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Port dar owski w latach 1840–1883 
 

MA GORZATA WI TKOWSKA* (Dar owo) 

Wprowadzenie 

Powszechnie u ywana nazwa „ma e porty”, niegdy  okre lane 

portami drugiej klasy, odnosi si  w terminologii morskiej do tych portów, 

które ze wzgl du na niewielkie akwatoria i g boko , a przez to ograni-

czony tona  przyjmowanych statków, skromne powi zania komunikacyj-

ne i nik e obroty, wyra nie odró niaj  si  od du ych, pe nomorskich ze-

spo ów portowych. 

Port dar owski, po o ony u uj cia rzeki Wieprzy, ukszta towa  si  

przez wieki jako port o charakterze rybacko-handlowym. Na obecny jego 

kszta t najwi kszy wp yw mia y znacz ce inwestycje dotowane przez 

pa stwo pruskie, które przyczyni y si  tak e do zwi kszenia dynamiki 

o ywienia gospodarczego. Wzrost wymogów eglugi na pocz tku XIX 

wieku wykaza , e port okaza  si  nie tylko za ma y, ale g ównie za p ytki. 

Oko o 1825 roku Dar owo ze wzgl dów finansowych nie by o w sta-

nie nie tylko ulepsza  swoich urz dze  portowych, ale nawet utrzyma  

ich w stanie u ywalno ci. Zad u enie z okresu wojen napoleo skich 

uniemo liwia o wzbogacenie si , a dochody z portu nie pokrywa y nawet 

najpotrzebniejszych wydatków zwi zanych z jego utrzymaniem. Dla roz-

woju portu niezb dnym warunkiem by a nie tylko jego rozbudowa, ale 

równie  unowocze nienie systemu sieci drogowej na najbli szym zaple-

czu (Lindmajer 1977: 165). W dzia alno ci inwestycyjnej widoczne przy-

pieszenie nast pi o po przej ciu portu przez zarz d pruski umow   

z 31 maja 1840 roku. 

* e-mail: malgorzata1swiatkowska@gmail.com 



60 Ma gorzata wi tkowska 

1. Inwestycje portowe w latach 1840–1883 

1.1. Modernizacja i rozbudowa portu 

Przej cie przez pa stwo pruskie ma ych portów wynika o z potrzeby 
utrzymania ich funkcji handlowych. Niemal wszystkie miasta portowe 
pa stwa pruskiego boryka y si  z trudno ciami wynikaj cymi z ich uwa-
runkowa  wodnych. Równie  port w Dar ówku musia  zabiega  o utrzy-
manie w a ciwej g boko ci i bezpiecze stwa eglugi (W odarczyk 1987: 94). 

W planie robót zak adano remonty mol zachodniego i wschodniego, 
napraw  nabrze a zachodniego oraz wschodniego, wykonanie portu zi-
mowego, kupno pog biarki. Prace rozpocz to 14 kwietnia 1841 roku. 
Zakupiono trzy kafary, cztery promy i r czn  pog biark , obs ugiwan  
przez bagermistrza i dziesi ciu robotników, która wydobywa a dziennie 
do 40 m³ piasku (Szopowski 1962: 184). 

Pa stwowemu zarz dowi budowlanemu du e trudno ci sprawi o 
sprowadzenie materia ów budowlanych. Zwo ono g ównie g azy polne  
z okolic Dar owa. Du  ilo  kamieni zdobyto przez wyci ganie ich klesz-
czami z wej cia portu. U ywano równie  wi kszych kamieni znajduj cych 
si  w starych kaszycach, czyli drewnianych skrzyniach wype nionych 
kamieniami. 

 

Ryc. 1. Wa  faszynowy zbudowany w 1841 roku (Fiodorow b.d.) 
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W pierwszym roku budowy portu naprawiono mola zachodnie i wschod-
nie oraz zbudowano wa  faszynowy mi dzy basenem zimowym a rzek  
Wieprz . Ogólny rzut wa u faszynowego przedstawiono na kopii fotografii 
(Ryc. 1). 

W 1842 roku na prawym brzegu Wieprzy, poni ej mostu zwodzonego, 
wykonano dwa miejsca prze adunkowe dla statków i dwa inne dla odzi. 
W porcie zamontowano dzwon pilotowy s u cy do zwo ywania pilotów  
i wio larzy, znaki nawigacyjne na ka dej g owicy falochronu, windy ho-
lownicze na ka dym molu i maszt sygna owy na jego wschodniej cz ci, 
wbito tak e wiele pali cumowniczych (Szopowski 1962: 186). 

W 1843 roku, w noc sylwestrow , pot ny sztorm zniszczy  41,5 m 
mola zachodniego, które zosta o naprawione faszyn  i ok adzin  kamien-
n  w poprzedzaj cym roku. Uszkodzenia wymaga y powa nych napraw. 
Wykonano wi c dodatkowo projekt przebudowy wschodniej cz ci oraz 
zdecydowano, aby je przed u y . Na planie portu z 1843 roku (Ryc. 2) 
liniami kreskowanymi zaznaczono planowane przebudowy. U nasady 
zachodniego mola przewidziano dodatkowe umocnienia chroni ce przed 
zasypywaniem piaskiem wydmowym (Szopowski 1962: 188). 

 

Ryc. 2. Port w Dar ówku z basenem zimowym wed ug stanu z 1843 roku (Szopowski 1962: 186) 

W 1849 roku przebudowano stary drewniany most zwodzony, zacho-
wuj c jego dawn  rozpi to . Wp ywaj ce aglowce, znajduj ce si  w szyb-
kim ruchu, by y hamowane za nasadami molo za pomoc  grubej liny.  
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W tym samym roku zakupiono pog biark  z nap dem konnym oraz trzy 
krypy. Na jednostkach tych pracowa  bagermistrz, trzydziestu robotni-
ków i sze  koni. 

W trakcie prac remontowych wed ug projektu z 1843 roku basen zi-
mowy okaza  si  za ma y i zbyt cz sto nawiedzany przez wysok  fal . 
Dopiero w ko cu 1853 roku zatwierdzono jego rozszerzenie i obwa owanie 
za czn  kwot  39 070 marek. Nowe urz dzenia basenu mia y otrzyma  
od po udnia i ze wschodu zamkni cie powstrzymuj ce przed zalaniem 
wysok  wod . 

W 1856 roku uko czono poprawiony basen zimowy, jednocze nie 
zwi kszono g boko  eglown  w ca ym porcie, co tym samym przyczyni-
o si  do zwi kszenia ruchu statków (Fiodorow b.d.). W tym samym roku 

usztywniono palisad  wzd u  mola zachodniego przez wbicie zewn trznych 
pali. Dla prze adunku g azów ustawiono na ka dej nasadzie drewniane 
urawie obrotowe, które pozosta y tam jeszcze do I wojny wiatowej. 

Przed u one mola powodowa y zatrzymanie si  rumowiska brzegowe-
go w druj cego zgodnie z pr dami przybrze nymi wzd u  wschodniej 
pla y, a brzeg zachodni przesuwa  si  blisko zachodniej g owicy. Nawet 
zarz dzenie z 1861 roku, dotycz ce ustawienia p otków wydmowych, nie 
przeszkodzi o w przesuwaniu si  zachodniej pla y w stron  portu (Szo-
powski 1962: 197). W tej sytuacji zarz d portu zaproponowa  wykonanie 
wej cia portowego z du ym awanportem z jednoczesnym zwi kszeniem 
szeroko ci wej cia. 

Projekt rozbudowy portu opracowano w marcu 1867 roku, wzoruj c 
si  na przyk adzie awanportu wykonanego dla Ustki w latach 1864–1872. 
Projekt dar owski zosta  zatwierdzony 20 maja 1867 roku, z przesuni -
ciem jego realizacji do czasu uko czenia budowy falochronu w Ustce.  
Ca e przedsi wzi cie uzale niono tak e od decyzji wspó finansowania 
projektu przez miasto Dar owo. Szczególnie du e sumy pieni ne ze strony 
miasta planowano wyda  na budow  portu prze adunkowego na wschod-
nim brzegu rzeki Wieprzy, naprzeciw basenu zimowego (Szopowski 
1962: 198). 

Drugi projekt przysz ego awanportu wykona  12 marca 1869 roku 
budowniczy Weinreich. Wed ug niego basen awanportu mia y zamyka  
dwa zakrzywione falochrony, przy czym zachodni mia  zapobiega  sil-
nemu zapiaszczaniu, a wschodni dobrze dopasowywa  basen portowy do 
terenu. 

Nierównomiernie zakrzywione mola zosta y równie  przyj te w trze-
cim projekcie z 1 listopada 1869 roku, w którym uwzgl dniono lokalne 
warunki i mo liwo ci. Zosta  on zatwierdzony jako ostateczny. Oprócz 
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rozbudowy awanportu wraz z pog bieniem wej cia zak adano rozbudow  
wewn trznych urz dze  portowych. 

W latach 1873–1879 wykonano cz  podwodn  falochronów, a w la-
tach 1877–1883 cz  nadwodn . Nale y nadmieni , e w roku 1843 za-
przestano budowania molo z kaszyc drewnianych wype nionych kamie-
niami, a zamiast tego wznoszono wa y faszynowo-kamienne. Podwodna 
cz  sk ada a si  z dwóch palisad drewnianych. Pomost roboczy tworzy y 
drewniane prz s a w odst pach co 2,5 m, sk adaj ce si  z trzech pali pio-
nowych (Ryc. 3). 

 

Ryc. 3. Schemat budowy falochronu w Dar ówku (Szopowski 1962: 209) 

Konstrukcj  wype niano narzutem kamiennym, a po jego wyrówna-
niu betonowano nadbudow . Narzutem kamiennym zabezpieczano te  
dno przed podmyciem od strony morza. G owice falochronów wykonano 
w postaci muru o kszta cie zbli onym do podkowy u o onej z bloków 
betonowych (Ryc. 4). rodek g owicy wype niano równie  narzutem ka-
miennym. 

Stare zachodnie molo pozostawiono, ograniczaj c je tylko od strony 
toru wodnego drewnian  palisad . Na jego skarpie korzystnie wygasza y 
si  fale awanportu (Szopowski 1962: 214). Budowa nowego awanportu 
poch on a 2 217 647 marek (Ryc. 5). 
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Ryc. 4. Schemat budowy g owicy falochronu w Dar ówku (Szopowski 1962: 211) 

 

Ryc. 5. Ogólny rzut awanportu w Dar ówku (Szopowski 1962: 215) 
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1.2. Budowa portu wewn trznego 

Wed ug pierwszych projektów tereny do budowy portu wewn trz-
nego (prze adunkowego) mia y by  usytuowane naprzeciw basenu zimowego 
na prawobrze nym brzegu rzeki Wieprzy. Nale a y do armatora Hempten-
machera. Poniewa  zarz d miasta nie yczy  sobie wykonania prywatnego 
basenu, niekorzystne by o równie  wykupienie gruntu ze wzgl du na wy-
sokie koszty. Zarzucono wi c pierwotne projekty i si gni to po ca kiem 
nowe koncepcje, w których nale a o uwzgl dni  uruchomion  1 pa dzier-
nika 1878 roku kolej mi dzy S awnem i Dar owem. W tamtym czasie kolej 
ta zast powa a przede wszystkim brak wi kszych rzek na zapleczu wy-
brze a rodkowego (Barci ski, Krygowski, Zajchowska 1965: 475) i zakre -
la a kontury terytorialne zaplecza l dowego tak ma ych portów jak Dar o-
wo. Stanowi a równie  dominuj cy rodek dowozowy i odwozowy. 

Trudno ci wynikaj ce z przed u enia linii kolejowej do Dar ówka na 
lewym brzegu rzeki Wieprzy oraz yczenia kupiectwa i w adz miejskich, 
aby nowy port znajdowa  si  blisko miasta, zadecydowa y o przyj ciu 
rozwi zania wed ug projektu Weinreicha z 12 kwietnia 1877 roku. Ma a 
odleg o  portu od miasta mia a przyczyni  si  do o ywienia gospodarcze-
go. Uwa ano równie , e obs uga statków i adunków b dzie atwiejsza  
w Dar owie ni  w Dar ówku. Dodatkowo egluga morska mia a szans  
g bokiego przenikania w l d (Szopowski 1962: 205). 

Budow  portu wewn trznego przeprowadzono od sierpnia 1877 roku 
do listopada 1879 roku. Znajdowa  si  on w odleg o ci 2,5 km od awan-
portu w Dar ówku i 0,5 km od Dar owa. W rejonie portu wykonano zabu-
dow , uwzgl dniaj c relacje prze adunkowe burta–nabrze e oraz fury 
konne i wagony kolejowe. Basen portu mia  trzy boki obudowane nabrze-
ami. Nadbudowa nabrze y wykonana zosta a z bloków granitowych na 

zaprawie cementowej. Zbudowano prowizoryczn  przysta  prze adunko-
w  na prawym brzegu rzeki Wieprzy w odleg o ci 1,2 km od nowego wej-
cia portowego i po czono drog  d ugo ci 110 m z szos  Dar owo–Dar ów-

ko (Ryc. 6). Po uko czeniu budowy przysta  u ytkowano do prze adunku 
ropy naftowej. W nowo zbudowanym basenie statki cumowa y do elaz-
nych pier cieni przy betonowych blokach. Na wschodnim nabrze u base-
nu ustawiono ruchomy uraw. Dodatkowo liczb  torów kolejowych zwi k-
szono z jednego, przewidzianego w pocz tkowym projekcie, do trzech,  
w ko cowej fazie robót (Szopowski 1962: 216). 

Po czenie portu wewn trznego z miastem zapewnia  stalowy most 
drogowy nad rzek  Wieprz  zbudowany w 1878 roku. Pod mostem mog y 
przep ywa  odzie rybackie o sk adanych masztach oraz ma e statki pa-
rowe o pochylonych kominach, kursuj ce mi dzy Dar owem i Dar ówkiem. 
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Ryc. 6. Basen portu wewn trznego wed ug stanu z 1890 roku (Szopowski 1962: 206) 
a – piec do wypalania wapna, b – magazyn sk adowy, c – sk ad w gla, d – spichlerz zbo owy, e – nawo-
zy sztuczne, f, i, j, r – sk ady drewna, g – magazyn zbo owy, h – magazyn drobnicowy, k, m, o, s – 
magazyny, l – tartak, p – magazyn celny, t – pomost adowniczy, u – palisada, w – tartak wewn trzny,  
 x – magazyn spirytusu, z – mieszkanie dozorcy 

Przekazanie basenu portu wewn trznego by o szczególnie wa nym 
momentem dla zwi kszenia akwizycji towarów z zaplecza i ca ej wymiany 
towarowej drog  morsk  w relacji wywóz–przywóz. Na ówczesne potrzeby 
jeden basen wybudowany dla prze adunków w zupe no ci wystarcza .  
Z pewno ci  jedn  z wad portu by  brak terenów pod budow  magazynów 
i spichlerzy oraz zaplecza dla rozwoju przemys u portowego (Fiodorow b.d.). 

Poczynaj c od 1840 do 1883 roku ogólne nak ady finansowe w porcie 
dar owskim to blisko 4 200 000 marek (Lindmajer 1981: 162). Po zbudo-
waniu awanportu w Dar ówku oraz portu wewn trznego w Dar owie,  
w ko cu drugiej po owy XIX wieku, nast pi a przerwa w rozbudowie por-
tu i modernizacji jego urz dze . 

2. Flota i handel morski w latach 1840–1883 

Model handlu i eglugi na Ba tyku, dominuj cy przez ca  pierw-
sz  po ow  XIX wieku, charakteryzowa  si  znaczn  przewag  ma ych 
aglowców oraz zdecydowanym udzia em linii przybrze nych i kabota o-
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wych w powi zaniach mi dzy pruskimi portami ba tyckimi a pa stwami 
s siednimi. Sprzyja o to z pewno ci  organizacji handlu morskiego tak e 
w niewielkich portach, takich jak Dar owo. Przewaga krótkich rejsów na 
Ba tyku i struktura eglugi liniowej przemawia y za wi ksz  przydatno-
ci  statków aglowych. Dodatkowo niedoskona o  ówczesnych urz dze  

nawigacyjnych i prze adunkowych oraz ograniczona g boko  basenów  
i wej  utrudnia a wprowadzenie wi kszych frachtowców o nap dzie pa-
rowym (Lindmajer 1977: 170). 

Flota pe nomorska portów zachodniopomorskich w wi kszo ci sk ada a 
si  ze statków budowanych w obcych stoczniach i warsztatach. Po woj-
nach napoleo skich przemys  szkutniczy nie znalaz  sprzyjaj cych wa-
runków do rozwoju i w a ciwie „wegetowa ”. Dar owski przemys  szkutni-

czy tak e zanikn , mimo e na prze omie XVIII i XIX wieku budowano 

tu du e statki – nawet do 300 asztów. aszt oznacza  dawn  miar  wiel-

ko ci statków, przedstawiaj c  mas  adunku, jaki mo na by o za adowa  

na statek do linii jego bezpiecznego zanurzenia. W przybli eniu by a to 

równowarto  2 tys. kg. Odnale  mo na nieformalne zapisy dostarczaj -

ce informacji na temat wodowania statków morskich w Dar owie ju  od 

po owy lat 20. XIX wieku. W dalszych dziesi cioleciach znaczenie tutej-

szej stoczni spad o do roli warsztatu remontu statków aglowych rodzi-

mych armatorów i odzi rybackich (Lindmajer 1994: 17). 

Brak konkretnego rejestru typów statków handlowych w Dar owie  

w omawianym okresie. Przypuszcza  mo na, e nie wiele ró ni y si  one 

od struktury technicznej czy przekroju ca ej flotylli zachodniopomorskiej. 

Najprawdopodobniej najwi cej by o brygantyn z dwoma masztami i szku-

nerów o o aglowaniu sko nym oraz aglowców typu bark z trzema masz-

tami. W ród statków przybrze nych dominowa y jachty, galeasy i zwy-

czajne wi ksze odzie aglowe. Wszystkie aglowce morskie by y statkami 

drewnianymi. Wi kszo  mia a ju  unowocze nione i trwalsze poszycie 

kad uba w postaci wzmocnie  elaznych, galwanizowanych trzpieni cyn-

kowych lub spoje  cynkowych (Lindmajer 1981: 167). 

Od pocz tku lat 40. XIX wieku wzrost floty handlowej Dar owa by  

wyra nie przyspieszony, zw aszcza pod wzgl dem parametrów tona o-

wych. Z analizy danych zamieszczonych w tabeli 1 wynika ogólna per-

spektywa dotycz ca wzrostu tona u ogólnego w latach 1844–1882. Ko-

rzystny trend rozwoju floty utrzymywa  si  do lat 70. 

W 1844 roku 17 statków pe nomorskich dar owskiej floty pod wzgl -

dem tona u przewy sza o ca  flotyll  ko obrzesk , liczniejsz  o osiem 

statków. rednio pe nomorski statek dar owski mia  168 asztów, a ko o-

brzeski tylko 45 asztów. 
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Tabela 1. Flota morska Dar owa w latach 1844–1882 

Lata Liczba statków Tona  ogólny 

1844 17 2 856 asztów 

1849 36 11 041 m³ 

1858 37 15 849 m³ 

1860 39 3 364 asztów 

1861 40 3 585 asztów 

1862 36 3 723 asztów 

1863 39 3 921 asztów 

1865 45 4 200 asztów 

1866 44 4 775 asztów 

1867 45 4 863 asztów 

1872 43 6 002 asztów 

1874 41 – 

1882 
37 aglowców

5 parowców 
–

ród o: Lindmajer 1981: 163. 

Dar owo korzystny rozwój floty morskiej zawdzi cza z pewno ci  ini-
cjatywie swego najwi kszego armatora E. Hemptenmachera (por. Kowal-
czyk-Kontowska w tym tomie). Jego pomy lnie rozwijaj ce si  du e 
przedsi biorstwo maklerskie, zajmuj ce si  przede wszystkim eksportem 
drewna, by o najwi kszym tego typu w portach rodkowopomorskich. 

Firma E. Hemptenmachera pod nazw  „Hemptenmachersche Rhede-
rei” powsta a w 1845 roku i przej a aktywa spedycji kupieckiej spó ki 
za o onej ju  w 1802 roku. Dysponuj c odpowiednimi kapita ami, w a ci-
ciel firmy, wykorzystuj c sprzyjaj ce warunki dla rozwoju eglugi linio-
wej przez Ba tyk, powi kszy  swoj  flot  o du e aglowce. W 1865 roku 
do czy  wspólnik E. John, który w 1888 roku sta  si  w a cicielem tego 
przedsi biorstwa (W odarczyk 1987: 162). 

Okres najwi kszego rozkwitu firmy E. Hemptenmachera przypad  na 
lata 1860–1870. W pewnym okresie mia a ona w rejestrze a  52 aglowce. 
Zgodnie z tymi danymi oraz liczbami zamieszczonymi w tabeli 1 mo na 
wnioskowa , e nie wszystkie statki tej firmy mia y za port macierzysty 
Dar owo. Anga owanie si  w rozleg e us ugi czarterowe, powodowa o, e 
statki dar owskiego armatora nie p ywa y tylko w trampingu wewn trz-
ba tyckim i w akwenie Morza Pó nocnego, ale dociera y nawet do portów 
Ameryki Pó nocnej i do Indii (Lindmajer 1981: 165). 
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W latach 70. XIX wieku przedsi biorstwo rozwin o si  ponad potrze-
by portu macierzystego, co doprowadzi o do jego upadku. Wydaje si , e 
by a to za du a firma zlokalizowana w tak ma ym porcie, w dodatku le -
cym z dala od ugruntowuj cych swoje znaczenie coraz istotniejszych dla 
gospodarki Prus, szlaków morskiego handlu mi dzynarodowego. Flota  
E. Hemptenmachera by a równie  przestarza a i coraz mniej ekonomicz-
na, a w relacji do wska ników frachtowych uzyskiwanych na transpor-
towcach parowych nie wytrzymywa a konkurencji (Lindmajer 1981: 167). 
Przez zwi kszenie liczby parowców budowanych w Kilonii i Flensburgu 
frachty aglowców zosta y tak zagro one, e E. Hemptenmacher by  zmu-
szony do sprzeda y swoich statków oko o roku 1880. 

Najwi kszy dar owski armator próbowa  ratowa  firm  i oddali  wid-
mo upad o ci, kupuj c parowce i ukierunkowuj c si  g ównie na tram-
ping wewn trzniemiecki. W 1880 roku posiada  jednostki parowe odku-
pione w toku eksploatacji, w sk ad których wchodzi o 37 aglowców  
i cztery parowce (Szopowski 1962: 220): 

– „Amalia” zbudowany w 1871 roku, 154 tony wyporno ci, 
– „Rügenwalde” zbudowany w 1875 roku, 381 ton, 
– „Wipper” zbudowany w 1880 roku, 386 ton, 
– „Adler” zbudowany w 1882 roku, 158 ton. 
Oprócz firmy E. Hemptenmachera Dar owo mia o tak e trzech kup-

ców-spedytorów, którzy dysponowali w asnymi statkami handlowymi.  
W latach 1850–1880 na li cie w a cicieli statków handlowych w Dar owie 
widnia y nazwiska 16 kapitanów. Wed ug Fiodorowa (b.d.) posiadali oni 
jednostki o pojemno ci od 45 m³ do 144 m³. 

W po owie lat 70. XIX wieku tona  floty dar owskiej stanowi  57% to-
na u rodzimego w trzech rodkowopomorskich portach handlowych.  
Z danych zestawionych w tabeli 2 wynika wyra na przewaga rodzimej 
floty Dar owa nad flot  Ko obrzegu i Ustki, zarówno pod wzgl dem pa-
rametrów tona owych, jak i ilo ciowych. 

Tabela 2. Statki aglowe Dar owa, Ko obrzegu i Ustki w 1872 roku 

Miasto 
Stan ogólny Wi ksze od 40 asztów Mniejsze od 40 asztów 

sztuk asztów sztuk asztów sztuk asztów 

Dar owo 43 6 002 29 5 677 14 325 

Ko obrzeg 33 3 242 21 2 966 12 276 

Ustka 25 1 448 6 910 19 538 

ród o: Szopowski 1962: 220. 
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Pod koniec XIX wieku zmieni  si  charakter przedsi biorstw eglugo-
wych. egluga nie by a ju  powi zana z wielkim handlem, lecz z handlem 
detalicznym. Odbywa a si  w ci gu roku, oczywi cie w sprzyjaj cych ku 
temu warunkach. Zim  statki znajdowa y si  na zimowisku i czeka y 
wiosny. Kupcy w a nie zim  kupowali na wsi towary, sk adowali je, aby 
przewie  je morzem w sezonie eglugowym. Transport furami konnymi 
by  powolny, poza tym brakowa o dobrych dróg (Szopowski 1962: 220). 

Brak kompletnych danych o wysoko ci morskich obrotów towarowych 
w XIX wieku uniemo liwia dok adne rozwa ania o ich nat eniu w po-
szczególnych latach, szczególnie podczas próby uwzgl dnienia danych 
dotycz cych asortymentu czy relacji przywóz–wywóz. G ówn  rol  po-
rednika, importera i eksportera w dalekosi nym handlu morskim  

z pewno ci  pe ni  Szczecin, a dla wschodnich i po udniowo-wschodnich 
powiatów Pomorza rodkowego tak  funkcj  sprawowa  port w Gda sku. 
Z du ych frachtowców oceanicznych prze adowywano w Szczecinie na 
rodzime jednostki eglugi kabota owej odpowiednie partie towarów kolo-
nialnych, w gla kamiennego i elaza. Nast pnie by y one bez przeszkód 
dostarczane do Dar owa czy Ko obrzegu (Lindmajer 1977: 176). 

Ma e porty Pomorza Zachodniego stara y si  przej  i eksportowa  
zbo e z obszaru bezpo redniego zaplecza swoich wybitnie rolniczych te-
renów. Równie  w porcie dar owskim od pocz tku stulecia systematycz-
nie zwi ksza y si  prze adunki zbo a. Eksportowano g ównie yto i owies 
do prowincji niemieckich i krajów skandynawskich (W odarczyk 1987: 
264). Dar owski m yn zamkowy pokrywa  zapotrzebowanie ca ego regio-
nu Dar owa, produkowa  równie  na eksport do Finlandii, Szwecji oraz 
po udniowych obszarów Niemiec. W 1850 roku powsta o w Dar owie du e 
przedsi biorstwo handlu zbo em, które przy basenie prze adunkowym 
portu wewn trznego posiada o elewator zbo owy o pojemno ci oko o  
3 tys. ton. 

Drugi wa ny towar eksportowy stanowi o drewno. W latach 40. rozpo-
cz a si  XIX-wieczna swoista „kariera” Wieprzy i Grabowej jako szlaków 
transportowych, którymi dar owscy, s awie scy i s upscy kupcy sp awiali 
drewno. By y to bale drewna budowlanego przeznaczone wprost na eks-
port lub do przeróbki w okolicznych tartakach. Sp awiano wielkie ilo ci 
drewna opa owego, a od pocz tku lat 50. XIX wieku podk ady kolejowe 
(Lindmajer 1995: 31). 

Wielko  wywozu drewna z portu dar owskiego w latach pomy lnej 
koniunktury przekracza a 10 tys. ton. Eksportem zajmowa y si  osoby, do 
których nale a y lasy, tartaki i jednocze nie by y one zainteresowane 
przedsi biorstwami armatorskimi. Do nich zalicza  si  mi dzy innymi  
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E. John, który przej  firm  E. Hemptenmachera. Do g ównych odbiorców 
drewna eksportowanego z Dar owa nale a y Dania i niemieckie porty nad 
Morzem Pó nocnym (W odarczyk 1987: 264). 

Z portu dar owskiego wywo ono równie  p ótno, ziemniaki, spirytus  
i szk o. Przywo ono przede wszystkim w giel, wyroby elazne, z om, ma-
teria y budowlane, towary kolonialne, sól glaubersk  i wapie . 

Pierwsze inwestycje, wprowadzaj ce na Pomorzu Zachodnim nowo-
czesn  sie  transportu l dowego, zacz y stanowi  zagro enie dla eglugi 
przybrze nej. Otwarcie szlaku kolejowego ze Szczecina przez Koszalin do 
Gda ska przyczyni o si  w znacznym stopniu do zmniejszenia eglugi 
kabota owej w latach 1859–1869. Dar owo straci o z tego powodu mi dzy 
innymi towary sprowadzane dawniej dla kupców z Koszalina (Techman 
1996: 224). 

Po dekadzie 1850–1860 nast pi  spadek wywozu zbo a z portu dar-
owskiego, a od 1874 roku za ama a si  koniunktura na drewno. Poda  

drewna zmniejsza a si  równie  z roku na rok wskutek rabunkowego 
przetrzebiania lasów w najbli szych regionach powiatu s awie skiego, 
przylegaj cych do Wieprzy i Grabowej. 

Dalsze zmniejszenie prze adunków w latach 1867–1873 spowodowane 
by o tak e wprowadzeniem nap du parowego. W Dar ówku obroty w por-
cie spad y z 64 tys. ton do 33 tys. ton. Pomimo du ej odporno ci rodzime-
go transportu aglowego na Ba tyku niemal przez ca  drug  po ow  XIX 
wieku nast powa  nieodwracalny jego regres. W Dar owie proces ten roz-
pocz  si  od po owy lat 80. XIX wieku. 

Podsumowanie 

Przej cie przez pa stwo pruskie ma ych portów w XIX wieku 
wynika o z potrzeby utrzymania ich funkcji handlowych. S abe kupiectwo 
Ko obrzegu, Ustki, Dar owa czy Elbl ga nie by o w stanie podj  inwe-
stycji, które pozwoli yby na zawijanie do portów wi kszych jednostek. 
Portom dopiero z chwil  przej cia na w asno  rz dow  stworzono po-
tencjalne warunki poprawy stanu technicznego i lepszej eglowno ci  
w akwatoriach. 

Mo liwo ci rozwoju Dar owa w ramach gospodarki niemieckiej by y 
bardzo korzystne. Dobrze zorganizowana egluga przybrze na, mi dzy 
innymi dzi ki doskona ym warunkom naturalnym, zapewnianym przez 
d ugie wybrze e, a tak e istnienie produkcyjnego zaplecza, znajduj cego 
zbyt poza najbli sz  okolic , pozwala y na komunikacj  towarowo-
osobow  mi dzy nim a o rodkami zachodnich Niemiec i wschodnich Prus. 
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Zasi g oddzia ywania handlowego obejmowa  tak e inne pa stwa Morza 
Ba tyckiego. 

Po przej ciu portu dar owskiego przez pa stwo wiosn  1840 roku roz-
pocz y si  prowadzone sukcesywnie prace budowlano-modernizacyjne, 
zgodne z potrzebami aktywizuj cej si  gospodarki i handlu rolniczych 
terenów nadba tyckich pa stwa pruskiego. W wyniku prac rozpocz tych 
w 1841 roku przebudowano i przed u ono molo wschodnie, umocniono 
molo zachodnie oraz przebudowano basen zimowy oddany do u ytku  
w 1856 roku. 

Po 1870 roku kontynuowano prace rozpocz te w okresie poprzednim. 
Dzi ki przeznaczeniu przez w adze pruskie rodków finansowych z kon-
trybucji francuskiej po wojnie w latach 1870–1871 na inwestycje portowe 
w Dar owie wyra nie zwi kszy o si  ich tempo i zakres. W latach 1873–
1883 zbudowano awanport w Dar ówku wed ug projektu z 1869 roku,  
a w latach 1877–1879 wybudowano port wewn trzny. 

Koszty ogólne wymienionych inwestycji okre lono na sum  4 200 000 
marek. Przedsi wzi cia te usprawni y obroty portu, lecz pa stwu jako 
w a cicielowi nie przynios y bezpo redniego zysku. Nale a oby upatrywa  
w tym jednej z przyczyn niepodejmowania dalszych inwestycji. Z drugiej 
strony, bez inwestycji portowych przeprowadzonych w latach 1840–1883 
ycie handlowe w Dar owie prawdopodobnie zamar oby zupe nie. 

Eksploatacja morskiej floty handlowej Dar owa w XIX wieku opiera a 
si  na w asnej spedycji kupieckiej. Do lat 70. wzrasta a liczba jej jedno-
stek i tona  ogólny. W okresie intensywnego rozbudowywania portu dar-
owskiego na Ba tyku nast pi  rozwój eglugi parowej, a na najbli szym 

zapleczu rozwój kolejnictwa. Brak w portach tradycyjnych towarów z za-
plecza zachodniopomorskiego, przechwytywanych przez transport kole-
jowy i rosn c  nierentowno  frachtów na aglowcach, przyczyni  si  do 
zaniku w basenie ba tyckim ró nego typu jednostek aglowych. 

W tym samym czasie w Dar owie podj to przedsi wzi cia maj ce na 
celu skuteczniejsze przeciwstawienie si  konkurencji w postaci parow-
ców. W czasie gdy mala o znaczenie armatorów z Ko obrzegu czy Ustki,  
w Dar owie nast pi  dynamiczny rozwój przedsi biorstwa eglugowego  
E. Hemptenmachera. Próbowa  on inwestowa  w eglug  parow , a jego 
statki p ywa y po Morzu Ba tyckim i Morzu Pó nocnym. Mimo e firma 
Hemptenmachera w latach 80. XIX wieku zacz a chyli  si  ku upadkowi, 
jej rozwój by  z pewno ci  ewenementem w czasie, gdy w pozosta ych 
ma ych pruskich portach ba tyckich nast powa  zmierzch drobnych 
przedsi biorstw spedycyjnych. 

Rolniczy charakter zaplecza portu dar owskiego rzutowa  na struktu-
r  obrotów portu. Dar owo w latach 1840–1883 pozostawa o o rodkiem 
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handlu zbo em i drewnem. Za amanie si  koniunktury zbo owej odczu-
wa o nie tylko zaplecze, ale równie  i port, st d od drugiej po owy XIX 
wieku wyra nie zaznaczy  si  spadek wywozu zbo a. Od 1874 roku notuje 
si  równie  spadek ilo ciowy prze adunku drewna. Ostatecznie ogólne 
zmniejszenie prze adunków w porcie dar owskim od po owy lat 70. XIX 
wieku z pewno ci  spowodowane by o wprowadzeniem nap du parowego 
na statkach oraz rozwojem szlaków kolejowych. 
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Der Rügenwalder Hafen in den Jahren 1840–1883 
 

Z u s a m m e n f a s s u n g  

Der Rügenwalder Stadtkomplex wird in zwei Einheiten geteilt: 1. der 
industrielle Teil Dienstleistrungen und der historischen Altstadt, etwas entfernt 
von der Küste gelegen, und 2. die Vorstadt Rügenwaldermünde (Dar ówko) di-
rekt an der Ostsee. 
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Teil 1 bildet den Mittelpunkt der Stadt, Teil 2 erfüllt die Rolle es Fischerha-
fens und Badeortes. Die Infrastruktur der beiden Stadtviertel mit der etwas 
anderen Infrastruktur des Hafens ist außergewöhnlich unter den „kleinen“ Hä-

fen an der polnischen Küste. Der Vortrag zeigt die Entwicklung des Rügenwal-

der Hafens und wesentliche Faktoren, die den Prozess über 43 Jahre bestimmt 

haben. In dieser Zeit hat der preußische Staat sehr viel Kapital in die Entwick-

lung der Seewirtschaft investiert. Finanzielle Mittel aus er französischen Kriegs-

entschädigung (nach 1870–1871) haben das Tempo der Investitionen beschleunigt. 

Sie haben die heutigen Hafenanlagen bestimmt und geholfen, die wirtschaftliche 

Dynamik es Hafens zu beleben. 

Der Bericht hat vor allem das Ziel, die spärlichen Informationen und Quellen 

zur Geschichte des Rügenwalder Hafens systematisch aufzubauen. Sie bilden 

einen wichtigen Anhaltspunkt für weitere Erwägungen. Die Wahrnehmung des 

heutigen Rügenwalder Hafens mit seiner Spezifik ist nicht möglich ohne die 

Aufarbeitung und dadurch Kenntnis seiner Geschichte. 




