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ZARYS DZIEJOW PORTU KOLOBRZESKIEGO
W XVI-XVIII WIEKU
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Streszczenie

Port w Kotobrzegu u ujsécia Parsgty rozpoczat funkcjonowanie na przelomie XIII
i XIV wieku. Byto to bezposrednio zwigzane z upowszechnieniem si¢ w zegludze han-
zeatyckiej kog, ktore ze wzgledu na zanurzenie nie mogly swobodnie dociera¢ pod lo-
kacyjne miasto. Najprawdopodobniej w XIV wieku wybudowano po wschodniej stronie
rzeki nabrzeze oraz rozpoczg¢to budowe krotkich (okoto 50-metrowych) falochronow
ostaniajacych ujscie Parsety. Jednocze$nie w porcie zbudowano karczme celng, w ktorej
urzgdowal wojt osady Ujscie, zobowiazany do opieki nad portem. Z biegiem lat mimo
wielkich zniszczen powodowanych przez bardzo silne, cykliczne sztormy (lata 1497,
1645, 1649, 1691, 1693, 1730, 1731) oraz spustoszen wywotanych przez burze dziejowe,
w tym zwlaszcza wojng trzydziestoletnig i siedmioletnia, port kotobrzeski stopniowo sig¢
rozbudowywal. Falochrony o silnej konstrukcji kaszycowej wyprowadzono blisko 100 m
w glab morza. Nabrzeze przy wschodnim brzegu Parsety wydtuzono do okoto 250 m,
przy czym poczatkowo bylo to nabrzeze kaszycowe (XV-XVII wiek), a nast¢gpnie pali-
sadowe (XVIII wiek). Z dwczesnej infrastruktury portowej nalezy jeszcze wymienié:
karczme celng, zuraw portowy (potwierdzony w XVI wieku), place sktadowe, maga-
zyn solny, a w XVIII wieku pakowni¢ (Packhof). Od 1666 roku w forcie wzniesionym
w czasie wojny trzydziestoletniej po wschodniej stronie rzeki zaczeta dziata¢ latarnia.

* prof. dr hab. Radostaw Gazifski, Instytut Historii i Stosunkéw Miedzynarodowych,
Uniwersytet Szczecinski, r.gazinski@bg.szczecin.pl.



24 Radostaw Gazinski

Podstawowym problemem portu byto utrzymanie gltebokosci akwenu portowego (okoto
2,5 m) oraz glebokos$ci wejscia do portu (zréznicowana i zalezna od aktualnych warun-
kow naturalnych). Owczesne proste sposoby poglebiania akwenu portowego nie przyno-
sity trwatych i zadowalajacych efektow. W tej sytuacji (od X VI wieku) wigksze jednostki
zmuszone byly do prowadzenia przetadunkow posrednich na redzie portu.

Portem poczatkowo zarzgdzat wojt portowy. Juz w XIV wieku pojawili si¢ ,,pano-
wie portowi” pobierajacy optaty od jednostek przybylych do ujscia Parsety. Od drugiej
potowy XV wieku wzmiankowani sa prowizorzy portowi (na poczatku jeden, potem
dwoch, wreszcie czterech), ktérzy w imieniu rady rotacyjnie zarzadzali portem. Z cza-
sem (druga potowa XVI wieku) zanikli ,,panowie portowi”, a prowizorzy portowi za-
rzadzali catym portem, pobierali optaty portowe (do konca XVII wieku), nadzorowali
remonty oraz prac¢ portu. Aktualnie urzedujacemu prowizorowi podlegat wojt Ujscia,
ciesla portowy wraz z pomocnikami, piloci wprowadzajacy statki oraz robotnicy por-
towi. W XVIII wieku wszelkie optaty od przywozonych i wywozonych towaréw oraz
przybylych statkéw pobierali urzednicy pakowni. Tam tez dziatata kasa portowa.

Pomorska historiografia krytyczna pos§wigcila stosunkowo mato miejsca hi-
storii Kotobrzegu, a zwlaszcza dziejom jego portu. Najwigkszym jej przedwojen-
nym osiaggnigciem jest bez watpienia dzieto Hermanna Riemanna wydane w Ko-
tobrzegu w 1873 roku, a nastgpnie wznowione w 1924 roku'. Jego uzupetnieniem
jest, zachowujaca do dzi§ znaczng warto$¢, praca Johanna Friedricha Wachse-
na opublikowana w Halle w 1767 roku?. Do tego nalezy jeszcze doda¢, majaca
nieco mniejsza wartos¢, monografie Rudolfa Stoewera wydang w Kotobrzegu
w 1899 roku i wznowiong tamze w 1927 roku®. Oprocz prac pokazujacych ca-
los¢ dziejow kotobrzeskiego osrodka, najwigkszym zainteresowaniem zar6wno
przedwojennych, jak i powojennych niemieckich badaczy, nie liczac kwestii oble-
zen kotobrzeskiej twierdzy, cieszyly si¢ m.in.: historia tutejszych salin, losy spo-
réow Kotobrzegu z Koszalinem oraz problematyka miejscowego Domu Zeglarza

! Hermann Riemann, Geschichte der Stadt Kolberg (Kolberg: Carl Jancke Verlag, 1873),
do tego obszerne zalaczniki; drugie wydanie w 1924 wydane przez C F Post’sche Buchdruckerei
und Verlag.

2 Johann Friedrich Wachsen, Historisch-diplomatische Geschichte der Altstadt Colberg da-
rin die Nachrichten von Burg von Hochwiirdigen Dom — Capitel und Koniglichen Jungfrauen —
Closter ertheilt und durch viele eingestreuete Oryginal — Urkunden in ein Licht gesetzet werden
(Halle: Johann Justinus Gebauer, 1767).

3 Rudolf Stoewer, Geschichte der Stadt Kolberg (Kolberg: C.F. Post’sche Buchdruckerei und
Verlag, 1927).
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grupujgcego kupcow i szyprow*. Dla Scistosci, ale takze celem uzupelnienia li-
teratury niemieckiej, warto jeszcze wspomnie¢ o dwoch pozycjach do§¢ luzno
zwigzanych z tytutlowym tematem, lecz wspominajgcych o kolobrzeskim porcie
oraz o budownictwie okretowym w Kotobrzegu. Pierwsza z nich to praca Benoita
i Roloffa’ opisujgca szczegdtowo dzieje rozbudowy kotobrzeskiego portu w XIX
wieku, druga to dzielo Ernsta Baascha wspominajace rowniez o budownictwie
okretowym u ujScia Parsety®.

Polska powojenna literatura historyczna dotyczaca Kolobrzegu’ jest row-
niez do$¢ skromna i w duzej mierze zwigzana z Henrykiem Lesinskim. To pod
jego kierunkiem powstato w 1965 roku pierwsze polskie catosciowe ujecie dzie-
jow miasta®, poprzedzone w 1960 roku syntetycznym artykultem prezentujgcym
glowne linie rozwoju osrodka u ujscia Parsety®. Ponadto H. Lesinski zajmowat
si¢ szczegotowo zar6wno kolobrzeska solg, jak i handlem morskim miasta'®. Jego
autorstwa jest wreszcie catosciowe ujecie dziejow handlu morskiego Kotobrze-
gu w XVII i XVIII wieku" oraz cztery duze rozdziaty o miastach pomorskich,

4 Sposrdd prac dotyczacych kotobrzeskich salin nalezy wymieni¢: Hermann Cramer, Zur
Geschichte der Saline zu Kolberg und ein Gutachten A von Humbolt gegen Ende des 18 Jahrhun-
derts (Halle, 1892) oraz Dietrich Kausche, ,,Das Kolberger Salz und sein Absatz im Mittelalter
als Forschungsproblem”, Baltische Studien 64 (1978). Znacznie mniejsza wartos¢ naukowa maja,
chociaz warte s3 odnotowania, artykuty: Eberhard Mews, ,,Kolberger Seestreitkeiten mit Koslin”,
Heimatkalender des Kreises Kolberg (1925), Karl Poppe, ,,Das Kolbereger Seglerhaus”, Kolbere-
ger-Kérliner Heimat — Kalender fiir das Jahr (1927).

* Benoit, Roloff, ,,Baugeschichte des Hafens Kolberg”, Zietschrift fiir Bauwesen XLIX
(1899): 4—6, 249-270. W pracy poruszono problem rozbudowy portu po 1837 roku, prac pogle-
biarskich na akwenie portowym i drodze wodnej do niego prowadzacej w XIX wieku, kosztow
obu przedsiewzigé, stacji ratownictwa morskiego oraz przeanalizowano ruch statkéw w porcie.
W istocie chronologia omawianej pracy obejmuje okres od lat trzydziestych po koniec lat dzie-
wiecédziesigtych XIX wieku. Tylko nieliczne wzmianki dotycza wczesniejszego stulecia.

¢ Ernst Baasch, Beitrdge zur Geschichte des deutschen Seeschiffbaues und der Schiffbau-
politik (Hamburg: L. Grife & Sillem, 1899).

7 Pomijam w tym przypadku bardzo bogata, bo siegajaca okoto 200 pozycji literature arche-
ologiczng dotyczacg zarowno Kotobrzegu przedlokacyjnego (wieloletnie wykopaliska prof. Lecha
Leciejewicza i zespotu), jak i bedaca wynikiem badan archeologicznych $redniowiecznego miasta
lokacyjnego (wicloletnie badania prof. Mariana R¢bkowskiego i zespotu).

8 Dzieje Kotobrzegu (X—XX wiek), red. Henryk Lesinski (Poznan: Wydawnictwo Poznan-
skie, 1965).

 Henryk Lesinski, ,,Glowne linie rozwoju gospodarczo-spotecznego Kotobrzegu w XII1—-
XVIII wieku”, Szczecin 1-2 (1960).

1 Henryk Lesinski, ,,Rozw6j handlu morskiego Kotobrzegu z krajami Skandynawii w XVII
i XVIII wieku”, w: Ars Historica. Prace z dziejow powszechnych i Polski. Prace dedykowane prof.
Gerardowi Labudzie w 60. rocznice urodzin (Poznan: Uniwersytet Adama Mickiewicza w Pozna-
niu, 1976) oraz tegoz ,,S6l kotobrzeska w XVII 1 XVIII wieku”, Zapiski Historyczne 44 (1979).

' Henryk Lesinski, Handel morski Kotobrzegu w XVII i XVIII wieku (Szczecin: Wydawnic-
two Naukowe Wyzszej Szkoty Pedagogicznej w Szczecinie, 1982).
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w tym 1 o o$rodku kotobrzeskim w drugiej potowie XVII i XVIII stulecia, za-
warte w Historii Pomorza'®. Poza pracami H. Lesinskiego spod piora polskich
badaczy wyszty jeszcze dwa popularnonaukowe ujecia loséw miasta'® oraz jedno
opracowanie zbiorowe'*. W kazdej z wymienionych prac znajdujg si¢ mniejsze
badz wicksze wzmianki o kotobrzeskim porcie, lecz jedynie H. Lesinski w swojej
monografii o kotobrzeskim handlu morskim poswigcil wigcej miejsca admini-
stracji portowej, a takze funkcjonowaniu i wyposazeniu samego portu'>. Litera-
turg o porcie u ujécia Parsety uzupetnia ponadto ksigzka Zbigniewa Szopowskie-
g0, w ktorej omoéwiono syntetycznie wszystkie mate porty Pomorza, w tym port
kotobrzeski, chociaz w tym przypadku wigkszy nacisk zostat potozony na XIX
wiek i pierwszag potowe XX wieku'®. Konstatujgc powyzsze rozwazania, nale-
zy stwierdzi¢, ze nie dysponujemy dzisiaj catoSciowym, nowoczesnym ujeciem
dziejow Kotobrzegu, a tym bardziej historig jego portu.

Port kotobrzeski u ujscia Parsety uksztaltowal si¢ najprawdopodobniej na
przetomie XIII i XIV wieku. Gléwnym powodem jego przeniesienia spod lo-
kacyjnego miasta do ujscia rzeki bylo wzrastajace zanurzenie (okolo 2-3 m)
uzywanych powszechnie w zegludze hanzeatyckiej kog'’. Pierwsze wzmianki
o umacnianiu uj$ciowego fragmentu Parsety nabrzezami kaszycowymi pochodza
z X1V wieku, a 6wczesne prace o charakterze hydrotechnicznym koncentrowaty
si¢ najpewniej na wschodnim brzegu rzeki. Nie mozna wykluczy¢, ze juz w XIV
wieku zaczgto obudowywac ujscie rzeki falochronami utatwiajgcymi statkom
wchodzenie do portu i ostaniajacymi port przed falowaniem'®. Portowe prace
hydrotechniczne wymagaty jednak wielkich naktadéw finansowych. Srodki na
ten cel czerpano przede wszystkim z cta palowego pobieranego od wszystkich

12 Historia Pomorza, t. 2 do 1815, cz. 3, Pomorze Zachodnie w latach 1648—1815, red. Gerard
Labuda (Poznan: Wydawnictwo Poznanskie, 2003).

13 Pierwszym z nich jest praca: Tadeusz Gasztold, Hieronim Kroczyfiski, Hieronim Rybicki,
Kolobrzeg: zarys dziejow (Poznan: Wydawnictwo Poznanskie, 1979), drugim za$ jubileuszowa
ksiazka wydana z okazji 1000-lecia miasta: Hieronim Kroczynski, Dzieje Kotobrzegu (Koto-
brzeg: Kotobrzeskie Towarzystwo Spoteczno-Kulturalne, 2000).

4 Kolobrzeg i okolice poprzez wieku. Studia i szkice, red. Radostaw Ptaszynski (Szczecin:
Kadruk, 2010).

15 Lesinski, Handel morski Kotobrzegu, 113—124.

16 Zbigniew Szopowski, Male porty Pomorza Zachodniego w okresie do drugiej wojny swia-
towej (Warszawa—Poznan: Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, 1962).

'" Paul Heinsius, Das Schiff der hansischen Friihzeit (Weimar: Bohlau, 1986), 82—103; Det-
lev Ellmers, Koge, Kahn und Kunststoffboot. 10 000 Jahre Boote in Deutschland (Bremenhaven:
Dt. Schittahrtsmuseum, 1976), 25-27; Herbert Ewe, Schiffe aus Siegeln (Rostock: VEB Hinstorff
Verlag, 1972), 9-17, 122—-131.

8 Lesinski, Handel morski Kolobrzegu, 113—114.
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statkow przyptywajacych do ujscia Parsety. Od 1444 roku zaden testament spi-
sany w miescie nie byl wazny, jezeli nie zawierat odpisu (legatu) przeznaczone-
g0 na utrzymanie urzadzen portowych'. Pienigdze byty tym bardziej potrzebne,
ze urzadzenia portowe cze¢sto byly niszczone przez silne sztormy. Jeden z nich
14 wrzesnia 1497 roku rozmyt wydmy po wschodniej stronie Pars¢ty i zalat cale
Ujscie oraz okoliczne pola i tgki, topigc licznie stojace na nich bydto. Woda do-
tarla do samego miasta, zalewajac jego czg$¢ i burzac sporo domostw. W samym
porcie zniszczeniu uleglo nabrzeze, zywiol zdewastowat karczme (staly w niej
trzy tokcie wody) oraz potopit stojgce na Parsecie statki?.

Mozna przypuszczaé, ze odbudowany na przetomie XV i X VI wieku port po-
siadat falochrony zbudowane ze skrzyn wypelnionych kamieniami oraz wzmoc-
nione palami, wychodzace mniej wigcej 50 m w glgb morza. Wschodni brzeg
rzeki zostat wowczas umocniony okoto 100-metrowym nabrzezem kaszycowym.
Przy nabrzezu znajdowatla si¢ karczma celna, w ktorej pobierano cto palowe oraz
cta od przywozonych i wywozonych towardéw. Wokét karczmy celnej znajdowaty
si¢ zabudowania wsi Ujscie, ktorej cze$¢ mieszkancow pracowata w porcie. By¢
moze na poczatku XVI wieku przy nabrzezu wzniesiono pierwszy drewniany
zuraw ulatwiajacy przetadunek najci¢zszych towaréw. Przy wspomnianym na-
brzezu znajdowatly si¢ place sktadowe pozwalajace na czasowe przechowywanie
niepsujacych si¢ towarow (drewno, klepki drewniane, beczki, kamienie mtynskie
itp.). Port z miastem taczyta wybrukowana juz pod koniec sredniowiecza droga,
biegnaca dodatkowo grobla, co miato utatwiac¢ transport towaréw miedzy mia-
stem a portem. Podstawowg troska wtadz miejskich, poza konserwacja urzagdzen
portowych, byto utrzymanie odpowiedniej glebokosci akwenu portowego oraz
prowadzacej do niego drogi wodnej. W zasadzie trzy czynniki powodowaty spty-
cenia akwenu portowego i drogi wodnej*'. Po pierwsze, rzeka nanosita réznego
rodzaju namuty i piaski, sptycajac swoj ujsciowy fragment. Po drugie, wzdhuz
brzegéw potudniowego Battyku ptynal i nadal ptynie z zachodu na wschod prad
nadbrzezny, przesuwajacy tachy piasku sptycajace wejscia do wszystkich pomor-
skich portow. W tym przypadku Kotobrzeg nie byl zadnym wyjatkiem. Wresz-
cie, po trzecie, glebokosci redy, wejécia do portu oraz samego portu zmienialy
gwaltowne i silne sztormy, nawiedzajace co jakis czas takze okolice Kolobrzegu.

1 Riemann, Geschichte der Stadt Kolberg, 73-74.
20 Szopowski, Male porty Pomorza Zachodniego, 282.

2l Por. omOwienie warunkow naturalnych u ujscia Parsety: Szopowski, Male porty Pomorza
Zachodniego, 275-279.
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Stalg glebokos¢ (2,5-3,5 m) akwenu portowego starano si¢ utrzymywac wpro-
wadzajac ostre zakazy zrzucania do wod portowych balastu okrgtowego®* oraz
prébujac prostymi metodami poglebia¢ sam akwen. Wladze miasta byty jednak
bezradne wobec zmian glebokosci drogi wodnej. Najczesciej to nurt Parsgty sam
wymywal w zatykajacej ujsécie rzeki tasze piasku rynne, ktérg potem oznakowy-
wano bojami (stuzyly temu celowi puste beczki) wskazujacymi wejscie do por-
tu?. Wzrost zanurzenia statkdéw w epoce nowozytnej i trudnosci z utrzymaniem
odpowiedniej gltebokosci kotobrzeskiego akwenu portowego spowodowaty wpro-
wadzenie przetadunkow posrednich. Wigksze statki kotwiczyly zatem na redzie
portu, wyladowujac przywiezione towary do portowych lichtug podptywajacych
pod ich burty. W ten sam posredni sposoéb prowadzono takze zatadunek duzych
jednostek. Natomiast statki o zanurzeniu do 3 m i pojemnosci do okoto 80 tasz-
tow wptywaly bezposrednio do portu, cumujac przy nabrzezu.

Wojna trzydziestoletnia i wielkie obcigzenie Kolobrzegu kontrybucjami,
na poczatku na rzecz wojsk cesarskich, a potem szwedzkich, doprowadzity do
tego, ze wladze miejskie nie miaty srodkéw na utrzymanie urzadzen portowych.
Krytyczng sytuacj¢ portu pogorszyly zniszczenia, jakie przyniosty z sobg bar-
dzo silne sztormy z lat 1645 i 1649*. Pierwsze dorywcze prace majace uratowac
infrastrukturg portowg wykonano juz w 1650 roku, jednak dziatania na wick-
sza skal¢ miaty miejsce dopiero na poczatku lat szes¢dziesiatych XVII wieku.
Zbudowano wowczas nowe nabrzeze kaszycowe, pogiebiono akwen portowy
oraz odbudowano zniszczone w duzym stopniu falochrony chronigce wejscie do
portu. Spadkiem po wojnie trzydziestoletniej byl niewielki fort usytuowany po
wschodniej stronie rzeki, majacy ostania¢ wejscie do portu. Teraz wykorzystano
g0 na potrzeby zeglugi, wznoszac tu w 1666 roku wieze petniacg funkcje latarni.

Odbudowany i w miar¢ dobrze utrzymywany port padt 1 grudnia 1690
roku ofiarg wielkiego wschodniego sztormu®. Po wschodniej stronie rzeki fale

22 Zrzucanie balastu i nieczysto$ci do wod portowych bylo w tym czasie zmorg wszystkich
portow, por. Stanistaw Matysik, Prawo morskie Gdanska: studium historycznoprawne (Warsza-
wa: Wydawnictwo Prawnicze 1958), 136-144.

2 Najczgéciej droge wodng oznaczano wcezesng wiosng przed rozpoczgciem sezonu zeglu-
gowego.

2 Riemann, Geschichte der Stadt Kolberg, 413—414.

% We wspomnianych opisach mamy do czynienia z rzadkimi, chociaz niezwykle mocnymi
sztormami wschodnimi. Taki sztorm zniszczyl na przyktad 15 stycznia 1666 roku port w Dar-
towku. Radostaw Gazinski, ,,Z dziejow portu dartowskiego w latach 1630-1668”, Materiaty Za-
chodniopomorskie 41 (1995): 392-394; Aleksander Majewski, Zbigniew Dziadziuszko, Alicja Wi-
$niewska, Morfologia powodzi sztormowych 1951-1973 (Warszawa: Wydawnictwa Komunikacji
i Lacznosci, 1975), 9-28.
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sztormowe rozmyly czesciowo wydmy, wyrwaty drzewa z korzeniami i wtar-
gnely okoto ¥4 mili w glab ladu. Woda zerwata wigkszo$¢ nabrzeza portowego,
zabierajgc przy okazji zgromadzone w porcie drewno. Zalane zostaty zabudo-
wania w Ujsciu, a przybor zniost most na Parsecie. Ucierpiaty rowniez stojace
w porcie statki, a mniejsze z nich zywiot wyrzucit na zachodni brzeg Parsety.
Naporu fal nie wytrzymaty wreszcie falochrony ostaniajace wejscie do portu,
ktore zostaty catkowicie zrujnowane®®. W tej sytuacji wladze miejskie zwrocity
si¢ do elektora Fryderyka IIT o pomoc w odbudowie portu?’. Wstepne obliczenia
wskazywaly, ze pochtonie ona okoto 700 pni drzew. Ostatecznie w 1691 roku
wladze elektorskie wydaty zgode na wyrab drewna w swoich lasach oraz ze-
zwolily, aby przez 3 lata (1691-1693) optate zbozowa, ktéra obcigzano wywozo-
ne z Kotobrzegu ziarno, przeznaczy¢ na odbudowe¢ portu. W 1693 roku wtadze
zgodzity si¢ na dwuletnie (1694-1695) przedtuzenie wspomnianego zezwolenia.
W 1691 roku po glgbszej analizie uznano, ze do pelnej odbudowy portu u uj-
$cia Parsety potrzebnych bedzie 846 pni debowych wartych 1883 talary. Prace
planowano powierzy¢ mistrzowi ciesielskiemu Hansowi Thomasowi Sollentien,
ktéry wraz z 12 czeladnikami podjat si¢ remontu. Roczne koszty wynagrodzenia
zespotu mistrza Sollentiena siggaly kwoty 649 talaroéw, 14 groszy i 6 fenigow.
Do tego zebranie i transport niezbednych do umocnien kamieni miato pochto-
ng¢ dodatkowe 300 talaréw?®. W takim razie koszt prac remontowych w porcie
wraz z niezb¢dnymi materiatami budowlanymi doszedt w 1691 roku do kwoty
2833 talarow. Mimo dyskusji dotyczacej ostateczne;j strategii prowadzenia robot
remontowych (rozwazano tansze warianty remontu), rozpoczgto gromadzenie
drewna i kamieni, wreszcie usunigto zniszczone konstrukcje oraz wykonano
najniezbedniejsze naprawy. W 1692 roku na potrzeby portu nabyto drewna za
1777 talaréw i 10 groszy oraz kamieni za 64 talary i 4 grosze. Osobne kwoty
pochtongta robocizna, w tym: koszty transportu drewna i kamieni wyniosty 151
talarow, 23 grosze i 6 fenigdw, prace robotnikow wyceniono na 208 talarow, 10
groszy i 12 fenigoéw, a ciesli na 601 talarow, 15 groszy i 6 fenigdéw. Jezeli do tego

% Przytaczany nizej poszyt nr 1454 jest tylko czgsciowo sfoliowany. Foliacja obejmuje je-
dynie pierwsze 17 kart wspomnianej jednostki. Stad tez w niektorych zapisach nie podaje nu-
mer6ow kart. O zniszczeniach sztormowych: APS, AmK, 1454, k. 8—11a. Trzeba w tym miejscu
podkresli¢, ze w opinii d6wczesnych mieszkancow Kotobrzegu takiego sztormu w tych okolicach
nie widziano od 50—60 lat.

27 Wskazywano przy tym w licznych suplikach, ze miasto w ostatnich latach wydatkowato
na port ponad 1000 talarow: APS, AmK, 1454, pnobl.

3 APS, AmK, 1454, pnobl.
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doda si¢ zwyczajowe koszty utrzymania portu, w tym wynagrodzenie dla wojta,
pilotow i podatki, jakimi obtozone byto Ujscie, otrzyma si¢ kwote 3269 talarow,
23 groszy i 18 fenigdw, z czego koszty remontu pochtongty kwote ponad 2800 ta-
larow. Za te srodki w 1692 roku wykonano m.in. 248 stop (okoto 82 m) nabrzeza
w porcie, 134 stopy (okoto 45 m) watu kamienno-ziemnego z palisada zabezpie-
czajacg dodatkowo od strony morza fort (Blockhaus), wreszcie zbudowano dwie
konstrukcje kaszycowe stuzace wzmocnieniu obu falochronéw. Dla falochronu
zachodniego przygotowano konstrukcj¢ o dtugosci 48 stop (okoto 16 m), szero-
kosci 42 stop (okoto 14 m) i wysokosci 12 stop (okoto 4 m), zag dla wschodniego
o dtugosci 53 stop (okoto 18 m), szerokosci 42 stop (okoto 14 m) i wysokosci 15
stop (okoto 5 m)?®.

Prace wykonane z takim wysitkiem w latach 1691-1692 zostaty zniweczone
przez kolejny wielki sztorm, ktory nawiedzil okolice Kotobrzegu w 1693 roku.
Fale ponownie przelaly si¢ przez wydmy po wschodniej stronie Parsety. Uszko-
dzona zostata wykonana w 1692 roku palisada ostaniajaca fort (Blockhaus) od
strony morza. Za wydmami powstalo wowczas niewielkie jeziorko. Po raz kolejny
powaznie uszkodzone zostaly falochrony, a do rzeki sptyneta cze$¢ nabrzeza. Zy-
wiol zabrat takze wigkszo$¢ drewna zgromadzonego na dalszg odbudowe portu®.
W tej trudnej sytuacji miasto zdecydowato si¢ po raz kolejny odbudowac port.
Trzeba tu podkresli¢, ze wydatki remontowe w porcie w latach 1691-1695 wynio-
sty acznie ponad 13 tys. talar6w?', natomiast dochody z optaty zbozowej w la-
tach 1691-1695 doszty zaledwie do kwoty ponad 960 talaré6w*. Stad tez wsparcie
finansowe administracji prowincjonalnej byto zbyt stabe, a przydziaty drewna
zbyt mate, aby uchroni¢ miasto przed zadtuzeniem z tytutu odbudowy portu.

Na przetomie XVII i XVIII wieku ostatecznie udato si¢ doprowadzi¢ port do
stanu petnej uzywalnosci. Jednak wprowadzenie w zycie w 1717 roku zarzadzenia

2 APS, AmK, 1454, pnobl.

30 Lesinski, Dzieje Kolobrzegu, 116—117.

3 Wedtug szczegotowego wykazu sporzadzonego przez magistrat na remont portu w la-
tach 1691-1695 wydatkowano nastepujace kwoty: 1691 rok — 2644 talary, 18 groszy i 9 fenigow,
1692 rok — 3269 talaréw, 23 grosze i 18 fenigéw, 1693 rok — 2900 talaréow i 11 groszy, 1694 rok
— 2097 talaréw, 3 grosze i 6 fenigdw, 1695 rok — 2100 talaréw. Razem daje to: 13 011 talardw,
22 grosze i 9 fenigéw: APS, AmK, 1454, pnobl.

32 Dochody z optaty zbozowej ksztattowaly sie nastgpujaco: 1691 rok — 490 talardéw, 20 gro-
szy i 15 fenigdw, 1692 rok — 219 talaréw, 16 groszy i 21 fenigdw, 1693 rok — 51 talarow, 10 groszy
121 fenigow, 1694 rok — 74 talary, 8 groszy i 15 fenigow, 1695 rok — 133 talary i 12 groszy, co daje
tacznie 968 talaréw i 9 groszy: APS, AmK, 1454, pnobl.
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ratuszowego zmienito gruntownie ramy, w jakich funkcjonowat port®. Do tej
pory, mimo ze wladze prowincjonalne kontrolowaly administracje miejska, port
pozostawal w zasadzie petna wlasnoscig miasta. Teraz ograniczono liczebnos$¢
rady miejskiej, tworzac z niej w istocie urzad kolegialny funkcjonujacy na wzor
pruskich urzedow tej doby, catkowicie podporzadkowany wtadzom prowincjo-
nalnym. Symbolem nowych czaséw byt fakt, ze burmistrz zarzadzajacy stawat
si¢ rowniez miejscowym landratem. W tej sytuacji w zasadzie port przeszedt pod
catkowita kontrolg panstwa. To wowczas obok dotychczasowych urzadzen porto-
wych: falochronéw, nabrzeza, zurawia portowego, karczmy celnej, placow skta-
dowych, fortu z latarnig, pojawila si¢ na wschodnim brzegu Pars¢ty pakownia
(Packhof), przez ktorg przechodzity wszystkie przywozone i wywozone towary,
od ktorych pobierano optaty celne.

W latach 1730 i 1731 w miare dobrze funkcjonujgcy®* port zostat po raz
kolejny czgsciowo zniszczony przez silne sztormy. Ofiarg fal padty jak zwykle
falochrony, ktérych gtéwki zostaty rozbite przez zywiol. Ponadto silne falowa-
nie przerwato oba falochrony u nasad, rozmywajac takze umocnienie nabrzezne
ciggnace si¢ na wschod i zachdd od nich¥. Uszkodzone zostaty waty fortu strze-
gacego portu, wiele doméw w Ujsciu podmyta woda, a mniejsze todzie zywiot
wyrzucit na brzeg. Wobec zaistnialej sytuacji konieczna byla kolejna odbudo-
wa portu. W 1732 roku wtadze krolewskie przekazaty 5000 talarow na pilne
naprawy w porcie. Dodatkowo udzielity gwarancji na nieodptatne pozyskiwa-
nie drewna z lasow panstwowych. Zgromadzono wowczas 700 pni dgbowych
i $wierkowych oraz naprawiono kosztem 5300 talarow do 1740 roku wszystkie
posztormowe uszkodzenia. W potowie XVIII wieku port kotobrzeski w Ujsciu
byl wyposazony w okoto 250 m nabrzezy ciggnacych si¢ po wschodniej stronie
rzeki. Dotychczasowe konstrukcje kaszycowe zostaty zastgpione drewnianymi
sciankami szczelnymi skladajacymi si¢ z gesto wbitych pali, miedzy ktoérymi
zaktadano szalunki z grubych dech. Przy budowie nabrzeza co kilka pali za-
ktadano odciagi, tzw. kleszcze, trzymajace cala konstrukcje. Od strony lagdu na-
brzeza zostato wyréwnane i utwardzone. Na nabrzezu wybudowano drewniany

3 Regulamin Ratuszowy (Rathausliche Reglement) z 1717 roku: APS, AmK, 3434, pnobl,
poréwnaj takze Riemman, Geschichte der Stadt Kolberg, 443—447.

3 Z poczatku XVIII wieku zachowatly sie wzmianki o nadmiernym zapiaszczeniu wejscia
do portu. Mégt on by¢ odwiedzany co najwyzej przez 40 tasztowe jednostki (zanurzenie okoto 2
m): Szopowski, Mate porty Pomorza Zachodniego, 286.

3 Miaty one zabezpiecza¢ brzeg przed rozmyciem.

% APS, AmK, 1458, k. 6.
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zuraw stuzacy do wyladunku najciezszych towarow. W pdinocnej czesci portu,
za fortem, znajdowaty si¢ zbudowania wojtostwa, a za nimi chatupy osady Ujscie,
w poludniowej za$ otoczona palisadg pakownia, w ktorej przechowywano i clono
towary. Sama pakownia sktadata si¢ z wielu szop magazynowych oraz budynku
celnego. Za pakownia znajdowat si¢ niewielki basen, w ktorym bazowaty todzie
komunikacyjne i rybackie. Przy nabrzezu w pdéinocnej czesci portu (przy wojto-
stwie) cumowaty na state dwa promy portowe utatwiajace przetadunki posred-
nie. Jezeli byla taka koniecznosc¢, odbieraty lub dowozity towary na statki stojace
na kotobrzeskiej redzie. Wejscie do portu ostanialy dwa falochrony wychodzace
blisko 100 m w glab morza, potagczone u nasad z umocnieniami brzegowymi
w postaci kaszyc i palisad chronigcych brzeg morski na wschdd i zachod od ujécia
Parsety?”.

Lata wojny siedmioletniej (1756—1763) i trzy obl¢zenia Kotobrzegu (1758,
1760 i 1761) doprowadzity do duzych zaniedban w porcie, ktory przestat byc
monitorowany, a coraz liczniejsze usterki nie byly usuwane na biezgco. Zanie-
dbania, a przede wszystkim ogien artyleryjski oblegajacych, doprowadzity do
kolejnych zniszczen w porcie (m.in. sptoneta osada Ujscie). W najgorszym stanie
byty oba falochrony. We wrzesniu i pazdzierniku 1778 roku prowizor portowy
Dawid Friedrich Bohm?3 postulowat niezbedne wzmocnienie kaszycami zachod-
niego falochronu mocno zaniedbanego i nadwatlonego sztormami®. Wydano
wowczas polecenie miejskiemu le§niczemu Gotschalkowi, aby ze swymi ludzmi
pozyskat odpowiednig ilo$¢ drewna. Miano takze gromadzi¢ kamienie stuzace
do wypelnienia kaszyc. Wedtug planu Bohma podstawowa konstrukcja miata
mie¢ 160 stop dtugosci (okoto 53 m), 10 stop szerokosci (okoto 3,4 m) i 6 stop
wysokos$ci (okoto 2 m). Do tego celu trzeba bylo zgromadzi¢ 85 bali o dtugo-
$ci 30—40 stop (okoto 10—13,5 m), z ktdrych nalezato zrobi¢ gtéwna konstrukcje
kaszyc oraz 120 bali o dtugosci 18 stop (okoto 6 m) stuzacych do zbudowania
$cian kaszyc. Wspomniane konstrukcje nalezalo odpowiednio wypekni¢ zebra-
nymi na polach kamieniami. Samo nawiezienie kamieni miato kosztowa¢ 60 ta-
larow, za$ Scigcie i przywiezienie drzew kolejne 40 talarow. Gtowna konstrukcja
ochraniajaca falochron miata by¢ przy gtowce od strony zewnetrznej ostaniana

37 Lesinski, Handel morski Kolobrzegu, 118—119, por. takze opis portu wedtug planu z 1731
roku: Szopowski, Mate porty Pomorza Zachodniego, 290-291, 296, rys. 6.5.

¥ APS, AmK, 182, 73-75.

¥ Konstrukcje kaszycowe ktadziono na zatopionych wcze$niej materacach faszynowych, co
miato hamowac¢ ich zaglebianie si¢ w piaszczyste dno morskie.
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przez kolejng konstrukcj¢ kaszycowa o dtugosci 30 stdp (okoto 10 m), szerokosci
15 stop (okoto 5 m) i wysokosci 7 stop (okoto 2,4 m). Do wykonania drugiej kon-
strukcji potrzebne byto 25 bali o dtugosci 30 stdp (okoto 10 m), 50 bali o dtugosci
8 stop (okoto 2,8 m) oraz liczace tacznie 300 stop (okoto 100 m) trzy calowe
dechy debowe. Do tego nalezato jeszcze doda¢ 10 bali zamykajacych i taczacych
cala konstrukcje (8 talarow). Koszt pozyskania materialow na druga konstrukcje
kaszycowg siggnat 95 talaréw i 22 groszy. Zatem tylko pozyskanie i przywoz
materialow budowlanych miato w sumie kosztowac¢ 195 talarow i 22 grosze. Trze-
ba podkresli¢, ze druga konstrukcja miata by¢ rowniez wypetniona kamieniami.
Obie nalezalo z soba odpowiednio powigza¢ zelaznymi klamrami i wzmocni¢
palami kotwigcymi*’. Zabezpieczony w ten sposéb zachodni falochron zostat
zrujnowany przez sztormy z lat 1782 i 1783. Sile fale rozbity kaszyce, a kamien-
ne wypetnienie wysypalo si¢, sptycajac czgsciowo droge wodng do portu. Nie
byto wyboru, w pierwszej kolejnosci usunigto materiat utrudniajacy statkom wej-
$cie do portu, a nast¢pnie przystapiono do odbudowy zachodniego falochronu,
o czym informuja wzmianki o wyptaconych wynagrodzeniach*. Mimo wysitku
wiladz miejskich 1 wsparcia administracji prowincjonalnej, stan portu na przelo-
mie XVIII i XIX nie byl najlepszy i wymagal pilnych oraz gruntownych prac.
W 1802 roku odnotowano szczegdlnie zty stan nabrzezy, ktére czesciowo nie
byty kotwione, a czgsciowo kotwy przegnily i nie spetniaty swojej roli. Na wielu
odcinkach nabrzeze bylo podptukane, co spowodowato osuwanie si¢ gruntu za
nabrzezem do rzeki i sptycenie glgbokosci wody do 1,5 m w linii cumowania
(przy samym nabrzezu). W wielu miejscach palisada byta na linii wody prze-
gnila. Z kolei w samym akwenie portowym z trudem utrzymywano glebokos¢
2-3 m. Niewiele lepszy byl stan kaszyc sktadajacych si¢ na falochrony. Sztormy
i zjawiska lodowe doprowadzily do ostabienia cz¢sci drewnianych kaszyc na linii
wody. Niektore z nich niebezpiecznie przechylity si¢ w strone otwartego morza®.

40 APS, AmK, 1458, k. 21-23 (wedlug foliacji oryginalnej).

4 APS, AmK, 1458, k. 49-53 (wedtug foliacji oryginalnej). Warto w tym miejscu dodacé, ze
wobec prowizora portowego Bohma prowadzono nawet czynno$ci wyjasniajace, czy wszystkie
dziatania podjete przy remoncie portu zostaly dobrze zrobione oraz czy zgromadzono odpowied-
niej jakosci materiaty.

42 Szopowski, Matle porty Pomorza Zachodniego, 296-297. Warto takze zaznaczy¢, ze mimo
zlego stanu technicznego portu jego obroty na przetomie XVIII i XIX wieku wzrastaty, patrz:
Lesinski, Handel morski Kotobrzegu, 202, tab. 15. Jest to efektem ozywienia handlu morskiego
wszystkich poréw pruskich, w tym oczywiscie i pomorskich, po zawarciu prusko-francuskiego
pokoju w Bazylei (1795). Odblokowato to handel prusko-francuski i doprowadzito do pojawienia
si¢ handlu tranzytowego francuskimi towarami przez porty pruskie do Skandynawii, patrz: Rado-
staw Gazinski, ,,Szczecinska gospodarka morska na przetomie X VIII i XIX wieku — stagnacja czy
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Zaplanowano wowczas niezbg¢dne remonty, lecz na dobre rozpoczgto je dopiero
po wojnach napoleonskich®.

Oprécz statej konserwacji i czestej odbudowy urzadzen hydrotechnicz-
nych portu, sen z powiek wladzom miejskim spgdzato utrzymanie odpowiednich
glebokosci na wejsciu do portu i w akwenie portowym. W czasach nowozytnych
kilkukrotnie probowano pogtebia¢ wody portowe, korzystajac z prostych urza-
dzen poglebiarskich stawianych na todziach, co nie dawato zazwyczaj zadowa-
lajacych rezultatow**. Nalezy jednak doda¢, ze mniej wigcej w potowie XVII
wieku glebokosci akwenu portowego i drogi wodnej prowadzacej do portu wa-
haty si¢ w granicach od 9 (okoto 3 m) do 12 (okoto 4 m) stop*. Dopiero pod
koniec XVIII wieku administracja portowa przychylita si¢ do postulatow miej-
scowego kupiectwa uwazajacego, ze akwen portowy trzeba gruntownie poglebic.
W tym celu nalezalo jak najszybciej zbudowaé poglebiarke z prawdziwego zda-
rzenia. Z propozycjg jej budowy wystapit w imieniu kotobrzeskiego kupiectwa
w marcu 1798 roku prowizor portowy August Heinrich Westphal*. Podkreslat
on m.in., Ze najpotrzebniejsze prace poglebiarskie akwenu portowego pochtong
tylko w najblizszym czasie kwote okoto 505 talaréw. Ponadto posiadanie wiasnej
poglebiarki pracujacej wiele sezonéw pozwolitoby na przekopanie tachy piachu
utrudniajgcej wejscie do portu. Wreszcie utrzymywalaby ona chociaz stalg mini-
malng glebokos¢ w porcie, ktora nie powinna wynosi¢ mniej niz 8,5 stopy (okoto
2,9 m). Kupiectwo kolobrzeskie deklarowato wstepnie 2000 talaréw na budowe
poglebiarki. Pierwotnie zakladano, ze bgdzie ona zbudowana na wzor pracuja-
cych w Lubece”. Na naradzie w kwietniu 1798 roku pozytywnie o wybudowaniu
w Kotobrzegu poglebiarki wypowiedziat si¢ szef miejscowych pilotow Emanuel
Schultz, jej praca powinna bowiem wydatnie ulatwi¢ miejscowym pilotom wpro-
wadzanie statkow do portu. W tym czasie wladze miejskie doszty do wniosku, ze
kolobrzeska poglebiarka winna by¢ wzorowana na pracujacych w Swinoujsciu,
Gdansku czy Ktajpedzie, skad miano $ciggna¢ odpowiednie plany. Zaktadano

rozwoj?”, Przeglgd Zachodniopomorski 3 (2005): 7-20. Doprowadzito to takze do koniunktury
w budownictwie okretowym i do wzrostu flot pomorskich miast. Oczywiscie w przypadku portu
kotobrzeskiego mamy tu do czynienia w duzym stopniu z przetadunkami posrednimi.

4 Szopowski, Mate porty Pomorza Zachodniego, 298-299.

#“ Por. poglebiarki uzywane przez Szwedoéw na Pianie i przez Prusakéw na Swinie: Rado-
staw Gazinski, ,,Z dziejow prac poglebiarskich na Zalewie Szczecinskim (XVIII w.)”, Przeglgd
Zachodniopomorski 34 (1990), 157-165.

# Szopowski, Male porty Pomorza Zachodniego, 285.

4 APS, AmK, 182, s. 114-115.

4T APS, AmK, 1466, k. 1-2.
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wstepnie, ze miata ona poglebia¢ akwen portu i rede do 12 stop (okoto 4 m),
a cena jej budowy musi si¢ zamknaé w kwocie 1500 talaréw (dodatkowe 500
talardw na drewno)*. Ostatecznie z braku odpowiednich $rodkow finansowych
poglebiarki w Kolobrzegu nie zbudowano. Do sprawy powrdcono w styczniu
1800 roku. Niestrudzony prowizor portowy Westphal argumentowat wowczas,
ze $rodki na budowe pogtebiarki mozna zgromadzi¢, zatrzymujac na ten cel cta,
licencje 1 akcyze pobierane w porcie i w miescie. Powolywat si¢ przy tym na licz-
ne wezesniejsze precedensy®. W ten sposob na przyktad poglebiarki otrzymaty
porty w Szczecinie i Krolewcu. Niestety dzialalnos¢ Westphala zakonczyta si¢
niepowodzeniem, a do sprawy poglebiarki w Kotobrzegu wrocono po wojnach
napoleonskich™.

Jak mozna przypuszcza¢, w pierwszym okresie funkcjonowania portu (do
konca pierwszej potowy XV wieku) byt on kontrolowany przez starszych kotobrze-
skiej gildii kupieckiej®'. To w ich imieniu bezposredni nadzoér nad urzadzeniami
portowymi i ruchem statkow sprawowal wajt osady Ujscie, ktory pobieral w karcz-
mie celnej optaty od przybylych do portu jednostek oraz nadzorowat pracg miesz-
kancow UjScia na rzecz portu (roztadunki, naprawy, ustugi pilotazu)*2. Wraz z roz-
wojem handlu morskiego i samego portu (przetom XIV i XV wieku) wojt stawat
si¢ stopniowo jego gospodarzem, odpowiedzialnym wylacznie za stan techniczny
urzadzen portowych. Natomiast na poczatku XV wieku pojawito si¢ dwoch no-
wych urzgdnikéw portowych, tzw. panéw portowych (Havenherren), pobierajacych
optaty od cumujacych w porcie statkow oraz przetadowywanych w nim towarow.
Poczatkowo panowie portowi podobnie jak wojt byli zalezni od starszych gildii
kupieckiej. W drugiej potowie XV wieku zaszla w tej materii zasadnicza zmiana.
W tym czasie port zostal caltkowicie podporzadkowany radzie miejskiej, w ktorej
imieniu nadzoér nad nim sprawowat osobny rajca. To jemu podlegali zarowno wojt,
jak 1 panowie portowi, a takze wszyscy mieszkancy Ujscia zobowiagzani do prac

“ APS, AmK, 1466, k. 3—4.

* APS, AmK, 1466, k. 5-9.

% O pogtebiarce konnej na przetomie XVIII i XIX wieku w Kotobrzegu wspominaja w jed-
nym zdaniu Benoit i Roloff. Miata mie¢ ona 11,3 m dtugos$ci, 6,75 m szerokosci, a jej dzienne
wydobycie miato wynosi¢ 48 m3: Benoit, Roloff, ,,Baugeschichte des Hafens Kolberg”, 261.

3! By¢ moze port u uj$cia Parsgty poczatkowo nadzorowali burmistrzowie odnotowywani
w Kotobrzegu od 1297 roku. Z drugiej strony byt to widomy znak przewagi ekonomicznej kupiec-
twa w miescie. Moze to by¢ przestanka wskazujaca, ze juz wtedy kupcy kontrolowali port, chociaz
sama gildia kupiecka jest odnotowywana w zrodtach dopiero w 1334 roku. Riemann, Geschichte
der Stadt Kolberg, 69; Poppe, ,,Das Kolberger Seglerhaus”, 39—40.

32 Lesinski, Handel morski Kolobrzegu, 120—121, 123—124.
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remontowych w porcie oraz do jego biezacej obstugi. Czg$¢ z nich, ktéra trudnita
si¢ rybotowstwem, zajmowala si¢ takze pilotazem (za osobnym wynagrodzeniem).
Prowizor portowy, bo tak od XVI wieku nazywano rajc¢ zajmujacego si¢ portem,
odpowiadat przed rada za dobry stan i bezproblemowe funkcjonowanie portu. Pod
koniec XVI wieku zdarzalo si¢ radzie wybra¢ ze swego grona dwoch prowizorow
portowych. W XVII wieku byto ich czesto czterech, w tym dwdch wybieranych
przez rad¢ i dwoch desygnowanych przez mieszczanstwo (pospolstwo). Prowizorzy
wybierani przez rade pehili swa funkcje rotacyjnie. Pierwszy znich, tzw. zarzadza-
jacy, w istocie nadzorowat port, za$ drugi, tzw. zasiadajacy, zastgpowal pierwszego
1 kontrolowat finanse. Po pot roku nastgpowata zmiana i zasiadajacy prowizor stat
si¢ zarzadzajacym, a zarzadzajacy zasiadajagcym. Co roku w styczniu rada rozdzie-
lata miedzy siebie poszczegolne funkcje. Wowczas starano sig, aby osoby majace
wiedze 1 umiej¢tnosci w okreslonej dziedzinie otrzymywaty urzad zgodny z ich
wiedzg, co gwarantowato fachowo$¢ m.in. prowizoréw portowych. W tym czasie
(druga potowa X VI wieku) stopniowo zanikli panowie portowi pobierajacy optaty
w porcie. Ich zakres obowiazkow zlat si¢ z zadaniami prowizorow, ktorzy zaczgli
odpowiada¢ takze za finansowg strone dziatalno$ci portu®’. Od konca XVI wieku
widzimy zamienne stosowanie okreslen ,,prowizor portowy” lub ,,pan portowy” na
rajce nadzorujgcego port i jego prace. Warto w tym miejscu dodac, ze osobny rajca
nadzorowat drogg na grobli prowadzacg z miasta do portu.

Wielkie zmiany w nadzorze nad portem przyniosto zarzadzenie ratuszowe
z 1717 roku. Przeksztalcono wowczas kotobrzeski magistrat w urzad kolegialny
catkowicie zalezny od wtadz prowincjonalnych. W nowych warunkach portem zaj-
mowat si¢ jeden z senatorow z tytutem prowizora portowego, wchodzacy w sklad
kolegium magistrackiego. To jemu podlegatl wojt nazywany portowym, piloci oraz
pracownicy fizyczni w porcie (ciesla portowy i jego czeladnicy oraz robotnicy
dnidwkowi). W drugiej potowie XVIII wieku prowizor portowy znalazt si¢ poza
kolegium magistrackim w gronie urz¢dnikoéw specjalistow takich jak np. poborca
kontrybucji czy poborca serwisu wykonujacych $cisle okreslone zadania. Pod ko-
niec XVIII wieku widzimy jednak prowizora portowego ponownie w gronie sena-
torow tworzacych kolegium magistrackie. Po przebudowie administracji miejskie;j
(1717) z kompetencji prowizora wylaczone zostaty wszystkie sprawy finansowe
w porcie, ktore odtad skoncentrowano w pakowni. To tu pracowali celnicy wymie-
rzajacy i pobierajacy cla, tu tez dziatata kasa portowa z kasjerem na czele.

3 Pordéwnaj takze: Lesinski, Handel morski Kotobrzegu, 121.
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Na koniec warto doda¢, ze w kotobrzeskim porcie pracowat wozny portowy.
Jego zadaniem bylo roznoszenie pozwow i zawiadamianie o terminach rozpraw
toczacych sie przed sagdem Domu Zeglarza. Byt to sad morski dzialajacy w sie-
dzibie gildii kupieckiej. Sktad sadu tworzyli starsi gildii kupieckiej, ktorzy roz-
strzygali wszelkie spory migdzy miejscowym kupiectwem a kupcami i szyprami
przybytymi do portu*. Do ich kompetencji nalezato takze rozsadzanie wszelkich
kradziezy i rozbojow, jakie miaty miejsce w porcie, oraz spraw wynikajacych
z prawa brzegowego. Oczywiscie dotyczyto to towarow i statkow wyrzuconych
w okolicy Kotobrzegu®.
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INTRODUCTION TO THE HISTORY OF KOLOBRZEG’S HARBOUR
FROM 16™ TO 18™ CENTURY

Keywords: Pomeranian history, Kotobrzeg, harbour, harbour administration

Abstract

Kotobrzeg’s harbour, located by the mouth of Pars¢ta River, started its functioning at
the turn of 13" and 14" century. It was directly connected with wide-spreading of cogs in
hanseatic marine navigation. Cogs, because of their submersion, were not being able to eas-
ily reach the founded town. Most probably in 14" century on the east riverbank the wharf
was built. At the same time the construction of short (about 50 meters long) breakwaters
was started. Breakwaters were necessary to buckler the river mouth. Simultaneously cus-
toms house, where village head of Ujscie officiated, was located in the harbour. The village
head was obligated to look after the harbour. Over the years, despite great damages caused
by very strong cyclic storms (1497, 1645, 1649, 1691, 1693, 1730, and 1731) and the devas-
tations caused by armed conflicts, especially the Thirty Years’ War and the Seven Years’
War, the Kolobrzeg’s harbour gradually expanded. Breakwaters with the strong wooden
caisson construction were led over 100 m into the sea. The wharf on the east bank of the
Parseta River was extended to about 250 m. The wharf was originally built with wooden
caissons (15" — 17" century) and then it was changed to palisade construction (18" c.). The
harbour infrastructure of the time also included: a customs house, a harbour crane (con-
firmed in 16" ¢.), storage yards, a salt warehouse and, since 18" century, stowage (Packhof).
From 1666, on the east riverside in the fortifications erected during Thirty Years’ War,
a lighthouse started its function. The main problem of the harbour was maintaining the har-
bour depth (about 2,5 m) and the depth of the harbour entrance (it was varied and depending
on the current natural conditions). The straightforward methods of dredging the harbour
waters of the time did not cause lasting and satisfactory results. In this situation since 16™
century the larger vessels were forced to carry indirect transhipments on the roadstead.

The harbour was at first managed by the harbour head. However in the 14 century
“harbour masters” who charged fees from arriving vessels to the mouth of Parseta River,
were introduced. Since the second half of 15" century there have been harbour adminis-
trators (started from one, then two, and finally four), who, on behalf of the council, rotary
managed the harbour. Over time (in the second half of 16" century) the function of “harbour
masters” disappeared, and harbour administrators managed the entire harbour, including
charging harbour fees (until the end of 17* century) and supervising repairs and function of
the harbour. Harbour administrator on duty had authority over the village head of Ujscie,
harbour carpenter with assistants, pilots who led in vessels into the harbour and harbour
workers. In the 18" century all the fees from imported and exported goods and arriving
vessels were charged by stowage officials (Packhof). There was also harbour office there.
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