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UWAGI WSTEPNE

W dziejach prowincji pomorskiej okres dwudziestolecia miedzywojenne-
go charakteryzowal sie duzg dynamika zmian. Pierwsza wojna $wiatowa zmie-
nifa bowiem sytuacje geopolityczna i Pomorze Zachodnie stalo si¢ prowin-
cja nadgraniczng ze wszystkimi tego skutkami. Dotyczyly one zaréwno wy-
darzen po 1918r., jak i tych przed 1939r. Najwazniejsza zmiana dotyczyla
polozenia geopolitycznego wynikajacego z odrodzenia sie panstwa polskiego,
ktore z kolei realizowalo okreslone cele polityczne przez polityke gospodarcza,
celng czy taryf kolejowych. Nalezy zwréci¢ uwage na to, ze kota administra-
cyjne prowingcji oraz gospodarcze zaczely widzie¢ roznice w interesach ekono-
micznych poszczegolnych czesci administracyjnych prowingji. Trzeba jednak
podkresli¢, ze powstanie panstwa polskiego tylko symbolicznie uszczuplito
obszar prowincji pomorskiej (o jeden tysiac hektarow), ale z drugiej strony zy-
skala ona kilka tysiecy hektarow z terytorium Prus Zachodnich'. W nowej sy-
tuacji znalazly si¢ réwniez Niemcy. Ich zmieniona m.in. decyzjami wersalski-
mi sytuacja geopolityczna i ekonomiczna rzutowala na gospodarke prowingcji
pomorskiej, przemiany spoleczne i procesy urbanizacyjne. Zmiany graniczne
i utworzenie panstwa polskiego zaczeto w kotach gospodarczych prowincji po-
morskiej krytycznie ocenia¢ po uptywie kilku lat, kierujac sie jednoczesnie ar-

! Mieczystaw WojciEcHOWSKI, Powrét Pomorza do Polski 1918-1920, Poznan 1963, pas-
sim. O problemach granicznych, zwlaszcza w kontekécie Pomorza Gdanskiego, por. Stanistaw
SALMONOWICZ, Podzialy terytorialne i organizacja administracji w wojewddztwie pomorskim
(1920-1939), [in:] Historia Pomorza, t. 5: (1918-1939). Wojewédztwo pomorskie i Wolne Miasto
Gdarisk, cz. 1: Ustrdj, spoleczeristwo, gospodarka, red. Szczepan WIERZCHOSLAWSKI, Przemystaw
OvrsTowskl, Torun 2015, s. 71-73.
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gumentami bardziej ideologiczno-politycznymi niz ekonomicznymi®. Ponad-
to dla calego okresu dwudziestolecia w dziejach Pomorza Zachodniego moz-
na wyraznie dostrzec cezure wewnetrzng. W innych warunkach funkcjono-
wala gospodarka Pomorza oraz spoteczenistwo w latach republiki weimarskiej
i w innych w okresie III Rzeszy’.

W tym miejscu nalezy postawic pytanie: czy dla oceny proceséw przemian
w miastach nalezy zachowac ich kategoryzacje zaproponowang dla drugiej po-
fowy XIX stulecia i pierwszych lat XX w., czy tez od niej odejs$¢ i podjac pro-
be stworzenia nowej? Przypomnijmy, ze dla okresu sprzed pierwszej wojny
$wiatowej wyrdznionych zostato pie¢ kategorii miast pomorskich: 1) miasta
portowo-handlowe, 2) miasta $rednie o charakterze komunikacyjno-handlo-
wo-rzemieslniczym, 3) miasta $rednie o charakterze administracyjno-rze-
mieslniczo-handlowym, 4) miasta $rednie, ktore pelnily funkcje handlowe,
rzemie$lnicze i rolnicze, 5) miasta mate o charakterze handlowo-rzemieslni-
czo-rolniczym, zwane niekiedy w literaturze przedmiotu miastami kartowaty-
mi*. W rozwazaniach o miastach prowincji pomorskiej powinnisémy bra¢ pod
uwage nie tylko 73 miasta prowingcji, jakie funkcjonowaly na jej obszarze na
poczatku okresu, lecz takze wlaczone do niej w 1938 r. osrodki miejskie rejen-
cji pilskiej.

Chcac w niniejszym artykule przesledzi¢ specyfike gtéwnych uwarun-
kowan procesow demograficznych przez pryzmat ekonomicznego rozwoju
miast, nalezaloby moim zdaniem skupi¢ uwage jednak tylko na 24 mia-
stach (Anklam, Barth, Bialogard, Bytéw, Choszczno, Dabie, Demmin, Gole-
niéw, Greifswald, Gryfice, Kolobrzeg, Koszalin, Lebork, Pasewalk, Pita, Py-
rzyce, Stupsk, Stargard, Stralsund, Szczecin, Szczecinek, Swinoujécie, Trzebia-
tow 1 Walcz), ktére mozemy zaliczy¢ do trzech pierwszych kategorii. W kate-
gorii pierwszej miast portowo-handlowych znalazly si¢: Szczecin, Stralsund,
Greifswald, Barth, Swinoujécie, Wolgast, Kolobrzeg, Dartowo i Ustka. Zna-
czenie tej ostatniej w duzym stopniu zalezne bylo od sytuacji ekonomicznej
Stupska. Do kategorii drugiej, tj. miast srednich o charakterze komunikacyj-
no-handlowo-rzemie$lniczym (przemystowym), zostaly zaliczone: Stargard,

2 Por. m.in. Edward WroDpARCczYK, Wplyw zmian granicznych na wschodzie Niemiec po
pierwszej wojnie Swiatowej na gospodarke prowincji nadgranicznych w ocenie Andreasa Hessego,
Przeglad Zachodniopomorski (dalej cyt. PZP), R. 19 (48): 2004, nr 3, s. 47-58.

? Ogolne rozwazania por. w rozprawach zawartych w: Pommern zwischen Zisur und Konti-
nuitdt: 1918, 1933, 1945, 1989, hrsg. v. Bert BECKER, Kyra T. INACHIN, Schwerin 1999.

* Edward WrODARCZYK, Tendencje rozwojowe miast prowincji (zachodnio)pomorskiej w la-
tach 1850-1918, Zapiski Historyczne (dalej cyt. ZH), t. 63: 1998, z. 1, s. 94. Uwagi ogélne o ty-
pologizacji miast por. rowniez w: Horst MATZERATH, Urbanisierung in PreufSen 1815-1914,
Stuttgart 1985, s. 108, 138; Marjatta HIETALA, Services and Urbanization at the Turn of Century.
The Diffusion of Innovations (Studia Historica 23; Societas Historica Finlandiae), Helsinki 1987,
s. 94-106.
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Pasewalk, Bialogard, Szczecinek, Miastko i takze z pewnymi zastrzezeniami
Stupsk. Ograniczone i specyficzne znaczenia komunikacyjne mialy réwniez
Gryfice i Trzebiatow. Kategorie trzecia, tj. miast $rednich o charakterze admi-
nistracyjno-handlowo-rzemieslniczym (przemystowym), stanowity: Koszalin,
Lebork, Anklam, Demmin i pozostale miasta bedace siedzibami starostw po-
wiatowych. Zwraca uwage fakt, ze niektdre z tych o$rodkéw miejskich mia-
ty cechy pozwalajace je zaliczy¢ zaréwno do drugiej, jak i trzeciej kategorii.
Z miast, ktére znalazly si¢ na obszarze prowincji pomorskiej w 1938 r., Pita po-
winna by¢ zaliczana do trzeciej kategorii. Decydowaly tu zwlaszcza jej funkcje
administracyjne, jednak pozostawala ona réwniez waznym wezlem komuni-
kacyjnym, ktérego znaczenie rosto. Podobna sytuacje miaty Walcz i Choszcz-
no, chociaz w tych obu przypadkach odgrywaly one tylko role siedzib wladz
powiatowych i tylko lokalnych weztéw komunikacyjnych. W zaproponowa-
nych do rozwazan 24 miastach niejako kumulowaly si¢ przemiany ekonomicz-
ne w funkcji miast rzutujacej na procesy demograficzne. Niektore z miast zmie-
nily réwniez swoje funkgje, tracac dawny charakter i rozwijajac inne obszary
zycia ekonomicznego. Warto jednoczesnie zwroci¢ uwage na procesy komu-
nalizacji miast i rozbudowy infrastruktury komunalnej, co bylo przede wszyst-
kim wyrazem postepu cywilizacyjnego. Za wydzieleniem grupy 24 miast prze-
mawia takze struktura zatrudnienia w przemysle i rzemio$le w calej prowincji
w 1930 r. W sektorze tym pracowalo tylko 22,8% ogétu zatrudnionych, pod-
czas gdy $rednia dla Rzeszy Niemieckiej wynosila 41,4%, w prowincjach gra-
niczacych z Pomorzem Zachodnim gorsze wskazniki mialy zas tylko Marchia
Graniczna (Grenzmark Posen-Westpreuflen) (18,1%) i Meklemburgia-Schwe-
rin (22,5%)°. Pozostale srednie i mniejsze miasta prowincji pomorskiej utrzy-
mywaly charakter rolniczo-rzemie§lniczy i w rozwazaniach tych nie beda pod-
dawane analizie.

ROZWOJ CZY STAGNACJA W LATACH 1919-1932?

Sytuacja demograficzna miast pomorskich po pierwszej wojnie §wiatowej
byla zréznicowana i w duzym stopniu rzutowala na procesy ekonomiczne po
zakonczeniu dzialan zbrojnych. Nalezaloby sie skloni¢ do tezy podnoszonej
w starszej historiografii, ze w okresie wojny duze miasta ponosily znaczniejsze

* Statistisches Jahrbuch fiir das Deutsche Reich, Jg. 49: 1930, s. 23. Por. rowniez: Donata VON
NEREE, Industrie und Handwerk in Pommern in der Weimarer Republik - ein Uberblick, [in:]
Pommern. Geschichte - Kultur — Wissenschaft. Pommern im Reich und in Europa, hrsg. v. Horst
WERNICKE, Ralf-Gunnar WERLICH, Greifswald 1996, s. 364-365. Geneze takiego polozenia
w kontekscie proceséw industrializacji Prus w XIX stuleciu pokazuje: Hubert KIESEWETTER,
Industrialisierung und ausgebliebene Industrialisierung in PreufSen, [in:] Pommern im 19. Jahr-
hundert. Staatliche und gesellschaftliche Entwicklung in vergleichender Perspektive, hrsg. v. Tho-
mas STAMM-KUHLMANN, Koln 2007, s. 233-250.
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cigzary powszechnej mobilizacji i gospodarki wojennej niz mniejsze osrod-
ki®. Taka teze w pelni potwierdzala sytuacja ekonomiczna, a takze zmiany na
rynku pracy Szczecina i kilku innych miast pomorskich. Na wyjatkowo trud-
ne potozenie Kolobrzegu w okresie wojny i po jej zakonczeniu uskarzaly sie
jego wladze. W czasie wojny dziatala tam fabryka amunicji zatrudniajaca na-
wet do 3 tys. robotnikéw. Ponadto w miescie zlokalizowano szpital wojskowy,
w ktorym bylo 3600 tozek. Na jego potrzeby zajmowano nawet niektdre hote-
le uzdrowiskowe. Wprawdzie po zakonczeniu wojny 6w lazaret zostal zlikwi-
dowany, ale wielu jego pacjentéw pozostato w miescie. Stad skargi wladz mia-
sta na duzg liczbe bezrobotnych, ktoéra dochodzita do 2 tys. oséb. Miasto nie
byto w stanie zapewni¢ odpowiednich warunkéw mieszkaniowych. Od 1919
do 1924 r. wybudowano tylko 67 doméw z 336 mieszkaniami. Szpitale i laza-
rety wojskowe dzialaly w czasie wojny réwniez w kilku miastach pomorskich,
w tym m.in. w Szczecinie, Koszalinie i Pasewalku’.

W dwudziestoleciu migdzywojennym miasta pomorskie w zasadzie nie
powigkszaly swoich obszaréw administracyjnych. Nie oznaczalo to wcale, ze
procesy urbanizacyjne nie przekraczaty ich granic. Miejski charakter utrzymy-
waly dzielnice przemystowe Szczecina, a jedna z nich - Podjuchy, pozostajac
gming wiejska, przekroczyla w 1939 r. 10 tys. mieszkancow, doréwnujac kil-
ku miastom powiatowym. W odniesieniu tylko do dwdch miast mozna mo-
wié o rozszerzeniu ich granic w 1939 r. Najpierw w kwietniu 1939r. decyzja
nadprezydenta prowingji do Greifswaldu wiaczone zostaly gminy Wieck i El-
dena. W pazdzierniku 1939r. za$ decyzja rzadu pruskiego utworzony zostat
tzw. wielki Szczecin (Grofi3-Stettin), ktérego liczba ludno$ci wzrosta wowczas
do ponad 380 tys. i wchional on oprécz kilku gmin wiejskich dwa samodziel-
ne miasta, mianowicie Dgbie i Police®.

Po zakonczeniu wojny miasta pomorskie dazyly raczej do zachowania
swojego potencjatu ekonomicznego, gléwnie przemystowego, niz do jego roz-
budowy. W duzym stopniu rzutowalo to na procesy demograficzne.

Niemal przez cale dwudziestolecie w handlu morskim podejmowane byty
starania, aby port szczecinski osiagnat wielko$¢ przeladunkéw sprzed woj-
ny. W 1926 r. wynosily one 5,8 mln ton, co stanowilo 93% wielkosci obrotéw

¢ Jirgen REULECKE, Stddtische Finanzprobleme und Kriegswohlfahrtspflege im Ersten Welt-
krieg unter besonderer Berticksichtigung der Stadt Barmen, Zeitschrift fir Stadtgeschichte, Stadt-
soziologie und Denkmalpflege, Jg. 2: 1975, Nr. 1, s. 48-80; Hans MOTTEK, Walter BECKER, Al-
fred SCHROTTER, Wirtschaftsgeschichte Deutschlands. Ein Grundrifs, Bd. 3, Berlin 1975, s. 204.

7 Bundesarchiv Berlin (dalej cyt. BA Berlin), Reichsministerium des Innern. Kommunal-
abteilung, Nr. 1699, s. 38-39.

® Mieczystaw STELMACH, Geneza ,wielkiego Szczecina”, [in:] Dzieje Szczecina, t. 3: 1806
1945, red. Bogdan WACHOWIAK, Szczecin 1994, s. 527 n.; Joachim Mar, Die Jahre der Weimarer
Republik und der nationalsozialistischen Diktatur, [in:] Greifswald. Geschichte der Stadt, hrsg.
v. Horst WERNICKE, Schwerin 2000, s. 130.
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sprzed wojny. Dopiero w 1936 r. przekroczyly one 8,3 mln ton i byly nieznacz-
nie wigksze niz w 1913 r. W kolejnych latach, tj. 1937 i 1938r., przetadunki
w porcie przekraczaly 8 mln ton, ale byly nieco nizsze niz w 1936 r.” Na sytuacje
portu wplywalo wiele czynnikéw. Wtadze administracyjne prowingji, a tak-
ze kola gospodarcze (cho¢ te ostatnie dopiero od polowy lat dwudziestych)
zaczely powtarza¢ argument, ze najwazniejszym z nich stawata si¢ utrata za-
plecza portu, ktére weszto w sktad panstwa polskiego. Port szczecinski przez
caly okres dwudziestolecia miedzywojennego prowadzil ostrg walke konku-
rencyjng z portami polskiego obszaru celnego i wielokrotnie t¢ rywalizacje
przegrywal. Oprocz trudnej walki konkurencyjnej z portami polskiego obsza-
ru celnego port szczecinski nadal konkurowatl z portem hamburskim. Nawet
w obstudze niemieckiego handlu baltyckiego, zwlaszcza w wywozie, Hamburg
znacznie wyprzedzal obroty Szczecina (w 1925r1. Szczecin obstugiwat 37%,
a Hamburg 51% ogdtu obrotéw niemieckich na Baltyku). W przywozie te réz-
nice nie byly tak znaczne, ale przewaga Hamburga byta takze widoczna.

Wielkos¢ obrotow towarowych pozostalych portéw zachodniopomor-
skich byla wrecz symboliczna. W potowie lat dwudziestych pig¢ z nich, tj. Ko-
tobrzeg, Ustka, Dartowo, Sa8nitz i Stralsund, przeladowywato niewiele ponad
300 tys. ton. W 1930 r. wielko$¢ ta nie przekraczata jednego mln ton. Porty re-
jencji koszalinskiej w 1933 r. przetadowywaly wrecz symboliczne wielkosci to-
wardw: Kolobrzeg - 136 tys. ton, Darlowo 26,5 tys. ton, Ustka zas niespetna
20 tys. ton. Obstugiwaty one tylko najblizsze zaplecze, ktore geograficznie od-
nosilo si¢ do wlasnej prowingji'’. Stad ich przynalezno$¢ do kategorii miast
portowo-handlowych stawala si¢ niemal symboliczna i mocno dyskusyjna.

Przemyst szczecinski po pierwszej wojnie §wiatowej znalazl sie na mar-
ginesie niemieckiej gospodarki. Szczecinskie spotki przemystowe, mimo za-
angazowanego w nie kapitalu z innych regionéw Niemiec, nie weszly do no-
wych organizacji gospodarczych, zwlaszcza faczacych przedsigbiorstwa bran-
zy metalurgicznej, stoczniowej czy maszynowej. W okresie dwudziestolecia
miedzywojennego Szczecin przestawal by¢ wiodacym o$rodkiem przemy-
stu stoczniowego. Wskutek konkurencji hambursko-bremenskiego koncernu
»Deschimag”, wynikajacej gtéwnie z kurczacego si¢ portfela zamoéwien, w la-
tach 1927-1931 zlikwidowane zostaly szczecinskie stocznie Vulcan, Ostsee-
werft i zaklad Niisckego. Powaznie ograniczyla swoja produkeje inna stocz-
nia - Stettiner Oderwerke.

? Szerokie rozwazania o rozwoju szczecinskiego handlu morskiego prowadzili m.in.:
Bogdan DOPIERALA, Kryzys gospodarki morskiej Szczecina 1919-1939, Poznan 1963; Edward
WEODARCZYK, Zycie gospodarcze, [in:] Dzieje Szczecina, t. 3, s. 568—-684.

12 BA Berlin, Reichswirtschaftsministerium, Nr. 9752, s. 237. Szerzej por. Edward WLODAR-
czyYK, Handel morski i porty Pomorza Zachodniego w pierwszych latach II wojny swiatowej, ZH,
t. 55: 1990, nr 2-3, 5. 17-39.
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Od potowy lat dwudziestych wladze prowingji lub rejencji, przedstawi-
ciele réznych organizacji gospodarczych, widzac zatamanie gospodarki miast
pomorskich, zaczeli wskazywac na gléwne, ich zdaniem, zrédlo regresu ekono-
micznego, mianowicie zmiany granic po zakonczeniu pierwszej wojny $wiato-
wej i pozbawienie mozliwosci zbytu towaréw produkowanych przez miejsco-
we zaklady na ziemiach polskich. Palme pierwszenstwa w postawieniu takiej
diagnozy przyznaje si¢ prezesowi rejencji koszalinskiej Kurtowi Cronauowi.
Wystapil on z memoriatem, w ktérym wymienial wiele negatywnych aspek-
tow dla gospodarki wschodniej cze$ci Pomorza po ustanowieniu granicy pol-
sko-niemieckiej. Wskazal m.in. na znaczny przyrost ludnosci w miastach po-
morskich w okresie od 1919 do 1926 r. wskutek naptywu do obszaru prowincji
tzw. optantow. Cronau wymienit Lebork jako miasto, ktérego ludnos¢ wzrosta
o ponad 25%. Wysoki wskaznik przyrostu mieszkancéw mialy takze: Miast-
ko (14%), Stupsk (11,8%), Leba (12%) i Bytéw (prawie 6%)"'.

Ocena proceséw demograficznych przez Cronaua budzi jednak pewne za-
strzezenia. Przede wszystkim w momencie powstawania jego memoriatu (z da-
towaniem go sa pewne problemy, chociaz przyjmuje, ze powstal on w 19261.)
sytuacja demograficzna rejencji wygladata nieco inaczej. Trzy najwigksze mia-
sta rejencji, tj. Stupsk, Koltobrzeg i Koszalin, w latach 1925-1933 notowaly
przyrost demograficzny, ale wynikal on zaréwno z przyrostu naturalnego, jak
i migracyjnego. Koszalin odnotowat wzrost ludnosci o 5,47%, z czego 2,45%
stanowil przyrost naturalny i 3,02% przyrost imigracyjny. Kotobrzeg i Stupsk
mialy wiekszy przyrost liczby mieszkancoéw i znaczniejszy w nim udziat ludno-
$ci naptywowej. Kolobrzeg odpowiednio od 3,05% do 8,89%, co dawato przy-
rost ogdlny rzedu 11,94%, Stupsk za$ od 3,32% do 5,60%, co oznaczalo wzrost
0 8,92%. W tych rozwazaniach dotyczacych okresu 1925-1933 warto odnies§¢
sie jeszcze do niektorych powiatow rejencji. Widoczna tu byta bowiem pew-
na zasada. We wszystkich powiatach wysoki byt przyrost naturalny (od 5,84%
do 9,70%) i jednoczes$nie widoczna byta tendencja znacznego odptywu lud-
nosci wskutek proceséw migracyjnych. Dodatni bilans tych ruchéw migra-
cyjnych odnotowywaly powiaty, ktére mialy wieksze miasta ze stosunkowo
dobrze prosperujaca gospodarka (Lebork, Bialogard, Drawsko, Miastko)'.
Argumentacja Cronaua byla niekonsekwentna. Najlepiej oddaja to informa-

! Vorpommersches Landesarchiv Greifswald (dalej cyt. LA Greifswald), Rep. 60, Nr. 1915,
s. 155-162. Tekst memoriatu K. Cronaua publikowali takze: Bogdan DoPIERALA, Ekonomicz-
ne i demograficzne problemy Pomorza Zachodniego w $wietle niemieckich materiatéw zZrédtowych
z lat 1926-1932, Poznan 1959, s. 232-244; Edward WLODARCZYK, Pomorze Zachodnie w okresie
od traktatu wersalskiego po klgske IIT Rzeszy w 1945 roku (Zrédta do kaszubsko-polskich aspek-
tow dziejow Pomorza Zachodniego do 1945 roku, t. 4), Poznan-Gdansk 2006, s. 121-129.

12 BA Berlin, Reichswirtschaftsministerium, Nr. 9755, s. 23 (inserowane opracowanie: Bru-
no HEINEMANN, Ostpommern. Bedeutung und Aufgabe, Stolp 1936).
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cje przytoczone przez syndyka Izby Przemystowo-Handlowej dla rejencji ko-
szalinskiej Sieversa skonfrontowane z innymi miastami i powiatami prowingji
oraz z okresem poprzednim. W 1926 r. prowincja pomorska stracila w stosun-
ku do 1919 r. w ogélnym bilansie migracyjnym tylko 1,3% ludnosci, przy czym
najwiekszy ubytek miala jednak rejencja stralsundzka (strzalowska) - 5,1%,
podczas gdy rejencja koszalinska stracita tylko 3,7% ludnosci. Swoistym re-
kordzista byt jednak powiat miejski greifswaldzki (gryfijski), z ktérego wyemi-
growalo ponad 7 tys. os6b, co stanowilo 21,1% ogoétu ludnosci. Wynikalo to
zapewne z trudnej sytuacji ekonomicznej miasta i zamkniecia kilku zaktadéw
gltéwnie branzy metalowej i maszynowej. Okolicznosci te przeczyly takze za-
sadzie, Ze powiat miejski i powiaty okoliczne, takie jak w przypadku Szczecina
gryfinski, randowski, a nawet nowogardzki, ,,korzystaly” z potencjatu wielkiej
aglomeracji miejskiej. W tych rozwazaniach dotyczacych zmian demograficz-
nych w miastach do polowy lat dwudziestych powinnismy jeszcze uwzgledni¢
odmienng sytuacj¢ w Bytowie. Miasto bowiem przyjmowato najwieksza licz-
be tzw. optantow. W latach 1919-1925 stanowili oni grupe liczaca ok. 225-230
0s6b. W 1926 1. przybyly kolejne grupy optantéw. Tylko w ciggu pottora roku
od poczatku 1925 do czerwca 1926 . zjawilo sie 550 0s6b zaliczanych do tej
grupy. Stawali si¢ oni problemem miasta nie tylko demograficznym i ekono-
micznym, lecz takze politycznym®.

Analizujac sytuacje wigkszych miast pomorskich, zauwazamy, ze w la-
tach 1919-1925 poza Greifswaldem wszystkie zanotowaty dodatni bilans mi-
gracyjny, ktory w przypadku Stupska wyrazat si¢ wzrostem o 6,8%, Stargardu
0 12,3%, Stralsundu o 8,3% i Szczecina o 7,6%. Z miast pomorskich, dla kto-
rych bilans migracyjny rozliczano w skali powiatu za okres 1919-1925, do-
datnie saldo mialy ponadto Bialogard (1,6%), Drawsko Pomorskie (0,5%),
Gryfino (1,5%), Nowogard (3,0%), Pyrzyce (1,2%), powiat randowski (2,9%),
powiat rugijski (2,2%), wkryujski (Uckermiinde) (2,5%), uznamsko-wolin-
ski (12,0%). W nastepnym okresie spisowym, za lata 1926-1933, duze mia-
sta pomorskie notowaly dodatni bilans ruchéw migracyjnych od najnizszego
w Szczecinie wynoszacego 2,9% do najwyzszego w Kolobrzegu wynoszacego
9%. Zauwazy¢ nalezy, ze rowniez w Greifswaldzie po zapasci z poprzedniego
okresu nastgpil wzrost o 8,2%".

" Dariusz SZUDRA, Ludnos¢ pruskiej prowincji Pomorze. Przemiany w ruchu naturalnym
i migracyjnym w latach 1914-1939, Szczecin 2005, s. 102 n.; Jozef LINDMAJER, Bytéw w okresie
republiki weimarskiej i rzqdow faszystowskich (1918-1945), [in:] Historia Bytowa, red. Zygmunt
SzuLTKA, Bytéw 1998, s. 300.

!4 Szersze rozwazania na ten temat prowadzit Dariusz Szudra, zob. op.cit., s. 240-247; por.
réwniez: Wirtschafts- und verkehrsgeographischer Atlas von Pommern, hrsg. v. Werner WITT,
Stettin 1934, s. 25n.
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Alarmujace fakty podane przez Cronaua dotyczace zmniejszania si¢ po-
tencjalu ekonomicznego miast, co z kolei skutkowalo wzrostem bezrobocia,
potwierdzane byly przez kota gospodarcze. I tak w Leborku przed wybuchem
wojny czynnych zawodowo byto prawie 4100 osob przy 19 tys. mieszkancow.
Po zakoniczeniu wojny liczba ich spadta do 3 tys. oséb. Po zakonczeniu wojny
tylko fabryka zapalek musiala zwolni¢ 450 oséb. Podobne zwolnienia nastepo-
waly w Sianowie (takze produkowano tam zapatki). Ograniczano réwniez licz-
be zatrudnionych w papierniach w Koszalinie i Warcinie. W Leborku w 1933 r.
zanotowano 3350 bezrobotnych. Ograniczone mozliwosci produkcyjne fa-
bryk w rejencji koszalinskiej prowadzity do kurczenia si¢ miejscowej produk-
cji. Taka sytuacja wystapita m.in. w Kaliszu Pomorskim, Szczecinku, Bytowie
czy Karlinie. Spadek produkeji prowadzil z kolei do emigracji z miast pomor-
skich robotnikéw wysoko wykwalifikowanych'®. Wtadze rejencji chetnie po-
stugiwaly si¢ okresleniem jej jako ,,pétwyspu niemieckiego oblanego polskim
zywiotem”, domagajac si¢ przez tego rodzaju argument specjalnych przywile-
jow dla poszczegdlnych dziedzin zycia gospodarczego i postulujac objeciem
rejencji akcja Osthilfe. Nalezy jednak pamietaé, ze zaangazowanie, nawet cze-
$ciowe, panstwa pruskiego w gospodarke prowincji nie zawsze przynosito po-
zytywne efekty. Taka sytuacja miata miejsce w przypadku Szczecinsko-Pru-
skiej Wspolnoty Portowej powstalej w 1923 r., z ktérej rzad pruski praktycznie
wycofal si¢ w 1929 ., zawierajac podobny uklad z Hamburgiem'®.

W 1929 r. w miastach rejencji koszalinskiej funkcjonowato 270 zakladow
przemystowych. Najwieksza ich liczba wystepowata w Stupsku - 62, Kolo-
brzegu - 43, Koszalinie 25, Leborku 24 oraz Szczecinku i Swidwinie - po 18.
Zwraca uwage natomiast ,rozlozenie” geograficznego handlu hurtowego. Taka
dziatalno$¢ prowadzilo tacznie 358 firm handlowych. Najwazniejszym jego
o$rodkiem ponownie byl Stupsk - 73, potem za$ Koszalin - 38, Kolobrzeg -
35, Lebork - 29, Szczecinek - 23 oraz Bytow - 18".

Stagnacja, a nawet regres zycia gospodarczego w latach dwudziestych
w miastach pomorskich byl zjawiskiem niemal powszechnym. Prasa dosy¢
czesto informowata o zwolnieniach robotnikéw w stosunkowo duzych, ale
przezywajacych kryzys zakladach przemystowych. W listopadzie 1927 r. zwol-
niono ok. 300 robotnikéw w zastuzonej dla armii niemieckiej fabryce szcze-
cinskiej Auto-Stoewer Werke. W 1928 r. przewidywano zwolnienia w przemy-

'* LA Greifswald, nr 1917, s. 113-116 (inserowane opracowanie syndyka Izby Przemysto-
wo-Handlowej rejencji koszalinskiej Sieversa: Die Gebietsverluste im Osten. Handel und Indust-
rie im Regierunsbezirk Koslin); BA Berlin, Reichswirtschaftsministerium, Nr. 9755, s. 51.

16 Edward WLODARCZYK, Powstanie Szczecifisko-Pruskiej Wspdlnoty Portowej w 1923 roku,
PZP, R. 7 (46): 1992, nr 3, 5. 29-47.

7 Kacper PENCARSKI, ,Gospodarka miast rejencji koszalinskiej w latach 1918-1939”,
Stupsk 2012 (maszynopis rozprawy doktorskiej w bibliotece Akademii Pomorskiej), s. 351.
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$le stoczniowym tysiecy robotnikéw. Nadprezydent prowincji w tym samym
roku apelowal do Pruskiego Ministra Spraw Wewnetrznych o uruchomie-
nie pomocy mieszkancom podszczecinskiego Golecina, ktéry w zdecydo-
wanej wiekszosci zamieszkiwali robotnicy i ich rodziny. W tym samym cza-
sie w Stupsku zwolniono w budownictwie ok. 150 robotnikéw. Fabryka filcu
z Gryfina wymowila prace 200 osobom. Kilkadziesiat 0séb zwolniono z warsz-
tatow szczecinskiego lotniska. W Greifswaldzie w drugiej potowie lat dwu-
dziestych bez pracy pozostawalo 600 0s6b. Wczesniej pracowali oni w przemy-
$le maszynowym oraz w warsztatach naprawczych na kolei'®. Mozemy w tym
miejscu postawic teze, ze zatamanie gospodarcze wielu miast pomorskich na-
stapifo jeszcze przed kryzysem swiatowym.

Akcentujac zatamanie si¢ w wielu miastach pomorskich produkcji prze-
mystowej, nalezy takze dostrzec fabryki, ktore potrafity utrzymywac dobre wy-
niki produkcyjne. Dotyczylo to gléwnie stolicy prowincji Szczecina. Ciekawie
rozwijal sie tutaj zaktad J. Gollnowa specjalizujacy sie w budowie mostéw i hal
fabrycznych. Otrzymywal on sporo zaméwien zagranicznych, w tym przez kil-
ka lat ze Zwiazku Sowieckiego.

Przestawienie gospodarki niemieckiej po przejeciu wladzy przez partig na-
rodowosocjalistyczna na zbrojenia dato podstawy do rozbudowy huty , Kraft”
w Szczecinie i do zwigkszenia jej mocy produkcyjnej. W Szczecinie nadal do-
brze funkcjonowaly cementownie. Weszly one do kartelu ,Norddeutscher
Zementverband”, ktéry wprawdzie limitowal wielko$¢ produkcji, ale zapew-
nial cigglo$¢ zamoéwien. To pozwalalo Szczecinowi utrzymywaé, mimo kryzy-
su i niemal catkowitego zalamania si¢ produkcji stoczniowej, role wiodacego
o$rodka przemystowego prowincji.

Przed pierwsza wojng $wiatowa dynamicznie rozwijaly si¢ miasta zaliczo-
ne do kategorii waznych osrodkow komunikacyjnych (Stargard, Pasewalk).
Po zakonczeniu wojny nasycenie liniami kolejowymi Pomorza byto wystar-
czajace i nowe linie kolejowe otwierano sporadycznie. W 1921 r. uruchomio-
ne zostalo polaczenie migdzy Polanowem a Korzybiem, w 1934 r. za$ otwarto
linie Stawno-Polanéw-Zydowo. Wtadze rejencji koszaliniskiej postulowaly,
w niektérych wypadkach skutecznie, poprawe polaczen migdzy poszczegdl-
nymi miastami. Dotyczylo to polaczenia Koszalina z Pilg czy polaczen Pily
ze Stupskiem, Kolobrzegiem i Polczynem-Zdréj. Okregowa Dyrekcja Kolei
w Szczecinie miafa natomiast zastrzezenia do nierentownosci niektérych po-
taczen kolejowych na trasach dalekobieznych, taczacych przykladowo Koto-
brzeg z Poznaniem czy Wroclawiem. Do rangi waznych o$rodkéw komunika-

18 LA Greifswald, Rep. 60, Nr. 1917, s. 29, 68, 73; Rep. 60, Nr. 2007, s. 81, 97, 127; Volksbote,
Nr. 266 z 12 X1 1927 r.; Volkswacht fiir Stettin und Provinz Pommern, Nr. 16 z 19 1 1928 r.; Ge-
neral-Anzeiger, Nr. 353 z 21 XII 1926 r.; ]. M a1, op.cit., s. 125.



120 Edward Wtlodarczyk [120]

cyjnych powinny byty awansowa¢ woéwczas te miasta, z ktérych linie kolejowe
wybiegaly w czterech lub pieciu kierunkach. Polaczenia w pigciu kierunkach
mialy: Szczecin, Stralsund, Stargard, Bialogard, Szczecinek, Pasewalk, Kosza-
lin i Stupsk. W poczatkach lat dwudziestych dotaczyly do tej kategorii Staw-
no i Lebork. Natomiast Grimmen, Pyrzyce, Kalisz Pomorski, Zlocieniec, Ploty
i Tribsee byly weztami dla czterech linii kolejowych. Po 19381, tj. po rozsze-
rzeniu granic prowingji, do grupy miast majacych potaczenia w czterech kie-
runkach nalezy zaliczy¢ réwniez Pile, ktora zwlaszcza w polaczeniach z zie-
miami polskimi odgrywata wazna role'’. Ruch towaréw na trasach kolejowych
w latach dwudziestych byl wzmozony mimo niezbyt dobrej koniunktury go-
spodarczej. Juz w 1924 r. w wigkszych miastach rejencji koszalinskiej przela-
dunki towaréw byly wyzsze niz w 1914r. Przed wybuchem kryzysu $wiato-
wego w Kotobrzegu przetadowywano 224 tys. ton, tj. o 105 tys. ton wigcej niz
w 1924 r., w Koszalinie 218 tys. ton, tj. 0 99 tys. wiecej niz w 1924 r., w Stupsku
463 tys. ton, tj. 0 170 tys. ton wigcej niz w 1924 r. Wysokie przeladunki noto-
waly takze Bialogard (116 tys. ton), Szczecinek (112 tys. ton) i Lebork (107 tys.
ton)®. Mozna zatem stwierdzi¢, ze kolej pozytywnie wplywala na gospodar-
ke wielu miast pomorskich, nie tylko tych, ktére w XIX stuleciu byly waznymi
weztami komunikacyjnymi.

Miasta pomorskie bedace w duzej mierze osrodkami handlu regionalne-
go lub nawet lokalnego powinny byly szczegélna troske przywiazywac do po-
faczen z tym rynkiem lokalnym. Takie zalozenia najlepiej mogly zrealizowac
przez rozwdj sieci kolejek waskotorowych, w ktéra Pomorze zostato juz moc-
no nasycone przed wybuchem pierwszej wojny swiatowej. Okazuje si¢ jednak,
ze zainteresowanie miast takimi pofaczeniami i dzialalnoscig spotek akcyj-
nych, ktére owe koleje waskotorowe eksploatowaly, byto ograniczone i zréz-
nicowane nie tylko regionalnie, lecz takze czasowo. W rejencji koszalinskiej
miasta nie byly specjalnie zainteresowane finansowo dzialalno$cia dominu-
jacych spotek kolejek waskotorowych. I tak obstugujaca gtéwnie obszar po-
wiatu kolobrzesko-karlinskiego Kolobrzeska Kolej Waskotorowa (Kolberger
Kleinbahn A.G.) finansowana byla przez prowincj¢ pomorska, pafistwo pru-
skie, landrata powiatu oraz firmy prywatne i wlascicieli ziemskich. Kolej ta
zbudowata polaczenia z siecig kolejek w Resku i Gryficach. Podobnie, czyli bez
udziatu finansowego miasta, dziatata faczaca Stawno z jego lokalnym rynkiem
Stawienska Kolej Waskotorowa (Schlawer Kleinbahn A.G.). Towarzystwo ak-
cyjne, ktore eksploatowalo polaczone kolejki w powiatach koszalinskim, bo-
bolickim i bialogardzkim (AG der Vereinigten Kleinbahnen der Kreise Késlin,

¥ Andrzej MIELCAREK, Transport drogowy, wodny i kolejowy w gospodarce prowincji po-
morskiej w latach 1815-1914, Szczecin 2000, s. 103-104.

0 K. PENCARSKI, ,Gospodarka miast rejencji’, s. 139-149. Uwagi ogélne o liniach kolejo-
wych na Pomorzu por. w: A. MIELCAREK, op.cit., s. 156 1.
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Bublitz und Belgard), takze obywalo si¢ bez kapitalu pochodzacego od kot
gospodarczych z tych miast. Sytuacja taka powtarzata si¢ w Stupsku z Kole-
ja Waskotorowa Doliny Stupi (Stolpetalbahn). Natomiast Szadzka Kolej Wa-
skotorowa (Saatziger Kleinbahn A.G.) dzialajaca na obszarze powiatu szadz-
kiego (stargardzkiego) miata spory (19%) udzial miasta Stargardu®’. Mozna
w tym miejscu postawi¢ tylko pytanie o potencjat finansowy kot gospodar-
czych wspomnianych miast. Brak zainteresowania kolejami waskotorowymi
wynikal, w mojej ocenie, w duzej mierze z ich stabosci kapitatowe;.

Sytuacja zmienila si¢ po 1933 r. W 1939 r. prowincja dysponowata 1651 km
linii waskotorowych. W towarzystwach tych linii bylo zaangazowanych ponad
35 mlIn marek kapitatu, ktéry w wigkszo$ci nalezat do powiatéw (16,5 mIn ma-
rek), prowingji (9,5 mln marek) i panstwa pruskiego (7,6 mln marek). Miasta
pomorskie zaangazowaly jednak tacznie ok. 1 mln marek. Akcje kolejek wa-
skotorowych mialy: Stralsund, Greifswald, Stargard, Kolobrzeg (te dwa ostat-
nie miasta m.in. w Potudniowo-Franzburskiej Kolei Waskotorowej; Franzbur-
ger Siidbahn), Nowe Warpno, Gryfice, Trzebiatéw, Resko, Biatogard, Lebork
i Szczecin. Dla linii waskotorowych najwazniejszymi weztami stawaty si¢: An-
klam (cztery linie) oraz Trzebiatow, Gryfice i Jarmen (po trzy linie). Zainte-
resowanie miast, w tym takze tych z rejencji koszalinskiej, kolejami waskoto-
rowymi z jednej strony $wiadczylo o docenieniu ich wagi w rozwoju handlu
lokalnego i nawet ponadregionalnego, z drugiej za$ wynikalo zapewne z na-
ciskéw politycznych. Do takiego wniosku skfania pismo Gauleitera F. Schwe-
de-Coburga do Deutsche Reichsbahngesellschaft z grudnia 1935 r., w ktérym
wyrazal on zaniepokojenie stabym tetnem Zycia gospodarczego w niektorych
powiatach?. Kolej pozostawata na Pomorzu najwazniejszym przewoznikiem
towardw z uwagi na stabos¢ zeglugi srédladowej. W tym wzgledzie poza Szcze-
cinem do rangi osrodka zeglugi srodladowej przewozacego wigksza ilo$¢ to-
waréw magl by¢ zaliczany tylko Anklam. W innych przypadkach (np. przewo-
zy do Darlowa na Wieprzy czy do Ustki na Stupi) nalezatoby zalicza¢ do $la-
dowych?®.

Jednym z bardziej istotnych elementéw procesu urbanizacji nie tylko miast
pomorskich, lecz takze ich postepu cywilizacyjnego stawal si¢ rozwoj infra-
struktury komunalnej. Poprawiata ona zdecydowanie warunki zycia w mia-
stach. Niekiedy zasieg infrastruktury komunalnej przekraczal granice miasta,

21 K. PENCARSKI, ,Gospodarka miast rejencji’, s. 159-166.

22 BA Berlin, Reichsministerium des Innern. Kommunalabteilung, Nr. 4171, s. 469-103;
Reichsministerium des Innern. Kommunalabteilung, Nr. 4166, s. 49-50; Rechnungshof des
Deutschen Reiches, Nr. 6202, s. 35, 44; A. MIELCAREK, op.cit., s. 104.

 Jozef LINDMAJER, Przyczynek do monografii gospodarczej matych rzek Pomorza Zachod-
niego na przykladzie Wieprzy w trzecim ¢wieréwieczu XIX stulecia, Rocznik Koszalinski, nr 35:
1997, s. 35-53.
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przenoszac poprawe warunkow mieszkaniowych réwniez na osiedla podmiej-
skie. Dotyczylo to gléwnie Szczecina. Tworzenie infrastruktury komunal-
nej w wiekszosci miast pomorskich przypadato na drugg potowe XIX stule-
cia i pierwsze lata przed wybuchem wojny. Tempo komunalizacji miast bylo
jednak nieréwne. Szybciej te procesy przebiegaly w miastach duzych, glow-
nie w Szczecinie, wolniej za§ w miastach mniejszych, a w niektérych z nich
zaliczanych do kategorii miast karfowatych widoczne stawalo sie ich duze
zapdznienie.

Miasta pomorskie dos¢ szybko zaczely budowe sieci gazowej i wodocia-
gowej. Szczecin gazownie uruchomit jeszcze w 1847r. W 1858 r. gazownia
otwarta zostala w Greifswaldzie, a potem kolejno w Kotobrzegu, Koszalinie
i Stupsku. Z miast pomorskich najdluzsza sie¢ gazowa mial Szczecin. Trzy
kolejne miasta pomorskie (Stargard, Stupsk i Stralsund) miaty tacznie kilku-
krotnie krotsza sie¢ przesytowa gazu niz stolica prowingji. Zaopatrzenie w gaz
w miastach pomorskich przed 1914 r. stalo na znacznie nizszym poziomie niz
w miastach wielkopolskich. Bardziej skomplikowana pod wzgledem technicz-
nym, jak i finansowym, byla sprawa budowy sieci wodociggowej. Przed pierw-
sz3 wojna $wiatowa nie wszystkie miasta pomorskie potrafily zapewni¢ swoim
mieszkanicom wode dostarczang przez miejskie wodociagi*.

Ciekawie wygladala sytuacja elektryfikacji miast pomorskich. Z jednej
strony miala ona ogromne znaczenie dla ich rozwoju gospodarczego i zaste-
powania w przemysle napedu parowego elektrycznym, z drugiej za$ energia
elektryczna dawala mozliwo$¢ oswietlania miasta, mieszkan i wykorzystania
jej do rozwoju komunikacji tramwajowej w wigkszych miastach. Sprawy zwia-
zane z elektryfikacja i produkcja energii elektrycznej panstwo pruskie przed
pierwsza wojna $wiatowg pozostawito samorzadom i inwestorom prywatnym.
Przed wybuchem wojny do sieci energetycznej przylaczone bylo na Pomo-
rzu prawie dwa tysigce jednostek komunalnych (miasta, gminy, okregi dwor-
skie), w tym 44 z 73 miast pomorskich. Procesu elektryfikacji nie przerwano
w pierwszych latach wojny. Po jej zakonczeniu prowincje pomorska w energie
elektryczng zaopatrywalo pie¢ zaktadéw energetycznych (Stupsk, Bialogard,
Maszewo, Szczecin i Stralsund) dysponujacych siecig przesytowa o dlugosci
10,7 tys. km. Zaznaczy¢ trzeba, ze zaklady energetyczne nabywaly energie pro-
dukowang przez wytwdrcéw miejscowych i niekiedy dziatajacych poza gra-
nicami prowincji. W 1925 r. dzialajace dotychczas zaktady energetyczne po-

# Edward WLODARCZYK, Rozwdj urbanistyczny miast pomorskich i ich gospodarka komu-
nalna, [in:] Historia Pomorza, t. 4: (1850-1918), cz. 1: Ustrdj, gospodarka, spoteczeristwo, red. Sta-
nistaw SALMoNow1cz, Torun 2000, s. 468 n.; Franz SCHERER, Stadtgeschichte von 1815 bis 1918,
[in:] Greifswald. Geschichte der Stadt, s. 119. Uwagi ogélne o rozwoju gazownictwa w Wielko-
polsce zob. w: Miron URBANIAK, Miejskie zaktady przemystowe Wielkiego Ksigstwa Poznariskie-
go. Gazownie, t. 1: Zarys dziejéw, £6dz 2011.
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taczono w jeden z siedzibg w Szczecinie (Uberlandzentrale Pommern A.G.).
W 1924 r. wszystkie miasta pomorskie, podobnie jak prawie 1700 gmin wiej-
skich i prawie 2,8 tys. okregéw dworskich, wiaczone zostaly do sieci energe-
tycznej. Rok pdzniej energia elektryczna z centrali szczecinskiej docierata do
85 miast (niektore z nich lezaly poza granicami prowingji, jak przykladowo
Walcz i Myslibérz). W 1932r. energia elektryczna z Zakladu Energetyczne-
go Pomorze trafiata do 95 miast, 2769 majatkéw ziemskich, 782 duzych zakta-
dow przemystowych®. Centralna dystrybucja energii byla mozliwa przez czte-
ry oddzialy zakladu energetycznego (Stralsund, Maszewo, Bialogard i Stupsk),
w ktorych dzialalo kilka elektrowni produkujacych energie na bazie wegla.
Na obszarze rejencji koszalinskiej korzystano w stosunkowo szerokim stop-
niu takze z elektrowni wodnych. Do prowincji pomorskiej dostarczana byla
réwniez energia produkowana poza jej granicami. Najpowazniejszym dostaw-
ca byl Marchijski Zaklad Energetyczny (Markisches Elektrizititswerk A.G.).
W latach trzydziestych do rady nadzorczej tego zakltadu wchodzit m.in. nad-
burmistrz Szczecina Werner Faber, a sprawa podniesienia przez ten zaklad
oplat za dostawe pradu wzbudzita powazne protesty wsrod odbiorcéw po-
morskich?.

Uwagi o rozwoju infrastruktury komunalnej miast pomorskich skfania-
ja do wniosku, ze ton temu procesowi nadawaly miasta duze i srednie. W dru-
giej polowie XIX stulecia zaczely one szybciej inwestowacé w zaklady komunal-
ne i taka tendencja utrzymala sie po zakonczeniu pierwszej wojny $§wiatowe;j.
W duzych miastach prowingji juz na przelomie XIX i XX stulecia stworzone
zostaly warunki do wykorzystywania energii elektrycznej. Miasta mniejsze
i tzw. miasta karlowate w ten proces wchodzily dopiero w latach dwudziestych
XX w. Te o$rodki miejskie, ktore mialy rozwinigtg infrastrukture komunalna,
dysponowaly jednocze$nie lepszymi warunkami bytowymi niemal automa-
tycznie i stawaly si¢ bardziej atrakcyjnym celem dla migrujacej ludnosci.

NOWE UWARUNKOWANIA ROZWOJU PO 1933 R.

Okres po 1933 r. zasadniczo rdznil sie od warunkéw rozwoju miast w okre-
sie republiki weimarskiej. Gléwne zmiany w funkcjonowaniu wladz gmin
miejskich nastapily z poczatkiem 1934 r. na podstawie ustawy o ustroju gmin-
nym (Gemeindeverfassungsgesetz) uchwalonej 15 XII 1933 r. Ustawa ta ujed-
nolicita system prawny i w praktyce likwidowala samorzad jako forme wspot-
udziatu obywateli w zyciu gminy. Na czele gminy miejskiej stawal burmistrz

» Szersze uwagi na temat elektryfikacji Pomorza zob. w: Pawel GuT, Rozwdj energetyki na
Pomorzu w latach 1880-1945, PZP, R. 31 (60): 2016, nr 3, s. 43-65; Romuald Nowakowsk1, Mi-
chal BALCERAK, Zarys historii elektryfikacji miast Pomorza Zachodniego na przetomie XIX i XX
wieku, Maszyny elektryczne — Zeszyty Problemowe, t. 112: 2016, nr 4, s. 131-138.

2 BA Berlin, Reichsministerium des Innern. Kommunalabteilung, Nr. 4226, s. 10.
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lub nadburmistrz, ktory faktycznie skupiat w swoim reku zaréwno wladze wy-
konawczg, jak i ustawodawcza. Rada przeksztalcala si¢ w organ tylko opinio-
dawczy. W miastach duzych i $rednich nadburmistrza lub burmistrza powo-
tywal minister spraw wewnetrznych po zasiggnieciu opinii gauleitera. Takze
skarbnika powolywal ten sam minister. Kadencja wtadz gminy trwata 12 lat.
Pozostatych urz¢dnikéw gminy powolywal prezes rejencji. Organem opinio-
dawczym stawala si¢, oprécz wspomnianej rady miejskiej lub gminy, nowa in-
stytucja tzw. doradcéw (Beirdte), ktorych posrod zastuzonych mieszkancow
miasta lub gminy mianowat prezes rejencji”’. Doradzali oni tylko w sprawach
kierowanych do nich przez nadburmistrza lub burmistrza. Reforma ta osta-
tecznie odchodzita od modelu samorzadu na szczeblu gminy majacego swo-
ja geneze w zmianach jeszcze z polowy XIX stulecia i podporzadkowywala go
calkowicie partii narodowosocjalistyczne;.

Sytuacja ekonomiczna miast pomorskich po 1933 r. byta inna chociazby
z tego powodu, Ze o rozwoju decydowaly réwniez czynniki inne niz ekono-
miczne. Nalezy jednak pamieta¢, ze narodowi socjali$ci nie mieli wypraco-
wanej zadnej doktryny ekonomicznej i programu polityki gospodarczej. Ich
poglady sprowadzaly si¢ do tego, ze panstwo powinno kierowaé gtéwnymi
kierunkami rozwoju gospodarczego z jednoczesnym zachowaniem wlasnosci
prywatnej. Jednym ze sposobow sterowania przez panstwo gospodarka stawa-
ty sie plany gospodarcze. Rzad jednak wyraznie wskazywal, ze jednym z gtow-
nych celow jego polityki stawala si¢ walka z bezrobociem?. W opublikowanym
w styczniu 1934 r. na famach organu niemieckiego frontu pracy ,,Der Deut-
sche” planie odbudowy gospodarki pomorskiej jego autor E.Jarmer, petnia-
cy funkcje radcy gospodarczego we wtadzach prowingji, podkreslal, ze punkt
cigzko$ci w tym procesie lezal w uzdrowieniu sytuacji gospodarczej na wsi
i skierowania tam wiekszej liczby bezrobotnych z miast®. Zatem rozwigzania
problemoéw demograficznych i spotecznych w miastach wladze szukaly poza
nimi samymi.

Dazenie do kontrolowania zycia gospodarczego wyrazalo si¢ réwniez
w usilnych zabiegach aparatu partyjnego o przejecie kontroli nad organiza-
cjami gospodarczymi typu izby przemystowo-handlowe i wprowadzaniem

77 Mieczystaw STELMACH, Ustrdj i finanse miejskie, [in:] Dzieje Szczecina, t. 3, s. 691; Pawel
GurT, Ustrdj, administracja i podzialy terytorialne pomorskich prowincji Prus w latach 1918-1939,
ZH, t. 81: 2016, z. 3, 5. 94.

# Czestaw Luczak, Dzieje gospodarcze Niemiec 1871-1945, Poznan 1984, s. 125; Wolfram
FISCHER, Deutsche Wirtschaftsgeschichte 1918-1945, Opladen 1968, s. 51. W odniesieniu do Po-
morza por. Przemyslaw Jackowski, Walka z bezrobociem przez rozbudowe infrastruktury ko-
munikacyjnej i melioracje na Pomorzu w Swietle prasy szczecitiskiej 1933-1939, PZP, R. 12 (41):
1997, nr 1-2,s.129n.

2 BA Berlin, Reichslandbund. Pressearchiv, Nr. 2728, s. 184.
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przedstawicieli NSDAP do rad nadzorczych réznych spotek, zwlaszcza tych,
ktore uznawano za strategiczne z punktu widzenia intereséw panstwa. Oka-
zywalo si¢ wowczas, ze znani przedstawiciele sfer gospodarczych nie mie-
li, zdaniem wiadz partyjnych, odpowiednich kwalifikacji do kierowania tymi
organizacjami. Przykladem moze by¢ o$wiadczenie tychze wladz, ze nie byty
w stanie wspolpracowac z przewodniczacym Krajowej Izby Rzemieslniczej dla
Pomorza (Landeshandwerkskammer fiir Pommern) tylko z tego powodu, ze
byt on do 1930 r. cztonkiem SPD. Nowe wladze deklarowaly jednak swoje po-
parcie dla rozwoju rzemiosta. Stad pojawialy sie propozycje tworzenia Kredy-
towych Zwigzkéw Pomocowych (Kredithilfsverband) w poszczegolnych mia-
stach. Na Pomorzu juz w 1934 r. takie zwiazki powstaly w kilku miastach, m.in.
w Szczecinie, Stargardzie, Greifswaldzie, Nowogardzie, ale takze w mniejszych
miastach, takich jak Chociwel, Dobrzany czy Suchan®. Partia narodowosocja-
listyczna miata réwniez klopoty z podporzadkowaniem sobie Izby Przemy-
stowo-Handlowej w Szczecinie i postawieniem na jej czele swojego kandydata
E. Fenglera. Problem ten zostal rozwigzany w momencie powofania nowego
tworu pod nazwa Izby Gospodarczej Pomorza (Gauwirtschaftskammer fiir
Pommern) bedacego zreszta ekspozyturg Izby Gospodarczej Rzeszy (Reichs-
wirtschaftskammer), ktéry kontrolowal wiasciwie wszystkie najwazniejsze
galezie gospodarcze (poza rolnictwem) i jednoczesnie réwniez izby przemy-
stowo-handlowe. Bylo rzecza zrozumiala sama przez sie, ze na jej czele znalazt
sie kandydat zaproponowany przez NSDAP*.

Wazng przestanke dla rozwoju przemystu u ujscia Odry i lokowania tu
nowych zakladéw w drugiej polowie lat trzydziestych stanowily, jak wspom-
niatem, opinie kot wojskowych, w tym Inspekcji Zbrojeniowej Wehrmachtu
i dowddztwa II okregu wojskowego (Wehrkreisgebiet IT) obejmujacego Me-
klemburgi¢ i Pomorze. Dla nich obszar ujscia Odry stanowil bezpieczne miej-
sca do lokowania strategicznie waznych z punktu widzenia zbrojen inwestycji,
gdyz znajdowal si¢ poza zasi¢giem lotnictwa panstw wrogich III Rzeszy: ,,Poto-
zenie Szczecina, gtéwnego osrodka handlu i przemystu, w stosunku do stolicy
Rzeszy jest szczegolnie korzystne. [...] Istniejacy tu przemyst zbrojeniowy

¥ LA Greifswald, Rep. 60, Nr. 1920, s. 105.

1 BA Berlin, Reichswirtschaftsministerium, Nr. 13306, s. 34; Nr. 9749, s. 140-144. Szerzej
o przejmowaniu kontroli nad zyciem gospodarczym przez NSDAP pisali m.in.: Uwe SCHRODER,
»Zur faschistischen Kriegsvorbereitung im Regierungsbezirk Stettin von 1935 bis 19397, Greifs-
wald 1985 (maszynopis rozprawy doktorskiej w zbiorach Biblioteki Uniwersyteckiej w Greifs-
waldzie); Edward WroDARCZYK, Zabiegi NSDAP o kontrolg nad gospodarkg Szczecina, [in:]
Dzieje Szczecina, t. 3. s. 635-643. Por. réwniez: Kacper PENCARSKI, Dwudziestolecie migdzywo-
jenne, druga wojna Swiatowa (1918-1945), [in:] Dzieje Koszalina, t. 1: Do 1945 roku, red. Rado-
staw Gaz¥ski, Edward WropARCzYK, Koszalin 2015, s. 307. Ogdlne uwagi o polityce III Rze-
szy wobec rzemiosta por. rowniez w: Heinrich August WINKLER, Der entbehrliche Stand. Zur
Mittelstandspolitik im Dritten Reich, Archiv fiir Sozialgeschichte, Bd. 17: 1977, s. 7, 31.
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i inne zaklady przemystowe sg rozproszone na terenie okregu, co zapewnia im
bezpieczenstwo przed bombardowaniami lotniczymi, jak i wplywa korzyst-
nie na procesy produkcyjne. Obszar najdalej odsuniety od zachodu nalezy do
najlepiej zabezpieczonych przed nalotami terenéw Rzeszy”*2. W podobnie po-
zytywnym duchu komentowano znacznie portu szczecinskiego: ,w tym okre-
gu wojskowym polozony jest najwiekszy i najwazniejszy port baltycki. Spetnia
on podstawowg role zaréwno w imporcie, jak i eksporcie, lecz liczy si¢ gtow-
nie w przywozie rudy zelaza ze Skandynawii. To jest jego najistotniejszy mili-
tarno-gospodarczy wyznacznik™.

Problem ozywienia gospodarki miast przez zamodwienia wojskowe lub
podporzadkowywanie kotom wojskowym niektérych zakladéw przemysto-
wych byt widoczny w wiekszych miastach. Dotyczylo to szczegélnie Szczecina,
Stralsundu, Greifswaldu i wybiérczo innych miast pomorskich. Zainteresowa-
nie wojska dotyczylo niekiedy tylko czesci produkcji niektérych zakladow.
Taka sytuacja nastgpita w szczecinskiej fabryce chemicznej Union, w ktorej
wydzielono cz¢$¢ pod nazwa Oderchemie G.m.b.H. i catkowicie podporzad-
kowano wojsku*. Kota wojskowe oczekiwaty od wladz niektérych miast kon-
kretnych dziatan. Tak si¢ stalo w 1936 r. w Kolobrzegu, kiedy zaproszono
przedstawicieli magistratu na zamkniety wyklad przygotowany przez dowodz-
two lotnictwa okregu II o potrzebie budowy lotniska w Bagiczu. Takie postula-
ty plynely zreszta rowniez od naczelnego dowddztwa Luftwaffe. Oczekiwano,
ze miasto dostarczy pewnej liczby robotnikéw i zapewni polaczenia telefonicz-
ne. Tytutem odszkodowania za zajety teren kasa miejska miata si¢ wzbogaci¢
0 140 tys. marek™®.

Miasta portowe oczekiwaly od wladz centralnych wsparcia w ich planach
rozwojowych. Wtasciwie dyskutowano tylko o planach rozwojowych por-
tu szczecinskiego z uwagi na, jak wspomnialem, jego strategiczne potozenie.
W odniesieniu do pozostatych miast portowych podejmowano tylko niewiel-
kie sporadyczne dziatania. Takim przyktadem moga by¢ wymienione juz sta-
rania o budowe lotniska w Kolobrzegu czy inwestycje w Ustce z uwagi na ob-
stugiwanie przez ten port linii zeglugowej do Prus Wschodnich ,,Seedienst
OstpreufSen”. Przetadunki w portach rejencji koszalinskiej w 1938 r. wykazy-

2 BA Berlin, Oberkommando der Wehrmacht. Filmsammlung Nr. 6018, opracowanie:
Kriegsgeschichte der Riistungsinspektion des Wehrkreises I1. Opinie te cytuje rowniez: Hans Wer-
ner RAUTENBERG, Czas wielkich nadziei i klgski: w Trzeciej Rzeszy (do 1945 roku), [in:] Pomorze
Zachodnie poprzez wieki, red. Jan M. PISKORSKI, Szczecin 1999, s. 323-225.

¥ BA Berlin, Oberkommando der Wehrmacht. Filmsammlung, Nr. 13433 (Denkschrift
iiber die wehrwirtschaftliche Bedeutung des Wehrkreis I1I - 1938).

* Ibid., Rechnungshof des Deutschen Reiches, Nr. 5583, s. 7.

% Ibid., Reichsministerium des Innern. Kommunalabteilung, Nr. 1703, s. 21-24.
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waly niewielkag w poréwnaniu z latami dwudziestymi tendencje wzrostowa
i wynosily one w Kolobrzegu 230 tys. ton, w Ustce 235 tys. ton i Darlowie
67 tys. ton, ale byly to wielkosci stosunkowo mate, §wiadczace o stabosci por-
tow i ich najblizszego zaplecza®®. Warto jeszcze w tym kontekscie zwrdci¢ uwa-
ge na swoistg rywalizacj¢ miast pomorskich. Wiadze rejencji koszalinskiej,
podobnie jak magistrat tego miasta, wystapily z projektem budowy portu
w Koszalinie. Wedtug tych planéw miasto powinno by¢ potaczone przez jezio-
ro Jamno z Baltykiem. Podkreslano, ze nowy port w Koszalinie mialby lepsze
warunki rozwoju niz porty w Dartowie i Ustce. Wiadze miasta w 1936 r. argu-
mentowaly, Ze obszar gospodarczy Koszalina potrzebuje portu. Przez ten ob-
szar rozumialy ewentualne zaplecze portu rozciagajace si¢ po Pile i Krzyz¥.
Plan ten jako nierealny odrzucono juz XIX stuleciu i powracanie do niego
swiadczyto o braku rozeznania przez miejscowe kola gospodarcze i admini-
stracyjne.

W analizie funkcji miast portowych prowincji pomorskiej nalezy zwro-
ci¢ uwage na to, ze wladze niektdérych z nich zdawaly sobie sprawe ze zmiany
charakteru i funkcji gospodarczych. W Greifswaldzie podkreslano, ze miasto
stawalo sie o$rodkiem przemystowym i uniwersyteckim przy jednoczesnym
zaniku funkeji w handlu morskim. W ocenie miejscowych wladz Kotobrzeg
stawal si¢ coraz mocniej o$rodkiem leczniczo-wypoczynkowym. W 1936r.
wladze miasta chcialy, aby na podstawie Niemieckiej Ordynacji Gminne;j
(Deutsche Gemeinde Ordnung) z 1935r. zmieni¢ nazwe miasta na Seestadt
Kolberg (miasto morskie). Nie aprobowano nazwy Ostseebad (uzdrowisko
baltyckie) Kolberg. Jednoznacznie nie mozna rozstrzygna¢, czy i kiedy mia-
sto zmienilo nazwe, ale juz w okresie wojny wysytano pismo burmistrza Koto-
brzegu z nadrukiem o tresci ,,Das Ostseebad Kolberg” W tym miejscu mozna
takze powola¢ si¢ na zabiegi Kamienia Pomorskiego, ktérego wladze w 1937 r.
postulowaly okreslanie miasta uzdrowiskiem (Kammin Bad), zgodnie z funk-
cja, jaka ono petnito. Na kuracji w tym miescie przebywato bowiem w 1935r.
410 pacjentéw dorostych i ponad 900 dzieci*®. Niezaleznie od funkcjonowania
armatora Seedienst Ostreuflen swdj charakter zmieniala takze Ustka. Zwracat
uwage stan floty rybackiej w tym porcie, ktéry w 1939 r. w poréwnaniu z ro-
kiem 1920 zmniejszyt si¢ o 20 jednostek (z 65 do 45), oraz wzrastajaca liczba
kuracjuszy. W 1938 r. Ustka przyjeta ich ponad 3,5 tys.*

% K. PENCARSKI, ,Gospodarka miast rejencji’, s. 412.

% BA Berlin, Reichsministerium des Innern. Kommunalabteilung, Nr. 1694, s. 368. Szersze
rozwazania por. w: E. WLODARCZYK, Handel morski i porty, s. 20.

* BA Berlin, Reichsministerium des Innern. Kommunalabteilung, Nr. 1700, s. 33, 47;
Nr. 1636, s. 23.

¥ Jozef LINDMAJER, W ramach patistwa prusko-niemieckiego od poczgtku XIX wieku do
1945 roku, [in:] Jozef LINDMAJER, Teresa MACHURA, Zygmunt SZULTKA, Dzieje Ustki, Stupsk
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W odniesieniu do dziejéw miast pomorskich w latach trzydziestych rodzi
sie pytanie: czy militaryzacja Rzeszy odcisneta pietno na ich charakterze? Mia-
sta oprocz realizacji zamowien zbrojeniowych korzystaty z rozbudowy miej-
scowych garnizonéw i budowy nowych koszar. Wedtug spisu z 1939r. licz-
ba mezczyzn bedacych w stuzbie wojskowej i robotniczej pokazuje, ze prym
wiodly miasta i powiaty bedace ,,starymi” miastami garnizonowymi. Wyréz-
nial sie tylko powiat uznamsko-wolifiski (w tym wazng role odgrywato Swi-
noujscie), gdzie liczba oséb bedacych w stuzbie wojskowej i robotniczej wy-
nosita 6243. Duzg liczbe oséb w stuzbie wojskowej lub robotniczej miato
Barth (4553). W Szczecinie stuzyly 3154 osoby, w Kotobrzegu 3077. Miasta
dawnej rejencji stralsundzkiej byly bardziej zmilitaryzowane, gdyz ponad 3100
0sob na Rugii byto w stuzbie wojskowej lub robotniczej. W Stralsundzie ponad
3600, w Greifswaldzie za$ prawie 3300 0s6b okreslano jako stuzacych w woj-
sku lub stuzbie robotniczej. Nieco ponad 1900 0s6b odbywato stuzbe w Szcze-
cinku, Bialogardzie, Pile i Walczu. Ponad 1500 takich oséb odnotowywano
w Koszalinie, Trzebiatowie, Demmin. Nieco ponizej 1500 w Leborku. Zaska-
kuje mata liczba takich 0os6b w powiatach nadgranicznych, tj. drawsko-pomor-
skim i bytowskim. Z kolei 1235 oséb odnotowywanych dla powiatu chosz-
czenskiego rozlokowanych bylo w Brzezinach i Zwarkowie. Analiza danych
dotyczacych kobiet w stuzbie wojskowej i stuzbie pracy pokazuje ich najwyzsza
liczbe w Barth (1031). W Leborku stuzylo 301 kobiet, w Bytowie za$ 179%. Za-
tem stopien militaryzacji miast pomorskich jako wysoki mozemy odnosic¢ tyl-
ko do niektorych z nich. Zaskakuje natomiast to, ze miasta te nie lezaly w pa-
sie przygranicznym z Polska.

W 1939 r. w hierarchii wazno$ci miast pomorskich jako waznych centrow
zycia ekonomicznego prowincji nie zaszly powazniejsze zmiany. Dominowa-
ta stolica prowincji Szczecin, ktdry, zwlaszcza po utworzenie tzw. ,Wielkiego
Szczecina’, skupial na swoim obszarze wazne z punktu widzenia gospodarcze-
go, ale i wojskowo-strategicznego zaklady przemystowe z Hydriewerke A.G.
Politz na czele. Utrzymywaly swoja pozycje dwa gléwne osrodki miejskie daw-
nej rejencji stralsundzkiej, tj. Stralsund i Greifswald. W rejencji koszalinskiej
dominowat jednak Stupsk, gdzie zlokalizowanych bylo ponad 40% (40,1%),
tj. 395 podmiotéw gospodarczych nalezacych do Izby Przemystowo-Handlo-
wej rejencji koszalinskiej. Dwa inne duze miasta rejencji koszalinskiej, tj. Ko-

1985, 5. 109, 114; Zygmunt SzorowsKi, Mafe porty Pomorza Zachodniego do czasow drugiej woj-
ny swiatowej, Poznan 1962, s. 126.

0 Szczegbdlowe zestawienia zob. w: Dariusz K. CHOJECKI, Andrzej Giza, Edward WLODAR-
CzYK, Atlas Historyczny Pomorza Zachodniego, t. 2: Atlas gmin Pomorza Zachodniego w 1939
roku. Demografia - spoleczeristwo — gospodarka, Szczecin 2017, arkusze (mapy) nr 41 6.
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szalin i Kolobrzeg, ustepowaly jednak Stupskowi wyraznie. W pierwszym
z tych miast dzialalo 249 firm nalezacych do Izby, w drugim za$ 245. Inne
miasta rejencji znacznie odbiegaly od tego poziomu. Przykladowo Bytéw miat
wowczas tylko 74 takie firmy. Dominujaca w rejencji koszalinskiej pozycje
Stupska potwierdzala takze wielko$¢ przetadunkow towaréw na kolei. Przeta-
dowano ich w 1938 r. prawie 400 tys. ton, podczas gdy w portowym Kotobrze-
gu 270 tys. ton, a w Koszalinie tylko 200 tys. ton*!.

Jednym z ciekawszych nurtéw dziejéw miast pomorskich w omawianym
okresie stawaly sie problemy budownictwa miejskiego. Z jednej strony wia-
dze magistrackie staraly si¢ kontrolowa¢ ten proces i powotywaly, zwlasz-
cza w wigkszych miastach, Urzedy Budowy Mieszkan (Wohnungsbauamt),
z drugiej za$ udzielaly zgody na prowadzenie dzialalnosci przez spoéldziel-
nie mieszkaniowe i towarzystwa budowlane, ktére mialy na celu zaspokajanie
potrzeb réznych grup zawodowych. W Szczecinie dzialato pie¢ takich towa-
rzystw, w Koszalinie w koncu lat dwudziestych zarejestrowanych bylo osiem
towarzystw mieszkaniowych, w Stupsku dwa. Podobne istniaty w kilku in-
nych miastach, w tym w Greifswaldzie*. Pozytywna role w rozwoju budow-
nictwa mieszkaniowego odegralo Szczecinskie Towarzystwo Mieszkaniowe
(Stettiner Wohnstattengesellschaft m.b.H.). Dziatalo ono od 1928 r. i wznosito
domy w Szczecinie, Drawsku, Grimmen, Sassnitz i Miastku. Byly one zwykle
przeznaczone dla urzednikéw. Po 1933 1. spétka nadal, mimo zmieniajacych
sie warunkow, prowadzila swoja dziatalno$¢. Najwiecej domoéw zbudowala
w Szczecinie (np. w 1937r. - 15), potem trzy domy w Saf8nitz i po jednym
w Drawsku, Grimmen i Miastku. W 1938 r. otrzymata takze zlecenie na budo-
we domu z czterema mieszkaniami w Greifswaldzie®.

Lata 1933-1939 przyniosty w miastach pomorskich wyrazne ozywienie
budownictwa mieszkaniowego. Wiazalo si¢ to m.in. ze znacznie zwiekszony-
mi dotacjami panstwowymi na ten cel. Rzad popieral takie budownictwo lo-
kowane zwlaszcza na przedmiesciach. Podejmujacy budowe domkow otrzy-

4 Karl-Heinz PEGEL, Stolp in Pommern - eine ostdeutsche Stadt: ein Buch iiber unsere po-
mersche Heimat, Liibeck 1977, s. 189, 196; Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 576 (Die Seeschif-
fahrt im Jahre 1939).

2 Mieczystaw STELMACH, Miejska administracja budowlana i struktury organizacyjne bu-
downictwa mieszkaniowego, [in:] Dzieje Szczecina, t. 3, s. 537-542; K. PENCARSKI, Dwudzie-
stolecie migdzywojenne, s. 330-333; Andrzej CZARNIK, Lata republiki weimarskiej i III Rzeszy
(1918-1945), [in:] Historia Stupska, red. Stanistaw GIERSZEWSKI, Stupsk 1981, s. 348; Bernfried
LICHTNAU, Architektur in Greifswald von 1900 bis in die Gegenwart, [in:] Greifswald. Geschichte
der Stadt, s. 490 n.

# BA Berlin, Rechnungshof des Deutschen Reiches, Nr. 6382 (Stettiner Wohnstdittengesell-
schaft m.b.H. 1928/29-1941).
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mywali od panstwa nisko oprocentowane kredyty i musieli réwniez sami
zaangazowac sie w jego realizacje. To osadnictwo podmiejskie na Pomorzu or-
ganizowato Prowincjonalne Towarzystwo Osadnicze (Pommersche Heimstit-
te G.m.b.H). W jego statucie zapisano, ze realizuje ono cele spoleczne i ekono-
miczne oraz ma ograniczy¢ migracje ludnosci do miast, ale powinno wspiera¢
miasta w rozwigzywaniu ich probleméw mieszkaniowych. Poczatkowy kapitat
towarzystwa pomorskiego byl wysoki i wynosit 4,1 mln marek. Warto zwro-
ci¢ uwage na to, ze czgstym klientem towarzystwa staly si¢ kota wojskowe. Bu-
dowano kolonie domkéw na ich potrzeby w miastach garnizonowych, prze-
strzegajac zasady o wyzszym standardzie mieszkan dla oficeréw i nizszym dla
podoficeréw. Towarzystwo realizowalo takze budowe domkoéw dla kadry Hyd-
riewerke Politz A.G. Nie unikano réwniez innych zlecen, w tym na urzadzenia
komunalne*. Rozwdj budownictwa mieszkaniowego w miastach pomorskich
stuzyl ustabilizowaniu sytuacji demograficzno-spolecznej, ktéra z kolei rzuto-
wala pozytywnie na rozwoj ekonomiczny miast.

KONKLUZJE

Przeprowadzone rozwazania sklaniaja do wysuniecia kilku wnioskow:

1. Miasta prowincji pomorskiej w okresie dwudziestolecia miedzywojen-
nego swoim rozwojem potwierdzaly specyfike pofozenia ekonomicznego po-
zostalych wschodnich prowincji. Wyrazata si¢ ona m.in. w wolniejszym tem-
pie przemian niz w calej gospodarce niemieckiej. Cata gospodarka Pomorza
znalazla si¢ na marginesie ogdlnych trendoéw rozwojowych. Wiele galezi (za-
ktadow) przemystowych zlokalizowanych w miastach pomorskich nie weszlo
do organizacji gospodarczych ogélnoniemieckch monopolizujacych rynek za-
moéwien. Nieliczne wyjatki dotyczyly tylko niektérych branz przemystowych
zlokalizowanych w obszarze gospodarczym Szczecina.

2. Specyfika rozwoju miast pomorskich determinowana byla w du-
zym stopniu procesami demograficznymi zachodzacymi w prowingji, w tym
gléwnie migracjami. Analizowane w artykule miasta w okresach 1925-1933
i 1933-1939 poza sporadycznymi przypadkami (dla lat 1925-1933 tylko
Walcz, dla nastepnego za$ Golenidow, Lebork, Pasewalk, Pyrzyce i Szczecin)
nie odnotowywaly jednak ujemnego bilansu migracyjnego i tym pozytywnie
wyroznialy sie na tle obrazu calej prowincji. Wszystkie miasta prowincji po-
morskiej cechowala jednak wysoka stopa bezrobocia.

*1Ibid., Rechnungshof des Deutschen Reiches, Nr. 6288, s. 1-2; Geheimes Staatsarchiv
Preuflischer Kulturbesitz Berlin-Dahlem, XV. Hauptabteilung, Rep. 60, Nr. 209 (Pommersche
Heimstitte G.m.b.H. Provinzielle Treuhandstelle fiir Wohnungs- und Kleinsiedlungen. Geschiifts-
bericht 1936; Geschiiftsbericht 1939).
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3. Biorgc pod uwage typologizacje miast pomorskich, nalezy stwierdzi¢, ze
niektore z nich w poréwnaniu z XIX stuleciem zmienity swoje funkcje. Nie-
ktore jednak umocnity swéj charakter jako o$rodki handlowo-komunikacyj-
ne. Ponad 22,7% ludnosci z pracy w handlu i komunikacji utrzymywato si¢
w Stralsundzie, Pasewalku, Szczecinie, Stargardzie, Pile, Szczecinku i Stup-
sku®. Z kategorig miast portowo-handlowych pozegnal si¢ Greifswald, sta-
jac si¢ bardziej miastem przemystowym. Charakter zmienil takze Kotobrzeg.
Wprawdzie funkcja portowa zostala utrzymana, ale miasto coraz mocniej zdo-
minowane bylo przez §wiadczenie ustug wypoczynkowo-leczniczych. Ewolu-
cje w tym kierunku przechodzila Ustka. Do rangi osrodka leczniczo-wypo-
czynkowego, z pewnymi zastrzezeniami, mozemy zaliczy¢ Kamien Pomorski,
ktory w poprzednim okresie wyraznie mial charakter osrodka administracyj-
no-rzemieslniczo-handlowego. Najwigcej zmian dotyczylo jednak kategorii
o$rodkéw komunikacyjnych. Poza tradycyjnymi weztami komunikacyjnymi,
tj. Pasewalkiem i Stargardem, znaczenie uzyskaly Stupsk, Koszalin, Anklam,
Szczecinek, Biatogard, stracito je natomiast Miastko. Nalezy jednak podkre-
8li¢, ze nowe o$rodki komunikacyjne mialy w przewazajacej mierze znaczenie
lokalne. W tym obrazie jako wazny osrodek komunikacyjny wyrézniala sie,
wlaczona w 1938 r. do Pomorza, Pila, ktéra w szerszym zakresie obstugiwata
réwniez polfaczenia miedzynarodowe.

4. W okresie sprawowania rzagdéw przez NSDAP miasta pomorskie nie
otrzymaly specjalnie waznego impulsu dla swojego rozwoju. Tempo jego po-
zostawalo nadal wolniejsze niz innych miast niemieckich.
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CONDITIONS OF THE ECONOMIC DEVELOPMENT OF THE TOWNS
IN THE POMERANIAN PROVINCE IN THE INTERWAR PERIOD

Summary

Key words: Pomeranian province, Pomeranian towns, urbanization, econom-
ic life, typology of towns

The article analyses the factors determining the development of the towns in the
Pomeranian province in the years 1918-1939. The author maintained the typology of
the towns from the period prior to WWL. The author also poses the question whether
some of those towns changed the function they had played in the 19" century.

The specific character of the development of Pomeranian towns in the period un-
der discussion consisted in its new geopolitical and macroeconomic situation. After
1918 Western Pomerania became the frontier province. This situation determined the
migration processes. The administrative authorities of the province indicated that it
was also the reason for the economic stagnation. The author maintains that one may
agree with the thesis about the migration processes being determined by the new po-
litical situation, but it should be rejected in reference to the economic development.
The Pomeranian province after WWI found itself on the margin of Germany’s eco-
nomic life, which concerned both average-sized towns and the capital of the provin-
ce — Szczecin. After the power in Germany had been taken over by the NSDAP and
the military preparations had started, only some Pomeranian towns got the impulse to
develop. The area which mostly took advantage of the policy was the territory of the so
called great Szczecin. The pace of the development of the remaining towns was slower
than in the case of other German towns and cities.

Some corrections should be introduced in the typology of Pomeranian towns for
the discussed period. They concern mainly the weakening of the function of some
ports such as Kolobrzeg and Greifswald. Some other towns started to play the role as
communication centres important for the region - this group included Pita, which
constituted a significant transport interchange of international importance, used
mainly in the contacts with Poland. The deliberations included in the book indicate
that economic changes in the towns of the Pomeranian province were very slow.

VORAUSSETZUNGEN FUR DIE WIRTSCHAFTLICHE ENTWICKLUNG DER STADTE
IN DER PROVINZ POMMERN IN DER ZEIT ZWISCHEN DEN WELTKRIEGEN

Zusammenfassung

Schliisselworter: Provinz Pommern, pommersche Stiddte, Urbanisierung,
Wirtschaftsleben, Typologisierung von Stidten

Der Artikel analysiert die Faktoren, die die Entwicklung der Stddte in der Provinz
Pommern in den Jahren 1918-1939 bedingten. Bei der Analyse wird die Typologisie-
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rung von Stidten aus der Zeit vor dem Ersten Weltkrieg beibehalten. Zugleich wird die
Frage gestellt: Haben einige dieser Stadte ihre Funktion gedndert, die sie im 19. Jahr-
hundert erfiillten?

Die Besonderheit in der Entwicklung der pommerschen Stiddte im besprochenen
Zeitraum bestand unter anderem darin, dass sie sich in einer neuen geopolitischen
und makro6konomischen Lage befanden. Denn Westpommern wurde nach 1918 zu
einer Grenzprovinz. Diese Situation beeinflusste in hohem Maf die Migrationspro-
zesse. Die Verwaltung der Provinz verwies darauf, dass sie auch der Grund fiir die
wirtschaftliche Stagnation sei. Auch wenn man der These von der Beeinflussung der
Migrationsprozesse durch die neue politische Situation zustimmen kann, so ist sie
als Grund fiir die wirtschaftliche Entwicklung zu verwerfen. Die Provinz Pommern
befand sich nach dem Ersten Weltkrieg am Rande des deutschen Wirtschaftslebens.
Das betraf sowohl die mittelgrofen Stadte in Pommern wie auch die Hauptstadt der
Provinz, also Stettin. Nach der Machtiibernahme der NSDAP und dem Beginn von
militarischen Vorbereitungen ergaben sich nur fiir einige Stadte in Pommern neue
Entwicklungsmoglichkeiten. Hauptsachlich profitierte davon das Gebiet des sog.
Grof3-Stettin. Das Entwicklungstempo der {ibrigen Stidte blieb weiterhin langsamer
als das von anderen deutschen Stadten.

Bei der Typologisierung von pommerschen Stidten fiir den besprochenen Zeit-
raum sollten gewisse Korrekturen vorgenommen werden. Sie betreffen vor allem den
Riickgang der Bedeutung einiger als Hafen- und Handelsstddte, hauptsichlich Kol-
berg und Greifswald. Eine Gruppe anderer Stidte gewann als Verkehrszentren an
Bedeutung, aber nur als Verkehrszentren von regionalem Rang. Positiv hob sich in
dieser Gruppe von Stddten Schneidemiihl hervor, das 1938 der Provinz angeschlossen
wurde und das ein wichtiger Verkehrsknotenpunkt fiir internationale Verbindungen
wurde, hauptsachlich mit Polen. Die angestellten Uberlegungen lassen auf ein lang-
sames Tempo der wirtschaftlichen Veranderungen in den Stidten der Provinz Posen
schlieflen, manchmal gar auf eine Stagnation.
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