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PRZ EDMo WA

Gdy méwimy .port', pojeeiem tym obejmujemy
nie tylko urzadzenia techniczne dla przetadunku towa-
row; jednocze$Snie mamy na mysli jakie$ zupetnie kon-
kretne zjawisko gospodarcze, majgce sobie tylko wia-
§cirog tresé, swoj wiasny zasieg.- Nie ma portow do siebie
podobnych. Nawet gdy przed wojng porty Gdansk
i Gdynia obstugiwaly to samo zaplecze — rdéznity sie
jednak od siebie pod wielu istotnymi wzgledami, inaczej
moéwigc kazdy z tych portéw posiadat swoje wiasne
oblicze, ktorego istote stwierdzata nie tylko dociekliwa
analiza obrotow portowych i struktury spoteczno-gospo-
darczej, ale nawet ogélnikowe zaznajomienie sie z au-
topsji z tym, jak wygladat port i co sie w nim dziato.
Tych zasadniczych réznic miedzy Gdynig a Gdanskiem
nie mogt przystoni¢ wytoczony przez Gdansk na forum
Ligi Narodow ,,spér o Gdynie®, ktéry byt nie uzasadnio-
ng gospodarczo pretensjg niemieckich meneréw politycz-
nych o to, ze Polska, rozbudowujac Gdynie, tym samym
wywiera wptyw na Gdansk. Dojrzewajgca przed wojna,
a realizowana obecnie koncepcja, wspélnoty portowej
Gdansk — Gdynia w niczym nie zaprzecza idei wtasci-
wego podziatu pracy miedzy te dwa porty, posiadajgce
kazdy odmienny charakter i odmienne warunki dalszego
rozwoju.

Niewatpliwie istniat przed wojng pewien wyscig
pracy miedzy Gdynig i Gdanskiem — dazenie do stwo-
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rzenia warunkéw konkurencyjnych — ale, ze lak powie-
my, w ,,swojej klasie zawodniczej“. Wspélzawodniciwo
to jednak wcale nie zmierzato do tego, zeby w dalszej
perspektywie rozwojowej przejaé catos¢ zadan swojego
wspoétzawodnika; mozna byto jedynie stwierdzi¢ dazenie
do koncentracji ustug dla okreslonej grupy towardéw
w tyni porcie, ktéry dawat szczeg6inie pomysine wa-
runki. Tak np. rzecz sie¢ miata w odniesieniu do bawetny
i niektérych artykutéw drobnicowych w Gdyni, m. in.
rowniez w stosunku do $tedzi sotonych, ktore catkowicie
niemal zostaty przeniesione z Gdanska do Gdyni. Ina-
czej natomiast przedstawiata sie sprawa stosunku zardéw-
no Gdyni jak i Gdanska do portow konkurencyjnych
niemieckich, szczegélnie do Szczecina. Dagzyto sie wow-
czas wyraznie do odebrania mu tadunkéw. Dzisiaj, gdy
Szczecin znalazt sie w granicach Polski, jako 3-ci wielki
port obok Gdyni i Gdariska, upada kwestia konkurencji
— powstaje natomiast zagadnienie organizacji wspotpra-
¢y, podziatu funkcyj, inaczej moéwiac — kwestia specja-
lizacji poszczegblnych portow, odpowiednio do wymagan
zaplecza i zgodnie z ich jwiozeniem i uposazeniem.

Gdy na poczatku 1945 r. znalazto sie w Bydgoszczy
grono specjalistow morskich w ramach t. zw. ,,grupy
operacyjnej morskiej“ i, w oczekiwaniu zajecia Gdariska
i Gdyni przez wojska radzieckie, dzielito swoj czas mie-
dzy prace organizacyjng, tworzenie zrebdw resortu mor-
skiego i przygotowania techniczne do objecia placéwek
mor.skich na Wybrzezu — odczuto ono tez potrzebe prze-
dyskutowania zasadniczych zagadnien. Sprawa odreb-
no.sci portbw Gdyni i Gdanska i ich specjalizacji zna-
lazta sie wdwczas na pierwszym miejscu obrad. W pare
mie.diecy po rozpoczeciu prac przez Biuro Odbudowy
Portéw, na poczatku sierpnia 1945 r.. Dyrektor Na-
czelny B. O. P. inz. Szedrowicz wystosowal pismo do
Departamentu Morskiego, proszac o powziecie decyzji
w sprawie przysziej specjalizacji portow, ze wzgledu na



niezmierng doniosto$¢ wiasciwego wytyczenia Unii poli-
tyki odbudowy zniszczen na poszczeg6inyich terenach,
zaleznie od tego, jakie bedzie ostateczne przeznaczenie
kazdego z portéw. SzczegOlnie wazna byta kwestia usta-
lenia jakiejkolwiek polityki terenowej, wyboru magazy-
néw i urzadzen.

tatwiej jest jednak postawi¢ tezg specjalizacji na
podstawie Zywego odczucia watpliwo,sci, w jakiej kolej-
nosci dokonywa¢ odbudowe — niz daé¢ na te watpli-
wosci z miejsca wyczerpujacg odpowiedz, szczegOlnie
w tym wypadku, gdy obok Gdanska i Gdyni wytania
sie koniecznos$¢ uwzglednienia jeszcze trzeciej niezmier-
nie waznej pozycji — zadan i potrzeb portu szczecin-
skiego. Juz w sierpniu, wrzesniu i pazdzierniku r. 1945
zagadnienie specjalizacji portow stato sie tematem zy-
wej wymiany zdan miedzy kierownictwem Departamen-
tu Morskiego i Instytutem Baltyckim — z jednej strony,
oraz Instytutem a Biurem Odbudowy Portéw i Gtéwnym
Urzedem Morskim — z drugiej strony. Wowczas tez zo-
stat zarysowany program narady rzeczoznawcOw w In-
stytucie Battyckim na temat specjalizacji portow, przy
czym prace przygotowawcze w tej dziedzinie zostaly
zlecone przez Dyrekcje Instytutu w porozumieniu z Dy-
rektorem Departamentu Morskiego dr Wielopolskiemu,
sekretarzowi naukowemu 1. B. i mgr. Mitobedzkiemu,
delegatowi I. B. w Warszawie. Wydawato .sie nie tylko
pozadane, ale i jedynie mozliwe w pierwszym fzedzie
jiodsLimowanie faktycznego dorobku w zakresie odbudo-
wy urzadzen technicznych portu i potgczenn komunika-
cyjnych, gdyz mozliwosci techniczne przetadunku sg
jednym ze sktadnikéw bardzo istotnych charakterystyki
gospodarczej portu — jego oblicza, i w pewnym, stopniu
przesadzajg rodzaj towaréw w j}rzeladunku. Obok
tego uznaliSmy za wskazane zgromadzi¢ mozliwie
obfitszy materiat dla charakterystyki przedwojen-
nych obrotéw naszych trzech portéw, celem przypom-
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nieTiia jakby przijnxhonych cech naszych trzech wiel-
kich portow. Materiat ten pragneliSmy zestawié¢ z wy-
maganiami, jakie moze kierowa¢ w stosunku do portow
dzisiejsza polska rzeczywisto$¢ gospodarcza i na tej pod-
stawie wyciggngC wnioski co do najpilniejszych nie-
zbednych korektur w programie czysto mechanicznej
odbudowy {ego wszystkiego, co zostato w portach zni-
szczone w wyniku wojny. Mozna by przy tym pokusié
sie robwniez o ustalenie niejako pewnej hierarchii zadan
w odbudowie rdzny,éh skiadnikéw wyposazenia porto-
wego.

Tak zarysowany plan dato sie zrealizowac jedynie
czeSciowo. Mianowicie okazato sie mozliwe zdobycie
w stosunkowo krétkim czasie jedynie materiatow odnos-
nie artykutbw masowych naszego importu i eksportu,
obecnego jak i spodziewanego w najblizszym okresie. Na-
tomiast zgromadzenie bardziej doktadnych wiadomosci
co do naszego potencjatu przemystowego i rolniczego,
a odpowiednio do tego ustalenie blizsze wymagan, jakie
te dwie dziedziny moga .skierowa¢ w przysztoSci do prze-
tadunku portowego, szczegblnie w odnie.sieniu do drobni-
cowych tadunkéw — wymagatoby diuzszego czasu..

TiCwzgledu na trudnosci w zdobyciu materiatu sta-
tystycznego oraz w znalezieniu wiasciwych referentow
termin narady odktadato sie parokrotnie, az ostatecznie
zostat ustalony na 14 | 15 czerwca. Poczatkowo zary-
sowany program obrad zo.stal z bardzo matymi <xichy-
teniami utrzymany i znalazt wyraz w porzadku obrad
I konferencji Naukowej Komisji Morskiej Instytutu Bat-
tyckiego, ktorej przebieg wraz z przedtozonymi Komisji
10 referatami jest przedmiotem niniej,szej publikacji.

Publikacja niniejsza ze wzgledéw technicznych uka-
zujp sie dopiero w 6 miesiecy po terminie omawianej
konferencji, wskutek czego niektdre wypowiedzi ucze-
stnikow konferencji i niektére z przytaczanych przez
nich danych nalezg juz dzisiaj w mniejszym lub
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miekszym slopniu do przesztosci.. Dotyczy to np. wypo-
wiedzi na temat osrodka dysponujacego nasza flota
handlowa, ktory w miedzyczasie zostat juz umiejscowio-
ny w kraju; roéwniez do przesztosci nalezy juz stwier-
dzenie braku ogdlnopanstwowego planu gospodarczego,
gdyz dzi$ taki plan trzyletni juz posiadamy. Niemniej
przeto dla stworzenia wiasciwego obrazu éwczesnego
stanu spraw w zakresie zainteresowah konferencji te
i tym podobne momenty majg istotne znaczenie i diate”)
zostaty w naszym wydawnictwie zachowane.

Materiat, ktory zgromadziliSmy i obecnie publiku-
jemy, a szczegdlnie protok6t dwudniowych obrad, zakon-
czonych szeregiem doniostych uchwat, wyjasnia sporo
watpliroosci, taczacych sie z pojeciem specjalizacji por-
tow. Jest to niewatpliwym sukcesem narady i jakby pro-
bierzem sprawnosci Instytutu Battyckiego juz w pierw-
szym roku jego prac, po 7-letniej przerwie. Jest to tez
zachetg do kontynuowania badahn w tej dziedzinie.

Pragne na koricu zwrdécié szczegélng uwage na zna-
czenie uchwat powzietych w wyniku obrad i bedgcych
podsumowaniem tez wysunietych w poszczeg6lnych re-
feratach, a pogtebionych w dyskusji. W uchwatach
pierwszej, drugiej i trzeciej (patrz str. 113— 114) podsu-
mowana zostata dyskusja na temat uniwersalizmu i .spe-
cjalizacji, .specjalizacji krotko- i dtugodystansowej, jak
tez zaki eslone zostaty ogdlnikowo zaplecza geograficzno-
gospodarcze kazdego z trzech wielkich portéw pol~ich
(Gdanska, Gdyni i Szczecina) oraz ich obecne oblicza
pod wzgledem realnych technicznych mozliwosci Nato-
miast uchwaty druga, piagta, szosta i 6sma (patrz str.
114—118) zakre$lajg bardzo wyraZny, program dalszych
poszukiwan, majacych wyswietli¢ moznos¢ optymalnego
wykorzystania poszczeg6lnych portéw w ramach piano-
wej gospodarki narodowej. Uchwala za$ siodma zaleca
terminowe przeprowadzenie badan szczegdlnie w.aznych
zagadnien obstugi przetadunkowej i tranzytowej tadun-
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koém drobnicoroych i zakresla doktadnie program tych
badan, ktére ma podjg¢ Instytut Battycki w porozumie-
niu z Instytutem Slaskim oraz instytucjami gospodar-
czymi na Slasku. To, ze ro naradzie rozielo udziat, poza
cztonkami Naukomej- Komisji Morskiej, jeszcze 25 przed-
slamicieli réznych rotadz, instytucyj naukomych i gospo-
darczych z Ministrem Zeglugi i Handlu Zagranicznego
oraz Delegatem Rzgdu do Spraw Wybrzeza na czele,
wreszcie to, ze oprocz 10 referentéw w dyskusji wzieto
udziat 23 uczestnikéw narady — nadaje szczegolna™ waga
i jakby najwyzsza sankcje programowi ujetemu w wy-
mienionych uchwatach, a zmierzajagcemu do witasciwego
ujecia probtemu.
Dr Jo6zef Bororoik
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Dr Jozef Boromik. Z prawdziwag radoscig i gtebokim
wzruszeniem zagajam pierwsze po diugiej przerwie ze-
branie Naukowej Komisji Morskiej Instytutu Battyckiego.
Z tytutu gospodarza witam serdecznie wszystkich tu
obecnych — w pierwszym rzedzie przedstawicieli wiadz,
spokrewnionych instytucyj i przybytych gosci. Szcze-
go6lnie mito jest mi przywita¢ w podwojach Instytutu
Ministra Zeglugi i Handlu Zagranicznego dr Jedrychow-
skiego, ktory otaczal od poczatku prace Instytutu nie-
zmiennym zainteresowaniem, sympatig i opiekg, umozli-
wiajac rozwd@j organizacyjny naszej placéwki naukowej
w najtrudniejszym okresie odbudowy. Obecno$¢ na na-
szym zebraniu Pana Ministra w otoczeniu kierownikéw
i odpowiedzialnych pracownikdéw najwainiej.sz-ych de-
partamentéw uwazam za dobry znak dla naszych obrad.
Rownie serdecznie witam wspdétgospodarzy dzisiejszego
zebrania — cztonkow Komisji Morskiej, w pierwszym
rzedzie za$ tak zastuzonych dla spraw morskich w Polsce
wiernych przyjaciot i kuratorow Instytutu, Pandéw Mi-
nistrow Kwiatkowskiego i Klarnera.

Nie mamy pretensji do zbudowania w ramach prac
Instytutu programu gospodarczego lub technicznego dla
naszych portdw, jakiego$ planu wykonawczego naszej
polityki morskiej na najblizszg mete. Natomiast zdgza-
my do zarysowania wyraznego planu poznawczego —
mozemy mieé¢ ambicje zarysowania hierarchii zagadnien.
Z gaszczu niejasnych stosunkdéw, ze skomplikowanego



splotu zazebiajgcych sie zagadnienn sprébujemy usungé
zagadnienia mniejszej wagi na bok, przetorowac droge dla
najbardziej istotnych i najbardziej pilnych.

Jnz. Czeslaw Klamer, przewodniczacy Komisji.Na-
wigzujac do przemowienia dr Borowika, stwierdzam z ra-
doscig, ze wznawiamy prace przedwojenng Instytutu Bal-
tyckiego przez pierwsze zebranie Naukowej Komisji
Morskiej Instytutu Baltyckiego. Patrzac wstecz na prace
Instytutu, my tu obecni, ktérzy braliSmy w niej udziat,
pragniemy stwierdzi¢, ze Instytut Battycki traktowat swg
prace jako walke kulturalng w okresie pokoju, w cigg-
tym zmaganiu sie o sprawe polska, o posiadanie morza, nie
tylko jako symbolu, lecz jako zrddta petnej niezaleznosci
politycznej i gospodarczej Polski. Patrzgc wstecz na
przeszto$é i poréwnujac z nowym stanem posiadania, mo-
zemy stwierdzi¢, iz ta wojna kulturalna w ciggu pokolen
zostata chlubnie wygrana. Instytut zastuzyt sie OjczyZnie
w minionym okresie pracy i dzi$ tez nie spocznie na lau-
rach. Powiekszony stan posiadania morskiego spowodo-
wat, ze zagadnienie to rozszerzyto sie i naktada na Insty-
tut wieksze obowigzki. Wymaga ono stalej, wytezonej
pracy, ktéra ma udowodni¢ stuszno$¢ sprawy polskiej,
celowos$¢ cierpien i przezy¢ spoteczenstwa polskiego.

Podejmujemy prace z dawng tradycjg i z nowg ar-
mig pracownikéw. Dawna armia rozsiata sie po Swiecie,
pozostat jednak wyprobowany, doswiadczony jej wodz
— dr Borowik, ktéremu sktadamy stowa uznania za jego
prace, zastugi, za nieztbomng postawe w okresie niewoli
niemieckiej. Szcze$¢ Boze w dalszej pracy.

Z naszego grona ubyto kilku cztonkéw: Michat Sie-
dlecki, Stanistaw Pawitowski, Konstanty Krzeczkowski,
Stanistaw Nowakowski, Feliks Hilchen. Uczcijmy ich
pamieé przez powstanie.

Dr Alfred Wielopolski. Przypada mi w udziale, jako
sekretarzowi naukowemu Instytutu Bahlyckiego, scha-



rakteryzowanie prac, ktore doprowadzity do dzisiejszego
zebrania.

Jest ono wynikiem szeregu rozwazan i rozméw, pod-
jetych juz w sierpniu ub. r. Pierwsze rozmowy z Depar-
tamentem Morskim i Biurem Odbudowy Portéw, w sier-
pniu i wrzesniu 1945 roku, ustality potrzebe ujecia zwigz-
ku catosci stosunkéw naszych portéw z gospodarczym
zapleczem w nowym, powojennym uktadzie. W $lad za
tymi rozmowami mgr Zbigniew Mitobedzki opracowat
we wrzesniu 1945 r. prace: ,.Ekonomiczne podstawy do
"zagadnienia specjalizacji portow". W wyniku dyskusji
praca td znalazta swoj ostateczny wyraz w postaci, ktéra
tu jest przedstawiona.

Pierwotny termin zebrania byt projektowany na li-
stopad 1945 r. Nieprzezwyciezalne trudnosci zdobycia
i opracowania w owym okresie materiatu informacyjnego
spowodowaty kolejne odkladanie zebrania Komisji Mor-
skiej, poczatkowo na marzec 1946 i wreszcie na termin
obecny. W czasie przygotowywania owych materiatow
prowadzono szereg rozméw z instytucjami i autorami re-
feratdbw. W szczegdllnosci wymieni¢ tu nalezy Minister-
stwo Zeglugi i Handlu Zagranicznego: dyr Drozdowskiego,
nacz. Deptute, dyr. Kryszkowskiego, dyr. Wojnara, kmdr.
Jabtoriskiego; Ministerstwo Komunikacji: dyr Kornac-
kiego, nacz. Michalika i inz Modlinskiego; Centralny
Urzad Planowania: dyr. Szuriga; Delegature Rzadu dla
Spraw Wybrzeza: min. Kwiatkowskiego i inz. Mystow-
skiego; Gtowny Urzad Morski: dyr. Michniewskiego
i nacz. dr. Maniewskiego; Biuro Odbudowy Portéw: inz.
Szedrowicza i inz. Bomasa; Akademie Handlowg w Po-
znaniu: rektora prof. Gérskiego i prof. Barcinskiego; Za-
rzad Panstwowych Nieruchomos$ci Ziemskich w Pozna-
niu — inz. Maringe; Instytut Slaski; dr. Wrzoska; Cen-
tralny Zarzad Przemystu Weglowego w Katowicach: dr.
Rosego; Centrale Zelaza i Stali w Katowicach: dyr. Cze-
chowicza i dyr. Wojciechowskiego. Wymienione wyzej



instytucje i osoby pomagaty cenng radg i pomocg w przy-
gotov/aniu konferencji, za co Instytut Battycki wyraza
im swojg wdziecznos¢.

Ostateczny program catosci konferencji wraz- ze
szczegOtowy dyspozycjg poszczeg6lnych referatow opra-
cowany zostat przez prof. Ocioszynskiego i, w miare roz-
dzielania go miedzy autoréw, stale kontrolowany i kie-
rowany przez dyrektora Instytutu dr Borowika ku za-
sadniczemu celowi konferencji.

Trudnos$ci, jakie wytonity sie przy realizacji badan
najogolniejszego zarysu zagadnienia ci$nienia zaplecza'
gospodarczego na porty, najlepiej znane sg samym au-
torom referatbw. Prace te musiaty by¢ nieraz improwi-
zowane ze wzgledu na brak elementarnych pomocy nau-
kowych, brak materiatow, niedoktadnos$ci statystyk, nie-
uporzadkowanie ksiegozbior6w. Referaty powstaty
w czterech rédznych punktach: w Warszawie, Poznaniu,
Katowicach i na Wybrzezu. Ze wzgledu na trudnosci
utrzymania S$cistego kontaktu miedzy referentami trudno
byto referaty ze sobg zharmonizowac i osiggna¢ petnie
wewnetrznego powigzania mysli. Celem konferencji be-
dzie m. in zsynchronizowanie omawianych w refe-
ratach zagadnieA. Zadaniem Instytutu Battyckiego jest
nie planowanie gospodarcze (funkcja wykonawcza), lecz
zbieranie materiatdw i naukowe ich opracowanie (funkcja
poznawcza). Opracowane materiaty sg dostarczane czyn-
nikom oficjalnym, w ktérych rekach lezy decyzja i wpro-
wadzenie jej w zycie. Naszym gtdwnym dgzeniem jest
stworzenie metod naukowych, ktore bytyby w stanie za-
petni¢ istniejgce w tym zakresie luki, zarysowanie jasne-
go obrazu gospodarczej rzeczywistosci i dynamiki sto-
sunku zaplecza do portéw.

Mamy nadzieje, ze dzisiejsza konferencja bedzie kro-
kiem naprzéd w udoskonaleniu naszych metod pracy nau-
kowej i jej owocow.



Mgr ZBIGNIEW MILOBEDZKI

ZARYS PODSTAW EKONOMICZNYCH
DO ZAGADNIENIA SPECJALIZACJI PORTOW

Wstep

Wystarczy spojrzeé na przedwojenne tablice staty-
styczne obrotu towarowego przez porty polskie, aby sie
przekonac, jak olbrzymie znaczenie miaty obroty portowe
w caloksztatcie gospodarki narodowej i jak, w miare
uptywu lat, zwiekszata sie lista towar6w importowanych
i eksportowanych drogg morskag, a co za tym idzie —
zwiekszat sie zakres réznorakiej pracy portéw. Rdwniez
rzut oka na rozw6j Gdyni, odnosnie ktérej mozna z duzg
stusznoscig utrzymywac, ze byla jedynym niezaleznym
odzwierciadleniem polskich tendencyj rozwojowych w
ekspansji morskiej, pozwala stwierdzi¢ coraz to wiekszy
rozmach, coraz to wiekszy zakres réznorodnych budonvli
i urzadzeri technicznych, innymi stowy — coraz dalej idg-
ce tendencje do specjalizacji pracy w porcie.

Jezeli dzis wieksza cze$¢ tych urzadzen, zaréwno
w Gdyni jak i w Gdansku, lezy jeszcze w gruzach, jezeli
zaczynamy gospodarzy¢ w Szczecinie, jest rzecza stuszng
zastanowié¢ sie nad przysztym ukiadem gospodarki pol-
skiej, wyznaczy¢ kazdemu z tych portdw nalezyte miej-
sce w tym ukladzie, okre$li¢ prawdopodobne ich zaple-
cza, a w konsekwencji zastanowi¢ sie nad specjalizacjg
portdw. Sprawa ta jest o tyle wazna, ze posuneliSmy juz
naprzéd odbudowe dwoch z nich oraz ze — co taczy
sie ze specjalizacjg, — musimy rozwigzaé, gospodarzac
oszczednie, zagadnienie aparatu portowego. W najbliz-
szym za$ zapleczu nalezyte ocenienie w procesie diugo-
falowym zagadnieh specjalizacji tgczy sie dos$¢ Scisle
z planowaniem przestrzennym rejonéw przyportowych.
Doda¢ wreszcie nalezy, ze mozemy obecnie bez porow-
nania spokojniej rozpatrywac te sprawe, majac juz dwa
z trzech portéw catkowicie w swym reku, a nadzieje na



trzeci; mozemy rozpatrywac to zagadnienie jako skoordy-
nowang prace portow w obstudze wspdlnego zaplecza,
pozbawionej momentow konkurencyjnych lub politycz-
nych.

Przystepujemy do tego zagadnienia pod znakiem do-
Swiadczenia nabytego w 25-letniej pracy nad morzem i na
morzu. Jednocze$nie jednak jego rozwiazanie wymagaé
bedzie bardzo wnikliwego wejrzenia w obecne i przyszte
mozliwosci eksportowe i zapotrzebowania importowe
kraju. Nie nalezy ukrywac, ze stoimy przed bardzo wie-
loma niewiadomymi, powstatymi zaréwno wskutek zmia-
ny granic panstwa, jak i zmiany w wewnetrznym ukia-
dzie spotecznym i gospodarczym.

To tez nie mozemy na razie kusi¢ sie 0 sprecyzowa-
nie zagadnienia specjalizacji wszystkich trzech portéw.
Zagadnienie specjalizacji, z istoty rzeczy, jest pojeciem
ciggtym w czasie i majgcym stale charakter dynamiczny.
Nawet w najbardziej ustabilizowanych warunkach nie
zawsze mozna przewidzie¢, jak uksztattujg sie mozli-
wosci eksportowe na obce rynki, ani tez jak w zakre-
sie rozwoju zapotrzebawania wewnetrznego, czy tez sto-
sunkéw wewnetrznych, utozy sie faktycznie import. To
tez dzisiejsza konferencja spetni nalezycie swe zadanie,
jezeli potozy sui generis kamien wegielny pod to zagad-
nienie, ktérego rozwiazanie w nowych warunkach stoi
przed nami, przede wszystkim zas — jesli uwypuklimy te
czynniki ekonomiczne specjalizacji, ktorych zbadanie jest
konieczne, a ktére dotychczas zbyt mato lub wcale nie
zostaty opracowane. Jakiekolwiek bytyby, chociazby
skape, przestanki do naswietlenia kréotko- i dtugofalowe-
go tego problemu, powinny by¢ rzucone na szale dys-
kusji.

Jak wyzej powiedzieliSmy, zagadnienie specjalizacji
jest pojeciem ciggtym zaréwno w czasie, jak i w zrozu-
mieniu materialnym (towarowym). Natomiast mozna by



rozrozni¢ dwa faktory specjalizacji, mianowicie faktor
techniczny i faktor ekonomiczny, a raczej — S$cisle okre-
$lajagc ten ostatni — faktor polityk ekonomicznych zwig-
zanych z pracg w portach.

Przez faktor techniczny rozumiem Swiadomy wplyw
na specjalizacje poprzez budownictwo portéw i urzadzen
portowych, ktére dajg podwaliny do S$ciggniecia do da-
nego portu pewnego rodzaju tadunkéw. Przykiadami be-
dg tu: budownictwo urzadzen przetadunkowych na we-
giel czy rude, chtodni portowych lub magazynéw spe-
cjalnych (np. siloséw).

Natomiast w ramach faktom ekonomicznego miesz-
cza sie te wszystkie wptywy, jakich moze uzy¢ ustawo-
dawca w zakresie polityk specjalnych, aby dany port lub
dany obszar celny, co jest juz pojeciem szerszym, zrobié
atrakcyjnym dla obrotu towarowego. Takich polityk spe-
cjalnych jest mnéstwo, jak np. taryfowo-kolejowa, cel-
na, taryf portowych lub, w zakresie porozumien z zagra-
nicg — traktatow handlowych. Tutaj nalezy réwniez m. in.
organizacja nalezytego aparatu portowego — np. w za-
kresie importu baweilny — oraz stwarzanie warunkdéw
pod budownictwo przemystu portowego.

W chwili obecnej stoimy wilasciwie przed zagadnie-
niem, w jakim kierunku ma i$¢ odbudowa portéw, roz-
patrywana pod katem obstugi kraju w najblizszym cza-
sie, a jednoczes$nie prowadzona tak, aby stwarzata trw te
i nie skrepowane podstawy do dalszej rozbudowy, idacej
réwnolegle z odbudowa gospodarczg kraju, zapotrzebo-
waniami importowymi i mozliwosciami eksportowymi.

Rozwazania nad tym problemem mozna podzieli¢ na
trzy okresy:

pierwszy, juz dokonany, okres wstepny odbudowy
podyktowanej koniecznos$ciami chwili i najblizszej przy-
sztosci, wyrazajacy sie dostosowaniem portéw do prze-



tadunkoéw wc'gla i rudy oraz do przyjmowania towardw,
z tadunkami UNRRA na czele;

okres drugi, ktéremu nadajemy miano programu na-
tychmiastowego; rozumiemy przez to dalszg odbudowy
portow lub nowe inwestycje portowe, oparte o przewi-
dywania rozszerzonej i zwi(,'kszonej pracy portow w ob-
studze panstwa w ciggu jednego roku. Wreszcie

okres trzeci, nie objety czasem, natomiast idacy
w zgodnym tempie z regeneracjg gospodarczg kraju, a po-
przedzony gtebszymi studiami, i to wielorakiej natury,
tych zagadnien, ktore jako kompleks taczg sie z zagad-
nieniem obrotéw portowych.

Faktor techniczny w specjalizacji
portow

Okres pierwszy, ktory wiasciwie nalezy juz do prze-
sztosci, byt w zakresie specjalizacji okresem przymuso-
wym, tzn. faktyczny stan portdw i wyposazenia tech-
nicznego w magazyny, urzadzenia przetadowcze, z u-
wzglednieniem konieczno$ci mozliwie szybkiego otwarcia
pracy w portach® przesadzat kierunkowo$¢ importu lub
eksportu pewnych towaréw przez dane porty. W tym
okresie mowimy tylko o Gdyni i Gdansku. Do tego do-
chodza obecne warunki przepustowosci linii kolejowych.
Stan ten datby sie uja¢ w nastepujaca teze pierwsza:

Wzgledy technicznego wyposazenia portéw przesg-
dzaty w okresie pierwszym ruch towarowy. Przetadunek
w portach byt funkcja wtorng ich faktycznych mozli-
wosci technicznych. O specjalizacji w $cislejszym tego
stowa znaczeniu nie byto jeszcze mowy.

Po ukonczeniu odbudowy w roku biezagcym nalezy
do powyzszego stanu mozliwosci przetadunkowych przy-
rownac faktyczng ilos¢ towardw, ktdre w wyniku zawar-
tych z zagranicg uméw handlowych muszg obecnie prze-
chodzi¢ przez porty.

10



w okresie pierwszym, rzecz jasna, kwestia stanu
technicznego portow przesadzata z gdry zarowno ilosci
jak i jakoSci tadowanych towarow; sytuacja ta w miare
odbudowy stale sie poprawia w formie zwigkszajacych
sie mozliwosci w tym wzgledzie. Lecz nawet w fazie po-
czatkowej odbudowa byta niewatpliwie pewng funkcjg
przewidywanego obrotu towarowego, jak np. wegla. Za-
warte umowy handlowe bedg momentem przesadzajg-
cym. Biorgc zatem pod uwage okres drugi, a w nim ko-
niecznosci wynikajagce z uméw handlowych, nasuwa sie
teza druga:

Specjalizacja naszych portéw, widziana pod katem
odbudowy lub inwestycyj, bedzie wynikiem koniecznego
sprostania przetadunkom portow w wykonaniu juz za-
wartych lub przewidywanych w najblizszym czasie umow
handlowych z zagranicg.

Sadze, *ie zgtoszone branzowe referaty przyczynig
sie do naswietlenia tego zagadnienia.

Z jednej strony stoi przed nami problem, czy obecny
stan urzadzen portowych pozwoli na wywigzanie sie z zo-
bowigzan ptynacych z umoéw w okre$lonych terminach
i w okreslonych ilosciach towaréw. Ale i na odwrot,
w zwigzku z postepujgca szybko odbudowg moze juz
w niedtugim czasie nadej$¢ moment, ze mozliwosci tech-
niczne przewyzszg podaz towardéw. Jesli mozliwosci tech-
niczne pokryja obecng i przewidywang na czas najbliz-
szy pule importowo-eksportowa, mozna wtenczas ftiysle¢
spokojnie o planowaniu diugofalowym w zakresie spe-
cjalizacji portow, gdyby za$s okazata sie nadwyzka (luz
techniczny), mozna sie zastanowi¢ nad mozliwie racjo-
nalnym przydziatem kazdemu z portdw puli towarowej
odpowiednio zrdzniczkowanej, z jak najdogodniejszym
wykorzystaniem linii dowozowych do portéw oraz nad
zapoczatkowaniem polityki grupowania w poszczegélnych
okre$lonych portach towardw przeznaczonych do pew-

il



nych stref lub krajow, celem tworzenia realnych podstaw
pracy dla statych linii zeglugowych. Jes$li jednak obecny
stan urzadzen portowych okaze sie niedostateczny, musi
by¢ wziety pod uwage ,program natychmiastowy" dla
wszystkich portow lub niektérych z nich, idacy w kierun-
ku szybkich inwestycyj, robionych juz jednak pod katem
widzenia polityki dtugofalowej i w oparciu o przestanki
z niej ptynace. A okreslenie tych przestanek nie jest zu-
petnie tatwe. Nalezato by zwréci¢ uwage na tempo zawie-
rania przez Polske zagranicznych umoéw handlowych,
w ktorych porty, jako instrument techniczno-przetadunko-
wy, musiatyby odgrywac zasadniczg role. Wreszcie, gdyby
obecny stan portéw nie wykazywat nadwyzek technicz-
nych — najezato by moze rozpatrze¢ pewne iunctim mie-
dzy dalszymi umowami a dotacjami na inwestycje por-
towe.

Faktor ekonomiczny w specjalizacji
portéw

Umowy zagraniczne, a w szczeg6lnosci importowe,
biora oczywiscie poczatek w konstrukcji rynku wew-
netrznego i jego zapotrzebowania. Umowy eksportowe
sg wynikiem badz pokrycia importu, bgdz koniunktury
na rynkach obcych. Ta ostatnia sprawa w obecnym
chaosie gospodarczym stosunkdéw powojennych ma jesz-
cze specjalny aspekt, jakim jest pierwszeAstwo staniecia
na obcych rynkach importowych, stworzenie drég dla
przysztego normalnego eksportu oraz jego ugruntowanie.
Warunki powojenne powodujg zarazem konieczno$¢ wia-
§ciwego rozrdznienia miedzy powojenng wielkg koniunk-
turg na niektére towary a iloSciowo statymi mozliwos-
ciami eksportowymi.

Ot6z okres drugi, ,okres programu natychmiasto-
wego", ma jeszcze specjalne zadanie, zarbwno z punktu
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widzenia rynku wewnetrznego jak i stosunkéw mie-
dzynarodowych. Zadania te dadzg sie uja¢ w nastepujaca
teze trzecia:

Program natychmiastowy winien uwzgledni¢ te zmia-
ny, ktore wyptywajg ze zmienionych granic Rzeczypospo-
litej, a przede wszytkim z potrzeb i mozliwosci Slaska,
mozliwosci wejScia w niedtugim czasie na rynki impor-
towe przetworéw naszego rolnictwa oraz sprawy tranzy-
tu srodkowo-europejskiego, z tranzytem czeskim na czele.

Przemyst Ziem Odzyskanych w ogole, a przemyst
Slaska w szczegélnosci, zaczyna dopiero dopasowywacé
sie do ram globalnej gospodarki polskiej. JesteSmy w to-
ku przemian strukturalnych, zaréwno spotecznych jak
i gospodarczych, w ktérych wyniku moze zawie$¢ nor-
malna matemat”a rachunku konsumcji rynku wewne-
trznego. Praktyczny aport przemystow tych ziem w formie
produkcji nie jest jeszcze, naszym zdaniem, dostatecznie
jasny. Posiadamy, co prawda, orientacyjne cyfry eks-
portu i importu Slaska sprzed r. 1939, ale zniszczenia wo-
jenne nie pozwalajg nam na ustalenie wytycznych, czy
tez rachunku mozliwos$ci, na podstawie tych cyfr. Mam
nadzieje, ze dyskusja roz$wietli te zagadnienia i pozwoli
na ujecie cho¢ przyblizonych cyfr.

Sprawa rolnictwa jest niemniej ciekawa. JesteSmy
niewatpliwie w lepszym potozeniu od szeregu innych
panstw pod wzgledem aprowizacyjnym, a nasze niedoma-
gania majg charakter przejsciowy. Staniemy sie z czasem
niewatpliwie eksporterem produkcji rolniczej szeroko
pojetej. Bytoby rzecza celowg, zamiast wywozié suro-
wiec rolniczy, przejs¢ badZz to na wytwory przemystu
roslinnego badZz na materiaty hodowlane lub siewne. Na
tle wygtodzonej Europy zarysowujg sie tranzakcje ma-
jace na razie charakter pionierski, lecz stwarzajgce pod-
stawy do szerokiego obrotu w przysztoSci.
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Lecz najpowazniejszym zagadnieniem jest tranzyt
czeski. Sprawa, ze tak powiem, dogadania sie z Czecha-
mi jest dla nas podstawowej wagi. Nie jesteSmy, nieste-
ty, monopolistami jesli chodzi o tranzyt czeski. Czesi ma-
ja do wyboru zarébwno Hamburg jak i Triest, a wiado-
mosci, ktore nas dochodzg, wskazujg wtasnie na zainte-
resowanie sie tymi portami. ktgczna pozycja tranzytu
czeskiego, tj. przez porty niemieckie oraz przez Gdansk
i Gdynie, wynosita w roku 1935 — 1.485.000 ton. Jest to
cyfra bardzo dla naszych portéw interesujgca, a nie wy-
czerpujagca bynajmniej zamorskich obrotéw czeskich.
W danym wypadku chodzi juz nie tylko o korzysci ma-
terialne dla obu stron, ptynace ze wspotpracy, lecz nawet
0 zaakcentowanie pewnego wspo6lnego frontu gospodar-
czego na zachodnich rubiezach stowianszczyzny. Brak
wspolnego jezyka, choéby na gospodarczej ptaszczyznie
zagadnien portowych, moze stworzyé dla nas w przy-
sztoSci pewne trudnosci na drodze naszej ekspansji na
potudniowy wschod, gdzie droga prowadzi przez Czechy,
ze wszystkimi konsekwencjami ptynacymi, z panowania
Czech nad drogg tranzytowa.

Wyzej wymienione dodatkowe aspekty pracy por-
tow w drugim okresie poruszane byty bez brania pod
uwage szeregu trudnosci i omawiane, ze tak powiem,
w warunkach optymalnych. Nie braliSmy wiec pod uwa-
ge trudnosci produkcyjnych na rynku wewnetrznym, nie
poruszaliSmy kwesty] walutowych — podstawowej rze-
czy, jesli chodzi o wymiane miedzynarodowg — pomi-
nieta zostalta struktura, a raczej osrodek dyspozycyjny
handlu zagranicznego, nie byty rozwazane mozliwe trud-
nosci w lokowaniu naszego potencjatu eksportowego na
rynkach trzecich lub tez trudnos$ci w otrzymywaniu po-
trzebnych towaréw. Przede wszystkim za$ nie byto po-
ru-szane zagadnienie komunikacji portéw z zapleczem.
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Komunikacja zaplecza z portami

Nawet bez wgtebiania sie¢ w powyzej ombwione za-
gadnienia jest rzecza jasng, ze stan siatki komunikacyj-
nej bedzie zawsze przesgdzat o efektywnej pracy porto-
wej. To twierdzenie, przeniesione w ramy drugiego okre-
su — aczkolwiek dziatato juz ono w wielu wypadkach
przesgdzajgce na tempo przetadunkéw w pierwszym okre-
sie — da sie ujag¢ w teze czwarta:

Przelotno$¢ zeglugi $rédlagdowej i kolei zelaznych
oraz stan taboru obu tych $rodkéw przewozowych sta-
nowia jeden z najpowazniejszych faktoréw pracy portu,
a dobor tadunkéw wiasciwych do przewozu obu tymi
Srodkami przesadza o wiasciwej specjalizacji.

Co do siatki kolejowej przyjmujemy, ze zrekon-
struujemy jg w zakresie co najmniej przedwojennym.
W zegludze $rddlagdowej bedziemy rozporzadzali w przy-
sztoSci dwiema drogami wodnymi poéinoc-potudnie,
tj. Odra catkowicie i Wistg na odcinku Gdansk-Warsza-
wa, dwiema zachod-wschod, tj. przede wszystkim Warto-
Notecig i drugg drogg o mniejszym znaczeniu — Bugo-
Narwig. W odleglejszej przysztosci, po uporzadkowaniu
portéw, zarysowywujg sie dalsze mozliwosci, bedace
w funkcjonalnym zwigzku z portami, mianowicie ka-
naty: pierwszy tgczacy Odre z Dunajem, drugi Centralny
— wychodzacy gdzie§ z Zagtebia Weglowego. Oczy-
wiscie, konieczne jest uregulowanie gornego i srodkowe-
go biegu Wisty.

Gdybysmy sie pokusili o ustalenie choéby w zarysie
obszaréw cigzenia do naszych trzech zasadniczych por-
téw, to znaczy do Szczecina, Gdanska i Gdyni, to dvsra te
ostatnie nalezato by traktowaé tacznie, jako jeden port
0 wspolnym zapleczu, z preferencjg dla Gdanska w po-
staci Wisty. Jednocze$nie mozna by zaryzykowaé prze-
prowadzenie linii podzialu zaplecza miedzy Szczecin
a Gdynie-Gdansk. Linia ta biegtaby nieco na zachoéd od
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magistrali Slask-Gdynia, poczem (przy uwazniejszym ba-
daniu tego zagadnienia) biegnie wzdtuz Wisty na wschod,
by gdzie$s miedzy Krakowem a Rzeszowem przybraé znéw
charakter wertykalny w kierunku potudnia. Do kwestii
badania zaplecza, a raczej obszaréw cigzenia portdw, In-
stytut Baltycki przykiada duzg wage.

Tak przedstawiatyby sie w skrdcie najwazniejsze pro-
blemy «— mozemy to rowniez nazwa¢ kryteriami —
zagadnienia specjalizacji portow w obecnym i nastepnym
okresie. JesteSmy, zdaje sig, u kofca tego okresu, w ktd-
rym wszechstronny wysitek gospodarczy panstwa mniej
wiecej dobrze dopasowat poszczegdlne faktory pracy por-
tow z wydajnoscig zaplecza i tempem polityki handlowej.

Ditugofalowy program specjalizacji
portow

Jezeli dyskusja dzisiejsza pozwoli stwierdzi¢ pogte-
bienie tematu i probleméw poruszanych wyzej, bedzie
mozna przystapi¢, cho¢ w grubszym zarysie, do zatozen
specjalizacji dla dalszego programu. Program taki
w zasadzie powinien by¢ staty, z mozliwoscia czasowych
odchylen w razie np. wykonczenia wigkszych remontéw,
co pozwoli na przerzucenie pewnych towaréw do danego
portu, lub w razie uporzadkowania jakiej$ linii kole-
jowej.

Nie nalezy sie jednak tudzi¢, ze program taki bedzie
nieomylny. Przeciwnie, wiele przestanek przemawia za
tym, ze podstawy jego zatozen sa lub beda nienalezyte.
To tez okres drugi przede wszystkim, i moze przez czas
dtuzszy, powinien by¢ poswiecony gruntownym studiom
dla otrzymania wilasciwej odpowiedzi, w jakim kierunku
powinna is¢ diugofalowa specjalizacja portu; inaczej
modwiac, okres ten winien by¢ przeznaczony na zbadanie
tych zagadnien, ktére byty naszkicowane wyzej, a od-
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nosnie ktérych znalezienie odpowiedzi w obecnych wa-
runkach jest trudne, jesli nie niemozliwe, lub wreszcie
tych, ktorych braki wykaze dzisiejsza konferencja.

Duzo sie na to skiada przyczyn. Uszczuplenie tery-
torium Rzeczypospolitej na wschodzie z aportem ekspor-
towym tych ziem, zniszczenia wojenne, nowy aport prze-
mystowy Ziem Odzyskanych, nieznajomos$¢ rynkdw po-
wojennych — wszystko to sg wartosci niewiadome. To
tez nalezato by przede wszystkim znalez¢ chocby orien-
tacyjne odpowiedzi na pytania, ktére formutujemy poni-
zej, aby otrzymac bodaj przyblizone kryteria dla nalezy-
tego postawienia witasciwego zagadnienia. A wiasciwe
zagadnienie, tj. ustalenie rozdziatlu pracy na szereg lat
naprzéd pomiedzy nasze porty, sprowadza si¢ zasadniczo
do rozwigzania nastepujacych zagadnieA: 1 przewidzenie
pul eksportowej i importowej z przeznaczeniem do por
tow; 2. ustalenie obszaru cigzen poszczegdlnych portow;
3. rozdziat powyzszych pul pod wzgledem transportu na
koleje i zegluge $rddladowa. Dla otrzymania rozwigzan
powyzszych spraw nalezy rozpatrzyé caty szereg zagad-
nieA oderwanych, wigzacych sie, bagdz to w przekroju
terytorialnym, badz w przekroju rynku wewnetrznego
i eksportowego, z zagadnieniem nas interesujagcym w je
den cykl zamkniety.

Podstawowe zagadnienia dla programu
dfugofalowego

Formutujemy ponizej pytania, ktérych wyjasnienie
bytoby znacznym krokiem naprzéd:

L Ziemie Odzyskane: a) Jaki bedzie osta-
teczny aport przemystowy Ziem Odzyskanych? b) Jaka
moze by¢ produkcja istniejagcych warsztatéw? — jakos¢,
ilos¢ — przy czym mozna tu przewidywac¢ program pa-
roletni. ¢) Co z produkcji skonsumujemy na rynku we-
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wnetrznym, a co przeznaczymy na eksport? d) Jakie be-
dzie zapotrzebowanie surowcowe przemystow na tych
ziemiach? e) Gdzie znajdujg sie powyzsze surowce, czy
znajdziemy je na rynku wewnetrznym, czy tez bedziemy
je musieli importowaé? Sa to rzeczy na ogdt zbyt rrato
znane i wymagajace dodatkowych studiéw ekonomicz-
nych.

2. Zagadnienia rynku wewnetrznego
Powazne zniszczenia na rynku wewnetrznym i gtod to-
warowy wywotany piecioletniag wojng nasuwajg przy-
puszczenie, ze pewne ilosci dotychczas eksportowanych
towaréw znajdg w pierwszym okresie zbyt na rynku
wewnetrznym, ponadto zachodzi mozliwo$¢ wzmozonego
importu surowcoéw lub wyrobdw gotowych. Jakie to
bedg ilosci i jakich artykutow? Niewatpliwie wnikliwi
znawcy eksportu i importu branzowego potrafig odpo-
wiedzie¢ na pytanie: jaki procent danego artykutu, do-
tychczas eksportowanego, odpada wraz z odstgpieniem
ziem wschodnich? Co przedstawiaty te ziemie jako pojem-
no$¢ importowa? Jakie eksportujace zaktady odpadaja
wskutek zniszczen? tacznie z poprzednim pytaniem —
0 ile wskutek zniszczeh zmniejszy sie import surowcow?
Jakie iloSci artykutéw z zakresu produkcji obecnej i prze-
widywanej, powiedzmy — w ciggu trzech lat najblizszych,
potrzebne bedg rynkowi krajowemu i jakie beda nad-
wyzki produkcji, ktére bedg mogty by¢ przeznaczone na
eksport? Oczywiscie, te ostatnig sprawe mozna postawic
1ltak, ze przy zarysowujacych sie mozliwosciach ekspor-
towych rynek wewnetrzny nie jest brany pod uwage.
Przy tym zalozeniu sprawa jest prostsza i sprowadza sie
do notowania przewidywanej produkcji. Analizujac gte-
biej cato$¢ interesujagcego nas zagadnienia, dochodzimy
do wniosku, ze w zakresie przewidywan czy tez planéw
dtugofalowych kwestia rynku wewnetrznego jest za-
gadnieniem kluczowym.
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3. Badanie rynkdéw zagranicznych, czyli
zagadnienia kierunkowos$ci eksportu. Dotychczas zaryso-
wujgce sie kierunki naszego eksportu i importu wyzna-
czaja Rosje jako gtownego partnera. Zasadniczo wchodzi
tu w gre droga lagdowa, aczkolwiek niektére zawarte kon-
trakty nosity w cenie klauzule ,f.0.b. porty"”, czyli ze ku-
pujacy moze dysponowac towar i na porty. Dalej znane
sg nasze zobowigzania weglowe i inne, ptyngce z uméw
miedzynarodowych. Nalezy réwniez zbadaé kierunko-
wos$¢ dawnego eksportu niemieckiego z Ziem Odzyska-
nych, w szczeg6lnosci tego, ktéry kierowat sie przez
porty. Zbadania wymagaja zapotrzebowania rynkéw
Swiatowych na eksportowane przez nas artykuty oraz
rynki surowcowe. Rzeczg konieczng jest przyblizone
ustalenie naszych potrzeb i mozliwosci na trzy lata, jako
okres wstepnych inwestycyj juz o charakterze planowym.

4. Blizsze wniknigecie w zagadnienie zeglugi
§r6dlagdowej, dotychczas traktowane przez nas po
macoszemu.

Mniej wiecej identyczne pytania mozna postawic
w zakresie importu, z tym jednak, ze odpowiedzi bedg
na ogot tatwiejsze. tatwiej jest okresli¢ pule importowa,
Scislej biorgc — zapotrzebowanie krajowe, tatwiej jest ja
rozdzieli¢ na okregi odbiorcze, dopasowane do obsza-
réw cigzenia.

Powyzej zakre$lone problemy, a nie sg one bynaj-
mniej tatwe, w taki czy inny sposob tgczag sie z »goba.
Dyskusja nad nimi wydaje sie jeszcze przedwczesna,
przynajmniej tak diugo, dopoki z poszczeg6lnych za-
gadnien nie bedzie mozna wysnué¢ pewnych syntez. Roz-
pracowanie ich wydaje sie jednak konieczne, i to ze-
srodkowane w jednym os$rodku dyspozycyjnym. Teza
zatem pigtg bytoby:

Oddanie catosci badan nad problemami diugofalo-
wymi zwigzanymi ze specjalizacjg portéw Biuru Studiow
Instytutu Battyckiego.
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Syntezg tych badan bylaby odpowiedZ na wyzej
postawione pytania, co z kolei pozwolitoby na okreSlenie
specjalizacji portéw, a wraz z nim na program dtugo-
falowy odbudowy i inwestycyj.

Na poczgtku tych uwag wspomniatem o faktorze
polityk ekonomicznych. Nie bede sie nad nimi rozwodzit,
stwierdze jednak, ze byty i bedg one funkcjg wtorng juz
gotowego aparatu technicznego w portach i wyktadni-
kiem biezacej polityki gospodarczej panstwa. W dobie
obecnej, gdy mdéwimy o zagadnieniach ekonomicznych,
wysuwajg sie na plan pierwszy zagadnienia finansowe.
Przy pewnym ograniczeniu stocku finansowego, przezna-
czonego na odbudowe i inwestycje w portach, jest rzecza
zasadnicza, aby goérowata celowos¢ i planowos$¢ zuzycia
srodkow dyspozycyjnych. W rekach, w ktérych spoczy-
wajg one obecnie, nie nasuwa to najmniejszych obaw.
Wyniki za$ dzisiejszej dyskusji, ktora — pozwalam sobie
sadzi¢ — pojdzie w kierunku rozpatrzenia gradacji waz-
kosci omawianych w zarysie przeze mnie problemow oraz
wskazania ,biatych pol" tego zagadnienia, majg za zada-
nie, podobnie jak przyszite badania Biura Studiow, pomoc
w tym wzgledzie.

W niniejszym zarysie poruszytem caly szereg waz-
nych i mniej waznych zagadnien, koniecznych do nale-
zytego naswietlenia sprawy specjalizacji portow. Jest
rzeczg prawdopodobna, ze tych zagadnien nie wyczer-
patem. Ani ich gradacja, ani blizsze rozpatrzenie nie
lezato w moich zamiarach. Chcialem jedynie wskazaé
na wszechstronno$¢ tematu specjalizacji portéw i na ko-
niecznos¢ zrodtowych prac nad zagadnieniami z tym
zwiagzanymi. Musimy bowiem zda¢ sobie sprawe, ze
pewne syntezy, w czas dokonane, pozwolg na przysztosé
unika¢ wahan czy biedow.

Dyr. Mieczyntiiw Mystowski. W zwigzku z refera-
tem omawiajacym eksploatacje portéw morskich, roze-
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stanym uczestnikom konferencji, chciatbym poswiecié
chwile uwagi szczeg6tom dotyczacym urzadzen przeta-

dunkowych.
Eksploatacja portow skiada sie z trzech elementéw:
dzwigéw, nabrzezy i powierzchni skladowej. Dwa

ostatnie elementy nie budzag specjalnej troski na przy-
szto$¢. Inaczej natomiast jest z urzgdzeniami przetadun-
kowymi. Zagadnienie urzadzen przetadunkowych moze-
my podzieli¢ na trzy fazy.

Pierwsza faza dotyczy okresu 1945 roku. Zaczeto
wtedy odbudowe od podstaw i na poczatku 1946 r. dopro-
wadzono przetadunek do 500.000 ton miesiecznie. Byt
to okres remontu wszystkich pozostatych z wojny dzwi-
géw. Z kilku rozhitych dzwigéw sktadato sie jeden zdol-
ny do pracy. Dziatanie tych dZzwigéw budzito duzo za-
strzezen, nie dawato bowiem gwarancji ciggtosci pracy.
Lecz ten spj*séb byt konieczny, gdyz umozliwit w sto-
sunkowo szybkim czasie eksploatacje portow.

Drugi okres eksploatacji dzwigdw przypada na lata
1946 i 1947. Obserwujemy staty wzrost przetadunkéw,
co pozwala przypuszczaé, ze w drugiej potowie lub pod
koniec r. 1946 w Gdyni i Gdansku, na ktore przypada

obrotu morskiego Polski, osiggnie sie cyfre przetadun-
ku ok. 1.000.000 ton miesiecznie. Z uwagi na to, ze ter-
min wykonania 50 dZzwigéw, zamdwionych przez Gtéwny
Urzad Morski i Centrale Weglowg, przypada dopiero na
koniec 1947 r., nalezy przypuszczaé, ze w okresie®oma-
wianego dwulecia przetadunek nie przekroczy 14.000.000
ton.

Zupeinie inna sytuacja powstanie poczawszy od
r. 1948, kiedy stang do pracy nowozamoéwione dzwigi
i te, ktére sg w remoncie. Mozemy oczekiwac¢ od r. 1948,
jako trzeciej fazy eksploatacyjnej, dalszego wzrostu prze-
tadunkéw.

Uwagi te pozwolg na uzyskanie pewnych danych
orientacyjnych co do mozliwosci przetadunkowych na-
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szych portow w delcie Wisty. O ile w omawianym okresie
ci$nienie gospodarcze zaplecza wzro$nie, import i eksport
bedzie musiat by¢ skierowany réwniez przez Szczecin
i inne mniejsze porty.

Prof. Tadeusz Ocioszynski. Przyjmuje, zgodnie z u-
stalong metodg dyskusji, ze referat mdj o zagadnieniach
zeglugowych jako czynniku specjalizacji portow jest zna-
ny. Pragne w zwigzku z tym referatem poruszy¢ jeszcze
dwa zagadnienia, ktore zresztg raczej rozszerzajg wiasci-
wy zakres tematu;

Wptyw na frachtowanie tonazu

Wykazatem, jak mi sie zdaje, ze zegluga moze
mie¢ pewien wplyw na ustalanie sie specyficznych fizjo-
gnomij portéw. Oczywiscie, najskuteczniejszym instru-
mentem ksztattowania tych proceséw mozliwie zgodnie
z potrzebami planowej polityki kraju (w zakresie gospo-
darki morskiej) jest wiasny tonaz. Tego tonazu mamy
jednak mato i przyrost jego bedzie raczej powolny. Aby
wiec posiada¢ jaki$ dodatkowy instrument, a mianowicie
instrument odpowiedniego kupieckiego kontaktu z za-
granicznymi os$rodkami dyspozycji tonazowej, ktory
magtby transmitowaé na te osrodki nasze zyczenia, trze-
ba zatroszczy¢ sie o aparat maklerski. Na tej linii rozu-
mowania napotykamy problem frachtowania statkow,
problem makleréw frachtujgcych. Jest to, oczywiscie,
zagadnienie do$¢ skomplikowane: moze najtrudniej jest
rozwija¢ wtasnie funkcje ustugowa w obrocie morskim.
Ale pozwalam sobie podniesé, ze np. po dawnemu sprze-
daje sie u nas wegiel na zasadzie f. 0. b., czyli bez wpty-
wu na frachtowanie. Dzi§ wegiel jest bardzo pozadany.
Pozycja eksportera wegla jest silna, mégtby on ujawnic

dla frachtowania, sprzedajac wegiel c.i.f.
NV OwWeSMA maklerzy pojawiliby sie na rynku, jako
udzielajgcy”l™en przewozowych, i ten instrument naszej



polityki morskiej mogtby okrzepng¢. Gdy $Swiatowa pro-
dukcja wegla odzyska swojg site i stracimy obecne szan-
se, kwestia uchwycenia wptywu na frachtowanie bedzie
trudniejsza. OczywiScie, przedstawiam sprawe w duzym
skrécie, chciatbym jedynie, aby znalazta echo we wiasci-
wych kotach, jako temat do rozwazenia.

Obecna rola polskiej floty handlowej

Druga sprawa, to obecna rola naszej istniejgcej
floty handlowej. Jest ona, jak juz powiedziatem, mala,
ale ponadto jest chwilowo — nieobecna. Ale wazniejsze
jest to, ze flota nasza, ktérej cechg znamienng przed woj-
ng byto, iz w 75% byta flotg liniowg, flota stuzb regu-
larnych, zwigzanych z polskimi portami, obecnie ciggle
jeszcze petni raczej funkcje trampingu miedzynarodowe-
wego, obstugujac jakie$ przygodne przewozy obconaro-
dowe. Jest to pole pracy, na ktérym nie pracujemy dla
przysztosci; jest to skutek wojny, ktéry trzeba zlikwi-
dowaé. Wiadomo mi, ze dyrekcje zeglug polskich czynig
przygotowania do powrotu na przedwojenne liniowe szla-
ki morskie, z bazami w portach polskich. Jest to linia
wiasciwa, cho¢ moze przejSciowo by¢ trudna i mato ren-
towna.

Dodatkowo — jeszcze jedna mys$l. Reprezentuje zde-
cydowany poglad priorytetu Gdyni dla ruchu liniowego.
Ale nie jest to, oczywiscie, zelazny dogmat. Np. "yby
udato sie, wobec ruiny Bremy, przejaé dowozy baweiny
dla Czechostowacji i gdyby dla Czechostowacji odpo-
wiednim portem przetadunku bawetny mial sta¢ sie
Szczecin, to nie widziatbym trudnosci lokowania w Szcze-
cinie takze polskich przetadunkdéw baweiny, a wowczas
baza alimentacyjna dla linii z Battyku do Zatoki Meksy-
kanskiej bytaby suciej zarysowana. Dla zeglugi, jako
takiej, bytaby to niewatpliwie korzys¢, bo umozliwitoby
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bardziej rozbudowang eksploatacje. Oczywiscie, gietda
bawetniana musiataby wowczas przejs¢ do Szczecina
i tam takze zarysowalby sie problem skupiania tadunkdéw
wyjsciowych (eksportowych) dla tej linii z catlego obsza-
ru Polski i Czechostowacji.

Dyr. Jan Wojnar. WS$réd referatow zgtoszonych na
konferencje w sprawie specjalizacji portéw brak jednego,
ktory byt poczatkowo projektowany, a pézniej odpadt,
mianowicie o ustugach portowych jako czynniku decy-
dujagcym o rozwoju i specjalizacji portow. Zagadnienie
roli i specjalizacji portow zostatoby bowiem zbyt uprosz-
czone, gdybysmy je chcieli sprowadzi¢ do funkcji jedynie
przetadunkowej, gdyby$my uznali, ze jest tylko pewna
pula importowo-eksportowa, ktdrg trzeba rozdzieli¢ mie-
dzy porty, a czlowiek, aparat ludzki i organizacyjny
w portach jest sprawg drugorzedna.

Na jesieni r. ub., kiedy powstat pierwszy projekt zor-
ganizowania konferencji naukowej w sprawie specjali-
zacji portow, wydawato nam sie, Ze jest to zagadnienie
niezwykle skomplikowane i trudne do rozwigzania. Po
pétrocznym doswiadczeniu pracy w portach i zoriento-
waniu sie w naszej nowej strukturze gospodarczej i ukta-
dzie stosunkéw miedzypanstwowych, dochodzimy do
whniosku, ze podziat funkcyj miedzy portami w delcie
Wisty i w delcie Odry wyznaczony jest w duzej mierze
przez naturalne warunki geograficzne i gospodarcze. Nie-
trudno przewidzieé, jakie towary bedg cigzyty do portu
szczecinskiego, a jakie do portdw w Zatoce Gdanskiej.

Przyszte funkcje portu szczecihAskiego

Zakladajac, ze port w Szczecinie stanowi integral-
ng cze$¢ polskiego obszaru celnego, tatwo dojs¢ do
wniosku, ze Szczecin jest predestynowany do odegra-
nia czotowej roli wsréd naszych portéw. Najbardziej
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uprzemystowione i najlepiej zagospodarowane obszary
Polski stanowig naturalne zaplecze tego portu. Wszyst-
kie obszary gospodarcze po prawej stronie Odry, ktére
przed wojng cigzyty do Szczecina, a byty rozdzielone
granicami politycznymi, jak Slask, Poznanskie i Pomorze,
znalazty sie teraz w jednym organizmie polityczno-gospo-
darczym, Do i ze Szczecina prowadzg tanie drogi wodne,
jak réwniez dobrze rozbudowana sie¢ kolejowa z Gérne-
go i Dolnego Slaska, z Poznariskiego i Pomorza, a poprzez
granice polityczna z Europy S$rodkowej i potudniowej.
Szczecin powinien sie wiec sta¢ wielkim osrodkiem ruchu
zeglugowego i towarowego, przede wszystkim towardw
masowych. Do Szczecina bedzie si¢ kierowat ruch tram-
powy weglem, rudg, ztomem, fosfatami, apatytami, cemen-
tem, zelazem, i innymi fadunkami masowymi, ktore beda
w duzej czesci transportowane drogami wodnymi. Do
tego portu winny tez cigzy¢ produkty rolnicze i prze-
mystu rolnego, a w przysztosci moze i drzewo i wyroby
drzewne z zaplecza pomorskiego, poznanskiego i $la-
skiego.

W Szczecinie byt silnie rozwiniety przemyst porto-
wy. Nalezy przypuszczaé, ze i w przysztosci szereg gale-
zi przemystowych, jak hutnictwo, przemyst chemiczny,
drzewny itp., stworzy lub odbuduje swe placowki
w Szczecinie.

Wielka przyszto$¢ ma w Szczecinie i w Swinoujsciu
rybotéwstwo dalekomorskie i wszelkie zwigzane z**tym
gatezie przemystowe.

Nie nalezy sie jednak spodziewa¢ w Szczecinie du-
zego ruchu liniowego i pasazerskiego, gdyz port ten ma
rozne niedogodnosci z punktu widzenia zeglugowego, co
utrudnia wykorzystywanie go dla nowoczesnego ruchu
liniowego. Do Szczecina bedg prawdopodobnie zawijaty
jedynie linie regularne europejskie i srddziemnomorskie,
a linie transoceaniczne beda preferowaly Gdynie/Gdansk.
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Mniejsze nasze porty, jak Kotobrzeg, Dartowo, Posto-
min, t.eba i Elblag, nie bedg zapewne odgrywaty zadnej
roli w naszym handlu zamorskim i zegludze miedzyna-
rodowej i pozostang portami rybackimi i kabotazowymi.

Przyszte funkcje portu Gdynia/Gdansk

Natomiast kompleks portowy Gdynia/Gdansk, ktéry
nalezy traktowac jako jeden port, bedzie stanowit pewng
konkurencje dla portu szczecinskiego. Zaplecze jest dla
portow w deltach Wisty i Odry wspdlne. Réwniez odle-
gtosci kolejowe z gtéwnych osrodkéw produkcyjnych do
tych portow sg mniej wiecej jednakowe. Mimo to roz-
dziat puli importowo-eksportowej na Szczecin i Gdynie-
Gdansk nie bedzie prawdopodobnie wymagat zadnych
specjalnych srodkéw interwencyjnych ze strony panstwa.
Powazna cze$¢ tadunkéw masowych bedzie sie automa-
tycznie kierowata na Gdynie/Gdansk, gdyz Szczecin
wszystkiego nie pochtonie. Obszar gospodarczy w dorze-
czu Wisty bedzie tez automatycznie cigzyt do portéow
w delcie Wisty. Obroty ze Szwecjg, Finlandig i obszarem
ladzieckim nad Battykiem bedg sie takze koncentrowaty
w Gdyni/Gdansku.

Linie transoceaniczne i szybkobiezne beda réwniez
preferowaly Gdynie nad Szczecin.

Pewng role w cigzeniu intereséw zamorskich do
Gdyni/Gdanska beda odgrywaly réwniez momenty psy-
chologiczne, gdyz porty te majg juz pewng tradycje i opi-
nie, co stanowi site atrakcyjng w kraju i za granica.

Rozpatrywanie zagadnienia specjalizacji portéw z dzi-
siejszej perspektywy nie nastrecza juz tych trudnosci
czy komplikacyj co, przypusémy, rok temu. Jest to po
prostu zagadnienie techniczne, ale nie biologiczne czy
dynamiczne. Rola, jakg bedg odgrywaly nasze porty
w przysztosci, zalezy nie od ich specjalizacji, lecz od ich
dynamizmu, od ich zycia wewnetrznego i funkcji, kt6rg
im wyznaczy nasza polityka morska.
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Funkcje dyspozycyjne portow polskich
przed r. 1939

Przed portami naszymi stoi zagadnienie, czy bt dg
tylko portami przetadunkowymi, czy tez
rozdzielczymi, czy stang sie osrodkami dyspozy-
cyjnymi dla handlu, zeglugi, rybotowstwa itd., czy tez
tylko bedg miaty funkcje wykonawcze, czy bedg dworca-
mi morskimi, czy tez ptucami naszego organizmu gospo-
darczego.

Kto zna dynamike wielkich portéw Swiatowych,
a obserwuje obecny uktad stosunkéw w naszych portach,
musi doj$¢ do wniosku, ze sg one jakby chore. Brak im
zycia, rozmachu, wiary w przyszto$¢. Podziwiamy cyfry
przetadunkowe, ale w tych cyfrach jest tylko mechanika,
brak biologii. Nie ma tego, co stanowi istotng wartos¢
portu. O roli i znaczeniu portu nie decyduje bowiem
tylko ilos¢ czV jakos¢é urzadzen przetadunkowych, base-
néw czy magazyndéw, ale przede wszystkim cztowiek,
ktory w martwe urzadzenia portowe wlewa zycie. Czyz
porty weglowe w Anglii czy w Ameryce odgrywaja jakas
wiekszg role, cho¢ obroty niektérych z nich sg duze,
a urzadzenia przetadunkowe odpowiadajg najbardziej no-
woczesnym wymaganiom? Nie, bo te porty majg tylko
funkcje przetadowcze, a nie dyspozycyjne.

Te ambicje, by sta¢ sie portem rozdzielczym i osrod-
kiem dyspozycyjnym, miata juz przed wojng Gdynia.
Polityka panstwowa i Swiat portowy dazyty do fego,
by dyspozycja tonazem, towarem i kre-
dytem znajdowata sie¢ w naszym porcie i w naszym
reku. Przez stworzenie gietdy bawetnianej i aukcyj sko-
rzanych i owocowych w Gdyni i przez szereg innych po-
ciagnie¢ naszej polityki portowej przenosiliSmy do na-
szego portu dyspozycje towarem ptyngcym. Jakie to ma
znaczenie i korzysci dla portu, oceni¢ najtatwiej na pod-
stawie zabiegéw, ktdre zostaty w to witozone przez diugie
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lata przygotowali, oraz trudnosci, jakie czynily porty
zachodnio-europejskie.

Sprawg zwigzang nierozerwalnie z dyspozycja
towarem jest zagadnienie kredytu. Zamorski obrét towa-
rowy wymaga bowiem elastycznych i swoistych form,
metod i Srodkéw kredytowych, bez ktdrych nie mozna
towarem obraca¢. | w tym kierunku banki polskie poczy-
nity przed wojna duze postepy, cho¢ nie mogty oczywiscie
obejs¢ sie bez pomocy bankéw obcych, w szczeg6lnosci
angielskich i amerykanskich. Finansowalismy juz jednak
przed wojng wtasny eksport i umieliSmy przeprowadzaé
skomplikowane tranzakcje finansowo-kredytowe, zwigza-
ne z tranzakcjami gietdowymi czy aukcyjnymi.

Najstabsze postepy osiggneliSmy w dziedzinie dyspo-
zycji tonazowej. Ani Gdynia ani Gdansk nie rozwinety
firm maklerskich, ktére by miaty wiekszy wplyw na
rynku frachtowym.

Chcac zafrachtowac jaki$ tadunek i zdoby¢ odpo-
wiedni tonaz, musieliSmy uciekaé sie do firm zagranicz-
nych na Baltyku lub na Zachodzie. Brak nam byto nawet
odpowiednich fachowcow, 'ktérzy byliby na poziomie
makleréw trampowych z zagranicy. Ale i w tym Kkie-
runku zdobywali nasi maklerzy doswiadczenie i zaufanie,
ktore to czynniki decydujg o powodzeniu w pracy ma-
klerskiej.

W zakresie ubezpieczehA morskich polskie towarzy-
stwa ubezpieczeniowe byty bardzo aktywne. Ogromna
wiekszo$¢ ryzyk morskich byta juz pokrywana w kraju.
Poniewaz szereg towarzystw miat swe centrale lub opar-
cie finansowe za granicg, reasekuracja byta tez lokowana
za granicg, gtéwnie na rynku londynskim, ktéry byt cen-
trum reasekuracyjnym dla catego $wiata. Pierwsze ubez-
pieczenie byto juz jednak pokrywane w kraju.

Na innych odcinkach pracy portowej, czy to w zakre-
sie spedycji, czy shipchandlerki, czy‘przemystu przetwor-
czego, osiggneliSmy juz tez przed wojng powazne rezul-
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taty. Naszymi stosunkami siegalismy daleko poza Europe,
a nasz port przeksztatcat sie powoli, ale konsekwentnie
w duzy port Swiatowy, pulsujac dynamizmem, kt6érego
brak byto wielu starym portom battyckim.

Przyszta polska polityka portowa

Wojna przerwata i zniszczyta nasz dorobek portowy.
Zadaniem nauki jest zbada¢ i oswietli¢ ten dorobek na
tle wspdtzawodnictwa miedzynarodowego i postawié
pewne wskazania na przysztosé.

ZnalezliSmy sie jako nardd i panstwo w zupeinie
nowym uktadzie stosunkéw politycznych i gospodarczych
na Swiecie. Mamy szeroki dostep do morza, kilka duzych
i szereg mniejszych portéw handlowych i stoimy wobec
zagadnienia, jaka role majg spetniac¢ te porty w powojen-
nym ukfadzie stosunkéw na Baltyku i w Europie Po6t-
nocnej.

Jest rzeczg oczywista, ze nasza polityka portowa mu-
si by¢ jeszcze bardziej aktywna niz przed wojng i ze mu-
simy wytezy¢ wszystkie sity i srodki, by inne porty bat-
tyckie lub zachodnio-europejskie nas nie zdystansowaty
i nie przejety tych funkcyj, o ktére walczyliSmy przed
wojna, tzn. dyspozycji. Nasze porty znalazty sie wobec
mozliwosci rozwojowych, jakich nie mieliSmy jeszcze
nigdy w historii. Szczecin i Gdynia/Gdansk moga sie sta¢
wielkimi osrodkami handlu miedzynarodowego i zeglugi,
moga sie sta¢ osrodkami dyspozycyjnymi w wielu dzie-
dzinach obrotu miedzynarodowego pod warunkiem, ze
panstwo swa polityka portowa stworzy odpowiednie fun-
damenty dla rozwoju i rozbudowy zycia portowego. Na-
sze porty muszg mieé nie tylko odpowiednie urzadzenia
techniczne, ale rowniez i przede wszystkim odpowiedni
aparat ludzki, odpowiednig organizacje obrotu miedzy-
narodowego, ktora pozwoli spetnia¢ w naszych portach
wszystkie czynno$ci zwigzane z handlem zamorskim (kla-
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syfikacje, arbitraz, tranzakcje gietdowe, ubezpieczenia,
finansowanie itp.) oraz z zeglugg miedzynarodowg (ma-
klerstwo, Kklasyfikacje, remont, rozliczanie awarii, ra-
townictwo itp.).

O taka role w gospodarce morskiej walczyta przed
wojng Gdynia — i o takg role muszg dzi$ z jeszcze wiek-
szym wysitkiem i ambicjg walczyé wszystkie trzy nasze
wielkie porty handlowe.

Dyr\. J. MichalerDski. Trzy pierwsze referaty poswie-
cone byly zagadnieniom pracy portowej i dlatego pare
stow chce poswieci¢ kapitalnemu zagadnieniu zwigzane-
mu z eksploatacjg portow. Wszelkie nasze inwestycje
robione byty dotychczas po omacku. Spowodowane to
byto braniem pod uwage réznych programoéw, ktore przy-
chodzity do nas przy uwzglednieniu potrzeb réznych za-
gadnieA branzowych. Dlatego tez czasem przeinwestowu-
jemy, czasem za mato inwestujemy, bo programy nie sg
uzgodnione ze sobg. Zdarzato sie, ze niektére gatezie
przemystu podawaty jako konieczny przetadunek pew-
nych towaréw, ktore potem okazaty sie nieaktualne i in-
westycje, przynajmniej na razie, byty niepotrzebne. Po-
niewaz plany nadchodza nie skoordynowane, nalezato
by przewidzie¢ powstanie pewnej instytucji nadrzednej,
ktora by miata gtos decydujacy przy wszystkich planach
inwestycyjnych i eksploatacyjnych (podobnie jak daw-
niej Rada Portowa).

Stawiam wiec wniosek nastepujacy: Racjonalne pla-
nowanie inwestycyj i eksploatacji portéw moze by¢ prze-
prowadzane jedynie tylko przy S$cistej wspotpracy zycia
gospodarczego z administracjg portowg. Funkcje te naj-
skuteczniej petni¢ by mogly Rady Portowe.

W referacie dyr. Mystowskiego podkreslono, ze urza-
dzenia portowe limitujg obroty portowe. Rzeczywistos¢
nie okazata sie tak grozna. Wprawdzie na odcinku prze-
tadunku towaréw masowych dzwigi majg swoje znacze-
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nie, przy drobnicy jednak przekonano sie i zdotano prze-
kona¢ armatorow (np. amerykanskich), ze jnozna tado-
wac bez dzwigow.

Z referatu o systemie transportowo-komunikacyjnym
zaplecza wynika, ze w roku 1947 mozliwo$¢ przewozowa
linii komunikacyjnej osiggnie 30.000 ton dziennie, pod-
czas gdy my juz w maju mamy 800.000 ton przetadunku,
czyli 27.000 ton dziennie. Z koncem roku liczymy, ze
bedziemy przetadowywaé 1.000.000 ton miesiecznie. Dru-
ga cyfra — mozliwosci przepustowe — wg referatu wy-
nosita 10 pociggéw dziennie, podczas gdy wiadomo mi
jest, ze juz obecnie mamy 30 pociggéw dziennie. Szyb-
ko§¢ 25 godz. z Zagtebia do Gdyni, podana w referacie,
jest nierealna, gdyz nawet przed wojng transporty nie
osiggaty takiej szybkos$ci. Jesli okazatoby sie, ze cyfry
referatu sq zgodne z rzeczywistoscia, moglibySmy juz
spocza¢ na laiJrach.

Inz. W. Modlinski. Nawigzujac do spraw transportu
chce nadmieni¢, ze linia francuska dostarcza 15 tys. ton
wegla dziennie. Zdolnos$ci donvozowe naszych linii przed-
stawiajg sie nastepujgco:

28 par pociggéw dziennie na linii Bydgoszcz — Tczew
— Gdansk — Gdynia;

14 par pociggow dziennie na linii Bydgoszcz — Kos-
cierzyna — Gdynia oraz mniejsza ilo$¢ na linii Gdynia
— Wejherowo. *

Przyjmujac, ze pociagi idag w jednym kierunku proz-
ne, mozemy liczy¢ na 42 tys. ton dziennie. Jezeli chodzi
0 czas potaczenia miedzy Slaskiem a Gdynia, to cyfra
25 godz., a nawet 30 godz., nie jest Scista. Przejazd w rze-
czywistosci trwa w jedng strone okoto 35 godz. (od ko-
palni).

Jesli chodzi o wykorzystanie Gdanska i Gdyni, be-
dzie mozna wykorzysta¢ ich zdolno$¢ przewozowa dopie-
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ro wowczas, gdy urzadzenia przetadunkowe bedag zrekon-
struowane do stanu przedwojennego. Nie mozna teraz
przerzuci¢ przetadunkéw kolejowych z Gdyni do Gdan-
ska, gdyz w Gdyni urzadzenia kolejowe sg w porzadku,
a w Gdansku nalezy wszystko odbudowywac.

Dyr. Wkiclam Ja.Htrzgboiviki. W zwigzku z referatem
dyr. Wojnara powstat problem, czy jedynie urzgdzenia
techniczne portu okreslajg kierunek pracy portu i przed-
siehiorstw portowych. Czy urzadzenia portowe wyzna-
czaja, jak to Instytut ujat w swym programie obrad, kie-
runek przedsiebiorstwom ustugowym, czy tez na odwrot?
Wydaje mi sie, ze w rzeczywistosci te dwie rzeczy sg po-
wigzane nie przyczynowo, lecz funkcjonalnie, nawzajem
na siebie wplywajac. Nie mozna rozdziela¢ zagadnien
naprzéd na techniczne, a potem na ustugowe; nie ma
miedzy nimi pierwszenstwa, lecz panowa¢ winna harmo-
nia. Nie mysle tu tylko o najprostszych formach urzadzen
ustugowych: wigczam tu rowniez np. gietdy, aukcje itp.,
réwniez problem przemystu portowego, a ponadto urza-
dzenia w dziedzinie kultury gospodarczej, ktére mozna
by nazwaé szczytowymi formami gospodarowania, pro-
dukcja idei, a nie dobr i ushug.

Umiejscowienie o$rodka dyspozycji
kulturalnej na Wybrzezu

Zajmijmy sie tymi szczytowymi formami gospodaro-
wania. Rozrozniamy tu osrodki dyspozycji nie tylko
w zakresie urzadzen technicznych, lecz i w zakresie kul-
tury, np. takie instytucje, jak Instytut Battycki lub wyzsze
uczelnie. Jezeli patrzeé na rzecz z punktu widzenia spe-
cjalizacji portow, zarysowujg sie tu dwie tezy.

Teza pierwsza, ktorej podstawg jest poglad, ze musi-
my mie¢ na Wybrzezu osrodek szczytowych form gospo-
darowania, nasz wtiasny, charakterystyczny, ktéry by
nadawat jednolity ton Wybrzezu. Os$rodek ten powinien
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zainstalowac¢ sic; w Gdansku,/Gdyni. Miejsce to ma za
sobg tradycje, ktdra narastata przez lata i moze emano-
wacé na zewnatrz. Poza tym znajduje sie tu najwieksze
skupisko ludnosci i intereséw.

Teza druga. Jest ona przeciwstawna w stosunku do
pierwszej. Czy stworzenie takiego osrodka na starym
terenie jest stuszne? Czy nie ostabia to proceséw kul-
turalnych na nowych terenach? — Nalezy zadaé sobie
pytanie o celowos$ci przeniesienia takiego osrodka na
nowoprzytagczone ziemie polskie. O Szczecinie, niestety,
mys$limy ciagle jeszcze jako o czym$ mniej polskim od
starego Wybrzeza. Trzeba tworzy¢ przeswiadczenie,
ze Szczecin jest polski, nalezy go przybija¢ do Polski
mocno nie tylko gwozdziami urzadzen technicznych, ma-
terialnych, ale i kulturalnych. Duzy potencjat wartosci
kulturalnych nalezy tworzyé nie tylko w Gdyni i Gdan-
sku, ale rownig i w Szczecinie. Czy nie bytoby np. wska-
zane otworzy¢ uczelnie w Szczecinie? Pewno, ze ratodzie-
zy bedzie niewygodnie studiowaé w Szczecing. Ale uru-
chomienie tam uczelni umocni polsko$é. To bedzie reali-
zacja racji stanu Rzeczypospolitej na tym odcinku. Nie
twierdze, oczywiscie, iz trzeba wszystko przenie$é do
Szczecina. Gdybym szukat definicji, to takbym powie-
dziat; ,, To, co nie musi byé gdzie indziej, a moze by¢
w Szczecinie, nalezy tam przenie$¢", a w konsekwencji
wypowiadam sie za przeniesieniem Szkoty Handlu Mor-
skiego z Gdyni do Szczecina. A

Dyr. Jerzy Panski. W toku dyskusji zwrdcito mo-
ja uwage, ze nie wszyscy przedmowcy wiasciwie do-
ceniali role Szczecina w zwigzku z jego niewatpliwg
przynaleznoscig do Polski. Wydaje mi sie, ze w do-
tychczasowej dyskusji zbyt jednostronnie ujmowano
zagadnienie zaplecza tego portu. Je$li spojrzymy na ma-
pe, to widzimy, ze istotne zaplecze geograficzne Szczeci-
na przedstawia sie tak, jak to tu okreslono. Sg jednak
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i inne elementy okre$lajace zaplecze. Jak widzimy, linie
kolejowe np. gestym splotem idg od wschodu w kierun-
ku Szczecina. Port szczecinski byt okreslany jako port
dla przetadunku masowego. Masowe przetadunki ma
caty przemyst dolnoslaski, wiec zapleczem Szczecina jest
Slask. Port ten stuzy jednak i przetadunkowi drobnico-
wemu; faktem potwierdzajacym te teze jest przetadunek
towarow UNRRA.

Jesli chodzi o tres¢ projektowanych rezolucyj, nie-
potrzebnie sie jg komplikuje. Sprawa jest jasna. Istnieje
Ministerstwo Zeglugi i Handlu Zagranicznego jako os$ro-
dek dyspozycyjny. Zegluga obstuguje tylko handel za-
graniczny; dlatego niewtasciwe jest przenoszenie punktu
dyspozycyjnego o charakterze rozdzielczym do portéw.
Porty mogg by¢ tylko punktem przetadunkowym. Inne
ujecie miatoby stusznos¢ w ustroju przedwojennym, ale
nie w dzisiejszym.

Inz. Eugeniusz Kwiatkomski. Gdy rozwazamy spra-
we specjalizacji portow i cigzenia zaplecza do portéw, na
suwa sie pytanie co do samego zrédta powstania takiego
zagadnienia, a w konsekwencji co do tematu badan, ktore
nalezy przeprowadzié.

Gtéwne problemy w zakresie
specjalizacji portéw

Mozna wyjs¢ z tego zalozenia, ze porty podlegajg
réznym dyspozycjom politycznym lub gospodarczym,
a motorem podziatu funkcyj jest sprawa ich wzajemnej
konkurencji.

W chwili obecnej moment ten w stosunku do portow
lezacych na obszarze panstwa polskiego jest dla nas
nieaktualny, bowiem wszystkie elementy dyspozycji sg
w naszym reku.

Po wtére mozna rozwaza¢ motyw technicznego i na-
wigacyjnego uzbrojenia portow: inaczej bowiem przed-
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stawia sie uzbrojenie portéw przy tadunkach masowych,
inaczej przy drobnicy, przy trampingu inaczej niz przy
zegludze o statych regularnych liniach itd. | ten motyw
nie jest obecnie aktualny i nie jest przyczyna postawienia
zagadnienia na naszych obradach. Nie stoimy bowiem
wobec teoretycznego zagadnienia, jak technicznie wy-
ksztatci¢ lub zbudowa¢ nowe porty morskie, przystoso-
wane do potrzeb nowej Polski, ale sytuacja faktyczna
zmusza nas do rekonstruowania — przynajmniej w pier-
wszej fazie prac — tych portéw, ktére istniaty i byly
w sposob okre$lony wyposazone.

Nastepnie musi by¢ rozwazony motyw zasiegu geo-
graficznego. Pod tym wzgledem sytuacja nasza jest
lepsza i prostsza niz sytuacja portdw innych krajéw,
jak np. Rotterdamu, Amsterdamu, Hamburga czy Bremy.
U nas porty morskie majg od dawna pewne ustalone
kierunki praty oraz wykreslone naturalne zaplecza przez
dorzecza Odry i Wisty. Ale obszar cigzenia portdw nie
zamyka sie nigdy w pojeciu geograficznym, jest on row-
niez i przede wszystkim pojeciem ekonomicznym i poli-
tycznym. Np. obszar cigzenia Gdanska zmieniat sie wielo-
krotnie w zaleznos$ci od tego, czy Gdansk byt z Polskg
zwigzany, czy tez nie. Rowniez traktaty handlowe majg
wptyw na zmiane zasiegu zaplecza. Co wiecej, rézne to-
wary maja lub moga mie¢ rézne cigzenia do réznych
portéw, choé pochodzg z tego samego terenu, w zalezno-
§ci od produktéw i ich rozmieszczenia na zapleczu. Np.
zboze i drzewo cigzyty do Gdanska nawet z Pomorza,
a niektére produkty agrarne z Matopolski lub Wotynia
do Gdyni. Zagadnienie zasiegu geograficznego jest ptyn-
ne. Nie ma tu trwatych, tradycyjnych formut, to tez be-
dziemy ciggle $wiadkami zmian i ptynnosci stosunkow.

Czwarty motyw, to motyw planowosci eksploatacji
portow morskich. Mozemy tu moéwi¢ o dwdch typach po-
lityki: gospodarczej polityce liberalnej i polityce plano-
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Wania. W obu wypadkach odgrywa role zaréwno zjawisko
koniunktury gospodarczej jak i bledu. Ale w polityce li-
beralnej btagd odgrywa stosunkowo matg role, a koniunk-
tura duzg. Koniunktura dziata w tym wypadku rewolu-
cyjnie, btad ginie w samej masowos$ci zatomizowanych
zjawisk. Przeciwnie w polityce gospodarczego planowa-
nia btgd wywotuje konsekwencje podstawowe i zasadni-
cze. Natomiast w ramach idealnej polityki planowania
koniunktura sama przez sie odgrywa role drugorzedna.

Wytyczne planowania w zakresie
specjalizacji portow

Polityka gospodarczego planowania jest najtrudniej-
sza, cho¢ moze by¢ przy dobrym wykonaniu najskutecz-
niejsza. Wymaga ona czasu i studiéw. Ani polityka ZSRR,
ani Standéw Zjednoczonych nie wykazaly, zeby catko-
wity plan mozna byto zastosowa¢ w jednym czasie i re-
alizowa¢ bez korekty. Plan rodzi sie, rozwija i dopiero
po pewnym czasie dojrzewa. To tez, cho¢ ten wiasnie
czynnik planowos$ci w naszych rozwazaniach pozostaje
motywem pierwszoplanowym, to jednak musimy sie li-
czy¢ z tym, ze stan faktyczny usytuowania portow na
Wybrzezu i linii komunikacyjnych na zapleczu $ciesnia
samorzutnie nasza dowolnos$¢ czy idealng celowos$¢ w za-
kresie planowania. Przedwczesne wiec bytoby rozdzie-
lanie funkcyj pomiedzy poszczeg6lne porty polskie. Nie-
mniej juz dzi$ nalezy przystapi¢ do studiéw nad tym za-
gadnieniem.

Istota wspdizaleznosci miedzy zapleczem a portami
nie moze by¢ funkcjg statg. Ulega ona stale ewolucji
i prawu podwojnego oddzialywania — morza na za-
plecze i zaplecza na morze. Gdynia w pierwszej fazie
byta rezultatem nacisku zaplecza na morze, w drugiej
fazie port zaczat oddziatywac na swoje zaplecze, tworzac
nowe zjawiska gospodarcze na zapleczu.
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studia nad planowaniem specjalizacji portdw i obsza-
rami cigzenia sg wazne. Wynikajg z nich wazkie kon-
sekwencje gospodarcze, komunikacyjne, taryfowe, orga-
nizacyjne. Stuszna jest jednak teza jednego z referatéw
dzisiejszej narady, ze rezultaty tych badan, opierajgcych
sie na olbrzymim materiale doswiadczalnym, beda stop-
niowe i ewolucyjne, a to tym bardziej, ze Polska zmienita
przetomowe swojg strukture geograficzng i gospodar-
czag. Najzawodniejsze bytoby budowanie wnioskéw na
przedwojennej przesztosci Ziem Odzyskanych. Musimy
budowac na tym, co jest i co bedzie, a nie na tym, co byto,
bo bedzie inaczej.

Istota zagadnienia nie jest ustawiona centrycznie do
przedstawionego dylematu: specjalizacja portdw i podziat
ich obszar6w cigzenia. Raczej moze sztoby o powigzanie
organiczne tego pytania z innymi. Co nalezy uczynic,
aby taki wazki instrument, jak uzbrojone dla pracy gos-
podarczej morze i wybrzeze — wykorzystaé najpetniej,
najlogiczniej, najkorzystniej ekonomicznie dla rozwoju
gospodarstwa narodowego? Jak wnie$¢ tu akcent gospo-
darczego i racjonalnego planowania? Jak zapewni¢ por-
tom — w szczegdlnosci Szczecinowi, Gdyni i Gdanskowi
— najszerszy rozwo0j? Gdyz rozwo0j ten — w to wierzymy
wszyscy — zapewni nieobliczalne korzys$ci Polsce.

Korygujac ustawicznie elementy przesztosci, obser-
wujgc bacznie rozw6j wspdiczesny i przyszty, popetnili-
bysmy bigd zasadniczy, gdybySmy obecnie zapomnieli
0 wysitku polskim, z ktérego powstata Gdynia, prze-
rzucajagc swe jednostronne usitowania w kierunku czy
to Gdanska, czy to Szczecina. Polityka morska wymaga
bowiem uporczywego dziatania w jednym kierunku przez
cale stulecia. Cate Wybrzeze musi zy¢ petnym oddechem,
a od tego zycia zalezna bedzie jego dynamika pracy.
Powstaje pytanie, czy zasadniczo istniejg naturalne wa-
runki rozwojowe tej konfiguracyj morza i zaplecza, jakg
mamy w nowej Polsce. Sztuczne twory i warunki dajg
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rezultaty ujemne lub nietrwale — zdrowe i natuialne
stwarzajg przynajmniej podstawe dla zjawisk dodatnich.

Obecna konfiguracja Polski, jej usytuowanie morza
do zaplecza daje, wedle mego przekonania — niezwykle
korzystne warunki dla ewolucyjnej przebudowy spaczo-
nej od wiekow struktury gospodarstwa narodowego Pol-
ski.

Gdansk przezywat zawsze koniunkture w okresach
pomysinosci i powiagzania z Polskg. Upadki Polski sa
upadkami Gdanska. Odciecie Elblagga od zaplecza prze-
kreslito jego znaczenie jako portu morskiego. Obserwu-
jemy tu oddziatywanie jak gdyby biologicznego pra-
wa minimum. Morze w naszym gospodarstwie narodo-
wym byto poprzednio w minimum i dlatego tak szybko
nasze wybrzeze zostato rozbudowane przed wojng. Byt
to nacisk wielkiego zaplecza na maty skrawek wybrzeza
morskiego.

Dzisiaj obserwujemy zjawisko podobne. Ktéz by po-
wiedziat w grudniu zesztego roku, ze w czerwcu 1946 r.
przetadunek w Gdyni i w Gdansku wyniesie ok. 800.000
ton? Dzi$ jest to faktem. Dzisiaj 1500 wagon6éw to S$redni
obrét dzienny w obu portach. Sredni tonaz statkéw za-
wijajagcych do naszych portow wzrost b. powaznie, a 12
bander reprezentuje rejestr portowy. Ten szybki proces
regeneracyjny na Wybrzezu jest rezultatem faktu, ze
chwilowo pracuje tylko ten sam maly, przedwojenny od-
cinek wybrzeza, mianowicie Gdansk/Gdynia. Sytuacja
chwilowa jest nieco sztuczna, wywotana koniunkturg
weglowg, dostawami UNRRA i ruchem repatrianckim.

Nie sugerujmy sie wiec tymi efektami. — Mamy
do trwatego zagospodarowania wielkie dzieto. Cate wiel-
kie Wybrzeze musi zy¢. Przy umiejetnym i trwatym wy-
sitku, przy zrozumieniu wartosci tego wybrzeza w ciagu
jednej generacji moze ono pobi¢ wszystkie rekordy
przesztosci.

38



Ale warunkiem podstawowym jest organiczne powig-
zanie zagadnienia specjalizacji portéw i zasiegu ich za-
plecza z zagadnieniem polityki gospodarczej catego paii-
stwa.

Przebudowa struktury gospodarczej
zagadnieniem podstawowym

Sytuacja Polski na morzu jest obecnie w zasadzie
wcale korzystna, chodzi o nadanie temu zjawisku cech
trwatosSci. Naszym obowigzkiem jest meskie spojrzenie
w przysztos$¢ i stwierdzenie, ze bez gtebokiej przebudowy
naszej struktury gospodarczej na przemystowo-morskg
nie tylko nie rozwigzemy zagadnienia morskiego, a w tym
i zagadnienia specjalizacji naszych portéw, ale ponadto
wystawimy ponownie na szwank samg egzystencje nasze-
go panstwa. Tu lezy cata istota zagadnienia.

Zadanie to musi wykona¢ naréd polski na prze-
strzeni zycia jednej generacji. Musimy sie liczy¢ z tym,
ze Niemcy nie tak tatwo przetkng nowe granice. Nacisk
niemiecki bedzie rost. Polska bedzie mogta o tyle tylko
wytrwac, o ile przebuduje sie gospodarczo w ciggu jed-
nej generacji, tak jak to Niemcy potrafili zrobi¢ miedzy
rokiem 1870 a 1900.

PrzejdZmy do przejawdéw psychicznych, tak wazkich
przy realizacji dzieta przebudowy. Panuje w naszym
spoteczenstwie ogo6lna depresja psychiczna. Ulegikismy
wielkiej dewastacji w wielu dziedzinach, dewastacji w za-
kresie gospodarki narodowej, osSwiaty, kultury, a nawet
elementéw moralnych.

Widzimy tu analogie z narodern francuskim po klesce
roku 1870. Nardd ten byt w wielkiej depresji, czut sie
rozbity, stracit swoje historyczne miejsce w Europie.
Francuzi weszli wdwczas na tory wielkiej polityki kolo-
nialnej. To psychicznie postawito na nogi i zregenero-
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wato spoteczenstwo powojenne. Céz my mozemy uczy-
nic ? My mamy mate mozliwosci, ale nie sg one
zamkniete.

Musimy postawi¢ przed spoteczenstwem wielki plan
gospodarczy ekspansji wewnetrznej. Czy potrafimy taki
plan zrealizowa¢? Opierajac sie na dosSwiadczeniach
przesztosci, miejmy nadzieje, ze tak. Gdyby nam kto$
powiedziat w r. 1924, ze trzeba rzuci¢ 500 mil. zt. na bu-
dowe Gdyni, powiedzielibySmy, ze to jest niemozliwe.
Podobnie bytoby z miliardem wtozonym w budowe
COP-u. A jednak w systematycznym, wcigz wzrastajgcym
wysitku osiggneliSmy pewne pozytywne rezultaty.

Mozna i obecnie zakre$li¢ ten wielki plan ekspansji
narodowej, wychodzac z zatozenia, ze prace nalezy po-
czatkowo skoncentrowac¢ na pewnych podstawowych od-
cinkach. Bedg nimi: .

1 Rozbudowa iunowoczes$nienie pro-
dukcji.

Warunkami jej sa: a) oSwiata o typie ekonomiczno-
technicznym: b) skoncentrowanie przez diuzszy okres
czasu 60% naktadoéw finansowych panstwa na zagadnie-
niu rozbudowy przemystu, na elektryfikacji, na portach
i komunikacji; c) przeplanowanie sumy wartosci, pocho-
dzacej z naszego eksportu. | tu nalezy co najmniej 60—
70% tych wptywoéw zarezerwowac na surowce i wypo-
sazenie techniczne kraju.

2. Rozbudowa drég wodnych i komu-
nikacji.

Wysuwajg sie tu na czolo sprawy wykorzystania
Odry oraz uregulowania i usptawnienia Wisty. Nalezato
by zapoczatkowaé dyskusje nad budowa kanatu poéinoc-
nego, faczacego przez Bydgoszcz Zagiebie Weglowe zWy-
brzezem. Ta nowa droga wodna, tgcznie z kanatem po-
tudniowym_ w kierunku Dunaju, zmienitaby w konsekwen-
cji charakter gospodarczy panstwa polskiego.
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w tej nowej konfiguracji powstatby nowy okreg
przemystowy wokdt tego kanatu. Oznaczatoby to za-
trzymanie wegla jako surowca w $rodowisku o struktu-
rze agrarnej i przetworzenie na produkty gotowe.

3. Rozbudowa portéw, stoczni, floty
handlowej i rybackiej.

4. Wreszcie zagadnienie polityki trak-
tatowo - handlowej. Porty muszg wiedzie¢, czy
i jakie bedg mialy linie dalekobiezne, ile towaru bedg
przetadowywaé, na jakich warunkach muszg sie specjali-
zowaé na okre$lonych rynkach zbytu i rynkach zakupu.

Wszystko to, co méwitem dotychczas, mozna dowol-
nie przeksztatcaé, rozszerza¢ lub zmieniaé. Istota rzeczy
polega na tym, ze je$li zdotamy zmontowaé gospodarstwo
prezne i silne na zapleczu, to na pewno i Wybrzeze zda
samorzutnie swo6j egzamin. Stad wynika projekt mojej
dodatkowej relzolucji, ktora brzmi:

Jest rzeczg pierwszorzednej wagi, by w ramach pla-
nowej gospodarki panstwowej podja¢ juz obecnie szcze-
gétowe badania, majace na celu sformutowanie chocby
generalnych, ale realnych i konkretnych wytycznych dla.
zadan, ktére maja i moga wypetni¢ nasze porty, traktowa-
ne jako zwarta cato$¢ gospodarcza.

Prace te winny is¢ w dwu kierunkach:

a) ustalenia zasad planu panstwowego co do prze-
ksztatcenia struktury gospodarczej nowego panstwa
polskiego, a wiec wyjasnienia celdw akcji odbudowy
gospodarstwa narodowego, akcji inwestycyjno-nakia-
dowej i przestrzennego rozmieszczenia $rodkéw produk-
cji i linii komunikacyjnych. Na tle tego mozliwo$¢ rych-
tego ustalenia zasad polityki portowej, nadajgcej naszym
portom kierunek rozwojowy.

b) ustalenia zasad i celow polskiej polityki handlo-
wej i zeglugowej w jej relacjach zewnetrznych.
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Niski stan wyjsciowy Polski powojennej nie jest
ani beznadziejny, ani tragiczny. Nie stan zresztg, ale
ruch i linia rozwojowa sg wazne. Sg dwie metody. Mozna
planowac bitwe lub organizacje’obrony, czy zwyciestwa.
W roku 1939, zdaje mi sie, planowalismy bitwe, a za-
pomnieliSmy o organizacji obrony i zwyciestwa. Ja wy-
powiadam sie za tg drugg metodg. To samo dotyczy
planowania organizacji gospodarstwa narodowego. Gdy
uchwycimy czynniki, ktére bedg dziata¢ rozwojowo, to
bitwa w portach bedzie wygrana.

Pro/.. J6zef Rzdska. Chce zwroci¢ uwage na ten-
dencje handlu zagranicznego, ktére mozemy utrzymacd
i nadal. Handel zagraniczny przed wojng utrzymywat sie
na poziomie iloSciowym mniej wiecej jednakowym. Z
handlu jednak do$¢ silnie lgdowego zaczat sie przeksztat-
ca¢ na morski. Obserwujemy wdwczas zaréwno staty
wzrost obrotow z krajami europejskimi, mimo ze global-
na suma obrotéw z tymi krajami maleje, jak i staty po-
wazny wzrost obrotéw z krajami zamorskimi. Ladowy
obrét z Niemcami, ktéry miat duze znaczenie przed wojna,
zmaleje obecnie do minimum. Przed wojng przywo6z do
portéw pozostawat ponizej wywozu. Zaréwno ilosciowo
w tonach jak i jakosciowo przywo6z nie doréwnywat wy-
WOZOoWi.

WinniSmy pogtebi¢ stosunki tranzytowe z Czecho-
stowacjg. Przed wojng udziat nasz w obrotach morskich
Czechostowacji wynosit 16 V1%, na Hamburg i inne nie-
mieckie porty przypadato 70%, reszta na Triest. Nalezy
za wszelka cene, takze i ze wzgleddw politycznych, po-
zyskaé tranzyt morski Czechostowacji. Chodzi o 2,5 mi-
liona ton. To moze zatrudnié Szczecin. Trzeba odebrac
te 70%, t. j. 1,7 mil. ton i skoncentrowa¢ w Szczecinie.
W kwestii kosztdw transportu do portow nie jesteSmy
kompetentni, ale chyba mozemy wymagaé od kolei, aby
wypisywata tylko swoje koszty zalezne od ruchu, a nie
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koszty state; w ten spos6b mozna by stworzy¢ dodatkowy
moment atrakcyjny dla tranzytu przez nasze porty.

Zagadnienie Czechostowacji prowadzi do ogo6lnej
sprawy traktatdw handlowych. Nie znam obecnych trak-
tatow handlowych, nie wiem, czy moje uwagi majg pod-
murowanie, czy nie. W traktatach handlowych mozna
rozr6zni¢; 1 traktowanie towaru, 2. traktowanie ludzi.
Towary nie wedrujg bez ludzi. Traktat handlowy wyma-
ga, aby z towarem weszli i ludzie. Przed wojng byt dwo-
jaki sposob traktowania towaru. Mozna byto traktowaé
towar obcy gorzej niz wilasny, nawet na zasadzie naj-
wiekszego uprzywilejowania. Jezeli chodzi o ludzi, to
jest jeden sposdb ich traktowania: na réwni ze swoimi.
I tak by¢ musi. Wiaczajagc sie w ten sposéb do systemu
zachodniego, ludziom obcym trzeba przyzna¢ najwiekszg
swobode witasng, co jest dla nas koniecznoscia, gdyz nie
jesteSmy krajem samowystarczalnym, a tranzytowym
Zmonopolizowanie handlu w reku ludzi panstwa bytoby
btedem.

Poruszona tu byta kwestia uczelni: mianowicie, w
ktorym z trzech miast portowych ma powsta¢ uczelnia
handlowo-morska. Rzad zmierza do uczelni w Szczecinie.
Wydaje sie to btedne. Najwiasciwsze jest umieszczenie
uczelni w Gdyni. Szczecin jest na dorobku. Uczelnia nie
jest organem wiasciwym do umiejscowienia tam, gdzie
jest pionierskie dziatanie. Szkota nie ma znaczenia, jesli
chodzi o port dZzwigajacy sie w gore, ale ma znaczenie dla
podkreslenia pewnej tradycji. Natomiast przeniesienie do
Szczecina miliona ton tranzytu, czy handlu dorzecza Odry
— warte jest trudu. Nie przeceniajmy jednak umieszcze-
nia urzedéw w portach. Port to obrot.

Dr Jbézef Kulikomski. Naczelnym zadaniem naszej
dyskusji jest znalezienie naukowych podstaw i oparcie
eksploatacji portdbw na naukowym badaniu.
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Zaplecze portu jest pojeciem ogélnym, przy czym te-
reny, ktére nazywamy zapleczem poszczeg6lnych portow,
wzajemnie naktadajg sie na siebie. Poza tym niejedno-
krotnie poszczegdlne towary naptywajg do danego portu
z mniejszych lub wiekszych terendéw; w ten sposéb na-
lezato by méwi¢ o zapleczu dla kazdego niemal towaru.

Przemawiaty tu trzy grupy ludzi: zeglugowcy, tech-
nicy i ekonomisci-handlowcy. W przemdéwieniu prof.
Ocioszynskiego mozna by dopatrzeé¢ sie checi nagiecia
ruchu towarowego do potrzeb zeglugi. Tylko charak-
terem technika-zeglugowca mozna wytlumaczyé sta-
nowisko dyr. Panskiego, ktéry uwaza, ze trudne zagad-
nienia tranzakcyj zagranicznych mozna zatatwi¢ dekretem
i zarzagdzeniem wiadzy centralnej; ma tu duzo do powie-
dzenia i kontrahent zagraniczny.

Wysokosé¢ frachtu a atrakcyjnos$é portu

Specjalizacja portdw, rozgraniczenie zapleczy, kie-
rowanie towaréw do tego lub innego portu maja zna-
czenie dla towaréw masowych. Fracht morski odgrywa
duzg role przy tanim towarze, przy drogim jednak ma
mate znaczenie. Nieraz bardziej kosztowny towar Kiero-
wano nie droga tanig, ale ta, do ktorej dany kupiec byt
przyzwyczajony, chocby byta nawet o 30% drozsza.
W tym wypadku wchodzi w gre szereg czynnikdw, przede
wszystkim zaufanie. Nieraz nie ma znaczenia to, ze fracht
poprawi kalkulacje o 1%. O przewozie towaru taniego,
jak np. drzewa do Standw Zjednoczonych, decydowaty
frachty. Przy drogich towarach, jak np. zywnos$ciowych,
nawet przy przewozie do Australii czy Indonezji, stawka
nie odgrywata roli, lecz zaufanie kupca do danej drogi.

Nie tatwo tez byto by przerzuci¢ bawetne z Gdyni
do Szczecina. Szczecin byt portem nieznanym w Anglii,
a tym bardziej w Stanach Zjednoczonych, podczas gdy
Gdynia zaczynata coraz bardziej wchodzi¢ na rynek mie-
dzynarodowy. Mozna sie nie liczy¢ z eksporterem ba-
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welny, jesli sie kupuje za gotéwke f. o. b. port U. S. A
W obrocie kredytowym jednak moment tradycji i urzg-
dzen miedzynarodowych ma bardzo duze znaczenie.

Gdynia gtéwnym osSrodkiem morskim

Kto przed wojna pracowat w Gdyni, a dzi$ wystepuje
w jej obronie, moze by¢ posadzany o kierowanie sie sen-
tymentem, lecz kazdy rozumujacy bezstronnie przyzna,
ze samo potozenie geograficzne predestynuje Gdynie do
roli portu centralnego. Przez Gdynie w ciggu najblizszych
lat bedzie musiat prtechodzi¢ najwiekszy odsetek drobni-
cy, chociazby nawet ze wzgledu na istniejagce tu urzadze-
nia techniczne i mozliwo$¢ zamieszkania w poblizu portu,
ktérej w duzym stopniu pozbawiony jest Gdansk. Z na-
tury rzeczy Gdynia pozostanie osrodkiem mysli morskiej.
Dlatego tez i dla instytucyj naukowych Gdynia jest wias-
ciwym miejscen], gdyz np. Wyzsza Szkota Handlu Mor-
skiego, ksztatcagc miodych pracownikoéw instytucyj porto-
wych, moze réwnoczesnie czerpa¢ sity wyktadowcze
sposréd ludzi pracujacych w tym porcie.

Tranzyt przez porty polskie

Jezeli chodzi o tranzyt przez Gdynie, to, niestety,
mamy za mato danych w tym zakresie. Tranzyt Czecho-
stowacji przez Gdynie na rok przed jej zajeciem przez
Niemcéw rozwijat' sie pomys$inie i dochodzit do cyfry
ponad 1.000.000 ton. Cyfry tranzytu nie byty publiko-
wane, wiec i za te cyfre nie biore odpowiedzialnoSci, gdyz
czerpie ja jedynie z pamieci. Wiecej mamy danych co
-do tranzytu przez Szczecin. Tranzyt Czechostowacji przez
Szczecin byt mniejszy niz tranzyt Hamburga, ktory z Cze-
chostowacjg taczy taba, to tez Hamburg nie Szczecin
jest naturalnym portem tranzytowym dla wiekszosci te-
Tytorium Czechostowacji. Jednak warunkom naturalnym
mozna pomoc, a to drogg ulg taryfowych i lepszej ustugi
portowej.
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Porty rozdzielcze basenu battyckiego

Sprawa zcentralizowania pewnych dyspozycyj w por-
tach jest zagadnieniem waznym i obszernym, nadajgcym
sie do omowienia w oddzielnych referatach. Ogranicze
sie tylko do zrobienia kilku uwag. Brak odpowiedniej
atmosfery o$rodkéw dyspozycji w naszych portach przed
wojng powodowat ujemne zjawiska. Trzeba by rozpatrzy¢,
jakie o$rodki dyspozycyjne winny powstaé na terenie
naszych portéw, azeby mogly one staé sie portami roz-
dzielczymi dla basenu battyckiego. To zagadnienie winno
jak najpredzej znalez¢ sie na warsztacie.

Pj'of. Tadeusz Ocioszynski. W sprawie taryf w od-
niesieniu do towaré6w masowych zaznaczam, ze przy ta-
dunkach masowych stosunek kosztéw przewozu do war-
tosci towaru jest duzy, jak np. przy weglu, lecz wywoty-
watl najmniej sprzeciwu, gdyz takie byto prawo rynku;
natomiast fracht drobnicowy byt najczestszym powodem
kontrowersyj, jak np. gdy chodzito o bekony itp. Punkt
ciezkoSci zagadnienia lezy w tym, aby linie okretowe
byty zainteresowane w odwiedzaniu portu, a to osiggnie-
my m. in. przez odpowiedni wolumen tadunkéw; nie ozna-
cza to jednak tendencji naginania handlu do szlakéw por-
towych.

Kpt. K. Bartoszynski. Jezeli poruszamy zagadnienia
specjalizacji portow, to musimy sobie zdaé sprawe z tego,
ze nie wiemy, jak bedzie wygladata struktura gospodar-
cza Swiata po wojnie.

Dwa okresy w planie specjalizacji
portow
W obecnej chwili zachodzg nie tylko u nas, lecz na
catym Swiecie wielkie przemiany gospodarcze i spoteczne.

— Wojna nada $wiatu nowe oblicze gospodarcze; musi-
my by¢ tego Swiadomi i bacznie $ledzi¢ zamierzenia i o-
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siggniecia w tej dziedzinie. Nieistotne jest bazowanie na
okresie miedzywojennym lat 1918—1939. Wazne jest na-
tomiast, czy bedziemy mogli wywalczy¢ sobie witasne po-
stulaty gospodarcze, czy tez bedg nam one narzucone.

Stawiam wniosek, aby plan specjalizacji portéw
rozbi¢ na dwa okresy:

aj okres przejsciowy do zakonczenia konferencji
pokojowej — jest to okres koniunktury,-

b) okres po konferencji pokojowej, wg. wytycznych
gospodarki $wiata, narzuconych Polsce lub wywalczo-
nych przez nia.

Stan obecny i przyszto$é portu
w Szczecinie

Sprawy v/egla i Szczecina sg $ci$le zwigzane ze soba.
My z naszym, weglem nie mozemy stang¢ na uboczu
gospodarki Swiatowej. JesteSmy jednym z najpotezniej-
szych eksporterow wegla. Musimy sie z tym liczy¢ i mu-
simy zmusi¢ innych, aby sie z tym liczyli. Znaczenie
Szczecina zwigzane jest z weglem; bez wegla Szczecin
nikomu poza Polska nie jest potrzebny. Polityka eksplo-
atacji portdw nie moze by¢ oparta na starych rutynach,
lecz na nowym Swiatowym uktadzie. Wegiel i Szczecin
potagczone sg Odrg. Odra jako droga komunikacyjna
musi wej$s¢ na plan pierwszy. W tej chwili Odra jako
droga komunikacyjna nie istnieje. Pierwszy transport
wegla Odrg wypadt 10-krotnie drozej niz kolejg, co jest
absurdem.

W tej chwili nie mozemy moéwié¢ o Szczecinie ja-
ko o porcie petnowartosciowym. Brak tu sieci komu-
nikacyjnej i urzadzen przetadunkowych. 150.000 ton
przetadunku miesiecznie to maksimum, jakie mozemy
obecnie osiggngé. Mimo trudnosci, musi byé jednak
podjety wysitek w kierunku zagospodarowania portu.
Konferencja pokojowa odwleka sie i dzigki temu zysku-
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jemy czas dla zagospodarowania Ziem Zachodnich. Im
lepiej je zagospodarujemy, tym mocniejsza bedzie nasza
pozycja na konferencji. Dlatego nie wolno zatowac
zadnych kosztow. Szczecin musi pracowaé petng para.
W zwiazku z tym wniosek moj brzmi: nalezy zwigzac
zagadnienie specjalizacji Szczecina z: a) zeglownoscia
Odry i b) z tranzytem obcym — czeskim, wegierskim,
batkanskim.

Szczecin cierpi w tej chwili na brak o$rodkéw dy-
spozycyjnych. Trzeba umozliwié mu zycie. Na przykiad
Centrala Weglowa, Centrala Produktéw Naftowych i inne
przedsiebiorstwa panstwowe majg swoje delegatury w
Szczecinie. Dziatalno$¢ tych réznych delegatur nie jest
skoordynowana i nie tworzy wspolnej polityki dyspo-
zycyjnej. Moim nastepnym wnioskiem jest; nalezy stwo-
rzy¢ Rade Interesentéw Portu, jako pododdziat gtownych
mcentralnych os$rodkéw dyspozycyjnych.

Odnosnie tranzytu przez Szczecin: W r. 1923 Czesi
zwrocili sie do Szczecina z propozycja tranzytu. Wobec
sprzeciwu Hamburga Szczecin musial odméwi¢ Cze-
chostowacji. Istotnie, naturalng domorskg drogg Cze-
chostowacji jest taba. Dopiero budowa kanatu Odra -
Dunaj potgczy Czechostowacje ze Szczecinem, i nie tylko
Czechostowacje, ale i Wegry (ktére zgtaszaja sie juz
w sprawie tranzytu przez Szczecin), a w przysztosci da-
taby ekspansje na caty basen dunajski.

Duzo moéwito sie o utworzeniu wyzszej uczelni, jako
os$rodka kultury w Szczecinie. Takim os$rodkiem kultury
moze by¢ nie tylko Akademia Handlowo-Morska, lecz
rébwniez Uniwersytet Humanistyczny, oderwany od za-
gadnien przemystowo-handlowych. W tej chwili jest oma-
wiany projekt utworzenia takiego uniwersytetu w Szcze-
cinie.

Prof. Bolestam Kasprowicz. W-naszych obradach da
sie zauwazy¢ pewna dwutorowo$¢ dyskusji. Jedna linia,
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nakreslona przez Instytut, to wskazanie kierunku badan,
druga linia, wynikta z toku obrad, idzie w kierunku za-
gadnien praktycznych. Spotkanie praktyka z naukowcem
daje ten cenny element, ktéry w kuznicy naukowej bedzie
przepracowany.

Wspo6tzalezr. o§ci miedzynarodowe
w zakresie handlu zamorskiego

Wracam na teren dociekan naukowych. W czasie
dyskusji przewijata sie mysl, ze jeszcze nic nie wiemy
i nie mozemy formutowaé tez. Pan Mitobedzki podkreslit,
ze wiasciwym punktem wyjscia badan jest pula ekspor-
towa i importowa. Podkre$lenie stuszne, ale osobiscie
odczuwam brak konkretnych danych o przewidzianej
wartosci puli; brak wytlumaczony, bo podstawy puli (tej
przysztej, opartej na znormalizowanej wymianie zagra-
nicznej) dopiero sie tworza i sg dalekie od krystalizacji.
Podstawa fundamentalna przysztego rozwoju naszego
handlu zagraniznego, to z jednej strony nasz potencjat
przywozu, oparty na potencjale wywozu, z drugie] za$
powigzania i porozumienia miedzynarodowe i wynikie
z nich klauzule, nakazujgce lub zakazujace takie lub inne
gestie i sposoby dziatania panstw w ich polityce miedzy-
panstwowej wymiany. Caly szereg aspektéw bedzie dzi$
niewatpliwie taki, jaki sie ustali miedzy naszg checig i wo-
lg z jednej strony, a z drugiej strony tym, co wyjdzie
z Organizacji Narodow Zjednoczonych i jej przybudéwek.
Dlatego chetniebym ustyszat referat z tej dziedziny, re-
ferat, ktéory by nam wyjasnit, jakie prawa i obowiagzki
wynikajg dla nas jako partneréw takich umoéw, jak
Bretton Woods i cztonkowstwo O. N. Z. Dochodzg nas
gtosy, ze majg by¢ zakazane preferencje celne. Jakie ?
— czy portowo-celne, czy innego typu ? Nasuwa sie py-
tanie, czy bedzie dopuszczalna dyskryminacja portow.
(My przed wojng stworzyliSmy warunki specjalne dla

Spec. Polskich Portéw Morskich 4 4‘)



Gdyni przez dyskryminacje portéw niemieckich). Czy
bedg dopuszczalne bojowe taryfy kolejowe ? Proponuje,
aby teoretycy — ekonomisci i politycy — gruntownie
przepracowali nasze dzisiejsze zagadnienia wiasnie na
wyzej scharakteryzowanej ptaszczyznie wspdizaleznosci
miedzynarodowej.

Zagadnienie narzuconych nam ograniczed miedzy-
narodowych moze mie¢ dla nas teraz, gdy posiadamy
Szczecin, dwa konce. Dzieki tym ograniczeniom dotrzemy
moze na zachdd od Szczecina. Nie pozostaje bez zna-
czenia i to, ze rzad radziecki stoi obecnie nad tabg i na-
wigzuje tam kontakty gospodarcze. Moze Szczecin sta-
nie sie terenem wymiany dla Saksonii i uzyc na Tallin,
Ryge i Leningrad. Musimy wykorzysta¢ koniunkture.
Wejdzmy w vacuum wytworzone przez wojne nie tylko
w eksporcie stali, zelaza i wegla, ale i wyrobéw wyso-
kocennych. Do eksportu galanterii nalezy zacheci¢ ma-
jacy pozosta¢ przemyst prywatny i wykorzystaé jego
znajomos¢ rynkoéw eksportowych. Sg dziedziny produkcji
wartosciowej, gdzie majaca konkretne mozliwosci pra-
ca eksportowa lezy odlogiem, a przeciez koniunktura
na wskoczenie w vacuum skoriczy sie za kilka miesiecy.

Definicja ,portu dyspozycyjnego"”

Z przemowienia dyr. Panskiego wynikatoby, ze porty
nalezy zdegradowa¢ do roli oSrodkéw techniczno-prze-
ladunkowych, méwiac lapidarnie — do roli tragarza. Mam
wrazenie, ze chodzi tutaj o nieporozumienie w zakresie
nomenklatury. Dzisiaj walczymy o to, aby przez nie-
Sciste i niejednolite stosowanie definicji nie wprowadzac
niejasnosci. ,,Port dyspozycyjny" czy ,,dyspozycja w por-
cie" to nie okreSlenie odnoszace si¢ do zawierania trans-
akcyj handlowych z zagranica, lecz dyspozycje w za-
kresie wykonania tej transakcji w jej fazie transportowej.
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Dyspozycja ,transakcyjna™ bedzie obecnie, oczywiscie,
bardziej zcentralizowana w kraju anizeli przed r. 1939,
aczkolwiek szereg waznych artykutéw naszej wymiany
miedzynarodowej byt i przed wojng kontraktowany cen-
tralnie z zaplecza, jak wegiel, surowce i wyroby hutni-
cze oraz ich przetwory, dalej bekony, zboze i inne> ,Mia-
sto portowe* straci znaczng cze$¢ swego znaczenia jako
dyspozytor — transaktor. Natomiast wykonanie wymiany
szeregu artykutd™ wymaga istnienia' osSrodka dyspozycji
wykonawczej w porcie, ze wymienie tylko arbitraz ba-
wetny, skér i — last not least — obrét uszlachetniajacy
z zagranica.

Szczegllnie przy tranzycie muszg istnie¢ w porcie
osrodki dyspozycyjne klientéw tranzytowych, i to w ta-
kiej formie, jaka bedzie tym klientom odpowiada¢. Ham-
burg w okupacji angielskiej stanie sie niewatpliwie jed-
nym z najzywotniejszych portéw i bedzie z nami kon-
kurowat o tranzyt S$rodléowo-europejski. Dyspozycja
w sensie transakcji zagranicznej bedzie nadal szta z War-
szawy, ale dyspozycja w pojeciu ,portu dyspozycyjnego”,
ktorej Scistosci nalezy pilnowaé, musi sie znajdowac
w porcie; jak juz zaznaczytem, port dyspozycyjny w tym
pojeciu jest takim portem, w ktérym znajdujag sie pewne
osrodki zycia, arbitraze, lombardowanie itp.

Tranzyt czeski, wegierski i rumunski nakazuje eks-
ploatacje naszych portéw dostosowang do tego, co okre-
Slamy jako ,prawo szlakéw morskich". Jest to"prawo
nie pisane, ale ekonomiczne i kto sie do niego nie dosto-
suje, zmniejsza swoje mozliwosci konkurencyjne. Jesli
nasze porty nie pozostang portami dyspozycyjnymi w po-
wyzszym sensie, nie bedg partnerami na prawie szlakéw
morskich, beda wiec miaty przytepione mozliwosci kon-
kurowania.

Inz. Stanislam Rozanski. Za 20 czy 30 lat problem
Szczecina nie bedzie juz tak wyjaskrawiony jak dzisiaj.
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Podstawowa rola portéow delty Wisty

Na skutek rozbudowy drogi wodnej Odry ijej mozli-
wosci transportowej dotychczasowe referaty, bedac pod
urokiem tych mozliwosci i widzgc zaniedbanie Wisty,
przeceniaty nieco przyszto$¢ Szczecina, zapominajac o wa-
lorach i mozliwos$ciach portéw delty Wisty. O$ symetrii
panstwa polskiego przechodzi przez Gdansk. Na osi tej le-
zy Srodek ciezkosci zaludnienia panstwa, wzdtuz niej tez
musimy rozbudowaé¢ o$ komunikacyjng panstwa. Bedzie
ona biegta od Bramy Morawskiej przez Gérny Slask na
Bydgoszcz—Gdansk. W Bramie Morawskiej bedziemy
mieli nawigzanie do panstw basenu dunajskiego i Batka-
néw, do portow Morza Adriatyckiego, Egejskiego i (Czar-
nego. Na wspomnianej osi lub obok niej leza okregi prze-
mystowe G. Slaska, Czestochowy, todzi, tutaj tez po-
wstanie niewatpliwie nowy osrodek bydgoski. Po osi tej
rnusi by¢ zbudowany kanat zeglowny z basenu dunaj-
skiego przez G. Slask do Bydgoszczy i Gdanska. Jesli w
calym panstwie polskim przewoziliSmy przed wojng ok.
700.000 ton rocznie drogami wodnymi, a sama Odra da-
wata przeszto 6 mil. ton, to w przysztosci, po usptawnie-
niu Odry, dostaniemy moze 10 milionéw ton przetadunku
rocznego, ale kanat i uregulowana Wista mogg da¢ w kie-
runku Gdanska prawdopodobnie przeszto 15 mil. ton.

Trzeba mys$le¢ o Szczecinie, ale nie mozna zapominaé
0 podstawowej roli dla panstwa portow delty Wisty.

Charakter uniwersalny portow

Od strony morza musimy pogtebi¢ badania naszej
przysztej polityki morskiej. Funkcjonalny podziat por-
tow bedzie zalezat od naszej przysziej struktury gospo-
darczej, od roli handlowej i politycznej, jakg nakresli
im rzad. Wydaje sie jednak, ze trzy nasze porty ocea-
niczne powinny mie¢ charakter uniwersalny, co nie wy-
klucza specjalizacji w pewnym zakresie.

52



Na marginesie nalezato by tu jeszcze podkresli¢ ko-
nieczno$¢ doceniania komunikacji lotniczej i radiowej.
Nalezato by gtowne porty Polski potgczy¢ linig po-
wietrzng, biegnacg przez gtéwne porty Europy, a miano-
wicie: Leningrad — Gdansk — Szczecin — Hamburg —
Rotterdam — Londyn.

Oddzielnym zagadnieniem jest aprowizacja portow.
Pod tym wzgledem rynek przed wojng -byt nie zorganizo-
wany i pracowalismy w Gdyni jako w najdrozszym mie-
Scie, co odbijato sie ujemnie i na robotniku i na porcie.

Dyr. Jerzy Panski. Prof. Kasprowicz niezupetnie
wiasciwie zrozumiat moje wypowiedzi i na tej podstawie
twierdzi, ze porty nie mogg by¢ tragarzem towardw. Ja nie
twierdze, ze one sg tylko tragarzem, jednak gtéwnie tra-
garzem, a,p.ie kupcem. Niemozliwe jest moéwi¢ o porcie
jako o osrodku dyspozycyjnym, chyba ze przypuscimy,
ze dyspozycja handlowa w przysztosci bedzie rozdwojo-
na: dyspozycja na wielkg skale bytaby kierowana cen-
tralnie, dyspozycja mniejsza z osrodkdéw portowych.

Prof. Florian Barcinski. Do dyskusji na temat wiel-
kosci i charakteru przysztych obrotow towarowych na-
szych portéw posiadamy na razie zbyt mato punktéow za-
czepienia, azeby mogta ona da¢ konkretne wyniki. To tez
z dotychczasowych wypowiedzi za najistotniejsae uwa-
zam przemowienie p. min. Kwiatkowskiego, ktory mie-
dzy innymi powiedziat, ze dyskusja ta powinna nawigzy-
waé¢ do przysztej struktury gospodarczej Polski. Otéz
dopoki nie bedziemy znaé¢ dokiadniej przynajmniej za-
rysow ogolnokrajowych i regionalnych plandw przebu-
dowy struktury gospodarczej Polski, dotgd nie bedzie-
my mogli skutecznie dyskutowa¢ nad diugofalowym pla-
nem specjalizacji portéw.
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Specjalizacja a rozwdj pomostowego
zaplecza

Gdy moéwimy o tej specjalizacji, widzimy przed so-
ba tylko dwie rysujgce sie wyraznie plamy na obszarze
Polski, mianowicie Wybrzeze i potudniowy zachdd kra-
ju, ze Slaskiem na czele. Natomiast na reszte kraju
patrzymy jak na swego rodzaju pusty pomost 600-kilome-
trowej szerokosci, przez ktory prowadzg jedynie linie
transportowe ze Slaska do portéw. Pomost ten, chociaz
stanowi ogromng wiekszo$¢ zaplecza portow, w ich obro-
tach nie bierze na razie zbyt duzego udziatu. Jakg tre-
§cig gospodarczg zostanie on przez panstwowy plan
inwestycyjny wypetniony, taki charakter bedg miaty jego
obroty portowe, a to zaleze¢ bedzie od wielu niezmiernie
skomplikowanych czynnikéw, na ktore przyktadowo tyl-
ko pozwole sobie wskazac.

1. Nie ulega watpliwosci, iz biatostocki przemyst
widkienniczy lezat w zasiegu obrotéw portowych Gdy-
ni/Gdaiiska. Podczas wojny zostal on prawie doszczetnie
zniszczony. Jezeli w ogdlnopanstwowym planie inwe-
stycyjnym pozwoli sie na jego odbudowe, co moim zda-
niem nie powinno nastgpi¢, woéwczas spore tadunki szmat
i weiny bedg sie do Biategostoku kierowaé niewatpliwie
przez Gdansk/Gdynie, tak jak i eksport tamtejszych wy-
robéw z tak zwanej weiny ponownej, do$¢ zywotny przed
wojng i kierujacy sie do krajow zamorskich, szedtby
rowniez przez te porty. Jezeli natomiast przemyst ten
zostanie powotany do zycia gdzie indziej, jak np. w Wiel-
kopolsce, gdzie zresztg miatby lepsze warunki rozwojo-
we, jego obroty zamorskie znalaztyby sie w zasiegu
Szczecina.

2. Jezeli w przysztej przebudowanej strukturze gos-
podarstwa narodowego Polski utrzyma sie nonsens skon-
centrowania catego przemystu jutowego w Czestochowie
i Bielsku, nonsens polegajacy na zbednym transporcie
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ciezkiego surowca od portow do tych miast po to tylko,
azeby po przerobce rownie ciezkie worki, sienniki itp.,
jako towar typowo eksportowy, odbywaly ponowng
wedrowke do portéw, wowczas caty ten przemyst lezatby
w zasiegu Gdyni/Gdanska. Jezeli natomiast zlokalizuje
sie go w poblizu portéw, jak to ma miejsce w wigkszosci
krajow, wowczas wybor miejsca bedzie miat wptyw na
specjatizacje odnos$nego portu. Ze wzgledu na krotszg dro-
ge morskg dla surowca jutowego oraz ze wzgledu na roz-
mieszczenie zapotrzebowania na wyroby jutowe w kraju,
przemyst ten powinien sie znalez¢ raczej w Szczecinie
niz w Gdyni/Gdansku.

3. Jezeli w planie inwestycyjnym przewiduje sie
doprowadzenie wydobycia wegla do 80, a nawet 100 mi-
lionéw ton, wowczas zapotrzebowanie na kopalniaki be-
dzie wynosito okoto 2 miliondw m" drzewa; a poniewaz
nasze lasy 7 trudem bedg mogty dostarczac tylko potowe
tej ilosci, przeto druga potowe trzeba bedzie importowaé
z zagranicy. Przyszie traktaty handlowe zadecyduja
0 kierunku tego importu, co oczywiscie bedzife miato de-
cydujagcy wptyw na wybdr samego portu. Jezeli jednak
import ten kierowatby sie drogami wodnymi $rodigdo-
wymi z Biatorusi i obszaréw sasiednich, co zresztg wcale
nie jest wykluczone, a czego my tutaj przewidzie¢ nie
mozemy, wowczas te olbrzymie tadunki kopalniakéw
znalaztyby sie w ogoble poza obrotami naszych portow.

4. Dyskutujemy nad tym, przez ktére port-* i jak
zorganizowaé import okoto 1 miliona ton ropy i paliwa
ptynnego, a tymczasem plan inwestycyjny ditugofalowy
moze i powinien przewidywaé takg rozbudowe fabryk
benzyny syntetycznej, produkowanej z wegla kamiennego
1brunatnego, aby zamiast importu doprowadzi¢ w przy-
sztoéci do eksportu kilku milionéw ton tego paliwa. Swia-
towa sytuacja paliw ptynnych wskazywataby raczej na
takg tendencje rozwojowa w przysztosci. Jezeli by to
w ogoble mogto nastgpié¢, to w zwigzku z geograficznym
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wystepowaniem poktadéw weglowych, gtéwnym portem
eksportowym mégtby byé raczej Szczecin, gdy w wy-
padku importu wiele przemawiatoby za Gdynig/Gdan-
skiem.

5. Jezeli plany inwestycyjne w hutnictwie doprowa-
dzg kiedy$ do produkcji 6 miliondéw ton suréwki i jezeli
punkt ciezkoSci hutnictwa zelaznego przesuniemy nad
Kanat Kiodnicki, wéwczas zwiekszy sie kolosalnie im-
port rudy; ale dopiero od polityki gospodarczej panstwa
zaleze¢ bedzie to, czy i.w jakim stopniu bedzie sie on
kierowat przez Szczecin i Odre ze Szwecji, Marokka itp.,
czy tez drogami zelaznymi ze Zwigzku Radzieckiego.
Jezeli natomiast zdecydujemy sie na silniejsza rozbudo-
we hutnictwa w okregu radomskim, to jest w Stgporko-
wie, Starachowicach i Ostrowcu, oraz w Stalowej Woli,
co przy regulacji Wisty byloby gospodarczo uzasadnio-
ne, wowczas obroty portowe tego okregu wskazywatyby
raczej na Gdaosk/Gdynie.

6. Rozbudujemy niewatpliwie wiasne hutnictwo alii-
miniowe, a jego lokalizacja zadecyduje o kierunku im-
portu boksytu. Jezeli chcielibySmy sie oprze¢ na bok-
sycie rosyjskim z Tichwina, wowczas powinien on by¢
dowozony jako tadunek powrotny tymi statkami, ktore
beda wozi¢ wegiel do Leningradu i, oczywiscie, przez
port wyjsciowy tych statkdw. Jezeli natomiast mielibys-
my importowac¢ boksyt wegierski, wéwczas szedtby on
do Polski wytgcznie kolejami.

7. Analogicznie przedstawia sie sytuacja z przemy-
stem superfosfatowym, ktéry potrzebne mu w przyszto-
$ci okoto 300 tysiecy ton surowca moze importowaé
z Rosji lub z krajow zamorskich. Jezeli gtdwne jego
centra majg by¢ w Wielkopolsce i na Ziemiach Odzyska-
nych, a jednocze$nie wchodzi¢ bedg w rachube apatyty
z Pétwyspu Kola lub fosforyty z Afryki potnocnej, wow-
czas naturalnym dla nich portem bytby oczywiscie Szcze-
cin. Jezeli za$ mielibySmy importowa¢ fosforyty podol-
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skie i jednoczes$nie faworyzowacé przemyst superfosfato-
wy w bardziej centralnych i wschodnich czes$ciach kra-
ju, wolwczas catly ten tadunek, lub przynajmniej jego
czes¢, omijatby porty w ogole.

8. Dyskutujac na temat przysziej specjalizacji por-
téw, patrzymy na Wielkopolske jako na kraj typowo rol-
niczy i jako na gtoéwny S$pichlerz zywnosciowy Polski,
a jednoczesnie wyznaczamy jej w nowym ukladzie gra-
nic panstwa niezmiernie wazng role kulturalnej i gospo-
darczej stolicy Ziem Odzyskanych. Bez gruntownej prze-
budowy strukturalnej w kierunku silnego i bardziej
wszechstronnego uprzemystowienia Wielkopolska roli ta-
kiej nalezycie nie spetni. A poniewaz otwierajg sie przed
nig korzystne perspektywy wyzyskania wielu wiasnych
surowcOw, zwiaszcza wegla brunatnego i soli (a moze
znajdzie sie tu i ropa naftowa), przeto zmieni ona nie-
watpliwie $S4voj dotychczasowy charakter, co oczywiscie
pociggnie za sobg gruntowne zmiany réwniez i w jej
obrotach portowych.

Przyktadéw takich mozna by przytoczy¢ o wiele wie-
cej, ale sadze, ze i te dostatecznie jasno wskazujg na
ogromna zalezno$¢ charakteru obrotéw poszczeg6lnych
naszych portow od tego, w jakim kierunku rozwinie sie
rozbudowa owego ,pomostowego" zaplecza, jaka trescig
gospodarczg zostanie ona wypetniona i w jakich kierun-
kach po0jda nasze przyszie traktaty handlowe.

Oto dlaczego, nawigzujagc do wstepnej uwagi 0 ma-
tej ilosci punktéw zaczepienia dla dyskusji na temat
dtugofalowej specjalizacji naszych portéw, nalezato by
najpierw doktadnie zapoznaé sie z rzadowymi planami
dtugofalowej przebudowy strukturalnej naszego gospo-
darstwa narodowego.

Nie oznacza to, oczywiscie, negacji w stosunku do
zamierzonych inwestycyj w naszych portach. Wrecz
przeciwnie: wierzgc gteboko w zdolnos$ci twdrcze narodu
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polskiego i w lepsza jego przysztosé, jestem przekonany,
iz obroty naszych portow bedg w przysztosci tak wiel-
kie, ze wszystko to, na co w ciggu najblizszych 5 lat
zdobedziemy sie w portach w postaci wszelkich inwesty-
cyj, okaze sie nie wystarczajace, i to zupetnie niezaleznie
od ich przysztej specjalizaciji.

Min. dr Stefan Jadrychomshi. Prosze traktowaé¢ mo-
je wywody nie jako expose, ale jako gtos w dyskusji.
Dyskusja ta znacznie przerosta ramy zagadnienia, jakie
postawili inicjatorzy konferencji. Mam wrazenie, ze pize-
rosta w sposéb naturalny, gdyz dyskusja nad wasko po-
jetym tematem doprowadzi¢ by mogta jedynie do wnio-
skow negatywnych, zwazywszy skapo$¢ danych, ktérymi
dysponujemy. W obecnej sytuacji przedwczes$nie jest
moéwic¢ o dtugofalowej polityce specjalizacji portéw i dla-
tego dyskusja musi porusza¢ sprawy, ktore wigzg sie ze
specjalizacjg portdw i okreslajg ja w przysztosci, a nie
tylko o tych, ktére bezposrednio jej dotycza.

Istotnie trudno jest podejs¢ do specjalizacji portéw
jako do zagadnienia, ktére da sie rozplanowac na diuzszy
okres, kiedy nie mamy jeszcze panstwowego planu gospo-
darczego na takie okresy. Dotychczasowy plan finanso-
wo-inwestycyjny byt obliczony na okres 9 miesiecy. Ma-
my dotychczas jedynie plan budzetowy i inwestycyjno-
gospodarczy do konca roku i plany produkcji, ktére jed-
nak nie tgczag sie w jedna catosé.

Pula importowo-eksportowa

Zeby mowi¢ o specjalizacji portu, trzeba wiedzieg,
jaka pulg eksportowa bedziemy rozporzadzac i jakie roz-
miary zakreslimy puli importowej. Znamy dotychczas
rozmiary puli do konca roku. Ale zeby okres$li¢ dalszy
plan, musimy mie¢ plhn finansowo-gospodarczy, prze-
mystowo-inwestycyjny, ktoérego logiczng konsekwencja
bedzie pula importowo-eksportowa.
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Byto tu poruszone zagadnienie polityki handlu za-
granicznego, i stusznie, bo ta polityka bedzie okreslata
w duzym stopniu odbudowe portéw i wptynie na ich spe-
cjalizacje. Zaryzykowatbym powiedzenie, ze specjalizacja
bedzie zjawiskiem wtérnym, bedzie narastata zywiotowo,
wynikajac bezposrednio z potrzeb zyciowych. Oczywis-
cie nie odrzucam mysli, ze i w tej dziedzinie musi istnieé
plan, ale niewatpliwie plan jest rzeczg zmienng i ustala
sie w zaleznoS$ci od potrzeb.

Dzisiejsza polityka handlu
zagranicznego

Jezeli chodzi o sformutowanie zasad i celdw polity-
ki handlu zagranicznego, to jedno jest jasne: polityka ta
musi stuzy¢ dzietu odbudowy kraju. Celem tych wy-
tycznych jest zrealizowanie ogélnych planéw inwesty-
cyjnych i produkcyjnych. Nasz plan inwestycyjny be-
dzie stuzyt realizacji planu gospodarczego panstwa, ktdry
ma doprowadzi¢ do rekonstrukcji gospodarczej Polski, do
jej uprzemystowienia i wprowadzenia w zycie tych dziet,
ktorych zarys rzucit w swym przemdéwieniu min. Kwiat-
kowski. Realizacja tych planow wymaga wtozenia maksi-
mum wysitkow i maksimum kontroli. Dlatego tez pan-
stwo nie wyrzeknie sie kontroli nad handlem zagranicz-
nym. Powiedzenie jednego z przedméwcédw, ze nalezy
zastosowaé¢ maksimum swobody dla kupca i towaru, by-
toby sprzeczne z zasadami powyzszej polityki. Bytoby to
rzucenie sie na wody wolnej fluktuacji i gry sit, ktéra
zresztg nie jest zupetnie wolna i nie ustala sie automa-
tycznie wedtug wytycznych gospodarki kapitalistycznej.
Sg bowiem w niej perturbacje, ktére doprowadzajg do
tego, ze ujemne strony wolnej gry sil, jak nieréwnomier-
nos¢ w roztozeniu sity gospodarczej miedzy poszczegdl-
nymi krajami, zostajg zachowane, a dodatnia strona, t. zw.
automatyczne zachowanie réwnowagi, okazuje sie za-
wodna.
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Wedtug tego, co méwit prof. Rzéska, oznaczatoby to
witgczenie sie w orbite Zachodu. Uwazam, ze jest to nie-
porozumienie, gdyz Zachod traktuje sie wedtug schema-
tyki powstatej w okresie liberalizmu gospodarczego. Od-
powiem przykladem na to powiedzenie. Zwracajg sie do
nas kupcy i przemystowcy brytyjscy z prébkami towaru.
Zapraszamy ich do siebie. Okazuje sie jednak, ze rzad
brytyjski nie daje im paszportu na przyjazd do Polski.
Wynika z tego jasno, ze Zachdd tez mocno kontroluje
swdj handel i polityke handlu zagranicznego i nie jest
juz klasycznym liberalnym Zachodem. Dzi$ bytoby przed-
wczesnie mowi¢, jak bedzie wygladal miedzynarodowy
system handlu zagranicznego. Sg propozycje, ktore, wy-
chodzac z zasady wolno-handlowej, daza do zniesienia
cet, preferencji taryfowej, reglamentacji dewizowej, kar-
telizacji miedzynarodowej i t. d.

Promotorem koncepcyj liberalnych byto zawsze Im-
perhim Brytyjskie. Mogto ono ze wzgledu na swojg site
gospodarczg oraz panowanie nad morzami narzuca¢ swo-
ja wole i kontrole $wiatu. Teraz tym promotorem sg Sta-
ny Zjednoczone, ktére chcg narzuca¢ kontrole $wiatu me-
todami wolno-handlowymi. Teraz nawet Wielka Bry-
tania niechetnie przyjmuje te zasa'dy, tak ze przyjeto pe-
wien kompromis, ktéry znacznie ostabia istotna tresé te]
polityki.

Dotychczas wyobrazamy sobie propozycje Stanow
Zjednoczonych jako plany przedstawiane nam przez Roo
sevelta w oparciu o umowe w Bretton Woods, Miedzyna-
rodowy Bank Odbudowy, Miedzynarodowy Fundusz Mo-
netarny i zniesienie ograniczen handlu miedzynarodowe-
go. Wiele sie tam od tego czasu zmienito. Koncepcja
ofiar na rzecz $wiata znikneta, a ujawnia sie che¢ wy-
ciagniecia korzysci i opanowania dyspozycji gospodar-
czej na Swiecie. Faktem jest, ze system ten nie bedzie
sie tak prosto i gtadko uktada¢, jak autorom tych pro-
pozycyj sie wydawato. Panstwo, ktére nie nalezy do
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rzedu mocarstw, mogacych przy réwnej grze sit dykto-
wac swg wole, musi dla obrony swej niezaleznos$ci i su-
werennosci gospodarczej stosowac specjalne metody jej
ochrony. W przeciwnym razie silniejsi nie pozwolg ,mu
na rozwoj gospodarczy.

Zasada suwerenno$ci gospodarczej zostata wywal-
czona przez nas w wyniku zwycieskiej wojny, dzieki rzg-
dom ludowym, nacjonalizacji przemystu i wyeliminowa-
niu wptywéw kapitatu zagranicznego. W obecnej sy-
tuacji mozemy uchwalac¢ np. na dzisiejszym zebraniu po-
stulaty i decydowaé o tym, co nam dogadza lub nie. Osro-
dek dyspozycji lezy u nas, a nie za granicg, jak byto
dawniej.

Jezeli chodzi o wigczenie sie do Swiata zachodniego,
prof. Rzdska nie okreslit, do jakiego Swiata zachodniego
mamy sie wigczyé: czy do bloku zachodniego, propono-
wanego przez Wielka Brytanie, czy do bloku szterlingo-
wego, czy tftz do satelitow Stanéw Zjednoczonych. Ja
sgdze, ze naszym najstuszniejszym postulatem powinno
by¢ wigczenie sie rownomiernie do Swiata Wschodu jak
i Zachodu, odpowiednio do naszego potozenia gospodar-
czego i naszych mozliwosci. Warunkiem naszego roz-
woju jest pokdj na Swiecie, a witgczenie sie do jednego
i izolowanie od drugiego jest wstepem do wojny., Nasze
umowy handlowe mogg réowniez spetnia¢ te funkcje réw-
nomiernego wigczania sie do Swiata i bedg jego mierni-
kiem. Jezeli to wigczenie zaczelo sie od Wschodu, to
dlatego, ze byta to wowczas jedyna mozliwos¢. Jezeli nie
przezyliSmy zastoju i bezrobocia, to zawdzieczamy to
kontaktowi z ZSRR. Od tej chwili jesteSmy S$wiadkami
wigczania sie do $wiata naszych najblizszych sasiadéw.
Nie pogardzajmy Batkanami, jako rynkiem zbytu i surow-
cow. Nie wszedzie zastgpimy Niemcow, ale w obecnej
koniunkturze mozemy to na pewno uczyni¢ na Batkanach.
Nie powiem, ze Niemcy sa wyeliminowane ze $wiata
handlowego. Juz dzi$ nasz handel z Niemcami mozna
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postawié¢ na czwartym miejscu po ZSRR, Szwecji, Szwaj-
carii. W przysztosci rola Niemiec bedzie stale wzrastata.
Nie wykluczamy ich zatem z systemu wymiany miedzy-
narodowej, chyba ze odrodzityby sie wrogie i bojkot ich
statby sie koniecznos$cig polityczng.

Handel zamorski i lgdowy

Jezeli chodzi o linie rozwojowg naszego handlu,
o ktorej wspomniat prof. Rzoska, to istniata przed wojng
tendencja przetgczania sie na droge morska. Nie byto
to tak zdrowym zjawiskiem, bo nasze wyjscie na Swiat
szto przez waski brzeg, jak przez szyjke od butelki. Przed
wojng nasze granice lagdowe byty prawie martwe, jak
miato to miejsce z Litwa, ZSRR i czesSciowo z Niemcami.
Z Niemcami jaki§ czas prowadziliSmy wojne celng, po
jej zakonczeniu otworzyta sie granica, przez Kktora
w pierwszym rzedzie przenikaty wptywy niemieckie. Te-
raz nasz handel sgsiedzki bedzie szedt przede wszystkim
droga ladowa.

Na diugi dystans nasza pula importowo-eksportowa
bedzie sie stale zwiekszata i choé procentowy udziat han-
dlu morskiego bedzie mniejszy, w cyfrach absolutnych
bedzie wigkszy, ze stalg tendencjg wzrostu.

Opiera¢ wszystko na handlu zamorskim nie jest ra-
cjonalne. Dobre to jest dla Anglii, dla ktérej wszystkie
panstwa sg sasiedzkimi. Dla nas zdrowga gospodarkg jest
zastosowanie handlu sasiedzkiego i morskiego. Klauzula
fob w naszych dotychczasowych umowach handlowych
nie jest rzeczg zasadnicza. Byly one zawierane w okre-
sie, gdy nie mieliSmy w naszej dyspozycji floty i nie mo-
glismy stosowaé klauzuli cif, handlujac jedynie w/g klau-
zuli fob. Obecnie specyficzne interesy naszych portéw
bedg coraz szerzej uwzgledniane.

Min. Kwiatkowski przy planowaniu puli importowej
twierdzi, ze jej 60% powinno by¢ przeznaczone na s u-
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rowce i maszyny. Jabym to szerzej potraktowat: ze
zywnos$¢ dla robotnikéw jest rowniez surowcem i ze dzi$
100% puli importowej przeznaczono na surowce i ma-
szyny. To podlega zresztag ogélnej wytycznej, ze handel
zagraniczny musi by¢é podporzadkowany odbudowie
kraju.

Podjeta przez jednego z przedméwcow inicjatywa
stworzenia Rady Portowej jest dobra i celowa, ale
nie zatatwi zagadnienia specjalizacji portow. Rada Porto-
wa réwniez nie bedzie znata plandw ogdlnej gospodarki
panstwowej na dalsza mete, ktdre nie sg jeszcze ustalone.
Bedzie ona mogta wyrazaé tylko zyczenia oséb i insty-
tucyj zainteresowanych.

Zagadnienie tranzytu

Tranzyt w sensie dlugofalowej polityki jest zagad-
nieniem wazniejszym niz w planowaniu krétkofalowym.
Powstaje pytenie, czy stuszna jest teza prof. Rzoski, iz
nie powinnismy stosowac¢ preferencji dla naszych towa-
réw, a raczej popiera¢ obce. Wydaje mi sig, ze w obec-
nym okresie stanowisko takie jest mylne.

Przy obecnej zdolnosci przetadunkowej portow, do-
puszczanie tranzytu towaréw masowych obcych oznacza-
toby ograniczenie importu rudy, a co za tym idzie, zaha-
mowatoby prace hut i odbudowe kraju. Mogtoby réwniez
oznacza¢ ograniczenie eksportu wegla, za ktéry otrzymu-
jemy surowce. Dopoki ograniczajg nas urzadzenia prze-
tadunkowe, na pierwszym miejscu musimy postawic¢ Wia-
sne potrzeby, a na drugim sasiadéw. Co najwyzej moze-
my uwzgledni¢ konieczne potrzeby naszych sasiadow
przed naszymi zbednymi.

Mowito sie tu o tranzycie czeskim, obliczonym na
!M mil. ton. Padlo zdanie, ze nalezy to uchwyci¢ za
wszelka cene. W ekonomii nie ma pojecia: za wszelka
cene. Trzeba zawsze rozwazyé, czy to sie optaci. Nalezy
stosowaC umiejetng i elastyczng polityke.
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Tranzyt jest obecnie sprawg zainteresowania mie-
dzynarodowego.

Na konferencji ECITO (European Conference of
Inland Transport Organisation) w Kopenhadze, gdzie Pol-
ska byta réwniez reprezentowana, byta poruszona spra-
wa tranzytu ze Skandynawii do Europy $rodkowej. Kwe-
stia tadunku drobnicowego (gtdwnie ryb) zostata przez
nas pozytywnie zatatwiona; kwestia tadunkéw masowych
zostata uzalezniona przez nas od pomocy w odbudowie
naszych portéw, przy czym pomoc nam udzielona musi
by¢ wieksza niz potrzeby tranzytu. Musimy bowiem zdaé
sobie sprawe, ze lezy to réwniez w interesie drugiej stro-
ny. Jest tu wskazana polityka elastyczna, w ktérej nie
traci sie nerwoéw.

Mamy juz tranzyt kolejowy masowych tadunkdw:
czesko-sowiecki oraz tranzyt sowiecko-niemiecki, ktory
przyniesie nam w tym roku okoto 11 mil. doi., co stano-
wi pokrycie czesci importu z ZSRR. Przez Szczecin idzie
tranzyt morski sowiecko-niemiecki. Zapleczem natural-
nym Szczecina jest Berlin, Brandenburgia i obszar az po
Zagtebie Saksonskie. Dlatego tez nie nalezy koncentro-
wac sie jedynie na tranzycie czeskim.

Mam wrazenie, ze prof. Rzdska nie przeanalizowat
sprawy taryf tranzytowych méwiac, ze sg one przeszkoda
w udzielaniu nam tranzytu. Nasze taryfy kolejowe sg
obliczone kilkakrotnie ponizej kosztéw wiasnych, sg one
.deficytowe, stosujemy bowiem mnoznik 4. Jest to taryfa
w sposOb nie zamierzony dumpingowa. Jest ona wywo-
tana polityka cen wewnetrznych. Poréwnujgc nasze ta-
ryfy z czechostowackimi widzimy, ze koleje czeskie
zgarniajg 100% ceny towaru. Ta kwestia nie jest za-
tem przeszkodg do ewentualnego przejecia przez nas
tranzytu.

Na konferencji ECITO w Kopenhadze zostata posta-
wiona przez Czechdw sprawa odbudowy Hamburga. Mo-
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wlono ogoélnie o priorytetach przy odbudowie portéw.
Polacy, Holendrzy, Belgowie i Francuzi postawili teze
odbudowy przede wszystkim portow alianckich, ktére
muszg mie¢ pierwszenstwo przed portami niemieckimi.
Czesi chcieli zrobi¢ wytom dla Hamburga, jednak wnio-
sek ten zostat utrgcony. My musimy wychodzi¢ na za-
chod z whasnym aktywnym programem tak, jak to robi-
my. WeszliSmy juz do europejskiej konferencji weglo-
wej z whasnymi postulatami. Musimy pilnowaé¢ swojego
interesu gospodarczego na tle zasady miedzynarodowej
wolnosci handlu. Elementem, ktdry stoi na przeszkodzie
tranzytu, sg wysokie koszty ustug portowych: sg one po-
zostawione nie kontrolowanej inicjatywie prywatnej,
osiggajac dowolng wysokos$¢. Koszty ustug sg na pozio-
mie przekraczajagcym poziom konkurencyjny.

Odbu.”owa portu musi wyprzedzac¢
mozliwos$ci eksportowe

Rozpatrzmy, co wynika z naszych og6lnych planéw
i mozliwosci dla zagadnienia planu odbudowy portéw.
Jedno jest pewne, ze nasza pula importowo-eksportowa
systematycznie bedzie wzrasta¢. Moga by¢é zatamania,
lecz tylko chwilowe, np. je$li ustang dostawy UNRRA
w koncu grudnia 1946 r., to w pierwszych miesigcach
1947 roku zarysuje sie spadek importu. W naszej dyna-
mice rozwojowej w duzym stopniu bedziemy uniezalez-
nieni od kryzysow S$wiatowych, ze wzgledu na to, ze dy-
spozycja i kontrola panstwowa czuwaé bedzie przy plano-
waniu. Nie mozna doktadnie przewidzie¢ wzrostu puli
importowo-eksportowej. W zesztym roku mielismy kilka
waskich gardzieli w tej dziedzinie. W listopadzie i grud-
niu 1945 roku transport kolejowy nie mégt dowiez¢ wegla
wyprodukowanego do portéw. Zostato to przez nas opa-
nowane. Koleje mogg juz przewiez¢ tyle, ile porty nasze
przetadujg. Nastgpit stan wzglednej réwnowagi, lecz na-
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lezy przewidzie¢, iz moga zachodzi¢ zmiany, np. wzrost
produkcji weglowej w r. 1947 albo np. eksport 600.000 t.
wegla miesiecznie kierowany do ZSRR szerokim torem
moze usta¢ wzglednie byé przerzucony na porty. W tym
wypadku znowu beda nas ograniczac¢ porty, gdyz sg one
stale na granicy zdolnosci przetadunkowej. Odbudowa
portow zatem musi stale wyprzedza¢ mozliwosci ekspor-
towe. Musi istnie¢ rezerwa techniczna na wypadek wzro-
stu eksportu. Trzeba planowaé nie na miare, lecz na wy-
rost. Dlatego trzeba odbudowywac urzadzenia portéw we
wszystkich trzech portach w dostepnych nam granicach.

, Dyspozycja towarem, tonazem
i kredytem

Podana przez p. Wojnara barwna wizja naszych por-
tow, ktére jako osrodek dyspozycyjny towarem, tonazem
i kredytem mogtyby zajg¢ miejsce portow niemieckich,
nasuwa szereg uwag:

1 Nie wiadomo, jakie zmiany nastgpig w strukturze
handlu miedzynarodowego na skutek przeobrazen, jakim
Swiat podlega. Btedem byto nieliczenie sie z powstaniem
ZSRR, tak samo btedem jest niedostrzeganie zmian obec-
nych. Np. teraz my i sasiedzi, handlujemy na podstawie
umoéw kompensacyjnych. Towar jest zatem z géry zady-
sponowany w trybie pseudo-planowania. Nie trzeba za-
pominaé, ze we Francji powstaje koncepcja nacjonaliza-
cji floty handlowej, co zmieni uktad w wolnej grze sit
na rynkach handlowych.

2. Musimy sie zastanowi¢, od czego bedzie zalezata
dyspozycja towarem na Baltyku. Czy od maklera i spe-
dytora? Nie. Bedzie ona natomiast zalezata od tego, jaka
pule towarowg sami wniesiemy do portéw, od catego na-
szego potencjatu gospodarczego. Dyspozycja tonazem be-
dzie w duzej mierze zalezata od tego, jaki bedziemy po-
siadali tonaz wiasny; wreszcie mozno$¢ dysponowania
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kredytem bedzie zalezata od naszych zasobow kapitato-
wych. Widzimy wiec, ze rozw0j portéw nie zalezy od
przedsiebiorstw, ktére w nich powstaja, lecz od naszego
potencjatu gospodarczego. Jezeli skupimy te wszystkie’
przestanki, wtedy pewna cze$¢ dyspozycji powinna
przej$¢ do naszych rak, o ile za$ ich nie osiggniemy, nie
bedziemy dyspozytorami.

Jezeli nasze porty stang sie dyspozytorem tonazu,
towaru i kredytu, nasuwa sie pytanie, czyja to bedzie
dyspozycja? Tworzac z naszych portéw osrodek dyspo-
zycji w obecnej chwili, przy naszym matym potencjale
gospodarczym, mozemy ten o$rodek podda¢ dyspozycji
miedzynarodowej. Osrodek dyspozycji w naszych por-
tach posiada tymczasem znaczenie dla calego narodu
o tyle tylko, o ile pozostanie w naszych rekach, a nie
bedzie podlegat obcemu kapitatowi. Walka o naszg suwe-
renno$é prowadzi automatycznie do kierowania tg sprawg
w sposéb \“asciwy.

Jestem daleki od niedoceniania momentu cztowieka
w tej dziedzinie, ale jest to trudny problem. Niewatpli-
wie nonYe zadania wymagajg przeobrazenia psychicznego
nowego cztowieka. Ogo6lnie biorac, obecne przemiany
wymagaja przeobrazen psychicznych pozostajacych w
zwiazku z nowg naszg rzeczywistoscig. Jezeli chcemy
prowadzi¢ skuteczng polityke morskg, musimy mie¢ czto-
wieka, dla ktdrego ambicji odegranie roli w zyciu i dla
dobra spoteczenstwa wiecej bedzie znaczyto niz zarabia-
nie duzych pieniedzy. Ztym problemem cztowieka"wigze
sie sprawa szkolnictwa: powinno ono wychowac typ czto-
wieka, ktéry pracuje nie tylko dla bezposrednich osobis-
tych korzysci, i wtedy dopiero,osiggniemy wielko$¢ na
morzu, gdy ten nowy cztowiek zacznie pracowac.

Obecnie mamy skromny tonaz. Moze on obstuzy¢
najwyzej 20% naszych obrotéw. Nie mamy chwilowo

mwarunkdéw do rozbudowy naszej floty handlowej. Dla
obstuzenia naszych potrzeb trzeba nam 600 tys. ton. Be-
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dziemy mogli to osiggna¢ w ciggu jakich dziesieciu lat,
nie wczesniej. W miedzyczasie musimy sie nauczy¢ dy-
sponowac whasnym tonazem. Ponadto musimy prowadzié
wiasng polityke taryfowg morska, a nie tylko wzorowac
sie na obcych i podporzadkowywac biernie konferencjom
miedzynarodowym. Musimy bra¢ i bierzemy udziat w kon-
ferencjach miedzynarodowych i prowadzimy na nich wia-
sng aktywng polityke, cho¢ mamy tylko niewielki utamek
tonazu Swiatowego.

Port w Szczecinie

Przejdzmy do spraw Szczecina. Musimy stang¢ na
stanowisku, ze Szczecin jest portem nieodwotalnie i wy-
facznie polskim. Nie moze by¢ mowy o condominium lub
0 statucie miedzynarodowym. Moze by¢ jedynie mowa
o-takich lub innych formach dopuszczenia do Szczecina
na uprzywilejowanych warunkach tych panstw, ktére be-
dg z niego korzystaty.

Szczecin zaczyna odgrywac¢ dla nas jako port tran-
zytowy coraz wiekszg role. W miare odbudowy portu
bedzie on miat i wieksze obroty, ale zwigzane to jest
z odbudowg i doprowadzeniem do porzadku magazynodw,
uzbrojen nabrzezy itd. Trzeba zaczaé od maksimum wy-
korzystania tego, co mamy, tych nabrzezy, ktére nam
zostaly przekazane. Nalezy ruszy¢ naprzdd sprawe Szcze-
cina, zaczawszy odbudowe od urzadzen przetadunkowych.
Po zagospodarowaniu otrzymanych odcinkéw bedziemy
zadac dalszych.

Obecnie trudno mowi¢ na dluzsza mete o specjali-
zacji portdw, na razie musza one pracowac uniwersalnie.
Stopniowo wykrystalizujg sie wiasciwe funkcje, w pier-
wszym rzedzie miedzy portami Gdanskiem a Gdynig, potc
za$ w Szczecinie, ze wzgledu na swe zaplecze, raczej zosta-
nie uniwersalny. Dzisiaj istniejg dysproporcje miedzy ta-
ryfa drog wodnych a kolejowg. Muszg one by¢ usuniete
1wtedy Szczecin uzyska swoj charakter wiasciwy.
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w kazdym, razie musimy w tym pierwszym okresie
dopoméc Szczecinowi, choéby w sztuczny sposéb. W tym
kierunku bedzie szta nasza polityka handlu miedzynaro-
dowego. Obecnie juz kierujemy tam tadunki celulozy
ze Szwecji, drobnice UNRRA, bydio, poza tym reemigran-
téw. Dalszym etapem, zresztg po odzyskaniu reszty portu,
bedzie jego specjalizacja.

Dr J6zef Kulikomski. Z toku obrad wynika, ze zbe-
dne bytoby rozszerzanie tresci referatu. Z braku materia-
tow nie mogtem przedstawi¢ zagadnienia wyczerpujgco;
referat méj potraktowatem raczej jako szkic. Chciatem
podkresli¢ zasadnicze linie rozwoju, majgce znaczenie
zarowno dla przesztosci, jak i dla przysztosci naszych
portow.

Czy dla okreSlenia roli portow nalezy studiowac ich
prace przedwojenng, czy tez dyskutowac tylko nad przy-
sztoscig? 2»gtoséw dyskusji wynika, ze przesztos¢ rze-
komo nic nie daje, a przyszto$¢ jest niewiadoma: beda
inne towary, a jakie — nie wiemy.

Jednak plan pracy naszych portdw musimy na czyms$
oprze¢. Sadze, ze z przesztoSci mozna wydoby¢ pewne
cechy state, zwigzane z charakterem zaplecza. Historia
uczy, ze handel chetnie wraca na dawne szlaki. Nawet
po najwiekszych przewrotach gospodarczych prawo to
znajduje swe potwierdzenie; o tym musimy pamietaé,
analizujgc przeszto$¢ naszych portow. Z drugiej strony
musimy badac i plany na przyszto$¢ w zakresie podsta-
wowych towarow, ktore przejdg przez nasze porty.

Tematy badan nad przesztoscig naszych
portéow

Odnosnie przesztosci naszych portdw winnismy prze-
prowadzi¢ nastepujgce analizy:

1 Analiza tadunkéw: a) eksportowych — jak pto-
déw rolnictwa z leSnictwem i rybotdwstwem, przemystu
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lekkiego, ktéry wymaga szerszego przestudiowania;
b) importowych — przy czym nalezy tu szczegO6lnie zba-
da¢ zagadnienie importu do Szczecina, w ktdrym jednak
z naszego punktu widzenia duza cze$¢ obrotu bedzie trak-
tawana jako tranzyt; c) analiza przejscia przedwojennego
eksportu w import po wojnie: niektére towary par excel-
lence eksportowe w stosunkach przedwojennych, jak np.
drzewo, stang sie w obrotach powojennych towarami im-
portowymi. MoOwie tu oczywiscie 0 przewazajagcym
kierunku ruchu, gdyz np. w drzewie bedziemy mieli row-
niez pewng ilo$¢ eksportu wyrobdw, drewna przetartego,
pewnych gatunkdw szlachetnych itd.

Najgruntowniej nalezy zanalizowa¢ eksport prze-
mystu przetworczego pod katem widzenia, czy bedzie
on nadal klientem portu, jak rdwniez eksport i obrot rol-
niczo-lesny. Gilebszego zbadania wymaga tez import
Szczecina, ktdry my traktujemy jako tranzyt do Saksonii
i Brandenburgii. Nalezy ustali¢, czy mozemy nan liczy¢
i nadal w zwiazku z otwarciem zeglugi $rédlgdowej na
niemieckim Mittellandkanal.

2. Analiza tranzytu morskiego i lgdowego jest spra-
wg wazng nie tylko dla specjalizacji, ale i w ogdle dla
przysztego rozwoju portow, a) O tranzycie morskim
brak nam danych. Przed wojng tranzyt ten w Gdyni byt
jednak zapoczatkowany, a w Szczecinie istniat stale.
Szereg towarow przybywa do Europy w tadunkach zbio-
rowych i tu w jednym z portow europejskich takie ta-
dunki rozdzielane sg do poszczegdlnych portéw odbior-
czych. Dazeniem naszym bedzie stworzenie tego rodzaju
warunkéw, aby nasze porty staty sie portami rozdzielczy-
mi. Tranzyt morski wigze sie z zagadnieniem reeksportu
i przemystu portowego. Jednym z ciekawszych przykia-
dow jest — z okresu przedwojennego — eksport do Sta-
néw Zjednoczonych czekolady, wyprodukowanej w por-
tach Finlandii. Ten rodzaj tranzytu musiatby by¢ zwig-
zany z przemystem portowym, b) Sprawa tranzytu lado-
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wego byla fragmentarycznie poruszona. Odgrywa tu role
nie tylko tranzyt w obrocie z Czechostowacjg i Wegra-
mi. Nasze porty majg rowniez warunki dla tranzytu
w obrocie Z. S. R. R, w szczegblnosci w okresie zimo-
wym, gdy porty baltyckie Zwigzku Radzieckiego, jako
bardziej narazone na przeszkody lodowe, sg mniej do-
stepne niz nasze trzy porty.

Gdansk przed r. 1914 $ciggat tranzyt cukru z Ukra-
iny. Tranzyt rumunski, wegierski i jugostowianski do
Skandynawii idzie przez nasze porty, oczywiscie z wy-
jatkiem okregdw, dla ktérych droga j>rzez Triest okaze
sie tansza, jak to miato miejsce przed wojng, a wyni-
kato z czeskiego systemu prohibicyjnych taryf kolejo-
wych. Przypomnieé¢ nalezy, iz taryfy czechostowackie
w pewnym okresie spowodowaty wysytanie naszego we-
gla z Katowic do Budapesztu przez Gdynie naokoto Euro-
py. Majgc naturalne warunki do $ciggniecia ruchu tran-
zytowego, 'mozemy jednak natkngé sie na nienaturalng
przeszkode, wynikajacg z systemu taryfowego.

3. Analiza sezonowosci ruchu towarowego. Typo-
wym przyktadem sezonowych towardéw sg rudy szwedz-
kie i owoce potudniowe. Przy urzadzaniu srodkdw prze-
tadunkowych i magazynéw nie nalezy bra¢ pod uwage
przecietnej, lecz trzeba pamieta¢ o punktach szczyto-
wych przetadunku.

4. Jesli nie zapadnie decyzja potgczenia w jeden
port Gdyni i Gdanska, trzeba poddaé analizie stosunek
wzajemny tych portdw i sprawe komunikacji $rodlado-
wej. Sugestionowat nas fakt, ze Gdynia, w przeciwien-
stwie do Gdanska, nie jest polgczona z zapleczem droga
wodng. Wobec nieuregulowania Wisty fakt ten mial
minimalne znaczenie. Obrot wodny Gdyni i Gdanska byt
prawie réwny. Wynika to z faktu zaniedbania zeglugi
na Wisle, i to nie tylko z przyczyn technicznych. Zeglu-
ga na Wisle, jak i w ogo6le zegluga $rédlgdowa, trakto-
wana byta przez Ministerstwo Komunikacji z niechecig
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rasowego kolejarza do wody (stawki ,konkurencyjne"
przy wysytkach kolejowych ze stacyj potozonych nad
kanatlem nadnoteckim). Nawet drzewo, typowy towar
nadajgcy sie do transportu wodnego, a nawet do splawu,
tylko w 20% szto Wista. Jeszcze przez dtuzszy okres cza-
su Wista nie bedzie odgrywata wiekszej roli w obstudze
portdw, odmiennie niz Odra, ktéra miata duze znaczenie
komunikacyjne. Do ostatnich czasow przed wojng czesé
zboza z Poznanskiego szta przez Warte na Odre do Szcze-
cina, co jest wymownym dowodem sity atrakcyjnej Odry,
jako $rodka komupikacji $rodlagdowej.

5. Na podstawie analizy nalezy ustali¢ przewidzia-
ny ruch towaréw i postawi¢ zagadnienia: a) zasadniczej
specjalizacji portow. Mdwie — zasadniczej, gdyz o catko-
witej specjalizacji nie moze by¢é mowy. Kazdy port mu-
si by¢ przygotowany na odbiér wszelkich importowanych
towardw. Przy rozwigzywaniu zagadnienia zasadniczej
specjalizacji musza by¢é harmonijnie uwzgledniane trzy
czynniki: handlowy, techniczny i zeglugowy. Szczecin
mial przewage importu, a Gdynia eksportu i nie da sie
importu mechanicznie przeniesé ze Szczecina do Gdyni,
lecz trzeba wprzod zanalizowaé czynniki sktadowe tego
importu, b) aparatu ustugowego i handlowego. W tym
zagadnieniu musimy sie zdoby¢ na maksimum aktywizmu
gospodarczego. Nie do f. o. b. powinna by¢ doprowa-
dzona transakcja eksportowa, ale do c. i. f. port prze-
znaczenia. Negatywnym wzorem moze by¢ dla nas
Gdansk przedwojenny.

Aktywizacja naszych portéw

Instytut Bahtycki walczyt przed wojng i walczy obec-
nie o polski aktywizm i polska dyspozycje gospodarcza.
Wejscie na rynki zamorskie byto przed wojng zapoczat-
kowane. Musimy dalej prowadzi¢ polityke: L kierowania
towarow importowanych z krajow morskich, np. z Fran-
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cji, lub eksportowanych do tych krajow, przez nasze por-
ty, a nie droga kolejowa, przy pouoszeniu kosztownych
stawek tranzytowych; 2. uporczywego dazenia do bezpo-
Srednich stosunkéw handlowych z rynkami zaoceanicz-
nymi. Je$li bedziemy musieli importowa¢ skéry z Ame-
ryki Potiidniowej, to nasz.eksporter musi tam bezpo-
$rednio sprzedawa¢ swoje towary. RAwnoczesnie musi-
my pamieta¢ o usprawnieniu ustugowego aparatu por-
towego.

Dr Edmard Wieczorek.

Rola wegla w rozwoju Gdyni i Gdanska

Dlaczego Gdynia w okresie miedzywojennym tak sil-
nie sie rozbudowata?. Mys$l oparcia gospodarczego na
morzu egzystowata od pierwszej chwili odzyskania nie-
podlegtosci, ale dopiero od r. 1925 zaczeta nabiera¢ zycia.
Cyfry mowiti za siebie. Obrot w Gdyni wyniost:

w r. 1924 ok. 10.000 ton
w r. 1925 55.000
w r. 1926 400,000 ,,
w r. 1927 900.000 ,,
w r. 1928 2.000.000
w r. 1929 3.000.000
w r. 1937 9.000.000

W pierwszym potroczu r. 1925 eksportu wegta przez
Gdynie nie byto zupetnie, w drugim po6troczu r. 1925 wy-
nosit on 28 tys. ton, w r. 1926 ok. 400.000 ton, w r. 1929 —
ok. 2 mil. ton.

Dlaczego dopiero w r. 1925 my$l zwigzania handlu
z morzem nabiera rumiencow zycia i staje sie realna?
Po pierwszej wojnie S$wiatowej odzyskalismy Slask
z rocznym wydobyciem ok. 30 mil. ton wegla. Nasz staby
organizm gospodarczy nie mogt tego wchiong€ i bylismy
zmuszeni szuka¢ rynkow zbytu w Niemczech, Austrii,
Czechostowacji i na Wegrzech. Gtéwnym rynkiein zby-
tu byty Niemcy, zobowigzane konwencjg genewska do
przyjmowania pewnej kwoty wegla polskiego. W .poto-
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wie czerwca r. 1925 wygasta konwencja genewska i zam-
kneta sie dla naszego wegla granica niemiecka. Wdwczas
Polska musiata szuka¢ ujScia dla swojego wegla na ryn-
kach dalszych i skierowata wzrok na morze. Cisnienie
zaplecza spowodowato, ze musiata sie otworzy¢ nowa
droga. Ten sam wzrost obserwujemy w obrotach Gdanska.
Wegiel nadat naszym portom dynamike rozwojowg. Ten
stan rzeczy utrzymat sie do wybuchu wojny.

Wegiel a przyszta specjalizacja
portéw polskich

Czy i o ile obecna wojna wptyneta na zmiane tych
warunkéw? Uzyskalismy, nowe tereny weglowe: Slask
Dolny i Opolski. taczne wydobycie wegla na obu tych
terenach wynosi 30 mil. ton. Nasz potencjat wydobywczy
moze sie zwiekszy¢ zaréwno ilosciowo jak i jakoSciowo;
to ostatnie ma znaczenie dla wybrednych konsumentéw
zagranicznych.

Niektorzy obliczajg nasze mozliwosci wydobywcze,
wg cyfr wydobycia osiggnietych przez Niemcéw w cza-
sie wojny, na 100 mil. ton rocznie. Niemcy osiggnety te
cyfre tgcznie z Zagtebiem Karwidskim, i to kosztem gos-
podarki rabunkowej. My za$ musimy z duzym nakila-
dem pracy i energii usung¢ skutki tej rabunkowej gos-
podarki. Centralny Zarzad Przemystu Weglowego na
najblizszy okres preliminuje takie cyfry produkcji we-
gla: w r. 1947 — 60 mil. ton, 1948 — 70 mil. ton, 1949 —
73 mil. ton, 1950 — 75 mil. ton. To sg cyfry najbardziej
zblizone do zycia. lle z tego mozemy skonsumowac na
rynku wewnetrznym? Podstawg do naszych obliczen nie
moga by¢ cyfry przedwojenne. Przed wojng 91% ogoél-
nej konsumcji spozywano na 36% terytorium naszego
panstwa. Dzi$, odstapiwszy ziemie wschodnie, zyskalismy
ziemie o wyzszym poziomie gospodarczym. Obecna kon-
sumcja wynosi 33 mil. ton, gcznie z zuzyciem wiasnych
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kopalh i przer6bka techniczng. Cyfra ta nie jest uspra-
wiedliwiona; odgrywa tu role nieoszczedne zuzywa-
nie tego cennego artykutu. Na rok 1947 realha cy-
fra spozycia wegla wynosi¢ bedzie 35 — 37 mil. ton,
na eksport pozostanie okoto 25— 23 mil. ton. W la-
tach nastepnych zaobserwujemy proces wiekszego wy-
dobycia, intensywniejszego ozywienia zycia gospodar-
czego, ale tez i wiekszej oszczednosci; w tym okresie eks-
port wegla winien wynosi¢ okoto 30 mil. ton. Eksport
droga ladowa idzie gtownie do Rosji, przy czym Rosja
daje nam duza pomoc, gdyz na nasze kopalnie podstawia
swoje wagony ze swojg obstuga, co zwlaszcza w roku
zesztym miato wielkie znaczenie. Na przyszty rok eks-
port ladowy do Rosji przewidziany jest na ok. 8 mil.
ton, jeszcze pewne kwoty bedg do umieszczenia w Niem-
czech i Czechach, ale w sumie nie mozemy liczy¢ na
eksport lgdem wiecej niz 13—15 mil. ton. Nasze porty
w przysztym roku muszg przetadowaé¢ ok. 10 mil. ton we-
gla. W obecnym czasie i przez szereg lat nastepnych
wegiel bedzie rzucat swoj cien na specjalizacje portow.
Koncepcje specjalizacji portdw beda nadal koncepcjami,
a realnym problemem pozostanie przetadowanie wegla
i dostosowanie do tego urzgdzen portowych.

Trzeba postawi¢ pewne problemy ekonomiczne od-
nosnie do towaréw masowych. Rozwigzanie tych pro-
bleméw da mozno$¢ rozwigzania zagadnienia specjali-
zacji portow. Z wielkg stusznos$cig powiedziat Pan Min.
Jedrychowski, iz urzadzenia techniczne portow winny
antycypowaé koniecznosci gospodarcze, aby nie byto
zataman, nawet krotkofalowych, gdyz na zatamania te
nas nie- sta. Dla planowania $rednioterminowego trze-
ba postawic¢ problem gtownych towar6w nmsowych, jak
wegla i rudy, i do nich dostosowac urzadzenia technicz-
ne portéw.
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Problem przebudowy struktury gospodarczej P.olski
ma duze znaczenie i dla zagadnienia specjalizacji por-
tow morskich. Nie chce by¢ ani optymistg ani pesymista.
Wegiel angielski przechodzi Ciezka chorobe, musi sie
zreorganizowac, ale wysitek w tym kierunku jest i be-
dzie czyniony. My stoimy na dwéch filarach: na weglu
i na rolnictwie. Je$li jednak chcemy opierac sie istotnie
na tych filarach, a nie dZwiga¢ je na swoich barkach,
to musimy przebudowaé naszg strukture gospodarczg
i zamiast eksportowa¢ wegiel w stanie surowym, eks-
portowaé jego przetwory.

Wegiel w okresie 10 lat bedzie wywierat silny nacisk
rozwojowy na nasze porty i jesli w rozbudowie portéw
mocno oprzemy sie na tej bazie, bedziemy mogli dojsé
do ich specjalizaciji.

Wysytka wegla ladem do Rosji jest przejsciowa, wy-
nika ze zniszczen wojennych, lecz otworzg sie drogi eks-
portu do Niemiec, Austrii i Wegier i moze Czechosto-
wacji. Obecng cyfre eksportu wegla drogg ladowa, ktéra
wynosi ok. 8 mil. ton rocznie, moglibySmy wiec w ten
sposéb uwazaé za mniej wiecej stala.

Mdwiono, ze Szczecin, jako potozony nad sptawng
Odrg, jest predestynowany na port dla wegla i rudy.
Rzeka jest droga tansza niz kolej, ten fakt narzuca sie
kazdemu. Lecz Odra nie jest rzekag specjalnie dogodna.
Jest nizinna, co powoduje szereg trudnosci, jak zwiekszo-
ne koszty regulacji; ma mniejsze dorzecza, a co za tym
idzie nizszy stan wody niz Ren czy taba, nierbwnomier-
ny stan wdd i dtuzszy okres zlodowacenia. Wg kalku-
lacji niemieckiej, koszty przewozu tony/km wynoszg na
Odrze 1,17 fenigébw, na odcinku Hamburg—Drezno 0,50
fenigdw, Ruhra—Rotterdam 0,40 fenigdéw.

Tych kilka cyfr mowi, ze Szczecin nie jest predesty-
nowany przez nature do przewozu towar6w masowych.
Nie przecze, ze musi rozwing¢ duzg aktywnos¢, twierdze
tylko, iz nie jest szczegdlnie predestynowany.
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Na zakonczenie stawiam dwie tezy:

1. Trzeba sie zajg¢ problematyka gtéwnych artyku-
tow, zwiaszcza masowych. Trafne rozwigzanie tego pro-
blemu bedzie rownocze$nie odpowiedzia na pytanie
w sprawie roli portow.

2. Trzeba by¢ w kontakcie z Centralnym Urzedem
Planowania i $ledzi¢ przemiany struktury gospodarczej.
Zmieniona struktura gospodarstwa spotecznego wywie-
ra¢ bedzie inne ci$nienie na porty. Pozwoli to, zwlaszcza
przy diugofalowym planowaniu, dostosowa¢ nasze porty
do wytaniajacych sie potrzeb specjalizacji sensu stricto..

Dyr. Piotr Blitek.

Bazy zbiornikowgag i obroty morskie
produktéow ptynnych

Referat mdj na temat paliw ptynnych rozszerzytem
na wszystkie produkty ptynne. Nie ma racji rozbijanie
na poszczeg6lne grupy zagadnienia przetadunku produk-
tow ptynnych, gdyz wszystkie wymagaja tych samych
urzadzenn w portach, a co za tym idzie — stanowig ca-
tos¢. Zagadnienie przetadunku produktéw piynnych jest
dosy¢ proste i stopien wyposazenia portow urzgdze-
nia techniczne okresla ich role. Port gdynski w tpn
wzgledzie trzeba prawie catkowicie zdyskwalifikowac,
gdyz nie posiadat witasciwych urzadzen dla przetadunku
produktow ptynnych. Wynika to z ,,grzechu pierworod-
nego": w samym zatozeniu przy planowaniu porlu nie
przewidziano budowy portu naftowego, pézniej nie byto
juz terenu odpowiedniego do budowy basenu dla mate-
riatbw tatwopalnych. Teren taki mozna byto znalezé
po stronie Oksywia, lecz dostepu na Oksywie bronita
marynarka wojenna. To tez odpowiednie baseny mozna
byto budowaé tylko wzdtuz kanatu przemystowego. Dzi$
ulegto to zmianie. Niemcy stworzyli podczas wojny baze
dla marynarki wojennej w Gdyni, a w Oksywiu wybu-
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dowali podziemng baze zbiornikéw o pojemnoS$ci 20.000*
ton. Dzi$ zbiorniki te sa mocno uszkodzone i pozbawione
jakichkolwiek urzadzen, zresztg nawet po doprowadze-
niu do wasciwego stanu mato nadajg sie na przechowy-
wanie nafty i benzyny, gdyz budowane sg z Zzelazo-
betonu.

Specyficzne znaczenie ma Szczecin. Przed wojng
nie odgrywat wiasciwie zadnej roli w przetadunku pro-
duktéw ptynnych. Dopiero w ostatnich latach przed woj-
ng Standard Oil Company wybudowata potrzebne dla
masowego przetadunku zbiorniki okoto 30.000 ton po-
jemnosci. Obecnie sg one przekazane Polsce. Port szcze-
cinski, jako potaczony droga wodng ze Slaskiem, a takze
jako droga tranzytu z Czechostowacji, bedzie miat duze
znaczenie. Jednak do objecia roli kierowniczej predesty-
nowany jest Gdansk. Posiada on najwieksze skupiska
urzgdzen technicznych i zbiornikéw. Wynika to z rozwoju
historycznego. Po r. 1918 Gdansk poczat odgrywaé po-
wazng *role w eksporcie produktéw naftowych. Polska,
odcieta w r. 1925 od rynku niemieckiego, dla swego
przemystu naftowego znalazta roéwniez ujScie przez
Gdansk. ~

Obecna sytuacja w portach Gdanska, Gdyni i Szcze-
cina, biorac pod uwage bazy morskie juz uruchomione
i eksploatowane oraz znajdujgce sie w odbudowie i re-
moncie, jest nastepujgca:

Globalna pojemno$¢ zbiornikéw — 154.000 — 100%
z tego: GdansK.....ien. — 79.000 — 53%
Gdynia...vineereseeins — 38.000 M — 21 %
SZCZEeCIN i — 37.000 — 26%

Przy odpowiednich urzgdzeniach i przy przecietnie
dziatajacym transporcie nalezy szacowac zdolnos$¢ prze-
pustowg tych baz na milion do D/r miliona ton w skali
rocznej.

Je$li chodzi o ustalenie wolumenu tadunkéw, nie
dysponujemy odpowiednimi materiatami. Z pewng do-
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ktadnosciag mozemy moéwi¢ tylko o paliwach ptynnych
i produktach naftowych. Konsumcje paliw ptynnych
w r. 1946 obliczamy na 500 do 600 tys. ton. Rodzima pro-
dukcja pokryje 125.000 ton, mamy zatem niedobdér 375.000
ton. Bedzie on pokrywany importem lgdowym i morskim.
Import lgdowy idzie z Rosji, Rumunii i Wegier; importem
morskim w tym roku szty tylko dostawy UNRRA, ktére
do tej pory wyniosty 100.000 ton. Na rok przyszty pla-
nuje sie import 300.000 ton.

Szacujac w skali roku przysztego, import drogg mor-
ska winien dosiegng¢ 600 do 700 tys. ton dla wszystkich
produktow ptynnych.

Wyposazenie techniczne portdw w stosunku do prze-
widywanego importu wydaje sie dostateczne. Warunki
naturalne predestynujg Gdansk. Jednak port gdanski jest
przestarzaty i wymaga modernizacji. W planach dtugo-
falowych winna by¢ nalezycie uwzgledniona budowa ba-
senu naftowego. Obecnie Gdansk posiada 5 baz, z ktd-
rych kazda ma osobny aparat i urzadzenia. Aby uczy-
ni¢ gospodarke racjonalng i obnizy¢ jej koszty, trzeba
zbudowac jedng centralng baze. Winien by¢ stworzony
sjiecjalny port naftowy z mozliwoscig rozbudowy nawet
na rafinerie. Sprawa budowy rafinerii w ktéryms$ z por-
tébw nadaje sie do specjalnego opracowania.

Mgr Czeslaro Augusiak. W poprzednich przeméwie-
niach poruszono problem produktéw rolnych jako kj“ienta
portu. Trudno jeszcze przedstawi¢ w referacie naturalne
ramy produkcji polskiej, ktéra po ostatniej wojnie ulegta
znacznej zmianie. Zagadnienie gleb w nowej Polsce win-
no by¢ przedmiotem specjalnych badan. Na razie, nie
majac danych statystycznych dla zakre$lonych granic,
mozemy jej produkcje glebowa szacowaé tylko w przy-
blizeniu. Rolg Instytutu Battyckiego bytoby wystgpié¢ do
instytucyj naukowych i wyzszych uczelni, aby opraco-
waty tematy zwigzane z rolnictwem, rybotéwstwem i les-
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nictwem. Zwigzek rolnictwa z portami polskimi wymaga
nowych badan.

Drzewo w obrotach portéw polskich

Na rynkach $wiatowych koniunktura dla lesnictwa
stale sie poprawia. Rozmiary Swiatowej produkcji le$nej
wynoszg 900 mil. mk a zapotrzebowanie V] miliarda m\
Drzewo staje sie materiatem coraz bardziej poszukiwanym,

Polska stracita obszary procentowo najbardziej za-
lesione, lecz Ziemie Odzyskane rekompensujg to wyso-
kim stanem gospodarki lesnej. Areal lasu zmniejszyt sie
0 ok. 25%, ale stopien lesistosci nie zmniejszyt sie i wy-
nosi ok. 22% dla calego obszaru. Dopuszczalny wyreb
ocenia sie na ok. 12 mil. m" rocznie, lecz duzo jest w tym
drzewa matowartosciowego, opatowego. Ta ilos¢ drzewa
nie wystarczy na pokrycie naszych zapotrzebowan. Nie
tylko ograniczymy eksport, ale bedziemy zmuszeni im-
portowaé. Aby podnie$¢ rentownos$¢ drzewa, musi ono
w eksporcie z produktu masowego przejs¢ na produkt
uszlachetniony do stopnia drobnicy.

Jesli bowiem przed wojng 1939 r. m" drzewa w sta-
nie surowym dawat 20 zt dochodu, to w najwyzszym
stopniu przerébki dochdéd z m" wynosit 1.300 zt (np.
jedwab sztuczny). Przy naszych matych zasobach drze-
wa nie optaca sie eksport masowy i trzeba przewidywac
inwestycje w kierunku przerdbki drzewa. Obecnie w la-
sach naszych lezy moc drzewa Scietego przez Niemcow,
ktore dla braku sity pociggowej nie moze by¢ oddane do
uzytku. Jeszcze dzi$ przy pospiesznym wydobyciu moze
zosta¢ zuzyte dla odbudowy kraju, za rok lub dwa bedzie
zupetnie bezuzyteczne.

Statystyki portow wykazujg, ze Gdansk, ktory do
pierwszej wojny $Swiatowej byt portem importowym, po
wojnie przeszedt na eksport drzewa, tak ze eksport drze-
wa przez Gdansk i Gdynie, wprawdzie nie wagowo ale
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warto.sciowo, wybijat sie nawet ponad wegiel. Szczecin
byt do korica portem importowym drzewa z krajow skan-
dynawskich i miat odpowiednie urzgdzenia dla przerébki
drzewa. Zapewne jednak ten stan rzeczy w obrocie drze-
wem zmieni sie z chwilg, gdy bedziemy musieli importo-
waé drzewo dla Slaska (kopalniaki) i gdy Szczecin stanie
sie portem tranzytowo-importowym dla Berlina.

Produkty rolne w obrotach portowych

Jeszcze trudniej jest ustali¢ perspektywy dla rolnic-
twa. Oceny dzisiejszego obszaru rolnego sg rézne. Obszar
rolny na Ziemiach Odzyskanych jest bardzo zdewasto-
wany. Jesli nawet nie zdotamy doprowadzi¢ go do po-
ziomu poprzedniej kultury, to przynajmniej winnismy
dociagnag¢ go do poziomu kultury rolnej i wydajnosci
z ha 'whasciwej dla Polski srodkowej, a wowczas nasza
rozporzadzalno$¢ w zakresie zboza wzrostaby o 7 do 19%.
Np. Slask jako producent rolny swymi nadwyzkami zbo-
zowymi pokrywat przed wojng 3% zapotrzebowania
Rzeszy. Produkty rolne stanowity '3 obrotéw Szczecina.
Wkrétce obszary te winny osiggng¢ stan przedwojenny
i zwlaszcza cukier weZmie zndw udziat w obrotach Szcze-
cina. Odzyskanie catego dorzecza Odry daje Szczecino-
wi te same szanse rozwoju, jakie w swoim czasie dato
Gdyni' i Gdanskowi objecie granicami jednego panistwa
catego dorzecza Wisty. Nadto bedg szty do Szczecina
produkty rolne sptawiane Wartg i Notecig do Odry" co,
mimo silnej konkurencji kolejowego transportu, optacalne
bedzie z pewnej strefy ekwidystansowej, towarzyszacej
tym arteriom wodnym.

Jesli moéwi¢ o Swiezo przytgczonym obszarze, ktory
wg nomenklatury niemieckiej nosit nazwe Danzig-West-
preussen, to dawat on przede wszystkim produkty hodow-
lane. W czasie wojny szto stamtagd do Niemiec 800 tys.
szt. bekondw rocznie i z tym muszg sie porty liczy¢ w nie-
dalekiej moze przysztosci.

Spec. Polskich Portéw Morskich 6 &.



Przez odzyskanie portdw rybackich zwiekszyty sie
nasze mozliwosci w dziedzinie rybotowstwa. Przy
obecnym jednak duzym zniszczeniu nie zdotamy jeszcze
pokry¢ zapotrzebowania wewnetrznego. Wcigz jeszcze
musimy sie liczy¢ z importem ryb, a zwilaszcza $ledzi
i wszelkie przedsiebrane inwestycje w tym Kkierunku
mozna uwaza¢ za optacalne.

InZ. Eugeniusz Horsier. Najpowazniejszym klientem
portow, poza weglem, jest bezsprzecznie hutnictwo pol-
skie. Na rok 1946 przewiduje sie:

eksport: ok. 15.000 ton gotowych fabrykatéw
import: ,, 685.000 ,, rudy
12.000 ,, ztomu zelaznego.

Ze wzgledu na zamarzanie potnocnej czesci Battyku,
wiekszo$¢ dostaw rudy odbywa sie w okresie 6—7 mie-
siecy letnich. Stan ten powoduje nierobwnomierne roz-
tozenie przetadunkéw w czasokresie rocznym i w kon-
sekwencji stawia przed portowymi urzadzeniami przeta-
dunkowymi zwiekszone wymagania. Juz obecnie wyla-
niajg sie powazne trudnos$ci przy przetadunkach rudy,
spowodowane nie wystarczajacg zdolnoscig przetadunko-
wa kranéw ludowych.

Korzystam z okazji, aby reprezentowanym na zjez-
dzie czynnikom miarodajnym przedstawi¢ palgcg ko-
niecznos¢: 1. usprawnienia obecnych kranéw rudowych,
2. zainstalowania dodatkowych kranow.

Importowana ruda stanowi minimum zapotrzebowa-
nia naszych hut i przetadunek musi nastgpi¢ w przepisa-
nych terminach, w przeciwnym bowiem razie hutnictwo
stanie przed problemem braku surowca, co pociggnetoby
za sobg nieobliczalne skutki.

Zagadnienie usprawnienia oraz konieczno$é dalszych
inwestycyj urzadzen przetadunkowych sg specjalnie ak-
tualne ze wzgledu na przyszty rozwdj hutnictwa, jak row-
niez na konieczno$¢ importu ztomu w niedalekiej przy-
sztosci. Obecnie hutnictwo korzysta ze ztomu krajowego
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i zaledwie 12.000 ton ztomu dunskiego bedzie importowa-
ne w roku biezgcym. W miare zuzycia ztomu krajowego
bedzie wzrasta¢ import ztomu, ktéry moze osiggnaé gra-
nice 800.000 ton rocznie.

Sprawa portu Szczecina zywo interesuje przemyst
hutniczy ze wzgledu na projektowang wielkag przepusto-
wos$¢, potanienie transportu przez wykorzystanie waha-
dtowego ruchu barek na Odrze oraz ze wzgledu na uru-
chomienie ,,Huty Bahtyckiej" pod Szczecinem.

Dijr. Mieczyslam Mystowski. Zastyszane komentarze
sktaniajg do pewnych refleksyj. Nasuwa sie w pierwszym
rzedzie kwestia projektowanych inwestycyj dzwigowych.
(Poruszam to, choé nie jest to wiasciwie sprawa nauko-
wo-poznawcza). Z podanych cyfr, szczegblnie z referatu
dr Wieczorka o weglu, wynika, ze w r. 1947 mozemy
oczekiwaé podazy na nasze porty 10 mil. ton wegla. Obec-
ny stan dzwfgéw nie upowaznia nas do przypuszczen, ze-
bysmy mogli przetadowaé wiecej anizeli 5 do 7 mil. ton
rocznie.

Jezeli chodzi o zamoOwienia o charakterze inwesty-
cyjnym, to sg one kierowane do hut krajowych przez
dwie instytucje: Centrale Weglowag oraz GUM. Gtéwny
Urzad Morski zaméwit poprzez Ministerstwo 45 dZzwigow,
z przewaga lekkich, drobnicowych. Wszelkie spodzie-
wane fluktuacje na rynku drobnicowym z powodu braku
dZzwigow nie spowodowatyby takich perturbacyj jab”brak
dZzwigobw w obrocie masowym. A zatem to uprzywilejo-
wanie dzwigéw drobnicowych w zamoéwieniu Min. Zegl.
i Handlu Zagr. nie jest stuszne. Centrala Weglowa za-
moéwita 11 dzwigoéw ciezkich siedmiotonowych. Pozwoli
to na powiekszenie obrotu wegla o 2 mil. ton rocznie.
Ciezkie dzwigi zamowione przez GUM pozwolg na po-
wiekszenie obrotu o 1 mil. ton. Ciaggle jednak bedziemy
ograniczani przy wywozie wegla nie wystarczajacg zdol-
noscig przetadunkowg portow. Cyfra graniczna teore-
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tycznie siega 9 mil. ton. Nie przewiduje ona psucia sie
dzwigow, bedacych obecnie w uzyciu. Podjete sg wpraw-
dzie starania o sprowadzenie dzwigéw z Zachodu oraz
z Ameryki, ale pdzne terminy dostaw postawia nas w po-
czatku, a nawet w drugiej potowie r. 1947 w bardzo
przykrej sytuacji.

Czy istnieja jakie$ mozliwosci zazegnania tego kry-
zysu? Bedziemy probowac tego, cosmy stosowali w pierw-
szym okresie, a mianowicie improwizacji. Ze strony Cen-
trali Weglowej nie wykorzystano jeszcze wszystkich mo
Zliwosci. Nie wydobyto jeszcze wszystkich wrakow dzwi-
géw, znajdujacych sie w kanatach linii zeglugi $rddlado-
wej, np. Gdansk—Elblag. Nalezato by dalej wyelimino-
waé bunkier z pracy dzwigéw, a tym samym wzmoOc moz-
zliwosci eksportowe. Rozwigzanie kwestii basenu We-
sterplatte i oddanie go na basen bunkrowy ztagodzitoby
czesciowo oczekujacy nas kryzys.

Prof\. Florian Barcinski. Trudno dyskutowa¢ nad re-
feratami w tak ogolny sposéb traktujgcymi zagadnienia,
ktére ponadto znane sg kazdemu uczestnikowi konfe-
rencji. Nalezalo by raczej prowadzi¢ dyskusje nad za-
gadnieniami bardziej konkretnymi.

Wywoéz wegla do ZSRR i panstw
batkarnskich

W zwigzku z referatem dr Wieczorka nie wydaje mi
sie stuszne jego twierdzenie, iz eksport wegla do Rosji
bedzie zjawiskiem przejsciowym i ze iloSci wegla wy-
wozone obecnie do Rosji trzeba bedzie z czasem prze-
sung¢ na inne linie. Eksport wegla do Rosji jest uza-
sadniony chocby tylko wzgledami geograficznego poto-
zenia naszego zagtebia weglowego.

Nalezy pamietaé, iz przed pierwszg wojng Swiatowa
wegiel nasz docierat w Rosji az po Dniepr, Pskéw i Le
ningrad. Ponadto ponad 180 tys. km® ziem odlgczonych
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od Polski znajduje sie dzi$ w granicach Rosji, a stanowig
one naturalny rynek zbytu dla naszego wegla.

Wg twierdzenia dr Wieczorka, w przysztym roku
nalezy sie spodziewaé¢ wywozu 8 mil. ton wegla do Rosji
po szerokim torze. Gdyby ten wywo0z odpadt, nalezato by
15 mil. ton wegla skierowac¢ na potudnie, do panstw bat-
kanskich. Cyfra ta jest nierealna, bo nawet 7 mil. ton,
ktore by pozostaty, gdyby eksport do Rosji sie utrzymat,
jest cyfrg mocno przesadzong. Nigdy nie eksportowa-
liSmy tyle wegla do panstw batkariskich. Obecnie zapo-
trzebowanie ich przypuszczalnie zmniejszy sie, np. na
Wegrzech — w zwiazku, z rozwojem goérnictwa nafto-
wego, ktére rozwineto sie tam w czasie wojny, podnoszac
produkcje od zera prawie do 1 mil. ton ropy rocznie.

Import drzewa

Jesli chodzi o referat mgr Augusiaka, a zwilaszcza
co sie tyczy jego uwag o imporcie i eksporcie drzewa,
to nadmienie tu, ze kopalniaki juz teraz zmuszeni jestes-
my importowac; nie znamy dokladnie naszego zapotrze-
bowania na surowiec drzewny w przysztosci, ale mozemy
przypuszczaé, iz wyniesie ono co najmniej VI mil. m"
papieréwki, V4 mil. m* olchy, bez ktorej nasze fabryki
fornieréw i dykty nie moga pracowa¢ i okoto  mil. m®
drzewa debowego. Import ten wplynie powaznie na
uksztattowanie sie cyfr naszych obrotéw portowych
w przysztosci. M

Inz. Slanislam Ro6zanski.
Zespbot portéw delty Wisty
w przysztos$ci
Zajmowalismy sie dotychczas zagadnieniami morski-
mi w skali panstwa polskiego lub nawet szerzej. Chcial-

bym teraz omowié jeden element tego zagadnienia, a mia-
nowicie zesp6t portow delty Wisty.
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Wista, siédma co do wielkosci rzeka w Europie, by-
ta wiasciwie zupetnie odcieta od morza. Az 3 organizmy
polityczne lezaty przy jej ujSciu. Obecnie caly system
rzeczny Wisty jest w rekach panstwa polskiego.

Wsrod naszych drég wodnych odrézniaé powinnis-
my 2 gtéwne systemy: pionowy oraz poziomy. Pierwszy
taczy ujscie Wisty przez kanat z Dunajem, drugi wody
rosyjskie z srodkowo-niemieckimi poprzez Wiste i Notec.

Planisci projektujag zwykle o jedno pokolenie na-
przéd, to tez bede moéwit o Gdarnsku i Gdyni jako 6 jed-
nym zespole portowym i municypalnym. Obszar, na
ktorym mieszczg sie oba porty, to waska nizina nad-
morska o szeroko$ci od VI do 5 km, zamknieta gérami,
morzem i depresja. Istniejg wiec trudnosci rozwojowe.
Przy odpowiednim rozplanowaniu jednak mozna tam ulo-
kowac¢ pokazng ilo$¢ ludzi i przemystu.

Zesp6t portowy Gdansk/Gdynia plus ewentualnie
trzeci port przetadunkowy morsko-rzeczny dadza, jak
przewidujg niektdrzy, ok. 35 milionéw ton przetadunku
rocznie, gtéwnie towar6w masowych.

W zespole portowym Gdansk/Gdynia nalezy stwo-
rzy¢ takze port rybacki i port materiatow pednych.

PrzejdZmy do spraw ludno$ciowych. Trzy wymie-
nione porty zatrudnig prawdopodobnie ok. 15 tys. pra-
cownikéw, port rybacki ok. 7 tys., przemyst portowy
ok. 35 tys., dzielnica handlowo-biurowa Gdanska ok. 60
tys. pracownikéw, przemyst lokalny ok. 30 tys. Liczac
z rodzinami {przyjmujemy, ze co druga osoba pracuje),
zajetych bedzie w tzw. instytucjach miastotworczych
ok. 300.000 oséb. Datoby to miasto o wielkoSci 1 miliona
mieszkancow.

Bedzie to niestychanie skomplikowany zespét. Wy-
godnie na tym obszarze pomiesci¢é mozna ok. 800.000 lu-
dzi; istnieje wiec tendencja do regionalnej dyspersji
przemystu. Dyspersja nastagpi¢ powinna w kierunku EI-
blaga i Tczewa. Elblag bytby potgczony z Zatokg Gdan-
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skg poprzez depresje kanatem ok. 6 m gtebokosSci, co
umozliwi wiekszos$ci statkow battyckich dojazd do por-
tu w Elblagu. Poza tym kanat taki przyniesie korzysci
rolnictwu na Zufawach, udostepniajac ten teren pod
uprawe.

Tczew moze byé portem rzecznym i morskim o po-
jemnosci ok. VI mil. ton obrotu. Stanie sie on warto-
S§ciowym portem po pogitebieniu Wisty (pamietajmy, ze
Odra w dolnym biegu jest pogiebiona do 8 m).

Rola Tczewa jest wazna nie tylko jako portu, ale
jako stacji rozrzadowej kolejowej, wezta autostradowe-
go, drogowego, oraz jako osrodka przemystowego. Kazdy
przemyst, ktorego ulokowanie nie jest konieczne w Gdan-
sku tub Gdyni (nawet cze$ciowo portowy), powinien by¢
przesuniety do Elblagga lub Tczewa. W Tczewie mogli-
bySmy umiesci¢ przemyst metalowy, przemyst regionu
gdanskiego, czesciowo aprowizacyjny itp.

Réwniez w Tczewie, pomiedzy portem rzeczno-mor-
skim a wielka stacja rozrzadowa, moglibySmy umiescié
sktady materiatéw pednych i rafinerige, potgczone ruro-
ciaggiem z odpowiednim basenem w Gdansku. Stad ma-
terialy pedne mogtyby byé przesytane w gtgb kraju dro-
ga wodng lub kolejowa.

Elblagg mozna rozumie¢ jako filie Gdanska. Jako
port morski nie ma on wiekszej przysztosci, za to jako
port morsko-rzeczny, przejmujac tranzyt z Rosji do Nie-
miec, stanie sie weztem komunikacyjnym, tgczacyna rzeki
rosyjskie — poprzez Pregote, Zalew Wislany, Nogat, Wi-
ste, Kanat Bydgoski i Odre — z systemem wodnym $rod-
kowo-niemieckim. MoglibySmy w Elblaggu umiesci¢ fa-
bryke wagonéw, lokomotyw, narzedzi rolniczych, fabryki
przetworéw owocowych dla sasiednich terenow itd. Tu
tez bytby duzy wezet komunikacyjny.

Malbork bytby wielkim o$rodkiem rolniczym i prze-
mystu rolnego, jak réwniez wielkim weztem komunika-
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cyjnym. Podobng rolg, choc mniejsza, spetniatoby W ej-
herowo.

Otrzymamy wowczas zespot portowych miast o lud-
nosci okoto pdttora miliona mieszkancow, zespét, ktory
bedzie w stanie przetadowywac¢ ok. 35 mil. ton rocznie
(tzn. mniej wiecej tyle, co Londyn). Z tego Gdansk
i Gdynia po 12—15 mil. ton kazdy. Do tego dojdzie
w Gdansku przetadunek portu rzecznego — 10 mil. ton.

Na zespdt Gdansk/Gdynia prawdopodobnie bedzie
biegto z kraju 88 réznych arteryj komunikacyjnych. Jest
to zagadnienie bardzo trudne do rozwigzania. Musimy
stworzy¢ obwodnice poza pasmem wzg6rz nadbrzeznych
poprzez: Tczew, Elblag, Malbork, Wejherowo. Przewi-
duje sie znaczne wzmochienie ruchu ciezarowego samo-
chodowego dla przewozu czesci drobnicy samochodami
w przysztosci. Do weztow tych dochodzityby arterie ko-
munikacyjne z gtebi kraju. Potaczenie portu z obwodnicg
pozwala na powigzanie ze wszystkimi kierunkami. Przy-
najmniej od obwodnicy musiatby nastgpi¢ rozdziat ruchu
towarowego, osobowego, dalekobieznego i lokalnego.

Elblagg ostatnio zyt sztucznie podtrzymywany przez
Niemcy. PrzenieSmy tam czes¢ przemystu portowego
i stoczniowego, ten przemyst, ktéry zabiera miejsce
w Gdarnsku, a moze by¢ $miato umieszczony 50 km od
Gdanska (budowa taboru rzecznego, kotty, maszyny
elektr., kotwice, liny).

Tak powstanie konstelacja giganta miejsko-portowe-
go, nie majgca ujemnych cech wielkiego uprzemystowio-
nego miasta portowego.

Inz. Wactaw Tomaszewski. Powotujac sie na oSwiad-
czenie p. min. Jedrychowskiego, witgczajgcego do pojecia
odbudowy rowniez odbudowe sit zywotnych narodu —
chciatbym w zwigzku z tym podkresli¢ problem rybacki.
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Spozycie i rozprowadzenie Swiezej
ryby w kraju

Odnosze wrazenie, ze zjazd naukowy Instytutu Bat-
tyckiego powinien w bardziej dobitnej formie podkre-
§li¢ swoje stanowisko w tak waznej sprawie.

Moim zdaniem — problem dozywiania rybg naszego
narodu rna trzy aspekty. Pierwszy to propaganda spozy-
cia, drugi to udostepnienie spozycia przez sprawng or-
ganizacje rozprowadzania towaru rybnego w kraju, a trze-
ci — to technika potowu ryby.

Sadze, ze w takim tez porzadku nalezy cate'zagadnie-
nie rozwazac, gdyz takg kolejno$é stwierdzamy w logicz-
nym powigzaniu omawianych trzech aspektéw. Najpierw
od ilosci spoiywanej ryby, czyli innymi stowy — pojem-
nosci rynku musi zaleze¢ wolumen potowu badZ importu,
a nie odwrotnie. Po drugie wybdr miejsca dla portu ry-
backiego oraz jego urzadzenia musza w réwnej mierze
odpowiada¢ warunkom sprawnego rozprowadzenia ryby
na zapleczu, jak tez technicznym warunkom potowu.

W ten sposOb stawiajagc sprawe, musimy zatozy¢
wzgledng na poczatek pozycje spozycia. Zakladamy 5 kg
ryby Swiezej w relacji, rocznej dla jednej osoby z 8 mi-
lionéw zurbanizowanej ludnosci w Polsce.

Myslimy o rybie Swiezej, gdyz ona w peini posiada
walory odzywcze, natomiast ryby preparowane — kon-
serwy i $Sledzie przede wszystkim, w tym wypadkuumaja
wtorne znaczenie.

Przyjmujac 5 kg za liczbe wyjsciowa na poczatek
uaktywnienia spozycia, przeliczenia (ha tonaz dzien-
nej wysyitki z portu rybackiego ryby w opakowaniu drob-
nicowym) wykazujg cyfre 120 ton zatadowania dzien-
nego w czasie takim, by przesytka doszta do miejsca

przeznaczenia w rannych godzinach, przed otwarciem
targow.
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Podkre$lamy te nader wazng okoliczno$¢, ze trans-
port ryby Swiezej w przewazajgcych ilosciach bedzie od-
bywat sie drogg tadunkéw drobnicowych, natomiast
w zatadowaniu masowym (w wagonach-chtodniach) od-
sytana bedzie cze$¢ nie przekraczajaca 40% ogdlnej
ilosci. Nalezy tez przyjaé za pewnik,'ze stosunek ten
bedzie stale sie zwiekszat na korzy$¢ tadunkéw drobpi-
cowych. Jest to objaw stwierdzony w catej Europie i jest
catkiem zrozumiaty, skoro sie zwazy, ze w miare uak-
tywniania spozycia bedziemy mieli do czynienia ze
zwiekszajacg sie iloscig odbiorcéw drobnych, rozrzuco-
nych po catym kraju, w wiekszosci wypadkéw z dala od
o$rodkow chtodniczych.

Zgodnie z charakterystyka rybnych transportéw ko-
lejowych w Niemczech w okresie miedzywojennym na
jeden wagon zbiorowego zatadowania wypadato okoto
V-l tony ryby w opakowaniu drobnicowym.

Przewidujac, ze nasza organizacja rozprowadzenia
ryby po zapleczu bedzie zblizona do juz wypraktykowa-
nych sposobéw niemieckich — zaktadamy, ze w krotkim
czasie po rozpoczeciu propagandy spozycia bedziemy
zmuszeni do wysytania dziennie 60—70 wagonow z cze-
Sciowym tadunkiem ryby do réznych adresatow w catej
Polsce.

Taka iloSciag wagondw zbiorowego tadunku mozna
bedzie dysponowa¢ tylko w bezposSrednim sgsiedztwie
wiekszych centrow transportowych.

To jest najwazniejszy argument przemawiajacy za
portem rybackim w zespole Gdynia/Gdadsk. Zlekcewa-
zenie tego argumentu spowodowac¢ moze katastrofe po-
lityki aprowizacyjnej kraju na odcinku spozycia ryby,
a tym samym zahamowanie rozrostu rybotowstwa i prze-
mystu rybnego.

Dr Alfred Wielopolski. Z przyjemnoscig wystucha-
tem przemowienia inz. Rdzanskiego, tym bardziej, ze sze-
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reg materiatdw i przyczynkéw do opracowania owego pla-
nu dostarczyt Instytut Baltycki. Znajgc przestanki inz. R6-
zanskiego i zgadzajac sie zasadniczo z koncepcjag dys-
persji, chciatbym jednak zrobi¢ pare uwag w sprawie in-
westycji, jakg bytby kanat tgczacy Gdansk z Elblagiem.
Uwazam, ze wykracza on ponad miare istniejgcych tam
potrzeb. Elblagg w okresie maksymalnych wysitkéw, po-
pieranych przez rzad niemiecki, osiggnat wyjatkowy prze-
tadunek okoto 350 tys. ton (r. 1936). Byt to najwiekszy
jego obrdt. Czy optaci sie dla takiej ilosci, ktorej i tak
my nie osiggniemy nawet w V4, budowa¢ kanal? Cen-
trum zaplecza stanowi Malbork i przez Malbork caty
transport bedzie kierowany na Gdansk i Gdynie.

Celowg natomiast inwestycjg, rozwigzujgcg problem
komunikacji Zutaw, bytoby przeprowadzenie linii kolejo-
wej, tgczacej Elblag z kompleksem Gdansk/Gdynia, po-
przez Zutawy z mostami na Wisle i Nogacie. Kanat po-
rzadkowatby jedynie delte Wisty, a co do korzysci rolni-
czych, o ktérych moéwit inz. Rézanski, nie zdaje sobie
sprawy, na czym by polegaty.

Dr Damazy J. Tilgner. Planowanie portowe powin-
no obejmowaé catoksztatt zagadnien gospodarczych.
Tymczasem, zdaniem moim, wyraZznie zarysowata sie tu
pewna dysproporcja: odcinek produkcji rolniczej nie zna-
lazt nalezytego uwzglednienia, chociaz \ ludnosci w Pol-
sce zajmuje sie rolnictwem.

Bezwtad psychiczny ludnos$ci rolniczej
a eksport rolny

Na produkcje rolnicza trzeba patrze¢ réwniez
z punktu widzenia cztowieka. Podmiot produkcyjny nie
znajduje dotad wiasciwej analizy. Przed wojng udziat
warstwy rolniczej, obejmujacej ok. 70% spoteczenstwa,
w zyciu gospodarczym byt bardzo niski. Jest to w duzej
czesSci wynikiem ideologii, ktére panujg w naszym spo-
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teczenstwie, uznajgcym Swiatopoglad prostego trwania,
samowystarczalnosci i wegetacji. Z tego powodu war-
stwa rolnicza nie wykazuje preznosci gospodarczej i ma
nikty udziat w zyciu gospodarczym kraju.

Produkcje rolniczg omawiato sie dotad u nas z punk-
tu widzenia podziatu dobr. Nie dotkneliSmy jednak istoty
samej produkcji, tj. motoru pednego, jakim jest czio-
wiek i kierujagce nim pobudki psychiczne. Miedzy polska
psychologig gospodarczg a sektorem planistyczno-socjal-
nym istnieje gteboka przepasc.

Nie mozemy sie tu opiera¢ na przesztoSci ani na
przedwojennej indywidualnej wydajnosci, ktéra byta sto-
sunkowo niewielka.

Jesli chcemy wywozi¢ produkty rolnicze, musimy
przywozi¢ nawozy. Nikt nie jest w stanie obecnie podac
cyfr produkcji rolniczej. Rolnictwo nasze jest zniszczone.
Poki nie odrzucimy ideatu samowystarczalnosci gospo-
darczej na wsi, poty planowania nasze mogg sie spotkac
z niepowodzeniem. Przed wojng mieliSmy niedobdr kon-
sumcyjny. Nasz eksport rolniczy byt eksportem gtodo-
wym: wywozono to, co wilasciwie powinno byto by¢
w kraju zjedzone. Gdyby np. kazda rodzina na wsi zjadta
tylko jednego cielaka, tj. 75 kg miesa rocznie wiecej, to
mielibySmy zamiast eksportu — niedobo6r miesa.

W Polsce dotychczas ludnosci zajmuje sie pro-
dukcja zywnosci, podczas gdy w innych krajach chitop-
skich wystarczy dla tej produkcji V3 ludnosci*. Przy takiej
dysproporcji, bedacej ojdbiciem inercji psychicznej lud-
nosci, trudno moéwi¢ o planowaniu intensywnej gospo-
darki eksportowej.

Jezeli chodzi o eksport zbdz, to uwazam, ze go u nas
nie powinno by¢, z wyjatkiem wysokogatunkowych par-
tii jeczmion itp. Zadne z panstw battyckich nie wywozi
zboza. GdybySmy mieli zndw eksportowa¢ zyto, to do-
wodzitoby to, ze idziemy starymi drogami ekstensywne]
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gospodarki, zeSmy nie stworzyli nowego czlowieka
w Polsce.

Pomieszczenia zamrazalnicze w portach

Odnosnie specjalizacji portow wysuwa sie koniecz-
no$¢ uwzglednienia w jak najszerszym zakresie pomiesz-
czen zamrazalniczych. Chiodnictwo przedtuza przecho-
walnos$¢ produktéw zywnosciowych tylko w ograniczonej
mierze. Dopiero zamrazalnictwo gwarantuje moznos$é
przechowania tych produktéw na dtugi okres czasu. Kra-
je zachodnie, np. Stdhy Zjednoczone, przewidujg w naj-
blizszym piecioleciu konsumcje zywnosci ztozonej w jed-
nej trzeciej z produktéw zamrozonych. Doprowadzi to
do prawdziwego zdemokratyzowania najbardziej sezono-
wych produktow.

Nie wyobrazam sobie rozwiniecia eksportu produk-
téw rolnych'bez odpowiednich urzadzen zamrazalniczych
w portach. Nalezy doda¢, ze pbnizenie temperatury
0 5° C. przediuza trwato$¢ produktu o 100%.

Przer6b ryby w portach

Odnosnie przygotowania ryby przed dostarczeniem
jej na rynek trzeba zwrocié uwage na przerob w miejscu
tadunku. Okoto 20—50% wagi surowca rybnego jest nie-
zdatne i ulega zmarnotrawieniu w gospodarstwie. Trzeba
dazy¢ do zaopatrywania rynku w filety rybne. Wszelkie
odpadki powinny by¢ przerobione w portach na maczki
rybne, by nastepnie stuzyé jako pasza i nawdz. Kazdy
wiekszy port rybacki musi wiec posiada¢ choéby matg
wytwadrnie maczki rybnej-, a oprécz tego wytwornie
sztucznego lodu, bez ktérego trudno moéwié o rozpow
szechnieniu i zwiekszeniu spozycia ryby w kraju.

Dr. Franciszek Lubecki. Dr Tilgner wyreczyt mnie,
méwiagc o chtodnictwie. Powinnismy mysle¢ o dostarcza-
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niu towaru zamrozonego na rynek. Nie wiadomo jednak,
jak to bc;dzie przyjete przez nasze spoteczenstwo. Francja
np., ktéra ma bardzo rozbudowane zamrazalnictwo, nie
korzysta z niego dla przechowywania ryb. Francuz chce
jadac ryby tylko Swieze. Jest to mozliwe o tyle, ze Paiyz,
gtowny konsument, lezy blisko os$rodkéw rybackich;
w Paryzu przypada na mieszkanca 40 kg ryby Swiezej
rocznie, gdy wie$ francuska spozywa 0,5 kg ryby Swiezej
rocznie. My péjdziemy za wzorami niemieckimi, ktore
rozbudowaty przemyst konserwowy; jednak rozbudowa-
nie chtodnictwa jest koniecznoscig.®

Wysokosé spozycia kraj owe go
Swiezej ryby
Wg prognostykow p. Tomaszewskiego, konsumcja
ryby Swiezej u nas wyniostaby 5 kg na gtowe. Przypu-
szczam, ze w wiekszych o$rodkach mozna bardzo znacz-
nie podnies¢ te cyfre, mianowicie do 10 kg Swiezej ryby
na gtowe, nie liczac ryby solonej i konserwowanej, ktora
by znalazta tatwy zbyt. Czy wiec te sto ton ryby roz-
prowadzanych dziennie wystarczy? Przypuszczam, ze nie.

Osrodki rybackie na Wybrzezu

Gdansk jako osrodek dyspozycyjny rozprowadzania
ryby morskiej jest wybrany b. szcze$liwie, ze wzgledu
na Swietng komunikacje kolejowgq i autostradowga. Szcze-
cin dla rybotéwstwa ma inne znaczenie anizeli Gdansk.
Bedzie to port dla potowdédw dalekomorskich, baza dla
lugrow. Stamtad jest blizej na zachdéd. Gdynia zostanie
w dalszym ciggu o$rodkiem rybackim, jednak mozliwosci
rozbudowy portu rybackiego sg tam ograniczone, m. in.
ze wzgledu na wykorzystanie odpadkéw rybnych. Juz
dzisiaj jedna fabryczka, przerabiajgca 30 ton ryby dzien-
nie, wystarczajgco zanieczyszcza powietrze. Glownymi
osrodkami rybackimi beda Gdansk i Szczecin. Powinno
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sie wciggng¢ tez inne porty dla obstugi potowow bat-
tyckich. Zreszta w kazdym porcie musi by¢ ryba.

Dr Edward Wieczorek. Chciatbym odpowiedzie¢
p. dyr. Mystowskiemu, iz problemy, ktoére poruszyt
w zwigzku z moim referatem, sg omoéwione w tymze re-
feracie.

Wywéz wegla droga ladowa

Odnos$nie uwag p. prof. Barcinskiego stwierdzam na-
dal, ze nie wydaje mi sie, zeby eksport wegla do Rosji
droga ladowa byt zjawiskiem trwatym, przynajmniej
w obecnej wysokosci. Przed wojng na tereny tzw. zabu-
zanskie wysytaliSmy ok. 2 mil. ton wegla rocznie. Przed-
wojenny eksport wegla rosyjskiego wynosit réwniez
ok. 2 mil. ton (nieco ponizej tej cyfry). Widzimy wiec, ze
obie te cyfry kompensowaly sie prawie idealnie. Mogt-
bym sie zgodzi¢ jedynie, ze ze wzgledu na koszty trans-
portu lepiej bedzie sie kalkulowat dowéz wegla polskiego,
zwilaszcza do ziem wschodnich lezagcych w granicach Pol-
ski z r. 1939, skutkiem czego, po unormowaniu si¢ zycia
gospodarczego, nasz eksport lgdowy do Rosji moze sie
waha¢ w granicach okoto 2 mil ton rocznie. Twierdze
dalej, ze do Niemiec wschodnich, Austrii i innych sasia-
déw mozemy wywiez¢ droga ladowag 5—6 mil. ton rocz-
nie. Historia naszych obrotéw weglowych méwi nam, ze
to jest zupetnie do osiagniecia, o ile momenty innej natu-
ry niz gospodarczej nie zaczng dominowac¢ nad uksztato-
waniem sie obrotéw handlowych. Stad dochodze do wnio-
sku, ze cyfra obecnego eksportu lagdowego 7—8 mil. ton
rocznie wydaje sie cyfrg statg. W pewnych okresach mo-
zemy odbiec od tej cyfry, in plus lub in minus.. Moze to
mie¢ miejsce zwiaszcza obecnie, kiedy to np. wysyta sie
.wegiel drogg ladowa do Jugostawii i Szwajcarii. Zjawisko
to uwazam za zupetnie przejsciowe. Dlatego tez uwazam,
ze w roku przysztym mozemy droga ladowa eksporto-
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waé¢ nawet do 13—15 mil. ton. W miare jednak prze-
suwania sie odlegtego eksportu ladowego na witasciwg
droge morskg oraz w miare zmniejszania sie eksportu
ladowego do Rosji dojdziemy, po ustabilizowaniu sie wa-
runkow zycia gospodarczego, do cyfry 7—8 mil. ton rocz-
nego eksportu drogg lgdowa.

Pewne kwoty wegla bedg eksportowane do Rosji
droga morska stale. Bedzie to miato miejsce zwiaszcza
odnos$nie wywozu wegla do panstw battyckich i Rosji
péinocnej. Kwota ta jest jednak objeta globalng cyfrg
wywozu morskiego i dla omawianego przez nas obecnie
zagadnienia wielko$¢ tej kwoty nie ma znaczenia.

Min. dr Stefan Jadrijchomski. Dzisiejszy przebieg
dyskusji wniost szereg przyczynkéw nie tylko do sprawy
specjalizacji portéw, ale rdwniez do og6lnego zagadnie-
nia ich zatrudnienia. We wszystkich referatach branzo-
wych dominuje i znajduje uzasadnienie teza, ze wszyst-
kie nasze porty powinny na razie by¢ uniwersalne. Ak-
cent specjalizacji skrystalizuje sie dopiero przy polityce
dtugofalowej.

Nadwyzki eksportowewegla

Przystapmy do szczeg6tow. Wydaje mi sie, ze zapro-
jektowane na rok 1947 cyfry produkcji jak i nadwyzki
eksportowe wegla sg mocno przesadzone. Praktyka wy-
kazata, ze przy prognozach wydobycia i eksportu wegla
jestesmy optymistami. Nie doceniamy wzrostu konsumcji
krajowej, jaki wywota rozbudowa naszego przemystu.
Plan inwestycyjny przewiduje wzrost produkcji przemy-
stowej, a co za tym idzie wzrost zapotrzebowania na. we-
giel. Mimo oszczednos$ci, nalezy przewidzie¢ wzrost spo-
zycia wegla na cele transportu. Poza tym musimy liczy¢
sie z tym, ze jesteSmy w trakcie przeksztatcania sie z kra-
ju o strukturze rolniczo-przemystowej na kraj przemysto-
wo-rolniczy. Juz teraz widaé, ze jesteSmy krajem duzo
bardziej uprzemystowionym niz przed wojna.
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Nalezy sceptycznie zapatrywaé sit® na mozliwosci
eksportu drogg morskg 15 mil. ton wegla w przysztym
roku.

Eksport do Rosji, oczywiscie, jest zjawiskiem trwa-
tym. Zaopatrywanie w wegiel pochodzenia polskiego Bia-
torusi, Ukrainy i republik nadbattyckich bedzie sie Rosji
optaca¢ zawsze, nawet po odbudowaniu Donbasu. Nalezy
sie liczy¢ z tym,- ze sowiecka produkcja weglowa podnie-
sie sie w ciggu nowej 5-latki do 500 mil. ton, niemniej
jednak bedzie wzrastato zapotrzebowanie na wegiel w
zwigzku z odbudowa przemystu radzieckiego.

Zwigzek Radziecki bedzie zawsze klientem na nasz
wegiel. Nie wiem, czy to bedzie cyfra 8 czy 12 mil. ton,
w kazdym razie spora czes¢ polskiej nadwyzki eksporto-
wej péjdzie do Rosji. Bedzie to trwaly i staty klient, bez
wzgledu na kryzysy Swiatowe.

Jezeli cbodzi o pozostatg cze$¢ puli, to, gdybysSmy
przyjeli cyfre dr Wieczorka, widze mozno$¢ ulokowania
7 mil. ton wegla na rynkach poludniowo-europejskich:
Batkany, Wegry, Jugostawia, Austria, Szwajcaria, Wto-
chy. Te ostatnie mogtyby same przyja¢ catg naszg nad-
wyzke. Nie jesteSmy w stanie wywiez¢ przez porty tej
ilosci wegla, musimy wiec naktoni¢ kontrahentéw do od-
bierania go droga kolejowa, ktora jest b. nieoptacalna.
I tak np. transport wegla do Szwajcarii ich wiasnymi wa-
gonami pochfania potowe sumy, ktora placi importer
szwajcarski. Jestesmy jednak w sytuacji przymusowej,
poniewaz nie mozemy korzysta¢ w petni z drogi morskiej.

Uwazam, ze cyfra przetadunku 10 mil. ton wegla
w naszych portach jest jeszcze niewystarczajgca. Musimy
liczyé, ze droga ladowa pdjdzie okoto 3 mil. ton Reszta
powinna p6js¢ droga morska. Eksport wegla droga kole-
jowg jest dla nas mozliwy tylko tak dtugo, dopdki Anglia
nie moze z nami konkurowaé. Nasze inwestycje przeta-
dunkowe musza by¢ zatem zwiekszone.
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Urzadzenia portowe dla tadunkéw
masowych

Zgadzam sie z uwagg p. Mystowskiego ze nalezato
by wzmocni¢ inwestycje dotyczace urzadzen przetadun-
kowych w portach. Monopol jednak na zaktadanie dzwi-
géw przetadunkowych do tadunkéw masowych uzyska-
ta Centrala Weglowa. | do niej powinna by¢ zwrocona
uwaga p. Mystowskiego. W zasiegu dziatalnosci GUM-u
lezg inne rodzaje przetadunkéw. ZdolnoSci produkcyjne
naszych hut limitujg inwestycje urzadzen w porcie i dla-
tego musimy szuka¢ innych drég wyjscia. Na konfe-
rencji ECITO robiono nam pewne obietnice co do mo-
zliwosci przeniesienia do naszych portdw urzadzen prze-
tadunkowych z innych krajéw. Chodzito by o zakupienie
dzwigébw z demobilu alianckiego we Wtoszech lub z por-
tow holenderskich, lezacych na terenach zalanych.

Jezeli chodzi o inne tadunki masowe, jak np. import
ztomu, to sprawa ta nadaje sie do dyskusji. Uwazam, ze
mamy do$¢ ztomu rozrzuconego na naszych terenach
i trzeba by tylko zorganizowaé transport wewnatrz kra-
ju, azeby moéc go zebra¢. Chodzi o to, czy nalezy wyda-
wac dewizy na import ztomu. Zaleze¢ to bedzie od prze-
mystu hutniczego. Nasza Centrala Surowcéw Hutniczych
twierdzi, ze import ztomu pozwoli jej na wyprodukowanie
zelaza i stali w takich iloSciach, ze eksport tych produk-
téw pokryje koszty importu. Z drugiej strony jednak przy
konkretnej propozycji sowieckiej przestania nam ziomu
z niemieckich terendw okupacyjnych huty osSwiadczyty,
ze im sie to nie optaci i nie zdotajg uzyskaé nadwyzek
eksportowych.

Poruszajagc obecnie sprawe importu surowcéw do
wyrobu nawozow sztucznych chce powiedziec, ze juz te-
raz sprowadzamy fosforyty, ale w niedostatecznej ilosci.
Powinny one by¢ sprowadzane w setkach tysiecy ton.
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Méwigc o produktach naftowych nalezy nadmienic¢, ze
trzeba sie liczyé ze wzrostem w najblizszych latach za-
potrzebowania na produkty naftowe do V! mil. lub 600
tys. ton rocznie. Z tego na przetadunek portowy wy-
padnie w przyblizeniu potowa importu. Niezaleznie od
istnienia UNRRA musimy interesowac sie znalezieniem
innych Zrodet dostawy. Sadze, ze potowe naszego za-
potrzebowania moglibySmy otrzyma¢ z krajéow sasiedz-
kich, reszte za$ z zamorskich.

W porcie szczecifiskim, po odbudowaniu jego zbior-
nikdw, mamy duze mozliwosci transportowe dla produk-
tow naftowych. Przy planowaniu i budowaniu nowego
portu, przeznaczonego dla przetadunku produktéw nafto-
wych, powinno sie mie¢ na uwadze zagadnienia obrony
panstwa. Z tego wzgledu niedobra jest koncentracja
sktadow paliwa w jednym miejscu.

tadunki drobnicowe

W referatach niedostatecznie zostata uwydatniona
sprawa drobnicy. A przeciez musimy liczy¢ sie stale ze
wzrostem ilosci tadunkéw drobnicowych zaré6wno w im*
porcie jak w eksporcie. Trzeba sie liczyé z pewnym zala-
maniem importu po przerwaniu dostaw UNRRA w koncu
roku biezacego. Z czasem jednak nasze umowy handlo-
wo-kredytowe sie rozkrecg. Chwilowo nawet ze Szwe-
cjg nie osiggneliSmy jeszcze w peini obrotéw przewidzia-
nych w naszym traktacie handlowym. Oczekujemy wzro-
stu obrotéw w drugiej potowie tego roku.

ZawarliSmy z Wielkag Brytania umowe na zakup
sprzetu z demobilu na sume 6 mil. funtéw. Jest to po-
wazny tadunek drobnicowy, ktory bedzie musiat by¢
przyjety przez nasze porty. To samo nastgpi w stosunku
do Stanéw Zjednoczonych, o ile odmrozimy tam naszg
umowe kredytowg. Ogolnie biorgc, gdy ustang dostawy
UNRRA, bedziemy musieli te luke zapetni¢ w inny sposaéb.
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Poza tym nasz eksport bedzie wzrastat systematycz-
nie — jest to zalezne od odpowiedniego planu importo-
wego i eksportowego. Musimy zwrdci¢ uwage na coraz
wieksze zrézniczkowanie naszego eksportu.

Jedng z naszych pozycyj eksportu drobnicy bedzie
cement. Produkujemy obecnie 1 mil. 300 tys. ton cementu,
bedziemy mogli dojsé do cyfry produkcji 1 mil. 700 tys.
Po pokryciu spozycia krajowego, pozostataby powazna
iiladwyzka eksportowa, ktorej odbiorca bedzie czesSciowo
ZSRR, czeSciowo za$ kraje zamorskie.

Co do importu drzewa, to musimy zaznaczy¢, ze juz
je importujemy. .Jednak realizacja pewnych umoéw na-
trafia na znaczne trudnosci. Np., mimo zyczliwego roz-
patrzenia w Moskwie naszych dezyderatow w zakresie
drzewa, tylko czeSciowo je uwzgledniono. Drzewo jest
obecnie produktem nad wyraz poszukiwanym.

Mamy mozno$¢ importu drzewa z Rumunii, Rosji,
Szwecji, Finlandii i — drogg reparacyj — z Niemiec. lle
z tego przejdzie przez nasze porty, nie wiadomo. Suro-
wego drzewa nie bedziemy wywozi¢. Bede tepi¢ wszel-
kie tendencje eksportu surowego drewna, nawet gdyby
to lezatlo w zamiarach niektérych agend Ministerstwa
Laséw. Nie po to odzyskaliSmy potezny przemyst drzew-
ny, aby wywozi¢ w dalszym ciagu surowiec. JesteSmy
Swiadkami walki o surowiec drzewny na $wiecie. Anglicy
np. uzalezniajg wywo6z wegla do Szwecji od otrzymania
stamtad drzewa. My tez to mozemy stosowac dla osiag-
nigcia naszych celéow. Naszym celem powinno by¢ sko-
rzystanie z obecnej koniunktury i przejscie z eksportu
surowca na obrét uszlachetniony.

Mozliwos$ci eksportowe wsi

Co do uwag dr Tilgnera o rolnictwie, zgadzam sie
z nimi catkowicie. Nie mozemy by¢ na przyszto$¢ eks-
porterami zboza. Nie wytrzymamy konkurencji krajow
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zamorskich, prowadzgcych ekstensywng uprawe zboza.
JesteSmy obecnie w okresie przeksztatcania sie z kraju
0 strukturze rolniczo-przemystowej na przemystowo-rol-
niczg. Przez pare najblizszych lat bedziemy musieli im-
portowaé potowe potrzebnego nam zboza.

Wprawdzie trzeba liczy¢ sie w przysztosci z podnie-
sieniem stanu zasiewdw i wydajnosci, ale wtedy bedzie-
my mys$le¢ o przerébce zbéz na produkty hodowli, a nie
0 eksporcie ziarna. Sadze, ze dokonana reforma rolna
bedzie bodZcem do uaktywnienia gospodarstw na wsi
w kierunku hodowlano-ogrodniczym. W celu skierowa-
nia na wiasciwe tory produkcji rolniczej trzeba zmobi-
lizowa¢ czynniki psychiczne. Tu jest duza rola do ode-
grania przez Zw. Samop. Chiopskiej.

Wie$ musi podnies¢ swojg konsumcje. Zaryzyko-
watbym twierdzenie, ze juz podniosta w czasie wojny
1 obecnie. Nie mozemy hodowaé panstwa na wsi gtodu-
jacej. Zadanie aktywizacji polityczno-spotecznej mas
chtopskich jest b. wazne. Jestem optymistg i uwazam,
ze prze$wiadczenie, iz ideologia samowystarczalnosci
panuje na wsi polskiej, jest nieco anachroniczne. Jezeli
ideologia ta ma miejsce, to dlatego, ze brak jest towaréw
przemystowych.

Uwazam, ze do tej aktywizacji przyczyni sie fakt
ruszenia chtopa z ziemi. W pierwszym rzedzie zrobit to
Hitler, nastepnie my$Smy wyrwali i przesadzamy na inng
glebe dobre U/l mil. ludzi zza Buga. Element repatriancki
staje sie b. aktywnym czynnikiem. Ostatnie zebrania na
Swiecie Ludowym wykazaty to jasno poprzez entuzjazm
repatriantéw. Sadze, ze akcja przesiedlenicza wzmoze
aktywnos$¢ wsi w ciagu najblizszych lat. Wie$ bedzie
coraz wiecej produkowata, nalezy jej jednak w tym
pomac.

JesteSmy zmuszeni importowac jeszcze przez pare
lat: zboze, mieso, tluszcze oraz inwentarz zywy, zarébwno
hodowlany jak i produkcyjny. Bedziemy starali sie za-
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wiera¢ umowy, wigzgce import inwentarza zywego z p6z-
niejszym eksportem produktow pochodzenia zwierze-
cego.

- Problem rybotéwstwa

Jesli chodzi o rozwiezienie dziennie 120 ton ryby
Swiezej, to juz dzi$ jest to osiagalne. W tej chwili Mini-
sterstwo Komunikacji dysponuje 30 wagonami-chtodnia-
mi, bedziemy sie starali podnies¢ te ilos¢ do 100 wagonow.
Jest to problem do rozwigzania na krotkg mete. Mate
porty Pomorza Zachodniego musimy traktowac jako porty
rybackie takze i dla transportu $wiezej ryby morskiej.
Muszg sie one sta¢ osrodkami przemystu rybnego. Winny
by¢ zaopatrzone w chtodnie; w tej chwili istnieje mozli:
wos¢ zakupu chtodni ptywajacych z demobilu amerykan-
skiego. Problem rybotéwstwa wymaga koordynacji wie-
lu czynnikéw, duzych inwestycyj na zapleczu i aktyw-
nosci innych instytucyj, jak Ministerstwa Komunikaciji,
Urzedu Planowania, Przemystu Piyt Korkowych itd. Ze-
spolenie tych wszystkich elementéw daje moznos$é roz-
wigzania zagadnienia w krotkim czasie. WinnisSmy dazy¢
do zaopatrywania w rybe krajow basenu dunajskiego,
a nawet przerabiang na konserwy rybe eksportowac¢ do
krajdw zamorskich. Instytut Bakltycki winien zajgé sie
zlokalizowaniem tego przemystu w matych portach ry-
backich.

Uaktywnienie Elblgga

To, co zarysowal nam inz. Rézanski w sprawie El-
blaga, jest b. atrakcyjne, ale na dalszg mete, tymczasem
za$ Elblag musi zy¢, jesli nie jako port, to jako miasto.
W tym celu nalezy wykorzystaé miejscowg stocznie i jej
urzadzenia dla zmontowania wielkiego przemystu meta-
lowego. W tej chwili narzuca sie jedna linia rozwigza-
nia — reparacje. Musimy znalez¢ obiekt, ktéry po zde-
montowaniu do przeniesienia w catosci do
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Elblagga. Uczyni to Elblagg tym, czym byt przed wojna,
to jest duzym osrodkiem przemystowym. tatwiej bedzie
przerobi¢ Elblag na port morski, gdy bedzie juz pulsowat

zyciem jako miasto. .

Prof. Tadeusz OcioszyAski. Zadaniem moim jest proé-
ba resume naszej dwudniowej dyskusji. Chciatbym w ten
sposOb stworzy¢ podstawe do oceny i uchwalenia pro-
jektu rezolucyj, majacych zbilansowaé obrady.

Proba streszczenia dyskusji tak bogatej i wielostron-
nej nie moze by¢ rzecza tatwag. Dyskusja ta wyszta nie-
watpliwie poza zamierzone ramy i potoczyta sie dwoma
torami: pierwszy tor to dociekania generalne, drugi —
obstuga porzadku dziennego. Ze wzgledéw technicznych
bede sie trzymat tego drugiego toru.

Uzasadnienie programu obrad

Przede-wszystkim jednak — jeszcze pare zdan co do
genezy i uzasadnienia koncepcji porzadku dziennego, kt6-
ra obudzita pewne watpliwosci. WyszliSmy z dwoch zato-
zen; 1 ograniczania ilosci materyj i 2. Scistego zdefi-
niowania metody i celow naszej pracy. Z zatozenia pierw-
szego wynikto, ze trzeba byto p6js¢ droga mozliwej kon-
kretyzacji zagadnien, dajacych sie uja¢ w forme refera-
téw, oraz przewidywania dalszych etapoéw prac badaw-
czych, majacych objgé dalsze zagadnienia. Z zatozenia
drugiego wyprowadziliSmy wniosek, ze nie tyle zajmu-
jemy sie rozstrzyganiem konkretnych problemoéw poli-
tyczno-gospodarczych, ile gromadzeniem materialu po-
znawczego, jego naukowg weryfikacjg, uzupetnianiem
i badaniem pod katem wzajemnych zwigzkéw funkcjo-
nalnych. W ten sposéb mdgtby powsta¢ wartosciowy
fundament dla prac aparatu panstwowego na odcinku
gospodarki morskiej.

Niewatpliwie w programie tym mozna dopatrzy¢ sie
luk. Jak zauwazyt p. min. dr Jedrychowski, nie wysu-
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neliSmy zagadnienia drobnicy. Stato sie to jednak wia-
$nie Swiadomie. Z uwagi na wielkie zréznicowanie tego
tematu, wynikajgce z samej natury problemu, z rozle-
gtego wachlarza specjalno$ci oraz z trudnosci schematy-
zowania rozwazan na ten temat, mieliSmy do wyboru:
albo przecigzy¢é porzadek dzienny, albo przesungé za-
gadnienie na dalszy etap studiéw. WybraliSmy to dru-
gie: drobnica, ten najwartosciowszy tadunek w portach,
stanie sie tematem nastepnej sesji Komisji Naukowej.
Rowniez i problem aparatu ustug portowych liie mégt
pomiesci¢ sie w dostatecznej skali w porzadku obrad
obecnej sesji: mamy, rzecz prosta, petng Swiadomos$¢ te-
go zagadnienia, jego roli w zyciu portéw, lecz i ten temat
wypadto przesunag¢ na drugi etap naszych prac.

Przejde teraz do witasciwego bilansu dyskusji: za-
stosuje tutaj metode globalizowania wypowiedzi wg pew-
nych grup tematowych, tak jak one zarysowaty sie w de-
bacie:

Techniczna instrumentacja portow

Jest oczywiste, ze istnieje Scisty i obustronny zwia-
zek zaleznosci miedzy inwestycjami i obrotem: obrdét po-
budza procesy inwestycyjne, a inwestycje utatwiajg, wiec
i pobudzaja obrot.

a) Teza wyscigu inwestycyj portowych z naporem
ftadunkoéw, sformutowana przez p. min. dr Jedrychow-
skiego, niewatpliwie odpowiada potrzebom portow. Wy«
przedzanie napom tadunkéw przez inwestycje portowe
jest catkowicie umotywowane potrzebg zabezpieczenia
ekspansji handlowej: nie mogg powstawac ,,ciasne przej-
§cia" w dziedzinie kluczowych inwestycyj transportu
i przetadunku. Konieczne sg rezerwy przepustowe por-
téw, ktore pozwalajg mie¢ w odwodzie zapasowe zdol-
nosci przetadunku, magazynowania i fachowo przygoto-
wanej obstugi ludzkiej.
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b) Zarysowata sie zgodnos$¢ opinii, ze w chwili obec-
nej porty morskie winny odpowiadac¢ zasadzie uniwersal-
nosci. Za wczesnie jest mowi¢ o Scistej specjalizacji, po-
ki nie jest znana stata funkcja gospodarczego rozwoju
zaplecza. W okresie, gdy w kazdej chwili moga przyjs¢
rézne nasilenia fali tadunkowej, porty musza by¢ jak
najbardziej elastyczne. Jednakze obok zasady uniwer-
salnosci uznawano w dyskusji takze mozliwosé zaryso-
wania sie pewnych cech specjalizacji, np. obstuga ruchu
pasazerskiego oraz specyficznych tadunkéw drobnico-
wych, jako tez rybotéwstwo morskie z przemystami zwia-
zanymi.

Powyzsze uwagi wynikajg z ogdlnie w debacie po-
dzielanego pogladu, ze w tzw. planowaniu krdtkofalo-
wym, zwigzanym z potrzebami aktualnymi, doraznymi,
zadania praktycznej obstugi potrzeb istniejacych wyzna-
czane sg nie tyle przez koncepcje aprioryczne, ile przez
realny stan rzeczy w portach (odbudowa techniczna) oraz
w Kkolejnictwie.

Wtasciwe.zagadnienie specjalizacji
portéow

Zarysowata sie wyraznie og6lna zgodno$¢ pogladdw,
ze zagadnienie specjalizacji portéw morskich istnieje
przede wszystkim jako problem diugofalowy.

W tym zakresie mozna wydzieli¢ nastepujace Kkie-
runki dociekan: 0

1. Problem puli tadunkowej, czyli problem substancji
przewozowo-przetadunkowej. Zagadnienie to o$Swietlane
byto w dwdch aspektach: a) oceny globalnej dynamizmu
gospodarczego zaplecza, a wiec postepu odbudowy gos-
podarczej, nadwyzek eksportowych i kierunkéw polskie-
go handlu zagranicznego (traktaty handlowe), przebudo-
wy strukturalnej naszej wymiany zagranicznej itd. oraz
b) badania szczegdtowych elementéw obrotu portowego,
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jak Lowary masowe (przede wszystkim wegiel i jego rola
w portach) oraz drobnica.

Z wypowiadanych w tej mierze pogladow nalezy
podkres$li¢ opinie p. min. dr Jedrychowskiego, iz system
traktatow handlowych bedzie rozbudowany oraz ze, na-
wet przy unikaniu sztucznego przekierunkowywania
obrotéw na szlaki morskie i kultywowaniu korzystnej
wymiany sgsiedzko-lgdowej (Zwigzek Radziecki, Batka-
ny, Szwajcaria), wolumen obrotéw na szlakach morskich
ma Szanse rozwoju.

W dyskusji przejawit sie moment dgzenia do réwno-
wagi pul przetadunkowych w imporcie i eksporcie za-
morskim, celem zapewnienia zdrowych podstaw eksploa-
tacji zeglugowej. Przyjmujac to dazenie za stuszne, trze-
ba uwzgledni¢, ze znane sg (np. w Stanach Zjedn. A. P.)
nowoczesne inwestycje tonazowe w trampingu, ktore
opierajg sie na ruchu jednokierunkowym (statki dla
przewozéw rudy, ktére nie interesuja sie tadunkami po-
wrotnymi).

2. Przy probach rozgraniczania zapleczy portéw pol-
skich zarysowat sie poglad, ze obok préb geograficzno-
komunikacyjnego rozdzielenia obszaréw cigzenia (np.
wg kryterium dorzeczy Odry i Wisty) nalezy mieé¢ na
uwadze, ze demarkacja nie moze by¢ sztywna, dogma-
tyczna, albowiem poszczeg6lne towary (fadunki) moga
ze wzgledéw specjalnych wytamywac sie z tego sche-
matu. Zaplecza mogg sie tedy przenika¢, wzglednie po-
krywaé: np. Slask moze réwnocze$nie mieé interesy
w Szczecinie i w kompleksie gdyrisko-gdanskim. Prof.
Barcifnski niezbicie udowodnit, ze wazki wptyw na spe-
cjalizacje portow, badz na ksztaltowanie sie rozmiaréw
i struktur mas tadunkowych poszczeg6lnych obszaréw
gospodarczych, mie¢ bedzie przyszta polityka lokalizacji
przemystu.

3. Szczego6lniejsza uwage skupito zagadnienie tran-
zytu, jako czynnika zwiekszajagcego m. in. obroty por-
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tébw. Podkreslano zaréwno problem tranzytu lgdowego,
rozszerzajacego zaplecze portdw w strefie naddunajskiej,
nawet batkanskiej i zachodnio-radzieckiej, jak i tranzytu
morskiego, wynikajacego z rozdzielczo-morskich funkcyj
portow polskich. W zwigzku z kwestig tranzytu posta-
wiona zostata przez p. min. dr Jedrychowskiego teza, ze
akwizycja tranzytowa dla portow, oparta na celowej po-
lityce kolei polskich, winna dawac¢ krajowi kompensaty
w postaci wzajemnych ustepstw taryfowo-tranzytowych
w krajach zainteresowanych.

Zagadnienie portowego aparatu
ustugowe go

Mimo* niepostawienia problemu tego na porzadku
dziennym, zostat on poruszony wielokrotnie, z podkre-
Sleniem jego doniostej roli w funkcjach portdw mor-
skich. Uczestnicy dyskusji zgodnie akcentowali poglad,
ze w portach winna narasta¢ aparatura instytucyj obro-
tu morskiego, obsadzona przez fachowych i doswiadczo-
nych ludzi i realizujgca polskg morskg racje stanu.

Problem Szczecina

Jako osobny kompleks tematowy daje sie wydzieli¢
zagadnienie handlowej i morskiej aktywizacji Szcze-
cina.

Zebranie stato jednomys$linie na stanowisku, ze Szcze-
cin ma do odegrania w polskiej polityce morskiej szcze-
gélnie doniosta role, i ze w zwigzku z tym petnia polskiej
suwerennej gestii administracyjnej oraz eksploatacyjnej
w Szczecinie jest punktem wyjscia wszelkich koncepcyj
zagospodarowania tego portu. Podkreslono w dyskusji,
ze polska racja stanu pozytywnie zabezpiecza funkcje
Szczecina jako portu tranzytowego.
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Problem cztowieka w gospodarce
morskiej

Szkolenie specjalistow morskich i rozwdj wiedzy
ekonomiczno-morskiej we wszelkich jej zakresach, wraz
z odpowiednimi instytucjami naukowymi, znalazt w dys-
kusji stuszne uwypuklenie, jako jeden z elementow
szczytowych form gospodarowania, zapewniajgcych kra-
jowi witasciwy proces ksztaltowania sie $wiadomosci
morskiej oraz zgodnej z interesami kraju dyspozycji gos-
podarczej na odcinku morskim.

Rola Instytutu Battyckiego

Dyskusja wielokrotnie' podkreslata celowos$¢ dal-
szych, jak najbardziej szerokich badan naukov*ych w za-
kresie ekonomiki morskiej, celem gromadzenia, syste-
matyzowania, rozwazania i publikowania Zzrddtowych
materiatow krajowych i zagranicznych z tej dziedziny.
Zgodnie stwierdzono, ze praca ta winna by¢é zadaniem
Instytutu Bahtyckiego, w szerokiej kolaboracji z pokrew-
nymi instytucjami naukowo-badawczymi oraz osrodkami
zycia gospodarczego.

Inz. Czestaw Klamer. Rzuce pewne $wiatto na nasze
dwudniowe obrady. Stusznie p. min. dr Jedrychowski po-
wiedziat, ze dyskusja nasza znacznie wyszia poza ramy
zakre$lone tematem obrad. Element zagadnienia, ktéry
nas tu sprowadzit, wywotat szerokag dyskusje nad catym
zagadnieniem. Nikt z nas nie zatluje, zeSmy te szeroka
dyskusje przeprowadzili. Rzucita ona Swiatto nie tylko
na specjalizacje techniczng naszych portow, ale i na
ksztattowanie sie w przysztosSci zasadniczej mysli ich od-
budowy, ktdra to mys$l uwidocznita sie szczegélnie w prze-
mowieniach pandéw min. dr Jedrychowskiego i min. Kwiat-
kowskiego.
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Dynamika wewnetrzna warunkiem
rozwoju gospodarczego

Rozwoj naszych portow zalezny jest od rozwoju na-
szego zycia gospodarczego. W Kkraju biednym porty sa
nienotrzebne. Pod tym katem widzenia siegne wstecz do
tych momentdw, ktére sg dowodem, jakie wartosci posia-
da preznos$¢ i dynamika catego kraju. W jakich to wa-
runkach rozpoczat sie w spos6b widoczny rozwéj Gdyni?
kok 1925 jest datg koncowa umowy polsko-niemieckiej,
ustalajacej odbidr naszego wegla. Catoroczne uprzednie
rozmowy na terenie Berlina tak ztoSliwie byly przez
Niemcéw prowadzone, ze otrzymywalismy z nich wcigz
pomys$line relacje. Dopiero w ostatniej chwili, gdy, bez
zadnego uprzedniego wypowiedzenia, Niemcy ograniczy-
ty nasz eksport wegla z 550 tys. ton na 350 tys., a na-
stepnie zupetnie go przerwaty, zrozumieliSmy istotny stan
rzeczy. Woweczas przejawita sie nasza prezno$¢ wewnetrz-
na. Sprawa wydobywania wegla stata sie zagadnieniem
socjalnym. Mamy 6 mil. ton eksploatacji rocznej wegla
i, jesli chcemy unikng¢ bezrobocia, wegiel musi by¢ na-
dal wydobywany. Budowa Gdyni do tej pory szta wol-
nym tempem, dopiero nacisk spoteczenstwa sprawit, ze
Gdynia musiata wybuchngé. Gdy w tych warunkach
zwotaliSmy konferencje wiascicieli i dyrektoréw kopaln,
na ktorej padt nakaz przygotowania sie do eksportu we-
gla przez nie istniejgce wowczas porty, ustyszatenT zda-
nie, ze jak swiat Swiatem jeden kg wegla nie szedt przez
porty baltyckie. Grabski byt zdania, ze kilkadziesigt ty-
siecy ton wegla na rok to szczyt marzen. Tymczasem
eksport przez Gdynie rozpoczat sie juz w tym roku. Kon-
flikt polsko-niemiecki doprowadzit do zerwania umowy
w momencie, gdy byliSmy krajem importowym. Byia to
pierwsza po sko-niemiecka wojna gospodarcza, z ktorej
Polska wyszta zwyciesko.



Niezaleznie od dynamiki wewnetrznej, musimy by¢
przygotowani na wykorzystanie koniunktury. W r. 1926
przyszta taka koniunktura w postaci strajku weglowego
w Anglii. Strajk ten znakomicie odbit sie zaréwno na
naszym przemysle jak i na budowie naszych portéw.

W sprawie specjalizacji naszych portédw stoimy na
stanowisku, ze wszystkie trzy nasze porty muszg byé
przygotowane uniwersalnie, a niezaleznie od tego mie¢
swojg specjalnosc.

Przebudowa struktury gospodarczej
kraju

Jesli méwimy o wykorzystaniu tych nowych mozli-
wosci historycznych, ktére stojg przed nami, to mozemy
i musimy by¢ najwiekszymi optymistami. Dazeniem na-
szym jest, aby$my sie stali krajem przemystu wo-
rolniczym. Najcenniejszg dla mnie lekturg byt zawsze
Maty Rocznik Statystyczny. Ksigzka ta wykazywata po-
wolny, ale ciggty postep w naszym zyciu gospodarczym.
W roku 1938 statystyka wykazata, ze po raz pierwszy
otworzyliSmy zamkniete drzwi i spojrzeliSmy w stro-
ne przemystu. W owym roku przekroczyliSmy prog i sta-
liSmy sie krajem, o ktérym ekonomia mdwi; to juz jest
kraj'rolniczo-przemystowy.

To, czego Swiadkami jesteSmy i co stato sie w naszej
historii, decyduje, ze bedziemy krajem rolniczo-przemy-
stowym, ze dalszy rozwo6j tego faktu od nas zalezy.

Wedtug mego gtebokiego przekonania, polityka pla-
nowa jest niezbedna dla przebudowy ustroju gospodarcze-
go i jesli my przez polityke planowania nastawimy Kkraj
na nowe kierunki, odegramy role historyczng. Podobnie
jak Niemcy, ktére w r. 1872, na zjezdzie uczonych eko-
nomistow, wytknety wielkie linie rozwoju, ktdre w prze-
ciagu 30 lat przeksztatcity panstwo o stabym zyciu gos-
podarczym na kraj przemystowy, i my w nowych wa-
runkach musimy tez przebudowaé nasz ustrdj.
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Jesli zdotamy cale spoteczenstwo nastawi¢ na en-
tuzjazm, to w ciggu 5-ciu lat wyleczymy Polske z bezro-
bocia i bezczynnosci. Przed wojna na wsi bezczynnos$¢
dochodzita do 9 mil. ludzi a, hczac razem z innymi $ro-
dowiskami, obejmowata V3 czes¢ ogo6tu ludnosci polskiej.
W tych warunkach panstwo nie ma mozliwos$ci rozwoju.
Trzeba wyrwac¢ nasze spoteczenstwo z chronicznej cho-
roby bezczynnosci.

W ciggu 10-ciu lat powinnismy nasz dochod spotecz-
ny potroi¢. W sprawach narodowych trzeba mierzy¢ sity
na zamiary. Nardd jest wielki i kazde zagadnienie w ra-
mach potrzeb narodu musi by¢ rozwigzane. Rozwigzanie
zagadnienia naszych portow jest nakazem chwili. Eksport
wegla przed wojng nie byt optymalny. MogliSmy i po-
winnismy byli eksportowac¢ wiecej. Przed wojng wigzat
nas uktad z Anglia, ktéry przewidywat, Ze mamy prawo
eksportowac'19% eksportu angielskiego i, mimo ze eks-
port angielski natrafiat na trudnosci, Anglia nie chciata
nas zwolni¢ z tej klauzuli. Nasze horoskopy pod wzgle-
dem eksportu wegla beda coraz lepsze. Porty nasze musza
mie¢ rezerwy, aby, gdy przyjdzie koniunktura, mozna jg
byto wykorzystac.

Dr Alfred Wielopolski. Sadze, iz nasza metoda pra-
cy zdata zyciowy egzamin i w nastepnych naszych kon-
ferencjach nadal jg zachowamy. W pracy zespotowej
okazato sie celowe wychodzenie z waskiego zakresu.
Najlepszym tego dowodem sg rezolucje, ktdre odczytam,
(por..s(r. 113); zwilaszcza pierwsza z nich jest wytworem
pracy zespotowej. Tres¢ rezolucyj narastata w miare dys-
kusji i obecnie przyjeta redakcja jest pigta z kolei.

Inz, CzeslaiD klamer. Czy obecni akceptujg tres¢
i brzmienie odczytanych przed chwilg rezolucyj? — Brak
sprzeciwu uwazam za jednomys$lne przyjecie tych rezo-
lucyj.
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Dr J6zef Borowik. Nasze dwudniowe obrady byly
generalng préba sprawnosci Instytutu Battyckiego, ktory
w swojej obecnej formie liczy dopiero rok istnienia.

Zdajemy sobie sprawe z niedociggnieé, ktére mialy
miejsce. Niemniej sadze, ze materiat przygotowany
w wyniku obrad odda nieocenione ustugi dla dalszego
rozwoju zagadnienia.

Wysitek zbiorowy cztonkéw Komisji, ktory wyrazit
sie w przygotowaniu referatéw i dyskusji, jest niewspot-
miernie wiekszy od wysitku Instytutu Baltyckiego. Dzie-
kuje w tym miejscu wszystkim, ktérzy zaofiarowali nam
swojg mysl i swojg prace.

Zwtaszcza nalezy sie nasza wdzieczno$¢ min. Klarne-
rowi i prof. OcioszyiAskiemu. Min. Klamer, cho¢ najstar-
szy wiekiem w naszym gronie, ale najmiodszy entu-
zjazmem i zapatem do pracy, byt dla nas bodzcem do
wydobycia maksymalnego wysitku. Przybyt do Byd-
goszczy na dwa dni przed konferencjg i szkielet pracy
w duzej mierze przez niego byt montowany.

Dziekuje tym wszystkim, ktérzy wzieli udziat w dys-
kusji, w pierwszym rzedzie pp. ministrom Jedrychow-
skiemu i Kwiatkowskiemu, ktorzy tyle cennego materiatu
whnieéli do naszych obrad.

Dziekuje tez wszystkim pracownikom biura, ktérych
wysitek byt niematy. Na 43 osoby biorgce tworczy udziat
w pracy komisji 21 0s6b z ramienia Instytutu pracowato
nad zmontowaniem zjazdu. Dziekujac catemu zespotowi
biura, w pierwszym rzedzie dr Wielopolskiemu i red. Le-
wandowskiemu, pragne jednocze$nie zyczy¢, aby mate-
riat zebrany w wyniku tej konferencji jak najszybciej
ukazat sie w druku, jako dowdd sprawnos$ci aparatu nau-
kowego Instytutu Baittyckiego.
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UCHWALY NAUKOWEJ KOMISJI MORSKIEJ

L W chwili obecnej jest rzeczg jeszcze przedwcze-
sng szczego6towe okreslenie roli poszczegdlnych portow,
ich specjalizacji i zasiegu dziatania, a to wobec zbyt wielu
jeszcze niewiadomych w zakresie naszego obrotu towaro-
wego z zagranicg. Mozna jednak, na podstawie przesta-
nek przesztosci, studiéw obecnych tendencyj rozwoju
gospodarki'barodowej oraz przewidywan, analizowaé per-
spektywy prawdopodobnego rozwoju poszczegélnych
elementéw naszego gospodarstwa morskiego, majac na
wzgledzie, iz rezultaty tych badan bedag stale kontrolo-
wane metodami naukowymi i odpowiednio korygowane
badZz uzupetniane.

2. Natomiast jest rzeczg pierwszorzednej wagi, by
w ramach planowej gospodarki panstwowej podjaé juz
obecnie szczegotowe badania, majgce na celu sformuto-
wanie choc¢by generalnych, ale realnych i konkretnych
wytycznych dla zadan, ktére majg i mogg wypetni¢ na-
sze porty, traktowane jako zwarta cato$¢ gospodarcza.

Prace te winny i$¢ w dwu kierunkach:

a) ustalenia zasad planu panstwowego co do prze-
ksztatcenia struktury gospodarczej nowego pan-
stwa polskiego, a wiec wyjasnienia celéw akcji
odbudowy gospodarstwa narodowego, akcji in-
westycyjno-naktadowej i przestrzennego roz-
mieszczenia $rodkéw produkcji i linii komunika-
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cyjnych. Na tle tego — mozliwo$¢ rychtego usta-
lenia zasad polityki portowej, nadajgcej naszym
portom kierunek rozwojowy;

b) ustalenia zasad i celéw polskiej polityki handlo-

wej i zeglugowej w jej relacjach zewnetrznych.

3. Szczecin, Gdynia i Gdansk majg charakter wiel-
kich portéw, przeznaczonych dla obstugi wymiany towa-
rowej ze ‘Swiatem zewnetrznym i do tych zadan w zasa-
dzie nalezycie przygotowanych. Wynika to z potozenia
geograficznego, z charakteru i wartosci gospodarczej ich
szerokiego zaplecza, z powigzan komunikacyjnych z roz-
legtymi obszarami produkcji i konsumcji, a w szczegél-
nosci zarysowujgcego sie rozwoju komunikacji $rodla-
dowej (system kanatowy Odra-Wista-Dunaj i potgczenia
kanatowe w systemie polskich rzek).

W obecnym uktadzie sitg rzeczy kazdy z portéw
spetnia role portu uniwersalnego. Na najblizszg przysztosé
charakter obrotow przetadunkowych tych portéw winien
by¢ uzalezniony od ich realnych mozliwosci technicznych
— przy uwzglednieniu zniszczen wojennych i rytmu ich
odbudowy. Gdansk — posiadajacy dzwigi ciezkie, tas-
mowce itp., moze obstugiwac przetadunek wegla, rudy,
ztomu, cementu i innych tadunkéw masowych; Gdynia
— dzieki szybkiej odbudowie magazynéw i lekkich urza-
dzen przetadunkowych, winna obstugiwac przede wszyst-
kim obroty drobnicowe i ruch pasazerski. Szczecin, ktd-
ry pozostaje jeszcze w ramach systemu \komunikacji
miedzy okupowanymi terenami Rzeszy i ZSRR i ktory
posiada wszelkie dane, aby odegra¢ pozytywna role prze-
de wszystkim w obstudze przetadunkéw wegla oraz su-
rowcow hutniczych, musi wykorzysta¢ wszystkie mozli-
wosci rozszerzenia zakresu pracy, ze wzgledu na koniecz-
no$¢ najszybszego objecia przezehA obstugi zaplecza.

4. Gdansk i Gdynia mogg by¢ traktowane jako jeden
kompleks portowy. Nalezy dazy¢ w przysztosci do tego,
aby cato$¢ obrotdw towarowych, grawitujacych do por-
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tow polskich, byta obiektem skoordynowanej polityki
akwizycyjnej dwdch autonomicznych o$rodkéw porto-
wych: Gdadsk/Gdynia i Szczecin. Mozna sgdzi¢, ze na
dtuzszej fali rozwoju zarysujg sie wyraZzniej elementy
gospodarcze, rozstrzygajgce o racjonalnych zasiegach
akwizycyjnych: zachodnim, szczecinskim, i wschodnim,
gdansko—gdynskim. Mozna przewidywac, ze pod wzgle-
dem geograficzno-komunikacyjnym zaplecze Szczecina
pokrywac sie bedzie w zasadzie z dorzeczem Odry i War-
ty» gdy zaplecze Gdarnska i Gdyni odpowiada¢ bedzie
w zasadzie dorzeczu Wisty i jej doptywdw, przy czym
Gorny Slask lezatby w zasiegu wszystkich trzech portow.
Regulowanie tego podziatu bedzie mogto by¢é unormowa-
ne m. in. przez polityke taryf kolejowych, taryf przewo-
zowych wodnych i tamanych, uméw tranzytowych i in-
nych instrumentéw polityki panstwawej. Punktem wyj-
$cia tej poetyki winno by¢ state dociekanie optymalnego
wykorzystania kazdego z portow polskich pod katem
planowej gospodarki panstwa i narodu: zagadnienia te
winny sta¢ sie przedmiotem statych, wszechstronnych
studiow naukowych, prowadzonych w kolaboracji z czyn-
nikami fachowymi.

5. Rola licznych mniejszych portéw morskich Rzpli-
tej winna by¢ przedmiotem odrebnych badan nauko-
wo-ekonomicznych. W szczeg6lnosSci winna by¢ grun-
townie rozwazana potrzeba wyzyskania ich jako punktow
oparcia przybrzeznej zeglugi towarowo-pasazerski®, przy
powigzaniu tej ich roli z funkcjami zbiorczo-rozdzielczy-
mi portow gtéwnych. Poza tym porty te winny by¢ za-
gospodarowane planowo i racjonalnie dla potrzeb rybo-
towstwa i przemystow zwigzanych, dla potrzeb turystyki
i sportd\ly wodnych.

6. W okresie ustalania metod dla gromadzenia
i pogtebiania wiedzy w zakresie polskiej polityki morskiej
Naukowa Komisja Morska Instytutu uznaje za ceionve:
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a) zbieranie i stale systematyczne opracowywanie
przez Instytut Bahltycki materiatow krajowych i zagra-
nicznych w zakresie organizacji, wyposazenia i pracy
portbw morskich oraz zeglugi — przy wspoétdziataniu
w tej dziedzinie z innymi instytucjami o charakterze nau-
kowo-badawezym i gospodarczym.

b) podjecie przez Instytut Battycki planowo zamierzo-
nych badan przyczynkowych nad tematami ekonomiczno-
morskimi, mogacymi mie¢ znaczenie dla probleméw spec-
jalizacji portow. W tym zakresie przyktadowo cytuje sie
tematy takie, jak: kierunki polskiej wymiany zamorskiej;
zalezno$ci miedzy rozmieszczeniem osrodkéw produkcji
i morskim obrotem surowcowym; opracowania poszcze-
go6lnych problemoéow drobnicy, jako tadunku portowego;
badanie probleméw towardw masowych, ktére zwiaszcza
przez szereg najblizszych lat bedg wywieraty silny na-
cisk na techniczna strone rozbudowy portu i, w dalszej
konsekwencji, na zagadnienie specjalizacji; podjecie ba-
dan wspdlnie z ciezkim przemystem dla ustalenia jego
zwigzkoéw z portami.

c) podjecie odnosnych publikacyj w postaci badz
materiatéw, badZ opracowan monograficznych.

7. Naukowa Komisja Morska |. B. zaleca Wydziato-
wi Morskiemu Instytutu zorganizowanie w terminie do
dnia 31. X. 1946 ankietowego zbadania zagadnienia ob-
stugi przetadunkowej i tranzytowej tadunkéw drobnico-
wych w portach polskich w zakresie wywozu i przywozu
oraz przedstawienie wynikow tej ankiety do dyspozycji
na sesji Komisji do konca 1946 r.

Naukowa Komisja Morska I. B. uwaza, ze dla osigg-
niecia whasciwych wynikéw tych badan nalezy w szcze-
golnosci wzigé pod uwage:

a) przedwojenny bilans osiggnie¢ Polski w zakresie
zwigzania obrotdw drobnicowych ze szlakami morskimi;

b) przemiany strukturalne polskiego handlu zamor-
skiego, jakie stajg sie wynikiem powojennej ewolucji
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polskiego organizmu spoteczno-gospodarczego oraz prze-
mian gospodarczych powojennych $wiatowych rynkéw
handlowych;

c) role portéw polskich w obstudze przewidywanego
ruchu drobnicowego;

d) problem udzialu bandery polskiej w obstudze
przewozowej ruchu drobnicowego w imporcie i ekspor-
cie zamorskim.

Z uwagi na szeroki wachlarz zagadnienia obrotéw
drobnicowych, tematem powaznych studiéw sta¢ sie po-
winny towary najbardziej typowe dla polskiego handlu
zamorskiego.

Naukowa Komisja Morska ";aleca porozumienie sie
w sprawie powyzszych badan z Instytutem Slaskim oraz
ewentualnie z instytucjami gospodarczymi Slaska, a to
celem rozciggniecia badan na zagadnienia potencjatu eks-
portowego zaktadoéw przemystowych Slaska, szczegdlnie
w dziedzinie przemystu lekkiego.

8. Badawczo-naukowe prace |. B. winny obejmowaé
stale najszerszy zakres problemdw morskich, a w szcze-
gblnosdci, poza zagadnieniami urzadzen technicznych,
kwestie metody organizacji przedsiebiorstw ustugowych,
handlu, przemystu, osrodkéw dyspozycji lokalnej, wresz-
cie instytucyj kulturalno-gospodarczych, w rozumieniu,
ze wszystkie te problemy zycia portow pozostajg we
wzajemnych powigzaniach funkcjonalnych, a nie przy-
czynowych, zatem nie powinny by¢ rozwazane w oder-
waniu od siebie i zadnemu z nich nie mozna przyznawa¢é
bezwzglednego pierwszernstwa.

W pracach swoich Instytut Battycki, jako naczelna
instytucja naukowa w dziedzinie morskiej, mie¢ bedzie
na uwadze, aby mysl i dziatalno$¢ gospodarcza nie ogra-
niczaly sie do odtwarzania i ulepszania przemijajacych
form i metod, a przeciwnie, wyciggaty petne i aktywne
wnioski z gtebokich przemian, zachodzgcych zaréwno
w ustroju spoteczno-gospodarczym Rzplitej jak i w ustro-
ju gospodarstwa Swiatowego.






REFERATY

ZGLOSZONE NA I. KONFERENCJE NAUKOWEJ
KOMISJI MORSKIEJ INSTYTUTU BALTYCKIEGO
DNIA 14. i 15 VI. 1946 R.






MIECZYSEAW MYSELOWSKI

EKSPLOATACJA POLSKICH PORTOW MORSKICH

Zniszczenia wojenne i poczatki
odbudowy

Sukcesja przejeta przez nas na Wybrzezu w wyniku
drugiej wojny Swiatowej postawita wiadze polskiej admi-
nistracji morskiej wobec doniostych i trudnych zadan do
wykonania. "

Dysponujac teoretycznie w potowie r. 1945 rozlegtym
wybrzezem od BranJewa po Swinoujscie, z dwoma osrod-
kami portéw pierwszej klasy w delcie Wisty i Odry oraz
szeregiem portow pomniejszych, ktorych tgczna zdolnos¢
przetadunkowa w r. 1939 siegata 24 milionéw ton, —
praktycznie po zakonczeniu dziatah wojennych nie by-
liSmy zdolni do pracy eksploatacyjno-ustugowej w naj-
mnieiszym bodaj stopniu.

Na rzeczywisty obraz ruin i dewastacyj, sprowadza-
jacych do zera mozliwosci przetadunkowe portéw pol-
skich, skiladaty sie nastepujgce czynniki:

a) zniszczone falochrony i nabrzeza,

b) spalone, zburzone Ilub uszkodzone magazyny

portowe,

c) potrzaskane, zatopione lub zdemontowane dzwigi
i urzadzenia przetadunkowe,

d) zaminowane wody portowe i szlaki morskie oraz
zablokowane wrakami statkow wejscia gtowne,
przejScia wewnetrzne i baseny,

e) czesciowe lub catkowite uszkodzenie sieci kole-
jowej, drogowej, wodociggowej, elektrycznej oraz
morskiej sygnalizacji optycznej i akustycznej,
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f) zupeiny brak portowego taboru ptywajacego,

g) stopniowy i powolny proces przekazywania agend
portowych przez wiadze wojskowe administracji
cywilnej.

Do tego nalezy doda¢ znaczne przetrzebienie i nie-
dobor polskich kadr fachowcéw, wyszkolonych w ciagu
ubiegtego dwudziestolecia niepodlegtosci w dziedzinie
portowo-morskiej, wymagajacej duzej znajomosci i do-
Swiadczenia. W wykonywanej pracy towarzyszyta temu
réwnoczesna »konieczno$¢ uwielokrotnienia obsady per-
sonalnej ze wzgledu na dtugo$¢ wybrzeza i wobec ilosci
portéw.

Jakkolwiek reszta kraju tylko w matym stopniu réz-
nita sie od tego obrazu spustoszenia, jaki zastaliSmy na
Wybrzezu, to jednak S$wiadomos$¢ potrzeby jak naj-
spieszniejszej odbudowy portéw w ramach ogolnopol-
skiej akcji odbudowy kraju stata sie powszechna.

Dzieki przewidujgcym decyzjom rzgadu powotany do
zycia juz w lutym r. 1945 Departament Morski zgroma-
dzit znaczng ilos¢ fachowych pracownikéw, ktorzy zdo-
tali przepracowaé zasadnicze tezy organizacyjne przysz-
tej administracji Wybrzeza i eksploatacji portbw. W wy-
niku tych poczynan, po obsadzeniu Wybrzeza i dokona-
niu wstepnych prac porzadkowo-remontowych, dnia
18 lipca 1945 r. pierwszy po wojnie statek z tadunkiem
wegla wyszedt z Gdyni, rozpoczynajgc praktycznie nowy
okres uzytkowania i eksploatacji portdw polskich delty
Wisty.

Osiggniete w tej dziedzinie roczne wyniki pozwalajg
wierzy¢, ze mimo niestychanych trudnosci pietrzacych
sie na drodze odbudowy i regeneracji Wybrzeza, w opar-
ciu o entuzjazm i tylokrotnie wykazang ofiarno$¢ spo-
teczenstwa dla spraw morskich oraz przy nalezytej ocenie
tych probleméw przez czynniki rzagdowe, zdotamy w cia-
gu stosunkowo krétkiego czasu nie tylko cyfrowo osiag-
ngc¢ przedwojenne obroty przetadunkowe, ale przez racjo-
nalng odbudowe urzadzeni portowych znacznie te obroty
podwyzszy¢, przyczyniajagc sie tym samym do prze-
ksztatcenia agrarnej struktury Polski na przemystowo-
morska.

Zanim rozwazymy perspektywy rozwojowe naszych
portdw oraz przyszig ich specjalizacje i role, jakg majg
wypetni¢ w ramach catoksztattu gospodarki narodowej,
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konieczne jest bodaj najpobiezniejsze uSwiadomienie
sobie tego, czym dysponujemy i co reprezentujg w przed-
wojennej skali porownawczej porty polskie wraz z pozo-
statym wybrzezem.

Delta Wisty, pozbawiona gdanskiej enklawy ,Wolne-
go Miasta", dtawigcej ujscie rzeki politycznymi granica-
mi, pozwala obecnie na przeprowadzenie racjonalnego
planu rozbudowy i eksploatacji portéw, planu dostoso-
wanego do przewidywanych form i zmieniajagcego wiasci-
wosci gospodarki narodowej.

W obu gtéwnych portach- Zatoki Gdarskiej podsta-
wowe elementy eksploatacyjne w relacji przedwojennej
przedstawiaty sie nastepujgco:

W yszczeg6lnienie Gdynia Gdansk
1. Dtugo$¢ nabrzezy ok. 13.000 m. b. ok. 23.000 m. b.
2. Powierzch. sktad/mag. . 273.000 . 290.000
3. llo$¢ diwigéw 82 73
4. llo$¢ tasmowcow 2 3
5. 1los¢ wywfrotmec 1 —

Dysponujac powyzszymi elementami, osiggnelismy
w latach 1938/1939 obro6t towarowy w przetadunkach na
eksport i import dla Gdyni ok. 9 milionéw ton, dla Gdan-
ska ok. 7 milionéw ton.

Nie byta to, oczywiscie, szczytowa granica ich mozli-
wosci przetadunkowych, niemniej obiektywnie nalezy
stwierdzi¢, ze przekroczenie tej granicy wymagatoby na
terenie Gdyni dalszego uzbrojenia dzwigowego i zwiek-
szenia powierzchni sktadowej, a na terenie Gdanska dal-
szej modernizacji portu, zapoczatkowanej budowg base-
nu tadunkéw masowych, wolnej strefy i Westerplatift.

W rezultacie dziatah wojennych, jak juz wiemy, oba
porty doznaty ogromnych zniszczen i uszkodzen, nie bytly
one jednak w obydwdch portach identyczne, co w rezul-
tacie narzucito pewna mozliwos$¢ réznorodnego ich wy-
korzystania, bedacego poczatkiem racjonalnej specjali-
zacji portow.

| tak catkowite niemal zniszczenie magazynow i skta-
dow portowych w Gdansku oraz znaczne zniszczenie i de-
montaz lzejszych dZzwigéw, z réwnoczesnym zachowa-
niem pewnej ilosci dZzwigéw ciezkich i taSmowcéw, poz-
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wolito skierowa¢ do tego portu znaczne ilosci wgla, rudy
oraz nTie masowki.

Zachowana w Gdyni pewna cze$¢ magazynov/ lub
nn ejsze ich uszkodz uiia wraz z mozliwoscig odremonto-
wania pewno] ilosci dzwigow lekkich umozliwity zesrod-
kowan'e tuta] imporlu drobnicowego, idgcego przewaznie
w ramach dostaw UNRRA, przy réwnoczesnym ekspor-
cie wegla.

Tego rodzaju przypadkowy podziat rol portéw wy-
daje sie zresztg logiczny i nie stoi w kolizji z elementami
planowania.

Parusetkilometrowy brzeg Battyku, rozpostarty mie-
dzy deltami Wisty i Odry, wyposazony jest w kilka por-
tdw drugiej i trzeciej klasy i na ogdt moze by¢ uznany
za niegoscinny z punktu widzenia mozliwosci rozbudowy
urzadzen portowych w takiej skali, aby skutki gospo-
darcze mogty mieé wptyw na dalsze zaplecze.

Elblag, Tolkmicko i Frombork, potozone na wschod-
nich rubiezach naszej granicy morskiej, wobec zawikta-
nej sytuacji na Zatoce Swiezej, z koniecznosci skazane sg
na role pomocnicza dla GdafAska w obstudze olsztynsko-
kurpiowskiego rejonu poprzez Kanat Warminski, lub tez
rybacko-turystycznych przystani morskich.

Port w Szczecinie

Szczecin na zachodnim krancu morskiej granicy, le-
zac u ujscia Odry, stanowi kluczowa pozycje, jako port
obstugujacy rozlegte zaplecze gospodarcze dorzecza calej
Odry, Noteci i Nissy.

Obszar gospodarczego cigzenia do portu w Szczecinie
zamyka sie od strony zachodniej z koniecznosci linig
granicy politycznej Odry i Nissy, na wschodzie za$ da sie
okre$li¢ linig biegngcg od morza w okolicy Dartowa
w kierunku potudniowym na Gniezno, stagd na ptn.-wschod
ku Radomsku i dalej na potudnie przez grzbiet karpacki,
obejmujgc swoim zasiegiem znaczny rejon basenu dunaj-
skiego w Czechostowacji, Wegrzech i Austrii.

Port Szczecin, potozony na zutawach okolonych
dwoma ramionami Odry na wschéd i pétiloc od miasta,
oparty jest o szeroko rozbudowang sie¢ kanatéw wod-
nych, naturalnych i sztucznych, przez co posiada zupetnie
nieograniczone mozliwosci rozbudowy, z catkowitym
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uwzglednieniem nowoczesnych zasad budownictwa por-
towego.

Odlegtos¢ portu o 35 mil morskich od petnego morza
daje mu mozliwo$é catorocznej pracy w catkowitej nie-
zaleznosci od pogody, wiatrow i fali, panujacej w réz-
nych porach roku na otwartym morzu.

W zaraniu pracy Szczecina jako portu obrét towa-
rowy koncentrowatl sie w jego czesci przylegajacej bez-
posrednio do miasta, tj. na zachodniej odnodze Odry, sta-
nowigcej gtowng arterie tranzytowg pomiedzy catym
$rodlagdowym systemem zaplecza a morzem.

Od okoto 70 lat datuje sie nowoczesna rozbudowa
portu przez tworzenie przekopow #taczacych wschodnig
i zachodnig odnoge Odry, regulacje rzeki Parnicy i Sta-
réwki, budowe nowoczesnych basenéw strefy wolnocto-
wej i Stardwki oraz Nowego Przekopu z licznymi base-
nami. Rownocze$nie postepowata rozbudowa sieci dro-
gowo-kolejowej oraz urzadzen skiadowych i moderni-
zacja nabrzezy.

Korzystna sytuacja Szczecina pozwolita réwniez na
umiejscowienie na jego terenie powaznych zaktadéw
ciezkiego przemystu, rozlokowanych przewaznie nad za-
chodnig odnogg Odry w pdétnocnej czesSci obszaru miej-
skiego. Zasadnicze elementy eksploatacji portu w re-
lacji przedwojennej przedstawiaty sie nastepujaco;

1. Dtugo$¢ nabrzezy zdatnych do obstugi statkéw

PetnOomMOorskich W YN O Si e ok. 7.450 m. b.
2. Dtugos$¢ nabrzezy Starego Portu, terenéw mie-

dzy mostami, na Parnicy, Staréwce oraz od

Gotebina do mostu Poniatowskiego 12.550 m. b.

3. Powierzchnia wodna portu ... . 393 ha

4. kaczna powierzchnia obszaru portu... 960 ha

5. Diugo$¢ drég wodnych w porcie 37«ikm

6. Sie¢ kolejowa W POTFCIe . . 50 km
1.

1. Magazyny, pow. sktadowa.... . ok. 122.000 m*

2. Chtodnie portowe, powierzchnia ... ok. 14.500 m"

3. Spichlerze (elewatory), pojemnos$¢........counnnee ok. 67.000ton

4. Zbiorniki paliw ptynnych......cccoeee. ok. 42.000 m*
1.

1 Dzwigi réznej nos$noéci, w tym 1 tasmowiec ok. 125 szt.

Poza tym port wyposazony byt przed wojng bogato
w rozmaity sprzet i tabor ptywajacy, jak statki bunkrowe,
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pogiebiarki, holowniki, szalandy, barki, motoréwki itp.,
co w sumie pozwolito na rejestracje w r. 1938 obrotu
towarowego okoto 8.300.000 ton.

Rola Szczecina jako podstawowego elementu naszej
polityki morskiej w oparciu o przemystowe i rolnicze
osrodki basenu Odry i Warty — wielokrotnie i wielo-
stronnie byta naswietlana. Korzysci z jego posiadania
i perspektywy rozwojowe w ramach naszej gospodarki
narodowej zniewalajg wszechstronng wymowg argumen-
tacji. W obecnym naszym uktadzie geograficzno-gospo-
darczym brak tego elementu lub jakiekolwiek trwate jego
ograniczenie spowodowatyby natychmiastowy refleks
cherlactwa i anemii polityczno-gospodarcze;j.

Konieczno$¢ korzystania przez wiladze radzieckie
z portu w Szczecinie, jako z podstawowej bazy tran-
zytu dla okupowanej wschodniej strefy Niemiec, sta-
nowi prowizorium, ktérego stopniowa likwidacja za-
poczatkowana zostata przez przekazanie nam portowo-
przemystowych terenéw Dolnej Odry wraz z cze$cig ma-
gazynow, elewatora, zbiornikéw na paliwa ptynne itp.
Nie sg to, oczywiscie, zasadnicze elementy, umozliwiaja-
ce racjonalng eksploatacje portu, ktérg w obecnym czasie
ograniczamy do obrotu repatriacyjnego i nieznacznego
przetadunku maséwki lub drobnicy. Wolno jest jednak
sadzié, ze druga potowa r. 1946 oraz r, 1947 przyniosg na
tym terenie pozadane zmiany. Lezy to zresztg w interesie
nie tylko naszym, ale wigze sie $cisle z ogdlnym proce-
sem odbudowy gospodarki europejskiej po drugiej woj-
nie Swiatowej, stanowigc przedmiot specjalnej troski
i wysitku wielkich mocarstw i Naroddw Zjednoczonych,
wysitku, w ktérym nasze osiggniecia odbudowy gospo-
darczej stanowig juz do$¢ powazna pozycje.

Jak juz wspomniano, poza gtéwnymi osrodkami por-
towymi delt Odry i Wisty, tgczacy je parusetkilometro-
wy brzeg morski wyposazony jest w kilka portow, jak
Wtadystawowo, teba, Postomin, Dartowo, Kotobrzeg,
Dziwna, Swinoujscie. Jakkolwiek znaczenie ich na naj-
blizszg przyszto§¢ nie moze mie¢ charakteru pierwszo-
rzednego, niemniej nie nalezy istnienia tych portéw nie
docenia¢, gdyz przy nieznacznych stosunkowo adapta-
cjach i wyposazeniu technicznym, wraz z posiadanymi
nabrzezami, basenami, sktadami, elewatorami itp., mogg
one stanowi¢ powazng rezerwe naszych mozliwosci prze-
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tadunkowo-portowych, siegajacag paru milionéw ton
w relacji rocznej, niezaleznie od zdecydowanej roli tury-
styczno-rybackiej i 'miejsc schronienia, do czego juz
w obecnej chwili sg gotowe.

Obecny stan eksploatacji portéw

Po tym pobieznym nasSwietleniu sytuacji naszego
Wybrzeza i portébw, w oparciu o ich mozliwosci i dane
z przesztosci, wypada zastanowi¢ sie nad stanem obecnym
oraz bodaj przyblizonymi mozliwosciami na przysztosc.

W chwili obecnej bytoby rzecza przedwczesng decy-
dowanie o roli poszczeg6lnych portéw naszych, ich spe-
cjalizacji, skali i zasiegu dziatania w ramach odradza-
jacej sie polskiej struktury gospodarczej. Zbyt wiele jest
jeszcze niewiadomych elementow przysztego naszego
obrotu towarowego, ktérych ostateczne sformutowanie
decydujgco wptynie na witasciwe powziecie decyzji, tym
bardziej, ze nie wypadnie nam nigdy zrezygnowaé z pew-
nego uniwersalizmu czy wszechstronnos$ci funkcyj prze-
tadunkowych kazdego portu,, w ktorym dopiero stopnio-
wa przewaga jakiego$ artykutu zdecyduje o specjalizacji.
Wszelkie wiec opiniowanie na ten temat obecnie moze
mie¢ charakter dyskusyjny, bardzo zresztg korzystny
i potrzebny z punktu widzenia planowania zamierzonych
inwestycyj.

Przy analizie obecnego stanu elementéw eksploata-
cyjnych naszych portéw w perspektywie rocznej ich od-
budowy i dziesieciomiesiecznego eksploatowania mozna
ustali¢, ze ponad 90% obrotu morskiego odbywa sie przez
porty delty Wisty. Dokonuje sie to w poréwnaniu ze sta-
nem przedwojennym przy pomocy:
 a) okoto 25% odremontowanych urzadzen prz”a-

dunkowych,

b) okoto 30% odbudowanej powierzchni sktadowej,

c) przy wyzyskaniu okoto 70% nie zniszczonych na-
brzezy i falochronow,

d) oraz przy trudnym do ustalenia, ale niewatpliwie
dalekim od doskonatosci zespoleniu dodatkowych
elementéw, jak energetyka, komunikacja, robo-
cizna, organizacja i bezpieczenstwo pracy itp.

W tych warunkach osiggamy ponad 60% obrotu

przedwojennego, przy statej tendencji zwyzkowej, po-
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zwalajacej wierzy¢, ze cyfra 1.000.000 ton przetadunku
miesiecznego w drugiej potowie lub koncu r. 1946 jest
bliska rzeczywistoS$ci.

Te niewatpliwie w naszych warunkach imponujace
osiggniecia, dajagce w rocznej relacji okoto 11 rnil. ton,
nie zaspokajaja jednak rosngcych mozliwosci i zobo-
wigzan eksportowych, chociazby w samym weglu. W
Swietle tych rozwazan potrzeba aktywizacji portu szcze-
cinskiego, dla odcigzenia Gdyni i Gdanska, nasuwa sie
z nieodpartg sitg, najblizszy bowiem okres roczny lub
szesnastomiesieczny stworzy tu powazne trudnosci.

Posiadane obecnie w obu portach czterdziesci kilka
dZzwigéw stanowig sprzet nadajacy sie w normalnych wa-
runkach do demontazu, gdyz ustawiczne psucie sie,
brak czesci zamiennych i permanentne przecigzenie praca
stanowig przedmiot nieustajacych kilopotow i trudnosci.
Zamoéwione w hutach krajowych facznie ponad 50 dzwi-
géw, po doliczeniu czasu ich montazu, rozpoczng prace
dopiero ku koncowi r. 1947. W tym okresie rowniez
powierzchnia magazynowa dosiegnie tgcznie ok. 200.000
m” Zapoczatkowane obecnie prace budowlano-portowe
przez firme Hoygard i Schule oraz przedsiebiorstwa kra-
jowe powiekszg réwniez diugos¢ eksploatowanych na-
brzezy i odbudowanych falochronéw.

Zanim jednak to nastgpi, zdolno$¢ produkcyjna na-
szych przemystow i transportowa kolei moga sie okazaé
znacznie wieksze niz zdolno$¢ przetadunkowa portéw
delty Wisty. Osiagniecie $redniej zatadunku dziennego
wegla tacznie w obu portach w wysokosci 18—19 tys.
ton pozwoli na wypetnienie rocznego planu obrotu mor-
skiego produktow przemystu weglowego, przewidziane-
go w br. na okoto 6.000.000 ton. W perspektywie dalszej
mozna przyjaé, ze Gdanskowi przypadnie w udziale prze-
tadunek masowy i obstuga linii bliskiej zeglugi, Izn. re-
jonu skandynawskiego. Morza Po6inocnego oraz czescio-
wo rejonu $rédziemnomorskiego.

Plany rozbudowy

Projektowane tu inwestycje mozna by podzieli¢ na
dwie czesci, z ktdrych kazda powaznie posunie tak po-
trzebny Gdanskowi proces modernizacji, stwarzajagc po
catkowitym ich wykonaniu w okresie biezagcego dwudzie-
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stolecia nowoczesny port, przystosowany do dwudziesto-
paromilionowego obrotu rocznego.

Pierwsza czes¢, obejmujaca inwestycje w urzadze-
niach przetadunkowych u wylotu Kanatu Kaszubskiego
do Leniwki, przewiduje w terminie dwuletnim budowe
nowego basenu tadunkéw masowych, réwnolegtego do
istniejacego, z odpowiednim uzbrojeniem w tasmowce
i ciezkie dzwigi chwytakowe. Druga cze$¢ projektowanej
rozbudowy Gdanska przewiduje z rozmachem nakreslo-
ny projekt nowego przekopu przez Trojan, jak gdyby
réwnolegle do Kanatu Kaszubskiego, z wylotami od rejo-
nu twierdzy Wistoujscia do Martwej Wisty powyzej mo-
stu kolejowego.

W dyskusji jest rowniez drugi wariant rozbudowy
Gdanska przez stworzenie dodatkowego portu w rejonie
miedzy Pleniewem i L”™ozyskami, w oparciu o zegluge
Srédlagdowg. Pobliskie Gdariskowi tereny przewidziane
sg réwniez do koncentracji rybotéwstwa morskiego, przy
wykorzystaniu dla celow nawigacyjnych przetomu wisla-
nego do morz™ w poblizu Pleniewa.

Port gdynski, poza rejonem Kanatu Przemystowego,
znacznych terenowych mozliwosci nie posiada. Jest to
w swoich sektorach wykonczonych nowoczesny port
0 doskonatych warunkach nawigacyjnych i manewro-
wych, tatwy do administracji i obstugi. Jego zadaniem
bedzie koncentracja dalekiej zeglugi oraz obrotu drobni-
cowego na Skandynawie, Morze Srodziemne i Lewant.

Potrzeba zesrodkowania obrotu pasazerskiego i drob-
nicowego w Gdyni nasuwa konieczno$¢ pewnej korektury
rozplanowania zabudowy magazynéw, a mianowicie:
przeznaczenia catego Mola Wendy na eksploatacje drob-
nicowg, a nie — weglowa; potgczenia Basenu Weglowego
z Basenem Potudniowym; przebudowy Mola Pasazerskie-
go oraz wyjasnienia odnosnie terenéw zajetych obecnie
przez Stocznie Nr. 13. Powyzsze inwestycje pozwolg
w okresie kilkunastu lat doprowadzi¢ Gdynie do zdolnosci
przetadunkowej w drobnicy i tadunkach masowych
w wysokosci bliskiej 14 mil. ton obrotu rocznego.

Szczeg6towe rozwazania odnosnie portu szczecin-
skiego o tyle sg jeszcze nierealne, ze nie majgc dostepu
do juz istniejacych czesci portu, nadajacych sie dc racjo-
nalnej eksploatacji, nie byliSmy w stanie, tak jak w Gdyni
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i Gdansku, przeprowadzi¢ nalezytych studiow nad przysz-
tymi plaliami rozbudowy. Faktem jest jednak, ze Szcze-
cin wymaga¢ bedzie rowniez znacznych wysitkéw mo-
dernizacyjnych i rozbudowy w sensie nowoczesnego roz-
planowania i powiekszenia ilosci basenéw, na co istnie-
jace tam warunki terenowe stwarzajg nieograniczone
mozliwosci.
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Mgr K. MICHALIK

SYSTEM TRANSPORTOWO-KOMUNIKACYINY
ZAPLECZA JAKO CZYNNIK SPECJALIZACII
POLSKICH PORTOW MORSKICH

Potozenie geograficzne portow

Podstawg mozliwosci rozwojowych kazdego portu
jest, poza jego wielkoscig i znaczeniem gospodarczym
jego obszarii cigzenia, przede wszystkim dogodny system
transportowo-komunikacyjny. Najbardziej nowoczesne
urzadzenia przetadunkowe i najdogodniejsze warunki
korzystania z nich nie sg w stanie zapewni¢ pomys$lnego
rozwoju portu, jezeli system transportowo-komunika-
cyjny nie odpowiada potrzebom importu, eksportu i tran-
zytu. Interesenci portowi muszg bowiem mie¢ moznosc
szybkiej, czestej i taniej komunikacji z krajami zamor-
skimi z jednej, a z miejscowos$ciami wewnatrz kraju z dru-
giej strony.

Znajdujace sie w obecnych granicach Polski wielkie
porty morskie: Gdansk, Gdynia i Szczecin posiadajg
wszelkie warunki naturalne po temu. Gdansk i SzA;ecin
potozone sg przy ujsciu rzek sptawnych i zeglownych
(Wista i Odra), jednych z wigkszych w Europie $rodko-
wo-wschodniej, tworzacych pizez szereg odgatezien i po-
tagczen sztucznych wiasny system drog wodnych Polski,
siegajacy czesciowo nawet poza jej granice. Wymienié
tu nalezy w pierw”~szym rzedzie rozgatezienia Wisfy przy
jej ujsciu, a wiec: Wiste Elblgska, Nogat i szereg kanatéw
tagczacych port gdanski, popizez Zalew Fryski, z miasta-
mi b. Prus Wschodnich — Elblagiem, Krélewcem i wresz-
cie, przez dalsze potaczenie, z Niemnem. Dalej Gdansk

131



ma potgczenie przez; Wiste, Biebrze i Kanat Augustowski
z catym dorzeczem Niemna, tak bogatym w lasy, przez:
Narew, Bug, Kanat Krélewski, Ping i Prype¢ z Dnieprem,
a przez to z catg Ukraing, wreszcie przez Kanat Bydgoski,
Note¢ i Warte z Odrg. Odra znéw potgczona jest szere-
giem kanatow z Niemcami; z tych najwazniejszy Mittel-
landkanal daje mozno$¢ bezposredniego przewozu Renem
w gore az do Szwajcarii, a w dot az do Rotterdamu.
W przysztosci za$, po wybudowaniu projektowanego ka-
natu Odra—Dunaj od KoZla przez Brame Morawska,
uzyska sie potgczenie przez Dunaj z Morzem Czarnym.

Jedynie port gdynski nie jest potozony przy ujsciu
rzeki, co wobec bliskosci rortu gdanskiego (zaledwie
20 km) nie odgrywa wielkiej roli, natomiast rozporzadza
on na réwni z Gdanskiem i Szczecmem doskonalg siecia
kolejowa.

Z punktu widzenia geograficznego potozenie wspo-
mnianych portow jest wyjatkowo korzystne. Gdansk
i Gdynia lezg mniej wiecej w $rodku potudniowej czesci
Morza Battyckiego, Szczecin zas w zachodniej jego czesci
i tworza na naszym 500-kilometrowym wybrzezu dos$é
symetrycznie roztozone trzy bramy wypadowe dla nasze-
go handlu zagranicznego ze Wschodem, Péinocag i Za-
chodem.

Zaplecze

Z uwagi na wyzej wspomniang juz okoliczno$é, ze
porty Gdansk i Gdynia oddalone sg od siebie zaledwie
0 20 km, niepodobna okres$li¢ dla kazdego z nich ich
obszaru cigzenia,.czyli zaplecza, ktére, jak wiadomo,
ustala sie na podstawie najkrétszej odlegtosci danej miej-
scowosci od portu. Z koniecznosci w tym wypadku trak-
towa¢ musimy oba porty jako jednos$¢ i w konsekwencji
dochodzimy do konkluzji, ze w Polsce w obecnych gra-
nicach mozna moéwic¢ tylko o zapleczu portu szczecin-
skiego z jednej, a portow Gdansk i Gdynia z drugiej
strony. Obszar cigzenia portu szczecifskiego na skutek
tego, ze port ten potozony jest w gtebi ladu (okoto 65 km)
lkorzysta z naturalnego przywileju krotszych odlegtosci,
jest znacznie wiekszy od gdynsko-gdanskiego, ktdry tego
przywileju nie posiada. Linia podziatu obszaru cigzenia
miedzy Szczecin a Gdansk/Gdynie biegnie od p6inocy
mniej wiecej przez: Stawno — Korzybie — Miastko —
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Szczecinek — Wotowo — Gotancz — Wegrowiec — Sta-
we — Gniezno — Wrze$nie — Koto — Charsznice —
Herby — Kalety — Tarnowskie Gory — Bytom — Cho-
rzow — Katowice — Dziedzice — Zywiec — Zwardon,
przy czym stacje na tej linii i na wschdod od niej lezg
w zasiegu obszaru cigzenia portow Gdansk/Gdynia,
potozone za$ na zachod od tej linii — w zasiegu portu
szczecinskiego. Innymi stowy port szczecinski posiada
naturalne zaplecze w terenach odzyskanych na zacho-
dzie, tgcznie z czeScig wojewddztwa poznanskiego i $lgs-
kiego, podczas gdy reszta Polski cigzy do Gdanska —
Gdyni.

W obszarze cigzenia portow Gdansk/Gdynia zaszly
wskutek zmiany granic politycznych na wschodzie po-
wazne zmiany. Duza cze$¢ obszaréw gospodarczych
w b. Prusach Wschodnich, cigzacych ku tym portom,
oddzielona byta przez granice polityczne i celne, co od-
bijato sie ujemnie na rozwoju portdbw. Obecnie prawie
100% geograficznego obszaru cigzenia portow Gdansk —
Gdynia znalazto sie w obrebie granic gospodarczych Pol-
ski i tworzy z nig jednolitag cato$é gospodarcza. Sprawito
to, ze w sktad dzisiejszego obszaru portéw Gdansk —
Gdynia weszty ziemie Rzeczypospolitej, ktére dawniej
obstugiwane byty przez porty obce, np. Krélewiec.

Potaczenia kolejowe portéw
zzapleczem

Punkt ciezkosci w dziedzinie komumkacji portéw
z ich obszarem cigzenia przenidst sie po obecnej wojnie
na koleje, gdyz z jednej strony drogi wodne, badZ to
z powodu zatarasowania koryt rzek czy tez ]*anatdw
zniszczonymi podczas dziatah wojennych mostami, badz
to z braku taboru rzecznego, nie moga odgrywac tej roli
co przed wojna, z drugiej strony drogi kotowe, wobec
niedostatecznej ilosci samochoddw jako tez v/skutek
braku materiatéw pednych, nie mogg by¢é wykorzystane,
Stan ten jeszcze przez diugi okres czasu nie ulegnie zmia-
nie na lepsze i przewazna cze$¢ ruchu bedzie sie musiata
odbywaé droga kolejows.

Konfiguracja zaplecza naszych portéw uktada sie tak
szczesliwie, ze najdiuzsza odlegtos¢ osrodkéw wytwor-
czych zaplecza do portow waha sie od 600 — 800 km.
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| tak oddalone sg od portéw Gdansk/Gdynia: Warszawa

326 km, Katowice 521 km, Sandomierz 568 km, Krakéw

585 km, Przemys$l 721 km. Jasto 768 km i Nowy Za-

gorz 828 km; za$ od Szczecina: Cieszyn 569 km, Gliwice

506 km, Ktadzko 436 km, Lignica 337 km, Poznan 210 km,

Ostrow WIlkp. 322 km, Rybnik 523 km, Opole 436 km,

Wroctaw 360 km, Gtubczyce 500 km.

Porty Gdansk/Gdynia posiadaja nastepujace waz-
niejsze dwutorowe linie kolejowe, tgczace je z zapleczem:
L linia Gdynia/Gdansk — Malbork — Mfawa — Warsza-

wa z potaczeniami do Biategostoku, Brzescia, Radomia,
Lublina, Przemysla;

2. linia Gdynia/Gdansk — Tczew — Torun — Wiocta-
wek — Kutno — Lowicz — Warszawa z odgatezieniem
do todzi;

3. linia Gdynia/Gdansk — Tczew — Bydgoszcz — Ino-

wroctaw — Gniezno — Poznan;
4. linia Gdynia — Wejherowo — Maksymiliandw —
Bydgoszcz — Inowroctaw — Zdunska Wola — Herby

Nowe — Kalety — Katowice;

5. linia Gdansk/Gdynia — Tczew —aChojnice — Szczeci-
nek — Szczecin lub Pita — Kostrzyn;

6. linia Gdansk/Gdynia — Wejherowo — Lebork — Ko-
szalin — Szczecin.

Wskutek przejecia przez Polske obszaréw b, Prus
Wschodnich i uzyskania waznej linii kolejowej przez
Tczew — Malbork — ltawe zblizyly sie tereny lezgce na
potudniowy wkchdd od portéw o niespetha 100 km, co
skraca czas przebiegu pociggéw tak osobowych jak i to-
warowych. Poza tym porty te posiadajg bardzo gestg
sie¢ kolejowa w samych portach.

Szczecin posiada nastepujace wazniejsze linie kole-

jowe, tgczace go z zapleczem:

1 linia Szczecin — Stargard n, Ing — Pita — Bydgoszcz
Torun — Warszawa;

2. linia Szczecin — Stargard n. Ing — Krzyz — Poznan
Wrzesnia — Kutno — Warszawa — £.6dz;

3. linia Szczecin — Pyrzyce — Gorzéw n. Wartg — Mie-
dzych6d — Poznan — Jarocin — Ostrow WIkp.;

4. linia Szczecin — Pyrzyce — Gorzow n. Wartg — Mie-
dzych6d — Zbagszyn — Leszno — Wroctaw — Opole
(Kozle) — Katowice — Bog — Krakow;
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5. linia Szczecin — Kostrzyn — Rypin Lubuski — Zbg-
szynek — Czerwinsk n. Odra — Gtogéw — Wroctaw
—Opole — Katowice — Krakéw — Kozle — Bog;

6. linia Szczecin — Kostrzyn — Rypin Lubuski — Stubice
— Gubin — Zegan — Lignica — Strzegom — Kamie-
niec n. Ochng — Nysa — Pradnik — KoZle;

7. linia Szczecin — Kostrzyn — Rypin Lubuski — Stu-
bice — Gubin — ZegahA — Lignica — Watbrzych —
Ktadzko — Miedzylesie;

8. linia Szczecin — Kostrzyn — Rypin Lubuski — Stu-
bice — Gubin — Jasien — Wagliniec — Luban — Je-
lenia Gora.

Podajemy nizej najkrdtsze odlegtosci droga kolejowa

w kilometrach od kilku osrodkéw gospodarczych do por-

tow.

Osrodki gospodarcze Gdansk Gdynia Szczecin
W arszawa 326 354 518
Lublin 492 520 710
Przemysl 721 749 843
Krakéw 585 613 594
Katowice 521 549 523
Poznan 288 314 210
W roctaw , 441 469 352
Ktadzko 542 570 436

Przelotnos$¢ linii kolejowych prowadzacych do por-
tow zalezy od mozliwosci technicznych, w pierwszym rze-
dzie od stanu szlakéw kolejowych, ktdre wskutek dziatan
Avojennych ulegty bardzo powaznemu zniszczeniu. Obec-
nie istnieje moznoS$¢ przepuszczania dziennie do (5dyni
i Gdanska po 10 par pociggéw towarowych, a do Szcze-
cina 9 par.

Przy zwartych pociggach czas przewozu towaréw
masowych, jak wegiel, koks, rudy, wynosi na trasie Gdy-
nia/Gdansk — Tarnowskie Gory przecietnie 25 godzin,
a na trasie Szczecin — Tarnowskie GOry przecietnie 30
godzin. Przew06z koksu eksportowego z Watbrzycha do
Gdanska trwa przecietnie 38 godzin.

W miare postepu naprawy toru, mostow i urzadzen
kolejowych zaréwno wzros$nie przelotno$¢ jak i zwiekszy

155



sie szybkos$¢ przewozu. Niezaleznie od stanu przelotnosci
miarodajne sg stan i ilo$¢ taboru kolejowego, co ma
wptyw na wykorzystanie mozliwosci przelotowych.

Potgczenia drogowe

Porty polskie poza rozgateziong siecig kolejowg dy-
sponuja takze dobrymi i dogodnymi drogami kotowymi,
ktore w chwili obecnej, gdy komunikacja kolejowa bo-
ryka sie z najrozmaitszymi trudnosciami, jak brak taboru,
zniszczenie toréw, mostow itp., oddajg gospodarce pan-
stwowej coraz to wieksze ustugi — w miare zasilania
w dostateczng ilos¢ samochoddw.

Z portow Gdanska i Gdyni prowadzg nastepujace
drogi kotowe w gigb kraju:

1 przez Tczew — Malbork do Elblagga i Krolewca,
wzglednie Bartoszyc;

2. przez Tczew — Malbork — Morgg — Olsztyn — do
Rastemborka lub Etka;

3. przez Tczew — Malbork — Morgg — Olsztyn —
Szczytno — Ostroteke do Biategostoku;

4. przez Tczew — Malbork — ltawe i Dzialdowo —
Ciechandbw — Wyszkéw do Siedlec — Terespola;

5. przez Tczew — Malbork — Grudzigdz — Sierpc —
PtoAsk — Warszawe do Lukowa i Lublina;

6. przez Tczew — Malbork — Terespol Pom. — Byd-
goszcz — Torun — Wtoctawek — Gostynin — So-
chaczew — Warszawe — Radom — Kielce;

7. przez Tczew — Malbork — Terespol Pom. — Byd-
goszcz — Torun — Wtioctawek — Gostynin — Kutno
— tédz — Czestochowe — Kielce — Tarnéw —
Przemys$l lub Nowy Sacz;

8. przez Tczew — Terespol Pom. — Bydgoszcz —Gnie-
zno — Jarocin — Kepno — Kluczborek — Katowice
— Krakéw — Przemysl lub Zebrzydowice;

9. przez Koscierzyne — Chojnice — Pite — Poznan —
Leszno — Wroctaw — Opole — Kozle — Katowice
— Krakéw lub Zebrzydowice;

10. przez Kartuzy — Bytow — Miastko — Szczecinek
— Zlocieniec do Stargardu n/lng i Szczecina;

11. przez Rede — tebno — Stupsk — Stawno — Kosza-
lin do Kotobrzega.
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Port szczecifnski posiada nastepujgce wazniejsze dro-
gi kotowe:

1. przez Goleniow — Ptoty do Kotobrzega;

2. przez Stargard n/lng — Kalisz Krainski — Watcz —
Pite — Bydgoszcz z Toruniem i Olsztynem;

3. przez Pyrzyce — Gorzéw n/W. — Poznan — Wrzes$nie
— Kutno — Warszawe z Lublinem i Radomiem;

4. przez Pyrzyce — Gorzéw n/W. — Miedzyrzec — Zba
szyn — Glogéw — Rawicz z todzig — Czestochowg
i Kielcami;

5. przez Pyrzyce — Gorzow n/W. — Miedzyrzec — Zielo-
na Gore — Solec SI. — Lignice z Wroctawiem, Opo-
lem, Katowicami, Krakowem, Kiadzkiem i Kamlennq
Gérq;

6. przez Pyrzyce — Gorzéw n/W. — Miedzyrzec — Zie-
long Gore — Zegan z Bolestawcem i Jelenig Goéra.

Mozliwos$ci przewozowe linii komunika-
cyjnych miedzy zagtebiem przemysto-
wym a portami

W miare postepujacej z czasem specjalizacji portéw
w zakresie przetadunku pewnego gatunku towaréw musi
nastapi¢ réwniez analogiczna specjalizacja przewozow.
Port w Szczecinie byt przeznaczony przed wojng dla
przetadunkéw rudy, wegla, zboza, cukru i nasion olei-
stych. Obecnie przetadunek w Szczecinie rozwinie sie
przypuszczalnie dla transportéw masowych (przede
wszystkim wegiel i rudy). W porcie gdanskim przeta-
dowywano przede wszytkim drzewo, wegiel i rudy,
obecnie — wobec zniszczenia portu drzewnego i wstrzy-
mania wywozu drzewa — wchodzityby w rachube dla
portu gdarskiego tylko wegiel i rudy. W odniesieniu do
Gdyni specjalizacja mogtaby obja¢ towary wysokocenne
i wegiel, przy czym mozna by stopniowo przestawiaé
przetadunek w coraz wiekszym stopniu na wegiel bun-

krowy, a w Gdyni zcentralizowaé gtownie towary wysQO'
kocenne.

Obecne zdolno$ci przetadunkowe naszych portow
w Gdansku i Gdyni wynoszg okoto 20.000 ton dziennie.
Szczecin na razie nie wchodzi praktycznie w rachube.
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Na najblizszg przyszto$¢ przewiduje sie nastepujaca
zdolno$¢ przewozowg linii komunikacyjnych prowadzg-
cych do portéw polskich:

. Porty w, Gdansku i Gdyni
Koleje: w r. 1947 30.000 t. dzienni
w r. 1950 50.000 t.
dalsza przyszto$é 70.000 t.
M. Port w Szczecinie
Koleje: w r. 1947 10.000 t. dziennie
w r. 1950 16.000 t.
dalsza przysztosé do 40.000 t.
Rzeka Odra: w r. 1947 =« 3.000 t. dziennie
w. r. 1950 "1 10.000 t.
dalsza przysztosc 25.000 t

Koszt przewozu w relacjach porty-zagfebie 'przemy-
stowe przedstawia sie obecnie w odniesieniu do najwaz-
niejszych towaréw nastepujaco (w groszach za 100 kg):

Gdynia Gdansk Szczecin
Ruda 1794— 1176 1770— 1158 1770— 1158 (5—6)
Cement mielony 1794 1770 1770 (5)
Cynk surowy 3984 3900 3900 3)
Blacha cynkowa 3984 3900 3900 3)
Blacha stalowa 2964 2904 2904 (4)
Sledzie w beczkach 3984 3900 3900 3)
Karbid 3984 3900 3900 (3)
Apatyt 1176 1158 1158 (6)
Aparaty elektryczne 5898 5730 5730 (1)
Tran oczyszony 5898 5730 5730 (1)
Celuloza 1794 1770 1770 (5)
Meble 5058— 3984 4950— 3900 4950— 3900 (2—3)
Wyroby porcel. 5898 5898 5898 (1)
Wyroby fajans. 3984 3900 3900 (3)
Wetna 5898 5730 5730 e
Bawetna 5898 5730 5730 m
O~eje roslinne 5898 5730 5730 (1)
W egiel 491 491 490 (t. w)

Do obliczenia powyzszego przyjeto stawki do i od
Katowic, jako S$rodkowego punktu wielkiego przemystu.
Z obliczenia wynika, ze stawki w relacjach do Gdanska
i Szczecina sg jednakowe, do Gdyni nieco wyzsze, co
zresztg jest wynikiem odlegtosci wiekszej o 27 km.

Inne potagczenia komunikacyjne

W dobie obecnej nie wystarcza szybka komunikacja
samochodowa lub kolejowa. Zatatwienie terminowej tran-
sakcji wymaga niejednokrotnie szybszego sposobu prze-
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niesienia sie z miejsca na miejsce. Staje tu do pomocy lot-
nictwo. W dziedzinie potgczen lotniczych po3ty nasze
nie sg uposledzone. Jakkolwiek nie posiadajg one bez-
posredniego potaczenia z zagranica, posiadajg one poia-
czenia przez Warszawe ze Sztokholmem, Praga, Moskwa,
Kopenhaga, a dalej z siecig lotnicza panstw zachodnich,
skandynawskich i ZSRR, wreszcie bezposrednie potacze-
nie z Poznaniem i Katowicami.

Sieé. telefoniczna w portach nie ucierpiata w tym
stopniu, co same porty; stan jej jest zadowalajacy, te-
legraf natomiast szwankuje. Radiokomunikacja jest w od-
budowie.

W parze z odbudowag i roz.wojem portéw, z rozwojem
przewozu towardow idzie ruch pasazerski. W obecnej
chwili nie jest on pokaZzny i ogranicza sie prawie wy-
tacznie do ruchu repatriacyjno-wysiedlenczego przez port
w Szczecinie, a do repatriacyjno-eraigracyjnego, jezeli
chodzi o Gdynie i Gdansk. W komunikacji z krajami
Skandynawii spetnia swe zadanie trajekt Gdynia-Trel-
leborg, kursujacy dwa razy tygodniowo, ktory przewozi
bezposredni wagon sypialny ze Sztokholmu do Y/arszawy
i zpowrotem. W zwigzku z wprowadzeniem bezposrednie-
go pociggu pospiesznego z wagonem sypialnym miedzy
Y/arszawg a Praga, wzglednie Paryzem, daje to mozliwos¢
wygodnej i stosunkowo taniej i szybkiej podrézy —
zwazywszy, ze linie lotnicze sa przecigzone i bardzo
drogie.

W miare rozwoju miedzynarodowego ruchu pasa-
zerskiego nalezato by dazy¢ do utworzenia regularnych
linii pasazerskich w komunikacjach z Z. S. R. R, Finlan-
dig, zachodnig Europa (facznie z Wielkg Brytania) i kra-
jami zamorskimi.
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Prof. TADEUSZ OCIOSZYNSKI

ZAGADNIENIA ZEGLUGOWO-MORSKIE
NA TLE PROBLEMOW SPECJALIZACJI POLSKICH
PORTOW MORSKICH

Uwagi wstepne

Zagadnienie specjalizacji portow morskich, rozumia-
ne jako racjonalny podziat zadan w zakresie obstugi
polskiego handlu zamorskiego, nie moze by¢ rozpatry-
wane w peinym ujeciu bez nalezytego rozwazenia, pro-
bleméw zeglugowych. Port jest punktem stykania sie
szlakow transportowych lagdowych ze szlakami morskimi;
jest punktem, w ktérym obok interesu tadanku wyste-
puje takze interes statku morskiego. JeSli przeto wazne
jest ocenianie mozliwosci i celowos$ci okreslonych funk-
cyj portu od strony potrzeb handlu, wydajnosci potgczen
ladowych zaplecza, mozliwosci inwestycyjnych i tech-
nicznych samych portow, jako punktu przetadunku
i skladowania towardéw, to musi by¢ takze we wiasci-
wym zakresie uwzgledniona sytuacja portdw pod wzgle-
dem interesow zeglugi.

Doniostosci tego aspektu sprawy nie moze umniej-
sza¢ praktyczne spostrzezenie, ze powojenna sytuacja
shippingu — w zwigzku z przemawiajgcg na jego nieko-
rzy$¢ dysproporcjg tonazu w stosunku do wolumenu han-
dlu miedzynarodowego — nie utatwia dzi$ przedsiebiorcy
przewozu morskiego (armatorowi) stawiania zgdan, a na-
wet w ogdle skutecznego bronienia swoich interesdw.
Przede wszytkim bowiem — taka sytuacja moze nie by¢
trwata; w szczegdlnoSci moze zarysowac sie uzgodniona
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miedzynarodowo (gtdwnie Anglia i kraje skandynawskie)
linia samoobrony shippingu, ktéra wzmocni potozenie
armatora wobec zaladowcy. Poza tym za$, nawet przy
najbardziej niekorzystnym ksztattowaniu sie sytuacji
w zegludze S$wiatowej, zawsze istniejg pewne granice
ofiar, ktore shipping zdecyduje sie ponosi¢ na rzecz swo-
ich klientow; poza tymi granicami zegluga sttiwia¢ bedzie
opory, z ktérymi porty muszg sie liczy¢.

Udziat polskiej bandery w obstudze
naszych portédw

Powyzsze uwagi majg dla Polski o tyle istotne zna-
czenie, ze jesteSmy w bardzo znacznej skali zwigzani
koniecznoscig korzystania z ustug przewozowych obcych
bander. W obstudze portéw polskich (Gdynia i Gdansk)
w okresie przedwojennym tonaz polski partycypowat,
jak to powszechnie wiadomo, w granicach miedzy 9 a 11
procentami, o ile chodzi o ujecie globalne. Byt to wiec
udziat niewielki. Znane sg takze przyczyny tego stanu rze-
czy, ktore rua byty tatwe do pokonania w przesztosci;
wsréd nich moze na pierwszym miejscu nalezy postawié
— obok szczuptosci kapitatow inwestycyjnych — orga-
nizacje naszego handlu zagranicznego, ktory niedos¢ ener-
gicznie stosowat formy transakcji zastrzegajgce stronie
polskiej wptyw na zagadnienia przewozu morskiego (np.
sprzedaz wegla na zasadzie klauzuli c.i.f. porty odbiorcze).
Jak po wojnie bedzie sie ksztattowata norma udziatu ban-
dery polskiej w obstudze masy tadunkowej naszych por-
téw, trudno dzi$ orzeka¢. Wydaje sie jednak, ze w najbliz-
szych 3—5 latach ta relacja najprawdopodobniej nie be-
dzie mogta ulec zadnej radykalnej zmianie na lepsze.
Przyjmujac jako pewnik rychty powrét naszego toaazu
(ok. 130.000 BRT) do portéw macierzystych oraz perspek-
tywy powiekszenia stanu polskiej floty handlowej przez
odszkodowania i nowe nabytki do ok. 200.000 BRT, oraz
uwzgledniajac przesuniecia w jej strukturze, zaszte w cza-
sie wojny na korzy$¢ zdolnoSci przewozowej towaréw
(ubytek statkéw pasazerskich, zwiekszenie sie liczby
frachtowcéw), jako tez przyjmujac, ze ogo6lny wolumen
tadunkowy portéw polskich nie przewyzszy przedwojen-
nego poziomu 16 milionébw ton rocznie — trudne prze-
widywac, aby udziat bandery polskiej mogt wzrosna¢ do
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normy wyzszej niz np. 20%. | tak witV'c tonaz obcy par-
tycypowatby w ruchu naszych portéw w powaznych roz-
miarach; bedziemy wiec zmuszeni do wspoétpracy na tym
polu z obcym czynnikiem gospodarczym, dla ktérego
racje naszej polityki ekonomicznej bedg zawsze tylko
o tyle wigzace, o ile bedg, w zasadzie przynajmniej, zgo-
dne z jego Scisle kalkulowanym interesem eksploata-
cyjnym.

Warunki wspoétpracy statku z portem

Statek morski pod kilkoma wzgledami ocenia i ksztat-
tuje swoj stosunek do portu. W gre wchodzg tu przede
wszystkim: a) bezpieczny dostep i pobyt w porcie, b)
szybka odprawa (za- i wytadowanie), c) dostateczna ilos¢
odpowiedniego tadunku.

Ad a) i b) sprawa nie wyglada jeszcze dzi$ dobrze
w portach polskich, ale niewatpliwie poprawa nastepuje
w tempie bardzo szybkim. Zwiaszcza jednak moment ze —
i wytadowania statku nie moze by¢ zadng miarg lek-
cewazony; czas postoju statku w porcie jest zawsze bar-
dzo drazliwym elementem ksztattujgcym opinie arma-
torow o porcie, poniewaz ma zasadniczy wptyw na koszty
przedsiebiorcy przewozu morskiego. Wiadomo za$, ze
szybko$¢ odprawy tadunkowej zalezy od niezmiernie
licznych’czynnikéw, jak np. wydajnos¢ urzadzen prze-
tadunkowych, sprawno$¢ i doswiadczenie firm spedy-
cyjnych, stewedorskich i sztauerskich oraz robotnikow
przetadunkowych, sprawno$¢ kolejowego. wezta prze-
tokowego, czas pracy portu itd.: elementy te nie zawsze
sg tatwe do opanowania, wyrabiajg sie w wieloletniej
nieraz praktyce i wymagajg same szeregu warunkow,
ktérych realizacja nie zawsze jest osiggalna, jak np.
osiadto$¢ firm i pracownikéw, dobre warunki zyciowe,
uktad terenowy portu itp. Te wszystkie momenty jednak
moga w pewnej przynajmniej mierze byé apriorycznie
zaplanowane i unormowane. Tak np. w porcie Rotterdamu
zdotano w okresie lat 1930 — 1937 obnizy¢ przecietny
czas postoju lub pobytu statku w porcie z 5 dni do 3.
Szczegbtowe dane wykazujg, ze postoj statkéw liniowych
skrécono z 63 do 56 godzin, trampow ze 101 godzin do
79 (cytowano z wydawnictwa: Rotterdam — le port ra-
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pide, wydane przez Chronique du port de Rot
terdam, r. 1938). Osiggniecia te zawdziecza Rotterdam
trzem czynnikom: organizacji, urzgdzeniom i talentom za-
wodowym swego aparatu administracyjnego oraz ustu-
gowego. Podobne wysitki usprawnienia obstugi statkow
widoczne byty przed wojng takze w innych portach Swia-
ta, m. in. w Gdyni. Po wojnie rzad Standw Zjednoczonych
przeznaczyt miliardowe sumy na modernizacje portow
handlowych, w celu zapewnienia statkom jak najspraw-
niejszej obstugi i zwiekszenia w ten sposéb ich rentowno-
Sci eksploatacyjnej.

Niewatpliwie polskie zarzady portowe wlozg mak-
simum wysitku, aby pod wzgledem technicznym i organi-
zacyjnym uczyni¢ wszystko mozliwe i stworzy¢ dla
statkbw najlepsze warunki wspoétpracy z portem. Ale
wolumen tadunkowy, ktéry stanowi jedno z naczelnych
zainteresowan statku, nie zalezy juz w tej mierze od
samych zarzagdéw portowych: jest on funkcja napiecia
zycia gospodarczego w zapleczu i zalezy od bardzo licz-
nych czynnikgw, ktérych koordynacja nie stanowi tatwe-
go zadania. | dlatego nalezy raczej zanalizowaé problem
masy fadunkowej.

Truizmem jest w dzisiejszym uktadzie zagadnien ze-
glugowych méwi¢, ze tonaz ciagnie do portéw dysponu-
jacych tadunkiem. Nie handel dzisiaj idzie za bandera,
lecz bandera za handlem, za towarem, za fadunkiem. Jakze
od tej strony wygladajg perspektywy racjonalnego plano-
wania problemu specjalizacji naszych portéw?

Tramping i zZzegluga liniowa w obstudze
masyladunkowej

Dla zbadania tego zagadnienia nalezato by przede
wszystkim mie¢ jakie$ realne podstawy do ocenienia roz-
miarow ogdélnego przysztego wolumenu tadunkéw mor-
skich w portach polskich. Znane sg trudnos$ci sprecyzo-
wania tego problemu. Trzeba sprobowac¢ zbada¢ intere-
sujace nas tutaj zagadnienie bez tego zasadniczego ele-
mentu, a wiec w sposdb ramowy.

W tym celu wyodrebnimy najprzéd dwa tematy:
1 obstuge ruchu trampowego (masowego) i 2. obstuge
ruchu liniowego (drobnicowego).
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Grupe ruchu liniowego nalezy ponadto podzieli¢
jeszcze na dwa zakresy: a) ruch liniowy bliski (europej-
ski) i b) ruch liniowy daleki (miedzykontynentalny).

Zacznijmy od ‘analizy zagadnienia trampingu.
W tym zakresie tezy racjonalizacji kierunkéw tadunkoéw
masowych (przede wszystkim wegiel, ruda, ztom) nie po-
winnyby, jak mozna sadzi¢, powodowaé sprzecznosci z in-
teresami zeglugowymi. Tonaz trampowy nie wytwarza,
przynajmniej w zasadzie, zadnych specjalnych trudnosci
w dziedzinie dopasowywania sie do miejsc podazy ta-
dunkéw. Oczywiscie, muszg to by¢ porty bezpieczne,
musza zaofiarowywaé statkom tadunki catookretowe,
muszg posiadaé urzadzenia i organizacje, zapewniajace
mozliwie szybka odprawe statkdéw, muszag by¢ tanie itd.
Ale wiasnie intencjg zamierzen specjalizacyjnych jest
zdefiniowanie przede wszystkim w tych zakresach warun-
kéw i mozliwosci naszych portow. Na tym wiec odcinku
zagadnien zeglugowych uzgodnienie naszej poUtyki por-
towej z potrzebami shippingu nie zdaje sie nastreczaé
zadnych specjalnych trudnosci. Jesli tylko w jakims$
okreslonym porcie bedzie do zabrania odpowiednia cato-
okretowa ilos¢ tadunku, statek trampowy podazy za nia
w mys$l postanowien czarterpartii. Np. nrzesuniecie
wiekszych przetadunkéw wegla czy rudy na Szczecin,
o ile tylko znajdg one w tym porcie odpowiednio dobre
warunki szybkrego przetadunku, co — jak sie wydaje —
moze by¢ zapewnione, nie nastrecza z punktu widzenia
shippingu zadnych zastrzezen. Wiadomo np. Ze przed
pierwszg wojng Swiatowg Szczecin przetadowywat bar-
dzo znaczne ilosci rudy szwedzkiej: wr. 1913 — 1. 770 000
ton, co stanowito ponad 41% og6tu przetadunku impor-
towego tego portu. Zadysponowanie statku trampo-
wego z rudg czy pod wegiel do Szczecina ani pod wzgle-
dem dtugosci drogi (np. w ruchu ze Szwecja, czy nawet
z Leningradem lub tez Ryga, albo portami finskimi), ani
pod wzgledem bezpieczeAstwa wejscia do portu | postoju
w nim nie stwarza zadnych dyskryminacyjnych momen-
téw. Cate zagadnienie sprowadzi sie tutaj do sprawnosci
aparatu frachtujacego (maklerstwa). Nawet jednak e-
wentualnos$¢ frachtowania statkéw weglowych czy rudo-
wych z polskiej strony nie powinnaby w Szczecinie by¢
— przynajmniej w zasadzie samej — trudniejsza niz w
Gdansku lub Gdyni. Réwniez mozliwos¢ dostarczenia
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tadunkéw powrotnych — przy réwnoczesnym lokowaniu
wegla i rudy w tym porcie i tylko z nieuniknionymi skut-
kami dysproporcji mas tadunkowych, ktéra zresztg wy-
stapi w kazdym z naszych portéw — jest realna w Szcze-
cinie. Natomiast pewne przejSciowe trudnosci dla stat-
kéw moga powsta¢ w tym porcie z uwagi np. na zaopa-
trzenie statkéw (shipchandlerka), na sprawnos¢ aparatu
maklerskiego itd., ale te trudnos$ci usuwac bedzie z bie-
giem czasu rozw0j zycia portowego, ktéry bedzie natu-
ralnym skutkiem mnozenia sie tadunkéw i wzrastania
zeglugowej frekwencji portow.

Nieco natomiast inaczej moze wyglagda¢ sprawa
w zakresie zeglugi liniowej. Statek trampowy
przychodzi do portu z reguty tylko wtedy, gdy efektywnie
ma zapewniony tadunek: przychodzi do rzeczy gotowej.
Statek liniowy natomiast przychodzi wg. z gory okre$lone-
go rozkladu podrézy, majac tylko mniejsze lub wieksze
prawdopodobienstwo znalezienia tadunku. Poniewaz
koszty zeglugi liniowej sg wyzsze, przedsiebiorca prze-
wozu regularnego dazy do zapewnienia sobie co najmniej
dwoéch warunkéw w porcie odwiedzanym: a) mozliwie
zdefiniowanej statosci podazy tadunku i b) mozliwie du-
zej koncentracji tadunkéw w jednym porcie.

Organizacja ruchu liniowego wymaga zapewnienia
statosci podazy tadunku, z uwagi na wykorzystanie kosz-
townego tonazu liniowego, a o koncentracje tadunkéw
zabiega ze wzgledu na zmniejszenie iloSci odwiedzanych
portow, co powoduje skracanie czasu podrozy i obnize-
nie kosztéw portowych. Dla kazdego armatora liniowego
istnieja pewne granice ilosci tadunku, ponizej ktérych
statek liniowy, zwlaszcza statek dalekobieznego ruchu
regularnego, nié zdecyduje sie na zachodzenie do p®rtu
dodatkowego. Te granice ilosci tadunku sg oczywiscie
zmiegne, okre$lane indywidualnie, zaleznie od réznych
momentéw kalkulacyjnych, niemniej one istniejg. W ta-
kiej sytuacji zazwyczaj drobne tadunki z portow o roz-
proszonej lub tez rozdrobnionej kierunkowos$ci handlu
sg przerzucane drogg kolejowa albo morskag (liniami do-
wozowymi) do portéw duzych i w ten sposdb — za cene
nieraz powaznych kosztow dodatkowych i trudnosci tech-
nicznych (np. przetadunek, dwukrotny konosament itd.)
— dotgczane sg do puli tadunkowej duzego portu, czyli
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ulegajg prawu koncentracji masy tadunkowej. Tak wias-
nie wygladata w latach 1900—1939 sytuacja w Szczeci-
nie, ktéory miat gtéwnie linie dowozowe, przerzucajace
tadunki z baltyckiego obszaru na Hamburg i inne porty
bazowe w zachodniej Europie.

Przedwojenne doswiadczenia polskiej polityki mor-
skiej znajg to zagadnienie bardzo dobrze. Podczas gdy
np. Hamburg miat w r. 1937 roczny obroét przetadunkowy
w rozmiarach ok. 25,3 miliondw ton, Antwerpia — 28,4
miliona, Rotterdam — az 42,4 miliona, to Gdynia i Gdansk
tacznie dosiegaty zaledwie 14—16 milionéw, przy czym
z punktu widzenia statku byty to przeciez dwa porty
(podwojne zgtoszenie statku, podwojna strata czasu na
wejscie i wyjscie, podwdjne koszty holownikow, pilotéw
itd.). Na tym tle og6lnej niktosci tadunkéw, zwiaszcza
drobnicowych, ktére globalnie reprezentowaty tylko ok.
15% masy tadunkowej*), wystepuje na domiar dalsze zja-
wisko: znacznej dyspersji kierunkéw przewozowych; zja-
wisko to, opracowane szczegétowo w ksigzce dr Bolesta-
wa Kasprowicza *Y orazw studium ekonomicznym
Rutkowskieg o) pozwala stwierdzi¢, ze zwtaszcza
w pewnych kierunkach, tzn. na pewnych morskich szla-
kach przewozowych, tadunek polski juz przed wojng
wystepowat w tak niewielkich ilosciach, ze nie tylko nie
'mégt uzasadnia¢ tworzenia wiasnych polskich potaczen
zeglugowych, ktore bytyby catkowicie nieoptacalne, ale
nie maégt takze stanowi¢ zadnej sity przyciggajacej dla
obcego tonazu zeglugi liniowej bezpos$redniej, tzn. nie

*) WQ. Wvernika Morskiego i Kolonialnego, r. 1938, udziat Jadunkéw trampo-
wych w r. 1937 moizna obliczy¢ jak nastepuje (w tonach): ,

Towar Gdynia Gdansk Ogdbtem
Przy w6 kK

Ruda, zuzle, itp. 158.503 466.6b7 625.110

Nawozy 189.072 18.867 207.939

Paliwa mineral. — 124.023 124.023
Wywoéz

Wegiel itp. 6.404.407 3.584.414 9.988.821

Drewno 234.148 971.724 1.205.872

Nawozy - 54.715 54.715

Obroty ogo6tem 6.986.130 5.220.350 12.206.480

Cato$¢ obrotéw Gdariska i Gdyni w wywozie i przywozie wynosita w tymze
r. 1937 ogétem 14.549.000 ton. Udzial surowcéw obliczony powyzej stanowi przeto
85,30/n catosci.

) Kasprowicz B. dr — Kierunki polskiego handlu zagranicznego,

Gdynia, r. 1936.
Referat na V Zjazd Pomorzoznawczy, Lwoéw 1939.
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maégt zacheci¢ do kierowania statkéw obstugi bezpo-
Sredniej (bezprzetadunkowej) do portow polskich jako
portow dodatkowych.

Tak wiec np. nie tylko porty Gdansk czy Gdynia nie
miaty potgczen bezposrednich do portow Australii, Afryki
potudniowej, Ameryki Srodkowej i Indyj Zachodnich, za-
chodniego wybrzeza obu Ameryk, Zatoki Gwinejskiej,
Indyj Brytyjskich itd., ale nawet linie juz zawijajgce do
portow polskich, jak np. angielska linia Dalekiego
Wschodu, ograniczaty czestotliwo$¢ zawinie¢, poniewaz
mata ilos¢ tadunkoéw odstreczata je od ponoszenia znacz-
nych kosztéw przedituzania rejsow na Battyk, przecho-
dzenia przez Kanat Kilonski itd. Problem ten stanowit
jedna z najwiekszych trudnosci naszej przedwojennej
polityki morskiej, albowiem dyskryminowat nasze porty
w stosuku do Hamburga, Rotterdamu czy Antweipii;
koszty dowozu ftadunkéw z Gdanska/Gdyni do tych
portow bazowych obcigzaty naszych eksporter6w dodat-
kowymi wydatkami.

Zagadj™ienie komasacji tadunkow
drobnicowych

W plaszczyznie zagadnienia specjalizacji portow
momenty powyzsze mogg wytwarza¢ i na pewno w nie-
ktérych razach wytwarzaé beda. takie sytuacje, w ktdrych
te wiasnie wzgledy zeglugowo-eksploatacyjne przema-
wia¢ bedg w spos6b bardzo imperatywny za pewnym
Scisle okreslonym komasowaniem tadunkéw drobnico-
wych, i to zarbwno w przywozie jak w wywozie, w ja-
kim$ Scisle okreslonym porcie. Wtasnie wygoda statku
liniowego, a nie zaden inny czynnik, moze urasta¢ do
wagi momentu przesgdzajacego o kierowaniu tadunku
na okre$lony port polski. Wzgledowi temu wéwczas*mu-
siatyby by¢ podporzadkowane wszelkie inne, jak np.
krétsze dowozowe przebiegi kolejowe, gospodarka prze-
strzenig magazynowa, mys$l obdzielenia ruchem drobni-
cowym wszystkich portdw itd.

Celowa i planowa komasacja tadunkdéw drobnico-
wych, stwarzajgca realne podstawy do zainteresowania
liniowych przedsiebiorstw zeglugowych okreslonymi por-
tami, jest zasadniczym warunkiem zwigzania kraju bez-
posrednimi potgczeniami morskimi ze Swiatowymi ryn-
kami handlowymi.
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Nie jest tatwo apriorycznie rozstrzygng¢ dzisiaj,
ktory z portow polskich bt*dzie miat optimum warunkow
dla skupienia w sobie ruchu drobnicowego, a wiec i linii
regularnych. Oddziatywac na to mogg nastepujgce gtdw-
niejsze przestanki:

a) dogodnosci dla statku, jak krétsza droga, odpo-
wiednie gtebokosci portowe, tatwo$¢ manewrowa-
nia w porcie, lepsza stuzba pilotowa, sprawno$é
obstugi maklerskiej, tatwo$¢ uzupetnienia zapa-
séw okretowych, szybszy wytadunek, unikanie
przeholowywania, obecno$¢ konsula kraju ban-
dery itd.;

b) specjalne urzadzenia portowe dla okreslonego
fadunku, jak np. chtodnie, elewatory, arbitraze
lub gieldy towarowe i aukcje, dobrzy rzeczo-
znawcy portowi, banki handlowe;

¢) tradycje handlowe;

d) dobrze zorganizowana ekspedycja portowa;

eg blizsze komunikacje z zapleczem, np. Warszawa
— Gdynia i Gdansk, Wroctaw — Szczecin itd.,
zwiaszcza przy uwzglednieniu takze trakcji sa-
mochodowej.

Jak wszystkie te elementy bedag dziataty, trudno
w tej chwili definitywnie przesgdza¢. Jest prawdopo-
dobne, ze jednak powazna ilo$¢ wartoSciowej drobnicy
(tekstylia i surowce tekstylne, produkty hodowlane, ty-
ton, wyroby ze szkia, garbniki, kawa, owoce i inne) be-
dzie miata tendencje grawitowania na porty Gdynia
badZz Gdansk.

W wypadku tadunkdw drobnicowych, stanowigcych
obiekt zainteresowania zeglugi liniowej (regularnej), mo-
menty techniczno-przetadunkowe w porcie, np. moznos¢
przetadunku z wagonu na statek i odwrotnie itp., jak-
kolwiek niewatpliwie posiadajgce swoje znaczenie, nie
decyduja jeszcze o wszystkim. Techniczne zagadnienia
przetadunkowe sg rozstrzygajace dla tadunkéw maso-
wych. Natomiast o atrakcyjnosci portu dla drobnicy de-
cyduja co najmniej w réwnej mierze momenty handlowe,
jak organizacja strefy wolnoctowej, organizacja sktadow
warrantowych, obecno$¢ sprawnej “bankowospi, dobra
spedycja, specjalne urzadzenia magazynowe (np. dla
owocdw, miesa i nabiatu, ryb itd.), gietdy towarowe (np.
bawetna, skory, owoce), firmy przetwarzajgce surowiec
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importowany, wyrobiona i autorytatywna organizacja
rzeczoznawstwa portowego i wiele innych czynnikdw,
ktore tgcznie z zywymi tradycjami handlowymi Gdyni
i Gdanska beda powodowaty, ze liczne tadunki drobnicy
mogg wykazywaé wyraZzng tendencje kierowania sie na
te wiasnie porty. Zapewne bedzie mozna na kierunko-
wos¢ niektorych tadunkéw oddziatywac instrumentami
polityki pafnstwowej, np. zrézniczkowanymi taryfami ko-
lejowymi, dyspozycjg panstwowych zarzadow przedsie-
biorstw przemystowych itd. By¢é moze, iz w pewnym
stopniu instrumenty te dadza sie zastosowaé réwniez do
tadunkéw tranzytowych, chocby za posrednictwem uméw
handlowych lub planowej akwizycji spedycyjnej. Jed-
nakze nalezy baczy¢: 1 aby na tym tle nie powstawaty
zbyt powazne trudnosci dla handlu, np. wskutek odsunie-
cia go od utartych juz szlakéw i metod operacyjnych;
2. aby przez sztuczne kierowanie tadunkow nie powsta-
waty momenty rozpraszajace nurt tadunkowy i utrudnia-
jace alimentowanie statkow liniowych.

W zwigzku z tym niebezpieczenstwem nalezy przy-
ja¢ nastepujaca formute: w wypadku, gdy interesujaca
Polske linia okretowa, polska czy obca, na podstawie
decyzji wtasnej czy w uwzglednieniu sugestyj strony
polskiej (makler, rzad), zdecyduje sie odwiedza¢ jeden
okreslony port polski, tadunki polskie i tranzytowe, mo-
gace linie te interesowac, kierowane bedg na ten port,
cho¢by miaty naturalne dazenie do innego portu. Musi
to zwiaszcza tam dziata¢, gdzie juz inne tadunki spowo-
dowaly zwiazanie sie linii z okre$lonym portem. W tym
wiasnie rysuje sie wptyw czynnika zeglugowego na spe-
cjalizacje portu w zakresie ruchu liniowego.

W szczeg6lnoSci zasada ta powinna dziata¢ «rtam,
gdzie akwizycyjny wysitek linii zeglugowych lokalnych,
0 charakterze dowozowo-rozdzielczym, madgiby S$ciagac
tadunki na porty nie odwiedzane przez linie daleko-
biezne i przejmowac kontrole nad tymi fadunkami w sen-
sie sprzecznym z troska o rozbudowe dalekobieznych po-
tagczen bezposrednich, a wiec np. w sensie przerzucania
tych tadunkéw na porty zachodnio-europejskie, jak to
miewato miejsce przed wojng (Gdynia-Antwerpia, Gdy-
nia-Rotterdam” itd). Dziatalno$¢ linii lokalnych winna
natomiast by¢é wspierana tam, gdzie praca ich bedzie
szta w kierunku utatwiania liniom bezpos$rednim koma-
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sowania tadunku wejsciowego i wyjSciowego w portach
zawijania. Zasada pierwszenstwa interesow linii daleko-
bieznej (bezpos$redniej, tzn. bezprzetadunkowej) przed
interesami linii lokalno-dowozowych winna by¢ reguis.
Uzasadnienie tej reguty lezy przede wszystkim w tym,
ze o Swiatowej renomie portu, o jego silnych zwigzkach
miedzynarodowych oraz o jego sile atrakcyjnej dla ze-
glugi decyduje w szerokiej mierze witasnie ilos¢ statych,
liniowych potaczen i to przede wszystkim potgczen bez-
posrednich.

Zaleznos$¢ funkcjonalna miedzy
tadunkiem i tonazem

Podane ponizej liczby, ilustrujgce wielkos¢ obrotéw
przetadunkowych portéw zachodnio-europejskich, miaty
swoje konieczne odpowiedniki w ruchu zeglugowym
(dane z Matego Rocznika Statystycznego, 1936—1938):

Port Przetadunek Obrot statkow Wspot-
(w milion, ton) (mil. NRT. na wejsciu) czynnik
Rotterdam 424 23.4 181
Antwerpia 284 " 21.4 133
Hamburg 25.3 19.7 1.30
Gdynia 1
Gdafisk 16.2 9.7 1.65

Nawet bez szczegdétowej analizy tych liczb mozemy
stwierdzi¢, iz zalezno$¢ miedzy tadunkiem a tonazem ma
pewien wyraz funkcjonalny. W dziedzinie zagadnienia
ruchu liniowego zalezno$¢ ta réwniez wyraznie wyste-
puje. Wiadomo np. ze Hamburg w r. 1933 miat w ciggu
roku: 1691 odjazdéw do réznych portow skandynaw-
skich, 602 odjazdy do Finlandii, Rosji i panstw battyc-
kich, 678 odjazdéw do Holandii, Belgii, Francji, 1355 do
Wi ielkiej Brytanii, 364 do Stanéw Zjednoczonych, Kana-
dy, 254 do Brazylii i Argentyny, 362 do portow Zatoki
Perskiej, Indyj Brytyjskich i Holenderskich oraz Dalekie-
go Wschodu, 101 do Chile i innych portéw Ameryki Pid.
na Pacyfiku, 68 do Australii i na Pacyfik.

Brak pod reka odpowiednich materiatéw nie pozwala
przedstawié¢ zestawien odnosnych np. dla poteznego
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Rotterdamu. Ale juz dla Antwerpii * mozemy przytoczy¢,
ze port ten miat: 24 linie do portéw Skandynawii, Nie-
miec i Morza Bahlyckiego, 41 — do portéw atlantyckich
Ameryki Poétnocnej i PHd., 35 — do Afryki i Zatoki Per-
skiej, 29 — do portow Dalekiego Wschodu, Indyj Bry-
tyjskich i Holenderskich itd.

llo$¢ odjazdéw liniowych bezposrednich:

Do: Hamburg Gdynia
Anglii 1.355 135
St. Zjednoczonych, Kanady 364 50
Brazylii, Argentyny 245 36
Dal. Wschodu, Indyj 362 . 10—12
Chile i in. 101 —
Australii 68 —

1 teraz na tym tle nalezy uprzytomni¢ sobie poto-
zenie portow polskich. Z Hamburga codziennie odcho-
dzit statek do*’Stanéw Zjednoczonych i Kanady, z Gdyni
raz na tydzied; do portow Dalekiego Wschodu i Indyj
zHamburga codziennie,z Gdyni — co pieé tygodni; nawet
do Anglii czestotliwo$¢ potaczen byta w Hamburgu dzie-
sieciokrotnie wieksza niz w Gdyni. | to przy wolumenie
tadunkowym tylko nieco ponad ?"/1 raza wiekszym
w Hamburgu niz w Gdyni (stosunek 25,3 ;9,0). Oczy-
wiscie, na to zageszczenie ruchu liniowego w portach
zachodnio-europejskich wptywa przede wszystkim struk-
tura masy tadunkowej, mianowicie znaczny udziat drob-
nicy, czego w portach polskich nie byto i w przysztosci
w tej skali prawdopodobnie nie bedzie, nawet przy
uwzglednieniu tranzytu z rejonu naddunajskiego. *

Pozycja Szczecina w ruchu liniowym byta zawsze
bardzo staba. Wprawdzie ilosciowo, np. dla r. 1936, linie
regularne oparte o Szczecin przedstawialy sie dos¢ po-
kaznie: 53 w stosunku do 47 w Gdyni, ale podczas gdy
Gdynia miata w swojej ilosci 20 potagczen dalekobieznych,

miat ich tylko 8. Szczecin miat potgczenia
gtéwnie z portami Niemiec, Szwecji, Danii, Finlandii, Ro-
sji, Holandii i Anglii. Rozw6j ruchu liniowego daleko-
bieznego w Szczecinie byt zwalczany przede wszystkim

*) Cytowano za ,Die Vorteile des Antwerpener Hafens", wyd. Zarz du
ra. Antwerpii, r. 1934
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przez Hamburg i Breme, ktére zabiegaty o komasacje
obrotu przetadunkowego liniowego u siebie, aby stwo-
rzyé podstawy dla silnej sieci ruchu liniowego pod kon-
trolg niemiecka.*)

Koncentracja ruchu liniowego w Gdyni

Na tle powyzszych’Uwag wydaje sie, iz teza skon-
centrowania ruchu liniowego w jednym porcie ma za
sobg powazne uzasadnienie od strony interesow zeglugo-
wych. Uzasadnienie to in concreto przemawia gtownie
za' Gdynig:

1 Gdynia juz przed wojng skupiata niemal wytgcz-
nie wszystkie wspotpracujagce z Polskg linie regularne,
krajowe i obce, ma wiec za sobg niewatpliwy wiasny do-
robek, ktdrego nie nalezy niszczy¢ ani ostabia¢. Wytwo-
rzyta sie w tym wzgledzie pewna reputacja miedzynaro-
dowa portu, ktora jest efektywnym polskim sukcesem,
jeszcze dzisiaj w petni cenionym i uznawanym.

2. Gdynia jest dla ruchu liniowo-drobnicowego bar-
dzo dobrze przygotowana, jesli ocenia¢ ten problem od
strony aparatu agencyjno-maklerskiego, spedytorskiego
i magazynowego. Nie trzeba zapominaé, ze dla armatora
liniowego powazne znaczenie ma obecno$¢ w porcie do-
Swiadczonych firm maklerskich. Firmy te za$ z kolei roz-
wija¢ sie mogg tylko w srodowisku duzych i zrézniczko-
wanych obrotéw (jedna firma obejmuje agentury kilku
linii i na tym opiera rozbudowe aparatu oraz energie
dziatania akwizycyjnego); to samo odnosi sie do spedycji,
shipchandlerki itp.

3. Tylko przy skomasowaniu wiekszego i zrdznicz-
kowanego obrotu drobnicowego w jednym porcie mozna
czyni¢ wysitki w kierunku przejecia przez ten port tzw.
funkcyj rozdzielczych w stosunku do innych, wiasnych
i obcych, mniejszych portow. | w tym zakresie Gdynia
podeimowata przed woing zabiegi (np. w stosunku do
portow wschodniego Baltyku); zabiegi te nalezy konty-
nuowac, ale w tym celu trzeba w Gdyni mozliwie kon-
sekwentnie komasowac przetadunki linii dalekobieznych,
ktore stanowig aUment tadunkowy dla linii rozdzielczych
(lokalnych).

* Tak np. Hamburg uniemozliwiat Szczecinowi w r. 1935 $ciagniecie linii re-
gularnej American Scantic, odwiedzajgcej Baltyk (z zasiegiem do Leningradu), bo

grozito to rozproszeniem tranzytowych tadunkoéw czeskich, zwifjzanych z Hambur-
giem.
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4. Gdynia, chociaz obecnie zdewastowana, ma w za-
sadzie najlepsze warunki techniczno- zeglugowe dla przyj-
mowania duzego tonazu liniowego, a wiec: odpowiednie
gtebokosci awanportu i basenéw drobnicowych, tatwos¢
manewrowania w porcie, dogodng rede itp.

5. Gdynia ma najblizsze potaczenia kolejowe i auto-
mobilowe z gtdwnymi o$rodkami polskiej produkciji i pol-
skiego handlu drobnicowego (Warszawa, t6dz, Poznan,
Lublin itd.). Nawet po najintensywniejszym zagospoda-
rowaniu Ziem Odzyskanych ten stan rzeczy nie ulegnie
niewatpliwie catkowitej zmianie (np. przemyst tekstylny,
cukrownie, produkty hodowlane, wyroby szklatie, papier-
nictwo, garbarstwo, duza cze$¢ obrobkowego przemystu
metalowego i in.).

W kazdym za$ razie pewne jest, ze na przestrzeni
najblizszych kilku, np. 5 lat szanse Gdyni w tym zakre-
sie nie moga by¢ kwestionowane, szczegdlnie jesli chodzi
o ruch liniowy dalekobiezny. Konkretnie biorgc, wydaje
sie, ze ten wiasnie port ma warunki, aby skoncentrowac
u siebie nastepujace dalekobiezne linie bezposrednie, za-
réowno polskie jak i obce:

a) Gdynia — St. Zjednoczone, Kanada,
b) Gdynia — Brazylia, Argentyna,
Gdynia — Lewant i Afryka pétnocna,
Gdynia — Daleki Wschad,
Gdynia — Zatoka Meksykanska,
Gdynia — Afryka zach. i potudniowa

Co do linii bliskiego zasiegu ruchu bezpos$redniego,
to wydaje sig, ze sztywna ich lokalizacja nie jest koniecz-
noscig, a mozna takze organizowac je w okreslonych wy-
padkach w oparciu o wiecej niz jeden port polskmzalez-
nie od naturalnych warunkéw podazy tadunkéw. Tak np.
linia Gdynia—Rotterdam, idaca przez Kanat Kilonski,
moze zawijaé takze do Szczecina; linia Szczecin—Lenin-
grad moze odwiedza¢ Gdynie lub Gdansk celem zabie-
rania tadunkéw z dorzecza Wisty itd. Natomiast linia
do Szwecji wschodniej (‘'Sztokholm) raczej bazowana by¢
powinna na Gdyni lub Gdansku, albo mie¢ pomocniczy
tonaz bezpos$redni ze Szczecina.

Jedno jeszcze z zagadnien pozostaje do omoOwienia:
jest to przedwojenna praktyka polskich linii bliskiego za-
siegu odwiedzania i Gdyni i Gdanska. Linie dalekobiezne



oczywiscie tego nie czynity; dla nich zawijanie do dwéch
tak blisko potozonych portéw, obstugujacych jedno za-
plecze, bylo nie do przyjecia. Jednakze linie bliskiego
zasiegu, np. linie polsko-angielskie do Londynu i Hull,
linie do Antwerpii i Rotterdamu, odwiedzaly stale oby-
dwa te porty. Bylo to, rzecz prosta, sprzeczne z logika
eksploatacyjng, a uzasadniato sie nienormalnymi stosun-
kami tgczacymi Polske z b. Wolnym Miastem. Mianowi-
cie wynikajaca z traktatu wersalskiego zasada wykorzy-
stania przez Polske portu gdanskiego uprawniata Wolne
Miasto do zgdania takze udziatu w ruchu drobnicowym,
czyli liniowym; na tym tle gdanszczanie dopominali sie
0 kierowanie pewnej iloSci potgczeri liniowych na port
gdanski i w rezultacie tego stanu rzeczy wytwarzat sie
nonsens, ze np. przemyst bekonowy tadowat cze$é swoich
transportow w Gdyni a czes¢é — w Gdansku, a statek
przedtuzat swoj pobyt w portach zatadowczych o caty
czas przejscia z jednego portu do drugiego. Dzi$, oczy-
wiscie, te przestanki juz dziata¢ nie moga: interesy portu
gdanskiego nie bedg funkcjg nienaturalnego uktadu sto-
sunkéw politycznych, lecz muszg i powinny wynikaé
z obiektywnych potrzeb oraz mozliwosci technicznych
1 handlowych kazdego z portow.

Jesli traktowacé te porty jako jeden port morski, spra-
wa wiasciwie nie stanowi problemu: po prostu statki za-
chodzg do tych basendw, ktére sg dla nich najodpowied-
niejsze (np. giebokos¢, wiasne magazyny, odpowiednio
sprawne urzadzenia przetadunkowe, tatwo$¢é manewru
portowego itd.), tam przyjmuja i oddajg catos¢ tadun-
kéw, bunkruja, zaopatrujg sie w wode itp. W razie po-
trzeby przeholowywuja sie nawet z Gdyni do Gdanska
i vice versa, ale jest to woweczas tylko przejscie z basenu
do basenu, a nie przejscie z portu do portu (optaty, kla-
rowanie, odrebna statystyka portowa, nawet odrebne ko-
nosamenty itd.). Tak wiasnie, jak sie wydaje, powinno
by¢ rozumiane pojecie portu ,,Gdadsk/Gdynia“. Czy
istnieje Swiadomos$¢ tak postawionego zagadnienia, tru-
dno orzec *).

*) Autorowi nie sg znane w tym wzgledzie szczegétowe tezy opracowanych
obecnie przepiséw o wyodrebnieniu administracyjnym polskich portéw morskich,
w ktérych te zagadnienia niewatpliwie beda uregulowane.
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0 ile chodzi o poréwnanie warunkéw Gdariska i Gdy-
ni w zakresie przyjmowania statkow ruchu liniowego,
to w chwili obecnej da sie stwierdzi¢, co nastepuje:

a) Miasto Gdansk przestato istnie¢ nie tylko jako
kompleks budowli i wyg6d zycia, ale takze jako histo-
rycznie wyksztatcony osrodek handlowy, poniewaz firmy
gdansko-niemieckie i ich personel ulegty likwidacji; od-
budowa Gdanska w obydwoch tych znaczeniach w ujeciu
polskim jest, jak sie wydaje, sprawg diuzszego okresu
czasu;

b) port gdanski byt i jest ze wzgledow naturalnych
portem trudniejszym dla duzych statkbw morskich niz
Gdynia (mniej przejrzysty, trudniejszy w manewrowa-
niu, mniej wyposazony);

c) dla ruchu pasazerskiego Gdansk jest stanowczo
mniej odpowiedni niz Gdynia (brak dworca pasazerskie-
go, odlegto$¢ od miasta, zniszczenie obecne).

Wydaje sie wiec, ze w dwojporcie Gdansk/Gdy-
,nia — Gdynia ma obecnie i mie¢ bedzie jeszcze przez
czas dtuzszy, lepsze-warunki obiektywne dla zes$rodko-
wania ruchu liniowego, zwiaszcza — jak wskazano wy-
zej — ruchu dalekobieznego.
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JAN WOJNAR

PODZIAL FUNKCYJ MIEDZY PORTAMI POLSKIMI
*Polska polityka portowa do r 1939

Nie ulega watpliwos$ci, ze funkcje, rozwo6j i rozbu-
dowa portéw w Zatoce Gdanskiej utozytyby sie zupetnie
inaczej, gdyby traktat wersalski nie byt ograniczyt do-
stepu Polski do morza, gdyby nie "byt stworzyt Wolnego
Miasta Gdanska i gdyby konwencja paryska z 9. XI.
1920 nie byta jeszcze bardziej zwezita praw Polski do
swobodnego korzystania z portu gdanskiego. Powstanie
drugiego wielkiego i nowoczesnego portu handlowego
i rybackiego w Zatoce Gdanskiej, w odlegtosci kilku-
nastu kilometrow od naturalnego i prastarego portu
w delcie wislanej, byto bezsporng i oczywistg konse-
kwencja krzywdy wersalskiej w stosunku do Polski, byto
koniecznoscig zyciowg odrodzonego panstwa polskiego.
Wiadomo, ze port gdanski byt po pierwszej Wojnie $wia-
towej portem zaniedbanym i opuszczonym. Polityka nie-
miecka przed pierwsza wojng S$wiatowa faworyzowata
porty zachodnio-niemieckie, a hamowata rozw6j portéw
wschodnio-niemieckich. Obrét handlowy portu gdanskie-
go wynosit w latach 1900—05 okoto 15 miliona Lon
a w r. 1913 okoto 21 milionéw ton. Wiaczenie tego
portu po wojnie $wiatowej do polskiego obszaru celnego
pociggneto za sobg automatyczny wzrost obrotdw.
W r. 1926, kiedy nie mieliSmy jeszcze wilasnego portu,
obroty Gdanska wzrosty do 6,3 miliondw ton, czyli trzy-
krotnie w stosunku do r. 1913. Niezliczone i nie dajace
sie przezwyciezy¢ trudnosci, na jakie natrafiata od po-
czatku na terenie tzw. Wolnego Miasta Gdanska polska
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administracja i polskie sfery gospodarcze w zakresie
uzytkowania tego portu dla witasnych potrzeb gospodar-
czych, zmusity rzad polski pod naporem jeszcze wielu
innych koniecznos$ci do zbudowania wiasnego portu.

Wobec szybko wzrastajgcej ekspansji gospodarczej
Polski, port gdanski, szczegdlnie w tym stanie technicz-
nym, w jakim zastaliSmy go po pierwszej wojnie, nn
wystatczal na systematycznie zwiekszajgce sie potrzeby
naszego handlu zamorskiego i tranzytu z krajow i do
krajow S$rodkowo-potudniowej Europy. Jednak studia
techniczne, podjete przed wojng przez Rade Portu i Drég
Wodnych w Gdansku, oraz studia prowadzone obecnie
przez naszych fachowcdw portowych wskazujg, ze port
gdanski rniat i ma w dalszym ciggu ogromne mozliwosci
rozbudowy i ze gdyby byt w swoim czasie, wbrew woli
Anglikéw, przytgczony do Polski, tobySmy prawdopo-
dobnie nie mieli portu gdynskiego, a Gdansk statby sie
najwiekszym portem polskim na Battyku.

Zaslepiona polityka niemiecka, ktéra narzucata swe
dazenia senatowi gdanskiemu i spotykata sie z poparciem
angielskiej pblityki wedtug zasady divide et impera,
stworzyta nowy wielki port w Zatoce Gdanskiej — port
gdynski. Zadania i funkcje tego portu byty z gory wy-
znaczone i ustalone. Mial on stanowi¢ ptuca polskiego
organizmu gospodarczego, niezalezny i suwerenny dostep
do morza dla wspotpracy gospodarczej Polski ze Swia-
tem.

Port ten nie miat ani naturalnych warunkéw rozwo-
jowych, jakimi dysponowat Gdansk, ani tez nie posiadat
dorobku ludzkiego w formie skapitalizowanego doswiad-
czenia w organizacji administracyjnej, ustugach porto-
wych, pracy portowej itd. Trzeba wiec byto wszelkimi
Srodkami sztucznymi chroni¢ ten port przed wspdiza-
wodnictwem innych portow i kolei zagranicznych,
a w szczego6lnosci portéw zachodnio-niemieckich. Z uwa-
gi na zobowigzania traktatowe korzystat z tej ochrony
automatycznie roéwniez port gdanski, gdyz jakakolwiek
formalna dyskryminacja portu gdarnskiego na rzecz portu
gdynskiego spotykata sie natychmiast z protestami nie
tylko ze strony W. M. Gdanska, ale rowniez wszystkich
poplecznikdw Niemiec na terenie Ligi Narodow.

Zadania polskiej polityki portowej w zakresie po-
dziatu funkcyj miedzy obu portami byty stosunkowo
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tatwe. Obrét zamorski i tranzytowy Polski wzrastat tak
szybko, ze oba porty miaty dostateczne zatrudnienie.

Przy pomocy znizek kolejowych oraz zarzadzeh ad-
ministracyjnych, celnych i premiowych zwalczano kon-
kurencje portéw niemieckich i potudniowo-europejskich
i zmuszano lub zachecano — jesli chodzi o zagranice —
zatadowce lub odbiorce towaru do korzystania z portow
polskiego obszaru celnego. Przy towarach polskiego
obrotu zagranicznego faworyzowano Gdynie, a na Gdansk
kierowano te towary, ktére z natury rzeczy miaty w tym
porcie dogodniejsze warunki wytadowcze lub zatadowcze
(zboze, drzewo, wegiel, drobnica dla przetadunku na Wi-
ste itp.). Towar tranzytowy miat petng swobode wyboru
tego portu, ktéry mu z tych czy innych wzgledéw najbar-
dziej odpowiadat.

Podziat tadunkéw miedzy Gdynie i Gdansk byt wy-
nikiem wielu r6znorakich czynnikéw, wsérdd ktérych jed-
nak niematg role odgrywat czynnik czysto polityczny.

Gdyby nie byto pewnego rodzaju obowigzku lub
przymusu kierowania towaréw do Gdyni, gdyby w ostat-
nich latach przed wojng nie hitleryzowano zycia gospo-
darczego i spoteczno-politycznego w Gdansku, gdyby
byta swobodna konkurencja miedzy obu portami, port
gdynski miatby, mimo nowoczesnych basenéw, urzadzen
przetadunkowych i magazynéw, powazne trudnosci kon-
kurencyjne ze strony portu gdanskiego. O funkcji i atrak-
cyjnosci portu decyduja bowiem nie tylko jego urzadze-
nia i wyposazenie, ale w duzym stopniu réwniez do-
robek ludzki.

Tym dorobkiem dysponowat niewatpliwie port gdan-
ski w znacznie wyzszym stopniu niz nowopowstajgcy
port gdynski, szczeg6lnie z uwagi na brak w spoteczen-
stwie polskim tradycji portowej i morskiej. Rozwdj i roz-
budowa portu gdyriskiego nie natrafity jednak przed woj-
ng na zadne specjalne trudnosci, gdyz istniato powszech-
ne zrozumienie potrzeby i koniecznosci popierania wias-
nego portu. Zywiotowy rozmach w rozwoju tego portu
zniewolit nawet Rade Portu i Drég Wodnych w Gdansku
do doinwestowania i zmodernizowania portu gdanskiego
i rozpoczecia prac badawczych nad planem przysziej roz-
budowy tego portu. Wskutek konsekwentnie prowadzo-
nej polityki portowej cate po’skie zaplecze gospodarcze
cigzyto juz przed wojng do portdw w Zatoce Gdanskiej

158



| nastawito sit; na wytgczng wspdliprace z tymi portami.
Wzrastat rowniez w obu portach ruch tranzytowy, fawo-
ryzowany wszelkimi dostepnymi S$rodkami polityki ko-
munikacyjnej, portowej i zeglugowej.

Podstawy przysztej polityki portowej

Ten ogromny dorobek kilkunastu lat jasnej i kon-
sekwentnej polityki gospodarczej rzadu i catego spote-
czenstwa polskiego zostat przez wybuch nowej wojny-
w duzym stopniu zniweczony. Zwyciestwo aliantow,
a przede wszystkim dalekowzroczna polityka rzadu ra-
dzieckiego, naprawity jednak wszystkie nasze krzywdy
dziejowe na odcinku politycznym i morskim. Przez wiel-
ki wktad catego narodu polskiego w to zwyciestwo i przez
zwigzanie naszego bytu politycznego i naszej przysztosci
z losami poteznego sasiada wschodniego odzyskaliSmy
nie tylko Gdansk, ktérego nam po poprzedniej wojnie
matoduszna polityka Lloyda George'a i jego sufleréw za-
zdroscita, ale cate stare stowiansko-polskie Wybrzeze
nad Baittykiem z kilku duzymi i kilkunastu matymi por-
tami- handlowymi.

StaneliSmy wiec nagle i troche nie przygotowani wo-
bec wielkiego i waznego problemu nie tylko polityki
portowej, ale catej naszej polityki gospodarczej: jakie
funkcje i jaka role nalezy wyznaczy¢ poszczeg6lnym
portom polskim w nowej strukturze naszego organizmu
gospodarczego i w nowym uktadzie stosunkéw polityczno-
gospodarczych w Europie i na Swiecie?

Konferencja pokojowa jeszcze sie nie odbyta, ale cate
spoteczenstwo polskie jest przekonane, ze ustalone w ukta-
dzie poczdamskim granice lgdowe i morskie naszego pan-
stwa zostang w traktatach pokojowych uszanowarfe.

Rozpatrujac wiec zagadnienia przysztej polityki por-
towej zaktadamy, ze porty Szczecin i Elblagg nalezg i be-
da nalezaly do polskiego obszaru celnego i beda stano-
wily nasze porty graniczne. Nie przesadza to, oczywiscie,
statutu organizacyjnego i eksploatacyjnego portu szcze-
cinskiego,™ ktéry ze wzgledu na swe potozenie i swe zna-
czenie mogtby by¢ wciagniety w orbite zainteresowan
czechostowackich i ewentualnie radzieckich, gdyby stre-
fy okupacyjne Niemiec mialy by¢ przez dluzszy okres
czasu w dotychczasowej formie utrzymane. Poniewaz
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port szczecinski magt by¢ tylko czesciowo przekazany pol-
skiej administracji morskiej, z uwagi na potrzeby oku-
pacji radzieckiej w Niemczech, caty zamorski ruch han-
dlowy zostat skierowany na razie do Gdyni i Gdanska.
Plan odbudowy portéw objat tez w pierwszej fazie tylko
te porty, aby mozna byto jak najrychlej uruchomi¢ mor-
ski obrét towarowy. Jest to, oczywiscie, faza wstepna,
przygotowawcza, ~.tdra nie moze nam zamykaé oczu na
nowe iwielkie zadania innych portéw polskich, a w szcze-
gélnosci Szczecina.

ZnalezliSmy sie wobec zupelnie innej sytuacji niz
w r. 1918. Wtedy trzeba byto walczy¢ o skrawek dostepu
do morza i wyteza¢ wszystkie sity i Srodki, by na tym
skrawku skupi¢ caty nasz dynamizm morski. Obecnie
trzeba rozdzieli¢ nasze cigzenie gospodarcze i spoteczne
ku morzu na szerokim i réznorodnie wyposazonym Wy-
brzezu i wytkngé linie rozwojowag dla poszczegdlnych
portbw na dtugie lata naprzod. Rozpatrzmy najprzdd
naturalne cigzenie i oddzialtywanie polskiego zaplecza
gospodarczego na porty.

Rola portu szczecinskiego

Jesli rzucié¢ okiem na mape komunikacyjng i struk-
ture gospodarcza naszego panstwa w nowych grani-
cach, to tatwo dojs¢ do wniosku, ze Szczecin jest pre-
destynowany do odgrywania czotowej roli wérdéd naszych
portéw, ze bedzie on przyciggat — ze wzgledu na swe po-
tozenie — towary, linie zeglugowe i ludzi. Do i ze
Szczecina prowadzg tanie drogi wodne: Odra po#gczona
z Wartg i Notecig oraz — przez Kanal Bydgoski ~—
z Wista. RoOwniez linie kolejowe z Gdrnego i Dolnego
Slaska, z Poznanskiego i Pomorza cigzg do Szczecina,
Najbogatsze i najbardziej uprzemystowione i zagospo-
darowane obszary Polski stanowig naturalne zaplecze
tego portu. Dzi$, kiedy Ziemie Odzyskane, cho¢ zcalone
z przedwojennymi ziemiami Polski, nie sg jeszcze w petni
zaludnione i zagospodarowane, kiedy Szczecin jako port
nie jest' jeszcze dla nas catkowicie dostepny, sfery gos-
podarcze i opinia spoteczefistwa nie doceniajg i nie zdajg
sobie w petni sprawy ze znaczenia portu szczecinskiego.
Jednak gdy tylko nasza administracja morska obejmie ten
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port w catosci i gdy nasza administracja dr6g wodnych
przejmie catg Odre i uruchomi na niej zegluge, to
powstanie ze wszystkich stron Polski zywiotowy ruch
w kierunku ujscia Odry. Obawiac sie nawet nalezy, ze
wielu entuzjastow Gdyni i Gdanska zacznie sie przerzu-
ca¢ do Szczecina. Abstrahuje, oczywiscie, w tym rozu-
mowaniu od wyposazenia technicznego i zdolnosci prze-
tadowczych tego portu po przejeciu go przez nasze wia-
dze i przypuszczam, ze nawet braki techniczne portu nie
bedg odstraszaty ludzi od uznawania Szczecina za bardzo
obiecujacy port przysztosci.

Przed wojng Szczecin byt czeSciowo odciety od swe-
go naturalnego obszaru cigzenia, od Pomorza polskiego.
Poznanskiego i Gérnego Slaska. Teraz te -wszystkie ob-
szary gospodarcze znalazty sie w jednym organizmie i be-
da stanowity znacznie bogatsze i znacznie bardziej atrak-
cyjne zaplecze dla portu szczecinskiego.

Z punktu widzenia zeglugi morskiej port szczecinski
ma jednak pewne niedogodnosci, szczegdlnie w odniesie-
niu do linii ti*ansoceanicznych i duzych statkdw pasazer-
skich. Jest on odlegty o ok. 60 km od morza i czesto w zi-
mie sam port i kanaly zamarzajg i wymagajg statego
postugiwania sie lodotamaczami. Ujscie Odry i kanat
prowadzacy do portu majg tylko 7 m gtebokosci i wyma-
gajg stalego bagrowania. Wielkie statki transoceaniczne
0 zagtebieniu okoto lub powyzej 7 m nie moga wiec
wejs¢ do portu. Dojscie statkdw do portu jest ucigzliwe
1 dtugotrwate i wymaga dobrej obstugi pilotowej. Dla
nowoczesnych statkow liniowych, dla ktérych kazda go-
dzina jest kosztowna, jak réwniez dla duzych statkow
pasazerskich, jest z tego wzgledu port szczecinski mato
atrakcyjny. Pod tym wzgledem jest port gdynski**bez-
konkurencyjny i bedzie sie niewatpliwie cieszyt prefe-
rencjag ze strony szwedzkich, finskich i radzieckich linii
regularnych.

Na port szczecinski bedzie sie kierowat przede
wszystkim ruch trampowy z weglem, rudg, fosfatami,
apatytami, cementem, zelazem i innymi tadujikami maso-
wymi, ktére bedag czesSciowo, a moze nawet w wiekszej
czesci transportowane drogami wodnymi. Do tego portu
winny tez cigzy¢ produkty rolnicze i przemystu rolnego,
a w ppysztosci i drzewo i wyroby drzewne z okregow:
poznanskiego, pomorskiego i szczecifAskiego.
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Europejskie i srodziemnomorskie linie regularne be-
dg tez prawdopodobnie chetniej zawijaty do Szczecina
niz do Gdyni lub Gdanska, bo skréci to czesSciowo ich
rejsy do Polski i wptynie w pewnym stopniu na potanie-
nie frachtu.

taczy sie to, oczywiscie, z zagadnieniem uznania
portu szczecinskiego, jak réwniez portow Gdyni i Gdan-
ska, za tzw. porty bazowe w konferencjach zeglugo-
wych, co chyba w obecnych warunkach nie bedzie na-
streczato takich przeszkod jak przed wojna.

Role i funkcje gospodarczg portu szczecinskiego beda
wiec wyznaczaty: jego potozenie, warunki techniczne
i obszar cigzenia. Bedzie sie tam prawdopodobnie kon-
centrowat ruch surowcéw, towar6w masowych, artyku-
téw przemystu Slaskiego i artykutdw rolnych i drzew-
nych. Pociggnie to za sobg niewatpliwie odbudowe prze-
mystu portowego, opierajacego sie na surowcach i pét-
produktach pochodzacych z zagranicy i z wewnatrz kraju.

Oprocz tego ma port szczecinski, wzglednie Swino-
ujscie —o ile nie bedzie bazg wojenng, wielkg przysztosé
jako baza rybotdwstwa dalekomorskiego i przemystu ryb-
nego. W tej dziedzinie moze sie staC ten port bazg zao-
patrzenia w ryby i artykuty rybne nie tylko dla Polski,
ale dla catej srodkowo-potudniowej Europy.

Port kotobrzeski, mimo stosunkowo dobrego
wyposazenia technicznego, nie rokuje w nowym uktadzie
stosunkéw wiekszych widokéw, jako port petnomorski.
Zaplecze jego ma charakter rolniczy i nie bedzie miato
takich nadwyzek eksportowych, ani takich potrzeb im-
portowych, by zachodzita koniecznos¢ i by sie optacato
rozbudowywaé¢ w nim zagraniczny ruch towarowy. Be-
dzie on.stuzyt gtéwnie jako port kabotazowy dla zaopa-
trzenia dobrze zagospodarowanego zaplecza, a tylko mo-
ze w wyjatkowych wypadkach i okresach jako port eks-
portowy dla produktdw rolnych.

Nalezato by tez przeprowadzi¢ studia, czy w tym
porcie nie mozna by rozbudowaé rybotéwstwa morskiego
i stworzy¢ bazy dla trajektu Szwecja—Polska. Na razie
brak temu portowi magistrali kolejowej lub dobrego
i szybkiego potaczenia z magistralami Pétnoc—Potudnie.
Jednak te braki komunikacyjne zostang prawdopodobnie
usuniete w przygotowywanym planie rozbudowy polskiej
sieci kolejowej. Znacznie trudniejszy problem — to od-
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budowa miasta, ktore zostato podczas dziatan wojennych
zupetnie zniszczone. To bedzie prawdopodobnie najwiek-
szy i najtrudniejszy do przezwyciezenia hamulec w kie-
runku rozwoju portu kotobrzeskiego.

Inne porty pomorskie, jak Dartowo, Postomin,
Leba, nie majg szans na przeksztatcenie sie w osrodki
handlu zamorskiego, wobec czego beda petnity, podobnie
jak Wiadystawowo lub Puck, role portow rybackich i ka-
botazowych.

Zadaniem polityki portowej i polityki gospodarczej
bedzie, by w tych dobrze zagospodarowanych i pomysinie
rozwijajacych sie za czaso6w niemieckich osrodkach ry-
backich i handlowych zycie nie zamarto i by w ogdle
te porty nie podupadty, co im obecnie zagraza.

Rola portéw Gdynia i Gdansk

Porty Gdynia i Gdansk, ktdre trzeba traktowac
w polityce ogélnopanstwowej jako jeden port i drugie
ptuco polskiego organizmu gospodarczego, stanowig
jakby pewnego rodzaju konkurencje dla portu szczecini-
skiego. Zaplecze jest dla portéw w delcie Wisty i Odry
wspolne, W odlegtosciach kolejowych miedzy tymi por-
tami a Slaskiem, jako tym gtéwnym osrodkiem przemy-
stowym, ktory bedzie alimentowat porty, jak réwniez
Czestochowa, todzig czy Poznaniem, nie ma powazniej-
szych réznic. Jedynie Warszawa, Lublin, Radom i COP
majg dogodniejsze i krétsze potaczenia kolejowe z Gdy-
nig i Gdanskiem niz ze Szczecinem i bedg niewatpliwie
bardziej cigzyty z tradycji i kalkulacji handlowej do
portbw w Zatoce Gdanskiej. Warszawa stracita jednak,
jako wielki osrodek przemystowy i handlowy, wskutek
zniszczeh wojennych swe przedwojenne znaczenie i nie
predko je odzyska, a moze w ogodle go juz nie odzyska.
Te role przemystowo-handlowg stolicy powinnyby w du-
zym stopniu przejaé porty w obu deltach polskich, po-
dobnie jak port i miasto New York spetnia role gospo-
darczej stolicy St. Zjednoczonych. Wtedy porty Gdy-
nia/Gdarsk, zagrozone konkurencja Szczecina, znalazty-
by nowy impuls rozwojowy i mogtyby sie sta¢ oSrodkiem
handlu i zeglugi miedzynarodowej na Baltyku, jak byty
przez dtugi czas Hamburg i Brema na Morzu Pdtnocnym.
Szczecin ma tylko ten przywilej i awantaz, ze jako miasto
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i port jest mniej zniszczony od Gdanska i ze lezy u ujscia
uregulowanej Odry, ktéra bedzie $ciggata tadunki towa-
rowe tanszym frachtem rzecznym i kolejowym, stwarza-
jac konkurencje dla transportéw kolejowych do Gdy-
ni/Gdanska.

Jezeli wiec port i miasto Szczecin beda sie znajdo-
waty w ramach polskiego obszaru celhego, to Gdynia—
Gdansk nie powinny sie obawia¢ wspbtzawodnictwa
szczecinskiego. Te porty majg tez bowiem pewne natu-
ralne i obiektywne warunki dla swego dalszego rozwoju
i rozbudowy. Przede wszystkim port szczecinski nie po-
chtonie catego obrotu tadunkéw masowych, jak wegiel,
ruda, ztom, fosfaty, cement itp. Powazna czesé, jesli nie
potowe tych tadunkow bedzie trzeba kierowaé na Gdy-
nie/Gdaiisk. Zadaniem, polityki komunikacyjnej bedzie
takie uksztattowanie stawek frachtowych kolejowych,
rzecznych i frachtéw tamanych, by nie wytwarzaé¢ kon-
kurencji miedzy Szczecinem i Gdynig/Gdanskiem, chy-
ba zeby byty do tego specjalne powody i konieczno$é
skierowania pewnych tadunkéw do okreslonego portu.

Obroty towarowe Polski ze Szwecja, Finlandig i ob-
szarem radzieckim na Morzu Baltyckim bedg sie koncen-
trowaty, wskutek naturalnego cigzenia, w portach Za-
toki Gdanskiej. taczy sie z tym naturalnie caty ruch
okretowy regularny i trampowy z rejonu baltyckiego
i Zatoki Botnickiej do Polski i na odwrdt, dla ktérego
Gdynia/Gdansk bedag portami bazowymi.

To samo odnosi sie do linii transoceanicznych i do
liniowcéw szybkobieznych, ktére beda niewatpliwie chet-
niej korzystaty z portu nowoczesnego, dostatecznie gte-
bokiego i tatwego z punktu widzenia zeglugi, jakim jest
Gdynia/Gdansk.

Koncentracja obrotow z krajami dalekomorskimi
w Gdyni/Gdansku bedzie podstawag do rozbudowy oa-
powiedniego aparatu gospodarczego w tych portach, jak
réwniez do tworzenia przedsiebiorstw przemystowych,
a moze nawet catych gatezi przemystowych, opartych na
surowcach zamorskich lub pracujgcych na eksport.

Niezaleznie od tych wszystkich wzgledéw gospodar-
czych bedg odgrywaty réwniez pewng role momenty psy-
chologiczne. Gdynia/Gdafisk majg juz pewng tradycje
i opinie, co stanowi site atrakcyjng nie tylko w kraju, ale
i za granicg. W tych portach rozpoczat sie tez zaraz p”
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zakonczeniu dziatan wojennych zywiotowy ruch odbu-
dowy i wspltpraca z zagranica. Tu juz narasta nowe zy-
cie portowe i posiada dostateczng prezno$é, by nie dac
sie zdystansowac przez wspotzawodnictwo szczecinskie.

Jest jeszcze otwarta kwestia, czy dwa stosunkowo
duze porty handlowe, jak Gdynia i Gdansk, odlegte od
siebie o kilkanascie kilometréw, maja racje egzystencji
i czy nie bedg zyty jeden kosztem drugiego, lub tez czy
port gdynski, jako nowoczesny i tanszy w eksploatacji,
nie powinien by¢ uprzywilejowany w stosunku do Gdan-
ska. Przedwojenne doSwiadczenie i wzrost naszego po-
tencjatu gospodarczego pozwalajg przypuszczac, ze oba
porty beda sie mogty normalnie rozwijaé, a moze nawet
rozbudowywac. Port gdanski bedzie, ze wzgledu na swe
potozenie i wyposazenie, raczej portem tadunkéw maso-
wych i portem przemystowym, Gdynia za$ portem dla ta-
dunkéw drobnicowych i dla linii regularnych i pasazer-
skich. Rybotowstwo morskie, ktore sie przed wojng kon-
centrowato w porcie gdyniskim, powinnoby, z braku dal-
szych mozliwos$ci rozwojowych w tym porcie, przenies¢
sie gdzie indziej. Prowadzone sg studia co do zbudowa-
nia nowego portu rybackiego w delcie wiSlanej na
wschod od Gdanska.

Zagadnienie tranzytu

Waznym zagadn’eniem dla rozwoju i roli naszych
portow w uktadzie stosunkéw miedzynarodowych bedzie
przyciggniecie tranzytu $rodkowo- i potudniowo-europej-
skiego. Wymaga to oczywiscie w pierwszej linii uregu-
lowania stosunkéw handlowych i komunikacyjnych”z ty-
mi krajami. Sprawa ta ma kapitalne znaczenie dla przy-
sztoSci naszych portow, jak i w ogodle dla naszej gospo-
darki narodowej i trzeba sie dziwi¢, ze dotychczas
nie znalazta ona nalezytego uwzglednienia w naszej
polityce panstwowej. Jesli nie potrafimy objgé dzie-
dzictwa portow zachodnio-niemieckich i jesli nie zorga-
nizujemy jak najrychlej $cistej wspotpracy na tym od-
cinku z panstwami $rodkowo-europejskimi, to nasze gra-
nice na Nissie i Odrze sg zagrozone i znajdg sie ponow-
nie pod naporem germanskim. Idea pewnej federacji
polsko-czechostowackiej w zakresie wspoOtpracy na Bal-
tyku jest pod wielu wzgledami zdrowa i uzasadniona
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i nie nalezato by sie jej realizacji obawia¢. Dalaby ona
obu krajom ogromne korzy$ci gospodarcze i polityczne
i zachecitaby inne kraje z potudniowo-wschodniej Euro-
py do blizszej wspoOtpracy z nami i naszymi portami.

Zwigkszenie i rozszerzenie obszaru cigzenia gospo-
darczego do portdw polskich jest do pewnego stopnia
kwestig naszego bytu i naszej roli w gospodarce miedzy-
narodowej. Polityka portowa musi byé w tym zakresie
skoordynowana z polityka zagraniczng, traktatowg i ko-
munikacyjng i musi mie¢ jasno sprecyzowany program.
Jakiekolwiek wahania czy niezdecydowanie w tym za-
kresie mogg nam przynie$¢ nieobliczalne straty nie tylko
na odcinku portowym, ale réwniez na innych odcinkach
naszego zycia panstwowego. Porty nasze muszg sie przy-
gotowac do tej funkcji i nie moga by¢ w jej wykonywa-
niu hamowane krétkowzrocznymi przepisami lub dok-
trynalnymi zatozeniami. Przez skoncentrowanie w na-
szych portach tranzytu do i ze Srodkowo-potudniowej Eu-
ropy damy dowdd, ze umiemy z naszego Wybrzeza ko-
rzystaC i by¢ dobrym kontrahentem we wspdéipracy mie-
dzynarodowej.
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Dr JOZEF KULIKOWSKI

GDANSK, GDYNIA, SZCZECIN W LATACH 1919—1939
Uwagi wstepne

Ustalenie roli i zakresu prac trzech duzych portow
Polski powojennej wymaga zapoznania si¢ z ich przedwo-
jennym rozwojem oraz z tym ,kapitatem zakfadowym™
urzadzen, tradycji, nawigzanych stosunkéw morskich,
z jakim wchodzg one do obecnego zycia polskiego. Do-
piero te dane w potgczeniu z obrazem naturalnych po-
wigzan portu z poszczegblnymi regionami gospodarczymi
kraju oraz przewidywanymi mozliwo$ciami obstugi kra-
jow sasiednich dadzg mozno$¢ prawidtowego ustalenia
podziatu pracy pomiedzy porty.’

W powstaniu i rozwoju dwoch naszych starych por-
tow — Gdanska i Szczecina — stwierdzi¢ mozna liczne
analogie. Oba powstaty w odlegtych wiekach przy uj-
§ciu duzych rzek, stanowigcych do czaséw najnowszych
podstawowe dla rozwoju tych portéw potgczenia # roz-
legtym i zasobnym zapleczem. Zwigzane przez naturalne
drogi wodne z ziemiami stowianskimi, oba wcze$nie zo-
staty opanowane przez zywiot germanski; stagd powsta-
waly konflikty ze stowianska klientelg, hamujgce nieraz
prace i rozwdj tych portdw. Wigczone wreszcie do pan-
stwowego organizmu niemieckiego, byty one traktowane
przede wszystkim jako instrument polityczny, natomiast
uposledzone gospodarczo — Gdansk na korzys¢ Szczeci-
na, Szczecin na korzy$¢ portow zachodnio-niemieckich,
w ostatecznym jednak wyniku — oba na korzys$¢ portow
rdzennie niemieckich.
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Odmiennie ksztattowaly sie losy Gdyni. Najmtodszy
z naszych portéw, zbudowany wskutek koniecznos$ci po-
siadania przez Polske nie skrepowanego dojscia do drdg
morskich, powstat w miejscu dowolnie wybranym, bez
bezposredniego potgczenia wodnego z resztg kraju. Oto-
czony od poczatku opiekg witasnego rzadu i catego na-
rodu, znajdujgcego tu moznos$¢ swobodnego rozwoju eks-
pansji morskiej, wzrastat nieprzerwanie z roku na rok,
gdy konkurujgce z nim porty Gdanska i Szczecina prze-
chodzity szereg wahan w swej pracy i rozwoju, nawet
w tak krdétkim okresie miedzywojennym. Raz jeszcze
w tych latach ©panowanie przez zywiot niemiecki obstu-
gujacych ziemie polskie portéw fatalnie odbito sie na'ich
zyciu, hamujac i wypaczajac rozw6j gospodarczy obu
portow.

Polityka niemiecka w stosunku do
Gdanska i Szczecina przed r. 1919

Dla wykreslenia linii rozwojowej portow Gdanska
i Szczecina w rozpatrywanym przez nas okresie musimy
cofnaé sie do lat sprzed pierwszej wojny Swiatowej i usta-
lic stan i stosunek wzajemny tych portdw w tamtym
czasie.

Podstawowym i wysoce charakterystycznym momen-
tem w tych stosunkach jest state uposledzanie Gdanska
przez Niemcy ze wzgleddw politycznych: rozpoczeto sie
juz ono od czasu wiaczenia do Prus po drugim rozbiorze
Polski, a trwato do r. 1914, Wymownym tego dowodem
byto przede wszystkim opdznianie potaczenia Gdariska
koleja z jego naturalnym zapleczem: Szczecin otrzymat
polaczenie kolejowe ze Slaskiem w r. 1846, linie Kréle-
wiec—Berlin zbudowano w r. 1857, Gdarnsk otrzymat po-
taczenie na Warszawe via Tczew—Mtawa dopiero
w r. 1877. Nastepnie dano Gdarfiskowi tylko dwa pota-
czenia z zapleczem (przez Tczew—Malbork—Mitfawe
i Tczew—Bydgoszcz), gdy zardwno Szczecin jak i nie-
daleki Krélewiec miaty wiecej i lepiej utozonych pota-
czen. Dalej upo$ledzano Gdansk przez uktad stawek ta-
ryfowych, faworyzujgcych zwtaszcza Szczecin. Wreszcie
doniosta sprawa S$rodlagdowej komunikacji wodnej byita
w stosunku do Gdanska catkowicie zaniedbana (Niemcy
przeprowadzity regulacje swego odcinka Wisty wytgcz-
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nie pod kagtem widzenia zapobiezenia powodziom), a przez
wybudowanie Kanatu Bydgoskiego stworzono warunki
odciggajace przewozy s$rodlagdowe od Gdanska. Réwno-
cze$nie wkiadano duzo staran i Srodkow w uregulowanie
drogi Odry. W wyniku — przew6z towaréw drogami
wodnymi wzrést od r. 1900 do r. 1910 w GdanAsku o 14%,
w Krélewcu o 102%, w Szczecinie o 189%.

Catoksztatt tej polityki niemieckiej doprowadzit
do tego, ze Gdansk zeszedt do roli trzeciorzednego
portu niemieckiego, obstugujagcego wilasng prowincje
i zajmujgcego podrzedne miejsce na Baltyku; ponadto
powstata tak paradoksalna sytuacja, ze Gdansk miat
wiekszy obrot towarowy z odlegtg Ukraing niz z bliskg
Kongresowkg, ktorg obstugiwaly Szczecin i nawet od-
legty Hamburg. Z ziemiami polskimi w 1 1908—13 obroty
przez Gdansk wynosity 1.529 tys. ton, przez Szczecin 605
tys. ton, przez Hamburg 185 tys. ton, przez Krélewiec 221
tys. ton — tylko droga kolejowsa.

Totez gdy w ciggu trzydziestolecia na przetomie
XIX i XX wieku (1873-71877 do 1903—1907) obrot
Gdanska wzrést o 43%, obrot Krolewca wykazuje \yzrost
0 92%, a Szczecina o 172%. (Dla poréwnania — obrot
Hamburga wzrést w tym samym czasie z 3.465 tys. ton
do 13.056 tys. ton, czyli 0o 276%).

Uprzywilejowany zaréwno w potgczeniach kolejo-
wych, w taryfach przewozowych, jak réwniez i w po-
faczeniach wodnych, zwigzanych z systemem uregulowa-
nej Odry, Szczecin wyprzedzit Gdansk nie tylko w tem-
pie rozwoju, lecz i w masie obrotow: gdy przecietna
obrotdw Szczecina w latach 1903— 1907 przyjmowana jest
w wysokosci 2.425 tys. ton wobec 3.467 tys. ton w (Jdan-
sku, to obrdét w r. 1912 wyniost w Szczecinie 5.435 tys.
ton, a w Gdansku 2.453 tys. ton. Przed pierwszg wojng
Swiatowg Szczecin wysungt sie na pierwsze miejsce
wsérod portow balttyckich.

Ogdlne linie rozwojowe w latach
miedzywojennych

Po roku 1919 uktad wzajemnych stosunkéw Gdanska
1 Szczecina ulegt powaznym zmianom. Gdansk, wyod-
rebniony politycznie z Rzeszy Niemieckiej, miat sta¢ sie
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portem dla Polski, otrzymujgcej na jego terenie specjalne
uprawnienia. Szczecin pozostawat poza zasiegiem wpty-
wow polskich, co musiato prowadzi¢ do odwrdcenia kie-
runku ruchu towarowego ze Szczecina na Gdansk. Pol-
ska musiata uniezalezni¢ sie od niemieckiego posrednic-
twa transportowego oraz, w dazeniu do rozwoju wiasnej
zeglugi, realizowac zasade przerzucania przewozow z drdg
lgdowych (zwiaszcza obcych) na drogi morskie. Te czyn-
niki zdecydowaty o sytuacji Gdanska i Szczecina w la-
tach 1920 do 1933. Gdy Gdansk po przejsciowym spadku
obrotéw w okresie powojennym szybko przekroczyt wy-
sokos$¢ przedwojennych przetadunkoéw i w latach 1926—
1932 wykazuje najwieksze obroty wsrod portéw Bahyku,
to w Szczecinie, pomijajac wahania w latach 1923 i 1926
(zwigzane w pierwszym wypadku z wywozem wegla,
zboza i cukru z Polski, w drugim ze strajkiem weglowym
angielskim), widzimy az do r. 1932 spadek wagi przeta-
dowywanych towarow, dajacy we wskazanym r. 1932
zaledwie 61% obrotéw z r. 1912 (r. 1912 — 5.435 tys. ton,
r. 1932 — 3.338 tys. ton). Tranzyt polski przez Szczecin
maleje w r. 1932 do 103 tys. ton, zamiast poprzednich
okoto 400 tys. ton.

Od r. 1932 sytuacja obu omawianych portow zmienia
sie w sposob zasadniczy. Juz w r. 1928 na Battyku za-
czyna odgrywaé powazng role nowy port — Gdynia.
Obroty jej z niespetna 2 mil. ton w r. 1928 wzrastajg
szybko do przeszto 5 mil. ton w r. 1932, w ktérym
to roku ulegaja jedyny raz nieduzemu zmniejszeniu
w zwigzku z zahamowaniem importu do Polski. Poste-
pujacy w nastepnych latach dalszy wzrost obrotow portu
gdynskiego wysuwa go wreszcie w r. 1937 na pierwsze
miejsce wsérdd portdw Baltyku. Taki rozwo6j Gdyni spo-
wodowany byt, jak wiadomo, nie tylko wzgledami po-
litycznymi i szykanami, jakie napotykat w Gdansku nasz
handel zagraniczny, lecz réwniez i niedostatecznymi urzg-
dzeniami portowymi Gdanska dla obstugi catego ruchu
morskiego Polski, a nadto wspomnianym juz przestawie-
niem handlu zagranicznego Polski. W tym czasie polski
handel zagraniczny ulegat dalszym przeobrazeniom, po-
legajacym na zmianie kierunku naszych obrotéw zagra-
nicznych z panstw Europy na panstwa pozaeuropejskie.
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Totez Gdansk, ktéry od r. 1933 ma mniejsze niz Gdy-
nia obroty portowe, utrzymuje je mimo to nadal na wy-
sokim poziomie, wykazujagc ponowny znaczny wzrost
w latach bezposrednio poprzedzajacych druga wojne
Swiatowg. Zmienia sie jednak powaznie rodzaj towa-
réw przewozonych przez Gdansk i przez Gdynie. Towa-
ry masowe idag nadal przez Gdansk, natomiast drobnica,
wymagajgca duzej obstugi kupieckiej, coraz bardziej
przesuwa sie do Gdyni, w duzej mierze dlatego, ze kupiec
z Polski niechetnie gospodaruje na terenie zhitleryzowa-
nego Gdanska, obawiajac sie szykan osobistych. Totez
wartosé przecietna 1tony przywozonego towaru od 1933
roku zwieksza sie z pewnymi wahaniami w Gdyni i stale
maleje w Gdansku. (W Gdyni w latach 1932—1937 wy-
nosi kolejno 385, 425, 496, 521, 498, 489 ztotych, w Gdan-
sku — 516, 342, 249, 195,.135 i 125 ziotych).

Tranzyt polski przez Szczecin, jak w ogdle przez
porty obce, maleje z kazdym rokiem, utrzymujac sie
jednak do kon\:a na poziomie kilkudziesieciu tysiecy ton.
Tani przewéz wodnymi drogami $rodlagdowymi tak po-
waznie wptywat na kalkulacje transportu, ze przezwycie-
zal wszelkie ulgi taryfowe, zastosowane w przewozie do
portdw polskiego obszaru celnego.

Ogdlny obrét Szczecina zwieksza sie bardzo szybko,
poczynajac od r. 1933. Niemcy hitlerowskie postanowity
przyjs¢ z pomoca wyraznie podupadajacemu Szczecino-
wi, przerzucajagc nan szereg tadunkéw, jako na port roz-
dzielczy dla Pomorza Zachodniego, oraz zwiekszajac
przezed ruch z Prusami Wschodnimi. Osiggajac juz
w r. 1936 poziom znacznie wyzszy od rekordowego ptzed
wojng r. 4913, zatrzymat sie jednak Szczecin w rozwoju
swych obrotow na osiggnietym poziomie, dajac sie w la-
tach nastepnych znacznie wyprzedzi¢ Gdyni.

Struktura obrotéow w portach Gdanska,
Gdyni i Szczecina

Po zobrazowaniu ogdlnych linij rozwoju trzech por-
téw w latach 1919—1939 przejdZzmy obecnie do rozpatrze-
nia struktury ich obrotow.

Dla wszystkich trzech portéw charakterystyczny
w strukturze obrotéw byt brak réwnowagi pomiedzy przy-
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wozem i wywozem. Woweczas jednak, gdy w Szczecinie
przewaga byta po stronie przywozu, to przeciwnie w Gdy-
ni i Gdansku tonaz wywozu przewyzszatl znacznie przy-
woz.

Obroty portow (w tys. ton)*

Gdansk Gdynia Szczecin

Rok przy- wy- .. Przy- Wy- .. Przy- Wy- .

wéz woz Obrot wéz wobz Obrét woz woz Obrot
1912 1.141 1.313 2.453
1918
1920 1.700 138 1.838 - — - - - -
1921 1.026 379 1.405 — — - - - -
1922 466 504 970 - - - - - -
1923 655 1.063 1.718 - - - - -
1924 738 1.636 2.374 1 9 10 - - -
1925 693 2.032 2.725 2 54 56 - - -
1926 641 5.640 6.281 0 404 404 -\ - -
1927 1.517 6.880 7.H97 6 892 898’ - -
1928 1.832 6.783 8615 193 1.765 1.958 - - -
1929 1.730 6767 8.497 330 2.493 2.823 - - -
1930 1.091 7.122 8.213 504 3.122 3.626 4.255 1991 6.246
1931 715 7,576 8.331 559 4.742 5301 2.307 1.461 3.768
1932 428 5.048 5.476 433 4.761 5.194 2.264 1.074 3.338
1933 493 4.660 5,153 871 5.235 6.106 3.083 1.S79 4.462
1934 656 5713 6 369 992 6.200 7.192 3954 1.771 5.725
1935 778 4.315 5.093 1.112 6.363 7.475 3848 2.223 6.071
1986 953 4.675 5.628 1.335 6.407 7.742 4184 4.064 8.248
1937 1516 5.685 7.201 1.718 7.288 9.006 4.872 3-458 8.330

w ostatnich latach przed wojng Szczecin znacznie

zblizyt sie do rownowagi obrotow. 'W Gdansku i Gdyni
obserwujemy duze niezrownowazenie obrotéw, jakkol-
wiek w tych ostatnich portach zaznaczyta sie roéwniez
tendencja do poprawy dzieki zwiekszajgcemu sie przy-
wozowi drogg morskag. W kazdym razie tego rodzaju
brak rownowagi cigzyt niewatpliwie na stawkach frach-
towych przy obrotach z obu portami.

Jak tego rodzaju rozbiezno$¢ miedzy wagg wytadun-
ku i zatadunku odbija sie na wykorzystaniu tonazu stat-
kéw, widzimy z zestawien na stronie nastepnej.**

Jak wynika z poréwnania danych dla poszczego6l-
nych portéw, najlepsze wykorzystanie tonazu miat Szcze-
cin, natomiast Gdansk i Gdynia, z ich przewaga eksportu

* wiff. Rocznika Rady Interesentéw Portu Gdyni z r. 1957.
*% ]
joow
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towar6w masowych, wykazuja bardzo duzg dysproporcje
w przecietnym tadunku. Wigze sie to ze wskazanym po-

Obroty portéw w tonacb tadunku na 1 NRT
Gdansk Gdynia Szczecin

Rok Statki  Statki razem  Staiki Siatki razem  Statki  Statki razem
na na  prze- na na _ prze- na na prze-
wejsciu wyjsciu cietnie wejsciu wyjsciu cietnie wejsciu wyjsciu cietnie

1929 0459 1733 1096 0.229 1.724 0.979 1.444 0.647 1.045
1940 0.263 1.717 0.991 0.248 1549 0.897 1723 0.806 1.264
1931 0185 1.865 1.025 0,211 1778 0.995 1.244 0.788 1.016
1932 0.156 1.819 0.991 0.153 1.677 0.916 1.321 0.629 0.975
1933 0.178 1.704 0937 0.254 1539 0.894 1.404 0.628 1.016
1934 0207 1.805 1004 0.239 1.495 0.867 1.493 0.669 1.081
1935 0274 1509 0.893 0.244 1394 0.819 1.413 0.816 1.115
1936  0.289 1420 0.854 0.271 1309 0.790 1.170 1.137 1.154
1937 0377 j.409 0.893 0.305 1.293 0.799 1.414 1.008 1.211

przednio na podstawie obrotdw charakterem Gdanska
i Gdyni jako portéw wywozowych.

Odmiennyi obraz obrotow towarowych otrzymamy,
gdy wyeliminujemy z nich wegiel i rude.

Obroty portéw bez wegla i rudy (w tys. ton).*

r. 1932 I 1935
Przywoéz Wywo6z Przywoéz Wywo6z
Gdansk 245 1332 275 1.999
Gdynia 402 409 996 976
Szczecin 1.210 908 1716 969

W Szczecinie nadal utrzymuje sie przewaga przywozu
nad wywozem, w Gdyni stosunek ich zbliza sie niemal
do rownowagi, jednak réwniez z pewng przewaga im-
portu, wzrastajgcego w ostatnich latach przedwojennych
w znacznej mierze kosztem Gdanska, w ktorym znow
stata przewaga tonazowa wywozu wzrasta wybitniej.

Ostatnie nasze zestawienie uwydatnia zasadniczg
strukture obrotow w naszych portach; po wyeliminowa-
niu wegla i rudy inne towary dajg niespetna potowe
obrotow portu w Szczecinie, od potowy do prawie \3
w Gdansku, a zaledwie V3 i mniej obrotéw portu gdyn-
skiego. Nadto wegiel i rudy nie wyczerpujg listy towa-

* wijg. Rocznika Rady Interesentow z r. 1957 oraz Derdzinski Z.
Port w Szczecinie (referat).
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réw masowych przewozonych przez nasze porty: w szcze-
gélnosci duza pozycje przywozu przez Szczecin stanowito
drzewo (papieréwka) i kamienie, w Gdyni — przywo6z
ztomu zelaznego, w wywozie przez Gdansk — drzewo
(czesciowo sptawiane Wistg). Trudno obecnie zebraé ma-
teriat statystyczny ruchu towaréw masowych i drobnicy
dla szczegdtowej analizy, ktéra zresztg, wobec zmian go-
spodarczych po wojnie, nie databy nam istotnych sktadni-
kéw do ustalenia obrazu przysztych obrotéw. Niewatpli-
we jest twierdzenie, ze duza przewaga towarO6w maso-
wych w obrotach omawianych trzech portow utrzyma sie
i nadal. Jest ona zwigzana z charakterem gospodarczym
kraju i rozmiarami naszego przemystu kopalnianego i hut-
niczego, stanowigcego podstawe naszego eksportu.

Odmiennie niz w Szczecinie, wigkszo$¢ obrotow to-
warami masowymi portow Gdanska i Gdyni zwigzana by-
ta z przywozem przede wszystkim dla polskiej produkcji
i wywozem produktdw naszej wytworczosci; tranzyt od-
grywat w tych portach procentowo bardzo mata role, jak-
kolwiek dzieki sprawnej akwizycji zwiekszat sie w latach
przedwojennych. Cato$¢ jednak najpowazniejszego tran-
zytu — czeskiego — przez porty polskiego obszaru cel-
nego wynosi w r. 1937* okoto 200 tys. ton (gtdwnymi
sktadnikami byty w imporcie rudy, ztom, fosforyty, su-
rowce oleiste, w eksporcie — koks), wowczas gdy w tym-
ze r. 1937 tranzyt rud przez Szczecin do Czechostowacji
wyniost 577 tys. ton i stanowit potowe importu rud przez
ten port.

Nadto w Szczecinie do operacyj tranzytowych z na-
szego punktu widzenia nalezy zaliczy¢ duzg cze$é przy-
wozu wegla, w szczegdlnosci import z Anglii, ktéry na-
stepnie drogg wodng wysytany byt do okregu Berlina.
Transporty te miaty znacznie zmniejszy¢ sie juz przed
wojng, po wykonczeniu drogi wodnej taczacej Berlin
z Zagtebiem Ruhry (Mittellandkanal).

Poza wspomnianymi juz towarami masowymi, w por-
cie szczecifskim nalezy wymieni¢ jako powazniejsze po-
zycje przyw0z wegla obrobionego, celulozy dla poteznego
szczecinskiego przemystu papierniczego, soi i siemienia
Inianego dla miejscowej olejarni oraz $ledzi solonych,
stanowigcych cenny artykut handlu tranzytowego. W wy-

- wg. Rocznika Rady Interesentow z r. 1937,
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wozie stale duzg pozycjg byto zboze i mgka, cukier, da-
lej krochmal, papier, cement, oleje — produkty miejsco-
wego przemystu eksportowego oraz wyroby hutnicze.
Zboze i cukier do r. 1930 (do czasu zanikania tranzytu
polskiego) pochodzity przewaznie z zachodnich ziem pol-
skich, gtéwnie z Poznanskiego. Po ustaniu tranzytu z Pol-
ski eksport tych artykutow szedt z okregu $laskiego, kto-
ry zreszta byt na tym terenie gtdwnym eksporterem, da-
jacym w sumie ok. 60% wywozu przez Szczecin.

Wreszcie w przetadunku Szczecina nalezy zwrocic
uwage na pozycje: towary nie wymienione, stanowiacg
np. w imporcie 1935 r. 529 ton. Jest to gtownie bardzo
cenna w obrocie portowym drobnica.

W obrotach przez Gdynig, poza weglem, rudami i zto-
mem, na podkreslenie zastuguje przyw6z nawozow, ba-
weiny (import jej do Polski zostat catkowicie przesta-
wiony z Bremy na Gdynieg), wetny, skor i licznych towa-
réw spozywczych (owoce, artykuty kolonialne, ryz, oleje
i oleiste, $ledzie itd.), wreszcie maszyn i cennych su-
rowcow dla przfemystu przetwdrczego. W wywozie gdyn-
skim po weglu pierwsze miejsce tonazowo zajmuje drze-
wo i wyroby z drzewa, dalej wyroby hutnicze, eksport
rolniczy (cukier, bekony, jaja, nasiona, krochmal i inne)
i wreszcie przetwory chemiczne.

Gdynia w ostatnich latach przed wojng ma szczegél-
nie bogato rozbudowang nomenklature importu. Wspom-
nieliSmy juz, ze przyczyng tego byta w duzej mierze
ucieczka importeréw z Gdanska. Poza tym jednak dzia-
taty i inne czynniki, wséréd ktoérych najwazniejszg role
odgrywato przestawienie naszego handlu zagranicznego
i kierowanie go do wtasnych portow. Odbieranie przez
Gdansk tadunkéw portom niemieckim bytoby w rozunfte-
niu gdanszczan czynem niepatriotycznym. Importer pol-
ski, majacy przestawi¢ swoéj przywo6z, dokonywany do-
tychczas przez port niemiecki, na jeden z portow polskie-
go obszaru celnego, wybierat oczywiscie Gdynie, o ile
tylko pozwalalty mu na to warunki techniczne. Jako kla-
syczny przykiad mozna by tu poda¢ sprawe importu
bawetny; préby przeniesienia importu jej do Gdanska na-
potykaty na opor i brak zrozumienia ws$réd tamtejszych
sfer portowych, natomiast w Gdyni przystgpiono z calg
energig do technicznego i handlowego rozwigzania tego
zagadnienia.
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w obrotach portu gdanskiego przywéz byt w tym
stanie rzeczy coraz mniejszy. Poza wzmiankowanymi wy-
zej artykutami masowymi (rudy, ztom), na pierwszym
miejscu w tonazu importu stojg paliwa i oleje mineral-
ne, dla ktdrych Gdansk posiadat dobrze rozbudowane
zbiorniki, dalej artykuty spozywcze (wsréd nich na pierw-
szym miejscu $ledzie, art. kolonialne itd.), nawozy, wresz-
cie artykuty chemiczne. W wywozie — po weglu i drze-
wie — idg zboza i produkty rolnictwa, nawozy sztuczne,
produkty hutnicze i inne, wséréd ktérych zastuguje na wy-
réznienie eksport przemystu konserwowego. Charakte-
rystyczne sag .cyfry ilustrujgce spadek importu przez
Gdansk niektorych artykutow, jak owoce, towary kolo-
nialne, tluszcze, wetna i inne; réwnoczesnie w Gdyni
widzimy wzrost przywozu tych towarow.

Niewatpliwie zacigzyta nad Gdanskiem, jako portem
obstugujacym Polske, zaréwno jego przeszto$¢ ostatnich
czasoéw przed pierwszg wojng Swiatowg — portu lokal-
nego, zwigzanego w zasadzie z portami niemieckimi, naj-
dalej z portami angielskimi, jak i nastroj sfer gospo-
darczych, poczatkowo nieufnych wobec Polski, pdzZniej
podporzagdkowanych antypolskiej polityce, w obu okre-
sach nie rozumiejgcych polskich dazen do usamodziel-
nienia naszego handlu i unikania obcego pos$rednictwa.
Gdansk wynidst nie tylko z blizszej, lecz i z dalszej prze-
sztosci, z okresu paru ostatnich wiekéw, tradycje portu
prowadzgcego bierne obroty handlowe, bedacego obiek-
tem cudzej ekspansji, zaniedbujacego rozwoj wtasnej flo-
ty handlowej i placowek w innych portach. Totez nie
tylko nie chciat, lecz i nie umiat dostosowac sie do po-
trzeb Polski, forsujgcej ekspansje gospodarczg na odlegte
tereny i przywo6z towar6w bezposrednio z krajow pocho-
dzenia.

Analiza kierunkdéw obrotu morskiego

llustracjg roli portow bedzie, poza dokonanym prze-
gladem rodzaju ich obrotdw, rozwazenie kierunkéw ich
ruchu przywozowego i wywozowego.

Z zestawien kierunku obrotéw trzech naszych por-
téw wynika, ze gdy w Gdansku i Gdyni dominujg obroty
z portami dalszymi europejskimi i pozaeuropejskimi, to
w Szczecinie obroty z tymi portami stanowity nieco po-
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nad VB w przywozie i jeszcze mniej w wywozie: w tym
ostatnim porcie przeszto /3 przywozu i M wywozu kiero-
wane byto do portdw niemieckich.

Kierunki ekspansji (w tys. ton) w'r. 7937*

Przywboz
. Gdansk | Gdynia Szczecin
WyszczegO6lnienie
wtys. w “Wwtys. w wtys.Mw
ton odset. 1 ton 1odset. ton odset.

Ogobtem 800 100 1475 100 4873 100
Z portéw niemieckich . . 133 16.6 3 0,2 1.646 34
» »»  Skandynawskich . 233 292 239 163 1060 23
v o battyckich . . . 15 1,8 21 1,4 343 7
Z innych portéw europej-
SKich e, 210 26,3 596 40,4 1.212 25
Z portéw pozaeuropejskich 209 26,1 616 41,7 516 11
Wywo6z
Ogotem . 5123 100 7.151 100  3.456 100
Do portéw niemipckich . . 49 1 9 0,1 827 24
o skandynawskich , 1.207 235 2491 34,8 1.067 31
n battyckich . 86 17 421 5,9 380 11
Do innych portéw europej-
SKICH e 3574 698 3330 466 1129 33
Do portéw pozaeuropejskich 207 4 900 12,6 47 1
Obre ty
Ogotem ., 5923 100 8.626 100 8.329 100
Z portami niemieckimi . 182 31 12 0,1 2473 298
" »  skandynawskimi 1440 24,3 2730 317 2127 256
. . battyckimi . . 101 1,7 442 51 723 8,8
Z innymi portami europej-
SKImM i 3784 639 3926 455 2341 282

Z portami pozaeuropejskimi 416 70 1516 175 563 * 6,9

Przy analizie kierunkéw wywozu i przywozu zwr6-
ci¢ nalezy uwage na maly udziat Gdanska w polskich
obrotach z krajami pozaeuropejskimi. Procentowo ma-
leje on stale i w r. 1937 wynosi niewiele ponad Vj odpo-
wiednich obrotéw przez Gdynie. Jeszcze jaskrawiej wy-
glada zestawienie udziatu osobno w przywozie i wywo-
zie: gdy w pierwszym wypadku udziat Gdanska rowna
sie VBudzialu Gdyni, w naszym przywozie z krajow poza-

wlg Rocznika Morskiego i Kolonialnego z r. 1938 oraz Der-
dzinski Z. Port w Szczecinie (referat).
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europejskich, to w ogélnym wywozie do tych krajow
Gdansk partycypuje w a Gdynia w 807r%, czyli
udziat Gdanska nie siega Viudziatu Gdyni. Liczby te raz
jeszcze daja nam potwierdzenie niedostosowania sie
Gdanska do polskich dazeh w handlu zagranicznym.

Obroty z panstwami pozaeuropejskimi jw tys. ton)*

Rok Ogo6lny obrot przez Gdansk przez Gdynia
Przyw6z Wywo6z Przywéz Wywo6z  Przywéz Wywdz
1929 710 233 483 150 56 21
1930 483 183 255 109 78 18
1931 334 202 112 129 102 36
1932 252 181 70 49 116 104
1933 350 342 73 129 259 181
1934 510 716 104 350 .39 352
1935 461 750 91 269 364 462
1936 620 763 133 150 - 382 598
1937 826 1118 209 207 616 900
Obroty z panstwami pozaeuropejskimi (w tys, ton)

Rok Ogélny obrot przez Gdansk przez Gdynie
1929 943 633 77
1930 666 364 96
1931 536 241 138
1932 433 119 220
1933 692 202 440
1934 1.226 454 751
1935 2.211 360 826
1936 1.289 283 980
1937 1.944 416 1.516

Szczecinowi w czasach do r. 1913 przydzielono role
portu rozdzielczego, pomocniczego instrumentu dla por-
téw zachodnio-niemieckich. W tej samej roli utrzymuje
sie on réwniez po r. 1919. Eliminujac nawet obroty
z Niemcami widzimy, ze w Szczecinie obroty z krajami
battyckimi i skandynawskimi stanowig tylez co obroty
z innymi krajami europejskimi i pozaeuropejskimi. Wy-
raznie wiec nadana zostata Szczecinowi rola portu o blis-
kim zasiegu, a od r. 1933 przestawiono go nadto na obrot

wlg Rocznika Rady Interesentow Portu Gdyni z r. 1937.
*% J W.



wewnetrzno-niemiecki. Drastycznym przykiadem kon-
sekwentnego odsuwania Szczecina od ruchu pozalokal-
nego byta sprawa umowy z ,American-Scantic Line”
w r. 1935, kiedy ta linia pod naciskiem Hamburga mu-
siata przerwac zapoczatkowane zawijanie swych statkéw
do Szczecina. W ten sposéb udaremniono ambicje i dg-
zenia Szczecina do roli portu obstugujacego handel za-
morski basenu naddunajskiego.

W Gdyni i Gdansku obroty z krajami battyckimi
i skandynawskimi, chociaz odgrywaty znaczng role
zwitaszcza w eksporcie do tych krajow, byly jednak
0 wiele nizsze od obrotéw z dalszymi krajami Europy
1 pozaeuropejskimi.

O zasiegu portéw wnioskowaé mozna tez z potaczen
liniami regularnymi.

1lo$¢ potaczen liniami regularnymi w r. 1956*

Kierunek Gdansk Gdynia Szczecin
*1
z portaml battyckimi . . . 13 10 33
" M. Potnocnego . 3 17 12
dalszymi . . . 20 8
Razem: 45 47 53

Jak wykazuje powyzsze zestawienie, regularne po-
faczenia Szczecina wigzaty go z portami Baltyku i czesci
Morza Pétnocnego (porty niemieckie), natomiast linie re-
gularne taczace z dalszymi portami stanowity zaledwie
15% potaczen, gdy w Gdyni przeszto 40%, a w Gdansku
przeszto 30%. Nadto potgczenia Gdyni i Gdanska z por-
tami Morza Pdinocnego byly bardziej zrozniczkéK”ane
i bogatsze niz szczecinskie, nastaMone w wigkszosci na
porty niemieckie.

Ruch tranzytowy w portach

Badajac zasieg i analizujagc obroty portow, nalezato
by poswieci¢ wiekszg uwage ruchowi tranzytowemu, Kto-
ry odgrywa duzg role w zyciu portu, dajgc mu nie tylko
dochody z przetadunku, magazynowania itd., lecz i zwiek-
szajac ruch i zasieg, a wiec znaczenie portu.

* wjg Rocznika Morskiego i Kolonialnego z r. 1958.
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Tranzyt ladowy, ktory odgrywat szczeg6lnie w obro-
tach Szczecina duzg role, jak wspomnieliSmy poprzednio,
zostanie omoéwiony w innych referatach. Dla zobrazo-
wania tranzytu morskiego nie dysponujemy zadnymi da
nymi statystycznymi. Nie mozemy jednak pominaé usi-
towan, szczegélnie Gdyni, w kierunku zapoczatkowania
takich operacyj. Gdynia, majagc potgczenia bezposrednie
z krajami zamorskimi oraz stajac sie powaznym os$rod-
kiem handlu m. in. baweing i skdrami, starata sie uzyskaé
mozno$¢ wysytania czesci przywozonych towaréw do
mniejszych portéw Battyku. Byly to jednak raczej spora-
dyczne wypadki i dopiero w ostatnich czasach przed woj-
ng zarysowaty sie mozliwosci statych operacyj tranzyto-
wych, nie wykorzystane juz jednak w zwigzku z wybu-
chem waojny.

Tranzyt morski Szczecina, w zwigzku z jego rolg
portu rozdzielczego, byt juz bardziej ugruntowany i na-
wet w pewnych wypadkach statystycznie uchwytny
(np. tranzyt $ledzi). Na przeszkodzie powazniejszego
rozwoju tych operacyj stat brak liczniejszych potgczen
z krajami pozaeuropejskimi, z ktorych przywéz mogtby
da¢ wiekszy material do operacyj tranzytowych. Nato-
miast pomysine warunki i mozliwosci tranzytu dawaty
ozywione obroty Szczecina z panstwami skandynawskimi
i baltyckimi.

Ruch statkéw wg bander

Wreszcie dla petnej charakterystyki zasiegu wpty-
woéw poszczeg6lnych portdw musimy zapoznaé sie z ru-
chem statkdw w nich wediug bander.

Rucb statkéw wg bander (tonaz na wejsciu w tys. NRT)*

Gdansk
rok 1936 rok 1937
NIEM CY o 781 27,5% 821 25,5%
SZWECA mriirreerririeeenns 546 19,3% 713' 22,1%
Dania.eeeennn, 551 19,4%' 541 16,7%
Finlandia 205 7,3% 356 11,1%
Norwegia 282 9,9% 272 8,4%
Polska 239 8,4% 263 8,1%
ANnglia 236 8,2% 263 8,1%
Ogdbtem: 2840 3.229

+ w.g. Rocznika Rady Interesentow Portu Gdyni z r. J937.
Derdzinski Z.. Port w Szczecinie (referat).
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Gdynia

rok 1936 rok 1937
SZWECJA . o 962  24,3d/o 941 21,7%
Polska 799 20,1¥0 815 18,8%
Niemcy 409 10,3% 546 12,6%
Anglia 432 10,9% 465 10,7%
Dania . . . . 469 11,9% 447 10,3%
Finlandia . 223 5,6% 401 9.2%
NOrwegia .o 339 8,5% 380 8,7%
Wiochy . 336 8,4% 349 8\Vo
Ogo6tem: 3.969 4.344
Szczecin
rok 1935

NieMCYy e 4811 68,5@/0

Dania . . 531 7,5%

Szwecja 528 7,5%

Grecja . 512 7,2%

Norwegia 330 4,7%/a

Finlandia 169 2,4%

Anglia 158 2,2%

7.039

W zestawieniu wymieniamy jedynie wazniejszych
uczestnikow ruchu kazdego z portow. W ten sposéb
stwierdzamy, ze Gdansk obstugiwaty w pierwszym rzedzie
statki niemieckie (ponad 'f5 tonazu), dajac wraz ze szwedz-
kimi i dufskimi przeszto potowe tonazu. Po kilka pro-
cent tonazu reprezentowaty bandery fifska, norweska,
polska i angielska. W Gdyni do ostatniego roku przed
wojng na czotowym miejscu znajdowala sie bandera
szwedzka, po niej szta bandera polska, a ponizej |0 %
ogblnego tonazu dawaty kolejno statki: niemieckie, an-
gielskie, dunskie, finskie, norweskie, wtoskie i Stanow
Zjednoczonych Ameryki. *

W Szczecinie dominowala oczywiscie bandera nie-
miecka (okoto "3 tonazu na wejsciu, a "4 iloSci statkéw).
Na nastepnych miejscach stojg bandery Danii, Szwecji
i Belgii (po okoto 7% tonazu statkéw na wejsciu).

Charakterystyczny jest dla Szczecina nikly ruch
statkéw angielskich (ok. 2% tonazu). Pomimo znacznego
eksportu wegla do Szczecina byt on jednak dla Anglikéw
»portem nieznanym". Wigze sie to oczywiscie ze wska-
zang poprzednio rolg Szczecina w ramach Rzeszy Nie-
mieckiej.
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Techniczne wyposazenie portéw

W ten sposob przeprowadziliSmy analize pracy por-
tébw Gdanska i Gdyni oraz Szczecina w latach pomiedzy
jedng a drugg wojng europejskg. Whrew tradycyjnym
wzorom nie rozpoczeliSmy od przedstawienia technicz-
nego urzadzenia portow, do czego przystepujemy obecnie
z zastrzezeniem, ze dziatania wojenne, a raczej zniszcze-
nia z nimi zwigzane, przeksztatcity nieraz bardzo po-
waznie techniczne oblicze portéw.

Porty Gdanska i Szczecina, zbudowane na skanalizo-
wanych odnogach rzecznych i uzupetnione sztucznie wy-
budowanymi kanatami i matymi basenami, majg duze po-
dobienstwo i niedogodnos$ci przy nowoczesnym ruchu
portowym. Port gdynski, budowany wedtug nowoczes-
nych planéw, ztozony jest z obszernych basenéw, poprze-
dzielanych szerokimi molami. W tym samym Kkierunku
zdgzaty plany przebudowy portu szczecinskiego, przewi-
dujace budowe nowych kanatdw i basenow, jak réwniez
i projekty gdanskie, dotyczace budowy nowych basenow.

Powierzchnia wodna portéw obejmowata: w Gdansku
897 ha (w tym port morski 212, port rzeczny 685), w Szcze-
cinie ok. 393 ha, w Gdyni 320 ha. D#tugos$¢ nabrzezy
wynosita w Gdansku 31.000 m, w Szczecinie 32.000 m
(w tym wedlug danych Gidwnego Urzedu Morskiego
20.000 m nabrzeza uzytkowego), w Gdyni 12.867 m. Pod
wzgledem glebokosci basenéw portowych na czoto wy-
suneta sie Gdynia, w ktérej przewazata gtebokos$¢ od
§ do [l m, wéwczas gdy w Gdansku i Szczecinie gtebo-
koS¢ przy nabrzezu dochodzita do 9 m, przy czym
w Szczecinie praktycznie uzytkowana mogia by¢ tylko
gteboko$¢ do § m, gdyz tzw. rynna prowadzaca przez
Zalew Szczecinski do tego portu byta pogtebiana do 8,5 m.

Wszystkie trzy porty w omawianym okresie lat 1919
—1939 prowadzity intensywne prace nad pogtebianiem
i budowa nowych basenéw oraz powiekszaniem ditugosci
nabrzezy uzytkowych. Podobnie szty prace w kierunku
polepszenia wyposazenia portu w urzgdzenia przetadun-
kowe i magazyny.

Trudno jest przeprowadzi¢ poréwnanie dzwigow
i innych urzadzen przetadunkowych ze wzgledu na ich
duzg roéznorodnosé. Z tym zastrzezeniem podajemy:
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1lo$¢ i no$nosé urzadzen przetadunkowycb w poszczeg6lnych portach

Gdansk Gdynia Szczecin
o€ urzadzen....onenee 88 76 123
NOSNOSE e 343 tony 303 tony 650 ton

W Szczecinie, poza dzwigami lezagcymi na terenie
wilasciwego portu i ujetymi w powyzszym zestawieniu,
znajdowat sie szereg dzwigéw na terenie zaktadow prze-
mystowych, potozonych przy nabrzezach. DZwigi te, nie-
raz o znacznej nosnosci, stuzyty do przetadunku wegla,
rudy, zelaza itd.

Przypomnieé nalezy, ze wszystkie trzy porty posia-
daty nowoczesne urzgdzenia do przetadunku wegla i rudy.
Ze wzgledu jednak na rdzne warunki techniczne tych
urzadzen poréwnan nie przeprowadzamy.

Rownie trudne jest poréwnanie powierzchni magazy-
noéw portowych. Nadto statystyki portéw w rdéznorodny
sposéb ujmuja zaliczanie powierzchni sktadowej do kate-
gorii sktadow portowych; mozna by przytoczy¢ przykta-
dy, ze zaliczone do tej kategorii pomieszczenia byty
uzytkowane na cele nie zwigzane z pracg portu i od-
wrotnie sktady miejskie spetniaty funkcje sktadéw porto-
wych. Do posiadanej przez nas statystyki szczecinskiej
nie wigczono magazynu Urzedu Celnego oraz prywatnych
magazynéw znajdujacych sie na terenie pbrtu. Z tymi
omowieniami podajemy, ze w koncu r. 1937 powierzchnia
magazynéw portowych wynosita: w Gdansku 292.000 m»
w Gdyni 192.000 mh w Szczecinie ponad 200.000 m" (wraz
z silosami, bez magazyndw prywatnych i celnego). Procz
tego Gdansk i Szczecin posiadaty duze zbiorniki dla pro-
duktow naftowych. Dodajmy, ze w Szczecinie odgrywaly
role magazynow portowych pomieszczenia firm“pry-
watnych, nieraz, jak np. przy imporcie S$ledzi, nawet
piwnice w domach czynszowych, potozonych koto portu.

Pomimo stale postepujacej budowy nowych basenéw
i urzadzen portowych, we wszystkich trzech portach da-
wato -sie zaobserwowaé w pewnych okresach przecigze-
nie w niektérych dziatach pracy portu.

Dla Gdyni proby analizy pracy portu w zakresie prze-
tadunku i sktadowania podajemy na stronie nastepnej.

Z tego zestawienia widzimy wyraznie, ze gdy tylkn
tempo inwestycyj stabnie, natychmiast wzrasta przecietne
obcigzenie przypadajagce na kazde urzadzenie przeladun-
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kowe. Czasem nawet wzrost ilosci urzagdzeh nie moze
nadgzy¢ za wzrostem obrotow, np. w r. 1930 w przeta-
dunku towaréw niemasowych.

Na jedno mecbaniczne urzadzenie przetadunkowe przypada:**

Toward'w masowych Towaréw innych

Rok 1o$¢é tysiecy ton los¢é tysiecy ton

urzadzen rocznie  mies.  Urzadzen rocznie  mies.
1928 4 441 36,8 2 96,8 8,7
1929 6 414,8 34,6 10 334 2,8
1930 10 302 252 18 35,6 3
1931 15 2939 245 26 34,3 2,9
1932 17 261,3 21,8 34 29,1 1,8
1933 16 295,2 24,6 34 40,7 3,4
1934 20 276,6 23 40 41,5 35
1935 20 296,1 24,7 40 38,8 32
1936 25 250,8 20,9 46 32 2,7
1937 25 297,1 24,8 51 31 2,6

W jeszcze silniejszym stopniu dostrzegamy to zja-
wisko przy analizie wykorzystania sktadow portowych
(por. kolejno lata od r. 1932).

Obro6t towaréw nadajgcych sie do sktadowania na 1
sktadowej powierzchni: **

Rok powierzchnia ton
w tys. m
1928 52 335
1929 234 12
1930 43 7,4
1931 70,9 74
1932 102,8 4,9
1933 152,3 6
1934 181,9 5
1935 191,6 59
1936 213,33 54
1937 216,7 58

Operowanie przecietnymi nie daje nadto pojecia
0 przecigzeniu poszczeg6lnych obiektow, majacych spe-
cjalne znaczenie dla przetadunku tych lub innych'towa-
row. Wiemy, ze Gdansk, ktdry uzalat sie w ostatnich
latach przedwojennych na niedostateczne wykorzystywa-
nie portu przez Polske, w pewnych dziatach miat catko-
wite obcigzenie. Niewatpliwie jednak Gdansk przed woj-

wjg. Rocznika Rady Interesentéw Portu Gdyni z r. 1937.
ey,
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ng stanowit znaczng rezerwe przepustowag w stosunku do
wzrastajgcych obrotéw handlu zamorskiego Polski. Od-
nosnie do Szczecina brak doktadnych danych statystycz-
nych. Na podstawie otrzymanych informacyj mozna
wnioskowaé, ze przy wzmozonym ruchu przedwojennym
rezerwa ta nie byta duza. Taki wniosek znajduje w pew-
nym stopniu potwierdzenie w danych statystycznych,
obrazujgcych wykorzystanie nabrzezy naszych trzech
portdw: z danych tych wynika, ze wykorzystanie w Szcze-
cinie byto wieksze niz w Gdansku.*

Tradycyjne kierunki rozwojowe
w pracy handlowej portéow

Po przeprowadzeniu przegladu pracy i urzgdzen por-
téw nalezy obecnie wspomnie¢ o kierunkach ich rozwoju
i tradycjach ustalonych w latach 1919—1939.

Gdansk, najstarszy port Rzeczypospolitej, z dawnych
tradycyj handlowych zachowat eksport drzewa i zboza,
przewaznie jpdnak tylko w przetadunku portowym, gdyz
strone handlowg w wiekszosci wypadkow zatatwiaty
firmy nie gdanskie. Utracit natomiast z tradycyjnych po-
zycyj wywoéz cukru. W przywozie utrzymywato sie do
ostatnich czaséw kupiectwo gdanskie jako dostawca do
Polski towaréw kolonialnych, szczeg6lnie kawy i herbaty,
oeaz S$ledzi solonych: w obu wypadkach byty to pozycje
siegajace odlegtych tradycyj handlowych. | one jednak
zmniejszaty sie z roku na rok na korzy$¢ Gdyni i ku-
piectwa polskiego. Z innych nowych pozycyj obrotow
wymieni¢ nalezy coraz pomys$lniej rozwijajacy sie eks-
port konserw, dokonywany przez nowopowstaty przemyst
gdanski. Powazniejsze pozycje eksportowe i importowe,
jak wegiel, rudy, paliwa i oleje mineralne itd., zawdzie-
czal Gdansk swym urzadzeniom, a nie przedsiebiorczosci
swego kupca.

Gdynia w swej pracy, zarébwno portowej jak i han-
dlowej, co prawda dopiero w ostatnich latach przedwo-
jennych, wykazata duzy dynamizm. Import baweiny,
owocow potudniowych, a ostatnio skor uzyskat tu trwate
podstawy nie tylko z racji siedziby w tym porcie arbitra-
z6w i aukcyj, lecz takze i przez wyksztatcenie lub $ciag-
niecie do Gdyni fachowcdw, klasyfikatoréw, rzeczoznaw-

wjg Rocznika Rady Interesentow Portu Gdyni z r. 1957, str. 4
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cow oraz kupcow branzystow. W ostatnich latach rozpa-
trywanego okresu rozwingt sie poza tym import towarow
kolonialnych oraz, w oparciu o dobrze wyposazony port
rybacki, obroty $ledziami. Dla powstatych w Gdyni du-
zych zakladéw przetwdérczych — olejarni i tuszczarni
ryzu — przywozono duze ilosci surowca, przy czym po
dokonanym przerobie cze$¢ produktow byta eksporto-
wana réwniez drogg morska.

Gdynia wyrobita sobie réwniez marke i tradycje po-
waznego eksportera bekon6éw, jaj, masta. Eksport ten
opierat sie na istniejgcych urzgdzeniach chtodniczych
oraz nadzorowany byt przez sity fachowe i znalazt duze
uznanie w sferach handlowych za granicg.

Wreszcie obroty towarami masowymi, dokonywane
przy pomocy nowoczesnych i sprawnie pracujacych u-
rzadzen portowych, dzieki sprawnemu zatadunkowi i wy-
tadunkowi, dawaly Gdyni duzy rozgtos w sferach zeglu-
gowych, chetnie wspotpracujacych z portem gdyniskim.

Szczecin — poza ruchem towar6w masowy'ch f—
zastuguje na uwage nie tylko jakd rozdzielczy port dla
mniejszych portéw baltyckich, lecz rowniez jako eks-
porter produkcji powaznie rozbudowanego witasnego prze-
mystu portowego (papier, cement, oleje, maszyny itd.).
Obstuga przemystu $lgskiego oraz czeskiego (przywoz
rud, wywoz wegla, koksu, zelaza, cynku itd.) jest zwig-
zana z potozeniem tego portu najblizej tych obstugiwa-
nych przezen terenéw. Wreszcie do tradycyjnych obro-
tobw Szczecina naleza eksport zbdz i cukru, import ole-
istych i obroty $ledziami.

W Swiecie handlowym tradycje, ustalone kontakty
i utarte drogi majg bardzo duze znaczenie. Niewatpliwie
wraz z normalizacjg stosunkdéw powojennych handel
Swiatowy bedzie dazyt do nawigzania zerwanych nici.
W pewnych wypadkach odrodzenie ustanowionych insty-
tucyj handlu miedzynarodowego skieruje automatycz-
nie towar do portu wyposazonego w te instytucje; mamy
tu na mysli w szczegdlnosci arbitraz bawetniany w Gdyni
oraz wykorzystanie przyznanych (przez miedzynarodowg
konferencje eksporteréw i importeréw skdr surowych)
praw portu arbitrazowego dla skér surowych.

Gdansk jako port weglowy. Szczecin jako eksporter
zbbz i cukru, majg ustalong marke w stosunkach miedzy-
narodowych. Niewatpliwie wysitki polskie w kierunku

186



nawigzania bezposrednich stosunkéw z krajami zamor-
skimi nie poszty na marne i dadzg mozno$¢ wznowienia
zapoczatkowanej wymiany towarowej. Juz obecnie obser-
wujemy powrot do naszych portéw tych zagranicznych
linii zeglugowych, ktére przed wojng nas obstugiwaty.

Zniszczenia wojenne mogag odbi¢ sie powaznie na
zakresie prac naszych portow; stan techniczny Gdanska
i Gdyni lub opdznienie przejecia administracji portu szcze-
cinskiego moga zmieni¢ kierunki ruchu towaréw. Na
dalszg jednak mete Szczecin, ze wzgledu na swe potoze-
nie, bedzie musiat odzyskac role dominujaca wsrod trzech
naszych portébw w obstudze zaplecza czeskiego oraz
w tranzycie do Austrii.

WidzieliSmy z przesztosci naszych portéw, ze poli-
tyka panstwowa moze mie¢ duzy wplyw na Kkierunki
i ksztattowanie sie obrotow. Przy gospodarce planowej
wptyw ten bedzie jeszcze silniejszy, lecz niewatpliwie
w interesie osiggniecia maksimum korzy$ci gospodar-
czych musi uwzglednia¢ zaréwno warunki naturalne
i techniczne, vjak i wyrobione stosunki i utarte Kierunki
i szlaki handlu miedzynarodowego.

Zniszczenia wojenne obejmujg nie tylko zniszczenia
materialne czy to nabrzezy, czy urzadzen portowych.
Nieraz jeszcze dotkliwsze sg straty cennego elementu
ludzkiego oraz firm, ktére na rynkach $wiatowych miaty
juz wyrobiong opinie. Totez odbudowa portéw polskich
powinna obja¢ nie tylko prace przy nabrzezach, dzwi-
gach, magazynach itd.,, lecz rdéwniez musi sie zajgc
wyszkoleniem fachowcdw handlu morskiego i technikéw
obstugujacych ten handel. Catoksztatt tych zagadnien
odbudowy winien by¢ podporzadkowany planom, ktére
przewiduja harmonijny, dostosowany do potrzeb daAszej
przysztosci i do wskazanych wyzej warunkéw, skiada-
jacych sie na ,kapitat zakladowy”, — rozwdj trzech
naszych duzych portéw morskich.
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EDWARD WIECZOREK

WEGIEL POLSKI NA TLE SYTUACJI SWIATOWE]

Mozliwos$ci produkcji wegla

Polska jako producent w okresie przedwojennym
zajmowata siédme z kolei miejsce w Swiatowym wydo-
byciu wegla kamiennego, po Stanach Zjednoczonych,
Anglii, Niemczech, Zwigzku Radzieckim, Francji i Ja-
ponii. Udziat Polski w wydobyciu $Swiatowym wynosit
okoto 3%. Wydobycie wegla w Polsce wahato sie od
30 do 40 mil. ton, w zaleznos$ci od koniunktury gospodar-
czej. Glownymi producentami byly wihasciwie cztery
pierwsze wymienione panstwa, ktére w r. 1936 same wy-
dobywaty 954 mil. ton na ogdélng ilos¢ Swiatowego wydo-
bycia 1.240 mil. ton w tym samym roku, co stanowito
77%. W duzym dopiero odstepie za tymi panstwami
szty: Francja, Japonia, Polska itd.

Sytuacja Polski jako producenta i eksportera wegla
ulegta powaznym zmianom skutkiem ostatniej wojny.
OdzyskaliSmy caty Slask z bogatymi ztozami wegla ka-
miennego na Slasku Opolskim i w okregu Watbrzycha
(Dolny Slask).

Wydobycie wegla kopald Slaska Opolskiego i Dol-
nego wynosito w r. 1937 prawie 30 mil. ton wobec 184
mil. ton wegla wydobytego w catych Niemczech w tym
samym roku, co stanowito 16,2% Owczesnej niemieckiej
produkcji wegla kamiennego.

Jesli wezmiemy za podstawe przedwojenne wydoby-
cie, Polska obecnie bytaby pigtym producentem S$wiato-
wym, po Stanach Zjedn. A. P., Anglii, Z. S.R. R. i Niem-
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Czech, a jednym z pierwszych eksporteréw weglowych
Swiata.

Précz zwiekszonych mozliwosci produkcyjnych i ek-
sportowych polskiego wegla, nalezy zwréci¢ uwage, ze
odzyskanie ziem Slgska Opolskiego i Dolnego znacznie
rozszerzyto wachlarz gatunkoéw posiadanego wegla. Zie-
mie Slaska Opolskiego obfitujg w wegiel o cechach po-
dobnych do wegla dawnych ziem polskich. Jedynie ko-
palnia ,,Gliwice" w ostrawskich warstwach ma lepsze ga-
tunki wegla (tlusciejsze). Zagtebie DolnoSlaskie po-
siada wszystkie gatunki, od wegli ptomiennych i gazo-
wych, chudych, az do antracytéw. Ma to duze znaczenie
dla produkcji koksu, jak réwniez dla obstugi réznorodnej
skali wymagan odbiorcow, co ma wptyw na zwiekszenie
zdolnosci konkurencyjnych na rynkach zagranicznych *

Dla produkcji koksu najbardziej odpowiedni jest
wegiel tlusty o zawarto$ci lotnych czesci od 18—26%.
Wegla takiego do wybuchu wojny mieliSmy bardzo mato
i skutkiem tego polski przemyst chemiczny zmuszony byt
uciekaé sie kosztownych i skomplikowanych metod
termicznej obrébki wegla **

Pisze sie i moéwi, ze Niemcy wydobywaly z kopalh
polskich zagtebi weglowych okoto [00 mil. ton rocznie

G. Slask
Zagt. Zagl. . ,
Kral?ow-'qurgow- w gra-  Slask  Slask
skie skie nicach  Opolski Dolny

z1939 I
ydobycie (wtys top)

Rok 1938 2.642 6.696 28.765 25.983 5.307
,» 1943 5.103 11.014 41.452 29 375 4,719
Wyda jno$ ¢ (ogolna)

Rok 1938 1.420 1.405 2021 1.853 970
,» 1943 1.122 1,327 1592 1.729 806
Zatodg a
Rok 1938 1 7.018 18.105 53.701 49.563 19.481
,» 1943 17.411 29.777 97.923 62.423 19.105

* w  Zagl¢biu Dolno$lagskim posiadamy; wegiel chudy 5 proc., p6HIlusty
2 proc., tjusty 40 proc,, gazowy 8 proc. i gazo-p}omienny 45 proc. W polskim
zagtebiu weglowym; wegiel p6ttjusty 0,9 proc., gazowy 26 proc., gazoplomienny
73 proc.

Krup inski B. IMA goérn., Wielki przemyst — wielkie zagadnienia. Zycie
Gospodarcze, 5. Il. 1945, str. 9.

** Chorgzy M. dr inz.. Aktualne zagadnienia polskiego przemystu kok-
sowniczego, Przeglad Gorniczy, nr 4, 1945 str. 171
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oraz, ze polski przemyst weglowy cyfry te wkrdtce
osiagnie, z czego bedzie mogt eksportowaé okoto 60—65
mil. ton rocznie.

Zestawienie na str. 189 obrazuje nam wydobycie, stan
zatogi oraz wydajno$¢ w okresie przedwojennym i w cza-
sie okupacji *

Widzimy z powyzszych danych, ze rzeczywiscie
Niemcy osiggnety wydobycie z polskich kopalh wegla
ponad 90 mil. ton rocznie. tacznie z kopalniami zaol-
ziaiiskimi wydobyto lekko ponad 100 mil. ton. Sukces
ten osiggnieto gtdwnie na kopalniach, ktére znajdowaty
sie ' w r. 1939 na terenach polskich. Kopalnie polskie
(w granicach z r. 1939) wydobyty w 1938 r. 38 mil. ton
wegla, a wydobycie tychze kopaln w r. 1943 wynosito
57,6 mil. ton, czyli wzrosto dokladnie o 50%. Produkcji
takiej, jak widzimy z powyzszego zestawienia, Niemcy
nie osiggnety z terenow, ktére przed wojng nalezaty
do nich.

Tak znaczny wzrost wydobycia wegla byt wynikiem
szeregu czynnikéw.' Niemcy znacznie zwiekszyli zatoge,
i to gtéwnie na terenach staropolskich, gdzie w Zagtebiu
Krakowskim wzrost zatogi w r. 1943 w poréwnaniu z prze-
cietnym stanem zatrudnienia w r. 1938 wynosit 148%.
Analogiczni® w Zagtebiu Dabrowskim stan zatogi wzrdst
0 61% i na Gornym Slagsku o 82%. Natomiast na terenie
Slaska Opolskiego wzrost zatogi wynosit juz 25%, a w Za-
gtebiu DolnoS$lgskim miat miejsce spadek o 2%.

Roéwnoczes$nie ze wzrostem zatogi widzimy znaczny
spadek wydajnosci we wszystkich zagtebiach. Spadek
wydajnosci ttumaczy sie zatrudnieniem na duza skale ro-
botnikéw przymusowo werbowanych, nie obeznanych
z warunkami pracy w przemys$le weglowym, trudnoscia-
mi aprowizacyjnymi, wiekszym stopniem zatrudnienia ko-
biet, zastepowaniem miodszych rocznikbw przez emery-
tow, inwalidow itp.

Powaznym czynnikiem osiggniecia tak wysokiego
poziomu wydobycia byt fakt wykonania w okre-
sie przedwojenym na kopalniach polskich wielkiej ilosci
robét przygotowawczych, wyrobisk itd. Niemcy, forsujac
za wszelka cene wydobycie, zjedli wszystkie nagromadzo-
ne zapasy, robigc jedynie to, co byto niezbedne do utrzy-

* Dane zaczerpniete gtéwnie z artykutu Rose E. dr prof, Zagadnienie sit
roboczych w polskim przemysle weglowym, str. 1 i nast.
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mania wydobycia. Gospodarke w czasie okupacji mozna
scharakteryzowaé nastepujaco:

l. zaniedbanie robot przygotowawczych dla pél od-
budowy,

!. niedostateczne zamulanie wybranych przestrzeni,

3. zaniedbanie drég wentylacyjnych i przewozo-
wych,

4. odbudowanie tatwiejszych partyj w poblizu szy-
boéw (przy zostawianiu partyj dalszych),

5. nieremontowanie i nieodnawianie urzgadzen ko-
palnianych,

6. nierobienie powazniejszych inwestycyj; jesli za$
gdzie$ rozpoczeto inwestycje, to nigdzie ich nie
ukoriczono.

Widzimy z tego krétkiego wyliczenia, z jak powazny-

mi zaniedbaniami musi uporai¢ sie polski przemyst weglo-
wy, by dojs¢ do cyfry rocznego wydobycia 100 mil. ton.

Chcac doj*¢ do tej cyfry, nalezy uprzednio usungé
skutki §-letniej wojennej gospodarki okupanta. Nalezy
przeprowadzi¢ nalezyte naprawy i renowacje starych,
zuzytych urzadzen, przeprowadzi¢ inwestycje i remonty
kapitalne, odmiodzi¢ zatoge, zmniejszy¢ zatrudnienie ko-
biet, usung¢ inwalidow i emerytéw z kopalfi, przeszkolié
kadry zaréwno robotnikéw fachowych jak réwniez dozo-
ru technicznego i inzynierskiego, zwigkszy¢ liczbe zatogi,
zwhaszcza na kopalniach Slgska Opolskiego i Dolnego,
poprawi¢ warunki aprowizacyjne. taczy sie z tym szereg
innych probleméw, ktérych nie chcemy tutaj poruszaé,,
gdyz oddalitoby to nas zanadto od omawianego zagad-
nienia.

Chociaz osiggniecie poziomu rocznego wydobycia
w wysokosci [00 mil. ton jest mozliwe, jednak z uwagi na
wymienione wyzej zaniedbania bedziemy mogli dojs¢ do
tegﬁ poziomu wydobycia nie wczes$niej niz po 6—4§ la-
tach.

Specjalna komisja powotana przez Centralny Zarzad
Przemystu Weglowego, ztozona z wybitnych fachowcow-
ekspertow, zbadata wszystkie kopalnie i okreslita zar6w-
no obecng jak réwniez przewidywang na nastepne lata
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zdolno$¢ produkcyjng polskiego przemystu weglowego
jak nastepuje:

Rok 1947 60 mil.ton
1948 70
1949 73
1950 75

Panstwowy plan wydobycia na rok 1946 okre$lony
jest na 46 mil. ton. Plan ten jest wypetniany.

Realne mozliwosci produkcyjne polskiego przemystu
weglowego na okres najblizszych 4 lat wynoszg 60—75
mil. ton rocznego wydobycia.

Jak bedzie sie przedstawiata dystrybucja tych iloSci
wegla?

Zbyt wegla w kraju

Konsumcja wegla zalezy od szeregu czynnikdéw,
z ktérych, jak wiadomo, najwazniejszymi sg: stopien
uprzemystowienia kraju, stopien urbanizacji i last but
not least sita nabywcza ludno$ci kraju. Wszystkie te
czynniki wigze najscislejszy paralelizm. W pewnym sto-
pniu na wielko$¢ konsumcji wptywa oddalenie rynkow
zbytu od o$rodka produkcji (co znéw najscislej tgczy sie
z gestoscig sieci kolejowej i wysoko$cig taryf), nastepnie
mozno$¢ zastapienia wegla przez inne zrddia energii, jak
sita wodna, ropa naftowa oraz drzewo. Ten ostatni mo-
ment moze odgrywac pewng role w procesie substytucji,
szczeg6lnie w krajach ubogich. Scistego jednak zwigzku
miedzy procesem zastepowania wegla przez drzewo a sto-
pniem zalesienia badania nie potwierdzity *

Skutkiem stabego uprzemystowienia Polski, mato roz-
winietego procesu urbanizacji i niskiej sity nabywczeM
ludnosci rolniczej spozycie wegla w Polsce byto male.
Ponizsze zestawienie wykazuje spozycie wegla kamien-
nego, brunatnego, koksu oraz brykietow na gtowe ludno-
Sci w przeliczeniu na wegiel kamienny w kilogramach
w r. 1937.

Anglia.....e. — 3.706 Holandia . . . . — 1495
Belgia....ooununee. — 3.323 Czechostowacja — 1250
St. Zjedn. A. P. . — 2.688 Szwecja ! — 1133
Kanada . . . . — 2224 Austria . . — 608
Niemcy — 1837 Polska......coeune. . — 553
Francja — 1,624

+ Szczeg6towe dowodzenie patrz: Kagan J. inz, Wilno jako rynek $réd
kéw opalowych, Wilno 1938.
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J. Massalski oblicza przecietne spozycie wegla
w Polsce na 1 mieszkanca w latach 1925—1933 na 644 kg.
Widzimy, ze cyfry niewiele sie rdznig, zwitaszcza jesli
wezmiemy pod uwage, ze okres, ktéry stuzyt za podstawe
obliczerr dla Massalskiego, byt okresem lepszej ko-
niunktury gospodarczej. Ogo6lne spozycie wegla w Polsce
w tym samym czasokresie § lat wynosito przecietnie
okoto 20 mil. ton rocznie, co stanowito okoto 54% prze-
cietnego rocznego wydobyecia.

Struktura zbytu wegla u gtéwnych producentéw wy-
gladata w ten spos6b, ze z og6lnej ilosci wydobycia eks-
portowano 10—20% wegla (Anglia i Niemcy), a Stany
Zjednoczone zbywaty za granicg zaledwie okoto 3% swo-
jego rocznego wydobycia. Reszte konsumowano w kraju.
Rynek wewnetrzny tych panstw byt naturalnym odbiorca
wydobywanego wegla. Jak wiadomo, specyficzny uktad
struktury zbytu wegla polskiego w okresie depresji gospo-
darczej byt Zrédtem ciezkich ofiar ponoszonych przez
gospodarstwo.polskie na rzecz eksportu wegla w formie
t. zw. dumpingu. Nie od rzeczy bedzie o tym przypomnieg,
gdyz styszy sie obecnie gtosy, ze nadmierna rozbudowa
przemystu weglowego moze sta¢ sie dla nas zrodtem no-
wych ciezaréw i zaburzen zycia gospodarczego.

W r. 1938 konsumcja wegla w kraju wynosita pra-

wie 26 mil. ton i rozktadata sie nastepujgco (w milio-
nach ton):*

Og6tem Przemyst Posrednicy Opat domowy Koleje Panstwo
i samorzady
25,9 15,7 2,7 3,0 3,4 11
Zbyt zagraniczny wynosit w r. 1938 — 11 mil.**ton.
Nie nalezy zapomina¢, ze rok 1938 byt rokiem znacznego
ozywienia gospodarczego, kiedy celowe wysitki przebu-
dowy polskiej struktury gospodarczej znajdowaty swoj
wyraz w zwiekszeniu potencjatu gospodarczego oraz ur-
banizacji (Centr. Okreg Przemystowy).
Obecnie odzyskanie ziem $lgskich jest z punktu wi-
dzenia gospodarki weglem bardzo dodatnim czynnikiem.
W okresie przedwojennym tereny: m. st. Warszawa,
woj. warszawskie, todzkie, kieleckie, poznanskie, pomor-

* Maly Rocznik Statystyczny, 1939, str. 187.
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skie, $laskie i krakowskie, ktére obejmowaty 50% lud-
nosci i 36% terytorium kraju, uczestniczyly w ogélnej
konsumcji wegla w 91%. Reszta wojewddztw, obejmu-
jaca 50% ludnos$ci i 64% terytorium, uczestniczyta za-
ledwie w 9% konsumcji.

Wszystkie ziemie odstgpione znajdujg sie w tzw. Pol-
sce ,,C" i strata tych ziem jako konsumenta wegla pol-
skiego oznacza¢ moze spadek w granicach 5—7% o0gol-
nego zbytu w kraju.

Nalezy zauwazy¢, ze geograficzne potozenie zt6z we-
gla kamiennego w Polsce byto bardzo niekorzystne. Po-
siadaliSmy jeden os$rodek terytorialnie skupiony w po-
tudniowo-zachodnim zakatku Polski, nie potozony nad
zadng sptawng rzeka, skad trzeba byto rozprowadzac we-
giel po catej Polsce kolejami lub drogg kolejowo-wodng.
Poziomy uktad zt6z wegla polskiego byt dla nas nieko-
rzystny. Duzo lepiej sytuacja przedstawia sie u innych
producentow: Anglii, Niemiec, Francji czy Rosji.

Moment terytorialnego rozmieszczenia ztéz weglo-
wych ma pewien wptyw na wysokos¢ konsumcji we-
wnetrznej, dlatego fakt ten poruszamy. Obecne rozmiesz-
czenie zt0z polskiego wegla jest dla nas nieco korzystniej-
sze dzieki odzyskaniu ziem Slgska Dolnego.

Roczne spozycie wegla kamiennego w Polsce odro-
dzonej na rok 1946 przewidziane jest na 25 mil. ton. Do-
tychczasowe spozycie wewnetrzne przebiega wedtug pla-
nu. Poza tym zuzycie wegla przez wtasne zaklady, de-
putaty itp. przewidziane jest na ponad 7 mil. ton. Tutaj
nalezy zauwazyc, ze przedwojenne zuzycie wtasne ko-
pali wegla na Gornym Slasku wynosito okoto 7% wy-
dobycia, a w Zagtebiu Dabrowskim i Krakowskim okoto
10%. Widzimy, ze w kopalniach duzych, o nowoczesniej-
szych metodach pracy (a wiec na G. Slasku) stosunek ten
uktadat sie korzystniej anizeli w kopalniach mniejszych,
czy 0 urzadzeniach przestarzatych, a wiec mniej ekono-
micznych. Nalezy tez odr6zni¢ ,zuzycie witasne" od ,za-
potrzebowania wtasnego“ kopalin. Zapotrzebowanie wia-
sne kopalA obejmuje réwniez wegiel przeznaczony do
chemicznej, jak rdwniez mechanicznej przerdbki wia-
snych zaktaddw itd. (koksownie, brykietownie). Cyfre
zuzycia wilasnego, wynoszacg 7 mil. ton, nalezy wiasnie
rozumie¢ jako ,zapotrzebowanie wiasne" kopaln.
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z powyzszych cyfr planowanego spozycia krajowego
oraz zuzycia wiasnego wynika, ze przekroczyliSmy po-
ziom przedwojennej konsumcji wewnetrznej. Ludnos$é
Polski obecnej wynosi okoto 24 miliondw os6b; wynika-
toby z tego, ze roczne spozycie wegla na | mieszkanca
przekroczyto obecnie 1000 kg, co wobec uprzednio po-
danych cyfr wyglada na znaczny wzrost spozycia na |
mieszkanca. Jest to jednak zjawisko pozorne. Jesli, jak
uprzednio mowilismy, 91% spozywanego wegla przypa-
dato przed wojng na wojewo6dztwa zachodnie, centralne
i potudniowo-zachodnie z ludnoscig stanowigcg 50%
ogotu ludnosci Polski, to faktyczne spozycie wegla tej
ludnosci wynosito 1000 — 1200 kg na | mieszkanhca
rocznie, w zaleznosSci od tego, ktdrg cyfre wykazanego
spozycia krajowego przyjmiemy za podstawe oblicze-
niowg: 553 czy 644 Kkg.

Czy przyjmiemy jednak takie czy inne spozycie we-
gla w kraju na | mieszkanca, faktem jest, ze obecne spo-
zycie wegla nieco przekracza spozycie przedwojenne.

Naszym -zdaniem trafne wyjasnienie przyczyn tego
zjawiska ma decydujgce znaczenie dla obliczenia przy-
sztego spozycia krajowego, co, wobec zakreslonych real-
nych mozliwosci wydobycia wegla, z kolei okresla roz-
miary przysztego eksportu.

Silny wzrost spozycia wegla miat rdwniez miejsce
w Polsce po pierwszej wojnie Swiatowej. Zjawisko to
wygladato tak kuszgco, ze sprawozdanie Komisji Ankie-
towej, ktoéra dokonata w r. 1927 szacunkowego oblicze-
nia przypuszczalnego wzrostu spozycia wewnetrznego
w latach przysztych, wykazato, iz w roku 1936 spozycie
winno wynosi¢ 48 mil. ton i ze wywo06z zagraniczny wi-
nien by¢ w tym roku znacznie ograniczony, a w IAlka
lat p6zniej zupetnie zlikwidowany.

Niestety, zycie wykazato, ze obliczenia te byty biedne
i za skutki btednej polityki weglowej gospodarstwo pol-
skie musiato ptaci¢ ciezki haxacz na rzecz zagranicy.

Nalezy wiec bardzo ostroznie przystagpi¢ do analizy
powyzszego problemu. Czym wyttlumaczy¢ ten badZz co
badz wysoki, jak na stosunki polskie, poziom spozycia
wegla? Czy jest to skutek odzyskania ziem lepiej zagos-
podarowanych niz ziemie utracone? Czy tez poziom pro-
dukcji przemystowej znacznie wzrdst w stosunku do wiel-
kosci produkcji z okresu przedwojennego? Moze sg inne
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przyczyny — jakie? i czy majg charakter trwaty, czy tez
przejsciowy?

Na przebieg wiekszosci proceséw ekonomicznych za-
zwyczaj wplywa szereg czynnik6w o réznym stopniu in-
tensywnosci i trwatosci oddziatywania. Wydaje nam sie,
ze w omawianym zagadnieniu bedzie podobnie.

Niewatpliwie odzyskane ziemie Slaska Opolskiego
jak rowniez Slaska Dolnego wykazywaly i wykazuja
wyzszy poziom rozwoju gospodarczego niz ziemie odstg-
pione. Wegiel kopaln Slgska Opolskiego w 2/5 wydobycia
byt zbywany w strefie 200 km odlegtosci * W r. 1934,
a wiec w czasie raczej depresji gospodarczej, na zuzycie
witasne, deputaty orar zapotrzebowanie witasnych zakta-
doéw kopalnie rejonu dolnoslaskiego zuzywaty prawie
1.700 tys. ton. Okoto 10% wydobycia tych kopaln spo-
zywano w promieniu 70 km od osrodkoéw produkcji **
Stanowito to razem ponad 2 mil. ton. Razem wigc spo-
zycie Slaska Opolskiego i Slaska Dolnego, zaspakajane
weglem tychze zagtebi, wynosito 10 — 13 mil. ton rocznie.
Pewne niewielkie zapotrzebowanie byto nadto pokrywa-
ne weglem innych oSrodkow. Spozycie wegla na ziemiach
Slaska Opolskiego i Dolnego wynosito okoto potowy spo-
zycia catej Polski przedwojennej.

Nie posiadamy odnos$nych cyfr, w jakim stopniu prze-
myst Ziem Odzyskanych zostat zdewastowany oraz w ja-
kim stopniu zostat uruchomiony. Wiemy jedynie, ze
przemyst ten silniej ucierpiat na skutek dziatan wojen-
nych niz przemyst innych dzielnic Polski. Wiemy tez,
ze zaludnienie tych ziem wynosi obecnie okoto 5 milio-
néw, wobec przedwojennych okoto 9 milion6w.

Moment odzyskania ziem zachodnich wptynat na
wzrost spozycia wewnetrznego. Je$li poréwnamy struk-
ture obecnego zbytu krajowego ze strukturg zbytu przed-
wojennego, to stwierdzi¢ musimy bardzo powazny wzrost
spozycia przez koleje, wynoszgcy okoto 100% w stosunku
do przedwojennego. CzeSciowo mozna to wytlumaczy¢
posiadaniem dtuzszej sieci kolejowej, nie wydaje nam
sie to jednak dostatecznym dowodem. Zapewne pod
pozycjg zuzycia wegla przez koleje kryja sie powazne
iloSci wegla przeznaczonego na deputaty pracownikow

+ Odrebno$¢ kalkulacji zeglugi na Odrze, Dolnodl;\ski Instytut Badan Gospo-

darczych Wroctaw 1944, str. 48.
Storm E prof, dr, Lage u. Entwicklungsmoglichkeiten des niederschle-

sischen Steinkohlenbergbaus, str. 104 i inne.
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kolejowych. Poza tym zuzycie jest mniej oszczedne niz
przed wojna.

Zuzycie wegla na cele przemystowe jest tez obecnie
0 okoto 10% wyzsze niz w okresie przedwojennym. Nie
jest to usprawiedliwione obecnym poziomem produkcji
w stosunku do poziomu przedwojennego. Uwagi, wypo-
wiedziane o gospodarce weglem przy zuzyciu przez ko-
leje nalezy tu tez zastosowac.

Zuzycie wegla przeznaczonego na cele opatowe wy-
kazuje pewien spadek, co sie ttumaczy powaznymi ilo-
Sciami wegla przeznaczonego na ten cel ukrytymi w po-
zycjach dla kolei i dla celéw przemystowych.

Wydaje nam sie, ze zar6wno zwiekszenie diugosci
posiadanych linii kolejowych jak znacznie nizszy w sto-
sunku do produkcji przedwojennej poziom produkcji
przemystowej nie usprawiedliwiajg tak znacznego wzro-
stu spozycia wegla w tych dziedzinach gospodarki.

Podobne zjawiska zachodzity réwniez zaraz po
pierwszej wojnie Swiatowej. Dzieki ustawicznym stu-
diom i dazeniom do bardziej oszczednego zuzycia ma-
teriatow opatowych osiggnieto w czasie od r. 1920 do
r. 1930 zmniejszenie zuzycia na jednostke pracy, wzgle-
dnie na jednostke otrzymanego produktu, o 15 — 30%.
Oszczednosci te zostaty osiggniete przez: 1 lepszy nadzor
nad gospodarka cieplng, lepsze wyszkolenie personelu
zakladowego i bardziej doktadne preliminowanie energiir
2. zastosowanie materiatdw opatowych o mniejszej war-
tosci kalorycznej, jak wegiel brunatny, miat weglowy,
torf itp.; 3. zastosowanie ulepszen technicznych w zakla-
dach i postepy w budowie kottéw parowych i palenisk;
4. podniesienie sprawnosci gospodarki energetycznej (np.
wspbéipraca elektrowni) * m

Dalszymi czynnikami znacznego wzrostu spozycia
wewnetrznego sg: wzgledne zwiekszenie sity nabywczej
ludnosci, zwtaszcza rolniczej, oraz dotychczasowe niskie
ceny wegla.

Jak wiadomo, cena sprzedazy wegla do dn. 16. IV.
1946 byta nizsza od kosztow wiasnych wydobycia. Ten
fakt byt powodem znacznego wzrostu spozycia wegla
w kraju. Niewatpliwie czynniki spekulacyjne oddziaty-
waty w kierunku wrecz przeciwnym i w pewnym stopniu
te marze pomiedzy ceng ptacong a ceng faktycznie osig-

¢ Gryziewicz St, Rynek weglowy w Polsce, str. 34
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gang (duzo wyzszg) inkasowaty na swojg korzy$é, przy-
czyniajac sie do odwrotnego przebiegu procesu, a wiec
do zmniejszenia popytu w miare zgdania wyzszych cen.

Z drugiej strony zarowno w okresie okupacji jak

i obecnie ludno$¢ rolnicza uczestniczy w stopniu bar-
dziej proporcjonalnym w rozdziale dobr, O ile w okresie
przedwojennym rozpieto$¢ nozyc pomiedzy cenami wy-
tworéw przemystowych i produktéw rolnych na nieko-
rzy$¢ rolnika odsuwata olbrzymiag czes¢ ludnosci polskiej
od udziatlu w spozyciu dobr przemystowych, to obecnie
mozna byto obserwowaé zjawisko odwrotne. Zwitaszcza
w interesujacym nas problemie wegla rozpietos¢ cen za
wegiel z jednej strony iza artykuty rolnicze z drugiej byta
szczeg6lnie wielka na korzys$¢ tyih razem ludnosci rol-
niczej. Podczas gdy do cen za wegiel zastosowano mno-
znik okoto 10, to mnoznik ten w stosunku do cen artyku-
tow rolniczych wynosi czesto 100. Jes$li nawet uwzgle-
dnimy momenty spekulacyjne w pos$rednictwie wegla, to
rozpieto$¢ ta na korzys$¢ rolnictwa pozostawata wielka.

Obecnie cena wegla zostala podwyzszona. Jednak,

wbrew powszechnie wypowiadanej opinii, dzieki zrézni-
cowaniu cennika weglowego na pie¢ klas w zaleznosci
od kategorii odbiorcow oraz dzieki dalszemu zréznicowa-
niu cen w zaleznosci od odbieranych sortymentéw, prze-
cietna cena utargu wynosi okoto 350 zt. za tone. Rozpie-
to$¢ ta, chociaz nieco mniejsza, jest nadal niekorzystna
dla wegla, zwlaszcza ze zwyzka cen wegla pocigga za
sobg zwyzke cen innych artykutow.

Reasumujac powyzsze stwierdzimy, ze zwyzka spo-

zycia wegla nastgpita gtéwnie skutkiem:

1 odzyskania ziem bardziej uprzemystowionych.
(Czynnik ten ma charakter trwaty i bedzie wyka-
zywat dalszg tendencje do wzrostu w miare za-
gospodarowywania oraz zaludniania tych ziem).

2. mniej oszczednego zuzycia wegla w procesach
produkcji. (Zjawisko to ma charakter przejsciowy,
jednak moze by¢ zupetnie usuniete dopiero na
przestrzeni kilku, a moze nawet Kkilkunastu Iat.
W miare petniejszego wykorzystywania zdol-
nosci produkcyjnej zaktadéw przemystowych be-
dzie zachodzit proces oszczedzania zuzycia wegla.
Inne Srodki zmierzajagce do oszczedniejszego zu-
zycia wegla uprzednio przytoczyliSmy).
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3. wzglednie zwiekszonej sity nabywczej, zwiaszcza
ludnosci rolniczej, stanowigcej wiekszosé ludnosci
Polski, szczeg6lnie w stosunku do wegla, ktérego
cena byta nizsza od kosztow wiasnych. (Zjawisko
to ma charakter przejsciowy i skutkiem podwyz-
ki cen wegla dysproporcja ta zostata znacznie
zmniejszona, lecz moze trwaé jeszcze pewien
okres czasu, az do unormowania warunkow zycia
gospodarczego. Niemniej, jednym z gtéwnych
zadan polityki gospodarczej musi by¢é dazenie do
takiego uksztattowania poziomu cen'artykutow
rolniczych w stosunku do artykutéw przemysto-
wych, by ludnos$¢ rolnicza mogta uczestniczyé
w podziale débr w stopniu odpowiadajagcym jej
roli w zyciu Polski. Od nalezytego rozwigzania
tego problemu zaleze¢ bedzie in the long run
gospodarcze byc¢ lub nie by¢ Polski).

Jakie bedg dalsze tendencje krajowego spozycia we-
gla? Jak widzieliSmy, spozycie w r. 1938 wynosito w Pol-
sce prawie 26 mil. ton, z czego na obszarach stanowig-
cych 36% przedwojennego terytorium konsumowano
91% calego spozycia. Z duzym stopniem przyblizenia
mozna twierdzi¢, Zze spozycie wegla na terenach Polski
przedwojennej, ktoére pozostaty przy nas, wynosito okoto
95% calego krajowego spozycia wegla. Stanowito to
okoto 24 mil. ton rocznie. Stopien zniszczenia przemystu
krajowego nie wskazuje, zeby$Smy nie mogli osiggnaé
bez wiekszych trudnosci tego poziomu spozycia na tych
samych ziemiach w miare normalizowania sie zycia gos-
podarczego.

Obecne zapotrzebowanie wegla przez kopalnie «wy-
nosi okoto 7 mil. ton rocznie. Wydaje nam sie, ze, w mia-
re petniejszego wykorzystania mozliwosci produkcyj-
nych samych kopaln jak réwniez zakiadéw ubocznych
(koksowni, elektrowni itp.), spozycie to bedzie wykazy-
wato tendencje, dalszego wzrostu. Nalezy zwréci¢ uwa-
ag, ze w tej dziedzinie bedzie silnie wystepowaé pro-
ces oszczedniejszego zuzycia wegla, czego wyrazem mo-
ze by¢é powotanie Instytutu Badawczego Przemystu We-
glowego, do ktdrego zadan naleza réwniez badania nad
najoszczedniejszym zuzyciem wegla. Obie te tendencje
bedg dziata¢ w przeciwnych kierunkach. Niemniej wyda-
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je sie, ze poziom spozycia witasnego ulegnie dalszemu
wzrostowi i bardzo ostroznie go szacujac wyniesie przy-
najmniej 10 mil. ton rocznie (Ygcznie z elektrowniami), gdy
dojdziemy dé 75 mil. ton rocznego wydobycia.

Roczna konsumcja wegla na terenach odzyskanych
(po odliczeniu zuzycia wiasnego) wynosita ok. 15—18 mil.
ton rocznie (Yacznie z Pomorzem i czeScig b. Prus Wsch.).
Przyjmujgc, ze zar6wno poziom zagospodarowania jak
réwniez zaludnienia nie bedzie dorownywat jeszcze przez
szereg lat warunkom przedwojennym, mozemy jednak
ostroznie zalozyé, ze na przestrzeni najblizszych 5 lat
spozycie to bedzie stopniowo wzrastato i wyniesie, skrom-
nie liczac, potowe przedwojennego spozycia, a wiec okoto
7—9 mil. ton rocznie.

Doszlibysmy w ten sposéb do cyfry okoto 43 mil.
ton przypuszczalnego rocznego krajowego spozycia we-
gla na przestrzeni najblizszych 3—5 lat.

Tutaj nalezy wprowadzi¢ jeszcze jedng poprawke.
Przy stabym stopniu zmotoryzowania nasze ztoza roponos-
ne wystarczaty na zaspokojenie spozycia naszego i moglis-
my nawet eksportowac pewne niewielkie ilosci. Pozostaty
w naszych granicach obszar od Zagérza przez Krosno,
Jasto, do Gorlic nie wystarczy na pokrycie naszego zapo-
trzebowania. Wedtug dr Teofila Bissagi* juz obecnie
przekroczyliSmy-przedwojenng ilo$¢ pojazdow mechanicz-
nych. Zdrugiej strony rolnictwo w coraz wyzszym stopniu
przechodzi na traktory i ciggniki motorowe. Je$li doda-
my zwiekszone zapotrzebowanie naszej armii, dojdziemy
do wniosku, ze stoimy przed ostrym problemem paliw
ptynnych. Dr Bissaga oblicza roczny niedobdr paliw
ptynnych na okoto 500 tys. ton. Problem ten bedziemy
mogli rozwigza¢ przez produkowanie benzyny synte-
tycznej. Na terenie obecnej Polski byty dwie wielkie
fabryki: w Os$wiecimiu i Kedzierzynie. Niestety obydwie
sg zupetnie zdewastowane skutkiem dziatan wojennych.
Wedtug danych przedwojennych ** najbardziej roz-
powszechnionymi w praktyce metodami produkcji ben-

» Bissaga T. dr, Wegiel i benzyna syntetyczna, Zycie gospodarcze,
nr 8, 18. IV. 1946, str. 250 i nast.

» Dominik W. prof, dr inz.,, Metody syntetyczne otrzymywania ptynnego
paliwa. Przeglad chemiczny, nr 1, 1938.
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zyay syntetycznej byty: metoda Bergiusa oraz me-
toda Fischera i Tropscha. Obie te metody zosta-
ty opracowane w Niemczech, a znalazlty zastosowanie
w Anglii, Francji, Niemczech, Japonii, Wtoszech, Hisz-
panii, Szczeg6towe omawianie tych metod oddalitoby
nas od tematu, poprzestaniemy na stwierdzeniu, ze wed-
tug obliczen przedwojennych trzeba byto okoto 5 ton
wegla na wyprodukowanie jednej tony ptynnego paliwa.
Chcac wiec pokry¢ krajowy niedobor paliwa ptynnego,
nalezatoby zuzywac okoto 2,5—3 mil. ton wegla rocznie

Po uwzglednieniu tej poprawki krajowe spozycie
wegla w przeciggu najblizszych 5 lat wynosi¢ bedzie
43—45 mil. ton rocznie.

Uprzednio wykazaliSmy, ze roczne wydobycie we-
gla w tym okresie czasu wyniesie okoto 75 mil. ton rocz-
nie. Jakie bedg nasze mozliwos$ci uplasowania nadwyzki
na rynkach zagranicznych nie tylko obecnie, kiedy na
rynkach Swiatowych panuje gtéd weglowy, ale i w dal-
szych okresach czasu i jaka w zwigzku z tym winna by¢
polityka gospodarcza w odniesieniu do wegla?

Mozliwos$ci eksportu wegla.

Swiatowy niedob6r weglowy panstw, ktore badZ zu-
petnie nie posiadaty wegta, badz posiadaty go w stopniu
nie wystarczajacym, wynosit w okresie przedwojennym
okoto 100 mil. ton rocznie. Gtéwnymi panstwami impor-
tujacymi byty: Francja, Witochy, Kanada, panstwa skan-
dynawskie, Austria, Holandia, Belgia. Gtownymi pah-
stwami eksportujgcymi byty: Anglia, Niemcy, Polska,
Stany Zjednoczone A. P.

W okresie ozywienia gospodarczego, a wiec w cza’
Sie peinego zatrudnienia przemystu, zapotrzebowanie
witasne pafistw eksportujgcych wegiel silnie wzrastato
i kwoty zwalniane na eksport byty zazwyczaj mate.
Inaczej wygladato to w czasie depresji gospodarczej, kie-
dy jedna fabryka po drugiej byta zamykana lub praco-
wata tylko czeSciowo. Przemyst — ten najwiekszy kon-
sument wegla, skutkiem depresji gospodarczej nie po-
trzebowat tych ilosSci wegla co uprzednio i zwalniat znacz-
ne kwoty, ktére szukaty sobie ujscia na rynkach zagra-
nicznych, gdzie zresztg w okresie baissy panowaly te sa-
me tendencje, a wiec mniejsze zapotrzebowanie na we-
giet. Zjednej strony silniejsza podaz, z drugiej za$ mniej-
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szy popyt prowadzity nieuchronnie do silnej i ostrej kon-
kurencji. O wyniku walki gospodarczej nierzadko decy-
dowaty momenty polityczne.

Dla Polski, ktorej struktura' zbytu wegla byta szcze-
g6lna, zagadnienie rynkéw zbytu byto specjalnie ostre.
Nie chcac dopusci¢ do zupetnego zamkniecia catego sze-
regu kopaln, wegiel polski szukat drég zbytu, uciekajac
sie do systemu sprzedawania wegla za granicg po cenach
nie pokrywajacych niekiedy witasnych kosztow. Haracz
ptacony przez konsumenta krajowego na rzecz utrzyma-
nia kwot eksportowych byt podwojnie ciezki: po pierw-

sze. — skutkiem ogo6lnej depresji gospodarczej zmniegj-
szyta sie i tak mata sita nabywcza ludnosci polskiej, po
drugie — Polska, kraj wybitnie rolniczy, silniej ucier-

piata w ostatnim kryzysie, podczas ktérego zaznaczyt sie
katastrofalny spadek cen produktéw rolnych. Nic dziwne-
go, ze dla Polski dumping wegla byt szczegdlnie ciezki.

Swiatowe zapotrzebowanie na wegiel ze strony
panstw importujacych wynosito okoto 100 mil. ton rocz-
nie. Gtownym eksporterem wegla byta Anglia, ktorej
eksport wynosit 40—60 mil. rocznie. Stanowito to 15—20%
jej ogélnego wydobycia. Drugim eksporterem byty Niem-
cy, eksport Niemiec wynosit 15—40 mil. ton rocznie;
nastepnie Stany Zjednoczone A. P. — okoto 10—18 mil.
ton, i Polska — 8—14 mil. ton rocznie.

Jesli wiec chodzi o przedwojenne mozliwos$ci zaspo-
kojenia popytu na wegiel, to sama Anglia i Niemcy mogty
zaspokoi¢ zapotrzebowanie weglowe catego $wiata. Stad
ostra walka. Dzisiejsza sytuacja na rynkach jest zupetnie
odmienna i kazda ilo$¢, jakg Polska mogtaby rzucié¢ na
rynek zagraniczny, zostanie natychmiast wchionieta.

Wojna na odcinku gospodarki weglowej spowodo-
wata rowniez wielkie zmiany. Obserwacja procesow gos-
podarczych w czasie pierwszej wojny Swiatowej jak row-
niez nieliczne notatki prasowe, ktére do nas dotarty
z czasbw obecnej wojny, pozwalajg przypuszczaé, ze
w krajach neutralnych jak i w krajach stojgcych po stro-
nie panstw wojujacych, ale mniej narazonych na ataki
lotnictwa, silnie rozbudowano przemyst na skutek po-
trzeb militarnych.

Z krajéw europejskich odnosi sie to zwlaszcza do

Szwecji, Hiszpanii, Szwajcarii, Anglii i w mniejszym
stopniu Z krajow wchodzacych w skiad
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Imperium Brytyjskiego rozwinmy znacznie swoOj prze-
myst. Kanada, Australia, Unia Pot- Afrykanska, Indie.
Nalezy sie liczyé tez ze zwiekszeniem uprzemystowienia
w krajach Bliskiego Wschodu i Afryki P6tnocnej.

Analiza importu wymienionych parnstw, oparta na
cyfrach przedwojennych, mogtaby nie da¢ nalezytego
obrazu obecnych stosunkéw. Z drugiej strony nie znamy
cyfr ‘'wzrostu uprzemystowienia tych pafstw. Ich import
wegla wynosit przed wojng okoto 30 mil. ton rocznie.
Nalezy liczy¢ sie powaznie z tym, ze zwiekszy sie on
przynajmniej o 10—20 mil. ton rocznie.*

Z drugiej strony nalezato by liczy¢ sie ze zmniejsze-
niem mozliwosci konsumcji takich panstw jak Italia
i Niemcy. Odno$nie do Italii dysponujemy pewnymi
konkretnymi danymi. Zapotrzebowanie wegla w Italii
wynosi obecnie' 11 mil. ton rocznie * Mozna wiec wy-
snu¢ wniosek, ze nie jest to zmniejszenie zapotrzebowa-
nia wegla skutkiem zmiany struktury gospodarczej, lecz
zwykta koniunkturalna zmiana zapotrzebowania, gdyz
przed wojng przyw6z wegla do Italii wynosit okoto 12 mil.
ton rocznie.

Do zapotrzebowania powyzszego nalezy doliczy¢
jeszcze popyt na wegiel ze strony Z. S. R. R. Zwigzek So-
wiecki skutkiem olbrzymich zniszczeh zwilaszcza w ba-
senie -donieckim na okres przynajmniej 4—5 lat bedzie
importerem wegla. Kwoty importu sg ustalone rocznie na
9 mil. ton.

tacznie nalezy sie liczy¢ z normalnym S$wiatowym
niedoborem wegla na okoto 125—135 mil. ton rocznie,
w czym po okresie kilku lat znacznie zmniejszy sie kwo-
ta eksportu do Z. S. R. R. Zapotrzebowanie to moze ulec
zmniejszeniu o 30% w okresie depresji gospodarczej!*

Kto moze dostarczy¢ tych ilosci wegla? Obecnie naj-
wiekszymi eksporterami wegla sg: Stany Zjednoczone
A. P., Polska, Niemcy i, w minimalnym zakresie. Wielka
Brytania. Z uwagi na najwieksze potencjalne mozliwo-
§ci eksportu wegla angielskiego i niemieckiego jak row-
niez na ich wzajemng blisko$¢, mozliwosciom eksporto-
wym tych pafstw poswiecimy szczegblng uwage.

+ Na potwierdzenie tej tezy mozemy przytoczyé, ze obecne normalne za-
potrzebowanie wegla Szwajcarii wynosi 3,5—4 mil. ton wobec nie'petnych 2 mil. ton
w okresie przedwojennym. Podobnie Kanada — 22 mil. wobec 15 mil. ton przed
wojn;}.  Biuletyn U. S. International Information-Service. Polskie streszczenie

w Przegladzie Goérniczym nr 6, 1945, str. 209 i nast.
** The Economist, 9. Il. 1946, str. 216.
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stany Zjednoczone'byty i sg najwiekszym produ-
centem S$wiatowym swegla. Roczne wydobycie wahato
sie w granicach 400—530 mil. ton rocznie. Réwnoczes$nie
Stany Zjednoczone sg najwiekszym konsumentem wegla.
Konsumcja i wydobycie wegla byty tam wielko-
§ciami prawie zsynchronizowanymi. Kwoty eksportowe
byty minimalne i wahaty sie w granicach 10—18 mil. ton
rocznie. Naturalnym odbiorcg wegla Stanéw Zjednoczo-
nych byta Kanada. Wegiel Stanéw Zjednoczonych nie
wystepowat jako konkurent na rynkach europejskich,
a w gospodarce importowej $wiata odgrywatl minimalng
role. W okresie od 1 IV. 1945 do 1 IV. 1946 wydobycie
Standw Zjednoczonych A. P. miato wyniesé 575 mil. ton,
z czego kwota eksportowa do Kanady miata wynie$¢
22 mil. ton. Ze wzgledéw humanitarnych kwoty ekspor-
towe wegla Standéw Zjednoczonych dl'a odczuwajacej
silny gtéd weglowy Europy miaty wynies¢ okoto 600 tys.
ton miesiecznie. Brak nam danych, czy plan odnosnie
do wydobycia i eksportu zostat wykonany. Posiadane
jednak czastkowe cyfry przemawiajg za tym.

Z tych Kkilku uwag widzimy, ze Stany Zjednoczone
nie zmienity swojego charakteru przedwojennego odno-
$nie do gospodarki weglem. Sg nadal pierwszym produ-
centem Swiata, lecz powaznym eksporterem nie beda.
Nalezy sie jedynie powaznie liczy¢ z utratg lub cfgrani-
czeniem rynku kanadyjskiego dla wegla europejskiego.

Roczne wydobycie wegla w Ni¢mczech wynosito
w okresie przedwojennym koto 140—180 mil. ton. W
poszczegblnych latach wydobycie ksztaltowato sie na-
stepujgco: (w milionach ton)

1913 — 154 1936 — 158
1928 — 164 1937 — 184
1935 — 143 1938 — 186

Byt to trzeci Swiatowy producent wegla i bardzo
powazny jego konsument. Spozycie wegla w kraju wy-
nosito okoto 80—85% ogdlnego wydobycia. Nalezy pa-
mieta¢, ze Niemcy wydobywaty précz tego prawie tyle
samo wegla brunatnego, ktéry catkowicie konsumowaty
w kraju. To wielkie spozycie wegla ttumaczy sie duzym
stopniem uprzemystowienia. Zuzycie wegla kamiennego
na cele opatowe wynosito okoto 16% zuzycia krajowego.
Reszte konsumowat przemyst, koleje, zegluga i t. d.
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Eksport wegla niemieckiego wynosit 20—40 mil. ton
rocznie. W poszczegdinych latach eksport ksztattowat sie
nastepujaco: (w tysigcach ton)

1928 — 23.895 1936 — 28.650
1933 — 18.444 1937 — 38.629
1935 — 26.774 1938 — 29.639

W tym samym czasie Niemcy rdwniez przywozity
do$¢ powazne ilosci wegla. Przywo6z ten wahat sie od
5—8 mil. ton rocznie. Giéwnymi panstwami importuja-
cymi niemiecki wegiel byty: Francja — (8.044 tys. ton),
Holandia — (6.835), Italia — (7.930), Belgia — (5.325).
Reszta wegla byta eksportowana do panstw skandynaw-
skich, Czechostowacji, Hiszpanii, Brazylii (ostatnie cyfry
dotyczg eksportu w r. 1937). Okoto 60% catego niemiec-
kiego eksportu wegla szto do Francji, Holandii i Belgii,
a wiec do bezpos$rednich sgsiadow Zagtebia Ruhry, Saary
i Akwizgranu. Wegiel ten byt w duzym stopniu wysyta-
ny Renem, co' musimy uwzgledni¢ przy omawianiu na-
szych mozliwo$ci konkurencyjnych z weglem niemiec-
kim.

Skutkiem przegranej wojny Niemcy utracity na rzecz
Polski dwa zagtebia weglowe z rocznym wydobyciem
okoto 30 mil. ton, co stanowito 16 — 20% niemieckiego
wydobycia. Wydawatoby sie, ze skoro Niemcy ekspor-
towaty okoto 30 mil. ton rocznie, a utracity osrodki pro-
dukcji z rocznym wydobyciem okoto 30 mil. ton rocznie,
to nie bedg miaty co eksportowa¢. Tak jednak nie jest.
Problem, ten musimy nieco doktadniej zanalizowaé

Niemieckie zagtebia weglowe, ktére pozostaty
w obrebie granic Rzeszy, w okresie najwyzszego wydo-
bycia dawaty okragto 150 mil. ton rocznie. Bylo to ma-
ksymalne wydobycie osiggniete w latach 1937—1938,
a wiec w okresie intensywnego przygotowywania sie Nie-
miec do wojny. Normalne wydobycie z tych rejonow
wynosito 120—130 mil. ton rocznie.

Niemiecki przemyst weglowy skutkiem dziatan wo-
jennych ucierpiat silniej niz w innych krajach Europy.
W zagtebiach Ruhry i Akwizgranu na 135 kopalh jedy-
nie 6 nie doznato zadnych zniszczeA. Natomiast 32 nie
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pracujag w ogole* Wydobycie wegla w zachodnich
Niemczech (Zagtebie Ruhry, Saary i Akwizgramu) w sty-
czniu 1946 r. wynosito 5.254 tys. ton, co stanowi 47%
przecietnej produkcji stycznia z lat 1935—1938 **

Bardzo powaznym problemem niemieckich kopalh
jest brak zatogi. Przed wojng wielka ilo$¢ obcokrajowcow,
zwilaszcza Polakéw, pracowata w kopalniach zachodnich
Niemiec. W czasie wojny Stosunek ten znacznie sie pod-
niost i obcokrajowcy stanowili 1/3 zatogi. Z koncem woj-
ny robotnicy ci, ktérych olbrzymia wiekszos¢ byta
przymusowo esprowadzona — rzucili prace. Wielu ro-
botnikobw Niemcow zostatlo wcielonych do wojska,
a zwilaszcza pod koniec wojny do tzw. Volkssturmu.
Chociaz obecnie w Niemczech jest duzo bezrobotnych,
to jednak niewielu w Zagtebiu Ruhry. Z problemem spro-
wadzenia robotnikdw z innych czesSci Niemiec wigze sie
druga ostra bolagczka — sprawa mieszkan. Skutkiem na-
lotow tysigce mieszkan zostalo zniszczonych. Obecnie
wielu robotnikéw dojezdza do pracy z odlegtych miejsc,
wskutek tego duza cze$¢ zatogi nie przychodzi do pracy.
Procent nieobecnych wynosi okoto 23**

Dalszymi minusami s3g: dezorganizacja aparatu
technicznego, spowodowana badZz ucieczkg czesci praco-
wnikéw, badz zarzadzeniami denazyfikacyjnymi; rabun-
kowa gospodarka w czasie wojny; zty stan urzadzen tech-
nicznych; brak podstawowych artykutow (kabli, kopal-
niakéw, materiatéw wybuchowych) i trudnosci aprowi-
zacyjne.

Niektére z wymienionych trudnosci majg charakter
przejsciowy (aprowizacja, brak materiatbw) i po dwdch
trzech latach znikna. Trwalszy charakter maja: brak
mieszkan oraz brak zatogi i wystepowac¢ moga przez sze-
reg lat. Catkowicie stracone dla mozliwo$ci wydobyw-
czych sg kopalnie zupetnie zniszczone. Niestety, nie po-
siadamy cyfr dotyczacych wydobycia tych kopaln.

Ogo6lnie mozemy wnioskowac, ze kopalnie niemiec-
kie nie dojdg do maksymalnego wydobycia 150 mil. ton

» U. S. International Information-Service. Sprawozdanie ttumaczone i stresz-

czone w Przegladzie Gérniczym, nr 6, 1945, str, 289. Podobnie tez w The Economist
z 20. IV. 1946, Coal Conference at Essen, str. 633 i nast. .Skutkiem dziatan wo-

jennych cz"8¢ kopaln jest kom?jletnie niezdatna do uzytku i cze$¢ urzadzen
bedzie musiata by¢ przetransportowana do innych kopalfi mniej zniszczonych".
** The Economist 2. IIl. 1946, str. 352.

+** Colliery Guardian. 5. IV. 1946, str. 460.
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rocznie. Do cyfry przecietnego rocznego wydobycia oko-
to 120 mil. ton, kopalnie te bedg mogly dojs¢ nie wcze-
$niej, jak po 5—7 latach.

Jak juz podkreslalismy, gtownym konsumentem we-
gla sg przemyst i koleje. Od stopnia zniszczen, jakich
doznat niemiecki przemyst, zaleze¢ bedzie gtownie, na
jakim poziomie uksztaltuje sie zbyt wewnetrzny. Pier-
wotne propagandowe wiadomosci z czaséw wojny dono-
sity o bardzo duzych zniszczeniach, jakie poniést prze-
myst niemiecki. P6zniejsze szacunkowe obliczenia Alian-
tdw nie potwierdzity tego. Jes$li z drugiej strony uwzgled-
nimy, ze Niemcy w czasie wojny znacznie rozbudowaly
swoéj przemyst, wydaje sie, ze potencjalna zdolno$é kon-
sumcyjna wegla przemystu niemieckiego nie bedzie wie-
le nizsza od przecietnego przedwojennego zapotrzebo-
wania.

Wydaje sie raczej, ze inny czynnik bedzie miat bar-
dziej decydujgce znaczenie dla dalszego ksztaltowania
sie krajowego spozycia wegla: czy Alianci dojdg do po-
rozumienia w ’'sprawie przysztych loséw Niemiec. Jak
wiadomo, obecnie sg powazne roznice zdan na ten te-
mat * Zwilaszcza Anglosasi sprzeciwiajg sie znacznemu
gospodarczemu ostabieniu Niemiec. Chcac sobie zacho-
waé prawo kontroli i nadzoru nad zyciem gospodarczym
Niemiec w takiej czy innej formie, uwazaja jednak, ze
pustka gospodarcza w centrum Europy mogtaby miec
bardzo ujemne reperkusje dla zycia gospodarczego $wia-
ta oraz uniemozliwitaby czesciowo uzyskanie odszkodo-
wan wojennych od Niemiec * Zwigzek Radziecki, nie
chcac dopusci¢ do przysztej agresji Niemiec, konsek-
wentnie dgzy do zniszczenia zbrojeniowego (faktyczisiie
lub potencjalnie) przemystu niemieckiego, wychodzac ze
stusznego zatozenia, ze Niemcy, bez silnego ciezkiego
przemystu nie odwazg sie na nowg wojne.

+ Dla petniejszego uplastycznienia tej raznicy przytaczamy takie wiladnie
opinie: ,,French... have complained ot the retention of coal for use in the Ruhr,
saying that it favoured German industrial reconstruction at the expense of France.
The British authorities have, however, taken the opposite view and maintained that,
if anything, more coal should be kept in the Ruhr to restore industry and to ensure
an adequate supply of steel and new machinery for the pits. Some officials put the
lack of steel only second to the lack of food as a limit on further expansion. In
these circumstances, they argue, more exports of coal can be secured only at the risk
of a disastrous decline in production later on". The Economist, nr 5356.

* Patrz Colliery Guardian, Vol. 172, nr 4449.
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Btedem bytoby zarowno catkowite wyeliminowanie
jak przyznanie petnych przedwojennych kwot eksporto-
wych weglowi niemieckiemu. Jes$li uwzglednimy, ze
Niemcy importowaty okoto 5—8 mil. ton wegla rocznie,
to eksport netto Niemiec wahat sie w granicach 13 mil.
ton (r. 1933) do 32 mil. ton (1937 — najwyzszy eksport
wegla); po tym, co uprzednio méwiliSmy, mozemy sie li-
czy¢ z faktem, ze mozliwosci eksportowe weglowego
przemystu niemieckiego nie przekroczg cyfry 10—25 mil.
ton rocznie. Gdyby teza Anglosaséw zwyciezyta, ilosci
eksportowe bytyby minimalne, w przeciwnym wypadku
wieksze. W kazdym razie jednak cyfre 25 mil. ton rocz-
nego eksportu Niemcy mogtyby przekroczy¢ tylko wy-
jatkowo.*

Jaki kierunek ekspansji bedzie miat wegiel z Nie-
miec? Naturalnymi odbiorcami wegla pozostang nadal
gtéwnie Francja, Belgia i Holandia. Francja zwlaszcza,
jak wiadomo, dazy do wiaczenia do swego organizmu
gospodarczego catego Zagitebia Sagry. Gdyby jej sie to
nawet nie udato, to uzyska szereg preferencyj na swojg
korzy$¢ odnosnie do partycypowania w kwocie ekspor-
towej. Fakt, ze wegiel niemiecki znajduje sie w poblizu
Renu oraz ze gtéwnymi terenami zbytu bedg wspomniane
pafAstwa,.przedstawia dla Polski szereg ujemnych stron,
wskutek tego bowiem zdolno$¢ konkurencyjna naszego
wegla w stosunku do wegla niemieckiego znacznie ma-
leje.

Na cene wegla sktadaja sie: koszty wydobycia, koszt
transportu i koszty handlowe. W koszcie wydobycia we-
gla gtdwnym i najwazniejszym sktadnikiem jest robo-
cizna. Udziat kosztéw robocizny zalezy od szeregu roz-
maitych czynnikéw geologicznych, warunkéw zt6z we-
glowych i stopnia mechanizacji kopalh. Jak pod tym

+ Obecnie eksport wecjgla niemieckiego Kksztattuje sie nastepujgco (1946):

Kraj importujacy styczen luty marzec
Francja 286.499 260.938 115.947
Belgia 255.977 185.749 175.730
Holandia . 171.660 129.938 98.2.53
Dania ... 156.709 129.084 125.244
Norwegia 72.009 60.535 45.248
Luksemburg 122.726 96.617 113.289
Razem 1.065.580 911.423 735.942
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wzgledem przedstawiaja sie stosunki w Polsce i w Niem-
czech?

Przecietna  Ptiktady $rednia
migzszo$¢ o migzszosci gtebokosé

Rejon poktadu ponad 30cm wydobycia
m. (ilos¢ m.) m.
Zachodni G. 8I. 2.00 124 339
Wschodni G. Sl 2.00 124 350
Zagtebie Ruhry 1.00 92 622

Jak widzimy z powyzszego zestawienia, warunki geo-
logiczne sg znacznie korzystniejsze w zagiebiach pol-
skich, a to zaréwno przecietna migzszos¢ poktadow jak
i Srednia giebokos$¢ wydobycia. Skutkiem tego ogdlna
wydajnosé byta znacznie wyzsza na terenach polskich
zagtebi weglowych. Wydajnosé ta wedtug rejondw w r.
J938 przedstawiata sie nastepujaco (na robotniko/dniowke
w kg);

G. Slask $I. Opolski Zagh Ruhry Zagt. Dabrowskie Zagt Krak.
2.021 1.853 1547 1.405 1.420

Jak sie ksztattuje udziat kosztéw robocizny na tone
wydobycia w zalezno$ci od wydajnosci, objasnig poniz-
sze przyktady. Za podstawe obliczeniowg przyjmiemy,
ze place robotnicze sg jednakowe i wynoszg np. 9.8 zt
za dniowke (przyblizony dzienny przedwojenny zarobek
gornika). Obliczenie przeprowadzimy dla Gdrnego Slg-
ska i Zagtebia Ruhry:

Goérny Slask Zagtebie Ruhry
98 X 1000 _ .oc \ 9,8 X 1000
2021 ' \nm 1547 ~ [iad

Przy tych samych ptacach robotniczych, w za-
leznosci jedynie od wydajnosci, kazda tona wegla Wy-
dobywanego na G. Slasku dzieki wyzszej wydajnosci
na robotniko-dniéwke zawiera mniejszy wydatek na ro-
bocizne o 2,48 zk. Jest to duzo, ale nie jest to jedyny
czynnik wptywajacy na wysokos¢ kosztéw wydobycia.
Podobnie wptywa na zdolno$¢ konkurencyjna stopa zy-
ciowa. Wiadomo, ze w krajach Europy zachodniej stopa
zyciowa byta przed wojng znacznie wyzsza od poziomu
polskiej stopy zyciowej. Stad na podstawie tzw. para-
dumpingu wegiel polski uzyskiwat pewng marze dodat-
kowego zysku, ewentualnie mniejszych strat. Na poziom
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kosztow w dalszym stopniu wplywaja: wysokos$¢ obcig-
zen socjalnych, podatkéw, wydatkow na materiaty, kosz-
tobw amortyzacji, administracyjnych i handlowych.

Wysoko$¢ obcigzen socjalnych i podatkowych zale-
zy od polityki socjalnej i podatkowej panstwa. Zada-
niem polityki gospodarczej bedzie czuwanie miedzy in-
nymi, by ciezar Swiadczen socjalnych i podatkowych nie
obcigzat .polskiego przemystu weglowego w stopniu sil-
niejszym niz bedg obcigzone przemysty weglowe gtoéw-
nych panstw eksportujagcych, a wiec Anglii i Niemiec.
W pewnych wypadkach mogtoby to zmniejszyé nasze
mozliwosci eksportowe lub staé sie zrédtem dodatkowych
ciezardw. Nie wydaje sie dalej, zeby poziom cen mate-
riatbw byt w Polsce mniej korzystny niz w Anglii i Niem-
czech.

Powaznym sktadnikiem ceny wegla sg koszty trans-
portu do os$rodkéw konsumcji. Tutaj wegiel niemiecki
ma znaczng przewage nad weglem polskim. Jak juz mo-
wiliSmy, wegiel niemiecki znajduje sie nad lub w bez-
posrednim sasiedztwie Renu. Transport rzeczny lub
morski — jak wiadomo — jest tanszy niz ladowy. Obec-
nie, po odzyskaniu ziem S$laskich, polski wegiel znajduje
sig rowniez w poblizu sptawnej i uregulowanej rzeki, ja-
kg jest Odra, oraz kanatlu weglowego, tgczacego Slask
z Odrg na trasie Gliwice—Kozle dtugosci 40 km. Po usu-
nieciu przeszkdéd tamujacych normalny ruch na Odrze
oraz uzupetnieniu taboru i urzadzen bedziemy mogli
wysytaé wegiel woda. Przed wojng wegiel stanowit
okoto 90% ftadunkéw portu rzecznego w Gliwicach, co
stanowito ?Vl—3 mil. ton rocznie. Zagadnienie to jest
tak kuszace, ze musimy przyjrze¢ mu sie nieco doktadniej.

Porownujac Odre z Renem musimy zauwazy¢, ze
Odra jest rzeka nizinng ze wszystkimi wadami co do ilo-
$ci prowadzonej wody, uformowania brzegéw i zwiek-
szonych wymagan w zakresie regulacji rzeki. Nalezy
zauwazy¢, ze *mniej tagodne warunki klimatyczne powo-
dujg diuzszy okres zlodzenia niz na Renie. Niewielki
obszar dorzecza Odry w poréwnaniu z Renem, nieréwno-
mierno$¢ standéw wody, czeste wystepowanie niskich wéd
sg przyczyng, ze na Odrze mogg kursowac statki o prze-
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cietnej mniejszej nosnosci. Przecietna nosnos$¢ na statek
wynosita:

na Odrze 412 ton

,» tabie 581

, Renie 936

Ren ze swg S$rednig giebokoscia 2—2%r m dozwala

przy niskim stanie wody na regularng zegluge w wiel-
kim stylu, z pociggami statkéw i statkami towarowymi,
powyzej Kolonii az do Mannheimu, a od ukoficzenia, ro-
bét regulacyjnych — az do Strassburga. Mniejsze statki
kursujg przy sprzyjajacych stanach wody do Bazylei. Po-
nizej Kolonii moga kursowaé po Renie przy Sredniej gte-
bokosci matej wody 2,7— 3 m statki kazdej wielkosci oraz
morskie statki przybrzezne. Z rosngca wielkoscig statku
zmniejszaja sie wszystkie koszty statku na dzien i tone
oraz koszty transportu na t/km. Czynniki powyzsze po-
wodowaty, ze koszty statku na t/km kalkulowaty sie na
Odrze mniej korzystnie i wynosity na poszczeg6lnych
odcinkach: *

Kozlt? — Berlin Rpf 117
Hamburg — Drezno , 050
Ruhr — Mannheim ., 034
Ruhr — Rotterdam . 0,40

Zaktadajac nawet, ze koszty przetadunkowe beda
jednakowe, musimy zauwazy¢, ze diugos$¢ transportu
Odrg wynosi ponad 600 km, podczas gdy Renem okoto
250 km. Jezeli przyjmiemy, ze koszty dla transportu Odra
do Szczecina wyniosg 7.02 RM, to koszty z Zagiebia
Ruhry do Rotterdamu wyniosg 1 RM.

Korzystniejsze warunki transportowe dla wegla nie-
mieckiego nie tylko pochtaniajg réznice w wysokosci
zt 2,48, ktdra polski wegiel uzyskuje na robociznie dzigki
posiadaniu korzystniejszych warunkdéw geologicznych,
lecz dajg Niemcom znaczng przewage, o ile chodzi o zbyt
wegla na rynki Francji, Belgii i Holandii.

Drugim producentem S$wiatowym wegla jest Anglia.
Wydobycie wegla w Anglii w poszczeg6lnych latach
przedstawiato sie nastepujgco (w milionach ton):

Rok Wydobycie Rok Wydobycie

1928 241 1937 240

1935 226 1938 227

1936 232 1944 184
Dolnos$laski Instytut Badan Gospodarczych, Od-

rebno, §c kalkulacji na rzece Odrze, Wroclaw, str. 4, 5 42 i nast.
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Jak widzimy z powyzszego zestawienia, wydobycie
wahato sie w granicach 225—240 mil. ton rocznie.

Spozycie wewnetrzne pochtaniato okoto 80—85% ca-
tego wydobycia, reszte eksportowano. Wywéz w po-
szczegOlnych latach przedstawiat sie nastepujgco (w ty-
sigcach ton):

Rok Wywéz Rok Wywo6z
1929 61.231 1935 39.334
1930 55.752 1936 35.085
1934 40.294 1938 49.520

Rozpieto$¢ miedzy kwotami eksportowymi byta duza.
Porownanie cyfr wywozu wegla z Anglii z wywozem
z Niemiec, Stanéw Zjednoczonych Am. Péin. i Polski wy-
kazuje, ze Anglia byta najwiekszym eksporterem wegla.
Bedzie to nasz gtdwny konkurent i dlatego poswiecimy
weglowi angielskiemu baczniejszg uwage.

Francja importowata wieksze ilosci wegla angielskie-
go (okoto 7 mil. ton rocznie). Dalszymi gtdwnymi odbior-
cami byty: Szwecja, Dania, Niemcy i Irlandia. Zasiegiem
swojego zbytu wegiel angielski obejmowat caty Swiat.

Dzisiaj wegiel angielski przechodzi ciezki kryzys.
Wydobycie spadto katastrofalnie, zatoga zmniejszyta sie,
przecietny wiek zatogi znacznie sie podwyzszyt. Anglia
nie moze eksportowaé wegla. Obecny eksport, wynoszg-
cy okoto 2VI mil, ton rocznie, jest spowodowany jedynie
silnym gtodem weglowym Europy. Konsumcja wegla
w kraju jest silnie ograniczona. Rzad angielski ucieka
sie do préb zastapienia wegla paliwem ptynnym w ko-
lejnictwie i hutnictwie. Ma to by¢ rozpaczliwym lekar-
stwem na brak wegla dla narodu, ktdrego zamozno$¢
i dobrobyt w wysokim stopniu opieraty sie na weglu.*
Dzisiaj juz stwierdza sie, ze o ile sytuacja na odcinku
wydobycia nie ulegnie znacznej poprawie, to zagadnie-
nie zaopatrzenia w wegiel na najblizszg zime bedzie
bardzo powazne. Dostawy wegla na cele opatowe zosta-
ty ustalone na okres najblizszych dwunastu miesiecy na
tym samym niskim poziomie, co uprzednio.

Jakie sg przyczyny tego kryzysu? Czy wyczerpanie
sie zt6z weglowych? Jedli sg inne przyczyny powodu-
jace tak niskipoziom wydobycia, to jakie i czy majg cha-
rakter trwaly, czy przejSciowy, oraz jak na tym tle zary-

+ The Economisl, 13. IV. 1946, str. 576.
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sowujag sie nasze mozliwosci konkurencyjne? Od trafnej
oceny tego problemu bedzie zalezato w duzym stopniu
ksztattowanie sie wysokos$ci naszych mozliwosci ekspor-
towych.

Ponizej przytaczamy szereg danych angielskich po-
zwalajacych zorientowacé sie nieco w tym skomplikowa-
nym problemie.*

Rok 1938 Rok 1944
Wydobycie (w milionach ton).......ccovveiinnne 227 184
Zatoga (w tysigacach)........ 740 710
Wydajnos¢ (w centnarach) 22,95 20,0
Opuszczone dnidwki (W % ) 6,4 13,6

StwierdziliSmy wiec zmniejszenie sie zatogi, zmniej-
szenie wydajnos$ci i wzrost opuszczonych dniéwek. Czyn-
niki te pozornie ttumacza nam zmniejszenie sie wydoby-
cia. Piszemy — pozornie, gdyz istotg zagadnienia jest wy-
jasnienie przyczyn, dlaczego wtasnie zmniejszyta sie za-
toga i wydajnos$é¢, a wzrosta liczba dnidwek opuszczonych,
oraz czy zjawisko to ma charakter trwaly, czy przej-
Sciowy. Zanim;damy odpowiedZ na to pytanie, przytoczy-
my szereg cyfr z ostatniego okresu.**

styczen 1945 r. styczen 1946 r.

Wydobycie wegla (przecietnie tyg. w tys.) 3.385 3.288
Zatoga (w tysigcach)......innn 716 696
Opuszczone dnidwki (w %) . . . . 16,6 189
Ogoélna wydajno$é (W K g) .ovrvivvrinnnns 980 1.000

Przecietne tygodniowe wydobycie na przestrzeni ro-
ku nieco zmniejszyto sie, przy znacznym zmniejszeniu
zatogi, dalszym wzroscie opuszczonych dniéwek i z lekka
poprawg wydajnosci. Utrzymanie sie wydobycia na zbli-
zonym poziomie przy tak znacznie zmniejszonej zatoge,
wzroscie dniéwek opuszczonych i nieznacznym wzroscie
ogélnej wydajnosci ttumaczy sie wzrostem mechanizacji
urzadzen.***

Dla nalezytego zobrazowania obecnej sytuacji co-
fniemy sie szereg lat wstecz. Na kontynencie europej-
skim pokiady wegla nalezaly do panstwa i skutkiem tego
nadania gornicze byty udzielane przez panstwo w takich
granicach i wielkosci, jakie pozwalaly na racjonalng gos-
podarke. W Anglii wtasciciel sprzedawat prawo eksploa-

* The Economist, 27. IV. 1945, .str. 669.
t+ The Economist, 23. I1l. 1946.
*»* The Economist, 20 V. 1946, str. 648.
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tacji temu, kto najwiecej ptacit. Rzad angielski, udziela-
jac koncesji, nie ograniczat swobody eksploatacji odnos-
nie do wielkosci posiadanych pdl gdrniczych. Skutkiem
tego w Anglii istniata i istnieje wielka liczba matych ko-
paln. W r. 1943 byto 966 kopalr, ktore wydobywaty po-
nizej 50.000 ton rocznie kazda. Wszystkie te kopalnie
uczestniczyly zaledwie w 10% catego 6wczesnego wydo-
bycia. Wiele z nich nie miatlo nawet potgczenia kolejo-
wego. W tym samym roku 816 kopalh wydobywato po-
nad 50.000 ton rocznie kazda, uzyskujagc ogoétem 90%
catego wydobycia. Kopalnie te nalezaty do 353 r6znych
przedsiebiorstw i kazda wydobywata przecietnie 228.000
ton rocznie.*

Nie tylko kopalnie byty rozproszone i rozdrobnione,
ale czesto poszczeg6lne poktady tej samej kopalni nale-
zaly do roznych os6b. Wskutek tego wiekszos$¢ kopaln
nie mogta prowadzi¢ racjonalnej gospodarki, inwestowac
powazniejszych i drozszych urzadzen, ktére dobrze opta-
catyby sie przy wiekszym wydobyciu. Komisja dla zba-
dania stanu kopalin w potudniowej Walii stwierdzita, ze
kopalnie na ogo6t sg stabo zmechanizowane. W r. 1944
zaledwie 32% catego wydobycia rgbano, a 52% prze-
wozono $rodkami mechanicznymi. Wiek wiekszosci ko-
palfi zatrudniajacych ponad 250 os6b wynosit od 40 do
100 lat. Urzgdzenia ich sg przestarzate i obecnie trzeba
je przystosowa¢ do nowych warunkéw.** Stan kopali
angielskich wymaga gruntownej reorganizacji i nakadu
olbrzymich inwestycyj. Rozdrobnienie wiasnosci kopaln
przy istnieniu kilkuset osrodkéw dyspozycji nie sprzyjato
tym zadaniom. W czasie np. od r. 1927 do r. 1939 po-
wiekszono na wszystkich kopalniach liczbe wrebiarek za-
ledwie 0 9%**

Komisja ministerialna dla zbadania catoksztattu gos-
podarki weglem Wielkiej Brytanii stwierdzita poza tym,
ze wiasciciele kopalh angielskich popetnili szereg biedd.w
w okresie powojennym. Miedzy innymi przypuszczali oni,
ze wzrost wydajnosci wydobycia oraz silna konkurencja
wegla panstw europejskich majg charakter catkowicie
przejsciowy i sg wynikiem polityki subwencyj tych

¢+ Le rapport Reid, L'Exploitation du charbon. Rapport du Comite
Technique Consultatif. Ttumaczenie francuskie w Revue de Tindustrie minérale, Paris
Octobre 1945,

** The Colliery Guardian 12. V. 1946, str. 497.

‘ Le rapport Reid, str. 356.
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panstw w stosunku do przemystu weglowego. Nie zda-
wali sobie zupeinie sprawy z przyczyn wzrostu wydaj-
nosci."

Europejskiemu przemystowi weglowemu udato sie
uzyskac dostateczne $rodki finansowe, potrzebne dla prze-
prowadzenia inwestycyj i ulepszen technicznych o po-
waznym znaczeniu. Poza tym polityka gospodarcza tych
panstw sprzyjata bardziej przemystowi weglowemu. Bry-
tyjski przemyst weglowy byt w ustawicznych kiopotach
finansowych. Z drugiej strony niepewno$¢ co do prawa
wiasnosci, wiszaca od dawna nad brytyjskim przemy-
stem weglowym, nie zachecata do ulepszen i inwestycyj
dtugofalowych, koniecznych dla podniesienia og6lnej wy-
dajnosci."*

Rzad angielski, doceniajagc wage problemu, powotat
specjalng komisje dla uzdrowienia gospodarki weglem.
Na cele inwestycyjne rzad angielski przeznacza olbrzy-
mig sume 150 milionéw funtéw szterlingdw. Réwnolegle
z tymi pracami beda musiaty by¢ przeprowadzone ro-
boty kapitalne, co tgcznie dopiero pozwoli na osiagniecie
wyzszego poziomu wydajnosci i wzrostu wydobycia.

Jakie byty przyczyny spadku liczby robotnikéw oraz
spadku wydajnosci? Istnieje szereg momentoéw, Kktoére
w roznym stopniu wpitywaty na te zjawiska. Jak wia-
domo, praca w gornictwie jest ciezka i niebezpieczna.
Tymczasem przedwojenne ptace gornikdw angielskich
byty nizsze niz robotnikéw fachowych zatrudnionych
w innych gateziach przemystu. Takze urzadzenia socjal-
ne i sanitarne kopalh pozostawiajg wiele do Zzyczenia.
Kopalnie z urzadzeniami higienicznymi, jak fazienki,
wanny, szatnie, nalezg w Anglii do rzadkosci.*** Nic
dziwnego, ze praca w przemys$le weglowym nie ftyla
atrakcyjna.

W okresie wojny ten stan ulegt dalszemu pogor-
szeniu. Dysproporcja zarobkéw miedzy gdrnictwem
a innymi gateziami przemystu powiekszyta sie. Poza tym,
bezposrednio po klesce pod Dunkierka, rzad angielski,
mimo Silnych protestdw ze strony wtiascicieli kopaln i sa-
mych robotnikéw, usilnie zachecat calg zatoge, a zwiasz-

» Le rapport, str. 377.
** Ibidem str. 209 i nast.

Kossuth St. inz, Rynek w<»glowy w Zachodniej Europie! Odczyt
wygtoszony w Instytucie Naukowo-Badawczym w Katowicach.
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cza miodsze roczniki, do wstepowania do wojska i do
zaktaddéw produkujgcych broi i amunicje. Wskutek tego
nastgpito silne wyludiiienie kopaln, szczeg6lnie w okre-
gach potudniowo-wschodnich z robotnikéw najmiodszych
i najlepszych. W zwigzku z tym przecietny wiek zatogi
znacznie sie podniost. Obecnie okoto 45% zatogi liczy
ponad 40 lat w poréwnaniu z 33% w r. 1935. W zwigzku
z tym nastgpito tez przesuniecie stosunku pracownikow
zatrudnionych na dole do pracownikéw zatrudnionych
na powierzchni na korzy$¢ tych ostatnich. Wplywa to
znow na obnizenie wydajnosci, gdyz im mniej jest za-
trudnionych pracownikéw na dole, tym —caeteris paribus
conditionibus — mniejsze wydobycie. Mozno$¢ porzuce-
nia pracy w kopalniach zostata p6Zniej ustawowo wstrzy-
mana (The Essential Work Order z maja r. 1941). Wy-
mieniona ustawa pozbawiata kierownikéw kopalh prawa
zwalniania robotnikéw, z wyjatkiem wypadkoéw bardzo
ciezkich przewinieA. Kierownikom nie przystugiwato na-
wet prawo zawieszenia robotnika w pracy w razie ztego
prowadzenia sie."

Ogdlne zte warunki pracy, stabe oswietlenie kopaln,
co z kolei ujemnie wptywato na wyniki, bezpieczenstwo
i higiene pracy, zty stan urzadzen wentylacyjnych, co
przy gorszym odzywianiu, zwtaszcza przy wydobywaniu
antracytu, wptywato na zwiekszenie liczby wypadkéw
gruzlicy, zty stan urzadzen sanitarnych, gorsze warunki
zarobkowe — wszystko to powodowato, ze gérnik angiel-
ski nie byt zadowolony z pracy w kopalni. Mimo stanu
wojennego wybuchaly czesto strajki i rzad byt bezsilny
wobec stusznych zadan gornikéw. Ostabiato to dyscy-
pling | che¢ do intensywnej, szczerej pracy.

Aby zacheci¢ do pracy w kopalniach, édwczesny mini-
ster pracy Mr. Bevin wydat zarzadzenie zwalniajgce gorni-
kéw zatrudnionych w kopalni na dole od obowigzkéw mo-
bilizacyjnych. Od nazwiska inicjatora nowozwerbowani
gornicy nazywali sie ,,Beoinboys“. Ale ci przymusowo
zwerbowani niechetnie pracowali. Procent opuszczonych
dniowek jest wiekszy witasnie wsrod tzw. Beoinboys.**
Aby zwalczy¢ ten impas, obecny Minister Opatu Mr.
Shinwell grozi ztym ,,Beoinboys om*“, ze ci, ktorzy bedg
opuszczali dniéwki i nie zwiekszg swojej wydajnosci,

» The Economist 7. VII. 1946, str. 13.
** The Colliery Guardian 5. V. 1940.
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zostang powotani do wojska. Grozba ta nie data zamie-
rzonego skutku, gdyz chitopcy Bevina wolg raczej ...is¢
do wojska niz pracowa¢ na kopalni.*

Dla opracowania podwyzki ptac robotniczych w gér-
nictwie rzad powotat komisje, ktéra poczatkowo, pod prze-
wodnictwem Lorda Green, a nastepnie Lorda Porter, mia-
fa za zadanie przystosowaé ptace do zmienionych warun-
kéw. Komisja ta ustalita minimum tygodniowego zarobku
robotnika zatrudnionego na dole na 5%, a na powierzchni
na 90 s, (wobec przecietnych w 1938 r. 64 s. 2 d). Dys-
proporcja poziomu ptac miedzy robotnikami zatrudniony-
mi w gornictwie a innymi gateziami przemystu zostala
usunieta. Komisja, zapewniajgc goérnikom minimum za-
robkéw, nie oznaczyta jednak obowigzku robotnikow
wykonywania minimum pracy. Stycha¢ gtosy, ze fakt ten
wplywa na opieszato$¢ w pracy i, co za tym idzie, zmniej-
sza wydajnos¢.

Juz z tego pobieznego wyliczenia gtownych bolgczek
brytyjskiega-przemystu weglowego widzimy, ze przecho-
dzi on bardzo ciezki kryzys. Przywrdcenie temu przemy-
stowi jego przedwojennych mozliwosci eksportowych
wraz z tytutem pierwszego eksportera weglowego $wiata
bedzie wymagato dtugich lat pracy. Produkcja bedzie mu-
siata by¢ skoncentrowana na mniejszej iloSci wiekszych
kopaln. Procesy modernizacyjne urzgadzen i przeprowa-
dzenie inwestycyj jak réwniez robét kapitalnych beda
musiaty by¢ dokonane na najszerszg skale.

Poprawa warunkéw pracy oraz rozszerzenie akcji
Swiadczen socjalnych natozg na rzad nowe obowigzki
i nowe ciezary. Rzad angielski musi wychowa¢ "owy
narybek do pracy. Musi zmieni¢ przede wszystkim ne-
gatywne ustosunkowanie sie¢ do pracy w gdrnictwie.
Problem rak roboczych jak rdwniez nadzoru technicz-
nego bedzie wymagat wieloletniej troski i wysitkow,
zwihaszcza problem personelu kierowniczego. Wobec
istnienia wielkiej ilosci matych kopaln, rozproszenia dy-
spozycji w setkach osrodkéw, przemyst gdrniczy silnie
odczuwa brak inzynier6w o szerokich horyzontach, inzy-
nierdw twaércoOw i organizatorow.

« The Economist, nr 5356, str. 649.
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Anglia bedzie musiata wydobywaé¢ o wiele milionéw
ton wegla wiecej, by nie podlega¢ tak silnym ogranicze-
niom w spozyciu wegla, by nie mysle¢ o zastapieniu we-
gla w przemysle i komunikacji paliwem ptynnym.

Jak bedg sie przedstawiaty nasze mozliwosci konku-
rencji z weglem brytyjskim? Jak uprzednio méwilismy,
raport komisji, zwany od nazwiska jej przewodniczgcego
Rapport Reid, stwierdza, ze naturalne warunki
geologiczne kopaln angielskich sg gorsze od warunkdéw
geologicznych gtdwnych panstw wydobywajacych we-
giel. Nie sg one jednak tak zte, zeby angielskie gornic-
two nie mogto osiggna¢ poziomu wydajnosci notowanego
w Zagtebiu Ruhry, a szczeg6lnie w Holandii.* Przedwo-
jenna ogdlna wydajnos¢ w poszczegdlnych zagtebiach
przedstawiata sie nastepujaco (wkg na robotniko-dnidwke):
G. Slask Zagt. Ruhry W. Brytania Holandia

2.021 1.547 1.148 1.619

Wydajnos¢ na Gornym Slqsku byta najwyzsza.
Uprzednio juz wykazalismy, jak wplywa wyzsza wydaj-
nos$¢ na koszty robocizny. Stosujac te samg metode obli-
czeniowa i przyjmujac za podstawe dzienng ptace robo-
czg 9,80 zt otrzymujemy udziat robocizny na 1tone wydo-
bywanego wegla w Anglii przecietnie 8,53 zt (r6znica na
korzy$¢ wegla polskiego wynosita wiec 3,68 z). Gdyby
nawet Anglikom udato sie dojs¢ do wydajnosci, ktorej
nigdy nie mieli, a ktérg raport Reid'a cytuje jako mozli-
wa do osiagniecia w angielskich stosunkach, to i wéwczas
bedziemy mie¢ przewage pod tym wzgledem nad weglem
angielskim, o ile dojdziemy do przedwojennego poziomu
wydajnosci.

Wegiel angielski przewyzszat jednak pod wzgledem
jakosci nasz wegiel i tak byt oceniany na rynkach zagra-
nicznych. Dzieki posiadaniu Zagtebia Dolnos$laskiego,
ktore, jak uprzednio mowilismy, posiada wszystkie ga-
tunki wegla, rdéznica ta dzisiaj zmniejszy sie. lub w pew-
nych wypadkach nie bedzie, wystepowata.

Rozwazmy teraz nasze warunki transportowe. Jak
wiadomo, polskie zagtebia weglowe znajdujg sie w odle-
gtosci ponad 600 km od morza. Zagtebie DolnoSlaskie
lezy blizej, jednak pod tym wzgledem nie moze réwnaé

+ Le rapport Reid, str. 209.
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sie z kopalniami angielskimi. Kopalnie angielskie sg ko-
rzystniej rozmieszczone: niektore zagtebia majg poktady
weglowe pod dnem morskim; inne kopalnie sg potozone
w Anglii centralnej i p6tnocnej. Kopalnie angielskie wy-
specjalizowaty sie w zbycie. Znajdujace sie wewnatrz
kraju lub nawet ponad 60 mil od brzegu nie eksportowa-
ty wegla zupetnie: rynek wewnetrzny byt konsumentem
wegla tych kopalA. Przecietna odlegto$¢ od morza kopalh
eksportujacych wegiel dzieki tej specjalizacji wynosita
35—40 mil, tj. ok. 70 km.

Mimo tej geograficznej przewagi sprawniejsza orga-
nizaicja transportu, a przede wszystkim masowos$é prze-
sytek weglowych i tansze koszty przetadunkowe w por-
tach polskich sprawity, ze koszty przewozu wegla pol-
skiego byly znacznie nizsze. RézZznica ta w r. 1931 wy-
nosita 6,51 zt za tone, a po spadku funta szterlinga i obni-
zeniu w r. 1933 polskiej taryfy kolejowej z 7,20 zt za
tone wegla na 4,20 zt réznica ta na korzy$¢ polskiego
wegla byta nadal znaczna i wynosita 4,81 z. Jak wyka-
zaty studia tiad tym zagadnieniem, kolej, mimo znaczne-
go obnizenia taryfy kolejowej od przewozéw wegla prze-
znaczonego na eksport, nie doptacata do tych przewo-
z6w.* Udziatl kosztéw transportu i przetadunku w r. 1931
przy eksporcie wegla do panstw skandynawskich wynosit
w Polsce okoto 35% uzyskiwanej ceny.**

W wyniku rozproszkowania kopald i stosunkowo
niewielkich obrotéw, przewdz kolejowy obejmowat ia-
cznie kilka wagonéw. Mata odlegtos¢ od portdw nie
pozwalata na koncentracje wigkszej liczby wagonow
w jednym punkcie zbiorczym (jak to miato miejsce w Pol-
sce w Tarnowskich Gorach i tazach), czemu zreszta
sprzeciwiata sie decentralizacja portéw. Poza tym ~ Pol-
sce wagony mialy nosnos$¢ standaryzowang: 15, 20 i 30
ton, czego nie byto w Anglii. Tam kursujg wagony 0 nos-
nosciod 6 do 30 ton. Angielskie przepisy kolejowe wy-
magaty dalej, zeby wagony kolejowe po kazdej podrézy
wracaty do swoich stacyj macierzystych. Niekiedy to-
warzystwom kolejowym nie optacato sie budowaé nowej
linii kolejowej z portu do kopalni ze wzgledu na mate®

t Krzyzanowski A inz, Obrachunek kosztéw wiasnych przewozéw
na kolejach <zelaznych

** Dane dotyczace warunkéw transportowych wegla angielskiego zaczerpne-
lismy z praci Jajowi eckiego A. Konkurencja weglowa polsko-brytyjska
na rynkach skandyaawskich.
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obroty Wskutek tego w r. 1929 okoto 24% przewozow
wegla byto kierowane do portéw liniami prywatnymi,
budowanymi przez kopalnie. Nalezy jeszcze podkreslic,
ze taryfy kolejowe w ogdle nie byty przystosowane do
eksportu wegla. Czynniki powyzsze powodowaly, ze
koszty przewozu wegla na odlegto$s¢ 50—70 km w Anglii
byty wyzsze niz w Polsce na odlegtosci 600 km. Zarzad
wielu portdw spoczywat w roznych rekach: prywatnych
kolei, izb handlowych itp. W portach o mniejszych obro-
tach i starych urzadzeniach przetadunkowych koszty
przetadunku byty wysokie i niekiedy tgcznie z kosztami
kolejowymi wynosity 65% ceny otrzymywanej za sprze-
dany wegiel. Oczywiscie, ze przy przetadunkach przez
wielkie porty, jak Newcastle, Hull czy Edynburg, udziat
tych kosztéw wynosit znacznie mniej. Wszystko to przy-
czyniato sie do opdznien w podstawianiu jak i w zatado-
waniu wegla. Pociggato to zndw wzrost optat za posto-
jowe itp.

Geograficzne potozenie Anglii jest jednak takie, ze
z wyjatkiem panstw skandynawskich, i to précz Norwegii,
wegiel angielski ma niewielkie przestrzenie do pokonania,
co ma réwniez pewien wptyw na wysokos$¢ frachtow.
Nalezy tez uwzgledni¢, ze statki przybywajace po we-
giel do Anglii przywozity czesto tadunek, gdy tymcza-
sem okrety przybywajgce po wegiel polski bytly prawie
zawsze obcigzone balastem. 1 ten moment wplywat
w pewnym stopniu na wysoko$¢ frachtow.

W kazdym razie mozemy powiedzie¢, ze dzieki
sprawniejszej organizacji transportu — wegiel polski
zneutralizowat korzystniejszg sytuacje wegla angielskie-
go wynikajgca z bliskosci portow.

Trudno powiedzie¢, czy i w przysztoSci bedziemy
w tym samym stopniu korzystali z niepomysinego uktadu
stosunkéw panujacych w Anglii. Raport Lorda Reida
zaleca standaryzowanie wagonéw na nos$nos¢ 15, 20 i 30
ton i przewiduje zreorganizowanie i usuniecie niedoma-
gali angielskiego przemystu weglowego. Upanstwowienie
przemystu weglowego sprzyja przeprowadzeniu zamierzo-
nych reform. Niemniej w okresie przynajmniej 5 naj-
blizszych lat wegiel brytyjski nie bedzie istniat jako po-
wazny konkurent wegla polskiego na rynkach zagra-
nicznych.
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Wegiel jako klient portow morskich

Wegiel jako podstawowy surowiec dla rozwoju zy-
cia gospodarczego nie tylko decydowat o mniejszym lub
wiekszym stopniu uprzemystowienia danego kraju, lecz
byt réwniez podstawag dla rozwoju szeregu portéw.
W Anglii wiele portdw jeszcze do dnia dzisiejszego swa
egzystencje zawdziecza gtdwnie weglowi. Hamburg swdj
Swietny rozkwit zawdzieczat ,statemu rozwojowi ruchu
towarow masowych, ktére przyczynity sie do dzisiejszego
Swiatowego znaczenia portu hamburskiego" * Podobnie
tez byto i u nas. Obroty w Gdyni w r. 1925 wynosity
55 tys. ton i wzrastaty stopniowo wynoszac w r. 1926
okoto 400 tys. ton, w r. 1927 okoto 900 tys. ton, w r. 1928
okoto 2 miliony ton, w r. 1929 prawie 3 mil. ton itd. Osig-
gajac wreszcie w roku 1937 9 mil. ton obrotéw, Gdynia
wysuneta sie na pierwsze miejsce na Battyku jako jeden
z wigkszych portéw Swiata.

Czy byt to wynik $wiadomej, celowej mysli gospo-
darczej owc”snych sternikéw polskiego zycia gospodar-
czego? Czy byt to wyraz przebudzenia sie uspionej
preznosci i sity dynamicznej, ktére znalazty ujscie w rea-
lizacji haset ekspansji Polski jako panstwa morskiego?
Niewatpliwie oba wymienione czynniki odegraty wielkg
role w tym gigantycznym wyniku. Musimy tutaj jednak
zwrocié uwage na jeden jeszcze moment. Nalezy przyj-
rze¢ sie roli wegla w tym procesie. Jak wiadomo, po
pierwszej wojnie Swiatowej Polska zwiekszyta swoj we-
glowy stan posiadania przez przytaczenie czesci odwiecz-
nie polskich ziem Gérnego Slaska z rocznym wydobyciem
wegla okoto 30 mil. ton. Staby stopien uprzemystowienia
gospodarstwa polskiego, niska sita nabywcza ludnosci,
w olbrzymim odsetku rolniczej, powodowaty, ze Polska
nie mogta skonsumowa¢ wydobywanych ilosci wegla,
ktore tacznie z Dabrowskim, Krakowskim i Gdrnos$laskim
Zagtebiem wynosity okoto 27—46 mil. ton rocznie. Polska
musiata szuka¢ rynkéw zbytu dla swojego wegla poza
krajem. Takim naturalnym rynkiem zbytu dla polskiego
wegla byty Niemcy, ktore traktatem wersalskim zostaty
pozbawione wschodniej czesci Goérnego Slaska, Austria
oraz w pewnym stopniu Wegry i Czechostowacja. Niem-
cy, jak wiadomo, byly zobowigzane mocg Konwencji Ge-

Port Gdanski, Warszawa 1929, str. 42.
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newskiej do przyjmowania, a Polska — do dostarczania
pewnych ilosci wegla. W miare jednak powrotu nie-
mieckiego gospodarstwa do rownowagi po pierwszej woj-
nie Swiatowej oraz w miare rozwoju silnych antagoniz-
mow niemiecko-polskich, Niemcy skorzystaty z uptywu
przewidzianego Konwencjag Genewskag terminu i w po-
towie czerwca r. 1925 zamknety catkowicie rynek nie-
miecki dla wegla polskiego. Byt to dla mtodego panstwa
polskiego bardzo silny cios, zwtaszeza ze stosunki z Cze-
chami nie byty najlepsze, Wegry okazywaty silne dgzno-
Sci autarkiczne, a rynek austriacki byt zbyt maty, by
wchtongé nasze nadwyzki wegla.

Skutkiem tego Polska musiata szukac ujscia dla swo-
jego wegla na rynkach zamorskich. Ponizsza tabela obra-
zuje eksport wegla polskiego w latach 1925—1928,
z uwzglednieniem roli portow morskich:

Wywoéz wegla polskiego przez Gdynie i Gdansk w latach 7925—1928

Razem .
Gdynia Gdansk przez Slgso*grr?
Lata porty p
w tysigcach to n

| pétrocze 1925 4.657
| . 1925 28 618 646 3.573
1926 406 3.404 3.810 14.707
1927 985 4.103 5.088 11.579
1928 1.900 5.369 7.269 13.407

Z powyzszej tabelki widzimy, ze w pierwszym pot-
roczu 1925 eksportu wegla polskiego drogg morska nie
byto zupetnie. Wegiel polski pojawit sie w portach w dru-
gim pétroczu r. 1925 (zamkniecie granicy niemieckiej dla
polskiego wegla w potowie czerwca r. 1925) i od tego
czasu z kazdym rokiem wolumen jego zwiekszat sie Jesli
wezmiemy rocznik statystyczny czy inng prace poswie-
cong portom polskim, to zobaczymy, ze do r. 1925
udziat Gdyni jako portu w obrotach towarowych byt na-
prawde znikomy (w r. 1924 obrét towarowy wynosit nie-
co ponad 10 tys. ton). Rozwdj ten zaczat sie dopiero od
r. 1925, a zwitaszcza od r. 1926. Podobny wzrost obrotow
w tym samym czasie zauwazymy w Gdansku. Jezeli
przyjmiemy wywo6z z portu gdanskiego w r. 1913 za 100,
w r. 1924 wynosit on 136, w r. 1925 — 169, w r. 1926 —
470, w r. 1927 — 530.
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Dla petniejszego obrazu przytoczymy jeszcze szereg
cyfr obrazujgcych ksztaltowanie sie wywozu wegla
w stosunku do ogétu towaréw z Gdyni i Gdanska w la-
tach 1934—1937 *

Wywoéz wegla i koksu przez Gdynie w latacbh 1934—1937

Wywo6z przez Gdynie
Wyszczegol- 1934 1935 1936 1937
nienie
Waga w tonach

Ogotem wywoéz 5,869.321 6,170.430 6,189.714 7,059.915
Wywoéz wagla

i koksu . . 5,402.593 5,532.870 5,488.164 6,404.407
Wegiel i koks
W % o0g6tu
wywozu . . 92.05 89 67 88.66 86.50

Wywdz wegta i koksu przez Gdansk w latacbh 1934—1937
Wywo6z przez Gdarnsk
Wyszczeg0i
nienie 1934 1935 1936 1937
Waga w tonach

Ogodtem wywoz 5,202.856 4,156.194 4,396.367 5,052.954
Wywoéz wegla

i koksu . . 3,287.019 2,379.374 2,343.196 3,584.414
Wegiel i koks
w % o0go6tu
wywozu . . 63.17 57.25 53.67 70.94

Nalezy zauwazy¢, ze w ciezkim okresie po zamknie-
ciu granicy niemieckiej dla wegla polskiego sprzyjajgcym
momentem dla naszego przemystu weglowego byt strajk
w angielskim gdrnictwie weglowym. Pozwolit on*tnam
umiesci¢ sie na rynkach zagranicznych, zwiaszcza skan-
dynawskich, skad nie pozwoliliSmy sie juz wiecej ze-
pchna¢. Nie ten strajk jednak, jak czesto twierdzi pu-
blicystyka angielska, lecz zamkniecie granicy niemiec-
kiej byto przyczyna i motorem przerzucenia eksportu na-
szego wegla na rynki zamorskie.

Rola wegla w obrotach portéw polskich do ostatnich
lat przed wojna nie zmalata. Wegiel byt nadal gtownym
przedmiotem wywozu naszych portow. Byt tg podstawa,
dzieki ktérej dokonat sie tak szybki rozwdj Gdyni i obro-

+ Rocznik morski i kolonialny, 1938, str, 94 i nastfjpne. Obliczenie wtasne.
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ty Gdanska tak znacznie wzrosty w poréwnaniu ze sto-
sunkami sprzed pierwszej wojny Swiatowej.

Dzieki skoordynowaniu madrej i celowej mysli gos-
podarczej, preznosci ludnosci polskiej oraz dynamizmowi
polskiego przemystu weglowego mogliSmy doj$¢ do tych
wynikdw, ze z panstwa na wskro$ lgdowego staliSmy sie
panstwem lgdowo-morskim.

Wojna, ten najwiekszy kataklizm w dziejach $wiata,
zmienita i przeksztatcita Zzycie gospodarcze pod wieloma
wzgledami w sposdb zasadniczy. Wywotata ona réwniez
powazne zmiany w polskim przemysle weglowym. Odzy-
skanie ziem Slgska Opolskiego i Dolnego prawie podwoito
mozliwosci wydobycia wegla w poréwnaniu z okresem
przedwojennym. Jak bedzie sie ksztattowala rola wegla
w rozwoju polskich portow morskich skutkiem zmian
spowodowanych wojng?

W roku 1947 osiagniemy cyfre 60 milionéw ton wy-
dobycia.

Zapotrzebowanie wegla dla rynku krajowego wyno-
si¢ bedzie 35—37 mil. ton. Pozostaje na eksport okoto
23 mil. ton. Szerokim torem bedziemy mogli wywiez¢
maksymalnie do 8 mil. ton. Inny eksport lgdowy nie
przekroczy 5 mil. ton (z zatozeniem podstawiania w#tas-
nych wagon6éw na wywo6z wegla przez odnosne panstwa).
Razem eksport lagdowy wyniesie maksymalnie 13 mil. ton.
Pozostaje do wywozu drogg morskg w roku przysztym
okoto 10 mil. ton.

Widzimy, ze wegiel byt nie tylko przed wojng gtow-
nym klientem naszych portéw. Swojg role spotegowat
on jeszcze po obecnej wojnie. Pierwszy okret handlowy,
jaki zawingt do Gdanska dnia 18 lipca 1945 r., parowiec
finski ,,Suomen Neito", przyszedt po wegiel. Wegiel jest
znéw pierwszy, i w najwyzszym stopniu przyczyni sie
do szybkiej odbudowy i rozwoju polskich portow. e

Z poprzednich zestawien widzieliSmy, ze Gdynia
i Gdansk przetadowaty w r. 1937 prawie 10 mil. ton we-
gla. Poza tym polski obecnie Szczecin wykazywat w "wy-
wozie i w przywozie wegla okoto 3 mil. ton. Czy wobec
tego problem przetadunku 10 mil. ton w roku 1947 bedzie
przedstawiat wieksze trudnosci?

Sprawnos$é aparatu portowego jest funkcjg szeregu
wspoétczynnikow, z ktérych najwazniejsze sg: bezpieczny
pobyt statku w porcie, techniczne urzadzenia zapewnia-
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jace potencjalng sprawno$¢ przetadunku oraz stopien
organizacji i koordynacji aparatu portowego z aparatem
kolejowym.

Celowe i gruntowne zniszczenie falochronéw w por-
cie gdynskim, zablokowanie wejscia do portu, zatopienie
drobniejszych jednostek wewnatrz poszczegblnych base-
néw, co nie pozwala na swobodne manewrowanie oraz
petne zanurzanie zwilaszcza wiekszych jednostek mor-
skich — to czynniki, ktore jeszcze przez dtuzszy okres
czasu nie pozwolg na osiggniecie dawnej sprawnosci.

Obecnie dysponujemy w Gdyni nastepujacymi urzg-
dzeniami przetadunkowymi (czerwiec 1946): 2 taSmowca-
mi (jeden stalowy, drugi gumowy) o teoretycznej zdol-
nosci przetadunkowej okoto 600 ton/godz. kazdy, oraz
dwoma dzwigami mostowo-portalowymi o no$nosci 7 ton
kazdy. Widzimy, ze zniszczenia na tym odcinku sg szcze-
g6lnie duze. Do kohca biezacego roku bedg jeszcze uru-
chomione 3 dzwigi o no$nosci 7 ton kazdy, przez co 0sig-
gniemy potowe przedwojennej liczby dzwigéw zatrudnio-
nych w Gdyni przy tadunku wegla. Pozostaje jeszcze
strata wywrotnicy wagonowej o nos$nosci 32 ton, ktora
pozwalataby na zatadowanie jednego wagonu wegla
w przeciggu 3—4 minut, czyli teoretycznie 300—400 ton
na godzine. UtraciliSmy nadto ptywajaca stacje bunkro-
wag. Utrata tej stacji ma znaczenie nie tylko ze wzgledu
na ogdlng sprawnos¢ pracy w naszych portach (okret za-
trudniony za- lub wytadowaniem tadunku byt réwnocze-
$nie bunkrowany), lecz rowniez i dlatego, ze odcigzata
ona nasze urzadzenia przetadunkowe, ktére obecnie mu-
szg bunkrowac statki.

Dla ogélnej sprawnosci zatadunku duze znaczenie po-
siadajg odpowiednio przeszkoleni robotnicy oraz skoor-
dynowanie zatadunku okretu z podstawieniem wagonow.
Ideatem sprawnos$ci zatadowania jest takie podstawianie
wagondéw, by ustawiane odpowiednio do sortymentéw
wegla potrzebnych do zatadowania poszczegélnych luk
okretowych byty wprost oprdézniane do czekajgcego
statku, co pozwala unikng¢ kosztow osiowego, podwdjne-
go przetadunku z wagonu na plac i z placu na statek oraz
zmniejsza czas zatadowania statku. Podwojne zatadowa-
nie wptywa tez na kruszenie wegla, co pogarsza znéw
jego jakos$¢. Widzimy, jak wszystkie czynniki sg wspot-
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zalezne i sprawiajg razem, ze sprawno$¢ portu jest wiek-
sza lub mniejsza.

Odnos$nie do portu gdafskiego dysponujemy obecnie
nastepujacymi urzgdzeniami do przetadunku wegla:
3 tasSmowcami (1 gumowy i 2 stalowe), 1 dzwigiem
0 no$nosci 3 ton, 1dzwigiem o nosnosci 5 ton oraz 8 dzwi-
gami o nos$nosci 7 ton kazdy.

Poza tym w roku 1947 zostanie zainstalowane
w Gdansku 6 nowych dZzwigéw o nos$nosci 7 ton kazdy
oraz w Gdyni 5 dZzwigbéw o takiej samej no$nosci. Rozu-
mie sig, ze mamy na mysli jedynie urzgdzenia stuzace
do przetadunku wegla.

Obecna wydajno$¢ urzadzen zatrudnionych przy
przetadunku wegla oceniana jest na okoto 5—6 mil. ton
rocznie w obu portach. W roku przysztym, po zainstalo-
waniu wymienionych dzwigéw, zdolnos¢ przetadunkowa
wynosi¢ bedzie 7—8 mil. ton rocznie. O ile uzyskamy
cze$¢ Westerplatte, ktéra ma by¢ uzyta jako stacja bun-
krowa, wowczas odcigzenie obecnych urzgdzen przeta-
dunkowych wynosi¢ bedzie okoto 800 tys. ton rocznie.
Przed polskimi portami stoi zatem problem rozwig-
zania wysytki pozostatego 1—2 mil. ton wegla w przy-
sztym roku.

Odzyskanie portu w Szczecinie oraz oddanie go przez
wojska radzieckie w rece polskiej administracji moze
w pewnej mierze problem ten rozwigza¢. Musimy pamie-
taé, ze port w Szczecinie wiecej ucierpiat skutkiem dzia-
tan wojennych niz pozostate dwa porty. Wegiel i koks
w obrotach portu szczecinskiego nie odgrywaty tak wy-
bitnej roli jak w pozostatych naszych portach. Udziat
jednak wegla w wywozie i przywozie wynosit okoto 3 mil.
ton rocznie.

Uzbrojenie weglowego portu w Szczecinie w okresie
przedwojennym przedstawiato sie nastepujgco**

Wyszczegdlnienie 1os¢ Nos$nos¢ ton
Wywrotnica (wydajno$¢ 150 t/godz.) 1 30
Dzwig mostowy elektryczny dla prze-
tadunku rudy (wydajno$é 150 t/godz.) 4 18

Dzwig mostowy elektryczny (wydaj-
no$¢ 75 t/godz. ‘przy przetadunku
W EGIA) i 5 5—10

* Port morski w Szczecinie, Komunikat Gospodarczego Archiwum Morskiego.
Rok Il, nr 3, Instytut Battycki.
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z powyzszych urzadzen wywrotnica oraz dzwigi
Nr 4,5, 8i 9 zostaty wysadzone. Dzwigi Nr 1, 2, 3. 61i 7
sg zdolne do uzytku.. Trudniej tez bedzie wygladata spra-
wa personelu i sit robocllVch w Szczecinie.

Skoro mowa o porcie szczecifskim, musimy chocby
pare stow poswieci¢ Odrze. Odra za posrednictwem roz-
budowanego w r. 1938 Kanatu Klodnickiego dtugosci
40 km tgczy bezposrednio Gorny Slask ze Szczecinem.
Wegiel byt gtéwnym tadunkiem w portach Gliwic i KoZla.
Na Odrze kursowaty okoto 2500 barek.

Odra jako droga rzeczna jest tanszym S$rodkiem
transportowym niz kotej. Odlegtos¢ z Gliwic do Szcze-
cina wynosi 510 km, podczas gdy do Gdyni—Gdanska
553 km. Jest oczywiste, ze w przysztosci port w Szczeci-
nie wraz z Odrg odegra powazng’ role przy przesytkach
wegla. Je$li jednak zwazymy, ze: urzadzenia przetadun-
kowe sg bardziej zniszczone niz w pozostatych portach,
ze zamiast przedwojennych 2500 barek i 600 holownikéw
kursujagcych po Odrze dysponujemy dzisiaj okoto 30 bar-
kami i 6 hotbwnikami, to wydaje sie, ze w przeciggu
najblizszych szeregu miesiecy gtowny ciezar w wywozie
wegla bedzie spoczywat nadal na Gdyni—Gdansku.

Z drugiej za$ strony musimy wzig¢ pod uwage, ze
w zamian za nasz wegiel panstwa Europy zachodniej,
zwitaszcza Holandia, sg sktonne dostarczy¢ nam odpo-
wiedniej ilosci barek z holownikami oraz urzadzen por-
towych potrzebnych do usprawnienia transportu naszego
wegla. i

Widzimy z powyzszego, ze wegiel byt podstawg roz-
budowy i rozwoju Gdyni. Weglowi zawdzieczat Gdansk
powojenny wzrost obrotow. Wegiel jest tez tym tadun-
kiem, ktory S$ciaggnat do naszych portéw pierwsze statki
i przez szereg diugich lat bedzie artykutem decydujgcym

?I dalszej intensywnej rozbudowie naszych portéw oraz
oty.

Wnioski

Uprzednio wykazaliSmy, ze polski przemyst weglowy
osiagnie w przysztym roku zdolno$¢ wydobywczg 60 mil.
ton, a w nastepnych trzech latach do 75 mil. ton. Wyka-
zaliSmy réwniez, ze catkowita konsumcja wewnetrzna
(facznie z zuzyciem wiasnym kopald) wynosi¢ bedzie
43—45 mil. ton.
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Mozna przyjac, iz réwnolegle ze wzrostem wydo-
bycia wegla bedg sie ozywia¢ procesy gospodarcze w kra-
ju réwniez i na innych odcinkach i ze Polska bedzie mo-
gta dysponowaé przecietnie ni¢ wiekszag kwotg ekspor-
towg niz 25—30 mil. ton rocznie.

Z pobieznej analizy obecnego spozycia wegla w kra-
ju mozna wnioskowa¢, ze stopien odbudowy zycia gospo-
darczego jak réwniez poziom zagospodarowania Ziem
Odzyskanych nie usprawiedliwiajg obecnej wysokiej
konsumcji wegla. Nalezy to przypisa¢ mniej oszczedne-
mu gospodarowaniu tym bardzo cennym dzisiaj produk-
tem oraz sztucznie zwigkszonej sile nabywczej ludnosci
w stosunku do wegla, wynikajacej ze sprzedazy wegla na
rynku krajowym ponizej kosztow wiasnych. Jest oczy-
wiste, ze zar6wno z punktu widzenia wychowawczo-psy-
chologicznego jak i ekonomicznego oba te momenty
trwa¢ diugo nie moga.

Doktadnym studiom nalezato by poddaé spozycie we-
gla witasnie pod katem widzenia mozliwych oszczednosci
w spozyciu i kwoty zwalniane przeznacza¢ badZ na eks-
port, badz na zaspakajanie potrzeb rynku krajowego
w zwigzku z nieuniknionym dalszym ozywianiem sie pol-
skiego zycia gospodarczego.

Nasze mozliwosci eksportu wegla sg olbrzymie, i to
nie tylko dzisiaj, ale i na caty szereg lat. Trudno prze-
widzie¢, kiedy Anglia dojdzie do przedwojennego pozio-
mu eksportu wegla, wynoszacego okoto 50 mil. ton rocz-
nie. Niewatpliwie jednak uptynie szereg lati nim osiagnie
te cyfre. Z drugiej strony widzielisSmy, ze konkurencja
wegla angielskiego nie jest dla nas grozna.

Nieco inaczej zagadnienie to przedstawia sie z we-
glem niemieckim. Niemcy moga raczej w pierwszym
okresie zwolni¢ wieksze ilosci wydobywanego wegla Ha
eksport. W miare normalizowania sie niemieckiego zycia
gospodarczego i w zwigzku z tym rosngcego spozycia
krajowego kwoty te bedg mniejsze. Rozwdj stosunkow
bedzie zalezat w duzym stopniu od momentéw natury,
politycznej. Nalezy poza tym zwrdcié uwage, ze nie-
miecki wegiel bedzie miat znaczng przewage nad pol-
skim weglem, zwitaszcza na rynkach panstw zachodnio-
europejskich.

Obawy, zeby produkcji wegla nie rozwijaé nad-
miernie, gdyz bedzie to Zrédtem nowych naszych bola-

228



czek i trudnosci, nie wydajg sie stuszne, o ile chodzi o gra-
nice rocznego wydobycia 75—=85 mil. ton. Do takich gra-
nic wydobycia mozemy dazy¢ bez obawy, i to nie tylko
planujac na krotki, ale i na dtugi okres czasu. Eksport
naszego wegla w ilosci 23—35 mil. ton rocznie zawsze
zostanie wchtoniety przez panstwa odczuwajgce brak
wegla.

Czy mozemy rozbudowa¢ nasz przemyst weglowy
ponad wyzej wskazane granice mozliwych kwot zbytu
krajowego i zagranicznego? Nie tylko mozemy, ale mu-
simy go postawi¢ na tej ptaszczyznie, lecz nie jako cel
sam w sobie, ale jako srodek do celu. A celem tym bedzie
przebudowa struktury gospodarczej Polski.

Podobnie jak mamy historyczne mozliwosci zagospo-
darowania ziem zachodnich i wykazania Swiatu naszej
prezno$ci i dynamizmu, mamy réwniez i szanse w ukia-
dzie stosunkéw Swiatowych odnosnie do wegla. Wegiel
jest i przez diugie lata bedzie jednym z najbardziej po-
szukiwanych produktéw na rynkach $wiata. W zamian
za te czarne diamenty, ktore dzisiaj staty sie prawdziwy-
mi diamentami, mozemy w przeciggu szeregu najblizszych
lat uzyskaé od Zwiazku Sowieckiego bawetne dla nasze-
go przemystu widkienniczego, rude manganowa dla prze-
mystu hutniczego i inne surowce, a od panstw Europy
zachodniej — dostownie wszystko. Nalezy pamietac, ze
obecna cena wegla wynosi okoto 10 dolaréw za tone. Za
30 mil. ton rocznego eksportu mozemy osiggna¢ okoto
300 mil. dolaréw, czyli ok. 1.500 mil. ztotych przedwo-
jennych, a wiec potowe przedwojennego rocznego J*ud-
zetu panstwa polskiego. Tej szansy zaprzepasci¢ nam nie
wolno. Ale jeszcze raz podkreslam: nie moze sie to stac
celem samym w sobie. Mogtoby to sie fatalnie odbic
w przysztosci na naszym gospodarstwie.

Otrzymane za eksport wegla kapitaty winnismy zu-
zytkowaé na przebudowe struktury gospodarstwa polskie-
go. Nalezy ja tak przebudowaé, by przez rozwéj prze-
mystu, wzrost urbanizacji i co za tym idzie — roztado-
wanie strukturalnego bezrobocia wsi, polski przemyst we-

glowy znalazt w kraju naturalny rynek zbytu dla swoich
wytworow.

229



Wegiel w stanie surowym winnismy wysyta¢ za gra-
nice mozliwie w najmniejszych iloSciach. Rozbudowa
przemystu i rozwoj urbanizacji pozwolg nam na wysyta-
nie wegla w postaci energii oraz wytworéw przemysto-
wych, co znéw z kolei pozwoli zwigkszyé zatrudnienie
w przemysle i konsumcje wegla.
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Mgr w. tAWRYNOWICZ

HUTNICTWO A PORTY MORSKIE

Hutnictwo polskie jest klientem portow morskich
poczawszy od . 1926. Budowa i utworzenie wilasnego
portu w Gdyni oraz zrealizowanie projektu magistrali
weglowej, tgczacej Slagsk z Wybrzezem, staly sie pod-
stawowym cMynnikiem zwigzania zycia gospodarczego
Polski z resztg Swiata poprzez morza. Porty dla hutnictwa,
szczegOlnie zelaznego, posiadajg donioste znaczenie nie
ze wzgledéw eksportowych, lecz w pierwszym rzedzie
importowych. Przedwojenny wywo6z gotowych fabryka-
tow ciezkiego przemystu osiggngt w r. 1937 pozycje
250.000 ton, gdy rownoczes$nie przywo6z rud zelaznych,
zuzli i popiotu wynosit 850.000 ton, a zelastwa 640.000 ton.
Ogdbling warto$¢ importu dla celéw hutnictwa szacowano
na sume 121.000.000 zt, stanowiagcg ok. 60% przywozu
Gdyni.

Z tych kilku danych wida¢ wyraZnie, jak powaznym
klientem portéw morskich byto hutnictwo. .To samo
zjawisko, cho¢ moze jeszcze nie w tak wyraznej formie,
zaczyna wystepowac obecnie.

Nowa rzeczywisto$¢ gospodarcza stwarza warunki
w szeregu wypadkéw catkowicie odmienne od tych, ktore
mieliSmy przed wojng. O ile przed wojng posiadaliSmy
Gdynie i czesciowo korzystaliSmy z ustug Gdanska, to
obecnie dochodzi do tego jeszcze Szczecin.

Roli i znaczenia naszych portow nie mozna w tej
chwili podciagng¢ do wspo6lnego mianownika. Jezeli
Gdynia i Gdansk sg portami zdatnymi do wykonywania
w mniejszym czy wiekszym zakresie swoich zadan, to
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Szczecin reprezentuje olbrzymie perspektywy na przy-
sztos¢, oparte o jego warto$¢ potencjalng. Jest to wyni-
kiem zniszczeA dokonanych przez naloty angielskie,
walk o miasto i planowych dewastacyj, przeprowa-
dzanych przez uchodzace wojska niemieckie. Poza tym
Szczecin jako port nalezy rozpatrywa¢ w $cistym powig-
zaniu z zagadnieniem Odry, jako s$rodlagdowej arterii ko-
munikacyjnej.

Przez Gdynie i Gdansk przechodzi obecnie caty im-
port surowcOw dla hutnictwa, z wyjatkiem surowcéw
otrzymywanych droga lgdowg z ZSRR. Z zadania tego
oba porty wywigzuja sie tylko z najwiekszym wysitkiem.

Na rok 1946 przewidziana jest dostawa 660.000 ton
rudy zelaznej droga morska, z czego ze Szwecji 450.000
ton w okresie maj-wrzesien. Dostawy skandynawskiej
rudy z zatadunkiem w Lulea uzaleznione sg od stanu
zeglugi na Battyku, ktérego cze$¢ potnocna tacznie z Za-
toka Botnickg zamarza na szereg miesiecy. Z tego wzgle-
du transport dokonywaé sie moze tylko w okresie 6—7
miesiecy letnich. Ewentualne dostawy tej samej rudy
przez Narwik, jako port zatadunkowy, zwigzane sg z wy-
bitnym podrozeniem kosztéw frachtu przez kilkakrotne
przedtuzenie linii dowozowej. Przewidziane dalsze trans-
porty rudy z Afryki pdinocnej nie bedg uzaleznione juz
od warunkéw atmosferycznych i zeglugi.

Ten stan rzeczy stawia przed urzadzeniami przeta-
dunkowymi zwiekszone zadania, ze wzgledu na nieréwno-
mierne dokonywanie przetadunkéw w okresie roku.

Z dostaw szwedzkich, omawianych powyzej, przewi-
dziane jest na:

maj 88.000 ton
czerwiec 97.000
lipiec . 96.000
sierpien 94.000

Mozliwosci przetadunkowe (miesieczne) oscylujg
w granicach dla:

Gdyni obecnie 28.000 ton w koricu roku  36.000 ton
Gdanska ,» 48.000 ,, w ” 76.000
Gdyni i Gdanska 76.000 112.000

Bierzemy pod uwage prace w Gdyni 2-ch dzwigow
przez 3 zmiany dziennie, przy wydajnosci przetadunku
30 ton™godz., czyli przecietnie 720 ton dziennie.
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Uwzgledniajac koszty przetadunku, wynoszace w
r. 1938 1,60—1,80 zt za tone, zas w r. 1946 75,00—76,00
zk., widzimy, Ze przy pracy w niedziele i Swieta (100%
i 200% drozsze) zwiekszajg sie one niewspoOtmiernie w sto-
sunku do kosztéw frachtu morskiego i transportu do miej-
sca koncowego przeznaczenia, tj. do huty.

Sprawa portu szczecinskiego organicznie zwigzana
jest z Odra, jako naturalng magistralg komunikacyjna.
Juz elementarny rachunek wykazuje, jak wielkie zna-
czenie moze mieé¢ ona na przysztosé. Wahadtowy tran-
sport (z punktu widzenia ciezkiego przemystu) w dot rze-
ki wegla, w gdre zas$ rudy zelaznej, a w przysztosci i zto-
mu zelaznego, na trasie Szczecin-Gliwice, przez Kanat
Ktodnicki stwarza zupetnie nowe mozliwosci dla odcig-
zenia ruchu kolejowego. Poréwnawczo nalezy wzigé
pod uwage, ze przecietnie jedna barka 600-tonowa cat-
kowicie wykorzystana rownowazy sie z pociggiem skia-
dajacym sie z 40 wagonow a 15 ton. Port szczecinski
jest catkowicie zdewastowany i nie nadaje sie zupeinie
do uzytku. Co najwazniejsze, nie posiada on zupeinie
urzadzen przetadunkowych dla towaréow standaryzowa-
nych. Stan Odry jako arterii komunikacyjnej jes® ana-
logiczny. Caly tabor wodny zostat zatopiony, urzgdzenia
przetadunkowe i $luzy zniszczone, wysadzone mosty
i nowopowstate mielizny utrudniajg i tak obecnie zni-
komy ruch barek i holownikow.

W chwili obecnej kalkulacja kosztéw przewozu 1 to-
ny droga wodnag i ladowa przedstawia sie nastepujaco:

Odra Kolej
Przetadunek ze statku do wagonow . 75 zt. 75 .Ti.
Przew6z kolejg loco huta na Slagsku . 120 ,,
Przewdz na trasie Szczecin—Gliwice
@ Kkmit — L— Z4) e, 900
Przetadunek do wagonéw w Gliwicach 75
Dow6z do h Uty e 30
1080 zt. 195 zt.

Pomimo tak negatywnego rachunku, mozliwosci
rozwoju Odry jako linii komunikacyjnej sa olbrzymie.
SzczegOlnie przy uwzglednieniu faktu, ze w okresie przed-
wojennym transport wodny byt tanszy od transportu ko-
lejowego, wliczajgc w to juz koszty drugiego przeta-
dunku. Przy wahadtowym ruchu nie bedzie strat po-
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wstatych wskutek przewozu w goére rzeki nie zatadowa-
nych barek.

Szczecin po .doprowadzeniu go do stanu uzytecz-
nosci bedzie miat wszelkie dane do dokonywania prze-
tadunkéw towaréw masowych, standaryzowanych, z czym
nalezy liczy¢ sie juz obecnie przy rozpatrywaniu za-
gadnienia przysztej specjalizacji portow.

W najblizszym okresie sprawa eksportu wyrobdw ze-
laznych nie bedzie odgrywata wiekszej roli. Przez porty
moze przejsé w roku biezacym 10 — 15 tys. ton goto-
wych fabrykatow. W przeciwienstwie do tego nalezy
powaznie zastanowi¢ sie nad sprawg przysztego importu
ztomu zelaznego. Chociaz na rok biezacy przeznaczony
jest nader niski kontyngent, bo w wysokosci tylko 12.000
ton ztomu dunskiego, to na przysztos¢ staniemy przed
catkowicie nowym zadaniem. Tymczasem postugujemy
sie ztomem krajowym, ale w niedalekim okresie nalezy
liczy¢ sie z koniecznos$cig importu ztomu, ktéra moze
osiggnaC¢ granice 800.000 ton rocznie.

Juz w chwili obecnej, nalezato by sie zastanowi¢ nad
mozliwos$ciami przetadunkowymi i koniecznos$cig in-
westycyj z tym zwigzanych tak, zeby w okresie przysztym
nie ucierpiaty na tym dostawy hutnicze.

Hutnictwo, jako gtdwny importer towaréw maso-
wych, stawia przed portami zadanie dokonywania prze-
tadunkdw i uzyskania potrzebnych miejsc sktadowych.
Obecne wyekwipowanie portdow w dzwigi jest wykorzy-
stane do maksimum, czego najwyrazniejszym przykiadem
sg trudno$ci w roztadowywaniu rud szwedzkich. Précz
odbudowy, badz rozbudowy, urzadzeri portowych winien
by¢ usprawniony caty aparat zajmujacy sie obstuga, jak
armatorzy, maklerzy, spedytorzy i robotnicy portowi.

Majac na uwadze tendencje rozwojowe przemystu
hutniczego, winnismy dazy¢ do przyblizenia wody do
miejsca produkcji, lub na odwrét — miejsca produkcji
do wody. Fakt, ze w portach spotykajg sie z sobg
wegiel, ruda, ztom i wyroby gotowe z Zzelaza, nalezgce
do jednej gatezi produkcji, z powodzeniem mogtby z cza-
sem stworzy¢ w portach, badZ tez w najblizszej ich oko-
licy, przemyst hutniczo-metalowy. W ten sposob unik-
neto by sie olbrzymiej straty czasu i kosztéw na niepo-
trzebne transporty. Pierwszym krokiem do urzeczywist-
nienia postulatu bedzie uruchomienie ,,Huty Battyckiej”
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(surowcowej) pod Szczecinem, Kktéra bedzie jedynym
obiektem hutniczym poza granicami Polski centralnej.
W stosunku do istniejgcego stanu rzeczy.bedzie to —
w naszych warunkach — eksperymentem, opartym zresztg
na wzorach zagranicznych.

Reasumujac, nalezy jeszcze raz podkreslic z jednej
strony znaczenie kompleksu Szczecin — Odra — Kanat
Ktodnicki dla potrzeb transportowych hutnictwa, z dru-
giej strony konieczno$¢ przystosowania urzadzen prze-
tadunkowych portéw do przysztych potrzeb hutnictwa,
z ktorych rozwojem nalezy sie juz obecnie liczy¢.

235



PIOTR BbITEK

przetadunek produktéodw pitynnych
W PORTACH POLSKICH

Uwagi wstepne

W wielkich portach morskich, nastawionych na ma-
sowy przetadunek i sktadowanie réznorodnych produk-
tébw przeznaczonych do importu lub eksportu, produkty
ptynne stanowig odrebng specyficzng grupe. Do prze-
tadunku tych produktow konieczne jest posiadanie stacy]
zbiornikéw, wyposazonych w niezbedne urzadzenia tech-
niczne , oraz wysokokwalifikowang obstuge, doktadnie
obznajmiong z wymogami masowego manipulowania pro-
duktami ptynnymi pod katem widzenia niezepsucia ich
Jakosci oraz rygorystycznego respektowania wymogow
0g6lnego bezpieczenstwa, w szczegdlnosci w odniesieniu
do przetadunku i sktadowania paliw ptynnych.

Do grupy produktéw piynnych zaliczyé nalezy w
pierwszym rzedzie;

1 surowg rope naftowg, paliwa ptynne i oleje sma-

rowe,

2. ptynne ttuszcze roSlinne i zwierzece,

3. pochodne destylacji wegla, jak kreozot, karbo-
lineum,

4. spirytus,

4. melas.

Z tych wzgledéw stacje sktadowo — przetadunkowe
dla produktéw ptynnych sg w portach wilasnoscig po-
szczegblnych przedsiebiorstw czy organizecyj branzo-
wych i bywajg z requly przez te organizacje we wtasnej
gestii administrowane oraz eksploatowane. Rola zarza-
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dow portéw ograniczata sie tylko do regulowania ogol-
nych warunkéw bezpieczenstwa i do dbania o niezanie-
czyszczanie oraz bezpieczenstwo wod portowych.

Podobna sytuacja byta rowniez w okresie przedwo-
jennym w portach polskiego obszaru celnego, tj. w Gdah-
sku i Gdyni. W okresie przed r. 1939 zagadnienie to
miato w portach polskiego obszaru celnego swoje dosy¢
wyraznie sprecyzowane oblicze.

Bazy zbiornikowe w porcie gdanskim

Jezeli chodzi o przesztos¢, to port gdanski znacznie
zdystansowat Gdynie. Byto to wynikiem historycznego
rozwoju. Do r. 1914 Gdansk jako port naftowy nie od-
grywat powazniejszej roli. Nastawiony byt w pierwszym
rzedzie na przetadunek stosunkowo niewielkich ilosci
nafty (benzyna wdéwczas nie odgrywala jeszcze obecnej
roli) i smardw, przeznaczonych dla swego bezposredniego
regionu w granicach politycznych 6wczesnych Prus. Dla
tego celu istniaty juz wéwczas 2 stacje sktadowo — prze-
tadunkowe, jako bazy dystrybucji lokalnej, a mianowicie
baza ,Standard Oil Co. — Baltisch-Amerikanische Petr.
Import Ges." i ,,0lex", nalezgce do koncernu ,,Anglo-
Persian Oil Co". Niezaleznie jednak od tych baz i orga-
nizacyj dystrybucyjnych, w okresie przed r. 1914 powsta-
ty w porcie gdanskim dwie nowe bazy zbiornikéw o cha-
rakterze wytgcznie tranzytowym, a to skiady b. f-my
»,B-cia Nobel" oraz b. f-my ,,Mazut'. Byly to bazy tran-
zytowe koncernéw rosyjskich o tej samej nazwie i zada-
niem ich byt przetadunek masowy nafty rosyjskiej, nad-
chodzacej drogg morskg z Morza Czarnego, a przezna-
czonej do zaopatrzenia regionu b. Krélestwa Kongreso-
wego. Nafta ta bylta w Gdansku przetadowywana do
barek cysternowych i transportowana Wistg do Kongre-
séwki. W tym celu firgia ,,B-cia Nobel" skonstruowata
specjalny typ barek cysternowych, ptaskodennych, do-
stosowanych specjalnie do warunkéw zeglugowych na
nie uregulowanej i zapiaszczonej Wisle. Barki te czescio-
wo dotrwaly do obecnych czasow.

Po pierwszej wojnie Swiatowej przypada Gdanskowi
w odniesieniu do eksportu produktéw naftowych szcze-
g6lna rola. Polski przemyst naftowy ze swojg pokazng
produkcja — po rozpadnieciu sie monarchii austro-we-
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gierskiej — zostat odciety od swych dotychczasowych na-
turalnych rynkéw zbytu, jakimi byty wszystkie czesci
sktadowe Austrii. Nowe granice polityczne i celne zmu-
szaty polski przemyst naftowy do szukania nowych drog
ujscia dla powaznej nadwyzki eksportowej. Pierwotnie
rynek niemiecki, obok czechostowackiego, pochtaniat pra-
wie catkowicie nasze kwoty eksportowe.-Jednak w r. 1925,
po wybuchu tzw. wojny celnej z Niemcami, jedynym
wolnym ujsciem dla eksportu produktéw naftowych byt
port gdanski. W tym tez kierunku poszedt dalszy roz-
woj. Istniejgce bazy morskie w Gdansku musiaty by¢
dostosowane do nowych zadan, a nowe bazy wybudo-

wane. — W ten sposéb powstaje nowy skiad ,,Ropol",
wybudowany przez Panstwowg Fabryke Olejow Mine-
ralnych ,,Polmin”, sktad ,,Baltoil" — przez koncerny ,,Pre-

mier”, ,Dabrowa” i ;,Galicja”, oraz przejety zostaje przez
rzad polski — po paroletnim sporze — z podziatu mienia
poniemieckiego na terenie b. W. M. Gdanska pojemny
sktad paliw ptynnych b. Marynarki Wojennej Niemiec-
kiej (b. Marinekohlenlager).

Sktad ten zostat przekazany w formie dzierzawy
»Polminowi” dla wykorzystania do celéw eksportu. Te
bazy morskie, po odpowiednim ich dostosowaniu, stu-
zyty przez szereg lat jako aparat skladowo — przeta-
dunkowy dla eksportu nadwyzek polskiej produkcji naf-
towe;j.

Bazy zbiornikowe w Gdansku nie bytly zgrupowane
w jednym rejonie, czy tez w specjalnym naftowym ba-
senie portu, lecz byly rozlokowane na przestrzeni catego
portu, co byto wynikiem stopniowego tworzenia sie tych
baz oraz braku planowania w skali panstwowej przy
systemie liberalizmu gospodarczego. Z chwilg skon-
centrowania wiekszosci tych sktadéw w jednej gestii
polskiego przemystu naftowego, wobec koniecznos$ci po-
siadania jednej wspdlnej organizacji eksportowej, ujemne
skutki takiejgo stanu rzeczy wyszty na jaw w calej peini.

W wyniku dziataA wojennych, a zwiaszcza diugo-
trwatego oblezenia Gdariska w koficowej fazie wojny,
sktady naftowe w porcie gdanskim uleglty czesciowo
catkowitemu, a czesciowo bardzo powaznemu zniszczeniu,
i dewastacjom. Byty one ze wzgleddw zrozumiatych
przedmiotem specjalnych wielokrotnych atakéw lotni-
czych. Trzy bazy, a to ,Ropol”, ,,Bracia Nobel” i ,,Baltoil”,
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zostaty tak doktadnie zniszczone, ze nie nadajg sie zu-
petnie do odbudowy, zwitaszcza ze ich potozenie w por-
cie, ze wzgledu na znaczng odlegto$¢ od nabrzezy, jest
niekorzystne. Pozostatych 6 baz morskich, mimo wiel-
kich zniszczeh i dewastacji, nadawato sie do odbudowy.

Pod naporem doraznych koniecznos$ci panstwowych
Centrala Produktéw Naftowych, z chwilg gdy tylko to
stato sie mozliwe, przystgpita do odbudowy i remontéw
przejetych pod swdj zarzad baz morskich. Stworzenie
w czasie jak najkrotszym technicznych mozliwosci dla
przetadunku paliw ptynnych — wobec nadchodzenia do
Polski z dostaw UNRRA wiekszych ilosci taboru samo-
chodowego i traktoréw oraz braku paliw ptynnych z wia-
snej produkcji w dostatecznych rozmiarach — byto pa-
lacg koniecznos$cig ogblnopanstwowsg.

Problem ten zostat rozwigzany w stosunkowo bardzo
krétkim czasie, albowiem juz w paZzdzierniku ub. r,
w niespetna 2 miesigce po objeciu zdewastowanych baz
przez C. P. N., pierwsze tankowce UNRRA zawinety do
portu gdanskiego i zostaty przyjete i bez wiekszych trud-
nosci roztadowane.

Bazy zbiornikowe w porcie gdynskim

Port gdynski w okresie do r. 1939 nie posiadat wia-
Sciwie zadnych urzadzen dla masowego przetadunku
produktow ptynnych i nie odgrywat w eksporcie i im-
porcie produktéw ptynnych prawie /adnej roli. jedynie
przemyst cukrowniczy wybudowat baze o pojemnosci ok.
10.000 m dla eksportu melasu. Mata baza w bag”enie
rybackim, wybudowana przez ,,Polmin”, o stosunkowo
matej pojemnosci zbiornikéw, bo ok. 2.000 nP, byta po-
mys$lana jako stacja bunkrowa paliwa ptynnego dla stat-
kéw motorowych, a w pierwszym rzedzie statkéw pol-
skich.

Gdy juz w ostatnich latach przed wojng stat sie ak-
tualny problem importu ropy lub ciezkich paliw ptyn-
nych, za$ Owczesna sytuacja polityczna w odniesieniu
do Gdanska nakazywata skierowanie tego importu na
Gdynie — sprawa uzyskania w porcie gdynskim terenéw
nadajacych sie do budowy rozlegtej bazy zbiornikow,
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z mozliwoscig dalszej rozbudowy na rafinerie dla ropy
importowanej, natrafiata na bardzo powazne trudnosci.
W planie budowy portu gdynskiego nie uwzgledniono
bowiem mozliwosci budowy portu lub tez basenu nafto-
wego. Jedyne tereny nadajgce sie na ten cel, potozone
na Oksywiu, byly opancerzone przez Marynarke Wo-
jenna.

Jako jedyne rozwigzanie uznano po dtuzszych rozwa-
zaniach przeznaczenie terenéw wzdtuz przysztego Kanatu
Przemystowego pod budowe bazy zbiornikéw naftowych,
! mozliwoscig dalszej rozbudowy na rafinerie. Projekty
te wskutek wybuchu wojny nie doczekaly sie realizacji.

W czasie wojny wiadze wojskowe niemieckie wybu-
dowatly w Gdyni na terenach Oksywia na potrzeby Ma-
rynarki Wojennej nowoczesng baze zbiornikow podziem-
nych o tgcznej pojemnosci ok. 27.000 m”* Centrala Pro-
duktéw Naftowych, drogg porozumienia z Polskg Mary-
narkg Wojenng, objeta te skiady, niestety, catkowicie
zdewastowane, i przystgpita do renowacji urzadzen me-
chanicznych i eksploatacji sktadéw dla przetadunku pa-
liw ptynnych albo innych produktéw ptynnych.

Bazy zbiornikowe w porcie
szczecinskim

Port szczecinski do ostatnich lat przed r. 1939 nie
posiadat instalacyj zbiornikowych na wigksza skale. Rola
jego byta ograniczona prawie wytgcznie do przetadunku
niewielkich ilosci paliw ptynnych dla zaopatrzenia swego
bezposredniego regionu. Z tego wzgledu instalacje miaty
bardzo niktg (ok. 10.000 m") pojemnos$¢. Dopiero w la-
tach 1935 — 1937 ,Standard Qil Co." (Deutsch - Ameri-
kanische Petr. Ges.) wybudowato w porcie szczecinskim
nowoczesng baze zbiornikbw o lacznej pojemnosci ok.
30.000 m” przeznaczong zar6wno dla dystrybucji, jak
i dla tranzytu do $rodkowej Europy, a w pierwszym rze-
dzie do Czechostowacji. Bazy szczecifskie, stosunkowo
mato zniszczone, zostaty przejete przez C. P. N. i znajdu-
ja sie w traktacie odremontowywania; w ciggu najbliz-
szych miesiecy beda uruchomione.
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stan posiadania baz sktadowych
w trzech portach

Obecna sytuacja w portach Gdanska, Gdyni i Szcze-
cina,' biorgc pod uwage bazy morskie juz uruchomione
i eksploatowane oraz znajdujace sie w odbudowie i re-
moncie — w odniesieniu do globalnych pojemnoSci zbior-
nikowych jest nastepujaca:

Pojemnos¢ zbiornikéw produktéw ptynnych w portach

W eks- W odbu-
Razem

Wyszczegdlnienie ploatacji dowie olo
m*
tacznie w 3-ch portach . . 83.040 71.220 154.260 100
Gdansk:
CPN. Nr 1 Polmin . . . . 18.600 6.400 24.500
3.000 - 3.000 -
13.000 3.000 16.000 -
401lex 4 440 7.470 11.910 -
6.400 6.950 13.350 -
8 Raaber-spir. . . — 10.000 10 000 —
tagcznie: 45.440 33 820 79.260 52
Gdynia:
CPN. Nr 5 Polski Melas \ . 10.600 10.600
7 Oksywie S 27.000 — 27.000 —
tacznie: 37.600 — 37.600 24
Szczecin:
Shella, 4.200 4.200
H. Stinnes.. - 3.200 3.200
Standard .. — 30.000 30.000 —
Lacznie: — 37 400 37.400 24

Jak wynika z powyzszego zestawienia, juz w obtftnej
chwili dysponujemy powazng ilo$cig i pojemnoscig czyn-
nych baz morskich w Gdansku i Gdyni, o tacznej pojem-
nosci jednorazowej 82.000 m” tj. — liczac na wode —
82.000 ton. Za$ jeszcze przed koncem biezacego roku,
po zakonczeniu bedacych w toku prac odbudowy i re-
montéw, pojemnos$¢ wzro$nie do 153.000 ton.

Analizujac zagadnienie specjalizacji naszych 3-ch
portow i ich naturalnych predyspozycji w odniesieniu
do przetadunku paliw ptynnych oraz innych produktéw
ptynnych, nalezy wzig¢ pod uwage nastgpujace okolicz-
nosci:
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Jak wynika z przytoczonej powyzej tabeli, najwiek-
sze skupisko przydatnych baz sktadowych posiada port
gdanski, bo tgcznie 53%. Fakt ten, sitg swojego praktycz-
nego znaczenia, jest na najblizszy okres czasu decyduja-
cy, predysponujac port gdanski przed innymi do objecia
przewodniej roli w przetadunku tych produktéw. RAw-
niez gtebokos¢ wody w porcie oraz warunki nawiga-
cyjne sg wystarczajace do przyjmowania wielkich tan-
kowcow o zanurzeniu do 10 m. Wreszcie potozenie
baz gdafskich nie nastrecza obiekcyj w odniesieniu do
niebezpieczenstwa pozarowego i zagrozenia sasiednich
instalacyj portowych.

W przeciwienstwie do Gdanska, bazy gdynskie
i szczecinskie posiadajg mankamenty, powaznie limi-
tujgce ich przydatno$¢ praktyczna.

Bazy w Gdyni nadaja sie tylko w nieznacznym roz-
miarze do przetadunku najwazniejszych paliw ptynnych,
jak benzyna i nafta, a to w odniesieniu do sktadu ,.Polski
Melas” ze wzgledu na potozenie w porcie i bezpos-
Srednie sasiedztwo z tak waznymi obiektami, jak ole-
jarnia ,.Union” i elewator zbozowy; za$ w odniesieniu
do bazy na Oksywiu z racji konstrukcji: zbiorniki sg
przewaznie zelbetonowe, a nie zelazne. Nadajg sie z tego
powodu do sktadowania ciezkich paliw, jak olej gazowy
I opatowy, za$ nieprzydatne sg do sktadowania benzyny
i nafty. Bazy szczecinskie, nie wykazujgce tych wad co
gdynskie, sg natomiast limitowane gtebokoscig wody.
Giebokos¢ ta w tej czesci portu wykazuje zaledwie 23
stopy stodkiej wody {ok. 7 m), co powoduje, ze do tych
sktadéw nie moga przybijaé wielkie tankowce oceaniczne,
potrzebujace co najmniej 26 stop stonej wody. Zatem ba-
zy te bedg mogty przyjmowac wielkie tankowce po cze-
Sciowym ich roztadunku w Swinoujsciu albo w Gdarsku.

Bazy portu szczecinskiego posiada¢é beda niemniej
szczeg6lne znaczenie ze wzgledu na potaczenie z gte-
bokim zapleczem, siegajacym az do Slgska uregulowang
Odrg, umozliwiajgcg masowy transport barkami cyster-
nowymi zaréwno importowanych paliw ptynnych dla
znacznej czesci zachodnich potaci kraju, jak rédwniez
produktow ptynnych, pochodnych z destylacji wegla, ze
Slaska na eksport. Wykorzystanie w nalezytym stonnin
szlaku Odry dla zeglugi umozliwi poza tym wydatne od-
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cigzenie transportu kolejowego i zwolni pokazng ilos¢
cystern kolejowych dla transportu $rodlgdowego

Majagc do dyspozycji powyzej wykazang w 3-chi
portach pojemnos¢ zbiornikéw wraz z niezbednym wy-
posazeniem technicznym, mozna preliminowac, iz zdol-
nos¢ przepustowa w obydwu kierunkach, tj. w imporcie
i eksporcie, przy wzglednie sprawnym transporcie do -
i odwozowym, bedzie wynosi¢ w skali rocznej od 700.000
do 1.000.000 ton.

Przewidywany wolumen obrotéow
morskich w zakresie produktow
ptynnych

Jest zadaniem niezmiernie trudnym okresli¢ w obec-
nych warunkach wolumen produktéw ptynnych do prze-
tadunku w portach polskich w najblizszych latach. Nie
rozporzadzamy bowiem obecnie ani danymi odnosnie do
zapotrzebownia poszczegdlnych galezi gospodarstwa
narodowego na produkty ptynne z importu, ani nie sg
jeszcze znane dtugofalowe programy produkcyjne na cele
eksportowe. Z niejaka dokladnoscig mozna jedynie obli-
czy¢ grupe bodaj najwazniejszych z produktéow ptynnych,
a mianowicie paliwa pltynne. Przeprowadzone badania
przez C. P. N. odno$nie do rozmiaru obecnej konsumcji
produktéw naftowych wykazuja, iz nasze realne globalne
zapotrzebowanie w obecnym okresie oceniaé nalezy na
500.000 do 600.000 ton w skali rocznej. Nasza rodzima
produkcja koncowych produktéow naftowych oraz benzolu
wynosi okoto 125.000 ton. Nie nalezy oczekiwaé po-
wazniejszego wzrostu produkcji ropy w najblizszm o-
kresie, za$ produkcja syntetycznej benzyny moze dac
praktyczne wyniki dopiero najwcze$niej za 2 lata, i to
w skali niedostatecznej. Pozostaje zatem niedob6r w pto-
duktach naftowych wynoszacy od 375.000 do 475.000 ton.
Niedob6r ten przy dalszym rozwoju motoryzacji i pro-
cesOw produkcyjnych moze tatwo w latach nastepnych
ulec znacznemu zwiekszeniu. Czes¢ pokrycia tego nie-
doboru bedzie nadchodzi¢ z Rosji, Rumunii i Wegier droga
ladowg. Wobec jednak znanej szczuptosci naszego parku
cystern kolejowych, przewazajgce ilosci bedg musiaty byé
dowiezione droga morska. Ostrozny szacunek produktéw
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naftowych do przetadunku w portach juz w okresie naj-
blizszym wynosi¢ bedzie okoto 500.000 ton.

Obecny stan posiadania baz sktadowych w portach,
wykazany powyzej, daje dostateczng podstawe do przyj-
mowania, ze aparat ten nie tylko podota zadaniom przy
realizacji koniecznego importu oraz mozliwego eksportu
nadwyzek z wiasnej produkcji, lecz réwniez mozna przyj-
mowac, iz juz w najblizszej przysztosci zaistniejg realne
mozliwosci przetadunku produktéw piynnych tranzyto-
wych dla krajow o$ciennych, a w pierwszym rzedzie dla
Czechostowaciji.

W okresie przedwojennym tranzyt ropy naftowej
przez Gdansk przynosit powazne zyski dewizowe dla
gospodarstwa polskiego. W r. 1938 przeszto tranzytem
przez Gdansk ok. 60.000 ton réznych produktéw ptyn-
nych. Mozliwosci te winny by¢ przez powotane czynniki
w petni wykorzystane, jak tylko transport kolejowy be-
dzie do tego stopnia odbudowany i usprawniony, ze be-
dzie zapewniat obstuge w petni rynku wewnetrznego oraz
bedzie w stanie obstugiwa¢ w tranzycie kraje os$cienne.

Jak wspomnieliSmy na wstepie, r6znorodne instytu-
cje, czy gatezie gospodarstwa narodowego sg zywo zain-
teresowane, jako bezposredni gestatorzy tadunkow ptyn-
nych w imporcie i eksporcie, w posiadaniu, badZ tez
istnieniu w naszych portach instalacyj do przetadunku
i sktadowania tych produktéw. Wymogi zasadniczej na-
tury zmuszajg nas do stosowania w skali panstwowej
gospodarki planowej na dtuzszg mete. Dotyczy to w catej
rozciggtosci i tego odcinka pracy portéw. Z tego tez
wzgledu wydaje nam sie postulatem nie budzacym watpli-
wosci, aby caly aparat specyficzny baz sktadowo — prze-
tadunkowych w portach naszych, stanowiacy witasnos¢
panstwowa, byt ujety organizacyjnie w jedna catosé.
Umozliwi to racjonalne gospodarowanie tym aparatem
i rownomierng obstuge wszystkich zainteresowanych
kontrahentéw wedtug hierarchii waznosci.
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Mgr. CZESEAW AUGUSIAK

PERSPEKTYWY ZWIAZKU GOSPODARCZEGO
LESNICTWA | ROLNICTWA ORAZ OPARTYCH O NIE
PRZEMYSLOW Z POLSKIMI PORTAMI MORSKIMI.*

Uwagi ogodlne

Zmiany terytorialne, ludnosciowe, gospodarcze, spo-
teczne i polityczne, jakie zaszty na skutek wojny zarow-
no w zapleczu jak i na przedpolu polskich portow, zmia-
ny, ktérych konsekwencje szczeg6lnie dla rolnictwa tru-
dno jeszcze sprecyzoAvac, powoduja, ze ustalenie pers-
pektyw zwigzku gospodarczego leSnictwa i rolnictwa
z polskimi portami jest zagadnieniem niezmiernie nie-
wdziecznym i wiasciwie moze by¢ na razie mowa tylko
0 pewnym szkicu, ktéry dopiero w miare ustalania sie
stosunkOw mozna bedzie uzupetnié i sprecyzowac.

Podkresli¢ przy tym trzeba, ze wszelkie planowanie
w dziedzinie rolnictwa jest trudniejsze niz w innych dzia-
tach produkcji, poniewaz: 1 na rozwo6j produkcji rolnej
wptywajg w znacznym stopniu czynniki niezale™e od
woli ludzkiej; 2. odczuwa sie tu specjalny brak danych
statystycznych, a istniejgce sg ogromnie niedoktadne,
czesto wrecz mylne.

Dla zdania sobie sprawy z ram, w jakich obecnie
nasze lesnictwo i rolnictwo sie obracajg 1 wynikajacych
stad mozliwosci produkcyjnych, przedstawi¢ nalezy
w najog0lniejszych zarysach, jakie zmiany zaszty w po-
wierzchni ogélnej naszego panstwa i udziale w niej po-
szczegOlnych uzytkow.

* Stre.szczeiiie referatu, g/gloszm ego na plenum Naukowej Komisji Morskiei
liist. Battyckiego w dniach 147 t5 czerwc.i 1946,
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Howierzcbnia Polski w latach 1959— 1946 wg, uzytkéw

Powierzchnia  uzytki

og6lna * rolne lasy nne
w tys. ha w tys. w tys. w tys.
Tl hg % hZ % hi %

Dawne obszary . . . 37.897 25.589 67,5 8.322 22 3.986 10,5
Ziemie odstgpione 17.219 10.976 64 4.110 24 2.133 12
Ziemie odzyskane . 10.516 6.539 62 2805 27 bl72 11
Polska dzisiejsza 31.215 21.174 67,9 7.017 22,4 3.024 9,7
Pow. Polski dzis. w %
pow. przedwojennej 82 83 84 76

Widzimy, ze zmiany w poszczeg6lnych uzytkach sg
mniej wiecej proporcjonalne do zmniejszenia sie prze-
strzeni ogolnej i wzajemny stosunek niewiele tylko rozni
sie od przedwojennego.

Zmniejszenie sie liczby ludnosci z przeszto 35 milio-
néw na niepetne 24 mil., a wiec o ok. 32%, powoduje, ze
na jednego cztowieka ulegta zwiekszeniu zaréwno ilo$¢
lasu (z 0,24 ha na 0,29 ha, a wiec 0 20%) jak uzytkow
rolnych (z 0,73 ha na 0,88 ha, réwniez o 20%).

Le$Snictwo i przemyst drzewny

Catkowita powierzchnia laséw na kuli ziemskiej wy-
nosi ok. 3.045 mil. ha, tj. 22% powierzchni lagdowej,
a wiec stosunek jest taki sam jak w Polsce. Przyrost
roczny z tej powierzchni ocenia sie na ok. 900 mil. m»
podczas gdy spozycie $Swiatowe drewna wynosi ok. 1500
mil. m" Ta przewyzka zuzycia nad przyrostem $wia"dczy,
ze — pomijajgc przejSciowe wahania — koniunktura dla
drzewa na rynkach $wiatowych powinna sie polepszac,
tym bardziej, ze w miare postepujagcego uprzemystowie-
nia, nawet przy wynajdywaniu $rodkow zastepczych, zu-
zycie drzewa bedzie rosto.

Polska posiadata w r. 1918 ok. 10 mil. ha lasow,
t. zn. powyzej 25% powierzchni, jednak w okresie lat
1919—1930 stracilismy ponad 1 mil. ha powierzchni les-

* Dane dotyczace podziatlu uzytkéw réznig sie od danych dla catej prze
strzeni panstwa. Patrz artykut M. Czerniewskiej w Wiadomosciach Korespon-
denta Rolnego. Nr 5 z maja 1946 J.

** Wg Malego Rocznika Statystycznego na r. 1957 str. 62 (a wiec bez Zaolzia
wod terytorialnych i wéd wewnetrznyon)
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nej, gtownie wskutek przebudowy ustroju rolnego, niele-
galnego karczunku i nadmiernych wyrebdow.

Lesisto§¢ Polski na tle innych krajow * przedsta-
wiata sie nastepujgco:

Lesisto$¢ niektopycbh krajéow Europy

Krai Obszar lasow Ilo$¢ ha lasu
ra . .
! w mil. ha W proc. powierz. na 1 mieszkanca

Finlandia . . . . 25,0 73,0 6
Austria . . . . 3,1 38,0 0,5
Czechostowacja 4,6 33,0 0,3
Niemcy . . .. 13,0 27,5 0,2
Rumunia . . . 7,1 24,0 0,4
Polska L. 8,6 22,0 0,28
Francja . . 10,5 19,0 0,25
Wegry . . . . 1,2 13,0 0,01

Sama lesisto$¢ nie jest jeszcze wskaznikiem bogac-
twa lesnego: wazna jest tu ilos¢ i jako$¢ produkowanego
surowca uzytkowego. OS$wietla to tabela przyrostu rocz-
nego oraz grubizny w r. 1931

Przyrost roczny oraz grubizna w niekté'ycb krajach Europy w r. 1951

Kraj Przyrost m 3 Wyrab
na ha w mil. m 3

Czechostowacja . . 4,0 18,2
NIiem CY e 3,6 49,4
Szwajcaria . L 3,0 3,0
Rumunia . R 2,3 16,5
Jugostawia . R 2,1 16,0
Polska i 2,0 16,4

Obecnie przyrost roczny w Polsce nie ulegt zapewne
zwiekszeniu, poniewaz lepszy stan las6w na Ziemiach
Odzyskanych (z przecietnym przyrostem odpowiadaja-
cym niemieckiemu) wyréwnuje tylko ogromne zniszcze-
nie i przedwczesne wyreby dokonane przez Niemcow na
terenach dawnych. W tych warunkach liczy¢ sie nalezy
z tym, ze wobec ogromnych potrzeb na odbudowe kraju
i dla zwiekszonego przemystu i gornictwa zasadniczo
drzewa na wywoz nie bedziemy mieli. Eksportowac po-
winnismy tylko wysoko przerobione artykuty przemystu
drzewnego.

*

Wg. Matego Rocznika Statystycznego r. str. 90
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Jaka rolg odgrywato drzewo w naszym wywozie
przedwojennym ilustruje tablica ilosci i wartosci wypro-
dukowanego i wywiezionego drzewa las6w panstwo-
wych;

Produkcja i wywoz drzewa w lasaclj panstwowych w tatach 1935- 193S

Produkcija W y w 06 z
Rok i ' w milionach mor zem Wwegla
Gruplzna' Doc'hod w tym . w mil.
w mil. m* w mil. zt g zt mil, t mil. zt 4
1935 9,2 181,3 1,7 155 a— 28 0,9 114 131
b—114
c— 13
1936 9,7 210,0 1,7 163 a— 26 1,2 125 139
b—123
c— 14
19.37 9,8 287,6 1,7 199 a— 32 1,2 Ul 185
b—152
c— 15
1938 10,4 374,1 1,7 201 a— 46 1,1 140 207
b—139
c— 16
a — drewno w stanie surowym
b — » . . obrébki prostej

c — " b daleko posunietej

Jak widaé, przy wzglednie ustabilizowanej produkcji
i wywozie rosta warto$¢ wywozu dzieki podnoszeniu sie
cen zaréwno na rynku krajowym jak i Swiatowym. Wy-
woéz drzewa, ustepujac znacznie wywozorvi wegla pod
wzgledem wagowym, wartosciowo jednak prawie mu do-
réwnat.

Przemyst drzewny odgrywat dos$¢ duza role w cato-
ksztatcie polskiej produkcji przemystowej i np. w r. 1937
dat wytwory wartosci 410 mil. zt, co w grupie czoto-
wych 10 przemystdw stawiato go na 4-ym miejscu po
wiokienniczym, metalowym i chemicznym. Byt on jednak
niewielki w poréwnaniu z przemystem innych krajéw
eksportujgcych drzewo. Zmuszato nas to do wywozu
znacznych ilosci taniego surowca, co jest marnotraw-
stwem narodowym. O ile bowiem za metr® ,papierowki”
uzyskiwano u nas cene 20,— zt loco fabryka, to po prze-®
rébce przemystowej do najwyzszych granic wyprodu-
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kowa¢ moznaz 1 — 130 kg sztucznego jedwabiu, uzy-
skujac za niego 1.300 zl.

Rozmiary polskiego przemystu drzewnego na tle innycb krajéw
w 1957 r. (w tys. ton)

. Miazga : Jedwab
Kraj drzewna Tektura Papier Celuloza sAuczny
Polska . . 60 40 201 93 6,5
Finlandia . . 716 151 606 1475
SZWECja eorierins 734 135 779 2790 —

Jesdli chodzi o Szczecin, to byt on gtdwnie portem im-
portowym. drzewa i jego przetworéw. Na tle ogdlnych
obrotow Szczecina jego obrot drzewem w r. 1938 przed-
stawiat sie nastepujgco;

Obro6t Szczecina drzewem w r. 1958 (w tys. ton)

A r ty k ut W przywozie W wywozie
OgotemM e e 5.118 3.128
Wegiel i koks . L L 1.522 1.820
Budulec, drewno stolarskie i masa drzewna 339 77
Papier i papa . 112 106

Charakter i site zwigzkow le$nictwa ze Szczecinem
i Odrg wykazuje jeszcze zestawienie nastepujgce:

Obroty Szczecina drzewem w latacbh 1915—1958 (w tys. ton)

Przywé6z od strony lgdu

Rok Przywéz . Wywo6z
zamorski Z zlem prawo- Odra zamorski
brzeznyeh Odry
1913 160.2 27,5 24,0 bb
1925 346,7 33,9 26,5 89,5
1929 254,0 23,6- 213 13,6
19.38 339,0 —_ — 76,9

Przywéz Z ziem prawobrzeznych Odry, w poréwna-
niu z ogdlnym przywozem drzewa w Szczecinie nieznacz-
ny, jednak w olbrzymiej czesci dokonany drogg wodna,
podkre$la dostatecznie znaczenie Odry.

Jaki byt na ogélnym tle wywozu nasz wywéz drewna
i wyrob6w z niego, z uwzglednieniem portow, ilustruje
zestawienie na nastepnej stronie.
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Tradycja i przewaga handlowa Gdanska w dziedzi-
nie drzewa jest widoczna, a duzg role odgrywa przy tym
Wisla, jako szlak drzewny i jej pobfzeza w Gdansku
jako wygodne i rozlegte skiadnice drzewa.

Wywoéz drewna i wyrobéw z niego w latach 1935— 1938
1935 1936 1937 1938 1935 1936 1937 1938

w tysigcach ton w milionach ztotych

1. Ogotem wy-
wo6z z Polski 13.442 12.964 14,997 15597 925 1.026 1.195 1.185

2. Drewno i wy-
roby drzewne

og6étem . . . 1733 1679 1.696 1.689 158 165 202 203

9 17%

3. W tym droga (11%) (%)
morskg . . . 947 1.153 1.207 1.132 114 125 141 140
przez Gdansk 719 850 972 762 82 87 116 97
przez Gdynie 228 303 235 370 32 38 35 43

Jak juz byto wyzej zaznaczone, ze wzgledu na zni-
szczenia wojenne w lasach na ziemiach dawnych,
u przede wszystkim ze wzgledu na zwigkszone potrzeby
w zwiazku z odbudowg i znacznie zwiekszonym uprzemy-
stowieniem Kkraju, nie mozna spodziewac sie wznowienia
masowego eksportu drewna i rola jego w ilosciowych
-obrotach portow bedzie znacznie mniejsza.

Liczy¢ natomiast mozna, ze spadek ilosciowy bedzie
przynajmniej czeSciowo wyrownany duzym wzrostem
wartosci jednostkowej naszego wywozu. Stan naszego
przemystu drzewnego ulegt znacznemu powiekszeniu
i w stosunku do Polski przedwojennej liczba zaktadow
wzrosta o 51,8%, a normalny stan zatrudnienia o 21,3%.
SzczegoOlnie silny wzrost nastgpit w zaktadach przerébki
bardziej uszlachetnionej —a przede wszystkim w fabry-
kach dykt i fornierow oraz mebli.

Jeszcze powazniejszemu zwiekszeniu ulegt stan prze-
mystu papierniczego, opartego w znacznym stopniu na
surowcu drzewnym: liczba zaktadow wzrosta tu o 51,4%,
m zatrudnionych o 77%. Stawia to Polske w rzedzie du-
iych producentéw papieru w Europie i daje duze mo-
zliwosci eksportowe na tym odcinku.
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Rolnictwo

Rolnictwo polskie przed wojng rozporzadzato dos¢
duzymi nadwyzkami wywozowymi, ktére w przewazaja-
cej mierze przechodzity przez nasze porty, stanowiac po-
wazny odsetek ich obrotu. Jednak i po stronie przywozu
artykutdw pochodzenia rolniczego obroty byty znaczne.

Przyw6z do Polski w latacb 1935—1938 *
1935 19361193711938'1935 19361937 1938
Waga w tys. ton Wart. w mil. zt

OgOteM 2573 3066 3685 3310 861 1003 1254 1300
z tego przez:
Gdynie 866 1161 1475 1299 451 578 721 698
Gdansk 396 526 800 832 77 71 100 98
Produkty rolne pochodzenia
roslinnego i zwierzecego . . . 309 296 338 352 166 169 206 220
z tego przez:
Gdynig . . 201 197 203 222 92 95 114 119
G dansk ., 68 63 86 73 36 33 41 35
Przywéz rolny przez porty w % i
ogdlnego przywozu rolnego 90 89 8 8 75 75 75 70
Udziat produktéw rolnych w stosunku do wagi w stos. do wartosci
W przywozie: W b w
GdynNic .. 232'17 138117 204'16,4 158117
.Gdanska 17,2 12 108, 9 46,8,46,5 41 136

Wywo6z z Polski w latach 1935—1938 *
1935 1936 1937 11938 19351936 1937 1938

Waga w tysigcach ton Warto$¢ w mil. zt

Ogoétem . . . . . . . 13.442 12.964 14.997 15.597 9251026 1195 1185
z tego przez:
GdYyNig. e 6.253 6.259 7.15117.414 311 370 476 485
Gdansk..... 4.226 4.423 5123 5.150 278 306 316 278
Produkty rolne pochodze- | ke
nia ro$l. i zwierzecego . 1.556 1.632 859 955 322 404 387 404
z tego przez: i
GdYNig. e 252 221 200 284 112 153 182 201
Gdansk. 978 1.081 399 427 129 151 92 86

Wywoéz rolny przez porty
JV % og. wywozu rolnego 78, 81 70! 75 75 75 70 74

Udziat produktéw rolnych w stosunku do wagi w stos. do wartosci

JV wywozie-: W W oo
Gdyni . . .4 1 354 1 4 36014141382 41
Gdanska... 2311 2441 781 8 464/49,al29,1! 33

*) Wg. Rocznika Morskiego i Kolonialnego z r. 1938 str. 84—91
oraz Matego Rocznika Statystycznego z r. 1939 str. 170— 171.
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Z tablic tych wynikajg nastepujgce wnioski:

1 Przewazajgca cze$¢ (70—90%) naszego zagranicz*
nego obrotii produktami rolnymi odbywata sie
drogg morska.

2. W przywozie produktow rolnych decydujaca role
odgrywata Gdynia, przewyzszajaca Gdarnsk mniej
wiecej 3-krotnie zaréwno pod wzgledem Wago-
wym jak i wartosci.

3. W wywozie Gdansk przewyzszat znacznie Gdy-
nie pod wzgledem wagowym (zresztg ostatnio
przewaga ta malata), ale ustepowat pod wzgledem
wartosci. Wywotane to byto tym, ze przez Gdansk
wywozone byto przede wszystkim tanie zboze®
a przez Gdynie drozsze produkty zwierzece.

4. Przywoéz ptodéw rolniczych stanowit kilkanascie
% pod wzgledem wagowym, a przecietnie dla obu
portow ok. 20% pod wzgledem wartosci catego
naszego przywozu morzem.

5 Wywo6z ptodéw rolniczych, stanowigc stosunko-
wo niewielki odsetek wywozu ogdlnego wagowo
(szczeg6lnie w Gdyni, gdzie dominowat masowy
wywo6z wegla) — wynosit powazny odsetek war-
tosci (dochodzacy do 50%).

Ze wzgledu na catkowicie zmieniong role Szczecina,
niecelowe bytoby blizsze analizowanie jego przedwojen-
nej roli w handlu produktami rolnymi. Dla ogélnej cha-
rakterystyki poda¢ tylko mozna, ze w r. 1938 przywie-
ziono przez Szczecin ok. 25 tys. ton pszenicy i 40 tys. ton
zyta, 50 tys. ton ziemniak6w i krochmalu i 113 tys. ton
nasion oleistych — wywieziono za$ 127 tys. ton cukru”
77 tys. ton pszenicy, 77 tys. ton zyta i 68 tys. ton maki.
Poda¢ tu jeszcze mozna zestawienie ilustrujgce obroty
Szczecina cukrem:

Obroty Szczecina cukrem w latacb 1975—1938 (w tys. ton)

W tym

Rok Przywieziono Eksport

do Szczecina 2 Prawego Odra za morze

dorzecza Odry

1913 372 280,7 226,2 311,8
1925 214,6 204,5 138,4 201,9
1929 276 301,8 216,3 216,3
1938 — = — — 127,3

252



Cyfry, jak widzimy, powazne, $wiadczace o silnych
zwigzkach przemystu rolnego naszych ziem zachodnich
i drogi wodnej systemu rzecznego Odry z portem szcze-
cinskim. Duza role w obrocie produktami rolnymi Szcze-
cina odgrywaly jego silnie rozbudowane zaklady prze-
mystu olejarskiego,, przerabiajgce surowiec zar6wno miej-
scowy jak i importowany.

Dla zdania sobie sprawy z tego, jakag role odgrywac
bedg w przysztosci produkty rolne w obrotach naszych
portow, zanalizowa¢ trzeba mozliwosci produkcyjne rol-
nictwa w obecnych warunkach i wynikajgce stagd nad-
wyzki lub niedobory.

Zagadnienie to o$wietla tabelka poréwnujaca po-
wierzchnie uprawng oraz obsiewu gtéwnymi ziemiopto-
dami przed wojng na terenach Polski dayrnej i obecnej.

Powierzchnia uprawna i obsiewu na terenach Polski ~z r. 1939 i 1945

upra- . .
Psze- - Jecz- . Ziem- Buraki
\gé%e(r)n- nica Zyto mien Owies niaki cukr.

w tysigcach lektaroéow

Polska przedwojenna . 18557 1738 5774 1199 2250 2899 130

Polska dzisiejsza . 16664 1346 5418 1042 1944 2737 220
Polska dzisiejsza w %
przedwojennej . . . i 90 77 94 87 86 94 170

Juz zestawienie spadku powierzchni gruntow ornych
(0 10%) ze zmniejszeniem sie ludnosci Polski (0 32%)
wskazuje, ze posiadamy obecnie na osobe o blisko 30%
(0,69 ha zamiast 0,53 ha) ziemi uprawnej wiecej niz przed
wojng.

Widzimy réwniez, ze spadek powierzchni uprawy
poszczegdlnych ziemioptoddw jest znacznie mniejszy niz
spadek ludnosci i ze po osiagnieciu stanu przedwojen-
nego mielibySmy na osobe wiecej obsiewu pszenicy
0 12%, zyta o 37%, jeczmienia o0 27%, owsa 0 23%,
ziemniakéw o 37%, a burakéw o 15,1%.

Ze wzgledu na znacznie wyzsze plony z 1 ha osig-
gane przed wojng na Ziemiach Odzyskanych niz na odsta-
pionych, powrdt do poprzedniej intensywnosci datby nad-
wyzki jeszcze znacznie wigksze; jednak wskutek ogrom-
nych zniszczeA wojennych na Ziemiach Odzyskanych
1 wielkich zmian strukturalnych, jakie tam zachodza,
w najblizszym czasie mysle¢ mozna jedynie o osiagnieciu
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intensywnosci przecietnej dla Polski przedwojennej. Po-
niewaz jednak uzyskanie tego poziomu jest zupetnie mo-
zliwe juz w ciggu 2—3 lat, liczy¢ sie trzeba juz w naj-
blizszych latach z zaistnieniem powaznych, przewyzsza-
jacych przedwojenne, nadwyzek wywozowych w zakre-
sie zboza, przetwordéw ziemniaczanych i cukru, jak
zresztg i innych przetwordw roslinnych.

Czy wywoz w tak duzych rozmiarach bedzie mozli-
wy i celowy, zaleze¢ bedzie od pojemnosci rynkéw Swia-
towych i polityki gospodarczej panstwa, jest jednak nie-
watpliwe, ze szczegdlnie do czasu powiegkszenia sie sta-
nu inwentarza dochodowego eksport produktéw roslin-
nych bedzie znaczny. Poniewaz gtownymi rynkami zby
tu pozostajg: Anglia, Belgia, Holandia i kraje skandy-
nawskie, rola naszych portéw w tym wywozie bedzie do-
minujgca.

Jesli chodzi o produkty zwierzece, to i tu nasze mo-
zliwosci produkcyjne beda z czasem b. duze. Koniecz-
no$¢ ograniczenia uprawy zb6z dla unikniecia nadmier-
nych nadwyzek i przestawienia sie na roéliny pastewne,
stwarza¢ bedzie warunki, w Kktorych nasza produkcja
hodowlana osiggna¢ bedzie mogta duze wyniki ilosciowe,
na pewno znacznie przekraczajace zapotrzebowanie
krajowe.

Decydujace znaczenie bedzie tu miata rekonstrukcja
zniszczonego przez wojne poglowia. Straty te wyniosty
na ziemiach dawnych dla koni 42%, bydfa 52%, trzody
chlewnej 69% i owiec 33%. Dla Ziem Odifyskanych byty
one jeszcze znacznie wieksze i wynosity dla koni 90%,
bydta 92%, trzody 96% i owiec 97%. Powrdt do stanu
przedwojennego wymagac¢ bedzie dla koni okresu ok.
15 lat, dla krow — 10 lat, jedynie przy trzodzie chlewnej
i drobiu moze to nastgpi¢ juz w ciggu 2—3 lat.

Ze wzgledu na konieczno$¢ zabezpieczenia sobie ryn-
kéw zbytu, wydaje sie niezbedne rozpoczecie tego eks-
portu mozliwie wczesnie, nawet przed zupetnym nasyce-
niem rynku krajowego, gdzie mozna by ew. zastosowac
produkty zastepcze (np. zamiast masta — margaryne).
Przewidywaé¢ wiec trzeba, ze juz w r. 1947 rozpocznie
sie eksport jaj oraz niewielkich ilosci przetworéw mies-
nych i mas”_a. 3 latach 1948 i 1949 osiagnaC juz bedzie
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mozna, szczegdlnie odnosnie pierwszych dwdch pozycyj,
kwoty powazne.

W najblizszych latach liczy¢ sie jeszcze trzeba
z przywozem zwierzat hodowlanych, szczeg6lnie koni
i bydta. Poza tym jeszcze przez diuzszy czas skazani be-
dziemy na import wetny i skor. | w zakresie produktow
hodowlanych przewazajaca cze$¢ obrotéw zagranicznych
odbywaé sie bedzie drogg morska.

Reasumujac stwierdzi¢ trzeba, ze ze wzgledu na
znacznie silniejsze uprzemystowienie Polski dzisiejszej
przemyst bedzie z czasem odgrywal zasadnicza role
w obrocie zagranicznym, a rolnictwo zaspakaja¢ bedzie
przede wszystkim potrzeby krajowe. Do czasu jednak
znacznego zageszczenia sie ludnosci — powyzej 100 os6b-
na km\ co nastgpi jeszcze niepredko, posiada¢ bedziemy
duze nadwyzki eksportowe artykutdow rolnych, zaréwno-
roslinnych jak i zwierzecych.

Ze wzgledu na nasze silne oparcie sie 0 morze i oko-
licznos¢, ze gtéwni importerzy naszych artykutéw rol-
nych, to kraje przymorskie, nasz eksport rolny odbywacé
sie bedzie gltownie przez porty, stad przez szereg jeszcze
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