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% Gdynia, Gdansk i Szczecin
W pracy na rzecz naszego obszaru gospodarczego

Nowe oblicze gospodarcze Polski

Przesunieta catoscia swego obszaru na zachod sta-
neta Polska w obliczu powojennej Europy jako nieco
odmieniony sktadnikowo kompleks gospodarczy. W miej-
sce odstgpionych na rzecz Rosji obszaréw wschodnich
wiaczony zostat ekwiwalent na zachodzie (w postaci
powrotu dawno utraconych na rzecz Niemiec ziem pol-
skich). réozny zupetnie pod wzgledem waloru gospodar-
czego. Zawazy¢ to musi na wyrazie naszego oblicza go-
spodarczego tak dalece, ze, zastanawiajgc sie nad mozli-
wosciami  naszego udzialu w obrocie miedzynarodo-
wym, nie mozemy juz operowac¢ danymi przedwojenny-
mi. Brak zrodet i danych cyfrowych uniemozliwia uza-
sadnienie szczeg6lowe tego twierdzenia i stworzenie
obrazu opartego na nowych danych. Ogolnie jednak
rzecz biorgc, przesuniecie potencjatlu gospodarczego, ja-
kie nastgpito rownolegle z przesunieciem kompleksu na-
szych granic, scharakteryzowaé¢ by mozna jako przesu-
niecie z kierunku surowcowo-rolniczego ku surowco-
wo-przemystowemu i przemystowemu.  Abstrahujgc
od kwestii zniszczen wojennych oraz koniecznosci, mo-
zliwosci i czasu ich naprawy, wzmozenie naszego po-
tencjatlu przemystowego bezsprzecznie nastgpito, co
w konsekwencji wptynga¢ musi i wptynie na podniesienie
naszego udzialu w obrocie miedzynarodowym, nie mo-
wigc o0 zmianie charakteru naszego w nim udziatu. | jed-
na i druga okoliczno$¢ wptlynie na fakt, ze, wobec prze-
suniecia naszego potozenia geograficznego ku zacho-
dowi, jako jeden ze skutkéw powstanie koniecznos¢ za-'
pewnienia sobie nowej naturalnej drogi wylotowej,
zwtaszcza dla tych nowowcielonych obszaréw i ich po-
trzeb gospodarczych. Tg droga wylotowa jest wiasnie
Szczecin. Konieczno$é zwigzania go z naszym obszarem
gospodarczym jest logicznym nastepstwem zmiany na-
szego potozenia geograficznego i konsekwencyj gospo-
darczych stad wynikajgcych.

Zadanie portu szczeciniskiego

Jak dalece potrzebujemy Szczecina juz obecnie, wo-
bec zniszczeh wojennych w Gdyni i Gdansku, nawet w
tak mato. jeszcze rozwinietych stosunkach handlowych,
wskazuje ponizsze drobne obliczenie. Wedtug zawartych
uméw, mamy wywiez¢é droga morska do Rosji ok. 5 mil. t,
wegla, 1.000.000 ton do Szweciji, 300.000 ton do Norwe-
gii oraz tylez ton do Danii, t. j. razem nieco ponad
6Va mil. ton w ciggu mniej wiecej 12 miesiecy. Przy
dzisiejszych trudnosciach zsynchronizowania wszystkich
czynnikow przetadunku, a wiec przede wszystkim przy
braku taboru wagonowego i ogdlnych niedomaganiach
powojennych transportu kolejowego, przerwach w do-
starczaniu pradu, niedomaganiach technicznych sprzetu
przetadunkowego, braku i niewyszkoleniu robotnikow
przetadunkowych itp., praktyczne mozliwosci przetadun-
kowe obu portéw dla wegla na dlugie miesigce nie beda
przekracza¢, optymistycznie liczac, 10.000 ton na dobe.
(Obecnie przecietna wydajnos¢ wynosi zaledwie 3.800
ton, 2000 — 9.000 ton dziennie dla obu portow).
Przetadowanie zatem tej ilosci wegla, o ile sytuacja

sie nie zmieni, wymagatoby w najlepszym wypadku oko-
to 22 miesiecy, tj. prawie 2 lat. Zatem, chcac sprostaé
temu zadaniu, znaczng czes$¢ przetadunku samego tylko
wegla musielibySmy juz dzi§ przerzuci¢ na Szczecin,
abstrahujgc oczywiscie od mozliwosci przetadunkowch
Szczecina i realnosci samej koncepcji jako takiej. Brak
lub, co na jedno wynosi, istniejace dzi$ trudnosci nie do
pokonania w uzyskaniu Scistych danych cyfrowych unie-
mozliwiaja obliczenie, w jakim stopniu partycypowac
powinien Szczecin w naszych obrotach przetadunkowych
w okresie, gdy bedziemy mogli méwi¢ o wzglednej sta-
bilizacji tego rodzaju potrzeb. Wobec niemoznosci opar-
cia sie o Sciste i obiektywne dane obawiatbym sie
wysung¢ jakie$ zatozenia, ktére moga by¢ podyktowane
podswiadomg sugestia, nie chciatbym tez spotkac¢ sie
z zarzutem tendencji lub dowolnosci.

Wydaje mi sig, ze Szczecin powinienby przejgc te
wszystkie fadunki, ktére dotychczas byly jego domeng,
to znaczy pochodzace z terenéw zachodnich, przytgczo-
nych obecnie do Polski. Tereny te stanowig i stanowity
przed wojng naturalne zaplecze Szczecina |, uzupetnione
tranzytem czeskim, stowackim, austriackim i wegier-
skim, cigza ku niemu jako ku swej naturalnej bramie
wylotowej. W orbite polskiego organizmu gospodarcze-
go wchodzi zatem Szczecin wyposazony we wilasne
zaplecze, wtasne szlaki dojazdowe, stanowigc doskonate
uzupetnienie zaréwno Gdyni jak i Gdanska. Uwzglednia-
jac fakt, ze przed wojna towary czeskie chetnie wyko-
rzystywaty Hamburg jako baze przetadunkowa, nalezy
liczy¢, iz przy zapewnieniu tranzytowi czeskiemu od-
powiednich ulg i korzysci lub przy scislejszym umownym
zwigzaniu go ze Szczecinem zdotamy zapewni¢ temu por-
towi aliment przetadunkowy przewyzszajgcy nawet
znacznie normalne jego mozliwosci obrotowe,a w kazdym
razie wyrownywajgcy ewentualny ubytek tadunkéw z za-
plecza niemieckiego. W tych warunkach dla sprostania
swemu zadaniu port szczecinski wymagatby prawdopo-
dobnie nawet pewnej rozbudowy i doinwestowania, oile
z tych lub innych wzgledéw scedowanie tych tadunkéw
na Gdynie lub Gdansk okazatoby sie niemozliwe lub nie-
wskazane. Zresztg, zaréowno Gdynia jak i Gdansk przed
wojng dochodzity do szczytu swych mozliwosci przeta-
dunkowych i bez dalszej rozbudowy i inwestycyj zadne

.powazniejsze zwiekszenie przetadunkéw nie byto mo-

zliwe.
Specjalizacja portébw w Gdyni i w Gdansku

Zatrzymujac sie z kolei na zagadnieniu Gdyni
i IGdanska, nalezy zanotowa¢ dwie opinie, z ktorych
jedna, tracaca, zdaje sie, coraz bardziej grunt pod noga-
mi, przewiduje umniejszenie roli Gdyni na rzecz Gdan-
ska, a druga tgczy oba porty w jedno zagadnienie.

Gdy chodzi o kwestie pierwszag, to, na szczescie,
zycie zadato ktam tym pesymistycznym, a w istocie
swlkj opartym na nieznajomosci rzeczy przewidywaniom
i obawom. Juz pierwsze miesigce wznowienia pracy
przetadunkowej portéw wskazujg, ze nie tylko Gdyni
nic nie grozi, lecz najprawdopodobniej zajmie ona i na-
dal w odrodzonym zyciu naszego Wybrzeza czotowe



miejsce. Z czasem prawdopodobnie odgrywacé bedzie
ponownie role pierwszego portu na Battyku.

Jak wskazuje ponizsza tabelka, wieksza preznos¢
w budzeniu sie do zycia wykazuje na razie Gdynia, mi-
mo straszliwych ran zadanych jej aparatowi przetadun-
kowemu przez wojne.

Przetadunek we wrzes$niu r. 1945
(w tonach)

Obrét towarowy Gdynia Gdansk
Wyw()g 28.018,7 11.777,4
Przywéz 77.306,0 42.071,5
Razem obrét 105.324,7 53.848,9

W sierpniu 1945 r. przetadowano razem 74.4450 t
w porcie gdynskim i 27.391,7 t w Gdansku.

Oczywiscie, sg to wszystko zaledwie poczatki pra-
cy obu portéw, doswiadczenie jednak uczy, ze zycie nie-
chetnie zbacza z raz utartych szlakéw lub Sciezek i pier-
wsze fazy rozwojowe powojennej pracy portéw moga
zawazy¢ na dalszych drogach ich rozwoju.

Wysuwajac pewne twierdzenia, zwilaszcza doty-
czace zagadnien gospodarczych, nalezy opiera¢ je o re-
alne dane cyfrowe lub istotng charakterystyke omawia-
nego zjawiska czy przedmiotu, inaczej bowiem ryzyku-
jemy zawsze, ze dojdziemy do btednych i bezpodstaw-
nych wnioskéw. Przy rozwazaniu zagadnienia Gdynia —
Gdansk momentem istotnym jest charakterystyka
wszechstronna obu portéw, wykazujgca istotne réznice,
mimo przypadkowej bliskosci potozenia. Gdynia, Gdansk
i Szczecin majg wspollne wszystkim portom cechy cha-
rakterystyczne, nadajgce im charakter uniwersalny. W tej
czesci swego przeznaczenia i mozliwosci przetadunkowej
moga one, uzupetniajgc sie nawzajem, spetnia¢ wspolne
zadanie osrodkéw przetadunkowych na rzecz catego
szerokiego zaplecza, zarbwno objetego wilasnym obsza-
rem celnym, jak i naturalnego zaplecza gospodarczego,
cigzacego ku tym osrodkom przetadunku. Poza uniwer-
salnymi cechami kazdy z portbw ma swoéj charakter
specjalny, wyptywajgcy badz z potozenia geograficzne-
go i jego charakteru, badz z urzadzen specjalnych, badz
z konstrukcji technicznej, ktére to cechy predestynujag
go szczegolnie do tych lub innych celéw. Podobnie jest
z Gdynig i z Gdanskiem, ktére to porty pod tym wzgle-
dem r6znig sie od siebie, stanowigc kazdy zagadnienie
dla siebie.

Cechami charakterystycznymi Gdyni sa: a) oparcie
0 pofgczenie $rodlgdowe zasadniczo kotowo-drogowe
(port kolejowy w przeciwienistwie do rzecznego), a za-
tem predestynowanie do tadunkéw wymagajacych ztych
lub innych wzgledéw szybkiego transportu (towary
szybko psujace sie, drobnica, ruch pasazerski); b) port

nowoczesny o basenach szerokich i wygodnych i nabrze-
zach gtebokich, a zatem predestynowanie do potaczen
dalekomorskich, transoceanicznych statkami o duzym
zanurzeniu (wegiel do Wtoch, bawetna, ztom, skory, ryz,
nasiona oleiste, port rozdzielczy na Battyku itp); c) port
wysuniety z tatwym wejsciem i wyjsciem, a zatem sta-
cja bunkrowa. Cech takich mozna by, oczywiscie, nali-
czy¢ wiecej, wyliczone tu jednak wystarczg dla wy-
jasnienia istoty rzeczy.

Przechodzac z kolei do Gdanska, scharakteryzowac
by go wypadto jako port przede wszystkim rzeczny,
a zatem predestynowany dla towaréw masowych zno-
szacych dilugi transport drogg wodna; port stary, roz-
rzucony, o nabrzezach ptytkich, a zatem przeznaczony
dla zeglugi matej (Battyk, Skandynawia, Anglia, Rosja)
i wymiany (ruda — wegiel, piryty, fosfaty itp.); dlugie
nabrzeza wzdtuz rzeki z duzym zapasem miejsca na
sktadowanie niewybrednych towaréw masowych i roz-
lokowanie przemystu portowego, itd., itd.

O ile zatem naturalng siedziba dla Linii Zeglugowych
Gdynia—Ameryka (G.A.L.) bytaby Gdynia, to Gdansk na-
daje sie raczej na siedzibe Zeglugii Polbrytu; oile Gdynia
predestynowana jest na centrale przetadunkowa ztomu
(amerykanskiego), to Gdansk dla rudy; o ile Gdynia
winna sie sta¢ rynkiem frachtowym dla dalekomorskich
tadunkoéw, to Gdansk dla zeglugi matej i na Battyku; oile
Gdynia predestynowana jest na siedzibe arbitrazu i au-
kcji bawetnianej, dla skor i owocow potudniowych, to
Gdansk raczej jako rynek dla zbéz, strgczkowych itp.
Wszystko to sktada sie na odmienne oblicze handlowe
obu portéw, grupujagcych odmienny sktad interesentow
portu o réznych zupetnie zainteresowaniach. Powinno to,
z natury rzeczy, nadawac inne pietno charakterystyczne
obu miastom portowym, prowadzac z drugiej strony do
specjalizacji portow w roznych kierunkach, w oparciu
0 rozne fadunki.

Niezaleznie od specjalizacji obu portow, moga one
uzupetnia¢ sie nawzajem. W tej dziedzinie jednak, jak
zresztg i w wielu innych, dalecy jeszcze jesteSmy od mo-
zliwosci schematyzacji i dlatego wydaje sie bardziej
wskazane pozostawienie pewnych luzéw i swobody
w specjalizacji na wezszych odcinkach pracy, zwilasz-
cza gdy warunki zyciowe same to dyktujg. | Gdynia,
1 Gdansk i Szczecin wyztobig sobie niezalezne, wlasne
tozyska i nie zachodzi obawa, by nie starczyto wod do
ich wypetlnienia; wspolne zrédio gospodarczych zaso-
béw narodowych wypetni je réwnomiernie spokojnym,
lecz silnym nurtem. W oparciu o wspélng polityke go-
spodarczej racji stanu wspdlnego zaplecza specjalizowacé
sie one bedg na pewnych z natury im przypadajacych
odcinkach pracy, natomiast szlachetnie rywalizowac
moga w organizacji i jakosci pracy na nadajgcym sie do
tego uniwersalnym terenie dziatalnosci portowej.

Opracowat:
Gdansk, w listopadzie 1945 r.

mgr St. Walewski
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