Szultka, Polityka gospodarcza panstwa i jej wplyw
na sytuacje ekonomiczng wsi i miast oraz polozenie ludnosci, [w:] Prusy w okresie monarchii
absolutnej (1701-1806), red. B. Wachowiak, oprac. Z. Szultka, A. Kamienski, G. Kucharczyk,
D. Lukasiewicz, B. Wachowiak, Poznan 2010, s. 177-178.

2 M. Wehrmann, Geschichte der Stadt Stettin, Stettin 1911, s. 363-366, 376 i n.; G. Schmol-
ler, Die Erwerbung Pommerns und der Handel auf der Oder und in Stettin bis 1740, ,,Jahrbuch
fiir Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirtschaft im Deutschen Reich” 8 (1884), H. 2, s. 47
i n.; J. Wisniewski, Zalgzki kapitalizmu i przezwyciezanie kryzysu gospodarczego (1713—1740),
[w:] Dzieje Szczecina. Wiek X—1805, dz. cyt., s. 469 i n.; J. Stanielewicz, Zarys rozwoju portu
i handlu morskiego Szczecina od XVI do XVIII wieku, [w:] Pomorze Zachodnie w tysigcleciu,
red. P. Bartnik, K. Koztowski, Szczecin 2000, s. 124-125; B. Wachowiak, Wybrane problemy...,
dz. cyt., s. 51-61; R. Gazinski, Handel morski Szczecina w latach 1720—1805, Szczecin 2000,
$.291n.
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Do 1740 r. — jak za szwedzkich czasé6w — handel Szczecina byt przedmiotem
wojny handlowej ze Szwecja i Dania (cta sundzkie). Z morzem taczyta Szczecin
plytka rzeka Piana i obcigzony szwedzkimi licencjami port w Wolgascie. Stabe
kapitatowo i1 konserwatywne kupiectwo szczecinskie nie byto zdolne skutecznie
konkurowaé¢ na morzu z holenderskimi armatorami i kupcami. Wprawdzie wta-
dze centralne podejmowaty dziatania majgce na celu zwigkszenie udziatu ku-
piectwa berlinskiego w wymianie morskiej Szczecina, ale miaty one potowiczny
charakter 1 nie wywarly wickszego wplywu z uwagi na wyzsze koszty sptywu
towaréw Odrg niz Labg. Chodzi o zwolnienie handlu berlinskiego w 1723 r. z pra-
wa skladu Szczecina i Frankfurtu n. Odra, z czego nie korzystali kupcy $lascy,
saksonscy czy polscy, oraz dziatajagca w latach 17241738 Rosyjska Kompania
Handlowa, majaca eksportowa¢ brandenburskie tekstylia za rosyjskie skory, cze-
go nie rozumieli szczecinianie. Krétko mowiac, port w Szczecinie, podobnie jak
pozostate mate porty Pomorza pruskiego, nie miat czym handlowa¢; dlatego wie-
le statkéw wchodzito, a jeszcze wigcej wychodzito z nich pod balastem?.

Fryderyk Wilhelm I, uniemozliwiajac portom pomorskim handel zbozem,
welna, solg francuska i hiszpanska, skazat je na trwaly kryzys i stagnacje oraz
bardzo powaznie ograniczyt ich handel morski z Europg Zachodnia. Obroty portu
szczecinskiego w 1721 r. ksztattowaty si¢ w granicach okoto 400 000 talaréw,
w latach nastepnych zmalaty okoto 10% i dopiero po 1728 r. osiagnety powojen-
ng wielkos¢. W latach 30. powoli wzrastaty dzieki coraz wigkszemu udziatowi
Berlina i tranzytu $laskiego, by okoto 1740 r. osiagna¢ wartos¢ 450 000—-500 000
talaréw. Szczecin nalezat wigc do zaledwie Srednich portow battyckich. Cecha
charakterystyczng jego wymiany w calym tym dwudziestoleciu byta duza prze-
waga importu nad eksportem. Ujemne saldo obrotow towarowych w handlu ze-
wnetrznym stalo w jaskrawej sprzecznosci z doktryng merkantylizmu?.

3 T. Schmidt, Geschichte des Handels und der Schiffahrt Stettins, ,Baltische Studien”
1863, Bd. 19, s. 17 i n., 54 i n.; G. Schmoller, Die Russische Companie zu Berlin, ,,Zeitschrift fiir
PreuBlische Geschichte und Landeskunde” 1883, Bd. 20, s. 50, 62, 66 i n.; J. Wisniewski, Zalgzki
kapitalizmu..., dz. cyt., s. 470—471, 478; H. Lesinski, Ksztattowanie si¢ stosunkow rynkowych
pod wplywem merkantylistycznej polityki panstwa, [w:] Historia Pomorza..., dz. cyt., t. 2, cz. 3,
s. 691; G. Majewska, Polityka handlowa Szwecji w latach 1720—1809, Wroctaw 1991, s. 162 i n.;
R. Gazinski, Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 66 i n., 268 i n., 291 i n.; J. Trzoska, Zmiany
w handlu baltyckim i europejskim, [w:] Historia Gdanska, red. E. Cieslak, t. 3, cz. 1, Gdansk
1993, s. 351-352; W. Braun, Zur Stettiner Seehandelsgeschichte, T. 1-2, ,,Baltische Studien” 1966,
Bd. 52, 5. 69-70; W. Zorn, Gewerbe und Handel..., dz. cyt., s. 561.

2*'W. Setzefand, Der Handel Stettins unter Friedrich Wilhelm I., Stettin 1928, s. 13 i n.;
H. Lesinski, Ksztattowanie si¢ stosunkow rynkowych..., dz. cyt., s. 694, 705; tenze, Handel morski
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Gtownym artykulem eksportowym Szczecina bylo drewno opatowe, kie-
rowane w przewadze do Danii, oraz jego przetwory i towary lesne, ktorych od-
biorcg byta Europa Zachodnia. Bardzo waznym artykutem wywozowym byta
sol hallska, przewozona glownie do Krdélewca, wywozono réwniez owoce, cegle.

Znacznie wickszg warto$¢ i bardziej urozmaicony byt import, w ktéorym
dominowaty skandynawskie i holenderskie ryby morskie oraz zachodnioeuro-
pejskie wina, trafiajace réwniez do Berlina, Magdeburga i Wroclawia. Artykuty
kolonialne i korzenne, kawa, tran — to dalsze artykuly importowane z Zachodu,
jak réwniez zboze z Gdanska, zelazo ze Szwecji, wapno z Gotlandii, len, konopie
i siemig¢ Iniane z Rosji i Prus Ksigzecych?®.

Zerwanie wymiany handlowej z ziemiami polskimi miato bardzo nieko-
rzystne nastepstwa dla matych portéw pomorskich, zwtaszcza Kotobrzegu, ktory
spadt do roli matego portu baltyckiego, gdyz utracit szwedzki i holenderski rynek
zbozowy, ktorego nie rownowazyl wywoz soli hallskiej do Krolewca i Ktajpedy.
Wszystkie porty — Kotobrzeg, Dartowo, Ustka/Stupsk, Trzebiatéw — tkwity w sta-
gnacji (cho¢ w r6znym zakresie), mialy ujemne saldo obrotow. Najwazniejszym
artykutem eksportowym Kolobrzegu byty ptétno i haras, a pozostatych — drew-
no, jego przetwory i artykuly lesne. W imporcie przewazato wino, kawa, tyton
i inne produkty spozywcze. W niektorych latach znaczacg tutaj rolg odgrywato
tez zboze z Gdanska lub Krolewca®.

Handel morski portow Prus Ksigzecych w pierwszej potowie X VIII w. do-
skonale wpisywat si¢ w przemiany handlu battyckiego tego okresu, ktorych isto-
ta byt wzrost wymiany surowcami przemystu stoczniowego i tekstylnego kosz-
tem zboza. Dziato si¢ tak réwniez pod wptywem braku zrozumienia przez krola
Fryderyka Wilhelma I potrzeb najwigckszego wcigz portu pruskiego — Krélewca.

Szczecina..., dz. cyt., s. 107 i n.; W. Braun, Zur Stettiner Seehandelsgeschichte, T. 1-2, dz. cyt.,
s. 69 n.; R. Gazinski, Handel morski Szczecina..., dz. cyt.,s. 99 1in., 117in., 170 in., 184 in.

3 W. Setzefand, Der Handel Stettins..., dz. cyt.,, s. 29 i n.; J. Wisniewski, Zalgzki
kapitalizmu. .., dz. cyt., s. 471-480; H. Lesinski, Ksztaltowanie si¢ stosunkow rynkowych...,
dz. cyt., s. 692, 702-707; R. Gazinski, Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 281 i n.

20 H. Lesinski, Ksztaltowanie sig stosunkéw rynkowych..., dz. cyt., s. 702-703, 705-708,;
tenze, Handel morski Kotobrzegu..., dz. cyt., s. 95-97, 205 i n.; tenze, Udziat Kamienia i Wolina
w zegludze i handlu morskim w XVI-XVIII w., ,,Przeglad Zachodniopomorski” 1981, z. 1, s. 20
i n.; tenze, Kolobrzegs- handel mit den skandinavischen Ldndern im 17. und 18. Jahrhundert,
»Studia Maritima” 1980, vol. 2, s. 130; tenze, Ruch statkéw w porcie kotobrzeskim oraz zasieg
geograficzny zeglugi miasta w XVIII wieku, ,Materialy Zachodniopomorskie” 1993, t. 39, s. 269
in.; R. Gazinski, Handel morski matych portow Zalewu Szczecinskiego w XVIII w., ,,Nautologia”
1997, R. 32, nr 3/4, s. 9 i n.; Z. Szultka, Ekonomiczne problemy portu stupskiego w Ustce, ,,Rocz-
nik Koszalinski” 1978, nr 14, s. 78 i n.
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Niedoinwestowanie urzadzen portowych, brak wlasnej floty i stabo$¢ kapitatowa
oraz inne przyczyny powodowaty, ze kupiectwo Krolewca tradycyjnie ogranicza-
to si¢ do posrednictwa miedzy zapleczem portowym a armatorami holenderskimi
1 angielskimi, ktorzy z handlu morskiego portéw Prus Ksiazecych czerpali naj-
wicksze korzysci, oraz nie bylo zdolne skutecznie konkurowa¢ z portami rosyj-
skimi. Chociaz kuratela celno-handlowa wtadz panstwowych nad handlem Prus
Ksigzecych nie byta tak krepujaca, jak dla srodkowych prowincji, to z podanych
juz powodow handel morski Krolewca i Pilawy w pierwszej potowie XVIII w.
rozwijat si¢ nieco szybciej niz w drugiej potowie X VII w. (Srednia roczna statkow
w latach 1749-1757 — 533, a w latach 60. — 629), ale jego pozycja wobec wschod-
nich portdéw battyckich byta coraz stabsza, chociaz obszar zaplecza handlowego
portu nie ulegl pomniejszeniu. Wywodz zboza, tradycyjnie najwazniejszego arty-
kutu handlowego portu, na poczatku lat 20. spadt do nienotowanego w warun-
kach pokojowych poziomu (2800 tasztow), ale w latach nastepnych systematycz-
nie wzrastat i w 1750 r. wynosit prawie 250 000 tasztow. Gtéwnym powodem
zatamania si¢ handlu zbozowego i catego obrotu byta pruska polityka solna (za-
kaz importu soli morskiej i monopol soli krajowej), handel solg w najwigkszym
bowiem stopniu ksztaltowal rzeczywiste zaplecze gospodarcze portu oraz jego
wymiane¢ z Zachodem, coraz bardziej zainteresowanym handlem z Rosjg. W wy-
wozie Krolewca — podobnie jak Ktajpedy — wzrastala wymiana z portami pan-
stwa pruskiego, glownie Inem, konopiami i siemieniem Inianym?’.

Gléwnym celem polityki gospodarczej Fryderyka II bylo zabezpieczenie
podstaw finansowych armii dla osiggnigcia mocarstwowej pozycji w Europie
oraz zapewnienie panstwu i jego mieszkancom bezpieczenstwa i pomyslnosci.
Krdl pruski w sprawach handlu zagranicznego wypowiedzial si¢ wielokrotnie,
stale podkreslajac, ze jego celem byt aktywny bilans, ktory zawsze taczyt z poli-
tyka manufakturowg, t¢ natomiast z mocarstwowg pozycja polityczng i gospodar-
czg, w ktorej priorytet mialy sektory i branze najsilniej zwigzane z armig. Gos-
podarka, w tym handel, byla wigc instrumentem realizacji celéw politycznych, co
nadawalo jej wiele specyficznych cech?,.

T H. Meier, Beitrdge zur Handels. .., dz. cyt., tabele; F. Gause, Die Geschichte der Stadt Ko-
nigsberg..., dz. cyt., Bd. 2, s. 89 in., 133 i n., 196-197; J. Trzoska, Zmiany w handlu battyckim...,
dz. cyt., s. 347-351; W. Naudé, Getreidehandelspolitik der europdischen Staaten von 13. bis
18. Jahrhundert, Berlin 1896, s. 383 i n., 399—-401; B. Wachowiak, Wymiana handlowa..., dz. cyt.,
s. 388.

8 W. Naudé, Die merkantilische Wirtschaftspolitik..., dz. cyt., s. 25 i n.; T. Schieder,
Friederich der Grofse. Ein Konigtum der Wiederspriiche, Berlin 1983, s. 309-310, 314-316;
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Z podstawowymi zasadami rozwoju handlu zapoznatl Fryderyka II dyrektor
Kamery Wojenno-Skarbowej w Kostrzynie, kameralista Christoph W. Hille, jesz-
cze przed objeciem przez Fryderyka tronu. Zgodnie z nimi Fryderyk prowadzit
polityke handlowa od pierwszych miesigcy sprawowania wiadzy, przywigzujac
nieporownanie wigcksza wage niz Fryderyk Wilhelm I do handlu zewngtrznego,
w tym morskiego. Sprawami gospodarczymi blizej zajat si¢ po wojnach $laskich,
zwlaszcza od 1750 r. Znowelizowana instrukcja dla Generalnego Dyrektorium
z 1748 1. jest dowodem ciagtosci kameralistycznej polityki gospodarczej ojca, nie-
co tylko skorygowane;j. Silnie przebija z niej duze znaczenie protekcjonizmu i cet
ochronnych dla zycia gospodarczego, zwtaszcza manufaktur i handlu. Szerzej
na temat handlu wypowiedziat si¢ w testamencie politycznym z 1752 r., stwier-
dzajac, ze zadaniem handlu i manufaktur jest powstrzymac¢ wyplyw pieniadza,
przeciwnie — spowodowac, ze bedzie on wplywat do kraju. Jest to program mer-
kantylistyczny, §cisle taczacy system manufakturowy lub fabryczny z handlem
zagranicznym, obliczony na pokrycie potrzeb kraju na produkty przemystowe
wytwarzane wyltacznie w kraju. Celem handlu zewnetrznego w ocenie Frydery-
ka II byl dodatni bilans handlowy, ktory wtadca chcial osiggnaé — podobnie jak
ojciec — nie tyle droga zwigkszonego eksportu, ile ograniczonego do minimum
importu, ktorego najchetniej by zabronit. Przemyst manufakturowy miat w petni
pokry¢ potrzeby rynku wewnetrznego oraz wyprodukowaé nadwyzke eksporto-
w3, ktora pozwolitaby na osiggni¢cie dodatniego salda bilansu handlu zagranicz-
nego, celem akumulacji i tezauryzacji pienigdza jako warunku aktywnej polityki
zagranicznej na scenie europejskiej oraz zabezpieczenia przed ewentualng wojng.
Cele te zachowaty aktualno$¢ do konca panowania tego krola, z tym ze po wojnie
siedmioletniej ulegly cze$ciowej zmianie metody ich realizacji®’. Protekcjonizm
i zakazy importu wyrobow gotowych staty si¢ podstawa osiggania dodatniego
bilansu handlowego, pozostajacego kanonem polityki handlowej, stajgcym si¢

W.O. Henderson, Die Wirtschafts- und Handelspolitik Friedrich des Grossen, [w:] Panorama...,
dz. cyt., s. 477-479; K.E. Born, Wirtschaft und Gesellschaft im Denken Friedrichs des Grofien,
Wiesbaden 1779, s. 12—14; C. Hinrichs, Preufien als historisches Problem. Gesammelte Abhand-
lungen, Berlin 1964, s. 161 in.; . Mittenzwei, Preuf3en nach dem Siebenjihrigen Krieg..., dz. cyt.,
s. 125-126, 229-230; U. Miiller-Weil, Absolutismus und Aussenpolitik in Preussen. Ein Beitrag
zur Strukturgeschichte des preussischen Absolutismus, Stuttgart 1992, s. 282-283.

¥ R. Dietrich, Die politischen Testamente...., dz. cyt., s. 300; K.H. Kaufhold, ,, Wirtschafts-
wissenschaften”..., dz. cyt., s. 67; W. Treue, Preuflens Wirtschaft vom Dreissigjihrigen Krieg bis
zum Nationalismus, [w:] Handbuch der preussischen Geschichte, Bd. 2: Das 19. Jahrhundert und
grosse Themen der Geschichte Preussens, hrsg. v. O. Biisch, Berlin—New York 1992, s. 482—-483;
J. Hosfeld-Guber, Der Merkantilismusbegriff..., dz. cyt., s. 227-229; K.E. Born, Wirtschaft und
Gesellschaft..., dz. cyt., s. 13, 16 i n.
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w praktyce mieszaning zakazéw i nakazow, monopoli i finansowego wsparcia
produkcji manufakturowej, ktora zainteresowane bylo panstwo. W ten sposob
dobro panstwa stalo si¢ doktryng polityki gospodarczej. Jego potrzeby finansowe
Fryderyk II chciat zaspokoi¢ przez rozwoj handlu, ktérego zadaniem byto $cia-
gnigcie pienigdza z obcych krajow, natomiast celem systemu manufakturowego
miato by¢ niedopuszczenie do wyplywu pieniadza z kraju. Fryderyk I doszedt
po 1763 r. do przekonania, ze Prusy nie sa w stanie i nie muszg konkurowac z Ho-
landig, Anglia czy Francja o rynki kolonialne i nie muszg posiada¢ kolonii oraz
floty dalekomorskiej. Wystarczy, ze skoncentruja swoja uwage na europejskich
sgsiadach, gtéwnie na Polsce i Rosji, zwlaszcza na Polsce, ktorg krol postanowit
traktowac jak europejskie potegi morskie kolonie, czyli jako rynek surowcowy
i zbytu wlasnych wyroboéw przemystowych*.

Wszyscy badacze zgodnie stwierdzaja, ze jednym z najwazniejszych warun-
kow skutecznej realizacji zasad merkantylizmu bylta jednos¢ gospodarcza, gdyz
na nig wiasnie ukierunkowana zostata merkantylna polityka gospodarcza. Wdra-
zanie klasycznych instrumentow merkantylizmu: ochrona wtasnego rynku za po-
moca cet ochronnych, zakazéw przywozu wyrobow gotowych, monopoli, byto
bardzo trudne lub wrecz niemozliwe na matych terytoriach. Ponadto narazato sg-
siadow na dziatania retorsyjne, ktorych skutki mogty by¢ bardzo niekorzystne dla
wilasnego wzrostu gospodarczego. Nie chodzi tylko o to, ze poszczegolne teryto-
ria Brandenburgii-Prus w calym interesujagcym nas okresie charakteryzowaty si¢
powaznymi strukturalnymi réznicami spotecznymi i gospodarczymi, ale przede
wszystkim — w dobie absolutyzmu i merkantylizmu — byty konglomeratem trzech
organizmow gospodarczych; prowincji zachodnich — nadrensko-westfalskich,
srodkowych ze Slaskiem (od 1740 r.) i peryferyjnych Prus Ksiazecych/Wschod-
nich. Rozczlonkowane prowincje zachodnie, niestanowigce bynajmniej jednosci
gospodarczej, ekonomicznie zwigzane z dorzeczem Renu, zwtlaszcza z Niderlan-
dami, pod wzgledem handlowym i celnym traktowano jako obce i podporzadko-
wane prowincjom srodkowym, skutecznie bronity si¢, nawet w czasach Frydery-
ka II, przed probami narzucenia im merkantylnej polityki handlowe;j. Peryferyjne
Prusy Ksigzece/Wschodnie w zasadzie cieszyly si¢ wolnoscig handlowa, nawet

30 R. Dietrich, Die politischen Testamente..., dz. cyt., s. 97-100; F. Blaich, Die Epoche...,
dz. cyt.,, s. 170 i n.; F. Hartung, Die politischen Testamente der Hohenzollern, [w:] F. Hartung,
Volk und Staat in der deutschen Geschichte. Gesammelte Abhandlungen, Leipzig 1940, s. 133,
141-142; K.F. Born, Wirtschaft und Gesellschaft..., dz. cyt., s. 16—18; K.H. Kauthold, Preufische
Staatswirtschaft — Konzept und Realitdt. 1640—1806. ,,Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte” 1994,
T.2,s.551in.
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handlu zbozem, i pozostawaty poza rynkiem wewnetrznym. Dopiero od poczat-
ku lat 80. XVIII w. coraz szybciej postgpowat proces ich integracji handlowo-
-celnej 1 gospodarczej z prowincjami srodkowymi. Wiasnie prowincje srodko-
we, czyli Brandenburgia, Pomorze, Magdeburg i Slask (od 1740 r.), przez swoja
jednosc¢ 1 wielko$¢ terytorialng, armie i silng wiadz¢ panstwowa stwarzaty ko-
rzystne warunki do realizacji merkantylnej polityki gospodarczej, ktore wtadcy
Brandenburgii-Prus umiej¢tnie wykorzystali. W pewnym uproszczeniu mozna
powiedzie¢, ze merkantylna polityka gospodarcza i handlowa elektoréw branden-
burskich najjaskrawsze odbicie znalazta w centralnej prowincji — Brandenburgii
i stolicy kraju — Berlinie®'.

Gdy chodzi o metody i dynamike realizacji wspomnianych celéw oraz ich
skutki, to trzeba od razu stwierdzi¢, ze polityka handlowa Fryderyka II w pierw-
szych latach sprawowania wiadzy byta wprawdzie kontynuacja polityki ojca, ale
do handlu zewngtrznego, w tym morskiego, przywigzywala nieporownanie wigk-
sza wage. Jego pierwsze inwestycje majace stymulowaé rynek wewnetrzny i han-
del morski byty niejako proba realizacji przedsigwzig¢ planowanych wcze$niej,
ale niewykonanych. Podobnie jak ojciec, uwage skupit na prowincjach srodko-
wych, poszerzonych od 1740 r. o zagrabiony Austrii Slask oraz na sieci drog wod-
nych, a zwlaszcza niezrealizowanej dotad idei uczynienia Szczecina gtéwnym
portem panstwa pruskiego i catego dorzecza Odry. Przez aneksje Slaska Prusy
weszty w posiadanie rzeki Odry od jej zrodel do ujscia do Battyku, co mialo
ogromne znaczenie polityczne, gospodarcze i handlowe, przekraczajace grani-
ce panstwa Hohenzollernéw, gdyz silnie rzutowato na jego stosunki z Austrig,
Saksonig, Polskg i innymi panstwami i miastami. Stworzyto tez zupelnie nowe,
bardzo korzystne perspektywy rozwoju pruskiego handlu morskiego, ktérego
Szczecin miat by¢ najwazniejszym portem.

Nie byto wigc przypadkiem, ze juz w 1740 r. przystapiono do budowy awan-
portu w Swinoujéciu oraz poglebiania koryta Swiny, aby jej biegiem zapewni¢

3UF. Blaich, Die Epoche..., dz. cyt., s. 170-171; W. Zorn, Sozialer Wandel in Mitteleuropa
1780—1840. Eine vergleichende landesgeschichtliche Untersuchung, [w:] W. Zorn, Wirtschaftlich-
soziale Bewegung und Verflechtung. Ausgewdlhite Aufsdtze, Stuttgart 1992, s. 281 i n.; W. Neu-
gebauer, Zetralprovinz. .., dz. cyt., s. 50 i n.; T. Schieder, Friedrich der Grofe..., dz. cyt., s. 322—
323; C. von Looz-Corswaren, Die westlichen Landesteile, [w:] Panorama..., dz. cyt., s. 703-704;
H. Carl, Okkupation und Regionalismus. Die preussischen Westprovinzen im siebenjihrigen
Krieg, Mainz 1993, s. 26, 34 i n.; H. Haussherr, Wirtschaftsgesichte der Neuzeit vom Ende des 14.
bis zur Hohe des 19. Jahrhunderts, 4. Aufl., Wien—Kéln 1979, s. 260; H. Kriiger, Berlin als indu-
strielles Zentrum der mittleren Provinzen, [w:] Preussen in der deutschen Geschichte von 1789,
hrsg. v. I. Mittenzwei, K.H. Noack, Berlin 1983, s. 213 i n.
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Szczecinowi bezposrednie potaczenie z Battykiem, ale koncepcje urzadzenia
stosunkow handlowych i wodnych we wszystkich srodkowych prowincjach wta-
dze pruskie opracowaly na przetomie lat 1741 1 1742. W kwietniu 1742 r. caly
handel morski pruskiego dorzecza Odry zostat skierowany do Szczecina, a ku-
piectwo gtéwnych miast tego obszaru zobowigzano do zawigzywania towarzystw
(spotek) handlowych celem skutecznego przeciwstawienia si¢ Hamburgowi i wy-
niesienia Szczecina do roli gléwnego portu centralnych prowincji kraju. Pruski
handel morski — wzorem Anglii — miaty prowadzi¢ pruskie firmy w pruskich por-
tach i pruskimi statkami. Celem ostabienia targéw lipskich wroctawskie jarmarki
w 1742 1. przeksztatcono w targi. Tej kompleksowej koncepcji nie zaaprobowato
kupiectwo Berlina i Wroctawia, bo uwazato, ze port szczecinski jest technicznie
nieprzygotowany do nalozonych na niego zadan, a jego zaplecze gospodarcze nie
dysponuje konieczng infrastruktura. Czesci kupiectwa program ten wydawatl si¢
zbyt rewolucyjny, a Szczecin — zbyt staby kapitatowo™.

Realizacja przedstawionej koncepcji handlu srodkowych prowincji Prus
w praktyce oznaczata rozszerzenie wojny handlowej z Austrig, Saksonig i Ham-
burgiem o handel na rzece Labie oraz z Polska — na Warcie i Odrze. Kwestie te
maja bogata literatur¢ i pomijam je w tym miejscu, dodajgc, ze gdy Fryderyk II
byl w stanie wojny z Austrig i okupowat Saksonie, przejsciowo zrezygnowat
z konfrontacji z Hamburgiem i skoncentrowat uwage na rozbudowie portu szcze-
cinskiego oraz infrastruktury komunikacyjnej na jego zapleczu handlowym.
Temu celowi stuzyta budowa w latach 1743—1745 kanatu Plauer, taczacego rzeki
Labe i Hawele, czyli Magdeburg z Berlinem, a w latach 1744-1746 odnowio-
no i rozbudowano Finow Kanal, taczacy przez Eberswalde Hawele z Odra, tj.
Berlin ze Szczecinem. Stworzona sie¢ wodna byla na éwczesne czasy dzietem
doskonatym, zapewniajacym komunikacj¢ wodna ze Szczecinem wszystkim
srodkowym prowincjom panstwa pruskiego, przez co wydatnie poszerzono za-
plecze portu szczecinskiego. W celu stworzenia dogodnych warunkéw statkom
pelnomorskim do zawijania do portu szczecinskiego oraz uwolnienia pruskiego

32'W. Naudé, G. Schmoller, A. Skalweit, Die Getreidehandelspolitik und Kriegsmagazin-
verwaltung Preuflens 1740—1756, Bd. 3, H. 1, Berlin 1910, s. 128—-136; W. Treue, Wirtschafts- und
Technikgeschichte Preussens, Berlin 1984, s. 74-76; 1. Mittenzwei, Wirtschaftspolitik-, Territori-
alstaat-Nation. Die Haltung des preufischen Biirgertums zu den wirtschaftlichen Auseinanderset-
zungen zwischen Preuflen und Sachsen (1740—1786), ,,Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte” 1970,
T. 3, s. 184 1 n.; R. Gazinski, Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 106 i n.; G. Was, Dzieje
S‘lqska od 1526 do 1806 roku, [w:] M. Czaplinski, E. Kaszuba, G. Was, R. Zerelik, Historia S‘lqska,
Wroctaw 2007, s. 247-249; A. Born, Regulacja Odry i rozbudowa urzqdzen technicznych, [w:] Mo-
nografia Odry, red. A. Grodek, M. Kietczewska-Zalewska, A. Zierhoffer, Poznan 1948, s. 423 in.
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handlu od szwedzkich cel w Wologoszczy rownocze$nie w latach 1745—-1747 ure-
gulowano bieg i poglebiono koryto Swiny, u ujscia ktérej zbudowano awanport
Swinoujscie (1747). Prace poglebiajaco-regulacyjne kontynuowano w nastepnych
latach, ale od 1747 r. Swing docierato do Szczecina coraz wiecej statkow, a od
1750 1. stata si¢ ona gldwng arteria taczaca szczecinski port z morzem. W latach
1747-1753 poprawiano rowniez warunki nawigacyjne i zeglugowe mi¢dzy Frank-
furtem n. Odrg a Zalewem Szczecinskim. Dzigki temu od 1747 r. Odra byta osia
catego wodnego uktadu komunikacyjnego $srodkowych prowincji Prus. Mialo to
ogromne znaczenie dla dynamicznego rozwoju pruskiego rynku wewnetrznego
1 handlu morskiego Szczecina. Zaplecze portu szczecinskiego zostalo wydatnie
powickszone po wykonaniu w latach 1772—-1774 Kanatu Bydgoskiego, taczacego
przez Warte i Note¢ Odr¢ z Wisla. Odtad stanowito je nie tylko cale dorzecze
Odry z jej doptywami, ale rowniez centralne obszary Polski, bo kanat ten zbudo-
wano w celu oderwania polskiego handlu od portu gdanskiego i skierowania do
szczecinskiego, czego — dodajmy od razu — nie udalo si¢ osiggna¢. Jednak dzieki
doskonale rozwinigtej sieci drog wodnych, liczacej w catych Prusach w 1785 r.
261 km, port szczecinski pod koniec XVIII w. wyrost na jeden z najwickszych
o$rodkéw handlowych Battyku®.

Oddanie w 1746 r. kanatu Finow, a w roku nastepnym uruchomienie bez-
posredniej zeglugi ze Szczecina na morze i przekazanie do uzytku awanportu
w Swinoujéciu miato historyczne znaczenie nie tylko dla portu szczecinskiego,
ale rowniez dla handlu marchii brandenburskich i jeszcze wigksze dla handlu
morskiego Hamburga i Magdeburga. W 1747 r. Fryderyk II przywrécil prawo
sktadu Magdeburgowi, co bylo elementem wojny handlowej Prus z Saksonig
oraz ciosem w handel Hamburga, ktory utracit brandenburskie i $laskie zaple-
cze handlowe, gdyz odtad transport pruskich towaréw do tego portu prowadzi¢
mogta wytacznie gildia szyprow berlinskich. Akty te zmusity niejako kupiectwo

3 M. Wehrmann, Der Handel Stettins unter Friedrich dem Grossen, ,,Unser Pommerland”
1929, Bd. 14, H. 1/2, s. 53-56; H.U. Wehler, Deutsche Gesellschaftsgeschichte, 2. Aufl., Bd. 1,
Miinchen 1989, s. 120; W. Braun, Zur Stettiner Seehandelsgeschichte, T. 1-2, dz. cyt., s. 66 i n.;
R. Burkhardt, Geschichte des Hafens und der Stadt Swinemiinde, Swinemiinde 1920, s. 26 i n.,
49 i n.; W. Treue, Preuflens Wirtschaft..., dz. cyt., s. 143, 211; W. Zorn, Binnenwirtschaftliche
Verflechtungen um 1800, [w:] Die wirtschaftliche Situation in Deutschland und Osterreich um
die Wende vom 18. zum 19. Jahrhundert, hrsg. v. F. Liitge, Stuttgart 1964, s. 102; R. Straubel,
Stettin als Handelsplatz und wirtschaftlicher Vorort Pommerns im spdtabsolutistischen Preufien,
,,Jahrbuch fiir die Geschichte Mittel- und Ostdeutschlands” 2004, Bd. 50, s. 150 i n.; R. Gazinski,
Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 147 i n.; tenze, Z dziejow prac poglebiarskich na Zalewie
Szczecinskim (XVIII w.), ,,Przeglad Zachodniopomorski” 1990, z. 1-2, s. 158—161; H. Lesinski,
Ksztattowanie si¢ stosunkow rynkowych..., dz. cyt., s. 684.
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Berlina do nienotowanego dotad zaangazowania si¢ w handel morski i przemyst
stoczniowy. Sprzyjato temu zniesienie na rok prawa sktadu Frankfurtu n. Odra,
Szczecina i Wroclawia oraz dziatania kroéla, majace na celu sktonienie kupiec-
twa wroctawskiego do przeniesienia swojego handlu z Laby na Odre¢ (zwolnienie
z czesci cet odrzanskich, 1749 r.). Od 1751 r. dominujacg ideg byto skierowanie
catego handlu $rodkowych prowincji, ukierunkowanego na zbyt na zachodzie,
na targi we Frankfurcie n. Odrg i port w Szczecinie jako jego centrami. Dlatego
w 1750 r. zniesiono na stale prawo sktadu we Frankfurcie n. Odra, a w nastgpnym
roku w Szczecinie oraz cto na Warcie, Noteci i Odrze dla towaréw zbywanych
przez Polakow w Szczecinie (1744, 1750), wreszcie w 1752 r. zrownano cto od-
rzanskie z tabskim. W ten sposob stworzone zostaty podstawy prawne ksztaltu-
jacego si¢ pruskiego rynku wewnetrznego, obejmujacego srodkowe prowingcje.
Slask do wojny siedmioletniej w niejednej dziedzinie pozostawal poza przywile-
jami marchii brandenburskich, Pomorza i Magdeburga i o pelnej jego integracji
gospodarczej z wymienionymi terytoriami nie moze by¢ mowy?**.

W 1744 1. Prusy przejely Wschodnig Fryzje, z trzeciorzednym i w fatalnym
stanie technicznym portem Morza Poétnocnego — Emden. Fryderyk II zrazu nie
docenit jego nadmorskiego potozenia i w 1744 r. nosil si¢ nawet z zamiarem jego
sprzedazy. Po wojnach §laskich, pod wpltywem powodzenia holenderskich i an-
gielskich kompanii handlowych i kolonialnej rywalizacji angielsko-francuskie;j,
zmienil zdanie i postanowit wiaczy¢ si¢ w nurt kolonialnego handlu morskie-
go w celu zwigkszenia dochodow panstwa i wyeliminowania zagranicznego po-
srednictwa handlowego. Port w Emden miat si¢ sta¢ osrodkiem zbytu $laskiego
ptotna, eksportowanego do hiszpanskich i francuskich kolonii. Cele te zamierzat
osiggng¢ za pomocg spolek bez udziatu panstwa, ale dziatajacych pod panstwowa
kuratela.

Pierwsze powodzenia w handlu z Chinami zawigzanej w 1751 r. Kompa-
nii Azjatyckiej wywotaty zaniepokojenie Anglikow i Holendrow, ktorzy spo-
wodowali, ze juz w 1755 r. poniosta ona duze straty. Zajecie Fryzji Wschodniej
w 1757 1. przez Francuzow potozylo kres jej dziatalnosci. Poczatkowe sukcesy
Kompanii Azjatyckiej sktonity w 1753 r. krélewskiego bankiera i przemystowca

3 W. Treue, Wirtschafts- und Technikgeschichte...., dz. cyt., s. 75-76; tenze, Preufiens Wirt-
schaft..., dz. cyt., s. 482; H. Rachel, Die Handels-, Zoll- und Akzisepolitik, Bd. 3, H. 2, Berlin
1928, s. 399 i n.; T. Schieder, Friedrich der Grofse..., dz. cyt., s. 330; L.U. Scholl, Die Schiffahrt,
[w:] Panorama..., dz. cyt., s. 641-642; G. Was, Dzieje S'lqska..., dz. cyt., s. 247-249; R. Gazinski,
Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 107 i n., 123—125; B. Wachowiak, Wybrane problemy...,
dz. cyt., s. 61-65.
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Dawida Splitgerbera do zawigzania Kompanii Bengalskiej, ktora juz po dwdch
latach znalazta si¢ na skraju bankructwa, chociaz formalnie zostata zlikwidowa-
naw 1762 r.»

Fryderyk II byt $wiadom, Ze Prusy nie beda potega morska na miar¢ Holan-
dii czy Anglii po wojnie siedmioletniej ze wzgledow politycznych i obronnych,
zrezygnowal wigc z polityki kolonialnej, ale nie z handlu kolonialnego, ktory
urealnit, ograniczajac go do Europy. W 1765 r. utworzyt Kompani¢ Lewantynska,
ktora upadta po czterech latach pod wptywem krachu Banku Amsterdamskiego,
chociaz cieszyla si¢ licznymi uprawnieniami monopolistycznymi. Celem wyeli-
minowania Holendréow z pruskiego rynku handlu rybami morskimi w 1769 r.
utworzono Emdenska Kompani¢ Sledziowa, ktora uzyskata monopol na zaopa-
trzenie pruskiego rynku wewnetrznego w ryby potawiane na Morzu Pétnocnym.
Monopol i zaporowe clo na ryby morskie (1769) sprawity, iz Kompania odniosta
wielki sukces, a port w Emden od lat 80. przezywat druga mtodo$¢. Mniej uda-
nymi przedsiewzi¢ciami byty spotki majace na celu wyeliminowanie kupiectwa
Hamburga z eksportu pruskiego drewna do Anglii (Towarzystwo Handlu Drew-
nem, dziatajgce w latach 1766—1771) oraz spdtka do spraw zaopatrzenia Berlina
i Poczdamu w tanie drewno opatowe (1766—1785)%.

Najwazniejszym towarzystwem byto powotane w 1772 r. przez Fryderyka II,
z 1200 000 talaréw kapitatu akcyjnego, Towarzystwo Handlu Morskiego, w celu
jak najefektywniejszego wyzysku ekonomicznego ziem polskich. Cel ten wtadca
zamierzat osiggna¢ przede wszystkim przez przejecie polskiego handlu prowa-
dzonego przez Gdansk i skierowanie go do Szczecina i innych portéw pruskich

35 A. Miller, Emdens Seeschiffahrt und Seehandel von der Besitzergreifung Ostfrieslands
durch Preufien bis zur Erdffnung des Dortmund-Ems-Kanal 1744—1899, ,,Hansische Geschichts-
blatter” 1939, Jg. 55, s. 90 i n.; A. Berney, Die Anfinge der Friederizianischen Seehandlungspo-
litik, ,Vierteljahrschrift fiir Sozial- und Wirtschaftsgeschichte” 1925, Bd. 22, s. 16 i n.; V. Ring,
Asiatische Handelskampanien Friedrich des Grossen, Berlin 1890, s. 73 i n.; E. Eimers, Die Ein-
gliederung Ostfriesland in den preussischen Staat, ,,Neue Forschungen zur Brandenburg-Preus-
sischen Geschichte” 1984, Bd. 5, s. 119-120, 136; W.O. Henderson, Der Aufsenhandel Preussen,
[w:] Panorama..., dz. cyt., s. 666; W. Treue, Wirtschafts- und Technikgeschichte..., dz. cyt.,
. 63—64; M. Schlenke, England und das friederizianische Preuflen 1740—1763, Miinchen 1964,
s. 303-307; H. Kellenbenz, Der deutsche Auflenhandel gegen Ausgang des 18. Jahrhunderts,
[w:] Die wirtschaftliche Situation..., dz. cyt., s. 47.

3¢ H. Rachel, Die Handels-, Zoll- und Akzisepolitik, Bd. 3, H. 1,s. 686 in., 705in., 774 i n.;
V. Ring, Asiatische Handelskompanien..., dz. cyt., s. 217 i n.; W. Treue, Wirtschaftsgeschichte der
Neuzeit, Bd. 1: 18. und 19. Jahrhundert, Stuttgart 1973, s. 198; A. Miiller, Emdens Seeschiffart...,
dz. cyt., s. 116 i n.; A. Zottmann, Die Wirtschaftspolitik..., dz. cyt., s. 76; 1. Mittenzwei, Preufien
nach dem Siebenjihrigen Krieg..., dz. cyt., s. 27-28, 48, 114; K.H. Kaufthold, Preuflische Staats-
wirtschaft..., dz. cyt., s. 43; Z. Szultka, Polityka gospodarcza panstwa..., dz. cyt., s. 521-522.
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(Elblag, Krélewiec). Cztery monopole: pokrycie polskiego rynku solg zamorska,
tytoniem i kawg oraz prawo sktadu na wszystkie towary z i do Polski (idace szla-
kami wodnymi i lgdowymi) pozwolily mu na samowolne naktadanie cet na polski
handel i sprawowanie nad nim kontroli. Prusy w konkurencyjnej walce z Austrig
opanowaty rynek solny Wielkopolski, pdinocnego Mazowsza, Podlasia i czesci
Litwy. Nieudolnos¢ i korupcja powodowaty, ze bilans Towarzystwa byt ujemny
i dopiero po wielu latach dzicki aprowizacji armii w zboze, bron i amunicj¢ oraz
eksportowi $laskiego i westfalskiego ptotna do Ameryki zaczeto ono przynosi¢
ogromne dochody. W 1794 r. Towarzystwo otrzymato prawo prowadzenia dzia-
falno$ci bankowej. Krol doprowadzit handel Gdanska do upadku, ale wielkich
z tego korzys$ci nie osiggnat, bo Austria — i w mniejszym zakresie Polska — pode;j-
mowata dos¢ skuteczne formy przeciwdziatania®’.

Fryderyk II w 1752 r. wylozyt metode osiggania aktywnego bilansu handlo-
wego, ktory w jego przekonaniu w 1768 1. byt wcigz zbyt niski, ale jaki rzeczy-
wiscie byl, nie wiadomo. W 1776 r. wypomniat ojcu, ze pozostawil kraj z ujem-
nym saldem, wynoszacym okoto 500 000 talarow, i dopiero w 1784 r. chwalit
si¢, ze nadwyzka eksportu nad importem siggnela 4 500 000 talaréw, natomiast
w 1781/1782 1. eksport oceniano na 15 400 000 talaréw, z czego na Slask przypa-
dato 34%, a na terytoria przylaczone po 1740 r. — 44%. Podobna byla struktura
eksportu w 1785/1786 r., kiedy nadwyzka eksportu nad importem wynosi¢ miala
5750 000 talarow, z czego az 70,3% przypadaé miato na Slask. Prusy za Fryde-
ryka II byly krajem, ktory jak zaden inny kraj europejski szkodzil gospodarkce
sasiadow 1 bogacit si¢ ich kosztem. Fryderyk II osiggnat merkantylny cel swej
polityki dotyczacej handlu zagranicznego — jego aktywny bilans. Niepodobna
jednak okresli¢, jaki byl w nim udzial handlu morskiego oraz czy byt on rowniez
aktywny?*®.

W 1788 r. minister Friedrich A. von Haynitz uzasadnit, ze nie zachodzi
potrzeba zmiany polityki handlowej, gdyz bilans handlu zagranicznego jest do-
datni, i postulowat jego utrzymanie przez wzrost produkcji, poprawe jej jakosci

37'W. Radtke, Die preufische Seehandlung zwischen Staat und Wirtschaft in der Friihpha-
se der Industrialisierung, Berlin 1981, s. 20 i n.; W.O. Henderson, Der Auflenhandel..., dz. cyt.,
s. 666—667; U. Miiller-Weil, Absolutismus..., dz. cyt., s. 2921-292; A. Zottmann, Die Wirtschafts-
politik...,dz. cyt., s. 44, 74; K.H. Kaufhold, Preufische Staatswirtschaft..., dz. cyt., s. 44; W. Gie-
sebrecht, Friedrich der Grofie und die Vereinigten Staaten von Ameryka, [w:] Friedrich der Grofse
in seiner Zeit, hrsg. v. O. Hauser, ,,Neue Forschungen zur Brandenburg-Preuflischen Geschichte”
1987, Bd. 8, s. 165 i n.; R. Gazinski, Prusy a handel solg w Rzeczypospolitej w latach 1772—1795,
Warszawa 2007, s. 171 i n.; W. Zorn, Gewerbe und Handel. .., dz. cyt., s. 504.

8 Z. Szultka, Polityka gospodarcza panstwa..., dz. cyt., s. 530531, tamze literatura.
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i konkurencyjnosci oraz wolng konkurencje. Catkowicie odrzucat ingerencje
panstwa w procesy produkcyjne, gtownym za$ celem handlu zagranicznego nie
bylo juz zapewnienie finanso6w na utrzymanie w statej gotowosci 180-tysigczne;j
armii i tezauryzacja 5 000 000 talaro6w. Aby zrozumie¢ problemy handlu zagra-
nicznego i morskiego przetomu wiekéw XVIII i XIX celowe jest rowniez przy-
pomnienie, ze w latach 1740-1790 ceny zboza w Prusach wzrosty o okoto 20%,
a w latach 1790-1805 o okoto 180%, czyli w poréwnaniu z 1740 r. nastapit ich
trzykrotny wzrost. W tym czasie ceny wyrobow rzemieslniczych i manufakturo-
wych wzrosty o 13%, ptace za$ o 9%. Gospodarka pruska na przetomie wiekow
XVIIIi XIX znalazta si¢ wigc na bardzo ostrym zakrecie. Nastepca Fryderyka 11,
Fryderyk Wilhelm II, w zaden sposob nie umiat sobie poradzi¢ z trudnosciami,
ktore swymi niezrozumiatymi i sprzecznymi decyzjami poglebial i utrwalal. Jest
zrozumiate, ze wywieraty one powazny wplyw na przemiany w handlu zagra-
nicznym i morskim. W latach 1795—1796 bilans handlu zagranicznego kraju byt
ujemny, gdyz przywoz wynosit 53 300 000 talarow, o 3% wyprzedzajac wywoz.

Realizacja przedstawionych celow gospodarczych i handlowych Prus przez
pryzmat handlu portu szczecinskiego jest bardzo trudna i czgstkowa, bo han-
del morski prowadzito wigcej portow. Bardziej konstruktywne jest wskazanie
wptywu polityki handlu zewnetrznego, a zwtaszcza morskiego, na rozwdj portu
szczecinskiego 1 jego wymiang. Wydaje si¢, ze zawodna i nieobiektywna bytaby
ocena rozwoju wymiany portowej oparta na dynamice rozwoju wilasnej floty i ze-
glugi. Statystyki dotyczace tej ostatniej, jak wykazaty najnowsze badania (2012),
sg bardzo niewiarygodne. Przyjmowana dotad przez badaczy liczba notowan jed-
nostek w Swinoujsciu, jako whasciwa dla portu szczeciniskiego, byta najczescie;
w latach 17631805 (a zapewne rowniez od 1747 r.) zawyzana o 30-50% i dopiero
od 1796 r. zblizala si¢ do rzeczywistosci. Ponadto statystyki ruchu statkow nie
koresponduja z wartoscig obrotéw portowych. Obraz zaciemnia réwniez to, ze
nawet 30—50% statkow, o zmiennej wypornosci, wyplywato lub wptywato pod
balastem oraz ze w niektorych latach wystepuja powazne réznice migdzy liczba-
mi statkow rzeczywiscie wchodzacych i wychodzacych ze szczecinskiego portu.
Wszystko to sprawia, ze dotychczasowe ustalenia dotyczace natezenia zeglugi,
kierunkow, rodzaju i wielko$ci wymiany towarowej szczecinskiego portu majg
orientacyjny charakter, wymagaja wiec nadzwyczaj krytycznego podejscia i po-
winny by¢ przedmiotem ponownych badan. Nieporownanie obiektywniejsze sg

¥ Tamze, s. 475-476; W. Zorn, Gewerbe und Handel..., dz. cyt., s. 568.
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statystyki sundzkie, ujmujace wymiang z krajami Europy Zachodniej, ktora do
konica XVIII w. w obrotach portu szczecinskiego miata niewielkie znaczenie®.

Co si¢ tyczy szczecinskiej floty, to zachowane zrédta pozwalajg stwierdzic,
ze od wojny siedmioletniej do poczatku lat 80. XVIII w. byta ona wyjatkowo
staba, wykazywata duze wahania w zakresie liczebnosci i wypornosci, co byto
wyrazem stabo$ci miejscowego kupiectwa i funkcji portu, ograniczajacej si¢
zasadniczo do posrednictwa migdzy zagranicznymi armatorami i zapleczem.
W zwigzku z wojng amerykanska na poczatku lat 80. w Szczecinie, podobnie jak
w innych pomorskich osrodkach portowych, zwtaszcza w Dartowie, rozwinat si¢
bardzo dynamicznie przemyst stoczniowy, ktory wydatnie wzmocnit szczecinska
flote, liczaca na przelomie wiekow XVIII i XIX okoto 180 statkoéw petnomor-
skich, niewielkiej wypornosci (statki Darlowa, Goleniowa i Stupska byty wigk-
sze), przy czym cze$¢ nalezata do berlinskich kupcow i Towarzystwa Handlu
Morskiego w Berlinie. Nie ulega watpliwosci, ze slaby rozw¢j szczecinskiej floty
negatywnie rzutowal na wymiane miejscowego portu*..

Jesli chodzi o nate¢zenie i gtdwne kierunki wymiany towarowej szczecin-
skiego portu od wojny siedmioletniej (1756—1763) do 1800/1805 r., to zwraca
uwage staty wzrost wypornosci zawijajagcych do szczecinskiego portu statkow
oraz systematyczny spadek ich liczby pod balastem. Swiadczy to o wzro$cie
efektywnosci transportu morskiego w tym okresie. Po bardzo duzej aktywnosci
morskiej bezposrednio po ustaniu dziatan wojennych, kiedy w latach 1763-1765
zawijaty do szczecinskiego portu srednio 594 jednostki, w nastgpnym pigcioleciu
nastapit spadek $redniej rocznej az o 26,4% (433), by w kolejnym dziesigciole-
ciu utrzymac si¢ na poziomie pierwszych lat powojennych. Spadek w drugiej
potowie lat 60. byt wyrazem glgbokiego kryzysu gospodarczego Prus i innych
panstw europejskich, ktory zostat przezwyci¢zony na poczatku lat 70. Na stabi-
lizacj¢ zeglugi w porcie szczecinskim w latach 70. na poziomie lat 1763—1765 nie
wptyneto otwarcie Kanalu Bydgoskiego (1774), lecz wybuch wojny amerykan-
skiej (1775—-1783) oraz ozywienie gospodarki krajowej. Nalezy zwroci¢ uwage, ze

40 M. Knitter, Verifizierung von Schifffahrtsstatistiken des Stettiner Hafens in der zweiten
Hiilfte des 18. und Aufgang das 19. Jahrhunderts, ,,Studia Maritima” 2012, vol. 25, s. 24 i n., tamze
krytyczny przeglad literatury.

4T, Schmidt, Der Handel unter Friedrich dem Grofien, ,Baltische Studien” 1864, Bd. 20,
s. 196, 267-268; J. Wisniewski, Ksztaltowanie sie uktadu kapitalistycznego..., dz. cyt., s. 589 in.;
H. Rachel, Das Berliner Wirtschafisleben im Zeitalter des Friihkapitalismus, Berlin 1931, s. 86
in.; R. Gazinski, Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 176-177, 195-199; H. Lesinski, Rozwdj
handlu morskiego miast zachodniopomorskich..., dz. cyt., s. 715-716, 726.
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srednia statkow wchodzacych 1 wychodzacych z portu szczecinskiego w latach
1774—1776 w porownaniu z latami 1771-1773 wzrosta zaledwie o 3,3% (z 579
do 599). W skali krétkofalowej Kanat Bydgoski byt inwestycja chybiong i nie
wptynat na wzrost zeglugi i obrotow szczecinskiego portu. Byto to spowodowane
wzrostem wymiany z Europa Zachodnia, gdyz liczba statkow ,,szczecinskich”
przechodzacych przez Sund w latach 1775-1778 w poréwnaniu z wezesniejszym
czteroleciem wzrosta o0 37,5%. Wiele jednak wskazuje na to, ze wymiana morska
z Europa Zachodnig na poczatku lat 80. ulegta, jesli nie zalamaniu, to ostabie-
niu, bo liczba statkow wptywajacych do szczecinskiego portu w latach 1781-1795
1 1796—1800 byta o 6—8% nizsza niz w latach 1763-1765; jedynie w pigcioleciu
1791-1796 zblizyta si¢ do powojennego poziomu. Dopiero od 1801 r. nastgpito
wyrazne ozywienie, a od 1805 r. odnotowano gwattowny wzrost zeglugi i obro-
tow w handlu morskim w szczecinskim porcie®.

W drugiej potowie XVIII w. (1763—1805) najwazniejszymi partnerami wy-
miany handlowej Szczecina byty porty basenu Morza Baltyckiego i Morza Pot-
nocnego, w szczegolnosci takie, jak: Wolgast, Krolewiec, Dammin, Kopenha-
ga i Amsterdam. Do Szczecina najczesciej zawijaty statki z portow szwedzkich
(22,4% ich ogolnej liczby), dunskich (18%), pruskich (16%), niderlandzkich (7%),
rosyjskich (5%) i francuskich (4%), natomiast ze Szczecina najliczniej odptywaty
do Krolewca (13% ogotu, Anklam 1 Wolgast); az 37,3% wszystkich statkow z por-
tu szczecinskiego zawijato do portow pruskich, dunskich i norweskich — 18,5%,
szwedzkich — 13,8%, niderlandzkich — 7,3 i angielskich — 5,1%%.

Tak czeste zmiany kierunkow ruchu statkdw ze Szczecina pozostawaly
w zwiazku z jego strukturg przywozu i wywozu. Do potowy lat 70. XVIII w.
najwazniejszym artykutem eksportowym pozostawato tradycyjnie drewno, sta-
nowigce wowczas okoto 25% (i wiecej) wartosci catego wywozu. Pod koniec tego
stulecia wskaznik ten zmalat do okoto 15%. Gtéwnym odbiorcg drewna okreto-
wego 1 klepki byly kraje zachodnioeuropejskie, a budowlanego i opatowego —
skandynawskie, zwlaszcza Dania i Szwecja. Od polowy X VIII w. systematycznie
wzrastat wywoz $laskich i brandenburskich tekstyliow, kierowanych gtownie do
Rosji, Prus Ksigzgcych (Wschodnich) i Skandynawii. Po wojnie siedmioletniej
stanowity one najwazniejszy artykut wywozowy, gdyz do konca XVIII w. ich
warto$¢ przewyzszata o 30% wartos¢ calego wywozu. Trzecim pod wzgledem

42 Obliczenia whasne oparte na danych opublikowanych przez Michata Knittera (Verfizie-
rung..., dz. cyt.) oraz Radostawa Gazinskiego (Handel morski Szczecina..., dz. cyt., tab. 53).
4 M. Knitter, Verfizierung..., dz. cyt., s. 44—49.
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warto$ci artykutlem wywozowym byla sol krajowa, ktorej 85% od wojny sied-
mioletniej do lat 80. X VIII w. kierowano do Prus Ksigzecych/Wschodnich, potem
—do 1772 r. — coraz cze¢sciej do Rosji oraz do Polski. Czwarte miejsce zajmowat
tranzyt wyrobow metalowych oraz szkta — pochodzenia brandenburskiego, $la-
skiego i1 czeskiego oraz pomorskiego. W ocenie Henryka Lesinskiego ponad 50%
catego eksportu Szczecina stanowitl tranzyt. Z portu szczecinskiego wywozono
rowniez tyton, owoce, artykuty lesne, wosk, skory, niewielkie ilosci zboza oraz
cegle*.

Jesli chodzi o import portu szczecinskiego, to w XVIII w. najwazniejsza
— chociaz w miar¢ uptywu czasu malejacg — role odgrywaty tu wina francu-
skie 1 hiszpanskie. Byla to najbardziej dochodowa galaz handlu, ale pod koniec
XVIII w. okoto 40% win przechodzito przez Szczecin tranzytem do Berlina,
Magdeburga, na Slask i do Czech. Na przetomie lat 70. i 80. X VIII w. stanowi-
ty one okoto 35% catego przywozu, a pod koniec tego stulecia byty o potowe
mniejsze. W tym czasie pierwsze miejsce w imporcie zajely artykuty kolonialne
i uzywki, kawa, owoce cytrusowe, ktorych wartos¢ ksztaltowala si¢ w granicach
30—40% catego przywozu. Trzecie miejsce pod koniec X VIII w. przyzna¢ nalezy
Inowi, konopiom, a zwlaszcza siemieniu Inianemu, przywozonymi z Rosji i Prus
Wschodnich, a trafiajacymi glownie na Slask i do Czech. Wartos¢ tych produktow
ksztattowala si¢ w granicach 25-35% catego przywozu. Czwartym pod wzgle-
dem warto$ci artykutem przywozowym byly ryby morskie, w coraz wigkszym
stopniu dostarczane przez Emdeniska Kompanie Sledziowa, ktére stanowity kil-
kanascie procent wartosci catego przywozu. Importowano rowniez zelazo, cyne,
otow i inne metale, chemikalia, barwniki, skory, wyroby ozdobne i inne artykuty,
ktérych gama w miarg¢ uptywu czasu byta coraz szersza. Od 1773 r. powrdcil im-
port soli morskiej, kierowanej glownie do Wielkopolski, a wczesniej — w latach
wojen lub nieurodzajow — przywoz zboza z Prus Ksigzecych i Gdanska®.

Mozna w uproszczeniu stwierdzi¢, ze struktura obrotow szczecinskie-
go portu dowodzi, iz panstwo pruskie nie zdotalo w petni wprowadzi¢ w zycie

* R. Gazinski, Handel morski Szczecina...,dz. cyt., s. 281-286,296-298,299 i n.; W. Braun,
Zur Stettiner Seehandelsgeschichte, T. 1-2, dz. cyt., s. 69 in.; T. Schmidt, Beitrige zur Geschichte
des Stettiner Handels. Die Stettiner Schiffahrt unter Friedrich dem Grofien, ,,Baltische Studien”
1866, Bd. 21, 2, s. 163 i n.; J. Wisniewski, Zalgzki kapitalizmu. .., dz. cyt., s. 482—483; H. Lesinski,
Rozwdj handlu miast zachodniopomorskich..., dz. cyt., s. 702, 714-719.

4 R. Gazinski, Handel morski Szczecina...., dz. cyt., s. 306 i n.; J. Wisniewski, Zalgzki ka-
pitalizmu..., dz. cyt., s. 483—-487; W. Braun, Zur Stettiner Seehandelsgeschichte..., dz. cyt., s. 69
in., 85 in.; T. Schmidt, Geschichte des Handels..., dz. cyt., s. 9-10, 14—17; H. Lesinski, Rozwdj
handlu miast zachodniopomorskich..., dz. cyt., s. 719-721.
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merkantylnych zasad polityki handlu zewnetrznego, bo bilans handlowy portu
byt przez caty XVIII w. uyjemny. Od wojny siedmioletniej do 1800 r. zawsze prze-
kraczal 25% wartosci obrotow, w latach 1780—1789 za$ wynosit az 34%, o 4%
przewyzszajac wartos¢ wywozu, ktory zaraz po wojnie siedmioletniej i w latach
80. X VIII w. nie siggal nawet polowy wartosci przywozu (45%, 46%). Pod koniec
tego stulecia wywoz wynosit 61,5% wartosci przywozu, czyli obrot byt bardziej
zrownowazony*®. Najwickszy wplyw na tak niekorzystne wyniki obrotu portu
szczecinskiego wywierala Brandenburgia. Port szczecinski w drugiej polowie
XVIII w. mial najbardziej niekorzystny bilans obrotéw handlowych ze wszyst-
kich portéw battyckich panstwa pruskiego. Chociaz dzigki podbojom Frydery-
ka Il i Fryderyka Wilhelma II zostat on portem catego dorzecza Odry i jego do-
ptywow, to do konica X VIII w. nie byt jedynym jego portem, mozna nawet watpic,
czy najwazniejszym. Dla eksportu tekstyliow $laskich i handlu Brandenburgii
najwazniejszym portem pozostal Hamburg, bo panstwo pruskie nie zapewnito
zegludze na Odrze konkurencyjnosci w stosunku do komunikacji na Labie. Do-
piero skierowanie do portu szczecinskiego wickszej ilosci tekstyliow, glownie
$laskich, ktore stanowity 30% warto$ci wywozu, wydatnie wptyneto na zréwno-
wazenie jego obrotow.

Mowiagc o wartosci obrotéw portu szczecinskiego, nalezy zaznaczyc¢, ze
dane sprzed wojny siedmioletniej sg szczatkowe 1 w dodatku wzajemnie si¢ wy-
kluczaja, co powoduje, iz szacunkowe proby ich ujecia moga by¢ zawodne. Przyj-
mujemy, ze pod koniec rzagdow Fryderyka Wilhelma I ksztaltowaty si¢ w grani-
cach 350 000 talaréw*’. Od lat 50. obroty portu kilkakrotnie wzrosty*®. Poniewaz
panstwo pruskie, w tym Pomorze, zaleczyto straty demograficzne i odbudowato
kraj ze zniszczen wojny siedmioletniej w ciggu 5 lat, a obroty szczecinskiego
portu w latach 1764, 1766—1768 wynosity $rednio 2 762 700 talarow*, szacujemy,
ze przed wojna ksztaltowaty si¢ one w granicach 3 000 000 talarow. W latach 70.,
w porownaniu z okresem powojennej odbudowy obroty handlowe szczecinskiego

4 R. Gazinski, Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 249.

47 Tamze, s. 347; J. Wisniewski, Zalgzki kapitalizmu..., dz. cyt., s. 478—480; H. Lesinski,
Rozwoj handlu morskiego miast zachodniopomorskich..., dz. cyt., s. 707.

8 Henrich Meyer (Stettin in alter und neuer Zeit, Stettin 1887, s. 53) podaje, ze w 1752 r.
przewoz wynosit 1 629 429 talaroéw, z czego 96,5% stanowil tranzyt. Wedtug statystyk Generalne-
go Dyrektorium (Geheimes Staatsarchiv PreuBlischer Kulturbesitz Berlin-Dahlem, II. Hauptabte-
ilung. Rep. 96, 421 F, s. 8-9) bilans handlowy prowincji Pomorze w latach 1751-1752 byt dodatni
i wynosit odpowiednio 193 441 1 97 464 talarow.

4 R. Gazinski, Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 247, 249; por. M. Knitter, Verifizie-
rung..., dz. cyt., s. 42.
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portu wzrosty o okoto 21%. Najciekawsze jest, ze w latach 1771-1774 byty o 15%
wyzsze niz w latach 1775-1779. Oznacza to, ze budowa Kanatu Bydgoskiego
w krotkiej perspektywie byta — jak wspomniano — inwestycja chybiong i nie spet-
nita oczekiwanego celu. Europejskie niepokoje spowodowane wojng amerykan-
ska staly si¢ stymulatorem wymiany portu szczecinskiego, gdyz w poréwnaniu
z wymiang w latach 70. wzrosta ona o 13%, a w ostatniej dekadzie XVIII w.
o dalsze 11% w poréownaniu z wymiang z lat 80. Pod wzgledem warto$ciowym
obroty handlu portu szczecinskiego od wojny siedmioletniej do poczatku XIX w.
wzrosty o 75%. Ten optymistyczny wskaznik nie uwzglednia jednak wzrostu
cen, ktory pod koniec XVIII w. przybral miar¢ rewolucji. Preferowanie handlu
wewngetrznego kosztem zewngtrznego, przemyshu 1 handlu Brandenburgii kosz-
tem Slaska, chociaz ten przynosil najwyzsze dochody i miat strategiczne zna-
czenie gospodarcze — to dalsze powody ujemnego bilansu handlu zewnetrznego
panstwa pruskiego i portu szczecinskiego, do ktérego nie udato sie¢ wlaczy¢ do
konca XVIII w. Wielkopolski. W rezultacie upadty targi wroctawskie, a targi we
Frankfurcie n. Odra zachowaty regionalny charakter’.

W drugiej potowie XVIII w. zaszly tez powazne zmiany w wymianie pro-
wadzonej przez mate miasta portowe Pomorza pruskiego i osrodki Zalewu Szcze-
cinskiego. Najwazniejszymi cechami byt postepujacy spadek wymiany handlowe;j
portu kolobrzeskiego i trzebiatowskiego, ktory pod koniec stulecia zszedt z nad-
morskich szlakéw wymiany battyckiej. Kotobrzeg natomiast, gtéwnie dzigki tra-
dycyjnej wymianie z Zachodem jeszcze w trzeciej ¢wierci X VIII w., byt wyroz-
niajagcym si¢ portem spos$rdd pozostatych szesciu nadbattyckich matych portow
Pomorza pruskiego, ale pod koniec tego stulecia szybko kurczyta si¢ jego wy-
miana i zréwnal si¢ on w tym zakresie ze Stupskiem/Ustka, ktory po 1772 r. stat
si¢ znaczacym posrednikiem w zaopatrzeniu w so6l Prus Zachodnich. Specyfika
Kotobrzegu byta struktura jego obrotéw towarowych, gdyz w wywozie, gtownie
do Prus Wschodnich, az 70—80% stanowity artykuty wtokiennicze, a w imporcie
podobny wskaznik surowcow tego przemystu z Ktajpedy i Krolewca. Wspdlnymi
cechami wszystkich matych portow Pomorza pruskiego w omawianym okresie
byly ich ujemny bilans handlowy oraz drewno jako najwazniejszy artykut wy-
wozu do osrodkow battyckich, glownie skandynawskich. W imporcie/przywo-
zie tradycyjnie najwazniejszg role odgrywaty ryby morskie, gtéwnie §ledzie, sol,

0 R. Gazinski, Paristwo pruskie a handel morski Szczecina w XVIII wieku, [w:] Parstwo
i spoteczenstwo na Pomorzu Zachodnim do 1945 roku, red. W. Stepinski, Szczecin 1997, s. 148;
Z. Szultka, Polityka gospodarcza..., dz. cyt., s. 517.
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wina i artykuty kolonialne, i in., stanowigce okoto 60% wartosci obrotu poszcze-
go6lnych portow?.

Innymi torami potoczyty si¢ losy portow pruskich, zwlaszcza Krélewca,
najwigkszego wcigz portu panstwa pruskiego, tradycyjnie waznego eksportera
zboza, drewna, Inu, konopi i siemienia Inianego. W poczatkowym okresie rzadow
Fryderyka II cieszyt si¢ on wigksza wolnoscig handlowg niz porty pomorskie,
ale miejscowe kupiectwo tradycyjnie ograniczalo si¢ do posrednictwa miedzy
holenderskimi i angielskimi armatorami i kupcami oraz rozlegtym litewsko-pol-
sko-rosyjskim zapleczem. Ewenementem byto to, ze w latach 1713-1743 nie bu-
dowano w Krolewcu statkow. Mimo stabosci miejscowego kupiectwa w potowie
XVIII w. najtrudniejsze czasy port mial za sobg, bo powoli, ale systematycznie
wzrastal wywoz zboza, drewna, artykutow lesnych, Inu i siemienia Inianego. Ten
progresywny rozwoj nieco zaktocit pierwszy rozbior Polski i prusko-polska woj-
na handlowo-celna, obliczone na przejecie polskiej wymiany handlowej. Zegluga
tego portu w latach 1773—1775 w poréwnaniu z 1772 r. przejsciowo zmalala, ale
od lat 80. dynamicznie wzrastata i dopiero w 1808 r. nastgpito jej gwaltowne za-
tamanie. Na to natozyta si¢ rosngca konkurencja portdw rosyjskich, gtéwnie Rygi
i Lipawy, waznych eksporterow na Zachod zboza, drewna, Inu, konopi, siemienia
Inianego, migsa i wotow. Podniesienie cta przez Rosj¢ (1783) i oddanie Kanatu
Oginskiego (1784), ktory usprawnil komunikacje wodna na zapleczu, wreszcie
zniesienie cet pruskich (1789) sktonito polskich i litewskich kontraktow do po-
wrotu do portéw w Krolewcu 1 Ktajpedzie. Eksport zboza z Krolewca ksztattowat
si¢ srednio powyzej 50 000 tasztow, a zegluge szacowano na 1000—1100 statkow.
Przejecie Gdanska przez Prusy w 1793 r. spowodowalo spowolnienie dotychcza-
sowego rozwoju portu krolewieckiego®.

SUH. Lesinski, Rozwdj handlu morskiego miast zachodniopomorskich..., dz. cyt., s. 722—
727, tenze, Handel morski Szczecina..., dz. cyt., s. 259-260, 346; tenze, Handel morski matych
portow..., dz. cyt., s. 7-13; Z. Szultka, Rzemiosto i handel Stupska w drugiej potowie XVII i XVIII
wieku, Stupsk 1981, s. 226 i n.

2 F. Gause, Geschichte..., dz. cyt., Bd. 2, s. 89-99, 196-197, 205 i n.; H. Meier, Beitrdge...,
dz. cyt., tabele; J. Sembritzki, Geschichte der Stadt Memel...., dz. cyt., s. 261 i n.; H. Rachel,
Handel und Handelsrecht von Konigsberg..., dz. cyt., s. 115 i n.; B. Wachowiak, Wymiana han-
dlowa Krélewca z zapleczem polskim w Swietle opinii miejscowego kupiectwa i wiladz pruskich
z lat 1815-1820, ,,Komunikaty Mazursko-Warminskie” 1980, nr 3, s. 383 i n.; H. Kellenbenz, Der
deutsche Aufsenhandel..., dz. cyt., s. 31-32; R. Gazinski, Prusy a handel solq..., dz. cyt.,s. 87 in;
J. Wojtowicz, Stosunki spoteczno-gospodarcze Pomorza Wschodniego na przetomie XVIII i XIX
stulecia, [w:] Historia Pomorza, t. 2, cz. 2: Pomorze Wschodnie w latach 1657—1815, oprac. E. Cie-
slak, J. Wojtowicz, W. Zajewski, Poznan 1984, s. 662—666.
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Fryderyk I1 z zaborem Prus Krolewskich i Gdanska nosit si¢ juz przed obje-
ciem tronu w 1740 r. Strategi¢ realizacji tej idei, uwzgledniajaca decydujacy glos
Rosji w sprawach Polski, opracowat w 1752 r. Przewidywala ona opanowanie
Prus Krolewskich stopniowo, ,,listek po listku, tak jak si¢ konsumuje karczocha”.
Ostatnim listkiem miat by¢ Gdansk z uwagi na jego handlowe znaczenie dla Po-
lakow. Zabor Saksonii i Gdanska to najwazniejsze cele w jego agresywnych pla-
nach z 1768 r. Byl bowiem przekonany, ze kto bedzie panowat nad biegiem Wi-
sty i Gdanskiem, bedzie w wickszym stopniu panem Polski od jej krola. Polska
w jego planach miata by¢ obszarem zbytu pruskich wyrobdéw przemystowych,
zwlaszcza $laskich tekstyliow, tytoniu oraz miejscem importu drewna, zboza
i koni, a przede wszystkim zroédtem ogromnych dochodéw z jej handlu®.

Dziatania majace na celu maksymalne szkodzenie polskiemu handlowi
w celu przejecia nad nim petnej kontroli 1 dochodéw z niego plynacych Fryde-
ryk II prowadzit od 1740 r., wykorzystujac po temu zagrabiony Slask, potem
wojne siedmioletnig (1756—1763), polskie cto generalne (1764) i komore celng
w Kwidzynie (1764), a nastgpnie kordon sanitarny (1771). Ich ukoronowaniem byt
I rozbior Polski i bedaca jego konsekwencja blokada Iadowa i morska Gdanska
oraz prusko-polski traktat handlowy albo lepiej — pruski dyktat handlowy (1775).
Mocg ostatnich traktatéw Prusy weszly w posiadanie dolnej Wisty i prawie cat-
kowicie uzaleznity od siebie polski handel zewngtrzny, w tym morski, przez co
Polska utracita suwerennos$¢ gospodarcza>.

Konsekwencja tych wydarzen byta katastrofa gospodarki Gdanska, ktéra
dosiegta tez handlu morskiego. Obroty portu gdanskiego w 1774 r., w poréwnaniu
z 1770 r., spadty o prawie 46%, przyjmujac, ze spadek ksztattowat si¢ powyzej
25% 1 w latach nastepnych wzrost do ponad 50%. Najwyzsze byty spadki przy-
wozu, gdyz dochodzity do 66%. Wptywy z optat portowych w latach 1776-1777
zmalaty w pordwnaniu z latami przedrozbiorowymi réwniez prawie o 50%. Spa-
dek eksportu zyta w latach 1777-1787, najwazniejszego tradycyjnie artykutu wy-
wozowego portu, w stosunku do lat 1766-1762 wynosil 66%, pszenicy — 40%,

3 B. Wachowiak, Polska — Rzeczpospolita Obojga Narodow w testamentach politycznych
Hohenzollernow XVII-XVIII wieku, ,,Roczniki Historyczne” 2010, t. 76, s. 183 i n.

3 S. Hoszowski, Walka Gdarniska i Torunia z pruskq zaborczoscig w Il polowie XVIII wieku,
[w:] Szkice z dziejow Pomorza, t. 2: Pomorze nowozZytne, red. G. Labuda, S. Hoszoski, Warszawa
1959, s. 390-396; E. Cieslak, Pruska agresja ekonomiczna i polityczna wobec Gdanska w okresie
rozbiorowym, [w:] Historia Gdanska, t. 3, cz. 1: 1655—-1793, red. E. Cieslak, oprac. E. Cieslak,
Z. Nowak, J. Stankiewicz, J. Trzoska, Gdansk 1993, s. 579 i n.; H.J. Bomelburg, Zwischen polni-
scher Stindegesellschaft und Preussischer Obrigkeitsstaat. Vom Koniglichen Preufien zu Wes-
preufien (1756—1806), Miinchen 1995, s. 191 i n.
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ptotna —27%, Inu — 59%, konopi — 84%, a welny — 82%. Podobne byly wskazniki
spadku po stronie przywozu — cukru o 73%, oliwy o 85%, cytryn o 46%, tytoniu
0 76%, sukna o 53%. Spadek zeglugi w catym dwudziestoleciu migdzyrozbioro-
wym ksztattowal si¢ w granicach 43—55%%.

W walce z handlem morskim Gdanska i Polski Prusy wykorzystaty Elblag,
ktory miat przej$¢ handel dotychczasowego zaplecza portu gdanskiego. W tym
celu rozbudowano port elblaski i ulepszono sie¢ komunikacyjna, przez co ulegto
poszerzeniu jego zaplecze gospodarcze. Elblag od poczatku lat 70. do poczatku
lat 90. XVIII w. wyrost na znaczacy osrodek eksportu zboza. Jego wywoz w la-
tach 1771-1780, w porownaniu z wczesniejszymi dochodami, wzrdst o 100%,
a w nastgpnym dziesigcioleciu o niecate 200%. W latach 1791-1795 wywieziono
stad glownie do Anglii prawie 25 000 tasztéw zboza, co stanowito okoto 50—-60%
catego polskiego eksportu zboza. Koniunktura ta trwata do inkorporacji Gdanska
do Prus w 1793 r.

Sytuacja portéw gdanskiego i elblaskiego ulegta radykalnej zmianie w wy-
niku inkorporacji Gdanska w 1793 r. do panstwa pruskiego. Odtad port gdanski
bardzo dynamicznie odbudowywal dominujacg pozycje osrodka handlu morskie-
go potudniowego wybrzeza Battyku, w znacznej czgsci kosztem Elblaga. Zeglu-
ga gdanska w latach 1794—1805 wzrosta o 280%. Zboze, ale pszenica zamiast
zyta, stato si¢ ponownie najwazniejszym artykulem eksportowym. Jego wywoz
z 29 000 tasztow wzrost do 39 000 tasztow srednio w latach 1794-1799, ale w la-
tach 1801-1804 wynosit $rednio 63 000 tasztow.

W latach 1801-1805 wywoz zboza portu w Elblagu stanowit 19,7%, a w Kro-
lewcu 35% wartosci eksportu zboza z portu gdanskiego, odbieranego gtownie
przez kupcéw angielskich. Jego $rednia wartos¢ ksztattowata si¢ w granicach
13 310 000 talarow i wynosita w 1804 r. okoto 82% wartosci catego wywozu.
Okoto 1800 r. eksport zboza stanowil az w przyblizeniu 30% wartosci handlu
zewngtrznego panstwa pruskiego. Drewno 1 ptdtno to nastgpne najwazniejsze

> 'W. Vogel, Beitrdge zur Statistik der deutschen Seeschiffahrt im 17. und 18. Jahrhundert,
,Hansische Geschichtsblatter” 1932, Jg. 57, s. 134 i n.; E. Cieslak, Wybrane problemy handlu
gdanskiego w okresie rozbiorow Polski, ,,Rocznik Gdanski” 1973, t. 33, z. 1,s. 5in., 11 i n;
E. Cieslak, J. Trzoska, Handel i zegluga Gdanska w XVIII w., [w:] Historia Gdanska, dz. cyt., t. 3,
cz. 1, s. 420-421, 429 i n.; R. Gazinski, Prusy a handel solg..., dz. cyt., s. 50 i n.; J. Wojtowicz,
Stosunki spoteczno-gospodarcze..., dz. cyt., s. 657 in.
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artykuly wywozowe. W imporcie dominowaty artykuty spozywcze, gtéwnie cu-
kier, i produkty kolonialne oraz tradycyjnie ryby morskie™®.

W przededniu wojny francusko-pruskiej najwickszymi portami pruskimi
byty Szczecin i Gdansk, ktorych obroty ksztaltowaty si¢ pod wzgledem wartosci
prawie na jednakowym poziomie: obroty Szczecina to 31,3%, a Gdanska 30,3%
obrotow catego handlu morskiego panstwa pruskiego. Ich struktura obrotéw roz-
nifa si¢ jednak diametralnie. Import w obrotach portu szczecinskiego stanowit
niespetna 82% obrotéw oraz ponad 55% wartosci przywozu wszystkich pruskich
portow battyckich, natomiast w obrotach portu gdanskiego import to zaledwie
16,2% obrotow. Port gdanski na tle szczecinskiego, wywozacego $rednio w la-
tach 1793—1798 okoto 3600 tasztow zboza, byl prawdziwg zyla ztota. Tym portom
wyraznie ustgpowat port krolewiecki (17,5% wartosci obrotow), elblaski (10,7%)
i w Klajpedzie (8,2%). Warto$¢ obrotu matych portow pomorskich to tylko 7,5%
handlu portu szczecinskiego, mniej nawet niz portu w Emden-Leer?’.
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MARITIME TRADE AND PORTS OF BRANDENBURG-PRUSSIA
IN THE SECOND HALF OF THE 17™ CENTURY AND THE 18™ CENTURY

Keywords: the mercantile policy in Brandenburg and Prussia, maritime trade in the State
of Brandenburg and Prussia, seaports

Summary

In the years 1648—1653 the Brandenburg Hohenzollerns achieved the long-desired
goal of their foreign policy: they got a direct access to the sea, but commercial benefits
were rather scarce without the Oder estuary and Szczecin (Stettin). So they fought on
until they managed to conquer the whole of the missing territory in 1720. It created com-
pletely new possibilities for the development of maritime trade. A selective mercantilism,
with its specific Prussian tinge, was to assuage the fact that the country was divided into
three economic parts. The priorities of the first economic sector and the home trade were
the reasons why in that historic moment Prussia was not able to join the mainstream of
the Baltic maritime trade because of the weakness in capital of the merchants and the
poor quality of the Prussian craft and manufactured goods, which were sold only in the
East. Until 1740 Prussia had a negative balance in its foreign trade, and in its exports
there was mainly agricultural and forest produce. The merchants from the Prussian ports
limited themselves to the agency between European shipowners and their own ports’ sur-
roundings, excluding Silesia as the Oder trade was not competitive at all compared to the



www.czasopisma.pan.pl P@N www.journals.pan.pl
<D

Handel morski i porty Brandenburgii-Prus w drugiej potowie XVII i w XVIII wieku 227

Elbe region. The army and the finance were the political priorities for Frederick II (1744—
1797), as it had been for his father. Yet, he achieved his economic objectives thorough
a variety of methods and means. He wanted to reach a positive balance in foreign trade,
in which maritime exchange played a role that was much more important than before,
and which became the main priority of his economic policy, at least up to 1806, although
after 1786 that policy was being implemented with less and less determination. A logical
consequence of such a policy was a doctrine according to which it was advisable to harm
your neighbour as much as possible, which led to trade and customs wars against Saxo-
ny, Austria and Poland. The conflict with Poland was especially acute, which after 1772
Frederick changed into a colonial receiving market. In order to achieve a positive trade
balance Prussia used protectionism, oversea colonial trade, and an increasing participa-
tion of the Prussian ports in the Baltic and European trade. Altogether, it caused that at
the end of Frederick II’s reign the surplus of Prussia’s foreign trade reached the level of
5 million talers. In the exchange the maritime trade had a more and more weight. At the
turn of the 18" and 19" centuries the biggest Prussian ports were: Gdansk (Danzig) and
Szczecin (Stettin), and — to a lesser degree — Krolewiec, Elblag and Ktajpeda.
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