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Praca o Elblągu, którą oddajemy w ręce czytel
niha, powstała w wyniku badalz prowadzonych przez 
lnstytut Bałtycki w dwojakim kierunku. Z jednej 
strony chodzi o zapoznanie się z warto:foiami, wno
szonymi przez Ziemie Odzyskane w gospodarcze ży
cie Polski; przez ocenę poszczególnych środowisk 
prowrulzi nas droga do syntezy w stosunku do zwartej 
cało.~ci, którtJ sfanowi nadmorski region Polski -
Wielkie Pomorze. Z drugiej strony przesunięcie ukła
du grrmic politycznych, które stanowiły przed wojną 
sztuczne u1pory i przeszkodę dfa harrnoniinego roz
woju 'Wielkiego Pomorza - owego cizi . .:; rozległego 
pomostu lącząceyo Polskę z morzem, zmusza nas do 
zastanawiania się nad nowymi kierunkami rozwoju 
i rolą przypadającą w związku z tym poszczególnym 
.frodowiskom iw Pomorzu. 

Elbblfl stanowi ciekc'lW!J f'raqment oweyo wiel
h.ieqo wgadnienirl. Nie tylko ze wzylędu na szcze
gólm1 lżnię rozwojowt/ w zmiennych slosunlrnch historii, 
ale przede wszystkim jako wartość realna węzła ko
munik11cji lądowej i śródifJdowej, polożoneyo w bez
pośrednim pobliżu największego zespołu portowego 
rw Btlłtyku - Gdyni - Gda11ska. 

Pr;icr, nad gromadzeniem materiałów geogra
f'iczno-yospodarczych o Elblągu, wynih.ając z ogólnych 
przesłanek badawczych lnstytutu Baltyckieyo, zbiegła 
się z celem dnraźnym, n mianowicie z zaspokoieriiem 
bżeż,1cych potrzeb i iniciatywc1 Regionalnego Urzędu 
Planowania Przestrzennego w Gdańsku. 

Instytut Baltycl,i 





Geneza miasta 

Założenie miasta Elbląga wiąże się z krzyżacką strategią 
podboju w odniesieniu do Prus. Krzyżacy kierowali się za-

l s adą tworzeniJ. podbojowych baz wypadowych, związanych 
wodnł arterią komunikacyjną, jak Wisła, Nogat, Wybrzeże 
Zalewu Wiślanego, Pasłęka i Pr~gola. O wyborze miejsca 
wzdłuż nakt cślonej bazy strategicznej decydowały względy 
zw~ązanc z wla;ciwością terenu: w jakiej mierze stanowił on 
dobre podłoie budowlane oraz w jakiej mierze był zabez
pieczony przed wylewem wód; jednocześnie chodziło o mo
żliwie największe zbliżenie budowanych fortec do linii brze
gowej. Po Elblągu, założonym w roku 1237, zostały założone 
zamki krzyżackie: w Braniewie w r. 1254, w Kłajpedzie 
w r. 1257, w Królewcu w r. 1258, w Malborku w r. 1276, we 
Fromborku w r. 1278, w Grudziądzu w r. 1291, w Rybakach 
w r. 1298, w Świętomiejscu w r. 1301. 

\\7yb6r miejsca pod twierdzę, dyktowany wyłącznie wzglę
dami polityczno-wojskowymi, nie nawiązywał z reguły do 
tradycji gro-gospodarczej, stając się natomiast często jej źró
dłem. Zamek, biskupstwo, klasztor czy uniwersytet były 
w Średniowieczu czynnikami miastotwórczymi, powodując na
rast.rnie wokoło rzemiosła i z czasem rynku handlowego; -
z biegiem czast1 szereg krzyżackich etapów wojskowych prze
kształcił się w poważne niejednokrotnie ośrodki miejskie. 

Elbląg stanowił w szeregu twierdz krzyżackich sui generis 
wyjątek. Powstał on bowiem w rejonie staropruskiego ośrod
ka handlowego Truso, o którym najdawniejsza i bodaj jedyna 
wzmianka sięga czasów Alfreda Wielkiego w t. zw. opisie 
podróży \'f ulfstlna z końca IX wicku. Opanowmie Elbląga 



przez Krzyżaków zbiegło się z zainteresowaniem się owym 
rejonem ze strony kupc6w z Lubeki, kt6rzy założyli tutaj 
kolonię, włączoną stosunkowo rychło do związku hanzeatyc
kiego. 

Warunki położenia 

\V owym okresie późnego średniowiecza inaczej przedsta
wiało się otoczenie Elbląga aniżeli obecnie. Mierzeja Wiślana, 
zamykająca Zalew Wiślany, stanowiła szereg poodcinanych od 
siebie mor.zcm odcinków. Ujście Nogatu do Elblążki znajdo
wało się powyżej miasta. Istniał więc naturalny dogodny port, 
położony w głębi dobrze osłoniętej zatoki na przesmyku mię
dzy jeziorem Drużno, w pobliżu ujściu Elbląż~, niosącej 
znaczniejsze masy wody. Elbląg w ówczesnych stosunkach sta
nowił port dostępny dla każdego transportu morskiego. To też 
interesy f gospodarcze miasta były skierowane całkowicie ku 
morzu. Późniejsza konkurencja Gdańska i Królew~a nie ist
niała u zarania dziejów miac;ta. Dopiero z biegiem czasu na
stępowały zmiany, powodujące zaćmiewanie Elbląga przez o
bydwu możnych sąsiadów. Faktem, który poważnie i nieko
rzystnie zaważył na niepodzielnym handlowym prymacie El
bląga w Zatoce Gdańskiej, stało się zapiaszczanic Ublążki 
i Drużna przez Nogat. Ciekawe są dzieje walki, która po
chłonęła wiele energii miasta a skierowana była ku utrzyma
niu połączeniJ. portu z Wisłą. Walka ta zakończona została 
zatamowaniem ujścia Nogatu do Elblążki w r. 1483. Nurt 
Nogatu, skierowany Y,,' łożysko płyną"ej mniej wi\ccj równo
legle na zachód od Elblążki rzeki Biała Łacha (Weissebckc), 
wyżłobił sobie koryto w położeniu odpowiadającym dzi.sicj
szemu. Skrócenie koryta wywołało silniejszy spadek i żywszy 
nurt w dolnym biegu, powodujący automatycznie pogłębia
nie się oraz prostowanie dawniejszego koryta Nogatu na całej 
długości od Głowy Mątewskiej. Po ostatecznym zatamowaniu 
ujścia Nogatu do Elblążki, Elbląg rozwiązał sprawę swego po
łączenia z dorzeczem Wisły przez przekopanie i wyposażenie 
w dwie śluzy Kanału Krafulskiego w r. 1495. \Vraz ze zmia
nami nurtów płynących ku morzu z biegiem czasu ulegały 
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towi morskiemu. Szlak lądowy, r6wnoległy do kierunk6w 

handlu morskiego, spełniał zadanie romocnicze w zakresie 
przewoz6w towarowych i pocztowydi w okresach zimowego 
zastoju żeglugi. Był on chętnie używany przez posłańców kon
nych, stanowiących do połowy XIX wieku najszybszy środek 
łączności. Trasa ciągnęła się z Lubeki przez: Wysiomierz, Ro
)tokę, Uznam, \v' olyń, Treptow, Reg~, Kołobrzeg, Koszalin, 
Slup)k do Gdańska; tutaj rozgałęziała się ona na dw1 kierun
ki: bezpofredni do Elbląga i qkrężny przez Tczew, Malbork. 
Opuściwszy Elbląg, trasa u pokonywała ,vzniesicnia i biegh 
przez Braniewo do Królewca. Stamtąd ruch się rozdzielał. Na 
wschód biegł on przez Ragnct~ do Kowna i \'Vilna. Na pół
noco-wschód - przez 11ierzeję Kuro11ską do Lipawy i Rygi, 
a da!cj \Volm.1r -- Dorpat - rozgałęzienie na Psków - N~u
wę, jezioro Pejpus, Pustyń,_ Nowogró<l, który wiązał h:rnzca
tyckiego kupo z szlakiem do Tweru i Moskwy. 

Na zachód droga ta zab.:zpieczala - o ile w ogóle o za
bezpieczonej drodze w owych czasach można mówić - po
łączenie Elbląga z \v estfalią i Dortmundem. Była ona prze

cięta ,v Tczewie prostopadle przez szlak południkmvy Wisły, 
zapew~iającej połączenie przez Chełmno i Toruń z zapleczem 
polskim. Tutaj wszakże możny Toru11 posiadał uprzy,vilejo
wanc pierwszeństwo przed Elblągiem. \V/ jego ratuszu zbie
gały się nici polityki handlowej Polski, śląska i południowej 
Rosji. Wszelkie zabiegi Elbląga o zyskanie bezpośredniej łącz
ności handlowej z Kr:1kowcm, Płockiem, Wrocławiem czy 

Kijowem roi.bijały si\ o kluczową pozycję Toruni:i. Stanowis
ko Gda11sb kwestionowało ponadto swobodę elbląskiego han
Jlu na z:1chodnim ramieniu delty wiślanej. Zjazd miast 
w Jvlalborku w r. 1397 ustalił poszczeg6lne zasi\gi wpływów. 
Stmownie do jego postanowic11, granicznym punk\cm zasię
gu lundlu Torunia, Elbląg:1 i Gdań~ka stać się miał Gniew. 

Mimo ukła<lu, wpływy elbląskie si\gały nadal po Toruó: uło
żyły się one z biegiem czasu, zespalając ściśle handel Torunia, 
Chełmna, Grudziądza i Świecia z portem w Gdańsku, gdy o
brót handlmvy Malborka, Tczewa:?, Gniewu i K widzynia kie

rował si\ z reguły na Elbląg. 
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wyzyskujących na swoją korzyść wyjątkową sytuację; polity
ka Fryderyka II wywo~ab skutek odwrotny w st~sunku do 
zamierzonego. 

\Vie k XIX 

\Vysiłek Elbląga w kierunku utrzymania pozycji miasta 
handlowego i portowego na Bałtyku znalazł swój ostatni 
akcent w tym nagłym i krótkotrwałym rozkwicie handlu 
morskiego u schyłku XVIIl wicku. Był to jakby „lab\dzi 
śpiew", wywołany szczególną koniunkturą polityczną, o któ
rej wyżej wspomniano. Po zgaśnięciu owego chwilowego oży
wienia Elbląg stanął w obliczu nowych zag:1<lnie11, które przy
niósł wiek xrx, niosący powszechny wzrost uprzemysłowie
nia, zagęszczenia ludności i gwałtowną urbanizację. 

w rozwoju miasta odróżnić możn;:i następujące charakte
rystyczne okresy: okr~s XIX wieku do wojny 1914 - 1918; 
okres lat międzywojennych, w ciągu którego zaznaczyły się 
dwie fazy - początkowa, podczas której działały jeszcze siły 
okresu poprzedniego, oraz faza druga, mniej więcej od roku 
1931, nacechowana szczególnym stosunkiem Niemiec hitle
rowskich do Prus Wschodnich; wreszcie okres współczesny, 
który zmienił radyk.1lnie układ sił kształtujących oblicze 
Elbląga. 

XIX wiek był okresem, podczas którego Elbląg, odcięty 
przez konkurencję możnych sąsiadów - Gdańska i Kró
lewca od źródeł dawniejszego rozwoju i dobrobytu, poszuki
wał oparcia w nowych podstawach życiowych. Podstawą tą 
stał si\ przemysł i wykorzystanie położenia handlowego na 
wodnych szlakach śn.'>dlądowych, związanych komunikacyjnie 
ze źródłami surowca i zbytu. Główną cechą gcogospodarcze
go położeniJ Elbląga w tym okresie było, obok oparcia o w\
zcł dróg wodnych i wybrzeże morskie, położenie przy jed
nej z dróg lądowych łączących Niemcy z odległą w stosun
ku do nich kresową prowincją Prus \Vschodnich. 

Jeśli chodzi o samo miasto, cechuje je położenie na styku 
wyżyny z niziną; jest to klasyczne położenie zawieszenia na 
stoku dyluwialnej wyżyny elbląskiej, opadaj;-icej ku aluwium 
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Elblążka z jeziorem Drużno i Kanałem \X: armińskim włą
czone są do dorzecza Wisły przy pomocy Kanału Krafolskic
go, łączącego Flblążk\ z Nogatem. Drugim połączeniem El
bląga z Wisłą jest Zalew Wiślany i odgalc:zienia delty Wisły: 
Wisła Elbląska i \,risla Królewiecka. Trzecią drogą wodną, 
łączącą Elbląg z dorzeczem Wisły, jest kanał Wisla--Zalew, 
zbudowany w latach 1845-50 dla utrzymania śródlądowych 
wodnych połąoeń Gdańska z Elblągiem i Królewcem/ zagro
żonych przez Ówczesne zanoszenie piaskiem Wisły Elbląskiej. 
Kanał ten odg::i.lęzia si~ od Wisły w Rothcbudc i w swoim 
przebiegu h1 Zalewowi .wykorzystuje częściowo koryta rzek 
Tiege i Linau. 

\Vartość komunikacyjna poszczególnych dróg wodnych 
zbiegających si<: w Elblągu jest r6ż,na. Obrazuje ją poniższa 1 

tabcb:;; \ 

H"arfośd dnjg wodnyrli PlbląskiP~o wrzła żPgl11gi .frddlądowPj 

Nazwa szlaku 

Elhlążka od Elbląga do 
ujścia 

Kanał Kra ful 
NoQ"at 
Wisła Elbląska od Gdań-

ski ej Głowy ok. 
Wisła Królewiecka od 

Gdańskiej Głowy ok. 
Kanał Wisła-Zalew 
Zalew Wiślany: 

GardLiel PiławAka 
Szlak żeglowny: Piława-

Kąty (f:Sodeuwinkel) 
połud.-zach Zalewu 

Szlak żeg-1. elbląi;ki 
Szlak żeg-1. gdański 
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Z przeglądu dróg wodnych L1czących Elbl.1g z morzem 
i z \Vislą wynika, że port elbląski dost~pny jest db stJtk6w 
o pojemności 400 ton. Siatka drób rodnych ZJpcwrna Elblą
gowi połączenie z Gdańskiem, z;rniedbanc w zakresie połą
czc11 lądowych. Ponadto połączenie z Wisłą włącza Flbląh 



w całość polskich połącze11 Śródlądowych, dorzecza Wisły 
i Odry, wraz z ich dalszymi połączeniami. 

Port elbląski jest niedostępny db większych statków a co 
:,,a tym idzie - dla żeglugi d:il~kornorskiej. Cieśnina piław
..;ka, pozostając w r~ku obcego państwa, obniża zn;1czenic por
tu elbląskiego dla żeglugi morskiej. To też Elbląg jako port 
i miasto portowe ma znaczenie przede wszystkim i niemal 
wyłącznic dh :i.cglu~i śródL1dowcj. 

Ul'.updnicnicm elbląskiej sieci dróg wodnych jest Kanał 
Warmiński (Obcrland-K:.n::d). Łączy on z Elblążką i jezio
rem Dru:i.no grup~ jezior vrarrnińskich kolo Ostróda, Iławy 
i Zalewu Sa;,,.lfcldu. Kanał ten posiada znaczenie dla miejsco
wych stosunków ważnej rolniczej cz~ści kraju, a przede 
wszystkim ldnej: w bezpośrednim zasi\gu kanału leży okrą
gło 51 tys. lu lasów, których prawidłowa i korzystna cskploa
ucja mogła nastąpić dopiero z chwilą budowania kanału. Ka
na! wybudowano \V Lnach 1845 - 1852. Jaiora zostały po
!:1czo11e kanałem or:.i..z rcgubcjł rzek Drw~cy i Liwny (Lie
be). Jednoczcśn;e poziom wody w niektórych jeziorach ulcg! 
obniżeniu, powiększając upr:-iwną powierzchnie; rolną o ok. 
:)'JO h:i.; ka1ul wpłynął dodatnio 111 kultur~ rolną, obhiżając 
pol'.iorn wód gruntowych. Dla pokonania 99,5 m różnicy po
ziomów pomic;dzy kanałem a grupą jezior, wybudowano 
5 śluz i 4 równic pochyle dla przetaczania st:.1tków. Równie 
pochyle pozwoliły na uniknięcie budowy 15 częściowo zespo
lonych ze sobą śluz. W latach 1874 - 1881 śluzy zostały 
, a-;qpionc piątą równią pochyłą. 

I )!ugość omawianej drogi, łącznie z Elblążką, do Elbląga 
wynosi 147 km. Spławność na kanale dla statków 60-tono
wycl,, na Elbl1żcc od Drużna - dla 140-tonowych. Znacze
nie onuwiancj drogi wodnej malało z biegiem czasu: r. 1872 
- przepływa t~dy 4482 ~tatki wiozące 23133 ton zboża 
w dól; r. J 909 -- 12i 8 statków w dół, przy zupełnym braku 
frachtów zbożO\yych; w roku 1913 - 182 statki. Przyczyną 
omijania , tej drogi przez transporty było zbudowanie równo
ległej do kanału linii kolejowej Elbląg - Ostród. Od roku 
1892 w stosunkach wschodnio-niemieckich konkurencyjne dla 
kolei były statki rzeczne od 400 ton wzwyż (w stosunkach za-





Przy badaniu z kolei transportÓ\Y wodnych Elbląga. 
pierwszą cechą charakterystyczną, rzucającą się w oczy za
równo dla transportów morskic;h jak i śródlądowych, jest 
wybitna przewaga przywozu nad wywozem. W roku 1913 
przedmiotem przywozu były: surówka, cement, koks, w~
gicl, tyto11, kreda szlamowana, jęczmień, olej lniany, kukury
dza; wapie11, kami;~nie, wiązania pokładowe, klinkier I drze
wo. Statki morskie przywożące powyższe towary nic znaj
dowały w Elblągu ładunku na drogę powrotną. W roku 1913 

/ wyszły z portu elbląskiego załadowane: 1 parowiec i 4 ża
glowce; nie załadowane: 89 parowców i 54 żaglowce. Domi
nowały: bandera niemiecka (powy:i.ej 70 % ), następnie w kolej
ności bandery - holenderska, szwedzka i rzadko rosyjska. 
Przedłużenie okresu trwania żeglugi 1u Zalewie przez bm.rnic 
lodów już się nic opłacało. \V obrocie towarowym nJ. szla
kach żeglugi śródlądowej po stronie przywozu dominowa!> 
materiały budowbne i węgiel; po st!onic wywozu - płody 
rolne i dn.ewo. 

Nat({Żcnic transportÓ\v wodnych w latach mięch.ywojen
nych i wojennych obrazują nastt.~pujące tablice: 

Jtlorski obrót towarowy portu w Flhlą.gu w latach 19:.!8-19/.1'' 

Rok 
Przyszło Wyszło Ohrót I 0 0 ogólu tra11sp._ 

ton ton ogólny wocl:1 

1q:2:-: --1-H:?~ :2011 :2 (;--1:i;\~ -!(i()() 

l!J~!I :n,11!1 ::> 11;11:-; ;\;i:l 17 ;)3 (\, 
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l!fll :i, -!,-1, l ~l)~l!l ;i7(i7-l -11; o;> 
1!1:l~ -ł:?li7(i ::>n1:2 (j;);l88 -łt> (~ ;, 
l!rn :,:?li-Jl I ;~(;:!:21) :-n-;s1;11 z-is "o 
l!l:lJ ;-;;,Ci87 --1-l-Wl 1:-n11% 7!l 0 ;) 

1 !J:l;> 11 !l:J:)li :lfi7:i:, l:11;:i 11 ,;> o~, 
l!l.'l(, :i1181 ~.-) -Jli:?:ls :l.">--1:l!;.'\ 81 (!li 
1!l:l7 :217117 -!(lfi"ifl ::>:>77S7 7H oo 
1!1:l:-; ::>:"i..j();\;-; :i1 !117 ?, 1_1;) !}:);) 7:1 °{) 
l!J:l!l ~ 18-łi;(; :Jl 1171 ::>!1s1i:n -.) ()I , _ -() 

1 !).j() 11 !)! :!(i ::>.'.Fi!HI 1-łD!li .->fi<\; 
1!111 ;>V1.i-ł 1 :21 l;i:-\:,.; 7117!1 -ł I l\i 
1!l-ł:2 :\:2')().J ::><J:-;;-;~ S:278!i .a;<!o 
l!J.1J ;"i"i~~:.; :lJ ~--IS ~;-;;-J,'.l(l -1- ()' 

I () 
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Obrót tuwarou~v portu w /;'Lblqgu w ruchu wodnym .fródlądou,ym 
w latach 19:.!8-194-1" 

Rok Przyszło Wyszło Obrót % ogółu transp. 
ton ton ogólny \\'OUł 

l!):!S ..t:-::'17--l 2,1:w 1;)10-1 i)-1% 
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Przy porównaniu wodnych transportów morskich Elbląga 

z transportami Gdyni - obrót elbląski wynosił mic;dzy 1 I 4 

i 116 obrotu Gdyni. Przy porównaniu transportów wodnych 

~rc_')dlącfowych Elbląga i Gdańska widzimy, że w roku 1913 

obrót Elbląga, ok. 104 tys. ton, wynosił ok. 117 obrotu Gdar'i

ska, liczącego 782 tys. ton, i około 1111 obrotu Królcwc..1. 

( 113,J tys. t.Pn). \v' latach 1935 - 1937 porównanie masy 

transportów gdańskich i elbląskich w i.egludzc śródlądowej 

przedstawia si<; nast<;pująCO: 
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Obrót towarou•y ,vródlądowy Od{//islw i Ublqga 
w latach 193.J-1937 
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utworzono filir stoczni w Pilawie, a w r. 1890 w Gdańsku. 
Pomimo odlegfości od źródeł surowców, węgla i żelaza, za
kbdy Schichau mogły się zmierzyć z największymi zakłada
mi o podobncJ produkcji w Niemczech, jak np. Vulcan 
w Szczecinie. / 

Drugie co do wielkości po zakładach Schichau w zakresie 
przemysłu zclaznq;o były w Elblągu zakłady Komnika. Pro
dukowały one narz\<lzia rolnicze oraz. samochody i rozniosły 
imic; Elbląga, zwłas1,cza na W.'lchodzie i południowym wscho
dził' Furopy, <hięki swej filii w Jekaterynosławiu. Obok 
dwóch glównyd1 z:1kladów istniało szereg mniejszych fabryk 
i warsztatów zatrudn

1
ionych produkcj-1 maszyn okn~towych, 

o~ści statk6w, broni oraz narzędzi rolniczych. 

Elbląskie zakłady przemysłowe, zwlaszc1:a Schichau, no
siły ch;:irakter pocjściowego etapu, szkolącego specjalistów 
w zakre<;ie budownictwa okrętowego. Ogólne warunki panu
jące w Prusach \)?schodnich powodowały najczęściej wędrów
kc; wyszkolonych fachowców na Zachód. W latach między
woicnnych zakłady Schichau suly się przedsiębiorstwem de
ficytowym, z wyjątkiem roku 1928, gdy napłynęły duże za
mówienia z Rosji. Byt zakład6w podtrzymywany był przez 
-.ubwcncje i z::unówicnia państwowe. Elbląski przemysł że-. 
lazny oraz powstały w latach międzywojennych przemysł 
lotniczy zatrudniały łącznic w latach mi\dzywojcnnych po
średnio lub bezpośrednio ok. 40.000 osób, a więc blisko po
łowę ogólnej I iczby rnicszka11ców miasta. 

Przemysł drzc,vny na terenie Elbląga inie rozwinął się. 
Wyroby drzewne z reguły były przedmiotem przywozu. 
Prawdopodobnie hamująco działały tu silnie zainwestowane 
rynki drzewne gda11ski i królewiecki. Drzewo spławiane do 
Elbląga Kanałem Warmińskim i Elblążką płynęło dalej przez 
\Visł~ Elbląską do Gdańska, mimo konieczności spławu pod 
pr.1d n;:i \'v'iślc Elbląskiej. 

\'{' z.1kresie rybołówstwa głównym terenem eksploatacyj
nym je~t Zalew \Viślany. Połowy ostatnich lat przedwojen
nych dawały ok. 1 ,5 miliona kg ryby rocznie z całości Za· 

', lcwu. Zatrudniały one ok. 1500 ludzi. Głównymi rynkami 
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wych wobec załamania s1~ c:IGląskicgo handlu monkiego, to 

Jcd:uk miało nch~t~ w przykładach sic;gających daleko 
w pr7Cszlość miasta. Dzisi:ij uzasad1{icnie to istnieje nic tylko 
w przesłankach z:1czerpn1\tych z przeszłości, ale w: istotnych 
potrzebach naszej żeglugi. Potrzeby naszego handlowego to
nażu dalekomorskiego wynoszą, licząc najogl\dniej, 300 tys. 
ton. Do tego dodać należy ok. 20 % tonażu potrzebnego dla 
kabotażu, rybołóstwa, obsługi portów i żeglugi śródlądowej. 
Droga wodna ze śląska mo:ic zapewnić tani dowóz węgla i su-
1 ówki. K{erunkiem pracy stoczni elbląskich powinna stać się 
budowa tych właśnie 60 tys. ton, na które składają si~ jed
nostki dla obsługi portów, dla DOtrzcb rybołóstwa, kabotażu, 
budowa pogłębiarek i statków żeglugi śródlądowej. W związku 
z tą d:tialałnością naló.ało by utrzymać przemysł żelazny, pro-

• dukui=1cy ma,;zyny okrętowe i kotły parowe. Mo:tna by pla
nować ponadto produkcję parowozów, wit;kszc montownie 
,;amochodów i samolotów, celem przckszulccnia ich stopnio
wo w samodzielne fabryki. Przemysł ;i.clazny powinien tu 

obejmować równió. produkcj<; narz\dzi rolniczych.~ 

Grup;! przemysłu mająq najwłaściwszą racj~ bytu w El
blągu jest przemysł op:irty o produkcj<; rolną. Powinny po
.wstać i pracować tutaj przemysły: mleczny, bekoniarski, olc
janki - w opar....:iu L) surowic1... wbsny i pochod;:enia Ko)onial-
11(go, lniarski, cukrownian~', browarniczy i tvtoniowy. 

Nalcż.ało by zapoczątkować w Elblągu przemysł drzewny, 
który miałby tutaj racic: bytu z uwagi na znalezienie sic: poza 
gr.111icami k'raiu królcwicckie~o rynku drzewnego; kierunkiem 
produkcji mo~lyby być m. in. cz\ści okr~towe oraz opako
wania dia naszego ckc.,portu. \'v' miar<.; rozwoju prLcmysłu 
dr1.cwr.ego, Eibląg mc;glby zaotntrywać sit; w <;urowicc drzew
ny i pO!a gr;i_nicami kraju, w dorzeczach Niemna i D?.winy. 

Zadanie Elbląga w stosunku do całości 

p o l <; k i c g o ż yc i a g o s p od a r cz e go ' 

Dru,~a grupa 1adań stojących przed Flblągicm wynika 
7 roli pnypadająccJ mu w ud?.ialc w stosunku Jo całości Po
mor1,1 i Pohki. Jak w1Jneliś111y, charaktcrystyczną;cechł 

elbląskiego wc:zla wodneJ komunikacji śródlądoweJ są równo-
• 



lcgłc do Wybrzeża powiązania z Gda/1skic111. SpLnv,1 w;1;, ną 
w 7.yciu naszych portów dalekomorskich jest narasta n ie w 11 ich 
koncentracji ładunków zapcwniaj,1cych regularność linij ko
munikacyjnych i b\dących je; warunkiem. Elbląb powinien o
degrać rol\ centrali zbiorczej dla ładunków ze swojego komu
nikacy;ncgo zaplecza, dla których miejscem załadow:rnia b\
dzie zespół portowy Gdańsk - Gdynia. W gn~ wchodzi prze
de wszystkim produkcja miejscowa i bezpośredniego zaplecza 
oraz w pewnej mierze produkcja rolna dalszego zaplecza El
bląga si\gającego, jak widzieliśmy, po Białystok i Lublin. Do 
zadań owego rynku pomocniczego dla wielkiego polskiego 
handlu zamorskiego bt;dzie naló.ało spełnianie funkcyj roz
dzielczych w rozprowadzaniu zamorskiego przywozu, jak np. 
nawozów i materiałów p\dnych, dla elbląskiego zaplecza ko
munikacy jncgo. 

Do ;,adań I:lbląga naleLy zaliczyć nasti;pnic uj~cic w n;cc 
inicjatywy i prac zmierzających do uporządkowani;i, bczpo
~rcdniego otocunia. Na pierwszy pLrn wysuwa si\ tutaj o
gromne dzieło w post,,.ci regulacji stosunków wodnych w del
cie N~gaw i roi.szerzenie tą drogą rolnych możiiwości pro
duk--:nnych okn;gu. 

Doniosłe s~ wreszcie stojące przed Elbląg1cm za<lani:1 w za
kresie oświatowo-kulturalnym. Tu mianowicie jest miejsce na 
uruchomic1ie szkolnictwa zawodowego o szerokim wachlarzu 
zaintercsowa11. Elbląg powinien v.,·ych~w;i<~ nowe zast~py tech
ników w zakresie budo\vy okr\tów i maszyn, szyprów dl.i 
i.eglugi śródlądowcJ, techników budowli mclioracyjno-wod
nych oraz rolników zdolnych prowadzić gospodarstwo na wy
sokim poziomic w niełatwych nieraz stosunkach klimatyczno
glebowych Pomon.a. 

Zad:rniem Flbląga b\dzie wreszcie przewodzenie w pracy 
kultur:·tlnc1 odczyszczenia wszystkich nalotÓ\V niemczyzny, 
które 2 wic~"i niemieckiego władania nałożyły na polskie 
oblicze Warmii. 
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,PIUYPISY 

' \V roku J 5.!3 \\' t'.lhl.1gll były poszukiwane przez cudzozie111-
skie~o kupca· proch, srcllro, bror1 palna. słód. pi\vo, żyto i 111,ika. Ni
zina t:lhl,1ska Jost:ircza owies, żyto, ps;,:e11ici;, ic1r;,:yny roz111aitego 
rou;,:a_iu i ch111iel dla produkcj I piwa zna11cgo poJ 11azw,i ~chlic!Jtli11g-, 
ponadto ptactwo domowe i dzikie, 111. in. żurawie. \Vyżyna l:lhtiska 
dostarcz:i potrawu. rel)llk i rr'iżnc przy'Hawv „kuchenne. kt(Jry1111 
ładow'no rocznie 13 ..;; 1,.'t, o pojemności ok ltlU woz,'>w każda. 

i wy-.,yta110 Drztz Za 1ew do l\r1>ILwca. h~(>\\lliez \\osk h.vt przcdmio
te111 1; 1dlu. K ,, ,tł W\ we,, 1h„1a P<H'trn 111\ W,l'JV \\ \. ,ok,1 cen,1 na 
/achcd1 · \\'~Kutek P,..,o 1d.1,1' •c, ::-.•-. c1t•s•o og-ol<'Cl' 1ic okrc;g-u cl
h ~J\ 1, ~"1)/C hoia 1 H 1 ,\,11Llll< L' ,]ro,,,-; tl 1L...:.1,.,..; ,:zi;'ilo \\'C znaki" . 

.. Do'.J;a\'.,\\O n,h11e Zak\\ll 1 JC'.i. ora lhużna dw,tarczalv 111ies;,:

karico111 wiele pożywienia. t mo", stornia i 1n:, ... • 1 vhv daw~!y rocz
lli(: udziału clhl:1skie.:.;o w Zalewie ok ltHHJ laszt(l\v Jezioro I >rużno 
w:i.dawało sit; 11invyczerpa11e, Z\\la-.:zcza w Wt; 1{or1e. do tcg:o stop
nia, że mnie111ano w owyrn czasie jakob:v na;,:wa t'.lhl,J.~ pocliodzila 
"d „Ohlfarg(' Juh „Ohlfin:.(' i wskazywała n.i wt;gorze. l~(rn nicż rze
ka Hu11111la obfitowała w lo-.:osia, psir;1ga i i1111e ryby i raki. !Jhl,1ż

ha dostarczała miastu dosyć su ro wca. h t(lry 111oż11a było ładować 

w celach wywozu". 

\\' zakres ie przemysłu 111icjsco\\·cgo: 

„Istniało szne~ 111ty11ów zbożowycli; w r. !SU, zbudowano llliy11 

do przcrt,hkt 111iedzi; nask1rnie 111ły11 szlifierski. Na wzniesieniu za 
\\ii1111ic;1 (Wei11g;1 rtc11) istnia Li li uta szkła. K witla budowa ok rc;t,',w 
( I.~;,.=,) k11 wielkiernu zado\\'o)cniu Kr<>lewca. hvli tu też kowale za
_it;l'.i kucie111 kotwic". ff. Ca r st e 11 11: (iescliiclitc der tianscstadt 
l:lbi11g. flhl,Jg-, i9.37. str .. B~). 

Z i1111rcl1 ~\\'iadcctw \\ 1e111\. że fregata l'.yg111u11t.1 ,\ugusta \\T

In,do,ya11a byl:1 w t'.lhl:igu. 

I łzi~·"i osohist:,;111 ku11cksjrn11 kupdm elbl,1skiclI. 

C a r s t c II n, j. \\'., str. 419. 

I .i ter,: tuni ~; i e111 iecka u ta rt>'l 11 szlak ie111 p ropa~a 11dow:\'111 p r;,:ypi
~,y \\' .1 I,, za,,·s1.e cnfanic si.; ~o~potlarcze Prus \\'scl1otl11iclI. h,1dź po
~1.·:zt:.t.:/1inycll 111i:t:d, r;,eK:>1110 zgub11\lll \\'Ph'\\'0111 Polski, urahiai:1c 
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