
BOLESŁAW KASPROWICZ

POLSKIE PORTY MORSKIE W MINIONYM I PRZYSZŁYM  
PIĘTNASTOLECIU

I UW AGI WSTĘPNE

W artyku le  niniejszym  mogę omówić tylko w ybrane zagadnienia, 
mianowicie te, k tóre stanowią najistotniejsze m om enty w ym agające na­
świetlenia mniej lub bardziej szczegółowego.

Chcąc analizować stan, w arunki działania i rozwój któregokolwiek 
z portów  m orskich trzeba sobie uświadomić, że jest on ogniwem tran­
sportu, ogniwem  przemieszczenia ładunków  i jako tak i wykazuje, o b o k  
niektórych specyficznych cech własnych, wszystkie charakterystyczna 
objawy, jakie obserw ujem y w  transporcie. P o rt morski podlega tym  sa­
m ym  prawidłowościom, które decydująco w pływ ają na pracę transportu 
jako gałęzi gospodarstwa narodow ego1. Toteż podstawowym  założeniem 
wszelkiej analizy problem ów portow ych jest nierytm iczność procesu pi'0'  
dukcyjnego. Polega, ona na tym , że w  przeciwieństwie do większości pr° ' 
cesów produkcyjnych dóbr rzeczowych, gdzie panu je  przew ażnie ciągł°sC’ 
„potokowość” produkcji, cykle produkcyjne przy przewozie ładunkom 
(jak i ludzi) n ie przebiegają i n ie  wiążą się ze sobą rytm icznie jed®11 
z  drugim , względnie jeden za drugim , lecz w ykazują często m n ie js i  
ł u b  większe przerw y. Nie tylko poszczególne cykle produkcyjne prze'  
mieszczania ładunku przez port nie wiążą się rytm icznie i h a rm o n ijn i 
lecz poszczególne procesy robocze w  danym  procesie produkcyjnym  wy 
kazują często „m artw e okresy” , a z regu ły  istnieją niejednolite p r o p o r c Je 

między czasem produkcyjnym  bru tto  i czasem produkcyjnym  netto. N*e 
rytm iczność procesu produkcyjnego może być w  pewnym  stopniu złag0 
dzona przez dobrą organizację, jednak przy obecnym stanie technik 
transportow ej nie może być wyelim inowana całkowicie.

Nierytmiczność procesu produkcyjnego portu  stanowi więc orga 
niczne zjawisko działalności portu, a zatem  podstawę dla wszelki 
planów  i przew idyw ań w  zakresie zasięgu rezerw  produkcyjnych, ]e&( 
inw estycji oraz organizacji i rezerw y ludzkiej siły roboczej. W łaśnie dla

1 Patrz B. K a s p r o w i c z ,  Port m orski — ogniw o transportu. „Rocznik P0
skiego T ow arzystw a Ekonom icznego Oddział w  Poznaniu 1959 r.”.
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tego, że port stanow i integralne ogniwo transportu , czyli całego cyklu 
transportowego, nierytm iczność w  jego procesie produkcyjnym  przejaw ia 
się szczególnie mocno. Czynniki rozpoczynające, względnie kończące pro­
ces przemieszczenia ładunku przez port (statki m orskie z jednej strony, 
środki transportu  śródlądowego z drugiej) p racując w  organicznej n ie­
rytmiczności powodują nierytm iczność pracy ogniwa „pośredniczącego”, 
jakim  jest port.

Nierytmiczności procesu produkcyjnego nie należy jednak  utożsa­
miać z nierównom iernością dopływu m asy ładunkow ej do portu  w  po­
szczególnych okresach. To zjawisko jest drugim  charakterystycznym  
czynnikiem  decydującym  w  IV gałęzi produkcji —  transporcie, potęguje 
ono w pływ  nierytm iczności i na odwrót.

Nierównomierność zadań produkcyjnych portu, jako w ynik nierów no­
miernego ciążenia m asy ładunkowej do danego portu  czy na dany  szlak, 
ma swoje główne źródło w  zjawisku sezonowości natężenia obrotu gospo­
darczego.

Drugie z tych zjawisk w yjaśnia również, że podaż i popyt w  transpor­
cie w  ogólności, a w  portach w  szczególności, w ykazuje częste okresowe 
Wahania i ono potwierdza również, że polityka inw estycyjna i eksploata­
cyjna musi przewidywać szczególne rezerw y w  zakresie narzędzi pro­
dukcji, kadry ludzkiej i apara tu  organizacyjnego, aby opanować szczy­
towe nasilenia w  ciążeniu m asy ładunkowej oraz niwelować jak  najbar­
dziej okresy niedostatecznego w ykorzystania aparatu  usługowego portu, 
^odaż i popyt na usługi portu  jest więc' pochodnym zjawiskiem  podaży 
lub popytu na usługi przewozowe w  całym  cyklu przewozowym. W  kapi­
talistycznym  ustro ju  istnieją znaczne w ahania popytu i podaży naw et 
w ram ach portów  jednego państw a względnie jednego obszaru celnego, 
jako w ynik walki o ładunek. W alka o ładunek jednak  jest prowadzona
2 reguły  wspólnym i siłami przez zainteresowane koleje, porty  i często 
linie żeglugowe lub ich kartele  (konferencje żeglugowe). W pływ na podaż 
1 Popyt Usług portowych stanowi tym  sam ym  elem ent polityki kom unika­
cyjnej państw a. S tatek  morski nie decyduje więc o popycie na usługi 
Portu, lecz ładunek, k tó ry  wybiera szlak kom unikacyjny wiodący przez 
dany port

W gospodarce planowej, w  której istnieje planowe kierowanie m asy 
ładunkowej na dane szlaki teoretycznie w ahania popytu bardziej opano­
wane są przez czynniki polityki kom unikacyjnej. Mimo to obserw uje się, 
zę stabilizacja w  sensie równomierności ciążenia m asy ładunkow ej do 
Portu jest i tu ta j nieosiągalna i w ahania popytu  znaczne. Ciekawego

2 Ibidem.
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286 B olesław  K asprowicz

wyliczenia w  tym  zakresie dokonał m gr T. Szczepaniak, k tó ry  wykazał, 
że np. w portach Polski Ludowej istnieje znacznie większe odchylanie się 
ciążenia m asy ładunkowej, w  różnych porach roku aniżeli w  portach 
zachodnich3. W spomniane w ahania nie pozwalają dostosować dostatecznie 
dokładnie wielkości nakładów  do przeciętnej produkcji usługowej portu, 
lecz zmuszają do inwestycji i organizacji na m iarę zadań szczytowych.

Okoliczność, że środki trw ałe, że kapita ł trw ały  inwestowany w port 
nowoczesny jest wysoki w  porównaniu z kapitałem  obrotowym, spowodo­
wała charakterystyczny dla portu  kapitalistycznego podział zadań. Po­
lega on na tym , że czynnik publiczny, a więc państwo, miasto lub inny 
organ adm inistracji inw estuje i zarządza portem  i jego najbardziej kapi­
tałochłonnym i urządzeniam i, zaś kapitał pryw atny  (ściśle pryw atne 
przedsiębiorstwa nieraz o niew ielkim  kapitale  własnym) dokonuje czyn­
ności usługowej posługując się tym i kapitałochłonnym i narzędziam i p ro ­
dukcji zarządu portu. Aczkolwiek obserw ujem y obecnie w  ustro ju  ka­
pitalistycznym  zupełnie w yraźny zwrot ku samowystarczalności przedsię­
biorstw  zarządzających portam i, to jednak panu je  jeszcze w  portach 
Europy kapitalistycznej zasada subwencjonowania insty tucji zarządza­
jących portam i w  różnych form ach jaw nych lub ukrytych.

Walka konkurencyjna między wielkim i portam i dyspozycyjno-roz- 
dzielczymi Europy potęguje jeszcze deficy ty  portów  i zmusza je  (z nie­
licznymi w yjątkam i znajdującym i oparcie finansowe w  m iastach porto­
wych) do opierania swojego bytu  i rozwoju na szkatule państwowej.

ty

3 Z estaw ien ie średnich, m aksym alnych i m inim alnych obrotów m iesięcznych  
dokonane w  odniesieniu do portów  polskich Gdańsk i G dynia (łącznie) oraz Szcze­
cin przypadkowo dobranych zagranicznych portów  m orskich w yk aza ły  w  latach  
1954— 1958 następujące odchylenia (wyrażone w  procentach).

obroty
m iesięcz.
średnie

obroty
m iesięcz.

maksymal.

obroty
m iesięcz.
m inim al.

rozpiętość
w skaźnika

Gdańsk i Gdynia 100 132,6 63,2 69,4
Hamburg 100 110,9 86,0 24,9
Le Havre 100 116,0 78,6 37,4
Wenecja 100 111,0 73,0 38,0
Santos 100 122,5 75,7 46,8
B ejrut 100 114,4 85,8 28,6
A lgier 100 121,0 81,3 39,7

Dane zaczerpnięte z m ateriałów  zebranych przez m gra Tadeusza Szczepaniaka  
pisanej przez n iego pracy doktorskiej.

do

(a
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Ten model przeciętnego portu  kapitalistycznego sprowadzający się 
do tego, że państw o (lub miasto) buduje, konserw uje i zarządza portem ,
3 pryw atne przedsiębiorstwa w  różnych w ariantach dokonują usług wo­
bec ładunku i statku, model specyficzny i odrębny w  porównaniu z w ięk­
szością dziedzin produkcji dóbr rzeczowych w  ustro ju  kapitalistycznym , 
•nie znalazł i nie mógł znaleźć zastosowania w  gospodarce socjalistycznej.

W ustro ju  socjalistycznym  nastąpiło skoncentrow anie zadań produk­
cyjnych w ręku  zarządu portu. Po tej linii poszły porty radzieckie już 
w pierwszych latach po Rewolucji Październikowej. Zarządy portów 
ZSRR skupiły  więc w  swoim ręku  proces produkcyjny przemieszczania 
tadunku przez port, połączyły kapitałochłonne i kosztochłonne u trzy m y ­
wanie narzędzi produkcji z eksploatacją tych narzędzi w  procesie usłu­
gowym. Temu sam em u skomasowaniu uległa też produkcja usługowa 
W portach polskich. Międzyzakładowość 4 procesu produkcyjnego prze­
mieszczania ładunku przez port została więc w  portach  socjalistycznych 
W znacznym stopniu ograniczona. Główna czynność robocza tego procesu 
Produkcyjnego — przeładunek, czyli zmiana środka przewozu jest1 więc 
Wykonywany przez zarząd portu  a nie przez w achlarz pryw atnych  przed- 
Slębiorstw usługowych, korzystających z urządzeń, jakie z, regu ły  inwe­
stuje, konserw uje i którym i zarządza zarząd portu.

Tak więc przedstaw ia się tło, platform a, baza działalności zarządu 
P°rtu socjalistycznego. Nie można więc robić znaku rów nania między 
Portami świata kapitalistycznego a portam i Polski Ludowej. W szelka ana- 
^Za porównawcza m usi mieć na uwadze tę  okoliczność, iż, w  przeciw ień­
stwie do portów kapitalistycznych, porty  polskie o trzym ują swoją masę 
P unkow ą na podstawie centraln ie opracowanego planu przewozów 
(a więC elastyczność popytu ma ograniczone pole działania), jak i drugą 
°koliczność, iż w  przeciwieństwie do zarządów portów  świata kapita li­
stycznego, zarządy portów  polskich są same gestoram i procesu produk­
tywnego. Nie w ynika z tego wskazanie rezygnacji ze wzorów stosowa­
nych w tam tych  portach, lecz jedynie z szablonowego ich kopiowania.

Obecnie jednak zachodzi obawa, że popełnim y te  same błędy w  od­
niesieniu do wzorów portów  zachodnich, jakie w  pierwszym  dziesięcio-

. ł „M iędzyzakładow ością” nazyw am y taką form ę organizacyjną produkcji, taki 
^ z i a ł  pracy m iędzy przedsiębiorstw am i sam odzielnym i, w  którym  k ilk a  przedsię- 
J?rstw dokonuje w  jednym  czasie i na jednym  m iejscu poszczególnych czynności 

oczych jednego odbyw ającego się procesu produkcyjnego. M iędzyzakładowość 
 ̂ różnia się  tym  od w ielozakładow ości, że przy tej ostatn iej m am y do czynienia  

^ 2&regiem przedsiębiorstw , które kolejno w  różnym  czasie i z reguły na różnym  
eJscu dokonują poszczególnych faz produkcyjnych (np. przem ysł okrętow y).
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leciu popełniliśm y wobec wzorów radzieckich, k tóre kopiowaliśmy wła­
śnie zbyt szablonowo.

Z portam i radzieckim i m ającym i 40-letnie tradycje  w  zakresie socja­
listycznych metod pracy wiąże nas wspólna zasada:
1) rachunku gospodarczego, w edług którego porty  obu krajów  pracują,
2) dokonywania sam em u procesu produkcyjnego przemieszczania ładun­

ku przez port i w łasnym i środkam i produkcji.
Te w spólne zasady i w arunki gospodarowania n ie idą jednak  w  parze 

ze s truk tu rą  zadań portów  m orskich obu krajów. A bstrahując od tego, 
że  porty  radzieckie są w  swoich zadaniach i w  swoim potencjale tec h n icz ­
nym  znacznie bardziej zróżnicowane od portów polskich, k tóre (pomi­
jając kilka m ałych portów lokalnych), są portam i uniw ersalnym i, dyspo- 
zycyjno-rozdzielczymi, w ykazuje s tru k tu ra  zadań portów  polskich zn a czn e  
różnice, a mianowicie:
1) porty  radzieckie obsługują w  przeważającej swej masie ładunki wła­

snego krajowego obrotu morskiego, czyli wielkiego i małego kabotażu, 
zaś porty  polskie obsługują ładunki obrotu zagranicznego,

2) porty  radzieckie są w  m ałym  tylko zakresie portam i tranzytowymi, 
zaś wszystkie porty  polskie m ają przede w szystkim  zadania tranzy­
towe,

3) obroty portów  radzieckich są obsługiwane głównie przez statk i wła­
snej bandery, zaś statki polskiej flo ty  handlowej obsługują tylko około 
1/5 obrotów ładunkow ych portów  polskich.
Ta odmienność, z jednej strony zasad gospodarowania w  sto su n k u  

do portów  kapitalistycznych, z d ru g ie j  zaś strony odmienność stru k tu r y  
zadań produkcyjnych w porównaniu z portam i radzieckimi, stawia za­
rządy  portów  polskich i w  ogóle polską politykę kom unikacyjną przed  
zagadnieniam i specyficznymi.

II „TEORIA” PRZEINWESTOWANYCH PORTÓW

Pierwsze rozeznania rozm iarów i s tru k tu ry  m asy ładunkowej p o r tó w  

polskich zostały zespołowo uzyskane na tzw. Konferencji B yd gosk iej  
zwołanej przez In sty tu t Bałtycki 14 czerwca 1946 r. pod hasłem  „specja­
lizacji portów  polskich”. W yniki jej zostały opublikow ane w  sp ec ja ln e j  
książce, co pozwala nam  powołać się na nią jako na źródło s f o r m u ł o w a n e j  

ceorii przeinw estow ania polskich portów morskich Ł. P rz esła n k i, jakie 
dała ta  konferencja dla polityki portowej państw a przygotowały gru n .

‘ Specjalizacja polskich portów  m orskich —• Protokół z obrad oraz r e f e r a t y  
zgłoszone na I K onferencję N aukow ej K om isji M orskiej Instytutu  B a ł t y c k i e g o  
w  Bydgoszczy 14— 15 VI 1946 — Bydgoszcz 1946 r .
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ipod tezę, że trzy  w ielkie porty Gdańsk, Gdynia i Szczecin zupełnie w y­
starczą tej masie, k tórą ówcześni uczestnicy konferencji przewidywali 
w perspektyw ie najbliższych la t w  zakresie ilości i s truk tu ry . Domino­
wały nadzieje na wzmożenie eksportu morskiego węgla polskiego (co 
znajdowało pokrycie w  rzeczywistości, gdyż eksport węgla na rynk i euro­
pejskie rósł wówczas), a przejaw em  jej było zakupienie taśmowca am e­
rykańskiego dla Szczecina i przerobienie dw óch wyw rotnic wagonowych 
dla obsługi tego portu. Um acniała ten  punkt widzenia sytuacja, w  której 
brak było jakiegokolwiek realnego rozeznania w  ilości i s truk tu rze  handlu  
zagranicznego i tranzytu , tak  że uszlachetnianie obrotów portów  przez 
dość radykalną zmianę s tru k tu ry  m asy ładunkow ej nie było realn ie  
brane pod uwagę.

Na tym  podłożu powstała w  1948 r. legenda o przeinwestow aniu por­
tów polskich. Ta legenda istniała praw ie 10 lat. A le był w  niej zarodek 
Prawdy. Polegał on na tym , że dla opanowania przewidywanego obrotu 
Usługowego portów polskich w ystarczały podstawowe składniki portów  
w Gdańsku, Gdyni, Szczecinie i nie potrzeba było zasadniczo nowych ba­
senów i nabrzeży, czyli nowych części „samego” portu. Ta teoria w  swo­
im rdzeniu słuszna (z zastrzeżeniam i w ynikającym i z konieczności mo­
dernizacji, konserw acji i dostosowania portów  do nowych w ym agań ła­
dunku i statku) znalazła fałszywą w ykładnię w  tym  kierunku, że porty  
nie w ym agają inw estycji urządzeń przeładunkow ych i ruchow ych (dźwigi, 
magazyny, holowniki, węzeł kolejowy w  Szczecinie itp.). Zrobiono więc 
Pochopny wysiłek inw estycyjny w szczeciński taśmowiec, położono „listek 
figowy” na pogłębiające się niedoinwestowanie urządzeń portowych.

Skoro jednak decydujące i za politykę m orską odpowiedzialne czyn­
niki nie postulowały nowych inwestycyj portow ych dostatecznie ener­
gicznie ,,u góry” , u centralnej komórki planującej inwestycje, to  pienią­
dze szły z ograniczonej ogólnej puli inw estycyjnej na rozwój produkcji 
dóbr rzeczowych w kraju . W portach ograniczono się w  zasadzie do lik­
widacji zniszczeń w ojennych.

Ta fałszywa in terp retacja  słusznej tezy wyjściowej doprowadziła do 
tego, że w  tym  czasie, kiedy wszystkie w ielkie zachodnioeuropejskie 
porty dyspozycyjno-rozdzielcze, konkurujące między sobą i z portam i 
Polskimi o ładunki tranzytow e, m odernizow ały się, zwiększały swoją 
Wydajność, przyspieszały odprawę statku  i ładunku opierając się na no­
woczesnych urządzeniach i sprzęcie ładunkowym, budowały nowe han­
gary i składy, w  tym  czasie nasze porty  cofały swoją wydajność. Hasło 
konkurencyjne „der schnelle H afen” ukute przez współzawodniczące ze 
s°bą cztery porty  konkurencyjne (Hamburg, Brema, Rotterdam , A ntw er-
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pia) nie znajdowało do 1955 r. odzwierciedlenia w  środowiskach odpo­
wiedzialnych za polską politykę gospodarki morskiej i było przygłuszane 
teorią o przeinwestow aniu en bloc portów  polskich. Słomiany ogień sto­
sowania m etody Kowalowa przy przeładunku węgla w  porcie gdańskim, 
opracowanej i wprowadzonej w życie przy udziale pracow ników nauko­
wych WSE w Sopocie, po kilku miesiącach wygasł.

Nowa polityka morska zapoczątkowana w 1957. r. stała przed proble­
m am i, k tó re  zrodziły się, a raczej zniekształciły w  atm osferze rzekomego 
przeinwestow ania. Ta nowa polityka, k tórej głównym  zadaniem  było 
uporządkowanie i zweryfikowanie problem ów oraz przystąpienie do ich 
racjonalnego rozwiązania, zogniskowała się w  kluczowych zagadnieniach 
stworzenia takich w arunków  w  zakresie narzędzi produkcji, siły robo­
czej oraz apara tu  organizacyjnego portów  polskich, k tó re  pozwoliłyby 
na podwyższenie wydajności pracy do poziomu tych portów  konkurują­
cych z portam i polskim i o tranzyt, k tóre dzisiaj walczą między sobą juz 
n ie tylko o m iano szybkiego portu, lecz o miano najszybszego, najspraw ­
niejszego i najtańszego. Te najszybsze porty  stw arzają przecież na rynku 
światowym  relatyw nie najniższe koszty przemieszczenia ładunków prz"?z 
porty, a więc konkurują nie ty lko skutecznie o masę tranzytow ą z na­
szymi portami, lecz zwiększają konkurencyjność ładunków  zagranicznych 
wobec ładunków polskiego handlu zagranicznego. Realizacja tych zadań, 
k tóre sprow adzają się do zmniejszania kosztu społecznego przemieszcza­
n ia  ładunku trasą  wiodącą przez porty  polskie, spotkała się, a raczej 
spotyka się jeszcze, z tendencjam i reform icznym i w  zakresie organizacji 
portowego aparatu  usługowego, a więc z tzw. zagadnieniem  m o d e l o w y m  

portów  polskich.

III ZAGADNIENIE MODELU PORTÓW POLSKICH

Dedogmatyzacja nauk  ekonomicznych i jej równoległe zjawisko poli­
tyczno-gospodarcze, decentralizacja, przeniosły również m yśl d e c e n tr a li­
zacyjną do gospodarki portowej m orskiej. W atm osferze centralizm u ad ­
m inistracyjnego były porty  m orskie (wzorem całej gospodarki narodowej) 
praktycznie zakładami, nie zaś przedsiębiorstwam i. Na przem ian więc go­
spodarzyły w  portach departam enty  m inisterialne, C entralny Zarząd Por­
tów  i w  końcu znów departam enty  m inisterialne. Zachodzi więc pytanie, 
czy idea decentralizacji objęła też gospodarkę portową? Czy zarządy portu 
stanow ią nadal kierownictwa zakładów produkcyjnych, czy też nabrały 
lub nabierają istotnych (form alnie posiadają je) cech przedsiębiorców go­
spodarujących samodzielnie?
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Analizując zagadnienie decentralizacji gospodarki portowej trzeba je 
podzielić na dwa trzony:

1. trzon decentralizacji w  sensie samodzielnego gospodarowania za­
rządów portów  i ograniczenia się czynników centralnych do przekazywa­
nia im zadań planow ych i nadzoru ich prawidłowego, samodzielnego w y­
konywania;

2. trzon w ew nętrznej decentralizacji w  dwóch pionach:
a) podziału procesów roboczych między odrębne przedsiębiorstwa 

pracujące w  ram ach międzyzakładowości,
b) samodzielności 'gospodarzenia kom órek „oddolnych” w  ram ach 

Jednego przedsiębiorstwa zarządzającego portem , ściślej samodzielności 
rejonów (wydziałów) produkcyjnych oraz baz przeładunkowo-składo- 
Wych.

Jeżeli chodzi o decentralizację ad. 1, to poszła ona po linii form al­
nego skasowania Centralnego Zarządu Portów, k tóry do r. 1957 b y ł fak­
tycznym gospodarzem portów  polskich. Skupiała się w  nim  kalkulacja 
usług i w  ogóle wszystkie koncepcje wykonawcze w ynikające z planu 
Usługowego portu. W jego ram ach działało nieodzowne w  w arunkach 
gospodarki socjalistycznej ogniwo generalnego dyspozytora portów  pol­
skich, k tó re  obecnie działa na szczeblu M inisterstw a Żeglugi i Gospodarki 
'W odnej.

Trzeba dodać, że w  M inisterstw ie działał do 1957 r. łączny D eparta­
m ent Eksploatacyjny (żeglugowo-portowy) obok D epartam entu P lano­
wania. W ten  sposób C entralny Zarząd Portów  by ł ogniwem koncep­
cyjnym polityki portowej i praktycznie pełnił rolę m inisterialnego de­
partam entu polityki portow ej oraz naczelnej dyrekcji trzech zakładów 
Portowych. Ten szkielet organizacyjny odpowiadał hierarchicznej gestii 
■centralistycznego zarządzania portam i i by ł w ykładnikiem  i ostoją cen­
tralizmu gospodarczego „nad” portam i.

Odnowa w resorcie w  1957 r . szła pod hasłem  decentralizacji. Znala- 
*k> to swój form alny w yraz w  likwidacji Centralnego Zarządu Portów, 
(Powołaniu odrębnego D epartam entu Portów  M orskich obejm ującego po­
etykę eksploatacyjną portów  morskich, rozszerzeniu zadań D eparta­
m entu Planowania przez nadanie mu kom petencji D epartam entu Polityki 
Ekonomicznej (a więc także portowej). Nazwa jego brzmi: D epartam ent 
Ekonomiczny. /

Ten nowy układ hierarchiczny przekreślił w  znacznej mierze zam iary 
decentralizacyjne, rozszerzając praktycznie odgórne agendy m inisterialne, 
Przy pozorach likwidacji ogniwa pośredniego. D epartam ent Portów, k tó ry  
^Usi dzielić się z D epartam entem  Ekonomicznym substancją kon-
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cepcyjną polityki portowej, położył cały nacisk na politykę eks­
ploatacyjną portów, na odgórne zarządzanie nimi, a więc u trzy­
m ał linię byłego Centralnego Zarządu Portów  na bardziej centralnym  
szczeblu m inisterialnym . Na realną decentralizację nie ma więc ani m iej­
sca, ani substancji. P orty  polskie pozostają nadal zakładam i” . Nie ma 
też odpowiedniego form alnego ak tu  wydanego przez władze resortowe 
ustalającego realną decentralizację w  zakresie zam iany „przedsiębiorstw’ 
zarządzających de iure portam i na przedsiębiorstwa zarządzające nimi 
samodzielnie, realnie. Zarządy portów  otrzym ały wprawdzie szereg 
upraw nień, np. ustalanie schem atu organizacyjnego, określanie ilości eta­
tów w poszczególnych pionach i komórkach, ustalanie kw artalnych pla- 
nów przeładunku, tj. praw o dzielenia narzuconego zadania ro c zn eg o  na 
kw artały , zawieranie um ów o współpracy itd., ale najw ażniejsze upraw ­
nienia w  zakresie inwestycji, określania funduszu płac, szybkości prze­
ładunku, wydajności pracy  pozostały przy M inisterstw ie.

Obecny schem at hierarchiczny nie sprzyja więc realnej decentrali­
zacji, w  której zarząd portu  gospodarzyłby samodzielnie w  ram ach wska­
zań planów centralnych. Niezbędna w ydaje się korekta tej sytuacji. Nie­
ma jednak potrzeby likw idacji kom órek na cen tralnym  szczeblu, ale jedy­
n ie  wskazana jest ich reorganizacja w  ty m  kierunku, że D epartam ent 
Portów  przeistoczyłby się w  Zjednoczenie Portów, k tóre będzie koncy- 
powało i prowadziło politykę eksploatacyjną w ogólnym  ujęciu oraz 
koordynowało współpracę portów, natom iast D epartam ent Ekono­
miczny będzie wobec m inistra żeglugi „generalnym  referen tem ” P°" 
lityki portowej jako ogniwo polityki kom unikacyjnej. W takim  podziale 
pracy będzie Zjednoczenie miało konkretny zakres działania, będzie 
wówczas gw arantem  i obrońcą zasady decentralizacyjnego gospodarzenia 
się portów.

Tak więc rozwiązanie zagadnienia decentralizacji działalności jest 
jednym  z najistotniejszych problem ów portów  polskich®.

C entralizacja w  polskiej gospodarce portowej posiada w p r a w d z ie  
swoją m iędzywojenną tradycję. Wówczas czynniki m inisterialne, a ści­
ślej D epartam ent Morski w  M inisterstw ie Przem ysłu i Handlu (odpo­
wiednik obecnego M inisterstw a Żeglugi) odgryw ały decydującą rolę w  za­
rządzaniu polskim portem  w Gdyni. Wówczas tendencje decentraliza­
cy jne w ykazyw ał p ryw atny  kapitał (w dużej m ierze zagraniczny, p°" 
siadający inwestycje w  porcie gdyńskim). Centralizacja była więc wted}

6 W okresie złożenia pracy do druku została przyjęta przez naczelne c z y n n i k i  
resortow e zasada zreorganizow ania struktury pionow ej w ed łu g  pow yżej Pr0^ °” _ 
w anej zasady: D epartam ent Ekonom iczny — Zjednoczenie Portów  — Zarządy P1 
szczególnych portów  (chyba już teraz jako gospodarze portów).
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posunięciem jak  najbardziej słusznym, narzędziem  politycznej kontroli 
nad  kapitałam i obcymi. Przesłanki te  zanikły jednak zupełnie z chwilą 
powstania Polski Ludowej 7.

Jeśli chodzi o decentralizację w ew nętrzną w  obrębie sam ych portów, 
to charakterystycznym  zjawiskiem  jest tu ta j to, że czynniki centralne 
skierow ały szybko i skutecznie całą myśl decentralizacyjną w  kierunku 
decentralizacji w ew nętrznej w  obrębie portów. To odwróciło uwagę od 
istniejącego iunctim  między decentralizacją odgórną a decentralizacją 
w ew nątrz zarządu portu. Rada Naukowa przy m inistrze żeglugi o trzy­
m ała m andat opracowania zagadnienia w ew nętrznej decentralizacji pracy 
portów. Próba załatw ienia tego zagadnienia na jednym  posiedzeniu bez 
kontynuacji jego skrom nych w yników w  pracach badawczych spowodo­
wała, że spadło ono z wokandy aktualnych zagadnień resortu . Uzyskał 
natom iast Zarząd P ortu  w  Gdyni zgodę od władz resortow ych na ekspe­
rym entow anie w  zakresie decentralizacji ad  2, czyli usamodzielnienia 
operatyw nej działalności rejonów  przeładunkow ych i baz przeładunkowo- 
składowych. Ocena w yników tego eksperym entu nie jest jednolita, naw et 
w śród sztabu kierowniczego Zarządu Portu  w  Gdyni, co w skazuje na 
konieczność dogłębnego przeanalizowania tego zagadnienia. K ierunek ten ­
dencji decentralizacyjnej ad. 1, do którego naczelne czynniki resortowe 
odnoszą się ze słusznym , powściągliwym sceptycyzm em  —  podział portu  
na samodzielne w arsztaty  usługowe, jak np. przedsiębiorstw o magazy­
nowe, dźwigowe, holownicze, spółdzielnie pracy  itp. przestały fascynować 
sfery  zainteresowane. P ro jek ty  w  tym  zakresie, k tó re  k ipiały w  latach 
1957/1958 i za którym i stał „duch przedsiębiorczy” kandydatów  na rea ­
lizację tych koncepcji w  ram ach spółdzielni p racy  szły po linii hiper- 
<decentralizacji i dlatego m usiały upaść.

Zresztą nie może decentralizacja w ew nętrzna dać wielkich wyników, 
gdy zarząd portu jest ty lko wykonawczym  kierownikiem  zakładu, a nie 
zarządcą przedsiębiorstwa.

Tak więc stoi przed portam i nadal problem  decentralizacji, lecz nie 
w  tej farm ie i treści, jakie nadały  m u czynniki centralne, resortowe. 
D ecentralizacja gospodarki portow ej — to przesunięcie gospodarzy por­
tów w  dół do portu, to realne rozgraniczenie kom petencji i zadań między 
•ministerstwem, zjednoczeniem i zarządam i portów. D ecentralizacja we­
w nętrzna w  portach to dopiero zagadnienie pochodne, k tóre może być 
realnie rozwiązane jako ew entualny w ynik rozwiązania pierwszego.

7 Patrz B. K a s p r o w i c z ,  Problem y ekonom iczne budow y i eksploatacji 
Portu w  Gdyni w  latach 1925—39. „Zapiski H istoryczne” Tom X X II — 1956, Toruń 
]957, zeszyt 1—3 s. 152— 153.
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Obecny model gospodarki portowej jest przy form alnym  przegrupo­
w aniu starym  modelem centralistycznym  sprzed 1957 r. Pod model por­
tow y została położona zaledwie stępka, ale właściwy kadłub nowego mo­
delu wciąż jeszcze czeka na rea lizac ję8.

Należy jeszcze podkreślić, że padają ostatnio głosy za połączeniem 
zarządów portu  Gdańska i Gdyni. Nie jest to jednak zagadnieniem  naj­
istotniejszym , gdyż oba porty  stanowią łącznie głowicę jednego szlaku ko- 
/munikacyjnego ilądowo-morskiego. Paradoksalność ich położenia jako 
skutek  stosunków politycznych lat m iędzywojennych polega na tym, że 
są za daleko od siebie, aby stanowić organizacyjno-technicznie jeden 
port, a za blisko, aby mogły stanowić dwa porty. Trójm iasto Gdańsk-— 

.Sopot— Gdynia to  ośrodek gospodarczy tego jednego szlaku lądowo-mor- 
skiego. Jeden zarząd portu albo dwa stanowią więc dwa w arian ty  organi­
zacyjne, k tórych celowość nie ujaw nia się w  ich rozwiązaniu takim  czy 
innym: szereg w ad i zalet ma jeden i drugi. Praw idłow y pion organiza­
cyjny resortu  jest tu ta j problem em  kluczowym, nie zaś form a organiza­
cyjna głowicy portoweij tego jednego szlaku, k tó ry  ma dwa porty  w  sen­
sie  technicznym , zaś jeden po rt w  sensie ekonomicznym.

IV PORT MORSKI A MIASTO PORTOWE

Skierowanie zagadnienia decentralizacji przez czynniki kierownicze 
reso rtu  na tory  decentralizacji „lokalnej”, w ew nętrznej odwróciło zainte­
resow ania od rdzenia zagadnienia. P rzykrycie problem u: „zakład” cen­
tra ln ie  dyrygow any czy „przedsiębiorstwo” gospodarujące? —  wyłoniło 
w niektórych środowiskach m iast portow ych koncepcję „rozumnej de­
centralizacji”, przez co rozum iano oddanie portu  w  zarząd miastu, które 
jem u służy i z którego ono żyje. Koło historii odwróciło już u schyłku 
feudalizm u służebność po rtu  wobec jego miasta. W gospodarce socjali­
stycznej kierowanej planowo stanow ią porty  m orskie sensu largo (a w it­
rażem  z żeglugą, przem ysłem, towarow ym  obrotem  m orskim  itd.) ośrodki, 
k tóre przyczyniają się do rozw oju m iast morskich, ale przestały  bye 
satelitam i tych  miast, narzędziam i egocentryzm u municypalnego. Jak^ 
dziedziny gospodarki kluczowej obsługujące całą gospodarkę narodową 
i związane z obrotem  m orskim  przym orza w  zakresie niewielkim, po­
w inny porty  mieć zarząd umiejscowiony w  pionie „branżowym ”, nie 
w  pionie m unicypalnym .

K rótka akcja propagandowa, prowadzona z tem peram entem  przez 
ruchliw e sfery  m iasta Szczecina (którą oba m iasta portow e szlaku przy-

8 W tej spraw ie patrz B. K a s p r o w i c z ,  Stępka pod m odel portow y położona 
„Tygodnik M orski” nr 1/1958.
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wiślańskiego, Gdynia i Gdańsk, dopingowały raczej od niechcenia), um ilkła 
pod naporem  argum entacji realnych w arunków  aktualnych, po konfron­
tacji z doświadczeniami przeszłości. Historia portu  w  Szczecinie w  pierw ­
szym 40-leciu XX wieku dostarczyła argum entów  dla sform ułowania 
nieodpartego tw ierdzenia, że droga do racjonalizacji gospodarki portowej 
w Polsce Ludowej nie wiedzie przez m unicypalizację, że po rty  jako na­
rzędzia polityki kom unikacyjnej i polityki handlu zagranicznego państw a 
nie mogą być narzędziam i napraw y finansowej gospodarki kom unalnej 
miast m orsk ich9.

Jednym  z zagadnień istotnych, k tóre wiąże m iasta portow e z portam i, 
jest; spraw a terenów  rezerw ow ych dla rozwoju portu. Jest ono tak  istotne, 
że można by je  omówić w  związku z każdym  ze szczegółowych proble­
mów, lecz podkreślenie jego w powiązaniu z problem atyką „port a m ia­
sto” jest może dlatego najwłaściwsze, że we wszystkich m iastach porto­
wych Polski i zarządach portu  popełniono najw ięcej zaniedbań w  tym  
zakresie. Teza o przeinw estcw aniu portów  zaciążyła szczególnie na za­
gadnieniu rezerw y terenow ej, rezerw y nie tylko dla portów  jako kom­
pleksów przepustowych, lecz przede w szystkim  dla portów jako zespołów 
gospodarczych. B rak zainteresowania rezerw am i terenow ym i dla portu  
sensu largo stw orzył stan  nieodw racalny (lub odw racalny kosztem du ­
żych nakładów) w dziedzinie zdolności przeładunkow ej dla zwiększają­
cej się m asy towarowej, dla perspektywicznego rozwoju portu, dla roz­
budowy stoczni, przetw órstw a rybnego itd. Typowym, ale nie jedynym , 
Jest tu  przykład Zarządu P ortu  w  Gdyni, którego teren  działania u ję ty  
jest z dwóch stron  w  kleszcze —  z jednej strony  przem ysłu stoczniowego 
°raz z drugiej odcinka rybackiego. Prowadzi on dziś spór o Nabrzeże W ę­
gierskie ze Stocznią im. K om uny Paryskiej, tak  jak  kilka lat tem u w al­
czył z rybołów stwem  o Nabrzeże Śląskie.

Doświadczenia historii m iast portowych i portów  powinny stanowić 
Memento, aby m iasta portowe i zarządy portów  widziały swą przyszłość 
w obopólnych korzyściach płynących z właściwie zrozumianej współ­
pracy w gospodarowaniu terenam i rezerwowym i. Pozorne korzyści z ego­
centrycznego stosunku do zagadnienia (zamiast solidarnego ustalenia 
^ajcelowszego w arian tu  gospodarki terenow ej w  interesie wspólnego 
rozwoju) mogą okazać się w  skutkach fata lne  dla obu stron — portów
i *niast.

9 B. K a s p r o w i c z ,  Port m orski i jego m iasto „Technika i Gospodarka M or- 
ska” nr 4/1958 s. 97— 100 oraz także Port m orski i jego m iasto  „Życie Gospodarcze"

26/1958.
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V ZAGADNIENIE INWESTYCJI

Skutki omówionej powyżej doktryny  przeinwestowania portów, a ra ­
czej jej fałszywej in terpretacji w yrażają się w  zestawieniu liczbowym, 
k tóre przytaczam  w  osobnej tabelce.

a) w  min. zł. b) —%> udziału

1950 1951 1952
a b a b a b

1. Żegluga morska 132,3 0,76 147,9 0,66 81,7 0,35
2. Porty morskie 208,5 1,20 134,2 0,60 108,9 0,46
3. Rybołówstwo morskie 86,7 0,50 157,4 0,70 156,1 0,66
4. Stocznie rem ontowe — — — 10,0 0,04

Udział poszczególnych działów gospodarki morskiej 
w  globalnych inwestycjach resortu żeglugi*

Ogółem resort
1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956

100

os

100 100 100 100 100

Żegluga morska 19,8 22,8 14,6 12.6 27,4 16,1 14,6
Porty morskie 31,1 20,7 19,5 18,8 15,3 15,8 14,0
R ybołów stw o morskie 12,9 24,2 27,9 28,7 26,4 28,8 40,4
Stocznie rem ontowe — — 1,8 10,0 10,1 8,5 3,7

* Należy zauważyć, że resort obejmuje również transport wodny śródlądowy oraz gosp0 
darkę wodną nie wyodrębnione w powyższym zestawieniu.

Zestawienia te  zostały przejęte z pracy mgra W iesława K o s m o w s k ie g 0 
opracow anej dla R ady Naukowej p rzy  M inisterstw ie Żeglugi. Cyfr/ 
powyższe pochodzą więc z pracy kom petentnego V -dyrektora D epartS' 
m entu Ekonomicznego M inisterstw a Żeglugi i Gospodarki Wodnej 10. 
nika z nich co następuje:
1. resort morski sta le  i system atycznie do 1957 r. by ł traktow any ja^° 

kopciuszek w polityce inw estycyjnej państwa,
2. porty  m orskie w  obrębie resortu  morskiego s t a l e  i s y s t e m a t y c z n i  

spadały w  zakresie zainwestowania, osiągając w  1957 r., „dno” inwC 
stycyjne 12,3% wszystkich inw estycji resortowych.
W okresie planu pięcioletniego 1955/59 porty  m orskie w ykazu j 

w  liczbach absolutnych następujące sum y inw estycyjne w  mili0113
L

W. K o s m o w s k i ,  Tem atyka gospodarki m orskiej w  pracach nad hip° ’■ —'.gU/rozw oju żeglugi m orskiej i portów  m orskich na lata  1961— 1975, s. 3. Matei* 
Rady N aukowej przy Min. Żeglugi.
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zło tychn : 1955 — 80,5; 1956 — 125,5; 1957 — 157,1; 1958 — 171,7; 
1959 — 162,2.

Jeżeli się zważy, że chodzi tu ta j o sum y ustalone w edług cen w po­
szczególnych latach, to  przy wzroście cen z roku na rok trudno jest okre-

w globalnych inwestycjach kraju:

1953 1954 1955 1956 1957
a b a b a b a b a b

78,0 0,24 162,2 0,46 82,0 0,25 131,1 0,28 556,8 1,03
116,2 0,36 90,9 0,26 80,5 0,25 125,5 0,26 157,1 0,29
177,4 0,56 156,7 0,45 146,9 0,45 362,2 0,76 227,9 0,42
62,1 0,19 59,5 0,17 43,5 0,13 33,7 0,07 37,4 0,07

ślić, czy wzrost inw estycji był szybszy od wzrostu cen. Dokonując ob­
liczeń inw estycyjnych n ie uchroniono się od błędu kładzenia nacisku 
na ilościowe dane, nie biorąc pod uwagę przem ian w  struk tu rze  m asy 
ładunkowej, nie uwzględniając uszlachetnienia się m asy ładunkowej. 
Właśnie ta zmiana w strukturze, ujaw niająca się w  perm anencji, w y­
magała większej sum y inw estycji na jednostkę przemieszczaną przez port,
2 uwagi na zwiększanie się absolutne i względne masy kosztochłonnej 
i pracochłonnej w porównaniu z węglem  i rudą 12.

Powyżej podane cy fry  inw estycyjne wykazują, że w okresie po 1957 r., 
W okresie zryw u inwestycyjnego w  żegludze , mającego na celu odrobienie 
zaległości w rozbudowie floty handlowej, zryw  ten  nie uwidocznia się 
W portach. Jest to w ynikiem  z jednej strony szczupłej puli inw estycyjnej, 
z drugiej b raku wypracowania metod rachunku efektywności inwestycji 
Portowych 13.

Czynniki decydujące o faktycznych nakładach inw estycyjnych w po­
szczególne dziedziny gospodarki narodow ej m ają niew ielkie trudności 
W w yrobieniu sobie poglądu na efektywność inwestowania w  budowę 
Czy rozbudowę stalowni albo fabryki butów  lub mydła. Natom iast efek­
tywność inw estycji portow ych trzeba przede wszystkim  m ierzyć zjaw i­
skami ujem nym i dla gospodarstwa narodowego, jakie ujaw niłyby się 
^ b  spotęgowały, gdyby Polska nie miała portów  morskich w  ogóle lub 
miała porty  o zbyt m ałej zdolności przepustow ej. Tutaj odgrywa ważną 
r °lę elem ent polityczny nie dający się mierzyć wskaźnikami, a jednak 
W swoim ciężarze gatunkow ym  jak najbardziej istotny. Stosowanie wska-

11 Ib idem  s. 20.
12 Ib idem  s. 20.
13 Ibidem , s. 20.

20 Przegląd Zachodni
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żników efektywności inw estycji jest słuszne i niezbędne, ale wymaga 
długiego czasu na realne ich sform ułow anie i wypracowanie. Życie idzie 
naprzód i konieczność ścisłych dociekań dla ustalenia właściwych metod 
dojścia do realnych m ierników nie upoważnia do czekania na doskonałe 
metody, gdy potrzeba inw estycyjna jest oczywista, niezbędna, nagląca.

VI ZATRUDNIENIE I PŁACE

Port m orski uniw ersalny, mimo jego daleko idącej mechanizacji, 
stanow i dziedzinę produkcji usługowej, w  której udział pracy ludzkiej 
w  koszcie w łasnym  przemieszczania ładunku przez port wynosi około 
50%. ' .

Poniższe zestawienie 14 odnosi się do jednego z portów  polskich w  roku ^  
1954 i ujawnia, że w  układzie rodzajowym kosztów w skali rocznej płace 
wynoszą naw et 62%>.

1. Robocizna (bezpośrednia i pośrednia) oraz św iadczenia 48
2. Pobory pracow ników  zarządu 14
3. Zużycie m ateriałów  9
4. K onserw acja narzędzi produkcji 10
5. Energia elektryczna nabyta 2,5
6. A m ortyzacja 12
7. Podatki i daniny 2
8. Czynsze i dzierżaw y 1,5
9. Inne 1

Razem: 100%

Tabela ta  w ykazuje orientacyjnie, jak  istotnym  zagadnieniem  jest 
problem  zatrudnienia i płac, problem  robotnika portowego.

N ajpierw  kilka słów o specyfice tego problem u. Robotnik portowy kad
różni się od robotnika przemysłowego generalnie tym , że podczas gdy 
robotnik przem ysłowy ma stałe, określone miejsce pracy, zasadniczo 
sta ły  czas pracy i stałego pracodawcę (który ulega zmianie tylko przez 
zmianę stosunku najm u), to robotnik portow y sensu stricto w  swej prze­
ważającej masie nie ma stałego miejsca pracy, tylko sta ły  teren  pracyi 
tzn. port morski (lub naw et kilka portów  sąsiadujących). N iestały jest 
też jego czas pracy, a tym  sam ym  jego zarobek. W portach kapitalistycZ' 
nych również często niestały jest pracodawca, bo robotam i fizycznymi 
w porcie zajm ują się na ogół konkurujące ze sobą przedsiębiorstwa pry ' 
watne.

Kw estia robotnika portowego w portach m orskich sprowadza się d®

14 B. K a s p r o  w  i c z, Ekonom ika portów m orskich, część II, K oszty i cer)? 
usług portow ych, W arszawa 1956, s. 27.
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zapewnienia robotnikowi możliwie takich w arunków  socjalno-bytowych, 
z jakich korzystają robotnicy zatrudnieni w  przemyśle.

Stwierdziliśm y już, że skutki nierytmiczności procesu produkcyjnego 
portu  dadzą się zniwelować, lecz nie wyeliminować. Skutki te  w yrażają 
się m. in. w braku równowagi m iędzy podażą siły roboczej a popytem  
ha nią w  poszczególnych dniach i tygodniach, w  poszczególnych portach.

Zagadnienie robotnika portowego jest więc najeżone szeregiem  
sprzeczności, k tórych opanowaniem  trudzą się poszczególne porty obu 
ustrojów — kapitalistycznego i socjalistycznego 15.

Porty  Polski Ludowej przeszły od z górą 10 lat na system  pełnej 
kadry robotników stałych, którzy m ają zagwarantowane stałe w ynagro­
dzenie m inim alne za czas wyczekiwania. Przeładunki wykonywane są głów­
nie na akord. Takie uregulowanie sprawy, socjalnie konieczne, wpływa 
jednak na podniesienie kosztów własnych zarządu portu  i odbija się nieraz 
niekorzystnie na wydajności pracy robotników. Spowodowało to- czynniki 
resortowe do wprowadzenia w portach tzw. Zakładów Robót Zastępczych, 
które m iały odgrywać rolę klapy bezpieczeństwa, rolę regulatora  kon­
tyngentu robotniczego niezbędnego dla przeładunku portowego. Chodzi 
tu o przeciwdziałanie wysokim kosztom bezczynnej rezerw y robotniczej.

Zagadnienie ekonomiczne robotnika portowego, to właśnie ustalenie 
°ptym alnej kadry  w  danym  porcie, aby nadm ierna kadra n ie powodowała 
kosztów zbędnej robocizny, niedostateczna zaś liczebnie kadra nie obni­
żała wydajności pracy, zmuszając do zatrudnienia niew ykwalifikow a­
nych. robotników spoza kontyngentu. Nawiasem dodać należy, że czynni­
kiem, obniżającym  sprawność i wydajność pracy portu, jest też płynność 
kadr robotników kontyngentowych. (Zjawisko to obserw ujem y w łaśnie 
aktualnie w  portach polskich).

Zakłady Robót Zastępczych nie zdają egzam inu m. in. dlatego, że nie 
s3 w ew nętrzną kom órką interw encyjną zarządów portów, lecz pracując 
Pa własnym  budżecie prowadzą z konieczności swoją nie zawsze skoor­
dynowaną z zarządem  portu politykę odbierania nadwyżek i pokryw ania 
Niedoborów rąk  ludzkich w porcie.

Przenosząc te  sform ułow ania na język realny, trzeba wypośrodkować 
^ a śc iw e  m etody ustalania wielkości kadry  robotniczej (rezerwy robo- 
Czej) i ustalić właściwy system  płac, celem zwiększenia wydajności pracy. 
^  system ie tym  muszą istnieć właściwe proporcje między płacą stałą 
^ ruchom ą (akordową i premiową). Przecież system  płac stanowi pod-

, 15 B. K a s p r o w i c z ,  Problem  robotnika portowego Poznań 1946, skrypt z w y ­
padów.
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staw owy bodziec wydajności pracy ludzkiej. Zachodzi tu  ścisły wzajem ny 
związek przyczynowy.

Przyjm ując wydajność na podstawie bardzo niedoskonałego m ier­
nika, jakim  jest c z a s  p r z e ł a d u n k u  t y s i ą c a  t o n  t o w a r u ,  
trzeba stwierdzić, że wskaźniki wydajności w ahają się z roku na rok, 
w ykazując 16:

1954 1955 1956 1957 1958/1 półr.

średnia dla w szystkich  
grup towarowych 100 87,3 103 101.7 101,9

w  tym  dla drobnicy 100 68,2 100 104,8 109,1

W ykazana obniżka wydajności pracy była główną przyczyną niedo­
trzym ania „ra ty  przeładunkow ej” ustalonej przez port i naraziła przede 
wszystkim  flotę polską na znaczne stra ty , gdyż statk i traciły  przeciętnie 
jedną dobę na nieproduktyw ny przestój podczas pobytu w  porcie, co 
wpływa znowu na wysokość staw ek przewozowych dla naszego handlu 
zagranicznego. Nie mówię tu  już o utracie tzw. dispatchu czyli prem u 
za szybkość, płaconej przez arm atorów  za dokonanie przeładunku w kró t­
szym czasie aniżeli przewidziany czas postoju ani o płaceniu demurrags 
czyli kary  umownej za przedłużenie pobytu  sta tku  w porcie. W ymieni­
liśmy tu ta j tylko skutki najbardziej bezpośrednie, krąg  skutków  pośred­
nich jest znacznie szerszy.

Oczywiście, że niska wydajność pracy ma swoje źródło również w de­
kapitalizacji i dem odernizacji portu, o czym mówimy na innym  miejscu. 
Ale jeżeli b rak  rozwiązania tam tego problem u nie tkwi w  niewiadomych, 
lecz w  zaniedbaniach inw estycyjnych, tuta'j źródłem  zła jest b rak  wy­
pracowanej m etody 1T. Trzeba podkreślić, że powołane komórki tzn. same 
zarządy portu  jak  i Insty tu t Morski oraz naczelne komórki resortu  nie 
próżnow ały przez okres ostatniego 10-lecia, aby wypośrodkować tę wła­
ściwą metodę.

Trudno przedstawić wszystkie w arian ty  projektów . Pewna synteza 
p rac  badawczych i wniosków da się jednak wyprowadzić. Główny a t a k  
szedł w  kierunku wyjaśnienia, czy przyjęta zasada stałej kadry  robotni­
ków  (co jest podstawą wszelkiej dyskusji) ma być w  swej liczebności 
i s truk tu rze  oparta  na masie handlu  zagranicznego, czy na wyposażeniu 
technicznym  portu. Liczebność kadry oraz m ierniki stosowane w  jej za­

15 Na podstaw ie referatu, Problem  robotnika portow ego, opracowanego v r z - z
m gra W. J a s i ń s k i e g o  i w ygłoszonego w  listopadzie 1958 r. na R adzie Naukow  
przy m inistrze żeglugi i gospodarki wodnej.

17 J a s i ń s k i  ib idem ,  s. 3.
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kresie, k tóre doprowadziły do ukształtow ania się obecnego niekorzyst­
nego stanu  rzeczy, są w ynikiem  zasady „masy” p rzyjęte j przez powstałe 
w 1950 r. zarządy portu. Od tego czasu zaczęły ulegać daleko idącemu 
zmniejszeniu tak  liczba robotników jak  i ich rezerw a, w  w yniku ruchu 
żywiołowego (odejście robotników do budownictwa) i planowego (odejś­
cie ich do stoczni). Zakładano też, że mechanizacja, a zwłaszcza tzw. m ała 
m echanizacja (nowoczesny sprzęt pomocniczy), mogą skutk i tej obniżki 
stanu zatrudnienia wyrównać. Ale m ała m echanizacja p rzy  dekapitali­
zowaniu się obiektów wielkiej m echanizacji dokonać tego nie mogła. 
Wprowadzenie teoretycznie słusznej zasady oszczędnej gospodarki siłą 
roboczą dało znormowanie wszystkich prac przeładunkow ych i pomocni­
czych oraz w prowadzenie zespołu wskaźników charakteryzujących 
pracochłonność usług, przy  czym przyjęto, jak  wspomniano, zasadę, że 
masa handlu zagranicznego powinna być podstawą wszelkich wskaźni­
ków produkcyjnych.

W skaźnikami tym i były:
1. tzw. współczynnik przesuw u — ilość relacji przeładunkow ych za­

leżna od tego, !jaka ilość ładunku przechodzi w  przeładunku bezpo­
średnim  i jaka w  pośrednim  (przez magazyn lub plac) w  porcie,

2- wydajność pracy mierzonej ilością relacji przeładunkow ych na ro- 
boczo-godzinę,

•1 budżet czasu pracy ustalający efektyw ną ilość godzin pracy  jednego 
robotnika,

4- wskaźnik robót m anipulacyjnych i zwykłych przerw  w pracy,
5- wskaźnik narzutu  brygadzistów,
6- wskaźnik dużej rezerwy.

Ta metoda wnikliwa, ale skomplikowana, nie dała praktycznego rezu l­
tatu. Tutaj nierównom ierność ciążenia m asy ładunkowej w  czasie w y­
kazała cały swój dom inujący wpływ na m echanizm  pracy  portowej. 
Szczegółowsza analiza krytyczna ujaw niła nieprzydatność tego system u 
1 doprowadziła do sform ułow ania konkretnych wniosków. Sugerują one, 
°bok już wym ienionej stałości kadry  robotników przeładunkowych, obok 
Wielkości i s tru k tu ry  m asy również wyposażenie techniczne jako kry- 
terium wielkości kadry, przy czym obowiązywałaby zasada, że robotnik 
°trzymuje wynagrodzenie tak  za pracę efektyw ną jak  i za wyczekiwanie. 
^W stała znów kwestia, czy liczba zatrudnionych może być w  ciągu roku 
1'uchoma, czy powinna być stała oraz czy liczebność rezerw y robotniczej 
U leżałoby warunkować możliwością praktycznego jej w ykorzystania 
^rzy robotach zastępczych lub czy można stosować a lternatyw nie  bez­
produktywne wyczekiwanie robotników. W reszcie poruszono zagadnie-
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nie system u płac (akord, dniówka czy inny w ariant). Pow stały trzy  pro­
jek ty  opracowane przez Insty tu t Morski, Zarząd Portu  w  Gdyni i Mini­
sterstw o Żeglugi i  Gospodarki W odnej. Analiza tych projektów  prze­
kracza ram y naszego inform acyjnego omówienia. P rojekty te, które róż­
nią się jedynie sposobem ujęcia system ów płac, są zgodne co do k ieru n k u  
zmian w  metodzie planowania zatrudnienia.

Dokonano szczegółowych obliczeń 18, k tóre dały  podstawę do projektu 
ramowego schem atu obejm ującego następujące elem enty:
1. ustalanie zadań przeładunkow ych z punktu  widzenia a s o r ty m e n t u  

i przew idyw anych relacji przemieszczania,
2. ustalanie potrzebnego stanu załogi w  stosunku do ilości stanowisk,
3. ustalanie stopnia wykorzystania potencjału roboczego według dotych­

czasowej metody,
4. ustalanie rezerw y (różnica między punktem  3 i 2),
5. ustalanie zadań dla prac zastępczych.

Zwolennicy, zarazem  krytyczni analitycy tego schem atu, podkreślają 
jego z a le ty :19
1. jednolitość kryteriów  planow ania zatrudnienia całej kadry  robocze] 

portu,
2. przyjęcie szybkości obsługi s ta tku  jako podstawy do w y l ic z e n ia  po­

tencjału  roboczego,
3. stw orzenie rezerw uaru  siły  roboczej w  samym  porcie, nie poza nim- 

Problem u zatrudnienia nie rozstrzyga się jednak bez system u płac
i dlatego trzeba omówić tę drugą stronę medalu. Przecież system wy­
nagrodzenia jest głównym  bodźcem wydajności.

Praca robotnika przeładunkowego opłacana jest w edług akordu lub 
dniówki. Do robót p łatnych za dniówkę (stawką zasadniczą jest stawka 
godzinowa osobistego zaszeregowania) zalicza się roboty dniówkowe 
z prem ią i dniówkowe w edług stawki specjalnej z prem ią. Robotnik prze­
ładunkow y pracuje w  zespole i o trzym uje wynagrodzenie przy pracy 
akordowej w  zależności od w yniku pracy całego zespołu, zgodnie z o b  o 
wiązującym i norm am i i stawkami, zaś przy pracy na dniówkę otrzym uj0 
wynagrodzenie* w edług stawki osobistego zaszeregowania. W razie z 
wykonanej pracy akordowej robotnicy otrzym ują w y n a g r o d z e n ie  dniow^ 
kowe. Przy pracy akordowej w  ZRZ otrzym uje robotnik w y n a g r o d z e n i1- 

w edług system ów płac obowiązujących dla danej roboty (np. przy robo 
tach budowlanych — w edług norm  i staw ek obowiązujących w budownic

18 Z. P e ł c z y ń s k i ,  P lanow anie stanu zatrudnienia robotników
k o w y c h  w  p o r t a c h  z  u w z g l ę d n i e n i e m  c z a s u ,  p o s t o j u  s t a t k u ,  I n s t y t u t  M o r s k i  

m a s z y n o p i s  ,s. 59. n  J a s i ń s k i ,  ibidem , s. 18 i 19.
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twie). W razie niew ykonania obowiązujących norm  pracy nie z winy 
robotnika, otrzym uje on wynagrodzenie w edług staw ek osobistego zaszere­
gowania z prem ią 60%.

K rytyka tych  zasad sprowadza się do następujących zarzu tów :20
1. naruszone zostają proporcje między wynagrodzeniem  akordowym 

i dniówkowym na rzecz pracy nienorm owanej (obecnie robotnik w y­
czekujący może zarobić tyle, co pracujący przy przeładunku),

2. n ie różnicuje się wysokości zarobku akordowego w zależności od 
stopnia kwalifikacji robotnika,

3. stw arza się podstaw y do nadużyć dzięki nadm iernie wysokiemu w y­
nagrodzeniu za przerw y w  pracy.
Dlatego też sform ułowano trzy  p ro jek ty  rozw iązań21. Pierwszym  

z nich, opracow anym  przez In sty tu t Morski, organicznie związanym z no­
wymi zasadami ustalania robotników, jest form a p łac  godzinowych z od­
powiednim zróżnicowaniem staw ek w  zależności od kwalifikacji robot­
nika. Podstawowe wynagrodzenie m usiałoby się składać ze stałej płacy 
godzinowej bez względu na to, czy są to godziny pracy czy wyczekiwania. 
Płace godzinowe zostałyby zwiększone o prem ię akordową za każdą prze­
ładowaną przez zespół tonę w edług zmienionego i uproszczonego kata­
logu norm. Taki system, poza innym i waloram i, uprościłby obliczania 
zarobków. W ujęciu szczegółowym pro jek t ten  przew iduje podział robot­
ników na 5 grup kwalifikacyjnych, w  zależności od ilości przepracow a­
nych lat w zawodzie. Udział każdej z grup w poszczególnych rodzajach 
Pracy byłby dyktow any stopniem  przygotowania fachowego.

Drugi p ro je k t22 opracowany przez Zarząd Portu  w  G dyni sugeruje 
°dejście od akordu z uwagi na brak  idealnej powtarzalności robót nawet 
W tej samej relacji oraz b rak  zapewnienia ciągłości pracy na 8 godzin. 
Zamiast akordu uważa pro jek t za celowe wprowadzenie staw ek godzino­
wych z prem ią, opartych na obecnych staw kach osobistego zaszeregowa­
n a , staw kach dodatku morskiego i zróżnicowanej prem ii za wyczekiwa­
n e  (gotowość do pracy) i staw kach osobistego zaszeregowania bez prem ii.

Obowiązkowy czas wyczekiwania Zarząd Portu  ustala  na cztery go­
dziny p łatne za osiem. W ynagrodzenie za przerw y w  pracy  powstałe bez 
Winy robotnika p łatne  byłoby w  wysokości staw ek z prem ią obowiązu­
jących dla poszczególnych robót, przy  których przerw a powstała. Wy­
sokość norm alnych dodatków do płac zasadniczych nie uległaby zmianie. 
^więksZyłaby się jedynie podstawa do ich obliczania. W celu zapewnie-

20 Ibidem, s. 20.
31 Ib idem ,  s. 20.
~ Ibidem,  s. 22.
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nia robotnikom  m inim um  zarobku przew idziany został dodatek wyrów­
nawczy, jeśli robotnik zgłaszał się każdego dnia do pracy i nie ze swej 
w iny nie był zatrudniony.

Trzeci pro jek t opracowany przez D epartam ent Zatrudnienia i Depar­
tam ent Portów  Min. Żeglugi i Gospodarki Wodnej zak łada :23
1. przy przeładunku i pracach m anipulacyjnych wynagrodzenie akor­

dowe, z alternatyw nym  rozwiązaniem:
a) wprowadzenia jednolitej staw ki akordowej w  wysokości 8 zł z wy­

sokimi stopniowym i dodatkam i za pracę w  w arunkach szkodli­
wych dla zdrowia,

b) zdniówkowania staw ki akordowej w zależności od  u c ią ż liw o śc i  
i szkodliwości robót,
wynagrodzenie akordowe m iałoby kształtować się na p o z io m ie  
160% przeciętnej stawki,

2. przy pracach m anipulacyjnych i dodatkowych oraz niektórych prze­
ładunkowych w ynagrodzenie godzinowe z prem ią w  wysokości 45%.
W ynosiłoby ono 130% przeciętnej stawki.
I ten  pro jek t w  ogniu dyskusji nie uzyskał aprobaty.

Scharakteryzow aliśm y zagadnienie w  „płynnym ” stanie, w  jakim 
się ono od lat znajduje. Jest ono obok obecnego stanu  dekapitalizacji 
narzędzi produkcji portu drugim  wąskim  gardłem, k tóre ciąży na koszcie 
społecznym usług portowych w portach polskich.

Nad nim  najbardziej w ytrw ale zastanaw iają się ośrodki odpowie­
dzialne za ten  odcinek gospodarki narodowej. Prawidłowej m etody usta­
lenia optym alnych wielkości jeszcze mimo usilnych starań  nie wypraco­
wano.

VII ZAGADNIENIE RENTOWNOŚCI I POLITYKA CEN

W ykazaliśmy, że polityka cen w  portach kapitalistycznych spoczywa 
w  ręku dwóch czynników: zarządów portów (lub ich mocodawców — 
państw  czy miast) oraz pryw atnych  (z reguły) usługodawców portowych, 
którzy prowadzą własną politykę cen za swoje usługi świadczone w por­
cie pod m niejszą albo większą kontrolą zarządów portu. Istnieją więc 
dwie równoległe polityki cen, przy czym  pierwsza jest określona z reguły 
jako polityka opłat portowych, co ma swój rodowód historyczny, nie jest 
zaś m erytorycznie uzasadnione, bo opłaty portowe pobierane przez za­
rządy portów  m ają charak te r cen za usługi świadczone ładunkowi
i statkowi.

23 J a s i ń s k i ,  ib idem  s. 23.

/
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Toteż m usiała polska polityka cen za usługi portow e szukać roz­
wiązań, jakie nasuw ała okoliczność połączenia w  ręku  zarządów portu 
obu dziedzin działalności: 1. z reguły  deficytowego inwestowania i za­
rządzania portem, i 2. z reguły  zyskownych usług eksploatacyjnych w y­
konywanych p rzy  pomocy tych narzędzi.

Połączenie obu dziedzin w  ręku  poszczególnych zarządów portu  na­
stąpiło 1 I 1950 r. i stworzyło realną płaszczyznę rozwiązania zagadnienia 
rentowności bezpośredniej polskich portów  morskich. Rozdzielenie tych 
dwu dziedzin usług w  portach kapitalistycznych powoduje, że na ogół 
zarządy tych portów, jeżeli nie w ykazują form alnych deficytów bilan­
sowych, to ukryw ają takie deficyty przez niedokonyw anie odpisów am or­
tyzacyjnych, niestosowanie oprocentowania kapitału  itp.

Zasada rachunku gospodarczego obowiązująca wszystkie dziedziny 
Produkcji socjalistycznej przew iduje rentowność subiektyw ną przedsię­
biorstwa socjalistycznego, będącego na rozrachunku gospodarczym. W y­
jątek stanowią te  dziedziny czy przedsiębiorstwa indywidualne, które ze 
Względów wyższej użyteczności muszą sta le  czy okresowo należeć do 
Przedsiębiorstw społecznie lub pośrednio rentow nych.

Porty  polskie w  zasadzie więc, z uwagi na wspom niane powiązanie 
°bu dziedzin działalności w  jednym  ręku  zarządu portu, mogą być bez­
pośrednio rentow ne. Jednakowoż reform a walutow a z 1 XI 1950 r., która 
°derwała kurs przeliczeniowy złotego na dewizy zachodnie (zarządy por­
tów inkasują gros swych należności w  dewizach) od zdolności nabywczej 
złotego na rynku w ew nętrznym , ustalając kurs przeliczeniowy 1 dolar 
amer. =  4 złote, przekreśliła w  zarodku akcję doprowadzania budżetów  
zarządów portu do samowystarczalności. U trw aliła też w  całej kadrze 
^dzkiej odpowiedzialnej za losy przedsiębiorstw , za wydajność pracy, 
za oszczędność i gospodarność portów, poczucie nieodpowiedzialności, 
Mniemanie, że odgórne czynniki p ilnu ją niskiego kosztu społecznego, 
Vvięe nie potrzeba troszczyć się o koszt w łasny przedsiębiorstwa. Jeszcze 
^  1956 r. nie posiadały w  swych rękach zarządy poszczególnych portów  
kalkulacji świadczonych przez siebie usług, k tórej to kalkulacji dokony­
wał C entralny Zarząd Portów. Charakterystyczne było stw ierdzenie jed­
nego z odpowiedzialnych kierowników polityki portowej w  1956 r., że 
ostatecznie jest rzeczą obojętną, czy państw o odbiera do swoich wpływów 
budżetowych niektóre w pływ y portów, bo wówczas musi dać zarządom 
P°rtów większą dotację z budżetu  państwowego. Na takiej glebie nie 
^ogła rozwijać się gospodarność wśród pracow ników portów.

Zarządy portów  względnie kierujący nim i resort znalazły się więc 
w sprzeczności m iędzy stosowaniem zasady socjalistycznego gospodaro-
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wania a potrzebą dostosowania swoich cen za usługi do konkurencyj­
ności szlaków wiodących przez porty polskie. Potrzeba ta jest dyktowana 
nie tylko koniecznością akwizycji tranzy tu  (do którego są porty  polskie 
predestynow ane ze względu na swoje położenie), lecz również koniecz­
nością zapewnienia konkurencyjności polskiemu eksportowi przez niskie 
ceny przewozowe na szlakach morskich. Mimo że o wyborze trasy  de­
cyduje cena całego cyklu transportu, którem u podlega ładunek, to jednak 
opłaty  portowe stanowią czynnik, k tó ry  wpływa niejednokrotnie na de­
cyzję właściciela ładunku przy wyborze tej albo tam tej trasy  przewo­
zowej, wpływa szczególnie pośrednio przez ustosunkowanie się arm a­
tora do danego portu, czego w yrazem  jest wysokość staw ki frachtowej.

Między zasadą rentowności i zasadą konkurencyjności n ie ma orga­
nicznej sprzeczności. Na światowym  rynku  przewozów lub też na ryn ­
kach frachtow ych lokalnych panu je  jednak  często dysharm onia, wynikła 
z braku równowagi między podażą usług transportow ych a popytem  na 
nie. Porty  polskie, sprzedające swe usługi na tym  rynku, m usiały szukać 
„złotego środka” , aby usunąć zachodzącą dysharm onię między zrealizo­
w aniem  zasady konkurencyjności a rentownością sam ych portów. Toteż 
odznacza się polityka opłat portowych w Polsce Ludowej oryginalnymi 
koncepcjami i posunięciami, k tóre n ie znajdują przykładów  w konce­
pcjach ani portów  kapitalistycznych, ani też portów radzieckich, któ­
rych  odm ienna s tru k tu ra  zadań nie stw arzała portom  tego kraju  socja­
listycznego takich dy lem atów 24.

Politykę opłat polskich portów  m orskich można by podzielić na na­
stępujące cztery  okresy.
O k r e s  I — od 1945— 1950. Znam ionuje go trójsektorowość gospodarki 
w portach polskich. Jest to okres posunięć doraźnych, przejściowych, 
dostosowujących opłaty  portowe do potrzeb chwili.
O k r e s  II — 1950 r. N astępuje w  nim  przejęcie usług produkcyjnych 
przez zarządy portów . Jest to  okres nie zawsze trafnych  prób przem y­
ślanej polityki opłat. U jawnia się tu ta j już w  polityce opłat tendencja 
do godzenia zasad socjalistycznego gospodarowania w  portach z wymo­
gam i m iędzynarodowego rynku  przewozowego.
O k r e s  III —  od 1954— 1958 r., w  którym  dokonuje się dalszych prób 
opanowania tych  rozbieżnych tendencji przez wprowadzenie dwutoro­
wości taryfow ej dla klientów  zagranicznych oraz dla klientów krajo­
wych. Jest to okres dwutorowości form alnej i faktycznej. Na polityce 
okresu tego, jak  zresztą i okresu II, ciąży b rak  realnego k ry terium  prze-

24 Patrz w yw ody na s. 288.
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liczeniowego z w alu t obcych na złote polskie, gdyż kurs przeliczeniowy 
wynosi 1 doi. am. =  4 złote.
O k i> e s  IV — od 1958 r. W nim  odchodzi polska polityka opłat porto­
wych faktycznie (nie form alnie) od dwutorowości ta ry fy  cen dla statków  
arm atorów  krajow ych i zagranicznych. A rm atorzy polscy płacą w  dewi­
zach według ta ry fy  dla arm atorów  zagranicznych. Podwyższona znacz­
nie tary fa  opłat dla arm atorów  polskich ma jedynie charak ter teoretycz­
nego kosztu własnego zarządów portów. Natom iast u trzym uje się nadal 
form alne i faktyczne zróżnicowanie cen dla ładunków krajow ych (włas­
nego obrotu zagranicznego) i zagranicznych (tranzytowych). Ci ostatni 
płacą staw ki znacznie niższe.

Można tu ta j zaryzykować twierdzenie, że polityka opłat portowych 
w IV okresie wróciła faktycznie na sta ry  w ypróbow any szlak równego 
traktow ania wszystkich statków  oraz uprzyw ilejow yw ania ładunków  
tranzytow ych, a więc do praktyki stosowanej tradycyjn ie  w  portach 
świata od pół wieku.

Pow rót na ten  s ta ry  szlak polityki opłat portow ych został umożli­
wiony jedynie przez zasadnicze posunięcie w polityce dewizowej ogólnej, 
mianowicie przez uchwałę Kom itetu Ekonomicznego Rady M inistrów 
z 31 XII 1958 r. (nr 532 § 1 pkt. 3), k tóra wprowadziła przelicznik dew i­
zowy dla portów za uzyskane dewizy sześciokrotnie wyższy. Gdy do­
tychczas 1 doi. amer. rów nał się 4 zł, nowy przelicznik wprowadził kurs
1 doi. amer. =  24 zł. Zachodzi tu ta j niew ątpliw ie synchronizacja reform y 
taryf opłat portowych z 1958/1959 r. z polityką władz finansowych 
państwa.

Tak więc stanęła teraz  przed portam i polskimi otw orem  droga ku 
nealnej polityce cen, k tóra pozwala na pogodzenie dwu zasad: ekw iw a­
lentności i konkurencyjności. Dojście do tego celu wym aga oczywiście 
Wzięcia do ręki ołówka kalkulacyjnego,, k tó ry  przeanalizuje obecne 
s ta w k i2r>.

Na wysokości staw ek i ich zróżnicowaniu nie zamyka się problem 
P°lityki cen. O tw arte pozostaje dyskutow ane od la t zagadnienie podstaw 
kalkulacyjnych sprow adzające się do pytania: Jednolite stawki we wszyst­
kich portach polskich, oparte  na koszcie przeciętnym  trzech wielkich 
Portów, czy też ceny zróżnicowane oparte na koszcie w łasnym  każdego
2 portów?

Pierwsza teza idzie po linii planowej jednolitej ceny za przerzucenia

25 W tej spraw ie patrz szczegóły B. K a s p r o w i c z ,  Ceny za usługi portow e, 
'Sęść n .
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przez port m asy ładunkowej wychodząc z założenia, że eliminowanie 
wszelkiej konkurencji między portam i polskimi z,a pomocą cen pozwala 
w ybrać szlak najwłaściwszy. Druga zaś teza chce widzieć w konkurowa­
niu cenam i bodziec do doskonalenia aparatu  usługowego poszczegól­
nych portów. Spośród dwóch tych  kry teriów  w ydaje się cena jednolita, 
rów na dla wszystkich portów, słuszniejszą, ponieważ — jak  już wspo­
mniano — nie cena za usługi portu decyduje o koszcie globalnym  prze­
mieszczenia ładunku na danym  szlaku. Druga teza m iałaby swoje uza­
sadnienie wówczas, gdyby zrównano staw ki przewozowe kolejowe z głów­
nych punktów  nadania ładunków portowych, o czym się ostatnio dysku­
tu je  i co nie stanowi większego problem u między Gdynią a Gdańskiem, 
ale stanowi zagadnienie między Szczecinem a portam i ujścia Wisły. 
W wielu w ypadkach różnica frachtu  morskiego będzie decydowała o w y­
borze szlaku (np. w  w ypadku tzw. bazowości danego portu  lub danych 
portów dla statków  poszczególnych linii konferencyjnych, dających do 
portów  bazowych niższe stawki frachtowe).

Te zagadnienia przesłanek kalkulacyjnych, stanowiące przedmiot 
dyskusji, n ie  zm ieniają faktu, że przed portam i polskimi stoi otworem 
droga do realnej bezpośredniej rentowności odpowiadającej założeniom 
gospodarki w  socjalistycznym  przedsiębiorstwie. Dążenie do realnej ren­
towności portów  m orskich Polski Ludowej jest też obecnie powszechnie 
uważane za „ tabu”. I po tej linii kroczy teraz (mając realne przesłanki) 
polska polityka opłat portowych.

I tu ta j nasuwa się pytanie, czy wzrost gospodarczy Polski Ludowej 
wym aga portów  m orskich subiektyw nie, bezpośrednio rentow nych czy 
też pośrednio rentow nych. Nierytmiczność procesu produkcyjnego i nie- 
równom ierność ciążenia m asy ładunkowej, wym agające, jak  wykaza­
liśmy, wysokich rezerw  produkcyjnych, mogą być argum entam i za po­
średnią rentownością. Dotychczas nie zajęto w  tym  dylem acie żadnego 
naukowo udokum entowanego stanow iska 26. Zwolennicy czy to jednej czy 
drugiej koncepcji nie wyszli poza tw ierdzenia ogólne. Zagadnienia tego 
nie rozw ijam  na tym  miejscu, polega ono na wyjaśnieniu, w  jakiej struk­
turze kosztów całego cyklu przewozowego, w  jakich proporcjach kosz­
tów przewozu jest zapewniony najniższy koszt społeczny dla gospodarki 
narodow ej. Jest to zagadnienie, którego się nie w yjaśni bez g r u n t o w n e j  
analizy kw anty  ta ty  wnej.

2® Na ten tem at patrz B. K a s p r o w i c z ,  W ęzłowe zagadnienia polskich 
portów  m orskich — „Ekonom ista” 4/1957 oraz Z. P e ł c z y ń s k i  i W. R z e p e c k i  
R entowność bezpośrednia i pośrednia portów , Prace Instytutu  M orskiego nr U . 
Gdańsk 1958 r. —  jeden i drugi artykuł nie dają jednak analizy dogłębnej, o p a r te j  
na ścisłym  rachunku.
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VIII PIĘTNASTOLETNI PLAN PERSPEKTYW ICZNY POLSKICH PORTÓW
MORSKICH

W uprzednich rozważaniach scharakteryzow aliśm y najistotniejsze, 
najbardziej nabrzm iałe problem y, zwróciliśmy uwagę na zagadnienia 
kluczowe, które składają się na rzeczywistość portów  Polski Ludowej. 
W ykazaliśmy więc, że piętą Achillesa gospodarki polskich portów  mor­
skich są: 1) zatrudnienie, inaczej mówiąc problem  robotnika portowego, 
oraz 2) dekapitalizacja środków produkcji nie pozwalająca jeszcze stanąć 
portom  polskim w  rzędzie „szybkich portów ”. W skazaliśmy na to, że 
droga potanienia kosztów produkcji usługowej portów  wiedzie nie tylko 
przez rozwiązanie problem u wydajności pracy robotnika, opartej na no­
woczesnych narzędziach produkcji, lecz musi być poparta dobrą i spraw ną 
organizacją, co w yraża się we właściwym  układzie modelu portowego 
Wykazaliśmy, że model opierający się na zasadzie decentralizacji funk­
cyjnej i adm inistracyjnej może tylko wówczas stanowić praw idłowe 
ram y działania, jeżeli cały pion resortow y ulegnie w schem acie organi­
zacyjnym takiem u przegrupowaniu, k tóre umożliwi decentralizację przez 
stworzenie zdolnych do decyzji i samodzielnej gestii zarządów poszcze­
gólnych portów. Poruszyliśm y wreszcie zagadnienie rentowności.

R ekapitulując trzeba stwierdzić, że ubiegłe piętnastolecie nie roz­
wiązało tych podstawowych problemów portów  polskich. Cały balast pro­
blemów, jaki nurtow ał pierw szy okres piętnastoletni, przechodzi na okres 
nowy, ale przechodzi w  w arunkach, k tóre pozwalają suponować, iż pod­
stawowe te  problem y znajdą swoje pozytywne rozwiązanie.

Przy wszelkich krytycznych sform ułow aniach odnoszących się do 
ubiegłych piętnastu lat nie można pominąć istotnego zjawiska, że w łaśnie 
ostatnie lata tego okresu przyniosły zarzucenie błędnej doktryny o prze- 
^w estow aniu  portów, przyniósł program  inw estycyjny oraz akcję upo- 
rządkowania odcinka pracy ludzkiej i postawił na wokandzie zagadnienie 
°rganizacyjno- modelowe.

Toteż wychodzą porty  jak  również czynniki odpowiedzialne za ich 
l°sy z konstruktyw nym i koncepcjami. Ta okoliczność znajduje swój kon­
kretny w yraz w  piętnastoletnim  planie perspektyw icznym  portów  mor­
skich. P lan  ten, stanowiący wycinek ogólnogospodarczego planu piętnasto­
letniego, jest syntetycznym  ujęciem  zadań, jakie w  nadchodzącym  
15-leciu stoją przed portam i polskimi, zadań produkcyjnych, dla których 
trzeba stworzyć podstawowe w arunki przez właściwe ustaw ienie wszyst­
kich elem entów planu i czynników jego wykonania.

Szczegółowa analiza planu przekracza nasze zadanie i nasze możll-
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wości w  ram ach niniejszego artykułu . Dlatego też uw ypuklam y tylko
elem enty najistotniejsze.

Oto w  skrócie założenia planu perspektywicznego.
1. Porty  polskie w  okresie objętym  planem  perspektyw icznym  muszą 

osiągnąć i utrzym ać poziom obsługi środków transportu , a przede 
wszystkim  statków  morskich rów ny dużym  portom  światowym  (czyli 
zrównać się z „szybkimi portam i”). W okresie objętym  planem  należy 
się liczyć z zaostrzeniem  się walki konkurencyjnej o ładunki między 
polskimi zespołami portowym i a innym i portami, k tóre forsownie 
dążą do opanowania całego spornego zaplecza. W alor szybkości portu 
nabiera obecnie w  walce konkurencyjnej coraz większego znaczenia.

2. Inw estycje portow e powinny w  pew nym  stopniu wyprzedzać wzrost 
oblotów  towarowych. W ynika to ze zjawiska wahań, masy ładunkowe], 
do k tórych  porty  w  swoim potencjale technicznym  nie mogły bv 
przystosować się dość elastycznie i wcześnie, chociażby ze względu na 
to, że cykl kapitalnych inw estycji portowych jest kilkakrotnie dłuższy 
niż okresy w ahań w wielkości i struk tu rze  m asy ładunkowej. Podkre­
ślić trzeba, że zastosowanie omawianego tu  założenia jest w  zupełności 
zgodne z zasadą m inimalizacji sp o łe c z n y c h  kosztów procesu tran sp orto ­
wego. Dopuszczenie bowiem do braków  w podstawowych elementach 
technicznego wyposażenia portów  (nabrzeża, powierzchnia składowa) 
prowadzi do spadku szybkości przeładunków  i wydatnego s p a d k u  
efektywności eksploatacji floty z jednej strony a nadm iernego prze­
ciążenia istniejących urządzeń portow ych z drugiej strony. Jeśli dodać 
do tego s tra ty  na frachtach płaconych statkom  bander obcych i u tra tę  
możliwości portów  w zakresie akwizycji przeładunków t r a n z y to w y c h ,  
przy której porty  muszą być w stanie oferować odpowiednią zd oln ość  
przeładunkow ą — to tezę o konieczności utrzym ania pewnego wyprze­
dzenia inwestycyjnego w portach w stosunku do planowanej rnasy 
przeładunkow ej można uznać za ‘uzasadnioną.

3. P lan  perspektyw iczny rozwoju portów  musi być zbudowany w oparciu
o właściwie pojętą zasadę m inimalizacji kosztów transportu  w" por '  
cie, k tóra w szerokich ram ach wieloletniego planu rozwojowego winna 
wyrażać się w  analizie takich czynników, jak  ciążenie różnych stru­
m ieni ładunkow ych do określonych zespołów portowych, możliwości 
najefektyw niejszego wykorzystania istniejącej zabudowy portów  i ic^ 
w arunków  natu ralnych  oraz określenie najkorzystniejszych s c h e r n a ' 
tów technologicznych. W łaściwy w ybór poszczególnych możliwość1 
inw estycyjnych do realizacji może być dokonany tylko w ramach 
krótszych okresów planowych i w tedy jest możliwe oparcie tych de-
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cyzji na szczegółowym rachunku  kosztowym. Takie ujęcie omawianej 
zasady dopuszcza rozwiązywanie niektórych zagadnień planu per­
spektywicznego w  postaci alternatyw nej tam , gdzie mogą zachodzić 
różne kom binacje wyżej wym ienionych czynników.

4. Z punk tu  widzenia perspektywicznego rozwoju należy rozpatryw ać 
jako odrębne ty lko dwa samodzielne i uniw ersalne zespoły portowe: 
Szczecin—Świnoujście i Gdańsk—Gdynia. K ażdy z tych zespołów por­
towych ma określoną funkcję gospodarczą a porty  wchodzące w  skład 
poszczególnych zespołów naw zajem  się uzupełniają. Pojęcie uniw ersal­
ności zespołu portowego zawiera w  sobie zarówno przystosowanie 
każdego z zespołów do obsługi w szystkich rodzajów ładunków  prze­
chodzących przez porty  polskie jak  też wszystkich środków transpor­
towych, biorących udział w  procesach przeładunkow ych zachodzących 
w porcie. W tym  ujęciu w ew nątrz każdego zespołu powinna następo­
wać stosunkowo daleko idąca specjalizacja, niezależnie od określo­
nego charak teru  każdego z zespołów.
Wychodząc z om aw ianych tu  generalnych założeń, opracow anie per­

spektyw rozwojowych portów  m orskich obejm uje:
analizę tendencji rozwojowych m asy ładunkowej pod względem  jej 
rozmiarów, s truk tu ry , obszarów ciążenia i s tru k tu ry  tonażu statkowego 
przewożącego tę masę,

2. program  zmian w  system ie eksploatacji portów i technologii prze­
ładunku w ym aganych stanem  techniki światowej przy uwzględnieniu 
potencjalnych możliwości naszej sytuacji gospodarczej w  odniesieniu 
do etapu do 1965 r.,
analizę w zrostu zdolności przeładunkow ej portów  wynikającego 
z uwzględnienia czynników w ym ienionych w poprzednim  punkcie 
■oraz bilans nadw yżek i niedoborów tych  zdolności w  konfrontacji 
z hipotezą zmian w obrotach ładunkow ych i s truk tu rze tonażu oraz po­
dział m asy ładunkowej między porty,

'■ analizę możliwości terenow ych dla ekspansji poszczególnych portów,
5- określenie rozm iarów podstawowych zadań inw estycyjnych w  zespołach 

portowych, ich umiejscowienia i nakładów  potrzebnych do ich realizacji,
6- hipotezę zatrudnienia w  portach.

W tym  skrócie uchw ały Podkomisji dla Portów  M orskich27 należy 
Uwypuklić spraw ę możliwości terenow ych dla ekspansji poszczegól-

27 Patrz Kom isja d la opracow ania Planu Perspektyw icznego Rozwoju Żeglugi 
p ersk iej, Portów  i Zagospodarow ania W ybrzeża —  Podkom isja Portów , Założenia

0 Perspektyw icznego P lanu Rozwoju Portów  M orskich —  Gdańsk—G dynia— 
Zczecin w  latach 1961— 1975, G dańsk, grudzień 1958 r. s. 7—27.
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nych portów . Zabezpieczenie terenów  „przypórtow ych” dla rozwoju apa­
ra tu  techniczno-organizacyjnego portów  polskich sensu largo (a więc 
obejm ującego nie tylko port, lecz wszystkie dziedziny związane z jego 
produkcją) jest problem em  bardzo istotnym .

Plan perspektyw iczny przew iduje rozwój zadań przeładunkowych 
portów, k tóre charakteryzuje  następująca tabela ?8:

1960 1965 1970 1975

w ęgiel 100 100 112,5 112,5
ruda 100 116,6 170 183
inne masowe 100 114,2 154 228
zboże 100 108,2 108,2 133,3
drewno 100 120 — 140 140 300
drobnica 100 130— 162,5 212,5

porty ogółem 100 113,6— 114,5 142 166,3

Dla tego zwiększenia zadań produkcyjnych przy znacznym uszlachet­
nieniu m asy ładunkow ej (wzrost węgla o 12,5%, zaś drobnicy o 112,5%) 
przew iduje p lan  założenia technologicznego oraz ustala bilans zdolności 
przeładunkow ej, a następnie daje  założenia inw estycyjne dla obu zespołów 
portowych: Gdańsk—Gdynia i Szczecin— Świnoujście. W końcu plan daje 
tylko hipotezę zatrudnienia, z uwagi na to, że rozwiązania tego problemu 
w planie perspektyw icznym  nie da się jeszcze dokonać ściśle obiektywnym 1- 
przesłankam i m etodycznymi, o czym mówiliśmy powyżej w  punkcie 6-

Nowe 15-lecie w  portach Polski Ludowej przeciwstawia się więc 
m inionem u 15-leciu syntetycznie u jętym  planem  perspektywicznym  
w  etapow ym  rozwoju z 5-latki na 5-latkę, opartym  na uświadomieniu 
sobie błędnych założeń i metod, jakie towarzyszyły rozwojowi tego od­
cinka gospodarki narodowej w przeszłości2!).

28 ib idem , s. 17.
20 Podkom isja Planu Perspektyw icznego Portów  Morskich działająca pod prze­

w odnictw em  niżej podpisanego opierała m. in. sw oje opracow ania na pracach 
następujących autorów , członków Podkom isji: Przesłanki m etodyczne i rzeczow e  
skoordynow ania interesów  gospodarki narodowej w  portach m orskich G d a ń s k ,  
G d y n i a ,  Szczecin i Ś w i n o u j ś c i e  w r a z  z s u g e s t i a m i  odnośnie d o  a k t u a l n y c h  p r o b l e ­
m ów inw estycyjnych  — opracow ał zespół Instytutu  M orskiego mgr inż. Józef C z y 2' 
m gr Zygm unt P e ł c z y ń s k i ,  mgr B olesław  R e  j e w s k i  — G d a ń s k  1958 r., 
Podstaw ow e problem y planow ania perspektyw icznego rozwoju portów m orskich, 
artykuły zespołow e opublikow ane przez tychże autorów w  „Technice i  G o s p o d a r z  

M orskiej” nr 9, 11, 12/1958.
P rz e w o d n ic z ą c y m  zespołu redakcyjnego pracy: Założenia do P e rsp e k ty w ic z n e g o  

Planu Rozwoju Portów  M orskich, stanow iącej oficjalne opracow anie P o d k o m is j i  
jest W łodzim ierz S t a ż e w s k i  a jego zastępcą inż. S tan isław  S z w a n k  o w s k i
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