ROCZNIKI DZIEJOW SPOLECZNYCH I GOSPODARCZYCH
Tom LXXIII — 2013

JERZY KOCHANOWSKI

Instytut Historyczny Uniwersytetu Warszawskiego

(NAD)MORSKIE POGRANICZE NOWOCZESNOSCI
ROSTOCK, KEAJPEDA I TALLIN OD LAT 70. XIX DO LAT 20. XX W.*

Uwagi wstepne

Fernand Braudel pisat w Czasie Swiata, ze kazde ,znaczniejsze
miasto, zwlaszcza jezeli lezy nad morzem, jest «Arka Noego», «ist-
nym targowiskiem masek», «wieza Babel»”’, podkreslajac, jak nega-
tywne znaczenie mialo dla mocarstw przeniesienie stolic znad morza
w glab kraju'. O szczegdly mozna by sie spieraé z ,,papiezem historii”,
zwiazek miedzy morzem a bogactwem 1 szeroko rozumiana nowocze-
snosciq jest jednak bezdyskusyjny. Porty i miasta portowe odegraty
(1 w duzej mierze odgrywaja do dzi$) kluczowa role w zyciu gospodar-
czym, kulturalnym i politycznym Swiata, a ich historia ,jest w duzej
mierze historia cywilizacji”?. Pojecie ,miasto portowe” jest jasnym
1 powszechnie zrozumialym kodem informujacym nie tylko o potoze-
niu nad morzem 1 zwigzanych z tym funkcjach gospodarczych, ale
takze o cechach spotecznych, demograficznych 1 kulturowych, odréz-
niajacych je od miast interioru?. Tradycyjnie miasta portowe stanowily

* Artykutl powstal na marginesie projektu badawczego poéwieconego czterem bat-
tyckim miastom portowym (Rostockowi, Gdyni, Klajpedzie i Tallinowi) w XX w.,
realizowanego dzieki pobytowi stypendialnemu w Imre-Kertész-Kolleg w dJenie
(2011-2012) oraz grantowi Europejskiej Sieci Pamieé i Solidarnoéé (2013).

1 F. Braudel, Czas swiata. Kultura materialna, gospodarka i kapitalizm, XV-XVIII
wiek, t. 3, Warszawa 1992, s. 19. Braudel daje przyklady np. dynastii Ming, ktéra
w 1421 r. opuscila Nankin, przenoszac sie do Pekinu, czy podjetej w 1582 r. decyzji
Filipa II przeniesienia stolicy z Lizbony do Madrytu. Tamze, s. 21-22.

2 Hafen- und Uferzonen im Wandel. Analysen und Planungen zur Revitalisierung
der Waterfront in Hafenstddten, red. D. Schubert, Berlin 2001, s. 13.

3 H. Berking, J. Schwenk, Hafenstddte: Bremerhaven und Rostock im Wandel,
Frankfurt—New York 2011, s. 33-36; B. Hoyle, D. Pinder, Cities and the Sea: Change
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centra innowacji i przedsiebiorczosci, potwierdzajac maksyme, ze ,zie-
mia zywi, ale morze bogaci”*. Dzieki zamieszkaniu 1 pracy dostow-
nie miedzy $wiatami, mieszkancy tych oérodkéw byli (oczywiécie nie
wszyscy!) bardziej dynamiczni, mobilni, kreatywni, podatni na wplywy
modernizacyjne. Wczeéniej 1 w wiekszym natezeniu niz krajanie z inte-
rioru konfrontowali sie z nowymi wzorcami kulturowymi, ideowymi
1 gospodarczymi, skrupulatnie je przesiewajac, by wybraé 1 zaadapto-
wacé najodpowiedniejsze®.

Obstuga skomplikowanej wymiany z zagranica wymagala od spo-
lecznoéci miast portowych specjalnych kompetencji, skutkujacych ich
wieksza Swiadomoscia (i zamoznoScia), a w rezultacie umozliwiajacych
zdobycie 1 utrzymanie — czesto dlugo — nie tylko autonomii ekonomicz-
nej, ale tez nieraz politycznej (np. Gdansk w I Rzeczpospolitej). Podkre-
§laly to przymiotnikami towarzyszacymi ich nazwom — La Serenissima
(Wenecja), La Superba (Genua), lub tez uzyskujac specjalny status, cza-
sami obowiazujacy, np. w przypadku Hamburga i Bremy — do dzi$. Zna-
czace miasta portowe, ukierunkowane najczeScie] na zewnatrz, lezaty
nieraz na przeciwnych biegunach (politycznych, gospodarczych, spolecz-
nych ete.) niz stolice, zwlaszcza jezeli te byly ,,miastami érodka”. Kiedy
wladza centralna byla staba, taki stan autonomii mégl trwaé, jednak
po utworzeniu zcentralizowanych panstw narodowych, ktérych wysitki
byly skierowane na zabezpieczenie komunikacji z zewnetrznymi part-
nerami, musialo dojé¢ do konfliktu intereséw 1 proby, zazwyczaj uda-
nej, podporzadkowania miasta portowego, co doprowadzalo do jego roz-
kwitu lub stagnacji®. Jezeli za$ panstwo narodowe nie posiadalo portu,
starato sie go z racji politycznych, militarnych, ekonomicznych 1 sym-
bolicznych zdobyé lub stworzy¢.

Proces ten nasilit sie od potowy XIX w., kiedy zaczeta juz w XVIII
stuleciu rewolucja technologiczna weszla w nowa faze, majaca rowniez
swoja, zeglugowo-portowa, odstone. O ile przemiany dziewietnastowieczne

and Development in Contemporary Europe, w: European Port Cities in Transition, red.
B. Hoyle, D. Pinder, London 1992, s. 1; Problemy socjologiczno-demograficzne ludzi
morza, ,Komunikaty Instytutu Baltyckiego” 3, 1985, s. 12; G. Warsewa, Lokale Kultur
und die Neuerfindung der Hafenstadt, ,Raumforschung und Raumordnung” 68, 2010,
z. 5, s. 381-382; R.B. Wozniak, Miasto portowe w procesie integracji spoteczno-prze-
strzennej, ,,Roczniki Socjologii Morskiej”, t. 14, 2002, s. 35.

4 B. Hoyle, dz. cyt., s. 7

5 C. Cartier, Cosmopolitics and the Maritime World City, ,,Geographical Review”
89, 1999, z. 2, s. 278-289; L. Janiszewski, Marynizacja. Przyczynek teoretyczny, ,Rocz-
niki Socjologii Morskiej” 4, 1988, s. 7.

8 A.F. Burghardt, A Hypothesis about Gateway Cities, ,Annals of the Association
for American Geographers” 61, 1971, z. 2, s. 269-270.



(Nad)morskie pogranicze nowoczesnosci 155

byly jeszcze w duzej mierze ewolucyjne, w wieku XX — juz rewolucyjne,
1 procesy, wczeéniej dokonujace sie przez cale pokolenia, teraz toczylty
sie bltyskawicznie. Miasta portowe za$ czesto lezaly, z przyczyn zaréwno
politycznych, jak ekonomicznych, na pierwszej linii frontu moderni-
zacyjnego. Nieraz okazywalo sie, ze nic nie jest dane raz na zawsze
1 sama obecno$¢ morza czy nawet Sredniowieczna portowa tradycja
przestawaly byé¢ czynnikami wystarczajacymi 1 stymulujacymi. Staly
sie nimi natomiast z jednej strony miedzynarodowa polityka, z drugiej
sprostanie wyzwaniom nowoczesnosci 1 globalizacji. Jedne oérodki ode-
szty w cien, odsuniete przez bardziej nowoczesnych, kreatywnych lub po
prostu korzystniej potozonych rywali, inne staty sie beneficjentem rewo-
lucji gospodarczej lub politycznej. Losy bohateréw tego artykulu, trzech
baltyckich miast: Rostocku, Ktajpedy 1 Tallina, w petni to potwierdzaja.

Wybér 1 komparatystyki jako metody, 1 poréwnywanych przedmio-
téw nie jest przypadkowy. Kazda praca poréwnawcza stanowi wyzwa-
nie metodologiczne, polegajace zaréwno na doborze przedmiotéw, jak
skonstruowaniu katalogu pytan. Mozna bowiem poréwnywaé Rostock
z Liverpoolem czy Tallin z Neapolem — wszak wszystkie sa portami,
leza nad morzem, a niemala cze$¢ spoteczenstwa stanowia (a raczej sta-
nowili) marynarze, rybacy, dokerzy czy stoczniowcy. Takie i znacznie
bardziej egzotyczne poréwnania sg z pewnoscig ciekawe’, jest jednak
spora szansa, ze wyniki beda co najmniej dyskusyjne 1 moga zaprowa-
dzi¢ w élepy zautek. Istotna jest bowiem nie tylko ,,morskoéc¢”, lecz réw-
niez przynalezno$é¢ do okreélonego kregu geograficznego, a co za tym
zazwyczaj idzie — réwniez historycznego, kulturowego, gospodarczego
1 politycznego.

Choc¢ ,baltycki Swiat”, uzywajac terminu zaproponowanego przez fin-
skiego historyka Mattiego Klinge®, stanowi, moze nawet w wiekszym

7 Zob. m.in. L. Sung-Woo, D. Cesar, Spatial Glocalization in Asian Hub Port Cities:
A Comparison of Hong Kong and Singapore, ,Urban Geography” 30, 2009, s. 162—-184;
P.J.M. Nas, T. Rejinders, E. Steenhuisen, Three Harbor Cities. An Exploration of the
Ports of IJmuiden (The Netherlands), Banjul (The Gambia) and Jakarta (Indonesis),
w: Port Cities in Asia and Europe, red. A. Graf, Ch. Beng Huat, London—New York 2009.

8 M. Klinge, The Baltic World, Helsinki 1995 (wyd. pol.: Battycki swiat, przel.
z ang. J. Suchoples, Helsinki 1998). Spoérdéd opracowan pos$wieconych baltyckiej
wspolnocie historyczno-kulturowej mozna wymienié: D. Kirby, Northern Europe in the
Early Modern Period: the Baltic World 1492-1772, London 1990; tegoz, The Baltic
World 1772—1993. Europe’s Northern Periphery in an Age of Change, London—New
York 1995; The Baltic as a Multicultural World: Sea, Region and Peoples, red. M. Lehti,
Berlin 2005; The Baltic Sea Region. Cultures, Politics, Societies, red. W. Maciejewski,
Uppsala 2002; A. Palmer, Northern Shores. A History of the Baltic Sea and Its Peoples,
London 2005; J.M. Witt, Die Ostsee. Schauplatz der Geschichte, Darmstadt 2009;
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stopniu niz Braudelowskie Morze Srédziemne, wspoélny krag kultu-
rowy, to podzial, zwlaszcza w XX wieku, na ,spokojniejsze” skandynaw-
skie Pélnoc 1 Zachdd oraz znacznie bardziej hektyczne 1 zréznicowane
Potudnie 1 Wschéd jest bezdyskusyjny. O ile bowiem przed I wojna
Swiatowa w regionie Battyku lezaly dwa krélestwa (Dania 1 Szwecja)
oraz dwa imperia — Romanowow 1 Hohenzollernéow, to dziesie¢ lat p6z-
niej Kopenhaga 1 Sztokholm pozostatly stolicami monarchii, ale imperia
zastapilo siedem republik 1 jedno wolne miasto®. Historia powtorzyta
sie po II wojnie, kiedy od 1949 r. wspomnianym wyzej krdlestwom
towarzyszyly cztery republiki (w tym trzy socjalistyczne) i znowu jedno
imperium — ZSRR. W 1991 r. powrdcit stan z poczatku lat dwudziestych
(zabrakto tylko ,wolnego miasta”)'?,

Nie powinno wiec dziwi¢ ograniczenie sie zaréwno do trzech tytu-
lowych miast portowych ,,dynamicznego” poludniowego 1 wschodniego
Battyku, obiecujacych z racji uwarunkowan geograficznych, histo-
rycznych, demograficznych, spotecznych, gospodarczych czy w koncu
prawno-panstwowych najciekawsze chyba wyniki poréwnania. Uzasad-
nione wydaje sie tez obranie w analizie przelomowego — nie tylko dla
Europy — pétwiecza miedzy latami 70. XIX a pierwsza polowa lat 20.
nastepnego stulecia. Rok 1870 rozpoczynat pierwsza wspo6lng dla Ros-
tocku, Klajpedy i1 Tallina ,,godzine zero”, kiedy musialy sie zmierzyé
z wyzwaniami btyskawicznie zmieniajacego sie $wiata. Gorna cezura
jest nieco bardziej problematyczna. W przypadku Rostocku, Kiajpedy

U. Ehrensvéard, P. Kokkonen, J. Nurminen, Die Ostsee. 2000 Jahre Seefahrt, Handel
und Kultur, Hamburg 2010; W. Froese, Geschichte der Ostsee. Vilker und Staaten am
Baltischen Meer, Gemsbach 2002 (wyd. pol.: Historia panistw i narodéw Morza Battyc-
kiego, ttum. M. Dorna, E. Plominska-Krawiec, K. Shwiﬁska, Warszawa 2007);
M. North, Geschichte der Ostsee: Handel und Kulturen, Miinchen 2011.

9 A. Palmer, dz. cyt., s. 293; V. Safronovas, The Competition of Identity Ideologies
in a City of South-Eastern Baltic Sea Region. The Case-Study of Klaipeda in the 20th
Century, Klaipeda 2010, s. 7.

10 Region Baltyku — pisali Norbert G6tz 1 Jorg Hackmann — jest zamieszkaly przez
narody, z ktérych kazdy miat w XX wieku calkiem inna historie. Sciezka skandynaw-
ska, z wyjatkiem krotkiego okresu niemieckiej okupacji Danii i Norwegii miedzy 1940
a 1945 r., charakteryzowata sie ciagto$cia 1 ewolucyjnym rozwojem w ramach systemu
demokratycznego. Dotyczy to rowniez Finlandii, chociaz wojna domowa 1918 r. istot-
nie zacigzyta na wewnetrznym zyciu spotecznym, podobnie jak spowodowany obawa
przed radzieckq inwazja zwrot w polityce zagranicznej. [...] W odréznieniu od dominu-
jacego w krajach nordyckich od lat dwudziestych systemu demokratycznego, pozostate
panstwa baltyckie w zasadzie do$wiadczyly dyskontynuacji, dramatycznych zmian
demograficznych, réznego rodzaju rewolucji, rzadéw dyktatorskich lub autorytarnych,
zataman demokracji i ostatecznie jej odbudowy po 1989 r.”; N. Gotz, J. Hackmann, Civil
Society in the Baltic Sea Region: Towards a Hybrid Theory, w: Civil Society in the Baltic
Sea Region, red. N. G6tz, J. Hackmann, Aldershot (GB) — Burlington (USA) 2003, s. 5-6.
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i Tallina r. 1918 tylko otworzyl puszke Pandory, a walka z tym, co
z niej wypelzto, trwata przez kolejne pieciolecie, z réznym zreszta skut-
kiem. Symboliczne znaczenie miat r. 1923. Tzw. powstanie klajpedzkie
stanowito fakt dokonany, decydujacy o przynaleznoéci miasta do Litwy.
Rowniez na poczatku 1923 r. Tallin zakonczyt krotkotrwata, burzliwa,
kariere okna na $§wiat radzieckiej Rosji, wkraczajac w okres normal-
nego, niekoniecznie juz spektakularnego bytowania. Dobity hiperin-
flacja, Rostock zaczal za$ spadaé na dno, od ktorego odbil sie dopiero
dekade pdzniej. Nie bez znaczenia pozostaje rowniez fakt, ze w sierp-
niu 1923 r. przy prymitywnych jeszcze nabrzezach budujacego sie portu
w Gdyni zacumowatl pierwszy statek. Niewatpliwie powstanie tego mia-
sta portowego stworzylo nad Baltykiem catkiem nowa jakoéé¢, defini-
tywnie zamykajaca poprzednia epoke.

Zasadniczo z sobg zgodne, sinusoidalne wykresy dziejéw Rostocku,
Klajpedy i Tallina na przelomie XIX i XX w. sklaniaja do zadania
im podobnych pytan. Przede wszystkim: z jakim bagazem doswiad-
czen spotecznych, gospodarczych czy politycznych wkroczyly w wiek
XX, a zwlaszcza w miedzywojenne dwudziestolecie. To ono bowiem,
bedac pierwszym dla wiekszo$ci poréwnywanych miast okresem funk-
cjonowania jako porty narodowe, zawazylo na ich obliczu po 1939 r.,
kiedy wszystkie trzy miasta potaczyl wspélny los — najpierw znalazty
sie w niemieckiej strefie wpltywow, a od przetomu lat 1944 1 1945 —
radzieckiej. Konsekwencja tego ostatniego byta konieczno§é sprostania
w mniej wiecej tym samym czasie (Rostock — 1990, Klajpeda 1 Tallin —
1991) wyzwaniom transformacyjnym. Dlatego tez w artykule skupiono
sie przede wszystkim na czynnikach decydujacych o (nie)nowoczesno-
$ci tytulowych oérodkéw, (nie)dopasowaniu do $wiatowych standardow
technicznych 1 gospodarczych 1 (nie)reagowaniu na wzorce zewnetrzne.
Czy, czym 1 dlaczego odrdznialy sie pod tym wzgledem Rostock, Kiaj-
peda 1 Tallin od innych nadmorskich miast?

Wiek XIX: morska rewolucja?!

Uksztaltowany w starozytno$ci typ miasta portowego, w ktérym
funkcje miejskie i portowe byly $cisle zintegrowane, a port praktycznie
stanowit cze$¢ miasta 1 lezal w jego centrum, przetrwal, chociaz usta-
wicznie modyfikowany, do przetomu XIX i XX w.!! Mialo to olbrzymie

1 H. Berking, J. Schwenk, dz. cyt., s. 33—-36. Omoéwienie poszczegblnych modeli
i faz rozwoju portow: P.J.M. Nas, T. Rejinders, E. Steenhuisen, dz. cyt., s. 33—34;
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znaczenie w przypadku posiadajacych éredniowieczne jeszcze korzenie
Rostocku, Klajpedy 1 Tallina'?, dla ktérych tytulowe pélwiecze stano-
wito okres wyraznie sie odrdzniajacy, kiedy musiaty sie skonfrontowaé
z nowa, rzeczywistos$cia geopolityczng oraz wyzwaniami technologicz-
nymi i ekonomicznymi.

Na wyniki konfrontacji miaty w niemalym stopniu wplyw wcze-
$niejsze losy. Hanzeatyckie Rostock 1 Rewal/Tallin juz w §redniowieczu
zyskaly centralne znaczenie w swoich regionach, jednoczeénie aspiru-
jac do roli waznych posrednikéw miedzy Wschodem a Zachodem i temu
zawdzieczajac znaczenie 1 bogactwo. Nie bez powodu to wlasnie w Ros-
tocku zatozono w 1419 r. pierwszy uniwersytet w Europie Péilnocnej,
a fortyfikacje éredniowiecznego Tallina budza podziw do dzis. Ktajpeda/
Memel, najdalej na wschéd wysuniete miasto Prus (i z tego powodu
nazywane ,pruska Syberiq”) byla natomiast prowincjonalnym osrod-
kiem, pozostajacym w glebokim cieniu Gdanska 1 Krélewca 1 dopiero
od konca XVIII w. zyskujacym wieksze znaczenie dzieki rosnacemu
popytowi na drewno, ktérego w dorzeczu Niemna nie brakowato. Pozy-
tywnym impulsem stal sie réwniez upadek panujacej nad praktycz-
nie calym biegiem tej rzeki Rzeczpospolite), stanowiacej niestabilne
1 mato przewidywalne zaplecze. Po trzecim rozbiorze Klajpeda znalazla
na granicy dwéch mocarstw, skutecznie to dyskontujac. Podczas licz-
nych, zwlaszcza w pierwszej potowie XIX w., blokad (okres napoleonski,
wojny Prus z Danig 1848-1850 i 1864—1865, wojna krymska...) dzieki
swemu prowincjonalnemu (i jednocze$nie granicznemu) potozeniu mia-
sto 1 port robily doskonale interesy na przemycie, kontrahentéw znaj-
dujac nawet w TrieScie. Nie mozna oczywiScie popadaé¢ w przesade, ze

W. Kokot, Port Cities as Areas of Transition — Comparative Ethnographic Research,
w: Port Cities as Areas of Transition. Etnographic Perspectives, red. W. Kokot, M. Gan-
delsman-Trier, K. Wildner, A. Wonneberger, Bielefeld 2008, s. 7-25.

120 Rostocku zob.: G. Stiibe, Rostock. Eine deutsche Seestadt, Dresden 1957,
W. Muller, Rostocks Seeschifffahrt und Seehandel im Wandel der Zeiten, Rostock
1930; In deinen Mauern herrschte Eintracht und allgemeines Wohlergehen. Eine
Geschichte der Stadt Rostock von ihren Ursprungen bis zum Jahre 1990, red.
K. Schréder, Rostock 2003. O Tallinie: K. Briiggemann, R. Tuchtenhagen, Tallinn.
Kleine Geschichte der Stadt, Koln—Weimar—Wien 2011; Raimo Pullat, Die Geschichte
der Stadt Tallinn. Reval von seinen Anfdngen bis zum Zweiten Weltkrieg, Tallinn
[b.r.]; A. von Taube, Reval/Tallinn. Hansestadt Landeshauptstadt Olympiastadt,
Diisseldorf-Kempten 1979. O Klajpedzie: Memel als Briicke zu den baltischen Ldn-
dern. Kulturgeschichte Klaipedas vom Mittelalter bis ins 20. Jahrhundert, red. B. Jah-
nig, Osnabrick 2011; K. Forstreuter, Die Memel als HandelstrafSe Preuflens nach
Osten, Konigsberg 1931; J. Sembritzki, Geschichte des koniglich preufischen See- und
Handelsstadt Memel, Memel 1926; G. Willoweit, Die Wirtschaftsgeschichte des Memel-
gebiets, t. 1-2, Marburg/Lahn 1969.
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handlowa dziatalnoéé miasta ograniczala sie do wojen i kontrabandy,
mialy one jednak bezsprzecznie pewien wplyw na inwestycje w porcie.

Podczas gdy Klajpeda rywalizowala z Gdanskiem 1 Krélewcem, kon-
kurentem przytaczonego w 1710 r. do Rosji Tallina stal sie zwlaszcza
Swiezo zalozony Sankt Petersburg, o ktérego interesy witadze dbaty
w naturalny sposéb w pierwszej kolejnosci. Tallinowi przypadia za$
rola raczej twierdzy i bazy marynarki wojennej niz centrum handlu.
Réwniez Rostock tracit od potowy XVII w. znaczenie jako miedzyna-
rodowy poérednik, w polowie nastepnego stulecia ograniczajac sie do
wywozu zboza z meklemburskiego zaplecza. Nie musiato to jednak
wcale zle rokowaé, zapotrzebowanie na zywno$é¢ byto bowiem w Euro-
pie Zachodniej, zwlaszcza Anglii, duze, a handel utatwialo zniesie-
nie w potowie lat 40. XIX w. przez Wielkg Brytanie wiekszo$ci cet na
importowane surowce 1 zboze, Aktu Nawigacyjnego Cromwella (1849)
czy dunskiego cta w Sundzie (1857). W potowie XIX w. Rostock w dal-
szym ciagu dysponowal jedna z najwiekszych flot handlowych na Bat-
tyku. Podobnie jak Klajpeda byl tez beneficjentem blokad towarzy-
szacych miedzynarodowym konfliktom, np. podczas wojny krymskiej
rostoccy kupcey dostarczali zywno$é 1 amunicje Rosjanom, a w czasie
wojny secesyjnej zaopatrywali w zboze nawet Brazylie 1 Antyle.

Byly to jednak ostatnie lata prosperity. Juz w pierwszej polowie
XIX w. zegluga i handel stawaly sie nie tylko zamorskie, lecz w coraz
wieksze] mierze transoceaniczne. Beneficjentami nowych czaséw
staly sie miasta portowe majace z jednej strony bezpoéredni kontakt
z Nowym Swiatem i azjatyckimi czy afrykanskimi koloniami, z drugiej
infrastrukture (gltebokie baseny, wyposazenie techniczne, komunikacja
z zapleczem) spelniajaca coraz bardziej wyérubowane standardy. Typo-
wym zjawiskiem stato sie powstawanie nowych portdéw, jezeli stare nie
mogly sprosta¢ wyzwaniom technicznym. Np. zatozony w 1819 r. Sin-
gapur calkowicie zdetronizowat Malakke, przedtem najwazniejsze mia-
sto portowe regionu; powstale w 1827 r. Bremerhaven miato odciazyé
Breme. Charakterystyczna jest réwniez blyskawiczna kariera przeje-
tego w 1841 r. przez Brytyjczykow Hongkongu'.

Kiedy na poczatku lat 70. XIX w. tryby przemian modernizacyjnych
nagle przyspieszyly, stare, o Sredniowiecznych korzeniach miasta por-
towe znalazly sie w technologiczne] defensywie, zmuszone dopasowy-
waé sie do blyskawicznie zmieniajacych sie uwarunkowan zaréwno

13 C. Cartier, dz. cyt., s. 281. Charakterystyczny jest sam tytul wydanej w latach
90. XIX w. pracy poswieconej portom: Die Seehafen des Weltverkehrs, red. A. Dorn,
t. 1-2, Wien 1891-1892.
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ekonomicznych, jak i technicznych (na morzu 1 ladzie). Zastosowa-
nie stali do konstrukeji statkéw pozwolito zwiekszyé ich rozmiary,
zwlaszeza gdy (uz w XX w.) poszycie nitowane zastapiono spawanym.
Wypieranie zagli przez maszyne parowa, uniezalezniajac zegluge od
warunkéw atmosferycznych, uczynilo ja bardziej przewidywalna. Kiedy
mozna juz byto okresli¢ czas wejScia statku do portu z doktadnos$cig do
dostownie godzin, realne stato sie stworzenie stalych linii zeglugowych.
Tym bardziej ze budowa (tez latwiejsza dzieki nowinkom technicznym)
nowych kanaléw — Sueskiego (1869), Morza Pétnocnego (1876), Kilon-
skiego (1895), Panamskiego (1914) — utatwila zegluge, skracajac trasy
nieraz o tysiace mil.

State linie zeglugowe, wieksze statki, rosnaca wymiana handlowa
wymagaly znacznie nowoczeéniejsze] 1 wydajniejszej] niz wczesniej
obstugi 1 zarzadzania przez towarzystwa armatorskie, makleréow
posredniczacych miedzy eksporterami a wilascicielami statkéw, insty-
tucje ubezpieczeniowe czy banki. Dotychczasowe, tradycyjne kupiecko-
-rodzinne metody zarzadzania 1 handlu okazywaly sie przestarzale
i niewydajne (ich kryzys doskonale pokazat Thomas Mann na przykla-
dzie loséw lubeckiej rodziny Buddenbrookéw miedzy 1835 a 1877 r.!).
Zwyciezaly te miasta, ktére z jednej strony przestawity sie na nowocze-
sny, kapitalistyczny system zarzadzania, a z drugiej posiadaly dobrze
rozbudowana komunikacje z tzw. hinterlandem, przede wszystkim
kolejowa. To bowiem kolej w najwiekszym stopniu zmienila tradycyjna,
siegajaca nieraz Sredniowiecza, skale zaleznosci miast portowych od
ladowego zaplecza 1 o$rodek nieskomunikowany w taki sposob prak-
tycznie wypadal z rynku'.

Zeby sprostaé zaréwno wyzwaniom technologicznym, jak handlowym
porty (a wraz z nimi miasta) musialty sie dopasowac i radykalnie zmie-
nié¢. Dla wiekszych 1 ladowniejszych statkéw nalezato poglebié baseny
1 zbudowaé rozleglejsze nabrzeza. Zwielokrotniony ruch, nowe rodzaje
przewozonych towaréw (np. wegiel) 1 $cisty rezim czasowy, niezbedny
przy stalych liniach zeglugowych, wymagaly nowych technik za- i roz-
ladunku, szybszych, bardziej wydajnych, dostosowanych do transportu
kolejowego?'®.

Zintegrowanie z ladowym systemem komunikacyjnym doprowadzito
do rozwoju portéw 1 jednoczeénie oslabienia samych miast portowych.
Szybkoé¢ 1 wydajnoéé transportu kolejowego podwazaty bowiem zasad-

14 B. Nagorski, Administracja portowa, w: Organizacja portéw morskich. Ze szcze-
golnym uwzglednieniem Gdyni i Gdarnska, red. J. Borowik, B. Nagorski, Torun 1934,
s. 33-34.

15 P. Biebig, H. Wenzel, Seehdfen der Welt, Berlin 1989, s. 14.
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noé¢ istnienia w portach wielkich sktadéw. Nabrzeza stawaly sie miej-
scami nie tyle magazynowania i handlu, ile przede wszystkim szyb-
kiego przeladunku, coraz bardziej zmieniajac sie w stacje tranzytowe.
Miasta portowe stracily dotychczasowa pozycje monopolisty w han-
dlu zamorskim 1 mozliwo§¢ dyktowania warunkéw swemu zapleczu,
musiaty sie raczej dopasowacé do ogdlnej polityki ekonomicznej i handlo-
wej. Typowa wezeénie] w miastach portowych koncentracja w jednym
miejscu (a czasami 1 reku) oSrodkéw dyspozycji handlowej, finansowej
1 transportowej stopniowo, ale nieodwracalnie odchodzita do przeszio-
§ci. Zadania te w coraz wiekszym stopniu przejmowaly bowiem wielkie
organizacje handlowe 1 koncerny przemystowe z glebi kraju.

Zreszta same porty przybieraly coraz bardziej industrialny charak-
ter. Z naturalnych, logistyczno-technologicznych powodéw blisko morza
musiaty pozostaé stocznie, potrzebujace teraz znacznie wiecej miejsca
niz wezeéniej. Port lub jego bezposrednie sasiedztwo byto tez doskonatag
lokalizacja dla przetwérstwa bazujacego na artykulach importowa-
nych, ktérych dalszy transport w stanie nieprzetworzonym byt trudny
lub malo oplacalny (np. uzywki, kakao, ryz, owoce poludniowe, ryby,
bawelna etc.). Nie bez znaczenia byla rowniez spora zawsze nadwyzka
w miastach portowych wolnych kobiecych rak do pracy. Przejécie od
funkgcji ,placu handlowego” do centrum dystrybucyjnego 1 oérodka prze-
myslowego byto polaczone z postepujacym rozdzieleniem terytorialnym
portu i miasta’s,

Proces ten nie wszedzie przebiegal réwnoczeénie, z podobnym nate-
zeniem 1 skutkiem. W Europie, im dalej na wschéd i poludnie od Liver-
poolu, Antwerpii, Rotterdamu czy Hamburga, trwat on dluzej, byt
mniej radykalny, miat wiecej odcieni 1 stadiow posrednich. Mozna jed-
nak przyjaé, ze interesujace nas porty baltyckie nie nalezaty do benefi-
cjentéw przemian i w technologiczno-handlowym wys$cigu pozostawaly
w tyle. Nie dysponowaly zazwyczaj kapitalami na unowoczeénienie
infrastruktury portowej i1 floty. W rezultacie w zarzadzaniu portami
diugo pokutowaly przedindustrialne jeszcze struktury, a na nabrzezach
maszty zaglowcoéw jeszcze w poczatku XX w. przewazaly nad kominami
parowcow. Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze te modernizacyjna gra-
nice Tallin doéé spokojnie przekroczyl, Rostock polegt podczas prze-
prawy, a Ktajpeda ostroznie szukata przejScia.

16 B. Nagorski, Porty morskie, w: Organizacja portéow morskich..., s. 5, 7-8;
W. Gaworecki, Czynniki ksztattujace zespot portowo-miejski Gdarnsk—Gdynia, Gdansk
1973, s. 56-57; P.J.M. Nas, T. Rejinders, E. Steenhuisen, dz. cyt., s. 34.
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1870-1914: walka o kolej (i zaplecze)

Doswiadczenia Rostocku 1 Klajpedy, nalezacych od 1871 r. do jed-
nego imperium Hohenzollernéw, byly w pewnym stopniu zblizone.
W zjednoczonym panstwie to, ze Klajpeda byla ostatnim niezamarza-
jacym wiekszym portem na Battyku, a Rostock eksporterem zboza, nie
mialo juz takiego znaczenia jak wezeéniej. W nowych Niemczech gospo-
darczy punkt ciezkoSci przesunal sie bowiem na zachdd, a potanienie
transportu transoceanicznego zmniejszyto zalezno§¢ od dostaw zboza
z rejonu Battyku, nie bylo tez juz takiego popytu na drewno. Oba mia-
sta nie byly réwniez dobrze skomunikowane z zapleczem. Nawiasem
mowiac, naturalny hinterland Klajpedy stanowita w duzej mierze Rosja,
ktora w oczywisty sposdb wszakze preferowala wlasne porty w regionie,
np. Lipawe 1 Ryge. Co prawda w 1857 r. gotowa byla linia Berlin—Krdle-
wiec, w 1861 r. przedluzona do granicy z Rosja, omijata jednak miasto.
Kolej dotarta do niego dopiero w 1875 r., byto to jednak tylko potacze-
nie z Prusami, brakowalo zas polaczenia z panstwem caréw. W rezul-
tacie to Krdlewiec pozostal najwazniejszym posérednikiem miedzy obu
cesarstwami, a Klajpedzie przypadla rola — jakkolwiek bezsprzecznie
istotnego — kupca drzewnego. I chociaz miasto znalazlo sie w ostatnie)
¢wierci XIX w. na trasach statych linii zeglugowych, to — juz tradycyj-
nie — ograniczaly sie one do Baltyku, najdalej siegajac do Hamburga.

Nie mozna jednak powiedzieé¢, zeby miasto znalazlo sie w syste-
mowym kryzysie. W 1875 r. niewielkie zaklady szkutnicze utworzylty
spétke, bedac podstawa do miejscowego nowoczesnego przemystu stocz-
niowego. Zaklad poczatkowo produkowal 1 naprawial przede wszyst-
kim drewniane kutry rybackie, z biegiem czasu przestawiajac sie na
niewielkie statki parowe. Do budowy wiekszych jednostek brakowato
jednak kapitalu. Mimo ograniczonych mozliwo$ci komunikacyjnych
z zapleczem stala sie Klajpeda, o czym byla juz mowa, najwaznie;j-
szym punktem przetadunku drewna, nie tylko w Prusach Wschodnich,
ale w calej wschodniej czeSci Niemiec, istotniejszym niz Krdlewiec czy
Gdansk. Nic tez dziwnego, ze rozwijaly sie specyficzne galezie prze-
mystu, jak produkcja forniru, celulozy etc. Réwniez miasto zyskiwato
inne, nowoczeéniejsze oblicze. W 1900 r. na ulicach pojawit sie pierwszy
samochodd, od 1902 r. funkcjonowaly wodociagi, rozbudowywano sie¢
telefoniczng 1 port, do ktérego w 1913 r. wplynelo 789 dalekomorskich
statkow. Przyszto§¢ rysowala sie w moze niekoniecznie rézowych bar-
wach, ale nie bylo tez specjalnych powodéw do zmartwien'”.

7 G. Willoweit, Die Wirtschaftsgeschichte..., t. 1, s. 260-262, 290-291, 309, 321,
375-377, 381, 384; J. Zukas, Soziale und wirtschaftliche Entwicklung Klaipedas/
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O ile ostateczny bilans byl dla Klajpedy dodatni, o tyle trudno
powiedzieé¢ to o Rostocku. W mieécie nie bez podstaw obawiano sie, ze
zjednoczenie Niemiec zniesie dawne, wywalczone przez stulecia przy-
wileje, w niemale] mierze decydujace o powodzeniu miejscowych kup-
cow 1 zeglarzy. Nic tez dziwnego, ze Rostock jako jedno z ostatnich nie-
mieckich miast (obok blizniaczego Wismaru!) zrezygnowat z wlasnego
pieniadza (1864), a nowy system podatkowy zaakceptowal dopiero
w 1870 r. Statystycznie byl w dalszym ciagu morska potega, dysponu-
jac w tymze 1870 r. trzecia flota miejska na Baltyku (za Hamburgiem
1 Brema, a przed Lubeka, Szczecinem 1 Gdanskiem). Jednak zalozona
przez Francje blokada morska podczas wojny 1870/71 r. zatrzymata
w porcie zaglowce miejskiej floty, ktére zostaly wyparte z dotychcza-
sowych linii przez szybsze 1 wydajniejsze parowce brytyjskie. Jesli
w Meklemburgii miatl Rostock prawie monopolistyczna pozycje, to
w zjednoczonym panstwie Hohenzollernéw byt juz tylko jednym z wielu
portéw, bynajmniej nie najwazniejszym, a do tego polozonym w mar-
twym komunikacyjnie punkcie. Co prawda miasto zostalo juz w 1850 r.
dotaczone do sieci kolejowej, a w 1864 r. zyskato polaczenie z linig
Stralsund—Neubrandenburg—Berlin, byta to jednak trasa diluga, nie-
bezposrednia, a na dodatek otwarta w 1870 r. linia Hamburg—Lubeka—
—Gustrow—Szczecin praktycznie odcieta Rostock od zaplecza. Plany
budowy kanalu Rostock-Berlin czy bezpoéredniego potaczenia kolejo-
wego (krotszego o 110 km od dotychczasowego!) pogrzebal kryzys 1873 r.

Producenci zboza nie byli juz dtuzej zdani na monopolistyczne ustugi
rostockich kupcéw 1 armatoréow, lecz mogli towar wysylaé np. przez
Szczecin lub Hamburg. Coraz czeéciej wybierali tez te wladnie porty.
Tym bardziej ze szczodrze dotowany przez berlinskie wladze Szczecin
byl doskonale skomunikowany z hinterlandem sptawna Odra i1 pierw-
szg linia kolejowa laczaca Berlin z Battykiem. Hamburg, ktérego zaple-
cze stanowila duza czeéé¢ centralnych 1 wschodnich Niemiec (az po Cze-
chy) bit Rostock na glowe nie tylko pod wzgledem rozmiaréw floty, ale
przede wszystkim nowoczesnych rozwiazan technicznych i organizacyj-
nych. Zjednoczone Niemcy staly sie nie tylko wielkim panstwem, ale
i olbrzymia, blyskawicznie rosnaca gospodarka, coraz wazniejszym —
w skali calego globu — importerem i eksporterem. Handel miedzynaro-
dowy wymagat gtebokich portéw, doskonale skomunikowanych z zaple-
czem, nowoczeénie wyposazonych 1 zarzadzanych. To zaé§ gwarantowaly

Memels von 1900 bis 1945, w: Im Wandel der Zeiten: Die Stadt Memel im 20. Jahrhun-
dert, ,,Nordost-Archiv. Zeitschrift fur Regionalgeschichte”, ,Neue Folge Band” 2001,
nr 10, Nordost-Institut Liineburg 2002, s. 75-77; S. Mikulicz, Ktajpeda w polityce
europejskiej 19181939, Warszawa 1976, s. 16-20.
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przede wszystkim porty Morza Pélnocnego — Hamburg 1 Brema (Bre-
merhaven), nie za$ zap6zniony technologicznie Rostock — ptytki, z prze-
starzala infrastrukturg 1 niewydajnymi metodami zarzadzania. W sta-
rych portach baltyckich dlugo bowiem pokutowal tradycyjny system
organizacyjny zeglugi 1 handlu. Normalnymi zjawiskami byty zaréwno
tzw. Partenreederei, rodzaj spoétdzielczych, zbiorowych armatoréw inwe-
stujacych w jeden statek i1 tadunek, jak 1 zajmowanie sie handlem przez
wystuzonych kapitanéw, niebedacych juz w stanie ptywaé. Tymczasem
w wielkich portach Morza Pélnocnego po 1870 r. przyspieszyl proces
oddzielania sie zeglugi od handlu morskiego. Powstaly osobne grupy:
armatoréw-wlascicieli oraz kupcow-makleréw, niebawiacych sie juz
w drobny handel, lecz prowadzacych interesy na wielka skale. Wielki
1 szybki handel byl mozliwy zaréwno dzieki przechodzeniu z drewnia-
nych zaglowcéow (dtugo jeszcze dominujacych w Rostocku) na parowce
lub zelazne statki zaglowe, ptywajace z zasady na stalych liniach, oraz
rewolucji w telekomunikacji (telegraf, telefon).

Handel transoceaniczny skutecznie podkopal podstawy bytu ros-
tockich kupcéw. Import zboza z USA, Australii 1 Kanady zbil ceny
w Europie tak bardzo, ze wywdz drogich niemieckich produktéw rol-
nych statl sie nieoptacalny. Jako ze na niemieckim rynku wewnetrznym
ceny zboza byly wyzsze niz na $wiatowym, wielcy producenci (w tym
meklemburscy) wysylali je koleja do Berlina 1 rosnacych osrodkow prze-
mystowych, za$ spichrza Rostocku §wiecily pustkami. Rowniez import,
z racji watlego powiazania miasta z reszta kraju, nie méogt byé zrédiem
wiekszych dochodéw. Obce statki odstreczata od rostockiego portu row-
niez przestarzala infrastruktura — prymitywne nabrzeza, magazyny,
urzadzenia przetadunkowe, plytkie baseny, uniemozliwiajace wplywa-
nie wiekszych jednostek. Brakowalo kapitatu (a jak sie zdaje, réwniez
inwencji) na niezbedne inwestycje 1 modernizacje. Przegapiono rowniez
okazje rozwiniecia komunikacji promowej z poludniowa Skandynawia,
nie dostrzegajac w tym korzysSci. Blednie, co pokazato SaBnitz, robiace
na tego typu polaczeniach doskonale interesy. Balastem dla ekonomii
Rostocku okazata sie jego niedawna chluba — wielka flota drewnianych
zaglowcow. Co prawda juz na poczatku lat 50. XIX w. w miejscowej
stoczni wyprodukowano pierwszy w Niemczech nowoczesny parowiec
Srubowy, konserwatywni armatorzy preferowali jednak tansze drew-
niane zaglowce, w dalszym ciagu w nie inwestujac. Poéréd 378 stat-
kéw stanowiacych w 1870 r. flote Rostocku bylo tylko szeéé parowcow,
w 1890 r. — 24 (z 205 jednostek).

Nic tez dziwnego, ze stalym elementem morskiej gospodarki miasta
staly sie, zwlaszcza na przelomie lat 70. 1 80. XIX w., plajty 1 wyprzedaze.
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Najgorszy byl r. 1885, kiedy konieczne staly sie, masowo odwiedzane,
kuchnie dla ubogich. Rok pézniej zaczeto sie pojawiaé dla Rostocku
swiatetko w tunelu. W 1886 r. zostala bowiem zakonczona budowa tzw.
Lloydbahn, taczace)] Warnemiinde przez Rostock z Neustrelitz, skad juz
tzw. Kolej Pélnocna prowadzita prosto do Berlina. Tym samym hin-
terland Rostocku powiekszylo sie (teoretycznie) niepomiernie. Teore-
tycznie, gdyz ta ,brama na kraj” zostata otwarta zbyt pdézno i Rostock
praktycznie wypadl z grona portéw prowadzacych samodzielny handel
Swiatowy, dziatalnoé¢ ograniczajac raczej do zaopatrywania bezposred-
niego meklemburskiego zaplecza w towary importowane z Danii czy
Anglii. Mimo ze tuz przed I wojna $wiatowa poglebiono szlak z War-
nemiinde do rostockiego portu miejskiego, w dalszym ciagu mogly tu
cumowacé statki do tylko 3500 ton rejestrowych brutto (a dziesiecio-
tysieczniki nie byty juz wtedy rzadkoécia!).

O kondycji 1 obrazie miasta w coraz wiekszym stopniu decydowata
nie tyle zegluga, ile przemysl, zwlaszcza okretowy. W 1900 r. tzw. Han-
sawerft polaczyla sie z zalozonym 1877 r. AG Schiffe- und Maschinen-
bau, tworzac spétke akeyjng Neptun-Werft, ktérej produkeja stanowita
istotny zastrzyk modernizacyjny dla rostockich armatoréw, stopniowo
przestawiajacych sie nie tylko na parowce, ale 1 na nowoczeéniej-
sze metody zarzadzania. Réwniez miasto zaczeto sie unowocze$niac
1 rosngé (13 tys. mieszkancow w 1819, 31 tys. w 1871, 67 tys. w 1919),
pobliskie Warnemiinde stato sie modnym, masowo odwiedzanym kapie-
liskiem. Wydawato sie jednak, ze morska potega miasta definitywnie
przeszta do historiis.

W odréznieniu od Rostocku 1 Ktajpedy, dla ktorych poczatek lat 70.
XIX w. nie byt okresem najszczeS§liwszym, mieszkancy Tallina mogli
nieco optymistyczniej patrze¢ w przyszlosc. Zwlaszcza ze mieli za soba
dlugi okres bessy, spowodowanej decyzja (1783) o rozbudowie tutaj
portu wojennego, potem celowe faworyzowanie, m.in. taryfami celnymi,
Petersburga i Rygi. Tallin spadl w poréwnaniu z nimi do poziomu portu
drugiej kategorii, o znacznie mniejszych przywilejach. Miasto biednialo,
stajac sie — podobnie jak Rostock w ostatnich dekadach XIX w. — pla-
cem przetadunkowym dla najblizszego zaplecza. Jednoczeénie Tallin
byt w pierwszej potowie XIX w. miastem i morskim kurortem mod-

8 W. Muller, dz. cyt., s 7, 79-83, 85, 88-92, 98, 101; G. Stiibe, dz. cyt., s. 71-73;
K. Schroder, Industrialisierung und Reichsgriindung. 1851 bis 1914, w: In deinen...,
s. 134-160; M. Polzin, H. Witt, Rostock von der biirgerlich-demokratischen Revolution
1848/49 bis 1945, Rostock 1974, s. 23—-30, 61; 1. Schreiber, Seehafen Rostock, w: ,,Ros-
tocker Hefte“ 11, 1984, s. 5; D. Hall, East European Ports in a Restructured Europe,
w: European Port Cities..., s. 100.
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nym, wskutek romantycznej fascynacji wszystkim, co Sredniowieczne,
yhordyckie” 1, pélnocne”. Nieodlegly od stolicy, stat sie waznym tema-
tem rosyjskiej literatury (podobnie jak w drugiej potowie XX w. ulu-
biong scenografia historyczna kinematografii radzieckiej). Dzieki swo-
istej autonomii, panujacej od czaséw Katarzyny Wielkiej w guberniach
battyckich, mozna byto tutaj odetchnaé nie tylko morskim, ale réwniez
swobodniejszym powietrzem (np. pokazywano — cho¢ po niemiecku —
zakazane w Petersburgu sztuki Gribojedowa).

W 1857 r. Tallin przestal by¢ twierdza, co znacznie utatwito prowa-
dzenie intereséw. Jednak prawdziwym przelomem bylo to, czego zabra-
klo w odpowiednim momencie Kiajpedzie 1 Rostockowi — dobre skomu-
nikowanie z glebokim zapleczem. W pazdzierniku 1870 r. Tallin zostat
potaczony tzw. Koleja Baltycka ze stolica, co stalo sie impulsem wystar-
czajacym do rozwoju zaréwno portu (1 handlu), jak miejscowego przemy-
stu. Linia kolejowa, dogodne polozenie w poblizu Petersburga, ktérego
byl, zwlaszcza w miesiacach zimowych, portem zastepczym, sprawity,
ze szybko stat sie jednym z najwazniejszych rosyjskich portéw tranzyto-
wych. Jezeli w potowie lat 60. XIX w. warto$¢ tranzytu wynosita srednio
1 117 000 rubli rocznie, to w 1871 r. — 12 780 000, w 1873 — 28 750 000,
a w 1880 —juz 131 310 000 rubli! Na Zachdéd wysytano przede wszyst-
kim zboze, od poczatku XX w. w coraz wiekszym stopniu pochodzace
z Syberii, sprowadzano natomiast przede wszystkim bawelne, wegiel
kamienny, rude czy potfabrykaty z Anglii 1 Niemiec. Wiekszo$¢ impor-
towanych towaréw byla przeznaczona na rynek rosyjski, jednak okoto
1/3 konsumowano badz przetwarzano na miejscu. Port 1 kolej szybko
bowiem przyczynily sie do rozwoju przemystu, zaréwno spozywczego
(mtyny, gorzelnie), drzewnego (papier, celuloza), maszynowego, jak
rowniez — dzieki przywozonej do portu bawelnie — widkienniczego.

Korzystna koniunktura gospodarcza miata decydujacy wplyw na
demograficzny 1 narodowo$ciowy obraz miasta. Jezeli liczba mieszkan-
cow Rostocku 1 Tallina byta w przetomowym 1870 r. prawie identyczna
(okoto 30 tys.), to u progu I wojny populacja przyszlej stolicy Estonii
byla juz prawie dwa razy wieksza od 6wczesnego Rostocku (Tallin
liczyl w 1913 r. 116 132 mieszkancow). Radykalnie zmienity sie row-
niez stosunki etniczne. W obrazie spolecznym miasta dtugo domino-
wali, zaréwno liczebnie, jak majatkowo czy prestizowo, Niemcy, ktérych
w 1820 r. bylo 42,9%. Estonczycy stanowili wtedy nieco wiecej niz jedna,
trzecig (34,8%), a Rosjanie troche mniej niz jedna piata (17,9%) ogdtu
mieszkancow. Jednakze zmiana sytuacji prawnej ludnoéci chlopskiej
(w ktérej dominowali Estonczycy), rozpad dawnych struktur stanowych
1 rozw0) przemyshu, zwiekszajacy zapotrzebowanie na taniq site robocza,
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przyspieszaly migracje estonskich chtopéow do miast, przede wszyst-
kim Dorpatu (Tartu) 1 Tallina. W tym ostatnim odwrdécity sie w ciggu
pétwiecza relacje miedzy dwiema najwiekszymi grupami etnicznymi —
Estoniczykami 1 Niemcami: w 1871 r. pierwszych byto 51,2%, drugich
— 34,4%. W 1913 r. Estonczycy stanowili juz zdecydowana, wiekszo$é
mieszkancéw miasta (71,6%), Niemcéw byl za§ podobny odsetek jak
Rosjan (10,7 1 11,4%). Wszystkie trzy grupy etniczne coraz wyrazniej
sie zamykaly, zyjac nie tyle razem, ile obok siebie.

Cho¢ w pierwsze] dekadzie XX w. miasto rozwijalo sie nadal nie-
zle, to nad portem zaczely gestnie¢ chmury. Tallin byl bowiem jednak
gorzej skomunikowany z rosyjskim interiorem (a zwlaszcza Koleja
Transsyberyjska) niz gtéwni konkurenci, lotewskie Ryga i Windawa.
Jezeli w 1900 r. 54,6% rosyjskiego eksportu masta szto przez Tallin,
w 1903 juz tylko 1,9%! Ogdlng tendencja rosyjskiego handlu zagra-
nicznego, zwlaszcza zbozem, bylo korzystanie w coraz wiekszym stop-
niu nie z portéw battyckich, lecz tych potozonych nad morzami Azow-
skim 1 Czarnym. Na oslabienie ruchu w tallinskim porcie wptyneta
réwniez gestniejaca atmosfera miedzynarodowa, zaczeta mscié sie
takze, tak dotad optacalna, bliskoé¢ Petersburga. Wiladze rosyjskie
przeznaczyly bowiem tallinski port ponownie na baze floty baltyckiej,
1 utrudnialy prowadzone przezen operacje handlowe niekorzystnymi
taryfami kolejowymi z zapleczem rosyjskim. Tuz przed wojna zdecy-
dowano o umieszczeniu tutaj jednej z twierdz tworzacych system for-
tyfikacji, ochraniajacy stolice, 1 stoczni produkujacej okrety wojenne.
Twierdza Car Piotr Wielki byta gotowa w 1912 r., rok p6zniej urucho-
miono, w niematej mierze dzieki kapitatowi francuskiemu, Rosyjsko-
-Battyckie Zaklady Budowy Okretéw (w 1916 r. pracowalo tu ponad
15 tys. robotnikéw).

Miasto, jakkolwiek blyskawicznie rosnace, sprawiato do§é prowincjo-
nalne wrazenie. Brakowalo tutaj bowiem — inaczej niz w Rydze czy Hel-
sinkach — zamoznego mieszczanstwa, mogacego byé mecenasem, tak
artystycznym, jak finansowym, reprezentacyjnych dzielnic. Kiedy pod
koniec pierwszej dekady XX w. liczba ludnosci przekroczyta 100 tys.,
ogloszono konkurs na catoéciowa koncepcje urbanistyczna i architek-
toniczna miasta, zakladajac, ze szybko osiagnie ono poziom 300 tys.
mieszkancow! Wielkie plany zaprzepascit wybuch I wojny. Ale, jak sie
okazalo, to ona stata sie przelomem, nie tylko zreszta dla Tallina.

19 K. Briiggemann, R. Tuchtenhagen, dz. cyt., s. 161-168, 175-176, 178-179, 183—
—184, 191-192, 199-200, 216-217; A. von Taube, dz. cyt., s. 112-114; R. Pullat, dz.
cyt., s. 124, 130, 139, 143-144; Estland. Volk, Kultur, Wirtschaft, red. A. Pullerits,
Tallinn 1931, s. 180-182; S. Gilly, Der Nationalstaat im Wandel. Estland im 20. Jahr-
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Po I wojnie: z perspektywy panstw narodowych

Chociaz I wojna nie przyniosta w battyckich portach takiego spu-
stoszenia jak nastepny konflikt, wprowadzila niemate zamieszanie do
ustabilizowanego, wydawaloby sie, éwiata miedzy Sundem a Peters-
burgiem. Kleska obu najwiekszych mocarstw akwenu, Niemiec Hohen-
zollernéw 1 Rosji Romanowdéw, stworzyta nad Baltykiem, a zwlaszcza
w jego poludniowo-wschodniej czeéci, nowa, jako§é, nie tylko polityczna,
ale tez gospodarcza. Dla nowych panstw narodowych posiadanie wia-
snych ,,okien na $wiat” oraz flot, handlowych i wojennych, stalo sie kwe-
stig priorytetowa, warunkiem przetrwania, jednym z najwazniejszych
czynnikow legitymizacyjnych. W najlepszej sytuacji byly bezsprzecz-
nie Finlandia, Estonia czy Lotwa, ktorych stolice byly zarazem petno-
morskimi, waznymi portami. Litwa musiala swdj port wynegocjowaé
1 wywalczy¢, Polska, ktérej sie to nie udalo — zbudowaé. Nie ulega jed-
nak watpliwosci, ze Tallin, Klajpeda czy Gdynia zostaly ,,oknami” na
swiat. W poréwnaniu z nimi Rostock przypominat lekko uchylony lufcik.

Jezeli szukaé jakich$ okre§len dla Rostocku po I wojnie §wiato-
wej, to marazm, pauperyzacja 1 upadek bylyby chyba najwlasciwsze.
Nawet rewolucyjna zawierucha w listopadzie 1918 r. miata w tym mie-
$cie stosunkowo lagodny przebieg. Chociaz juz 5 listopada zbuntowani
marynarze z Kilonii dotarli do Warnemiinde, a w nastepnych dniach
powstaly w Rostocku Rady — Zolnierska 1 Robotnicza, to w zdominowa-
nym przez raczej umiarkowane sity polityczne miescie radykalne lewi-
cowe hasla nie znalazly poparcia.

Nie zmienilo sie réwniez jego polozenie w martwym punkcie miedzy
Hamburgiem a Szczecinem, lepiej skomunikowanymi z zapleczem. Ros-
tockow1 pozostawala tradycyjnie Meklemburgia, ale i tutaj natrafiat na
silng konkurencje Lubeki, Wismaru, Stralsundu, Greifswaldu 1 Szcze-
cina. Niewielkie byly tez szanse wyj$cia na szersze, rowniez dostownie,
wody. Rostoccy armatorzy poniesli bowiem wskutek dziatan wojennych
1 reparacji olbrzymie straty. Jezeli w 1914 r. posiadali 65 parowcow
(73 180 BRT), to w 1921 r. — tylko 18 (15 169 BRT). Do tego kolej zre-
zygnowata ze specjalnych, niskich taryf dla portu, co blyskawicznie
odbito sie na jego obrotach. Zawiodla réwniez proba przestawienia sie
na dalekomorskie rybotéwstwo. W 1919 r. powstata Rostocker Hoch-
seefischerei AG, ktéra w nastepnych roku wyslata w morze pierwsze

hundert, Bern 2002, s. 37-67, 94; H.A. Ronimois, The Baltic Trade of the Soviet Union.
Expectations and Probabilities, ,American Slavic and East European Review” 4, 1945,
z. 3/4, s. 176.
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statki, gotowy byl port rybacki i1 hala sprzedazy, jednak juz w 1921 r.
przedsiebiorstwo splajtowalo, nie wytrzymujac konkurencji z wydaj-
niejszymi, lepszymi kapitalowo portami Morza Pétnocnego.

Gospodarke miasta poczatkowo ratowala stocznia. Neptun-Werft
przez pierwsze powojenne lata nie narzekata na brak zamoéwien, m.in.
na dostawy reparacyjne. W 1920 r. zatrudniata 1830 pracownikoéw,
najwiece] w dotychczasowej historii. Jednak 1 ja w koncu dosiegla sta-
gnacja, a dobita (hiper)inflacja. W polowie lat 20. doszto w stoczni do
zwolnien na tak masowq skale, ze w 1926 r. byto tylko 400 zatrudnio-
nych. Préby naprawy nie daly rezultatu 1 w 1928 r. zaklad dawat prace
27 urzednikom 1 tylko 7 robotnikom! Stocznia przetrwata dzieki m.in.
radzieckim zamoéwieniom, za$ cale miasto odzyto wraz z inwestycjami
po 1933 r. w przemyst lotniczy (Heinkel). Podupadl natomiast port,
dystansowany przez Szczecin, Gdansk czy zwlaszcza oSrodki Morza
Pélnocnego. W rezultacie jego udzial w ogélnoniemieckich przetadun-
kach wynosit w 1936 r. zaledwie pdl procenta. Wydawato sie, ze nie
tylko morska potega, ale w ogdle morska rola Rostocku ostatecznie
nalezy do czasu przeszlego dokonanego®.

Podobne problemy przezywal Tallin, ktéry juz w 1917 r. stracit
rynek rosyjski. Poczatkowo mogt jeszcze realizowaé zamodwienia nie-
mieckie, te skonczyly sie jednak w listopadzie 1918 r., wraz z kleska
Rzeszy. Rozpoczeta réwnoczes$nie wojna niepodleglego juz panstwa
z bolszewicka Rosja praktycznie uniemozliwita jakakolwiek bardziej
rozwinieta wymiane. Powstala w latach 1911-1913 stocznia, mogaca
budowacé statki do 3 tys. ton, mimo know-how na najwyzszym owcze-
snym poziomie zbudowala od 1919 r. do konca lat 20. zaledwie trzy
niewielkie szkunery. Podczas wojny witadze rosyjskie zarekwirowaty
na potrzeby wojska polowe tallinskiej floty. Wiekszoéci jednostek nie
odzyskano, co przy identycznych jak w Rostocku trudnoéciach kapita-
towych spowodowalo, ze do konca lat 20. nie udato sie odtworzy¢ daw-
nego tonazu?’.

Pozostali natomiast dawni konkurenci, Ryga, Lipawa czy Windawa,
prowadzacy teraz tym bardziej zazarta walke, ze kawalek tortu do
ewentualnego podzialu mocno sie zmniejszyt: Rosja, jeszcze niedawno

20 In deinen..., s. 183-187; O. Pelc, Rostock wird Grofistadt. Stadtplannung und
Wohnungsbau in den 1920er und 1930er Jahren, w: 777 Jahre Rostock. Neue Betrdge
zur Stadtgeschichte, red. O. Pelc, Rostock 1995, s. 211-221; P. Danker-Carstensen,
Ténjes Cordes — ein Rostocker Werftdirektor erhdlt einen Orden und fdllt in Ungnade,
w: Schriften des Schifffahrtmuseum der Hansestadt Rostock, t. 3, Rostock 1997,
s. 140-141; M. Polzin, H. Witt, dz. cyt., s. 129-130; I. Schreiber, dz. cyt., s. 5.

2t Estland. Volk..., s. 183.
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,matka zywicielka” lotewskich 1 estonskich portow, stata sie najpierw
otwartym wrogiem, a potem twardo 1 bez sentymentéw negocjujacym
kontrahentem. Na progu lat 20. Tallin zdoby! nad portami totewskimi
kréotkotrwata przewage, dzieki bowiem podpisanemu 2 lutego 1920 r.
traktatowi pokojowemu z radziecka Rosja (tzw. pokd)] w Tartu) Esto-
nia stala sie jedynym zachodnim (i otwartym na Zachdd) bezposrednim
sgsiadem radzieckiej Rosji, z ktérg ta miala ustabilizowane stosunki
dyplomatyczne. Obu stronom umozliwialo to zyciodajne, reanimujace
zastrzyki, Rosji — towarow, Estonii — pieniedzy. Tallin, przez ktory juz
w drugiej potowie 1920 r. przechodzito ponad trzy czwarte catego Swiato-
wego obrotu z bolszewicka Rosja, na prawie trzy lata stat sie chyba naj-
bardziej kosmopolitycznym i ruchliwym portem wschodniego Battyku.
Nie bez powodu francuski dziennikarz okre$lal estonska stolice
poczatku lat 20. jako ,miedzynarodows kloake”: spotykali sie w niej
biznesmeni, awanturnicy 1 hochsztaplerzy, prowadzone tutaj interesy
byly réwnie wielkie, co podejrzane. Radzieckie zloto, ktérym ptacono za
importowane towary, musiato wiec zostaé, przede wszystkim w Tallinie,
odpowiednio ,,uprane”. Zajmowata sie tym przybyta do estonskiej stolicy
juz 18 lutego 1920 r. radziecka delegacja, kierowana przez bytego komi-
sarza ludowego finansow Izydora Gukowskiego. Oficjalnie bylo to tylko
przedstawicielstwo Cetrosojuzu, instytucji zajmujacej sie importem
1 eksportem na potrzeby Centralnego Zwigzku Spoétdzielni Konsumenc-
kich, w rzeczywistoéci jej zadaniem byto kupowanie u zagranicznych
poérednikéw towardéw (od kos, §ledzi 1 butéw po karabiny, miotacze min
1 lokomotywy) zamawianych przez rézne radzieckie instytucje (komi-
sariaty ludowe, Komitet Centralny WKPb, Komintern), ptaceniem
za nie 1 nastepnie nadzorowaniem wysytki zrealizowanych dostaw.
Interesy szly dobrze, ruch w tallinskim porcie byt nieprzerwany,
zarabialy prywatne banki, zyskiwalo panstwo. Pozwolito to wtadzom
estonskim snué plany trwalego zdobycia pozycji waznego posérednika
miedzy Wschodem a Zachodem 1 najwazniejszego w tej czeSci Swiata
partnera radzieckiej Rosji. Powoli zaczely sie jednak spelniaé sformu-
towane juz kilka lat wczeéniej przewidywania komisarza spraw zagra-
nicznych radzieckiej Rosji, Cziczerina: ze z chwila nawiazania ofi-
cjalnych kontaktéw z zachodnimi mocarstwami posrednictwo matych
battyckich republik nie bedzie potrzebne. Od wiosny 1921 r., po zawar-
ciu porozumienia gospodarczego z Wielka Brytania, radzieckie zloto
mogto juz by¢ sprzedawane na gietdzie londynskiej. Ponadto po tzw.
traktacie ryskim z sierpnia 1920 r. powrdcil m.in. tradycyjny kon-
kurent — Lotwa. Na przelomie 1921 1 1922 r. zostato zreorganizo-
wane radzieckie przedstawicielstwo w Tallinie, podporzadkowane teraz
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bezpoérednio Ludowemu Komisariatowi Handlu Zagranicznego
(RFSSR/ ZSRR) i nie mogto prowadzié juz tak woluntarystycznej gospo-
darki jak wcze$niej. Byl to pierwszy krok do rezygnacji strony radziec-
kiej z wychodzenia na §wiat przez tallinska brame. Obroty spadaly tak
szybko, ze zagraniczni biznesmeni i spekulanci zaczeli w koncu 1922
1 na poczatku 1923 r. sprzedawacé swoje biura na reprezentacyjnej ulicy
Viru 1 wyjezdzac.

Zanim sie to stato, przez tallinskie banki i1 port przetransferowano
683,5 mln zlotych rubli (1 podobnej wartoéci towary), na czym eston-
scy biznesmeni i wladze zarobili zapewne okoto 50 mln. Pozwolito to
mlodemu estonskiemu panstwu odetchnaé, przejéciowo ustabilizowaé
walute, dato zlude powrotu do dawnej roli (i roli w ogble). Zwrot sytu-
acji byt jednak bolesny — r. 1923 przynidst hiperinflacje, kryzys gospo-
darczy 1 polityczny 1 w rezultacie probe komunistycznego puczu. Stato
sie jasne, ze historyczny spadek nie ma w nowych warunkach wiek-
szego znaczenia 1 konieczne jest szukanie nowych rozwigzan??.

Réwniez dla Kiajpedy I wojna byla ciezkim doéwiadczeniem. Jezeli
w 1913 r. wplynelo do portu 789 statkow dalekomorskich, to w 1918 r.
— 234, nie bylto juz mowy o handlu angielskim weglem czy towarami
rosyjskimi. Jednak w odrdéznieniu od Rostocku czy Tallina, Kiajpeda
mogla z nieco wiekszym optymizmem patrze¢ w przysztoéé. Jako ze
podczas wojny miasto znajdowato sie na bezposrednim zapleczu frontu,
rozbudowano prowadzace do niego linie kolejowe. W rezultacie, nieza-
leznie od ,,sezonowego” Niemna, Klajpeda zaczeta aspirowaé do hinter-
landu siegajacego az po Ukraine. Przy czym o ile w przypadku Rostocku
1 Tallina nikt nie podawat po I wojnie w watpliwo§¢ ich przynaleznos$ci
panstwowej, do pruskiej Ktajpedy aspirowali Litwini 1 Polacy. Paradok-
salnie, sama Klajpeda, deprecjonowana do tej pory przez Berlin, nie-
specjalnie obawiala sie rozwodu z nim, z nadzieja patrzac natomiast
na powstanie niepodlegtych Polski 1 Litwy (chociaz jednoczeénie nie-
koniecznie pragnela znalezé sie w ktoryms$ z tych panstw). Stata sie
tez, po raz pierwszy w swojej historii, przedmiotem naprawde wielkie)

22 H.A. Ronimois, dz. cyt., s. 174; J. Valge, Es ist nicht alles Gold, was gldnzt. Das
Gold der Bolschewiki in Estland 1920-1922 und die Folgen, w: Estland und Rus-
sland. Aspekte der Beziehungen beider Ldnder, red. O. Mertelsmann, Hamburg 2005,
s. 163-173; Ch.A. White, The Gateway to Russia. The Baltic States as a Conduit for
British and American Trade with Soviet Russia 1918-1924, w: Emancipation and
Interdependence. The Baltic States as New Entities in the International Economy,
1918-1940, red. A. Johansson, K. Kangeris, A. Loit, S. Nordlund, Stockholm 1994,
s. 41-62 ; A.J. Heywood, The Baltic Economic ,,Bridge”: Some Early Soviet Perspecti-
ves, w: Emancipation and Interdependence..., s. 63—85.
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polityki. Spor o tzw. Kraj Ktajpedzki doczekat sie juz na tyle obszerne;j
literatury, ze mozna sie ograniczy¢ do kwestii decydujacych o gospo-
darczej 1 modernizacyjnej przysztoéci miasta.

Obradujacy w Wersalu zwyciezcy godzili sie na odciecie tzw. Matej
Litwy od Prus Wschodnich, nie byli jednak przygotowani, ze peryfe-
ryjna Klajpeda stanie sie przedmiotem tak zazartego sporu. W rezul-
tacie podjeto decyzje prowizoryczng — prawy brzeg Niemna z Klajpeda
zostal poddany kontroli miedzynarodowej, lewy pozostal czescia nie-
mieckich Prus Wschodnich. Po wej$ciu w zycie (10 I 1920) traktatu
wersalskiego, do Kraju Klajpedzkiego wkroczyly oddzialy francuskie?,

Wydaje sie, ze z takiego rozwigzania najbardziej zadowolona byta
gospodarcza elita Kilajpedy, majaca nadzieje, ze autonomiczny region
dzieki niezaleznej od polityki wspdtpracy z sasiadami, zaréwno z Pol-
ska, jak Litwa czy Niemcami, zyska szanse rozwoju. Wiele zdawalo
sie zreszta za tym przemawiaé, zwlaszcza ze Francuzi nie utrudniali
kontaktéw handlowych z Anglia, Polska, Litwa czy Lotwa (te panstwa
od samego poczatku mialy przedstawicielstwa w Klajpedzie). Nawet
wprowadzenie granicy celnej z Prusami Wschodnimi okazalo sie pozy-
tywnym impulsem ekonomicznym, klajpedzianie przypomnieli sobie
bowiem swoje dziewietnastowieczne tradycje przemytnicze, robiac nie-
zle interesy na kontrabandzie (i1 éci§le wspdlpracujac na tym polu
z Gdanskiem). Dawno tez Klajpeda nie przezywala takiej prosperity,
jak wlasnie w latach 1920-1922. Jezeli w 1920 r. liczyta 32 tys. miesz-
kancéw, to w 1922 r. — 35 tys. Powstawaly nowe firmy, rozwijaty sie
ustugi bankowe, rosta produkcja celulozy czy wagonéw (w zalozonej
w 1918 r. fabryce). W pazdzierniku 1922 r. z pochylni klajpedzkiej
stoczni zszedl pierwszy zbudowany tam pelnomorski parowiec.

Natomiast dwukrotnie spadl w poréwnaniu z okresem przedwojen-
nym wywoéz podstawowego surowca — drewna. Przyczyna bylo nie tyle
oslabienie $§wiatowej koniunktury, ile prowizoryczno$é rozwigzania
problemu Klajpedy, nie lagodzacego, lecz wrecz zaostrzajacego kon-
flikt. Tym bardziej ze najbardziej zainteresowani rozgrywajacy mieli
krancowo rézne, nawzajem sie wykluczajace 1 blokujace cele. Zanim

28 T.M. Gelewski, Rola Prus Litewskich w stosunkach polsko-litewskich w XX wieku
(do 1939 roku), w: Polacy, Litwini, Niemcy w kregu wzajemnego oddziatywania.
Z zagadnien Litwy Pruskiej i stosunkéw niemiecko-litewskich i polsko-litewskich
w drugiej potowie XIX i XX wieku (do 1939 roku), red. A. Skrzypek, S. Szostakowski,
Olsztyn 1992, s. 51; L. Oberdorfer, Die Grofimdchte und die Zukunft des Memellandes
1919-1924/24, w: Memel als Briicke..., s. 171-176, 182—-183; S. Mikulicz, dz. cyt.,
s. 23, 53-55; Ch.-A. Schroder, Das ,, Territoire de Memel”. Entwicklung und Entstehung
eines volkerrechtlichen Provisoriums, Berlin 2004, s. 38—41, 46, 54.
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tez mocarstwa zdazyly podjaé ostateczng decyzje (w grudniu 1922 r.
planowano przeksztalcenie Kraju Klajpedzkiego, poczatkowo na 15 lat,
w ,wolne panstwo” pod opieka Ligi Narodéw), Kowno przystapito do roz-
wiazan sitowych, wzorowanych na akcji Gabriele D’Annunzio w Fiume/
Rijece 1 Lucjana Zeligowskiego na Wilenszczyznie. Litwie sprzyjata
sytuacja miedzynarodowa — 22 XII 1922 r. zostala uznana de iure, pla-
nowany zaé na 11 I 1923 r. poczatek okupacji Zaglebia Ruhry odwracat
uwage Swiata od wydarzen nad Niemnem?*. Zaczete 10 I 1923 r. tzw.
powstanie kilajpedzkie nie trwalo dtugo 1 juz pod koniec lutego Litwini
posiadali realna wladze nad regionem. Na miedzynarodowe usankcjo-
nowanie faktéw dokonanych nalezalo poczekaé ponad rok. W rezulta-
cie podpisanej w Paryzu 8 V 1924 r. , Konwencji w sprawie Klajpedy”
(weszla w zycie 25 VIII 1925) Kraj Klajpedzki stat sie czeécig panstwa
litewskiego®.

Zakonczenie

Chociaz Rostock odzyl w latach 30. XX w. dzieki nowoczesnemu
przemyslowi, trudno powiedzieé¢, zeby miasto znalazlo sie w moderni-
zacyjnej czoléwce. Historyczny balast ciazyt zreszta réwniez, kiedy na
przetomie lat 50. 1 60. miasto zostalo narodows, ,brama na §wiat” Nie-
mieckiej Republiki Demokratycznej. Tym samym warto sie zastanowic,
w jakim stopniu przeszto$é miata w dwudziestoleciu wplyw zaréwno na
funkcjonowanie Tallina 1 Ktajpedy jako ,,portéw narodowych”, jak i na
ich nowoczesnosc.

Jakkolwiek brzmi to nieco paradoksalnie, fiasko tranzytowej hossy
z lat 1920-1922 mialo dla Tallina ostatecznie pozytywne skutki. Porzu-
cono marzenia o roli strategicznego posrednika miedzy Wschodem
a Zachodem, skupiajac sie na kontaktach z tym drugim. Z konieczno-
§ci tez zrezygnowano z przemystu ciezkiego (np. stocznie), koncentrujac
sie na rozwoju lzejszych galezi, przede wszystkim przetwoérstwie 1 wio-
kiennictwie. Cho¢ jeszcze w drugiej potowie lat 30. pisano o Tallinie,
ze co prawda jest miastem duzym, ale bynajmniej nie metropolia, to
jednoczesnie zrobit olbrzymi modernizacyjny krok naprzod. Fakt, ze byt
stolica, wplynal na wyglad przestrzeni publicznej, rozw6j komunikacji

2V, Zalys, Ringen um Identitit. Warum Litauen zwischen 1923 und 1939 im
Memelgebiet keinen Erfolg hatte, Lineburg 1993, s. 11, 19, 23, 25, 27; S. Mikulicz,
dz. cyt., s. 43, 4647, 66—68.

% S. Mikulicz, dz. cyt., s. 68-79, 93-98, P. Lossowski, Klajpeda kontra Memel.
Problem Ktajpedy w latach 1918-1939—1945, Warszawa 2007, s. 57-74.
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(byt jednym z najistotniejszych w regionie weztéw kolejowych i lot-
niczych), a takze na radykalne zmodernizowanie portu, przez ktéry
w latach 30. przechodzila zdecydowana wiekszoé¢ zamorskiego obrotu
towarowego 1 pasazerskiego Estonii?®. Turystyczna atrakcyjnosé stolicy,
wysoki standard ustug oraz jakoéé transportu 1 stosunkowo niskie ceny
przyciagaly zagranicznych gosci, gléwnie ze Skandynawii (nawiasem
moéwiac, niemata role odegrala finska prohibicja w latach 1919-193127).
Zaczely procentowaé rowniez dobre, nawigzane juz na poczatku niepod-
legloéci kontakty z Finlandia, a Tallin coraz czeSciej przyréwnywano
pod wzgledem miejskiego krajobrazu i stylu zycia mieszkancéw do ,,sio-
strzanych” Helsinek?®. Nie ulega watpliwosci, ze nawigzane w dwudzie-
stoleciu kontakty z Finlandia byly inwestycja dlugoterminowa, majaca
takze w okresie przynaleznoséci do ZSRR niemaly wplyw na ksztalt
estonskiej (a zwlaszcza tallinskiej) nowoczesnosci.

Klajpeda natomiast zdecydowanie pozostata zaktadnikiem przeszto-
§ci. Owszem, wladze w Kownie inwestowaly olbrzymie érodki w port,
rozbudowujac go 1 unowoczeséniajac, dbajac réwniez o powiekszanie
narodowej floty handlowej. W latach 30. XX w. juz ponad 70% zagra-
nicznego obrotu handlowego Litwy przechodzilo przez Ktajpede, ktora
zaczela rowniez skutecznie konkurowacé o tranzyt radziecki, zwlaszcza
z Krélewcem 1 Lipawa. Mimo to trudno powiedzieé, zeby w pelni byta
»portem narodowym”, skoro duza czeé¢ jej mieszkancéow byta mniej lub
bardziej wrogo nastawiona do panstwa 1 jego wladz! Chociaz Kowno,
prowadzac dyplomatyczna batalie o Ktajpede, odwotywato sie do histo-
rycznych argumentéw o ,pralitewskosci” regionu, to w samej Klajpe-
dzie Litwini stanowili mniejszo§¢. Zreszta niemala czesé tzw. Klaipédi-
Skis szybko rozczarowala sie do nowych porzadkéw, Kowno prowadzito
bowiem twarda, czasami wrecz brutalng polityke lituanizacyjna, nie
zwazajac na historyczng i kulturowa odrebnoéé regionu.

Wiekszo$¢é miejscowych Niemcéw zgodnie z hastem, ze ,Niemen
jest nasza rzeka, ale nie nasza granica”, postrzegato przynaleznos§é
miasta do Litwy jako sytuacje przejéciowa. Nic tez dziwnego, ze stan

26 A. M. Koll, The Development Gap. Estonian Adaptation to Trade with Western
Europe, w: Emancipation and Interdependence..., s. 201-203; S. Gilly, dz. cyt., s. 243—
—244; Estland. 20 Jahre Selbststdindigkeit, red. A. Pullerits, Tallinn 1938, s. 85-86;
R. Pullat, dz. cyt., s. 159.

27 Na ten temat ostatnio: Raimo Pullat, Risto Pullat, Morze wédki. Przemyt spiry-
tusu na Battyku w okresie miedzywojennym, ttum. E. Juga, A. Juga-Szymanska, Kra-
kéw 2013.

28 A. von Taube, dz. cyt., s. 118; K. Briiggemann, The Eastern Sea is the Western
Sea: Some Reflections on Estonia as a Baltic Sea Country, w: The Baltic as a Multicul-
tural World, s. 66.
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wojenny wprowadzony w 1926 r. przy okazji zamachu Antanasa Sme-
tony utrzymano w Klajpedzie do 1938 r., a w wyborach do klajpedz-
kiego sejmu wygrywaty listy niemieckie. Ostatecznie Klajpeda, anek-
towana w marcu 1939 r. przez Niemcy, stata sie pierwszym utraconym
portem narodowym?,

Udanym projektem ,narodowej bramy na éwiat” okazata sie nato-
miast polska Gdynia, port i miasto zbudowane praktycznie od pod-
staw, z inicjatywy 1 za pienigdze odrodzonego panstwa. Port, o ktérym
swiat ustyszal dopiero w polowie lat 20., dekade pézniej nalezal do naj-
nowocze$niejszych 1 najwazniejszych battyckich portow. Towarzyszyto
mu zbudowane réwniez na surowym korzeniu nowoczesne, moderni-
styczne miasto, zamieszkale przez imigrancka spoteczno$é (w 1939 r.
juz 120 tys.!), identyfikujacq sie z miastem 1 w nim widzaca, swoja, przy-
szlo$¢. Gdynia — port 1 miasto — stata sie jednym z najwazniejszych
tematow panstwowej propagandy, narzedziem budowania wolnej od
przeszloéci 1 patrzacej w nowoczesna, przyszto$é wspdlnoty narodowe;j°.

Zastrzyk nowoczesnoéci okazal sie w przypadku Gdyni skuteczny.
O ile Rostock, Tallin czy Klajpeda legitymizuja sie w réwnym stopniu
przez $redniowieczna przeszlo$é 1 nowoczesna wspolezesnoéé, dla Gdyni
przeszloéé jest nowoczesna. Nie bez przyczyny ogdlnopolskie sondaze
pokazaly, ze Gdynia jest najlepszym miejscem do zycia (2010), zamiesz-
katym przez najszczesliwszych w kraju obywateli (2011)3.

29 K. Joksas, A. Galkus, R. Stakéniené, The only Lithuanian Seaport and its Envi-
ronment, Kaunas 2003, s. 39-42; E.-A. Plieg, Das Memelland 1920—-1939. Deutsche
Autonomiebestrebungen im litauischen Gesamtstaat, Wiirzburg 1962, s. 50, 182—189;
V. Zalys, dz. cyt., s. 37-89; J. Zukas, dz. cyt., s. 88-99.

30 M. Graban, Ksztattowanie sie tadu przestrzennego Gdyni (na tle wzajemnych
relacji miasta i portu zachodzqcych od okresu powstania miasta do czaséw wspdélcze-
snych), ,,Zeszyty Gdynskie” 1, 2006, s. 33-35; tegoz, ,,Nowoczesnosé¢” i ,ponowoczesnosé”
— dwa oblicza Gdyni, ,Zeszyty Gdynskie” 2, 2007, s. 115-116; M. Widernik, Gtéwne
problemy gospodarczo-spoteczne miasta Gdyni w latach 1926—1939, Gdansk 1970,
s. 28-29, 53-60; M. Sottysik, Na styku dwdch epok. Architektura gdyriskich kamienic
okresu miedzywojennego, Gdynia 2003, s. 9; 1. Jopkiewicz, Gdynia dwudziestolecia
miedzywojennego dziennikarskim okiem widziana, w: Wedréwki po dziejach Gdyni,
red. D. Ptaza-Opacka, T. Stegner, Gdynia 2004, s. 147-152; B. Stortkuhl, Gdynia —
Meeresmetropole der Zweiten Polnischen Republik, w: Neue Staaten — neue Bilder?
Visuelle Kultur im Dienst staatlicher Selbstdarstellung in Zentral- und Osteuropa seit
1918, red. A. Bartetzky, M. Dmitrieva, S. Troebst, Koln—Weimar—Wien 2005, s. 33—46.

31 http://trojmiasto.gazeta.pl/trojmiasto/1,89917,7451173,Gdynia_to_najlepsze_
miejsce_do_zycia__Sondaz_samorzadowy.html, wejécie: 28.10.2012. Sondaz z 2011
zostal przeprowadzony w 32 polskich wielkich i §rednich miastach, na bardzo duzej
proébee statystycznej (16 tys. ludzi). Zob. http:/nortus.pinger.pl/m/2423445/gdzie-naj-
lepiej-w-polsce-sie-zyje-ludziom-, wejsécie: 29.10.2012.
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Coastal frontiers of modernity. Rostock, Memel and Tallinn
from the 1870s to the 1920s.

(Summary)

Three various port cities of the Baltic Sea are discussed in the article: Rostock,
Memel and Tallinn. These three cities were selected because of their location
in the dynamic south-eastern part of the Baltic Sea region and comparing the
related historical, demographic, social, economic and legal and state-related
conditions, promises interesting and original results. The article discusses the
fifty years between the 1870s and the first half of the 20th century. It was then
that the cities had to deal with both the new political situation after the uni-
fication of Germany and the technological and globalization processes which
occurred at an alarming speed, and — after World War I — the challenges posed
by the emergence of new national states. The article attempts to answer the
question of whether, how and why Rostock, Memel and Tallinn differed from
other maritime cities, and what the sum of their social, economic and politi-
cal experiences were when entering into the 20th century, in particular the
interwar period. It was the interwar period that determined the nature of
the cities after 1939 when the fate of all three was united — first under Ger-
man, and from 1944/1945 — under Russian influence. In consequence, all three
faced the transformation challenge more or less at the same time (Rostock in
1990, Memel and Tallinn in 1991). The article discusses mainly the factors
that were decisive for the (non)modern nature of the said cities, their (non)
compliance with the global technological and economic standards and their
reactions to external models.

Key words: Rostock, Memel, Tallinn, the Baltic Sea, port, port cities, sail-
ing, modernization





