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SCHIFFFAHRT UBER HAFFS,
AUF HAFEN- UND KUSTENGEWASSERN POMMERNS
IN DEN JAHREN 1945-1956

Nach dem Zweiten Weltkrieg riickten die Fragen der Schifffahrt auf
Innen- und Kiistengewéssern in den Hintergrund. Die Ursache dafiir war der
Wiederaufbau von Héfen und der Handelsflotte, der den Vorrang in der Hierar-
chie allgemeinstaatlicher Bediirfnisse hatte. Deswegen findet man die Anfénge
dieser Schifffahrt eher in den von unten kommenden Initiativen und gelegentli-
chen Handlungen, die in keinen beschlossenen Pléanen oder festgelegten Entwick-
lungsrichtungen fussten. In der Situation, die nach dem Abschluss der Militér-
handlungen enstand, umfassten Hauptunternehmungen im Bereich der Hafen-,
Haffs- und Kiistenschifffahrt hauptséchlich zwei Regionen: Stettin-Swinemiinde
und Danzig-Gdingen.

Die Aktivierung der Westlichen Gebiete Polens erzwang vor allem das
Starten des Wassertransports mit dem Verkehrscharakter, das als Fahrmittel fun-
gierte, indem es einzelne Ortschaften mit Stettin und Swinemiinde verband. Den
Weg bahnten ihm wirtschaftliche und politische Griinde, und insbesondere die
Notwendigkeit einer schnellen Besiedlung der Gebiete am Stettiner Haff. Schon
in der nahen Zukunft erwies sich, dass die Schifffahrt auf verdeckten Gewéssern,
angesichts zerstorter Straflen und Briicken und eines unzureichenden Bus- und
Bahntransports auf diesen Gebieten, eine bedeutende Rolle spielte. Thre Ent-
stehung begiinstigte die materielle Basis, denn ein Teil der Schiffswracks, die
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in den Gewissern Pommerns lagen, wire nach einer Renovierung immer noch
zu gebrauchen.!

Der freie Wettbewerb, den das polnische Schifffahrtsministerium in die-
sem Bereich nach dem Krieg tolerierte, bot der territorialen Selbstverwaltung
und dem Privatsektor Wirkungsmdglichkeiten an. Okonomische Beweggriinde,
die aus den Bestrebungen der lokalen Verwaltung (des Eigentiimers des ehemals
deutschen Vermogens) nach der Gewinnung von einem zusétzlichen Einkommen
resultierten, und auch die Notwendigkeit der Sicherung einer festen Verbindung
mit der Hauptstadt der Woiwodschaft stellten die Grundlagen fiir den Einsatz am
18. Dezember 1945 durch die Stadtverwaltung in Swinemiinde des Dampfschif-
fes Piast dar, dass Schifffahrten nach Stettin und zurtick machte.? Das war die
erste relativ reguldre Verkehrslinie zwischen den beiden Stédten, die von grofer
Bedeutung fiir Besiedlung und Belebung des nordwestlichen Teils Polens war.
Es ist zu bemerken, dass zu dieser Zeit zwischen der Insel Wollin und dem Rest
des Landes eigentlich keine Verbindung bestand: Die Bahn fuhr nur bis Rectaw
(Hagen), da Briicken auf dem Fluss Dievenow gesprengt worden waren, ein
in Bezug auf die Anzahl spérlicher und teurer Busverkehr wurde erst ein paar
Monate spéter gegriindet und der vereinzelte PK W-Transport wurde vor allem
von unternehmungslustigen Dieben beherrscht.

Bis Mitte Oktober 1946 beforderte dieses unformelle Schifffahrtsunterneh-
men iiber 17 Tsd. Passagiere und 599 Tonen Giiter aus Swinemiinde, und brachte
somit Gewinne seinem kommunalen Reeder. Die Piast transportierte alles: Per-
sonen, Post, Habe von Ansiedlern mit lebendem Inventar. Man benutzte sie auch
als Reiseschiff. Im Oktober 1948, nach der Kollision mit einem Schlepper, horte

! R. Techman, J. Stanielewicz: Zegluga na morskich wodach przybrzeznych i wewnetrznych

[Schifffahrt auf Kiistenseegewissern und Innengewiéssern), in: 50 lat polskiej gospodarki morskiej
na Pomorzu Zachodnim [50 Jahre der polnischen Seewirtschaft in Westpommern], hg. v. I. Dunin-
-Kwinta, J. Stanielewicz, Szczecin 1995, S. 101.

2 Archiwum Panstwowe w Szczecinie [Staatsarchiv Stettin — weiter: AP Szczecin], Oddziat
w Migdzyzdrojach [Abteilung Misdroy — weiter: AP Migdzyzdroje], Zarzad Miejski i Miejska Rada
Narodowa w Swinoujsciu [Stadtverwaltung und Nationaler Stadtrat in Swinemiinde], 10: Informa-
tion iiber die Entstehung und die Tétigkeit des komunalen Schifffahrtsunternehmens in Swinemiin-
de; R. Techman: Gospodarka morska w latach 1945—1950 [Seewirtschaft in den Jahren 1945-1950],
Szezecin 1992 (Zrédla do dziejéw Pomorza Zachodniego [Quellen zur Geschichte Westpommerns],
Bd. 5), S. 103-106; A. Wronski: ,, Piast“ byt pierwszy ... [Die Piast war die Erste ...], ,,Siodmy Gtos
Tygodnia“ [Die Siebte Wochenstimme], 1964, 30, S. 4; J. Micinski: Piast byt pierwszy [Die Piast
war die Erste], ,,Morze” [Das Meer], 1985, 4, S. 6-7.
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sie auf zu fahren und beendete somit die Tétigkeit des Swinemiinder Frachtfiih-
rers.’

Im Januar oder Februar 1946 fing ein nicht besonders grofer, ehemals deut-
scher Schlepper Fritz (er wurde von polnischen Ansiedlern und einheimischen
Deutschen in Betrieb gesetzt) an, auf der Uberfahrt zwischen den Inseln Kar-
sibor (Kaseburg) und Uznam (Usedom) angesiedelte und zugewanderte Bevolke-
rung und ihr Besitz iiberzusetzen. Er bekam von seinem neuen Eigentiimer — der
Gemeinde Przytor (Pritter) — den Namen Wiadystaw IV* Er wurde bald einer
Truppeneinheit des Grenzschutzes (WOP) unterordnet und diente der Stoff- und
Lebensmittelversorgung fiir die am Stettiner Haff entstehenden Stellen dieser
Militarformation. Der Schlepper fuhr auch nach Swinemiinde und Stettin. Ende
dieses Jahres wurde er durch die Gemeinde zuriickgewonnen und dann an die
Selbstverwaltung hoherer Stufe ibergeben. Er gab den Ansporn zur Griindung
Mitte April 1947 des Wolliner Kreisunternehmens fiir Schifffahrt (Powiatowe
Woliniskie Przedsiebiorstwo Zeglugowe) ,,Wiadystaw IV*. Drei Monate spiiter be-
gann man mit dem Schlepper Lebensmittel, Kohle und Baustoffe zu befoérdern,
ohne dabei auf die Uberfahrt zwischen Kaseburg und Swinemiinde zu verzichten.
Die Kreisselbstverwaltung verband mit ihm die Hoffnung auf eine wirtschaftli-
che Unabhéngigkeit, aber seine Benutzung war trotz Erwartungen nicht rentabel,
was zur Auflésung der Firma Mitte 1948 fiihrte.’

3 R. Techman: Gospodarka morska ... [Seewirtschaft ...], S. 104; idem: Kalendarium morskie
Szczecina [Seekalendarium Stettins — weiter: KmS]. Rok 1948 [Jahr 1948], ,,Przeglad Zachodnio-
pomorski* [Westpommerische Rundschau — weiter: PZP], 2003, 3, S. 257; idem: KmS 1950, ibid.,
20006, 1, S. 150; idem: KmS 1954, ibid., 2008, 1, S. 140.

4 Z.Dobrzynski: Szefz,, Wtadystawa IV* [Der Chef von der Wtadystaw IV], ,,Morze” [Das Meer],
1985, 11, S. 4-5; J. Kmito: Spotkanie z morzem [Ein Treffen mit dem Meer], in: Z nadodrzanskiej
ziemi. Wspomnienia szczecinian [Vom Oderland. Erinnerungen der Stettiner], Auswahl, Bearbei-
tung und Einfithrung v. T. Biatecki, Poznan 1974, S. 324-357; R. Techman: Gospodarka morska ...
[Seewirtschaft ...], S. 106—108.

5 AP Szczecin, Urzad Wojewodzki Szczecifiski [Stettiner Woiwodschaftsamt — weiter: UWS],
675, S. 255; 1692, S. 71, 589; AP Migdzyzdroje, Starostwo Powiatowe Wolinskie [Wolliner Land-
ratskreisamt], 171: Protokoll der Ubergabe des Schiffes Wiadystaw IV an den Voigt der Gemeinde
Przytor (Pritter) vom 8. Dez. 1946; ibid., Powiatowa Rada Narodowa w Swinoujsciu [Nationaler
Landkreisrat Swinemiinde — weiter: PRN Swinoujscie], 4: Beschluss Nr. 25 des Wolliner Natio-
nalen Landkreisrates vom 15. April 1947 iiber die Griindung des Wolliner Kreisunternehmens fiir
Schifffahrt ,,Wtadystaw IV*; ibid., 118: Auszug aus dem Protokoll Nr. 1 der PRN-Tagung vom
13. Juni 1950; ibid., Wydziat Powiatowy Wolinski w Swinoujéciu [Wolliner Landkreisabteilung
in Swinemiinde], 10: Haushalt fiir das Jahr 1947; ibid., 82, S. 6-8; R. Techman: Gospodarka mor-
ska ... [Seewirtschaft ...], S. 106—108. Der Schlepper DS Wiadystaw IV, bald in Zbyszko umbenannt,
wurde zur weiteren Teilnahme am Verkehr wegen seines sehr schlechten technischen Zustandes
nicht zugelassen und ein paar Jahre spéter verschrottet.
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In der Stettiner Hafenschifffahrt erschien Ende Juli 1947 ein kommunaler
Reeder — das Unternehmen Tramwaje i Autobusy m. Szczecina (Stralenbahnen
und Busse der Stadt Stettin). Es setzte eine Wasserstral3enbahn in Betrieb, ndm-
lich die Dampfféhre Piotr, die an Werktagen Arbeiter auf der Strecke: Haken-
terrasse — Getreidespeicher ,,Ewa™ — Schlachthaus — Werkstitte des Seeamtes
— Hiitte ,,Szczecin beforderte und sonntags Ausfliige im Stettiner Hafen machte.
In den letzten Monaten 1948 verzichtete der stddtische Reeder auf diese Dienst-
leistungen, wahrscheinlich wegen der Einfiihrung von Vorschriften, die Selbst-
standigkeit und wirtschaftliche Aktivitdt der Selbstverwaltung einschriankten.®

Das Privatkapital unternahm schon im Oktober 1945 einen Versuch, Was-
sertransport in Kamien Pomorski (Cammin in Pommern) zu starten. Die Initiati-
ve von Jan Kruzynski, der sich an das hiesige Landratsamt mit der Bitte um die
Zuteilung des auf der Sandbank liegenden Schiffes Heidebring (spater Jolanta)
wandte, setzte die Wiederbelebung der Vorkriegslinie Stettin—Cammin—Swine-
miinde voraus. Man argumentierte, dass sie nicht nur Arbeitsplitze und giinstiges
Gehalt fiir mindestens ein paar Personen schafft, sondern dass sie auch ,,Ansied-
lerverkehr beleben und hiesige Gebiete mit unentbehrlichen Waren versorgen™
wird. Der Entwurf fand keine Unterstiitzung in der Landkreisverwaltung, denn
auch sie bemiihte sich (erfolglos), ein Schifffahrtsunternehmen zu griinden.’

Ein dhnliches Ziel setzte sich die Gesellschaft Linia Zeglugi Rzecznej
i Przybrzeznej ,,Dton Robotnicza™ Sp. z 0.0. (Linie fiir Fluss- und Kiistenschiff-
fahrt ,,Arbeiterhand” GmbH) in Stettin voraus, die am 24. Juni 1946 r. zur ,,Be-
forderung von Personen und aller Art Waren auf den Fliissen Oder und Warthe
und auf der Ostseekiiste* ins Register eingetragen wurde. Um sich den Anfang
leichter zu machen, wéhlten ihre Chefs nicht nur einen ,,zeitgemiBen” Namen
fiir die Firma, sondern sie verbreiteten auch die Information, dass ihre Aktionére
Mitglieder der Polnischen Arbeiterpartei (angeblich sollte sie die Patronin der
Firma sein) und Partisanen der Volksgarde seien, was auf den Einspruch des Stet-
tiner Woiwoden stief3. Mit grolen Schwierigkeiten renovierte ,,Dton Robotnicza“

¢ AP Szczecin, Izba Przemystowo-Handlowa w Szczecinie [Industrie- und Handelskammer

in Szczecin — weiter: [PH], 124, S. 185; ibid., Zarzad Miejski i Miejska Rada Narodowa w Szcze-
cinie [Stadtvorstand und Nationaler Stadtrat in Szczecin], 128, S. 98; ,,Glos Szczecinski® [Stettiner
Stimme — weiter: GS), 234, 25.08.1948; ,,Kurier Szczecinski [Stettiner Kurier —weiter: KS), 180,
6.07.1947 und 202, 28.07.1947.

7 AP Migdzyzdroje, Starostwo Powiatowe Kamienskie [Camminer Landratskreisamt], 69:
Schreiben von Jan Kruzynski an das Amt des Bevollméchtigten der RP-Regierung fiir den Cammi-
ner Kreis iiber die Zuteilung eines Schiffes, das zur Griindung eines Unternehmens fiir Kiistenschiff-
fahrt unentbehrlich ist; R. Techman: Gospodarka morska ... [Seewirtschaft ...], S. 102.
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das Motorboot Trzygtow (geholt aus dem Wasser in der Ndhe von Karsibor — Ka-
seburg), das ein paar Monate im Jahre 1948 Personen und Ware zwischen Stet-
tin und Gryfino (Greifenhagen) beforderte. Die Gesellschaft charterte auch von
der russischen Verwaltung das Dampfschiff Ukraina, das die Strecke Stettin—
Migdzyzdroje (Misdroy) befuhr, aber angesichts unzureichenden Chancen, sich
auf dem Markt zu behaupten, musste sie die Uberlegenheit des stirkeren Reeders
Polska Zegluga Przybrzezna na Battyku ,,Gryf* (Polnische Kiistenschifffahrt auf
der Ostsee ,,.Der Greif*) anerkennen. Enorm grof3e finanzielle Probleme der Fir-
ma ,,Dlon Robotnicza® beschleunigten ihren Untergang — am 20. Oktober 1948
stellte sie ihre Tatigkeit ein.®

Die hier erwdhnten Unternehmungen der kommunalen Verwaltung, der
Selbstverwaltung und des kapitalistischen Sektors waren zwar kurzfristig und
es fehlte ihnen an Schwung wegen finanzieller Schwéche ihrer Initiatoren und
keiner besonders glinstigen Atmosphére dafiir, dass sie sich mit dem Wasser-
transport beschéftigen, jedoch spielten sie in diesen Jahren eine wichtige Rolle.
Erst die Unterstiitzung in diesem Bereich seitens des Staates gab eine festere
Grundlage zur Entwicklung der Schifffahrt auf Innen- und Kiistengewissern des
polnischen Meeres.

Am 20. November 1946 wurde in Stettin (nachdem man aufgehort hatte, ein
dhnliches Unternehmen in Danzig zu organisieren’) die erwédhnte GmbH Polni-
sche Kiistenschifffahrt auf der Ostsee ,,Gryf* gegriindet, die die Interessen eini-
ger Ostseestddte und des Staatsschatzes vertrat. Der seinerzeit grofite polnische
Reeder war am Anfang auf den Gebieten des Stettiner Haffs und der Danziger
Bucht titig. Er wurde gezwungen, Wracks anzupassen und Schiffseinheiten zu

& Archiwum Akt Nowych w Warszawie [Archiv der Neuen Akten in Warschau — weiter: AAN
Warszawa], Ministerstwo Ziem Odzyskanych [Ministerium fiir Wiedergewonnene Gebiete], 56,
Mikrofilm B 5156: Schreiben von L. Borkowicz vom 4. Juni 1946 an W. Gomutka; AP Szczecin,
IPH, 27, S. 47; 70, S. 43; ibid., Urzad Pelnomocnika do Zagospodarowania i Odbudowy Portu
Szczecin [Amt des Bevollmédchtigten fiir Bewirtschaftung und Wiederaufbau des Stettiner Hafens
— weiter: UP], 38, S. 51-52; ibid., Okregowy Urzad Likwidacyjny [Bezirks-Liquidationskreisamt],
311, S. 17; ibid., Komitet Wojewodzki Polskiej Partii Robotniczej [Wojwodschaftskommitee der
Polnischen Arbeiterpartei], 864: Vertrag der Gesellschaft ,,Dlon Robotnicza® mit der Polnischen
Kiistenschifffahrt ,,Gryf* vom 20. Mai 1948; ibid., Szczecinski Urzad Morski (Stettiner Seeamt
— weiter: SUM), 38, S. 53-55; ibid., Sad Okregowy [Bezirksgericht], 1960, 1992: Gerichtssachen
gegen ,,.Dion Robotnicza®; R. Techman: KmS 1948, PZP, 2003, 3, S. 257; idem: Gospodarka mor-
ska ... [Seewirtschaft ...], S. 108-109; KS, 138, 21.05.1948.

9 Die friiher gegriindete GmbH ,,Gryf Zegluga Przybrzezna in Gdansk, deren Patron der Wirt-
schaftliche Verband der Seestddte (ZGMM) war, fand keine Akzeptanz des Resorts fiir Schifffahrt
und AuBlenhandel, der in ihr eine Einschrinkung eigenen Einkommens zugunsten des Urhebers
—ZGMM - sah.
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nutzen, die man im Rahmen der Kriegsentschiadigung (Bediirfnisse der Natio-
nalwirtschaft, die aus ihrer Zerstérung wieder aufgebaut werden musste, ermog-
lichten keinen Bau eines neuen Fahrzeugparks) bekam und er musste seit Anfang
an gegen eine unrentable Nutzung kimpfen. Fehlende Erfahrung und mangelnde
Kenntnis des Tatigkeitsbereiches, Schwierigkeiten, entsprechendes Personal an-
zustellen oder Mingel in Versorgung, erginzen die Reihe von Problemen, mit
denen er sich messen musste."

Im Jahre 1947 erdftnete der ,,Gryf* auf dem Stettiner Haff ein paar fest
Verbindungen, die zusammen mit dem oben erwihnten ,,Piast* 65.729 Passagiere
und 1789 Tonen Ware beforderten. Die Wasserstral3e aus Stettin nach Swinemiin-
de befuhr seit dem 14. April dieses Jahres DS San, das dann von der gepachteten
sowjetischen Ukraina unterstiitzt wurde. Am 17. Juli fuhr MS Jolanta zum er-
sten Mal nach Trzebiez (Ziegenort), und MS Telimena begab sich am 19. August
auf ihre erste Schiffsreise nach Medzyzdroje (Misdroy). Die nahe Zukunft zeig-
te, dass nur die Verbindung mit Swinemiinde sich durch eine gewisse Regulari-
tit auszeichnete, wihrend andere nur saisonbedingt waren. Die Schifffahrt von
,Gryf* in der Stettiner Region fiillte vor allem Verkehrsaufgaben aus, wiahrend
die in der Danziger Bucht entschieden touristischen Charakter hatte."

Mit dem Anstieg der zugeteilten Tonnage kamen auf die bisherigen Strek-
ken immer neue Schiffe dazu. Man erdffnete neue Linien, z. B. nach Stepnica
(Stepenitz; 22. April 1948 — MS Aldona), und ein Teil der alten (z. B. nach Zie-
genort) wurde wegen zu niedriger Besucherzahl geschlossen. Unter 14 Einheiten
(darunter 3 eiserne Kédhne), tiber die ,,Gryf™ verfiigte — beforderten 9 von
ihnen mit einem Rauminhalt von 2791,12 BRT, die in der Stettiner Region benutzt
wurden, 108.765 Personen und 2893,3 Tonen Ladung bis Ende 1948. Wenn auch
Personenbeférderung relativ gro3 war, dann war Warentransport unzureichend,
um den Fahrzeugpark des Frachters auszunutzen. Dies resultierte vor allem aus

10" AP Szczecin, Biuro Prezydialne Wojewddzkiej Rady Narodowej [Prasidiumsbiiro des Woi-
wodschaftsnationalrates — weiter: BP WRN), 169, S. 1; 254, S. 610; W. Bublewski: Polska Zeglu-
ga Przybrzezna na Baltyku ,, Gryf* [Polnische Kiistenschifffahrt auf der Ostsee ,,.Der Greif“],
,.Biuletyn Nautologiczny“ [Nautologisches Bulletin], 1958, 9-10, S. 3-5; R. Techman: Gospodarka
morska ... [Seewirtschaft ...], S. 111-112.

" AP Szczecin, IPH, 21, S. 42; ibid., UP, 168, S. 13; W. Bublewski: op. cit., S. 6-7; KS, 192,
18.07.1947 und 251, 15.09.1947.
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einer relativ schwachen wirtschaftlichen Belebung der Ortschaften am Stettiner
Haff und aus einer unzureichenden Entwicklung von Swinemiinde.'?

Tabelle 1. Stettiner Fahrzeugpark der Polnischen Kiistenschiftfahrt
auf der Ostsee ,,Gryf™* (31. Dez. 1948)

Schiffsname Baujahr Rauminhalt | Kraft Gesc}lzviicndlg Passagierzahl Besat-
BRT KM zung
(Knoten)

MS Jolanta 1926 39,12 120 9,2 120 5
MS Matgosia 1935 58,03 225 10,0 150 5
MS Julia 1945 118,63 450 10,0 130 5
DS Telimena 1906 110,39 160 9,0 350 7
MS Aldona 1941 29,91 120 12,0 70 4
DS Diana 1911 376,24 240 7,0 1000/550 17
MS Elzunia 1933 37,47 190 8,0 45
DS San 1871 109,33 160 7,0 150 7
DS Beniowski 1905 1912,00 3500 17,0 550/915 31
Kéhne GF 1,
1L, 111 330,00 . . . 4

Es gelang, den Schifffahrtswirkungsbereich auf die ganze polnische Kiiste
dadurch aufzudehnen, dass man eine Linie zwischen Sopot (Zoppot) und Stettin
eroffnete, die seit dem 23. Juli 1948 das grofite Schiff der Firma ,,Gryf* — DS Be-
niowski befuhr. Die Strecke erfreute sich einer relativ gro3er Beliebtheit, da man
in ein paar Monaten fast 5000 Passagiere bediente. Am Kabotageverkehr auf die-
sem Schifffahrtsweg nahm auch ausnahmsweise der grofite polnische Seereeder
— Gdynia-Ameryka Linie Zeglugowe SA (Gdingen-Amerika Schifffahrtslinien
AQG) teil, der 21.502,1 Tonen Ladung, meistens fliissigen Treibstoff, beforderte.
Die Niitzlichkeit des Personen- und Warentarnsports auf dem Meer hatte jedoch
keinen festen Charakter wegen der Form der polnischen Seekiiste und ihrer wirt-
schaftlichen Schwiche, die dem Wassertransport keinen Vorzug anboten. Dazu
konnten der parallel verlaufende Bahngleis und gute Schotterstral3en (abgesehen
von der Tarifhdhe und der traditionellen Bindung von Spediteure an Festland-
transport) den Bedarf an Transport auf dieser Strecke decken. Der Aufwand fiir
die Nutzung des Dampfschiffes Beniowski war dazu noch so gro und nicht pro-

2 AP Szczecin, BP WRN, 169, S. 1-6; 633, S. 117-119, 127; AAN Warszawa, Centralny Urzad
Planowania [Zentralles Planungsamt], 4197, S. 16; R. Techman: Gospodarka morska ... [Seewirt-
schaft ...], S. 113-115; W. Bublewski: op. cit., S. 8-9.
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portional zum erreichten Gewinn, dass man in der nidchsten Saison auf darauf
verzichtete."

Da die unrentable Wirtschaft der Gesellschaft ,,Gryf* von einem starken
Druck auf Schifffahrtsverstaatlichung im Allgemeinen begleitet wurde, wurde
ihr Schicksal besiegelt. Bei der Vorstellung von Verdnderungen argumentierte
das Schifffahrtsministerium, dass sich das Erhalten des Verkehrs zwischen Stet-
tin und Danzig als zwecklos und kostspielig und die Leitung eines Unternehmens
mit der Zweigniederlassung in Danzig — als schwierig und unlogisch erweisen
sollten. Da es aus organisatorischen und finanziellen Griinden keinen Sinn darin
sdhe, nur einen Frachtfiihrer zu behalten, schlug das Schifffahrtsministerium vor,
den,,Gryf* in zwei Unternehmen zu gliedern. Der Vorsatz wurde bald umgesetzt:
mit dem Anfang April 1949 rief man staatliche Reedereien ins Leben: Zegluga
Przybrzezna w Szczecinie (Kiistenschifffahrt Stettin), die als ihren Wirkungsbe-
reich den westlichen Teil der Kiiste — einschlieBlich bis Dartowo (Riigenwalde)
— hatte, und Zegluga Przybrzezna w Gdansku (Kiistenschifffahrt Danzig) fiir den
restlichen Teil der polnischen Kiistengrenze."

Die Lage und die Eigenart des Stettiner Hafens als einen Fluss- und Seeha-
fen verbanden zu einer unldsbaren Einheit seinen Wiederaufbau mit der Bewirt-
schaftung der Oder als einer Verkehrsader. Es ist natiirlich selbstverstiandlich,
dass die hiesige Zweigniederlassung der GmbH Polska Zegluga na Odrze (Polni-
sche Schifffahrt auf der Oder — PZnO), die in Breslau aufgrund des Beschlusses
des Wirtschaftskomitees des Ministerrates vom 2. Mai 1946 gegriindet wurde,
sich fiir den Wasserverkehr interessierte. [hre Teilhaber waren Hauptbereiche der
Staatsindustrie (Kohlenindustrie, Hiittengewerbe, Zement- und Petroleumsindu-
strie) und drei Stiddte: Breslau, Posen und Stettin. Die Stettiner Abteilung des
Unternehmens war befugt u. a. zur selbststindigen Fithrung von Schifffahrts-
unternehmungen, zur Verwaltung der Linien in den oberen oder unteren Lauf
des Flusses von Stettin aus und zur Durchfithrung von Umladungen im Stettiner

13 AP Szczecin, IPH, 25, S. 41; 26, S. 34; 70, S. 43; W. Bublewski: op. cit., S. 9.

4 AAN Warszawa, Ministerstwo Zeglugi [Schifffahrtsministerium — weiter: MZ], 291, S. 48;
Verordnungen des Schifffahrtsministers vom 8. Feb. 1949, herausgegeben in Ubereinstimmung
mit dem Schatzminister und dem Vorstandsvorsitzenden des Zentralen Planungsamtes iiber die
Griindung der Staatsunternehmen unter den Namen Zegluga Przybrzezna w Gdansku und Zegluga
Przybrzezna w Szczecinie, ,,Monitor Polski“ [Polnisches Amtsblatt], A-25, Pos. 400, 401.
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Hafen. Den groBten Teil von ausgefiihrten Tétigkeiten stellte die technische Be-
dienung von Warentransporten aus Schlesien und zuriick dar.”

Im Juli 1946 begann die Oderschifffahrt relativ regelmifBig Schiffsreisen
nach Swinemiinde mit dem Motorkahn Warszawa anzubieten, da schlesische
Transporte irreguldr kamen. Bevor man sie im Oktober einstellte, bedienten sie
bis zu diesem Zeitpunkt 7741 Passagiere und befoérderten fast 130 Tonen von Wa-
ren. AuBBerdem fiihrte man mit dem eigenen Fahrzeugpark gelegentliche Schiffs-
reisen aus. Das waren ausschlieflich Kreuzfahrten im Hafen und in Richtung des
Stettiner Haffs fiir insgesamt 2160 Interessierten. Das relativ geringe Interesse
an den Fahrten ist auf die Anfangsphase des Stadtaufbaus und die unzureichen-
de Anzahl an Schiffseinheiten, die die Eroffnung einer reguldren Schiffslinie
unmdglich machte, zuriickzufiihren. Ladungstransporte nach Wollin, Kamien
(Cammin) und Dziwnow (Dievenow) kamen nicht zustande, angeblich wegen der
mangelnden Schifffahrtssicherheit, da sie von Minen gefdhrdet werden sollte.'®

Wenn auch der lokale Warenverkehr im Jahre 1946 gering war, dann um-
fasste er — dank der Nutzung von Schiffseinheiten wihrend Zwangsaufenthalte
— im néchsten Jahr schon 25 Schiffsreisen in den beiden Richtungen von Stettin
aus, namlich nach Norden und nach Siiden von der Stadt, darunter 18 Schiffsrei-
sen nach Swinemiinde, eine nach Posen und 6 im Stettiner Hafen. Charakteri-
stisch fiir sie war die wachsende Bedeutung der Swinemiinder Verkehrslinie, der
fortwihrende Interessemangel von Posen an Odertransporten und das Erscheinen
zum ersten Mal von Hafenmasse, die aus der nachsten Umgebung geliefert wur-
de."”

Um wirtschaftlichen Bediirfnissen entgegenzukommen, eréffnete die Oder-
schifffahrt am 7. Juli 1947 den alltdglichen Verkehr auf der Strecke Stettin—Gryfi-
no (Greifenhagen) — zuerst mit dem Motorboot Ha/ina und dann mit Motorkdhnen
Krakow und Zabrze. Die Verbindung zwischen dem Zentrum einer relativ grolen
Stadt und dem Obst- und Gemiise-Zentrum gab eine Chance fiir die Entwick-
lung der Linie, die zudem giinstiger, d. h. kiirzer als Bus- und Bahnverbindung

15 M. Zawadka: Trudne poczqtki polskiej zeglugi na Odrze [Schwierige Anfange der polnischen

Schiftfahrt auf der Oder], ,,Zeszyty Odrzanskie® [Oderhefte], 20, 2000, S. 143—146.

16 Archiwum Panstwowe we Wroctawiu [Staatsarchiv Breslau], Polska Zegluga na Odrze [Pol-
nische Schifffahrt auf der Oder], 12: Bericht der Polnischen Schifffahrt auf der Oder, Abteilung
in Stettin, fiir das Jahr 1946, S. 11-14, 22.

17 AP Szczecin, Polska Zegluga na Odrze Oddzial w Szczecinie [Polnische Schifffahrt auf der
Oder, Abteilung Stettin — weiter: PZnO], 21: Bericht der PZnO-Verkehrsabteilung fiir das Jahr
1947.
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war. Im ersten Jahr ihrer Tétigkeit nahmen die oben erwédhnten Einheiten 11.428
Personen und 279 Tonen Ware ans Bord und brachten dem Reeder einen gerade
nicht geringen Gewinn. Die guten Aussichten bestétigten sich mit der Zeit: Im
Jahre 1948 verdoppelte sich die Anzahl der Passagiere (17.400) und die Menge der
Ladungen (558 Tonen), was einen dhnlichen Gewinnanstieg bedeutete. Das war
die Folge der zunehmenden Aufnahmeféhigkeit des Stettiner Marktes, deren Ur-
sache die fortschreitende Stadtaktivierung und ihre Offenheit fiir die Herstellung
vorstidtischer Bauernhdfe war. Im nichsten Jahr erdffnete PZnO zusitzlich eine
Linie zur Personenbeforderung auf der Strecke Stettin—Moczyty (Schillersdorf;
Westoder), die der Motorkahn Zabrze befuhr, jedoch verzichtete man auf sie nach
ein paar Wochen wegen ihrer Unrentabilitit aufgrund geringer Besucherzahl.
Am Anfang dieses Jahrzehntes beforderte der Reeder auf der Strecke aus Stettin
nach Greifenhagen (die Strecke wurde inzwischen bis zu Ognica [ Nipperwiese]
verldangert) mit dem Schiff Kinga und dem Schlepper Skrzetuski 28431 Passagiere
und 340 Tonen Ware."®

In Bezug darauf, dass im Jahre 1947 Schiffe von der Polnischen Kiisten-
schifffahrt ,,Gryf* auf den Schifffahrtswegen des Stettiner Haffs erschienen,
verzichtete die Oderschifffahrt auf Personenbeforderung nach Swinemiinde. Sie
bot jedoch weiter Schiffsreisen im Hafen und tliber das Haff an, die (trotz ihrer
Irregularitét) die fiinffach groere Zahl an Interessierten (10.738) brachten als ein
Jahr zuvor. Und in der allgemeinen Zusammenstellung aller beférderten Ladun-
gen (hauptsdchlich aus Schlesien) stellte der Transport auf Hafengewéssern einen
bedeutenden und schnell wachsenden (von 1548 Tonen im Jahre 1947 auf 47.448
Tonen im Jahre 1949) Anteil dar.””

Die Polnische Schifffahrt auf der Oder er6ffnete Mitte Oktober 1948 Hafen-
transport fiir Personen. Die Wasserstra3enbahn Pionier machte zuerst Schiffsrei-
sen die Oder entlang — von der Bailey-Briicke (am Hauptbahnhof) nach Stotczyn
(Stolzenhagen), aber eine geringe Besucheranzahl erzwang die Anderung der
Route. Auf der neuen Strecke von dem ,,Odra“-Kai bis auf die Insel Gryfia (Tir-
pitz Insel) und Halbinsel Ewa beforderte man nur bis Ende des Jahres 16.543
Angestellter verschiedener Firmen. Im letzten Jahr dieses Jahrzehntes (1949)

18 Tbid., 18: Titigkeitsbericht von PZnO fiir 1948; 19: Titigkeitsbericht von PZnO fiir 1949; 21:
Bericht der Verkehrsabteilung fiir 1947; Z. 35: Notatka w sprawie komunikacji pasazersko-towa-
rowej Szczecin—Gryfino [Notiz iiber den Personen- und Warenverkehr Stettin—Greifenhagen]; 41:
Titigkeitsbericht der PZnO-Expositur fiir 1950; R. Techman: KmS 1949, PZP, 2004, 2, S. 189.

19 AP Szczecin, PZnO, 21: Bericht der Verkehrsabteilung fiir 1947; 18: Titigkeitsbericht von
PZnO fiir 1948.
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unterhielt PZnO weiter die Linie: Hakenterrasse — ,,Odra“-Kai — ,,Ewa”-Kai
— Okretowa-Insel (Patmosinsel), auf der das Personen- und Giiterschiff Kinga und
Personenschiffseinheiten Piotr, Halina und Pionier wihrend 2676 Schiffsreisen
82.112 Personen transportierten. Diese Schiffe wurden aulerdem an verschiede-
ne Stettiner Institutionen vermietet, die Ausfliige oder Feier fiir ihr Personal am
Bord veranstalteten.”” Im nichsten Jahrzehnt verzichtete PZnO auf Personenver-
kehr in den oberen Lauf der Oder und im Hafen und dieser Verkehr wurde durch
die Kiistenschifffahrt monopolisiert.

Die Reederei Zegluga Przybrzezna w Szczecinie bekimpfte mehrere Nut-
zungs- und Finanzprobleme, deren Ursache waren: der Uberschuss an Passagie-
ren an Sonn- und Feiertagen beim Stillstand an Werktagen, die Saure-Gurken-
Zeit vom Oktober bis Mai, der schlechte technische Zustand von Anlageplitzen
in den Héafen und Schiffsverbrauch. Das Projekt der Organisierung einer regula-
ren Personenbeforderung an der Kiiste und der baltischen Kabotage erfuhr keine
Verwirklichung. Man setzte weiter zwei Grundaufgaben um: das Hafftransport
und die Bedienung des Touristik- und Hafenverkehrs.?!

Im ersten Jahr der Téatigkeit setzte man Schiffsreisen auf alten Strecken
fort. Man eroffnete auch zwei neue, die saisonbedingt waren: Kamien (Cammin)
— Dziwnow (Dievenow) — Migdzywodzie (Heidebrink) und eine lokale: Stettin-
Hauptbahnhof — Stettin-Altdamm, aullerdem veranstaltete man auch viele Spa-
zierfahrten im Hafen. Einer relativ grolen Beliebtheit erfreuten sich ,,Ausfliige
auf das Meer” (mit den Schiffen Julia und Diana), an denen fast 7000 Personen
teilnahmen. Der Verfrachter er6ffnete am 2. Mai dieses Jahres die erste Linie fiir
Gitertransport iiber das Stettiner Haff, die zwei wichtigste Ortschaften dieses
Gewissers verband. Das Dampfschiff San, das man der Fischzentrale charterte,
verlie Stettin jeden Tag und fuhr tiber Stepnica (Stepenitz), Wollin, Lubin (Leb-
bin), Wicko (Vietzig) nach Swinemiinde und zuriick. Einige Wochen lang holte
das Schiff Fische (insgesamt {iber 800 Tonen) und hinterlieB3 in Fischersiedlungen
Eisladungen, die es aus der Woiwodschaftshauptstadt samt anderer Ware brachte.
Man setzte voraus, dass diese Schiffsreisen die Wirtschaft am Stettiner Haff be-
leben, jedoch dauerten sie zu kurz, um dies zu erzielen.??

2 Tbid., Z. 18: Titigkeitsbericht von PZnO fiir 1948; 19: Titigkeitsbericht von PZnO fiir 1949.

*' Ibid., Najwyzsza Izba Kontroli, Delegatura w Szczecinie [Oberste Kontrollkammer. Delegatur
in Szczecin — weiter: NIK], 412: Protokoll der Kontrolle des Unternehmens Zegluga Szczecinska
vom Februar 1950.

2 Ibid.; GS, 36, 7.05.1949.
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Nachdem der Oderfrachtfiihrer sich aus dem Personentransport in den obe-
ren Flusslauf zuriickgezogen hatte, startete Zegluga Przybrzezna am 10. Septem-
ber 1951 einen téglichen Personen- und Giiterverkehr aus Stettin nach Gryfino
(Greifenhagen). Anfang Mai néchsten Jahres machte die Kiistenschifffahrt eine
Probeschiffsreise auf der Strecke Stettin — Greifenhagen — Widuchowa (Fiddi-
chow) — Ognica (Nipperwiese) — Krajnik Dolny (Niederkrénig), mit der Voraus-
setzung, dass sie dort eine fest Linie erdffnet, die einerseits die nicht besonders
gute Lage dieser Ortschaften in Bezug auf Stralen- und Bahnverbindungen mit
Stettin verbessert und andererseits die Moglichkeit gibt, landwirtschaftliche Er-
zeugnisse und Gemiise zu befordern. Jedoch erteilte das Kommando der Stettiner
WOP-Brigade (Militdreinheit des Grenzschutzes) seine Zustimmung nur fiir die
Eroffnung des Wasserverkehrs zwischen Fiddichow und Stettin (Innengewésser),
mit Verbot fiir die Verbindungen mit den Ortschaften Niederkrdnig und Nipper-
wiese, da sie sich an Grenzgewéssern befinden.?

Anfang der 50er Jahre zwang man den Stettiner Reeder (chne Anderung sei-
ner bisherigen Spezialisierung) zur Erweiterung seiner Transportaufgaben. Ge-
gen seinen Willen wurde er in den letzten Monaten 1949 verpflichtet, den Fahren-
verkehr in Swinemiinde zu unterhalten, der sich bisher in sowjetischen Hinden
befand. Die Lage der Stadt, die sich auf zwei Inseln erstreckt, zwischen den sich
die tiefe Stromung der Swine befindet, die einen Teil des Fahrwassers von der
Ostsee in den Stettiner Hafen bildet, brachte viele Verkehrsprobleme mit sich. Die
Entwicklung Swinemiindes war in gewissem Grad von Fihren abhéngig, denn
ein problemloser Verkehr zwischen den beiden Ufern war ein wichtiger Faktor,
der den Ansiedlungsprozess und den Tourismus steigern und den Ausbau des
linken und des rechten Teiles der Stadt ermdglichen konnte. Der Fahrenverkehr
sicherte auch eine Verbindung zwischen der Stadt und ihrem wirtschaftlichen
Hinterland, da man auf diese Weise Waren fiir die Bevolkerung und Industrie-
und Handelsunternehmen transportierte, den Zugang zur Bahn, deren Endstation
sich am rechten Ufer in Warszéw (Ostswine) befand, und zu einer sich im Bau
befindenden groflen Fischereizentrale ermdglichte.** Verhandlungen beziiglich
der Ubernahme der von Russen benutzten Fihren endeten erfolglos. Die Rus-

% Archiwum Strazy Granicznej w Szczecinie [Archiv des Grenzschutzes in Szczecin — weiter:
ASG Szczecin], Dowddztwo Wojsk Ochrony Pogranicza [Kommando des Grenzschutzes — weiter:
DWOP], 240/174, S. 410-411; R. Techman: KmS 1951, PZP, 2006, 2, S. 187.

2 AP Szczecin, SUM, 298: Schreiben von SUM vom 8. Juli 1949; ibid., Zegluga Szczecinska
[Stettiner Schifffahrt — weiter: ZS], 93, S. 40: Voraussetzungen des Projektes iber den Flottenaus-
bau [1953]; R. Techman: Armia radziecka w gospodarce morskiej Pomorza Zachodniego w latach
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sen genehmigten jedoch die Transportfithrung durch die polnische Verwaltung.
Nutzungsversuche des Motorkahns Zabrze (Eigentum von PZnO) und dann der
gelegentlich gestellten Schiffe der Kiistenschifffahrt Ende der 40er Jahre (DS
San, MS Mitka i MS Malgosia) erwiesen sich als wenig effektiv. SchlieBlich setz-
te der Reeder Zegluga Przybrzezna am 1. Mai 1950 die Fihre Wolin in Betrieb,
deren Einsatz zusammen mit anderen Einheiten (das Motorboot Ania, spater die
Fihren DS Natalia und MS Swinoujscie) den polnischen Personen- und Giiterver-
kehr zwischen den beiden Ufern der Swine stiarkte und die Stadt vom russischen
Transportmonopol befreite.

Zegluga Przybrzezna w Szczecinie unterhielt auch den Verkehr zwischen
Swinemiinde und der Fischersiedlung Karsibor (Kaseburg), die sich auf der Insel
— dem wichtigen Lebensmittelhinterland — befand. Der Stettiner Reeder schickte
auf diese Strecke die Dampffahre Piotr, die durchschnittlich im Monat 5000 Per-
sonen und 600 Fahrzeuge beforderte.?

Dieser Frachtfithrer wurde zum Monopolisten im Wassertransport von
Arbeitern, die Investitions-, Werft- und Umschlagarbeiten ausfiihrten, oder deren
Firmen ihre Biiros auf dem Gebiet des Stettiner Hafens besaBlen. Es gab nicht
immer einen Zufahrtsweg auf dem Festland — er fithrte auf Umwegen oder war
sehr lang bzw. unzuginglich aufgrund der ,,6ffentlichen Sicherheit. Zegluga
Przybrzezna konnte den ganzen Bedarf nicht stillen (sie besa3 auch nicht ausrei-
chend Fahrzeuge), jedoch unterhielt sie feste Verbindungen zwischen Hakenter-
rasse und der Insel Gorna Okretowa (Gryfia — Tirpitz-Insel), wo sich die Stettiner
Reparaturwerft ,,Gryfia“ befand (MS Malfgosia brachte dorthin und wieder zu-
riick tdglich ca. 800 Arbeiter), und zwischen Hakenterrasse und dem ,,Ewa“-Kai,

19451956 [Die sowjetische Armee in der Seewirtschaft Westpommerns in den Jahren 1945-1956],
Poznan 2003, S. 229-230.

2 AAN, MZ, 640: Schreiben von Zegluga Przybrzezna vom 10. Dez. 1949 an MZ; Schreiben der
Staatskommission fiir Wirtschaftplanung (PKPG) vom 24. Okt. 1950 an MZ; AP Szczecin, SUM,
298: Notiz beziiglich der Fahren in Swinemiinde; ibid., Prezydium Wojewo6dzkiej Rady Narodo-
wej w Szczecinie [Prisidium des Nationalen Woiwodschaftsrates — weiter: PWRN], 490: Anlage
Nr. 2 zum Protokoll Nr. XLIII des PWRN (Beschluss Nr. 521 des PWRN vom 27. Nov. 1950);
ibid., UWS, 4860: Beschluss Nr. 131 des Nationalen Stadtrates in Swinemiinde vom 14. Feb. 1948;
R. Techman: Armia radziecka ... [Die sowjetische Armee ...], S. 230.

% AP Szczecin, ZS, 93, S. 43: Voraussetzungen des Projektes iiber den Flottenausbau [1953];
AP Miedzyzdroje, PRN Swinoujécie, 118: Schreiben des PRN vom 15. Sept. 1950 an das Zentral-
komitee der Polnischen Vereinigten Arbeiterpartei (PZPR).
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auf dem sich Getreidespeicher, Hafenlagerhéuser, die tschechoslowakische Zone
befanden (DS Telimena transportierte am Tag {iber 400 Personen).?’

Am Anfang der 50er Jahren trafen die Administrationsverwaltung und
der Sicherheitsdienst misslungene Entscheidungen, die zur Popularitdtssenkung
in der Kiistenschifffahrt fithrten. Es ging um eine sehr rigorose Anwendung der
Vorschriften iiber den Aufenthalt im Grenzgebiet (der notwendige Besitz von
speziellen Genehmigungen) oder um die Einfiihrung absurder Passierscheine fiir
Schiffe, worauf man zwar schnell verzichtete, was jedoch aber noch eine Zeit
lang einen negativen Einfluss auf die Besucherzahl ausiibte.?®

Der technische Zustand der Stettiner Fahrzeuge Mitte dieses Jahrzehntes
war sehr schlecht, denn fast alle Schiffe bedurften des Auflenmantelsaustausches,
was potentiell zum Schluss der Tétigkeit des Unternehmens fiihren konnte. Alle
Einheiten wurden stindig ,,geflickt™ und renoviert, um transportieren zu kénnen,
was den Einfluss auf die Erh6hung von Nutzungskosten hatte und zur Unrentabi-
litdt der Schifffahrt fithrte. Eine einmalige Transportfahigkeit des ganzen Fahr-
zeugparks konnte den Bedarf im Sommersaison, wenn Druck von Touristen und
Feriengisten grof3 war, nicht stillen. Auch die immer wachsende Ladungsmasse,
die zum Wassertransport auf dem Gebiet des Stettiner Haffs angemeldet wurde,
konnte den Ausbau der Giiterflotte nicht abwarten.”

27 AP Szczecin, ZS, 93: Memorial Komisji Morskiej w Szczecinie przy Polskiej Izbie Handlu

Zagranicznego w sprawie osobowej komunikacji wodnej w porcie szczecinskim [Denkschrift des
Seeausschusses in Stettin bei der Polnischen Auflenhandelskammer iiber Wasserverkehr von Perso-
nen im Stettiner Hafen]; Zalozenie projektu rozbudowy floty [Voraussetzungen des Projektes iiber
den Flottenausbau] [1953]. Es ist zu bemerken, dass man im Stettiner Hafen seit Ende der 40er Jahre
eine feste Verbindung zwischen dem Festland und der Insel Gryfia unterhielt, die von Hafenbahn-
fahren Gryfia und Suftan bedient wurde (mit kiirzeren und ldngeren Unterbrechungen). J. Micinski,
S. Kolicki: Pod polskq banderq [Unter der polnischen Flagge], Gdynia 1962, S. 108.

% AP Szczecin, NIK, 413: Protokoll der Kontrolle im Unternehmen Zegluga Przybrzeina
w Szczecinie im Mérz 1953; ASG, DWOP, 240/175, S. 213, 217-218, 330, 340-341, 344, 346 und
andere, wo sich fast die ganze Korrespondenz zur Sache befindet; ibid., Pomorska Brygada WOP
[Pommersche Grenzschutz-Brigade — weiter: PBWOP], 185/27: Schreiben des Oberbefehlshabers
der Militdreinheit Nr. 1486 in Stettin an den Direktor der Kiistenschifffahrt in Stettin; 187/29: Schre-
iben des Unternehmens Zegluga Przybrzezna w Szczecinie vom 13. April 1953 und 26. Mai 1953 an
die Militdreinheit Nr. 1486 in Stettin.

2 AP Szczecin, ZS, 93: Protokoll der Beratung vom wirtschaftlichen Aktiv vom 17. Feb. 1953,
Voraussetzungen des Projektes iiber den Flottenausbau [1953].
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Tabelle 2. Personen- und Giiterbeférderung der Stettiner Kiistenflotte
in den Jahren 1949-1952

L Jahr Jahre
Spezifizierung
1949 1950 1951 1952 1949-1952
Passagiere (Anzahl) 249.935 226.796 203.446 | 1.389.674 | 2.069.851
Passagiere/Meilen 4.392.860 5.265.069 | 4.633.082 | 5.644.754 | 19.935.765
Giiter (Tonen) 1.427 1.515 6.192 18.495 27.629
Tonen/Meile 47.445 45210 196.808 302.623 592.086

Quelle: AAN, MZ, 785, 788: Statistische Berichte des MZ fiir 1950, 1951 und 1952; AP Szczecin,
NIK, 412: Protokoll der Kontrolle im Unternchmen Zegluga Przybrzezna w Szczecinie
(Feb. 1950).

Wegen des Mangels an entsprechenden Schiffseinheiten fiihrte der Stettiner
Reeder keine Tétigkeit im mittleren Teil der Ostseekiiste, obwohl er befugt war,
Transportdienstleistungen bis einschlieflich Dartowo (Riigenwalde) anzubieten.
So wurde diese Region im Sommer durch das Schifffahrtsunternehmen aus Dan-
zig bedient. Das machte Badeorte an der Ostsee attraktiver aus der Sicht von Tou-
risten und Feriengéisten. Anfangs (1949) bot der Danziger Reeder nur vereinzelt
Schiffsreisen mit dem Schiff Barbara nach Ustka (Stolpmiinde) und Riigenwalde
an und er beforderte Touristen und Feriengéste zwischen den beiden Hiafen und
lief in jedem von ihnen ins Meer aus.* Im nédchsten Jahr fithrte man auf die Strek-
ke Gdingen—Stolpmiinde das grofite Schiff des Frachtfiihrers — das Dampfschiff
Panna Wodna ein, das zwei oder drei Schiffsreisen tiglich machte, die im Hafen
von Stolpmiinde begannen. Es nahm im Durchschnitt von ein paar Zehnten bis
ein paar Hunderten Personen ans Bord auf. Von Zeit zu Zeit verldngerte es die
Route bis nach Riigenwalde und kehrte nach mehreren Stunden in den eigenen
Hafen zuriick.’! Ein Jahr spéter (1951) umfassten die bisherigen Schifffahrtsrou-
ten auch Kolobrzeg (Kolberg) und an die Mittlere Kiiste schickte man die beiden
Schiffe: DS Panna Wodna fuhr vor allem aus Gdingen nach Stolpmiinde, und DS

3% ASG, Baltycka Brygada WOP [Baltische Grenzschutz-Brigade — weiter: BBWOP], 168/23:
Lagemeldung Nr. 204 von Morska Graniczna Placowka Kontrolna [Kontrollstelle an der Meeres-
grenze — MGPK] Nr. 20 in Ustka (Stolpmiinde). Zegluga Przybrzezna w Gdansku beférderte auch
Personen mit einem Motorboot auf der Strecke Dartéwko—Dartowo (Riigenwaldermiinde—Riigen-
walde, 3 km) und bediente die dortige Bevolkerung und Feriengéste. Im Sommer belief sich die
Besucherzahl sogar bis auf 1200 Personen pro Tag.

31 Diese Frage signalisieren relativ detailliert Tageslagemeldungen, niedergeschrieben von MGPK
Nr. 20 in Ustka (z. B. die Nummern: 162, 173, 175, 179, 185, 190, 208), die Daten angeben, an de-
nen das Schiff in die Héafen einlief und wie viele Personen es beférderte — siche: ASG, BBWOP,
169/25; 168/24.
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Barbara befuhr die Strecke zwischen Stolpmiinde, Riigenwalde und Kolberg. Die
Besucherzahl variierte — es gab sogar solche Tage, an denen sich am Meer 1500
Passagiere, Feriengéste und Kinder von Sommerlagern befanden.*> Das Dampf-
schiff Panna Wodna lief Ende August dieses Jahres in Stettin ein, um den Boden
fiir die Griindung einer Personenlinie entlang der ganzen polnischen Kiiste vor-
zubereiten, jedoch misslang der Plan.*

AuBer der Bedienung des Touristenverkehrs unternahm Zegluga Przybrzezna
w Gdansku am Anfang der 50er Jahren einen Versuch, Kabotage zu starten, die
die Hifen der ostlichen und der westlichen Kiiste Polens verbinden sollte. Der
Danziger Frachtfithrer bekam das kleinste Schiff der Polnischen Handelsflotte
— MS Narew, das am 6. Januar 1952 zum ersten Mal aus Danzig nach Stettin kam
und somit diese Linie er6ffnete.>* Sie wurde irreguldr befahren, u. a. aufgrund des
technischen Zustands des Schiffes, was zu einer stark schwankenden Alimenta-
tion von Giitern fiihrte. Der Mangel an reguldren Ladungen, an eigener Basis,
Kais, Umschlaganlagen, Probleme mit der Uberwindung des Widerwillens fiir
die Nutzung des Wassertransports bei Kunden — steigerten das Schwierigkeits-
grad der Unternehmung und fiihrten dazu, dass der Danziger Reeder nach zwei
Jahren die Kabotageschifffahrt einstellte. Es ist jedoch zu betonen, dass der Ho-
hepunkt von Giiterbeférderung zwischen polnischen Hifen im ersten Jahrzehnt
nach dem Krieg gerade auf die Jahre 1952-1954 zufiel, also auf die Zeit, in der
Narew tétig war, die zusammen mit zwei anderen Kabotageschiffe: MS Dziwna
(im Kreis um Stettin-Swinemiinde) und MS 7u/a (fiir den Kreis um Danzig und
Gdingen) 75,4 Tsd. Tonen Giiter beforderte.*

32 Tbid., 170/56, 174/93 und 177/10: Lagemeldungen der MGPK Nr. 18 in Kotobrzeg (Kolberg),
Nr. 19 in Dartowo (Riigenwalde) und Nr. 20 in Ustka (Stolpmiinde) aus dem Jahr 1951. Wegen einer
geringen Besucherzahl in der Hochstphase des Stalinismus auf der Strecke Gdingen—Stolpmiinde
verzichtete der Danziger Reeder im Jahre 1954 auf das Schift Panna Wodna und lieB3 an der Mitt-
leren Kiiste das Schiff Barbara. Es ist auch zu bemerken, dass es bis Ende der 40er Jahre (spater
war das nicht mehr méglich wegen der Einfiihrung von Verschirfungen in Bezug auf den Verkehr
in Grenzgebieten) Schiffe gab, die ins Meer mit Touristengruppen fuhren und die mit dem Danziger
Reeder tiberhaupt nicht verbunden waren. Wahrend des Seefestes wurden Ausfliige mit Kuttern von
der Administrationsverwaltung, der Seeliga und dem Seeinstitut fiir Fischerei organisiert. Es gab
aber auch Fille, in denen Kuttereigentiimer Feriengidste entgeltlich ans Bord nahmen und sie die
Kiiste entlang fuhren.

3 R. Techman: KmS1951, PZP, 2006, 2, S. 185-186.

3 Ibid., 1952, PZP, 2006, 3, S. 192.

35 AP Szczecin, Polska Zegluga Morska [Polnische Seeschifffahrt — weiter: PZM], 352: Dienstno-
tiz vom 31. Aug. 1953; ibid., Polska Izba Handlu Zagranicznego [Polnische Auflenhandelskammer],
40: Protokoll der 50. Tagung der PIHZ-Seekommission in Stettin vom 30. Okt. 1953: Zagadnienie
zeglugi kabotazowej pomiedzy portami wybrzeza wschodniego i zachodniego [Die Frage der Kabo-
tage-Schifffahrt zwischen den Hafen der 6stlichen und westlichen Kiiste]; F. Gronowski: Przestanki
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Die erste Halfte der 50er Jahre brachte eine ganze Reihe organisatorisch-
rechtlicher Anderungen mit sich, die — statt ein richtiges Verwaltungsmodell
fiir die Kiistenseefahrt und die Schifffahrt auf Innengewéssern auszuarbeiten
— keine rationale Problemldsung anboten. Anfang Juni 1953 vereinte man zwei
Staatsunternehmen: Zegluga Przybrzezna w Gdansku und Zegluga Przybrzezna
w Szczecinie. Infolge dieser Fusion entstand das Staatsunternehmen Polska
Zegluga Przybrzezna w Gdansku (Polnische Kiistenschifffahrt in Danzig), dem
die Expositur in Stettin unterordnet wurde.*® Der Reeder an der Oder verlor sein
selbststandiges Dasein im rechtlich-wirtschaftlichen und organisatorischen Be-
reich. Nach der Restrukturierung verfiigte er tiber 12 Einheiten: 8 Personenschif-
fe (Diana, Telimena, Matgosia, Jolanta, Elzunia, Ania, Krystyna und Olenka)
mit einer Kraft von 1310 KM und der Transportkapazitit zur Beférderung von
1289 Personen, 3 Fahren (Natalia, Wolin und Piotr — 400 KM und 880 Personen)
und das Motorschiff Dziwna fiir Giitertransport (100 KM, bis zu 103 Tonen La-
dung).

Mitte dieses Jahrzehntes schlug das Ministerium fiir Staatskontrolle (MKP)
in Warschau — aufgrund von Ergebnissen einer Kontrolle, der die beiden Reeder
unterzogen wurden — vor, Unternehmen, die sich mit beiden Arten der Schiff-
fahrt beschiftigten, zusammenzufiigen. Man nannte Argumente in Bezug auf
die Nutzung, Organisation, auf die Kader und Finanzen: Die Fusion sollte zur
Kostensenkung, besseren Nutzung von Besatzungen und der Befoérderungsfa-
higkeit fithren, und auch die Entwicklung der Personen- und Giterschifffahrt
anspornen.’” Man erhorte die Argumente und die Stettiner Expositur der Pol-
ska Zegluga Przybrzezna w Gadnsku wurde mit dem ersten Tag des Jahres 1956

rozwoju kabotazu morskiego w Polsce [Voraussetzungen zur Entwicklung der Seekabotage in Po-
len], PZP, 1970, 3, S. 100 ff.

3¢ Aufgrund der Verordnung des Schifffahrtsministers Nr. 57 vom 9. Mérz 1953; ASG, PBWOP,
187/29: Schreiben der Polnischen Kiistenschifffahrt an den Oberbefehlshaber der Militéreinheit
Nr. 1486.

37 Die Fusionsnotwendigkeit argumentierte man mit den &hnlichen Vorsétzen bei der Schiffsnut-
zung, der Deckung ihrer Tétigkeitsbereiche, der Mdglichkeit einer besseren Nutzung des Fahrzeug-
parks auch im Winter und mit dem irrationalen Bestehen nebeneinander von zwei abgesonderten
Biiro-, Gastronomie- und Sozialstrukturen. Einen Nachteil der vorherigen Neuorganisation sollte
eine lose Bindung (wegen der Entfernung) der Stettiner Expositur mit der Danziger Zentrale dar-
stellen, was angeblich Schwierigkeiten in einer entsprechenden Aufsicht bereitete und den Anstieg
der Verwaltungskosten mit sich bringen sollte. Als Schwiche bewertete man die Unterordnung der
Kiistenschifffahrt dem Zentralvorstand der Polnischen Kriegsflotte, der sie — wegen intensiver Be-
schiftigung mit der internationalen Schifffahrt — marginal behandelte und sogar keine Entwick-
lungsrichtungen fiir sie formulierte. AAN, MZ, 345: Schreiben des MKP vom 8. Mérz 1955.
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in die Rayonexpositur des Staatsunternehmens Zegluga na Odrze w Szczecinie
(Schifffahrt auf der Oder in Stettin) eingegliedert.*®

Die neue Struktur bestand nur ein Jahr, denn die Rayonsexpositur wurde
am 1. Januar 1957 in ein selbststindiges Staatsunternehmen Zegluga Szczecinska
(Stettiner Schifffahrt) umgewandelt. Sein Wirkungsbereich umfasste Perso-
nen- und Giiterbeférderung, Fahrentransport und Schlepperdienstleistungen im
Rahmen des Hafens, des Stettiner Haffs, des unteren Laufs der Oder und der
Kiistengewdsser. Die so formulierten Befugnisse beinhalteten auch die Kahnleihe
zur Lagerung und Hilfstitigkeiten in Bezug auf Renovierung eigener Schiffsein-
heiten und Anlagen auf dem Land und in Wasser. Die Giiterbeforderung und das
Schleppen auf der Oder iibernahm das Staatsunternehmen Zegluga na Odrze.*
Die auf diese Weise gestaltete Organisation der Schifffahrt iber Haffs, auf Haf-
en- und Kiistengewdssern der westlichen Kiiste Polens beendete die erste Etappe
ihrer Entwicklung nach dem Krieg und unterlag in mehreren néchsten Jahren
keinen groBeren Verdnderungen.

Ubersetzt von Matgorzata Osiewcz-Maternowska

ZEGLUGA NA ZALEWACH, WODACH PORTOWYCH I PRZYBRZEZNYCH
POMORZA ZACHODNIEGO W LATACH 1945-1956

Streszczenie

Artykul przedstawia w zarysie ksztaltowanie si¢ i rozwdj zeglugi na zalewach, wo-
dach portowych i przybrzeznych Pomorza Zachodniego w latach 1945-1957. W pierw-
szych latach po drugiej wojnie $wiatowej odegrata ona powazna rol¢ wobec zniszczenia
drog 1 mostow oraz niedostatecznej komunikacji autobusowej i kolejowej tego obszaru,
a drogg jej powstaniu torowaly wzgledy gospodarcze i polityczne zwiazane z koniecz-
no$cia szybkiego zasiedlenia terendw nad Zalewem Szczecinskim. Wolna konkurencja,
ktora w tej dziedzinie tolerowal z poczatku resort morski, stworzyta mozliwosci dziatania
samorzadowi terytorialnemu i sektorowi prywatnemu.

W zwiazku z tym zilustrowano pokrotce dziatalno$é¢ Zarzadu Miejskiego w Swinouj-
Sciu, ktory dysponowat statkiem (s/s ,,Piast”) kursujacym na trasie Szczecin—Swinoujscie,

3% AP Szczecin, SUM, 692: Schreiben des Staatsunternehmens Zegluga na Odrze Rayonexpositur
in Stettin vom 10. Jan. 1956 an SUM; ibid., ZS, 60: Protokoll der Kontrolle im Staatsunternehmen
Zegluga Szczecinska.

% Ibid., PZM, 167, S. 8: Schreiben von Zegluga Szczeciriska an PZM vom 10. Jan. 1957; R. Tech-
man, J. Salmonowicz: op. cit., S. 106 ff.
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Powiatowego Wolinskiego Przedsigbiorstwa Zeglugowego ,,Wiadystaw IV” (s/s ,,Wta-
dystaw 1V”), Miejskich Zaktadow Komunikacyjnych w Szczecinie (s/s ,,Piotr”), spotek
z ograniczona odpowiedzialno$cia: Linia Zeglugi Rzecznej i Przybrzeznej ,,Dlon Robot-
nicza” w Szczecinie, Polska Zegluga Przybrzezna na Baltyku ,,Gryf” w Szczecinie oraz
Polska Zegluga na Odrze — oddziat szczecifiski. Upanstwowienie przewozow wodnych
w Polsce pod koniec lat czterdziestych XX wieku spowodowato upadek inicjatyw komunal-
nych i prywatnych. Na terenie Pomorza Zachodniego (do Dartowa wiacznie) transportem
pasazerskim i towarowym zajeto si¢ utworzone w kwietniu 1949 roku przedsigbiorstwo
panstwowe Zegluga Przybrzezna w Szczecinie, ktore w nastepnych latach przechodzito
wiele reorganizacji, tracac nawet samodzielno$¢ prawna. Powstanie 1 stycznia 1957 roku
przedsiebiorstwa Zegluga Szczecinska, ktorego zakres dziatalno$ci obejmowat przewozy
pasazerskie, towarowe, promowe i ustugi holowania w rejonie portu szczecinskiego, Za-
lewu Szczecinskiego, dolnej Odry i wod przybrzeznych — konczyto powojenny okres roz-
woju zeglugi na wodach wewngtrznych i przybrzeznych zachodniego wybrzeza Polski.
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