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I UWAGI WSTEPNE mia

W artykule niniejszym moge omoéwi¢ tylko wybrane zagadnienia, S2C,
mianowicie te, ktdre stanowig najistotniejsze momenty wymagajgce na- czy
Swietlenia mniej lub bardziej szczegdétowego. ono
Chcac analizowa¢ stan, warunki dziatania i rozwdj ktoregokolwiek .

z portow morskich trzeba sobie uSwiadomi¢, ze jest on ogniwem tran- rr:;e
sportu, ogniwem przemieszczenia tadunkOéw i jako taki wykazuje, obok dar(
ar

niektorych specyficznych cech witasnych, wszystkie charakterystyczna
objawy, jakie obserwujemy w transporcie. Port morski podlega tym sa- de:
mym prawidtowosciom, ktdre decydujaco wptywajg na prace transportu

jako gatezi gospodarstwa narodowegol Totez podstawowym zalozeniem Wah
wszelkiej analizy problemow portowych jest nierytmicznos$¢ procesu pi'0’ dﬁf(r:;
dukcyjnego. Polega,ona na tym, ze w przeciwiefAstwie do wiekszosci pr°' o\
ces6w produkcyjnych dbébr rzeczowych, gdzie panuje przewaznie ciggt°sC dziej
»potokowos$¢” produkcji, cykle produkcyjne przy przewozie tadunkom nods
(jak i ludzi) nie przebiegajg i nie wigzg sie ze sobg rytmicznie jed®1 Jub i
z drugim, wzglednie jeden za drugim, lecz wykazujg czesto mniejsi talist
tub wieksze przerwy. Nie tylko poszczegélne cykle produkcyjne prze' M ra
mieszczania tadunku przez port nie wigzg sie rytmicznie i harmonijni jako
lecz poszczegblne procesy robocze w danym procesie produkcyjnym wy 7 reg
kazujg czesto ,,martwe okresy”, a z reguty istniejg niejednolite proporcle linie
miedzy czasem produkcyjnym brutto i czasem produkcyjnym netto. N'e 5pop
rytmiczno$¢ procesu produkcyjnego moze byé w pewnym stopniu ztag0 cyjne
dzona przez dobrg organizacje, jednak przy obecnym stanie technik ;  pgry
transportowej nie moze byé wyeliminowana catkowicie. dany
Nierytmiczno$¢ procesu produkcyjnego portu stanowi wiec orga W
niczne zjawisko dziatalnosci portu, a zatem podstawe dla wszelki Adun
planéw i przewidywan w zakresie zasiegu rezerw produkcyjnych, Je& Aane
inwestycji oraz organizacji i rezerwy ludzkiej sity roboczej. Wtasnie dla StE
Portu
1 Patrz B. Kasprowicz, Port morski — ogniwo transportu. ,Rocznik PO

skiego Towarzystwa Ekonomicznego Oddziat w Poznaniu 1959 r.”. 2r
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tego, ze port stanowi integralne ogniwo transportu, czyli catego cyklu
transportowego, nierytmiczno$¢ w jego procesie produkcyjnym przejawia
sie szczegblnie mocno. Czynniki rozpoczynajgce, wzglednie konczace pro-
ces przemieszczenia tadunku przez port (statki morskie z jednej strony,
$rodki transportu $rédlagdowego z drugiej) pracujagc w organicznej nie-
rytmicznosci powodujg nierytmiczno$¢ pracy ogniwa ,posredniczacego”,
jakim jest port.

Nierytmicznosci procesu produkcyjnego nie nalezy jednak utozsa-
mia¢ z nieréwnomiernoscig doptywu masy tadunkowej do portu w po-
szczegOblnych okresach. To zjawisko jest drugim charakterystycznym
czynnikiem decydujagcym w IV gatezi produkcji — transporcie, poteguje
ono wptyw nierytmicznos$ci i na odwrot.

Nieréwnomierno$¢ zadan produkcyjnych portu, jako wynik nier6wno-
miernego cigzenia masy tadunkowej do danego portu czy na dany szlak,
ma swoje gtéwne zrédto w zjawisku sezonowosci natezenia obrotu gospo-
darczego.

Drugie z tych zjawisk wyjasnia réwniez, ze podaz i popyt w transpor-
cie w ogélnosci, a w portach w szczeg6lnosci, wykazuje czeste okresowe
Wahania i ono potwierdza rowniez, ze polityka inwestycyjna i eksploata-
cyjna musi przewidywac szczegdlne rezerwy w zakresie narzedzi pro-
dukcji, kadry ludzkiej i aparatu organizacyjnego, aby opanowaé szczy-
towe nasilenia w cigzeniu masy tadunkowej oraz niwelowa¢ jak najbar-
dziej okresy niedostatecznego wykorzystania aparatu ustugowego portu,
Nodaz i popyt na ustugi portu jest wiec' pochodnym zjawiskiem podazy
lub popytu na ustugi przewozowe w catym cyklu przewozowym. W kapi-
talistycznym ustroju istniejg znaczne wahania popytu i podazy nawet
w ramach portéw jednego panstwa wzglednie jednego obszaru celnego,
jako wynik walki o tadunek. Walka o tadunek jednak jest prowadzona
2 reguty wspdélnymi sitami przez zainteresowane koleje, porty i czesto
linie zeglugowe lub ich kartele (konferencje zeglugowe). Wptyw na podaz
1Popyt Ustug portowych stanowi tym samym element polityki komunika-
cyjnej panstwa. Statek morski nie decyduje wiec o popycie na ustugi
Portu, lecz tadunek, ktory wybiera szlak komunikacyjny wiodacy przez
dany port

W gospodarce planowej, w ktdrej istnieje planowe kierowanie masy
tadunkowej na dane szlaki teoretycznie wahania popytu bardziej opano-
wane sg przez czynniki polityki komunikacyjnej. Mimo to obserwuje sie,
ze stabilizacja w sensie rownomiernosci cigzenia masy tadunkowej do
Portu jest i tutaj nieosiggalna i wahania popytu znaczne. Ciekawego

2 Ibidem.
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wyliczenia w tym zakresie dokonat mgr T. Szczepaniak, ktéry wykazat,
ze np. w portach Polski Ludowej istnieje znacznie wieksze odchylanie sie
cigzenia masy tadunkowej, w roznych porach roku anizeli w portach
zachodnich3 Wspomniane wahania nie pozwalajg dostosowac dostatecznie
doktadnie wielko$ci naktadow do przecietnej produkcji ustugowej portu,
lecz zmuszajg do inwestycji i organizacji na miare zadan szczytowych.

Okoliczno$¢, ze Srodki trwate, ze kapitat trwaty inwestowany w port
nowoczesny jest wysoki w poréwnaniu z kapitatem obrotowym, spowodo-
wata charakterystyczny dla portu kapitalistycznego podziat zadan. Po-
lega on na tym, ze czynnik publiczny, a wiec panstwo, miasto lub inny
organ administracji inwestuje i zarzgdza portem i jego najbardziej kapi-
tatochtonnymi urzadzeniami, za$ kapitat prywatny (Scisle prywatne
przedsiebiorstwa nieraz o niewielkim kapitale wtasnym) dokonuje czyn-
nosci ustugowej postugujac sie tymi kapitatochtonnymi narzedziami pro-
dukcji zarzadu portu. Aczkolwiek obserwujemy obecnie w ustroju ka-
pitalistycznym zupetnie wyrazny zwrot ku samowystarczalnosci przedsie-
biorstw zarzadzajagcych portami, to jednak panuje jeszcze w portach
Europy kapitalistycznej zasada subwencjonowania instytucji zarzgdza-
jacych portami w roznych formach jawnych lub ukrytych.

Walka konkurencyjna miedzy wielkimi portami dyspozycyjno-roz-
dzielczymi Europy poteguje jeszcze deficyty portdw i zmusza je (z nie-
licznymi wyjatkami znajdujgcymi oparcie finansowe w miastach porto-
wych) do opierania swojego bytu i rozwoju na szkatule panstwowej.

3 Zestawienie $rednich, maksymalnych i minimalnych obrotéw miesiecznych
dokonane w odniesieniu do portéw polskich Gdansk i Gdynia (tacznie) oraz Szcze-
cin przypadkowo dobranych zagranicznych portéw morskich wykazaty w latach
1954—1958 nastepujgce odchylenia (wyrazone w procentach).

obroty obroty obroty L,

miesiecz. miesiecz. miesiecz. rozpllethsc

Srednie maksymal. minimal. wskaznika
Gdansk 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
Bejrut 100 114,4 85,8 28,6
Algier 100 121,0 81,3 39,7

Dane zaczerpniete z materiatbw zebranych przez mgra Tadeusza Szczepaniaka do
pisanej przez niego pracy doktorskiej.
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Ten model przecietnego portu kapitalistycznego sprowadzajacy sie
do tego, ze panstwo (lub miasto) buduje, konserwuje i zarzadza portem,
3 prywatne przedsiebiorstwa w roznych wariantach dokonujg ustug wo-
bec tadunku i statku, model specyficzny i odrebny w poréwnaniu z wiek-
szo$cig dziedzin produkcji débr rzeczowych w ustroju kapitalistycznym,
enie znalazt i nie mogt znalez¢ zastosowania w gospodarce socjalistycznej.

W ustroju socjalistycznym nastgpito skoncentrowanie zadan produk-
cyjnych w reku zarzadu portu. Po tej linii poszty porty radzieckie juz
w pierwszych latach po Rewolucji Pazdziernikowej. Zarzady portéw
ZSRR skupity wiec w swoim reku proces produkcyjny przemieszczania
tadunku przez port, potagczyty kapitatochtonne i kosztochtonne utrzymy-
wanie narzedzi produkcji z eksploatacjg tych narzedzi w procesie ustu-
gowym. Temu samemu skomasowaniu ulegta tez produkcja ustugowa
W portach polskich. Miedzyzaktadowo$¢ 4 procesu produkcyjnego prze-
mieszczania tadunku przez port zostata wiec w portach socjalistycznych
Wznacznym stopniu ograniczona. Gtéwna czynno$¢ robocza tego procesu
Produkcyjnego — przetadunek, czyli zmiana srodka przewozu jestlwiec
Wykonywany przez zarzad portu a nie przez wachlarz prywatnych przed-
Slebiorstw ustugowych, korzystajgcych z urzgdzen, jakie z reguty inwe-
stuje, konserwuje i ktorymi zarzadza zarzad portu.

Tak wiec przedstawia sie tto, platforma, baza dziatalnosci zarzadu
P°rtu socjalistycznego. Nie mozna wiec robi¢ znaku rdwnania miedzy
Portami $wiata kapitalistycznego a portami Polski Ludowej. Wszelka ana-
~Za poréwnawcza musi mieé na uwadze te okoliczno$é, iz, w przeciwien-
stwie do portow kapitalistycznych, porty polskie otrzymujg swojg mase
Punkowg na podstawie centralnie opracowanego planu przewozéw
(@ wieC elastyczno$¢ popytu ma ograniczone pole dziatania), jak i druga
°koliczno$é, iz w przeciwienstwie do zarzaddéw portow Swiata kapitali-
stycznego, zarzady portow polskich sg same gestorami procesu produk-
tywnego. Nie wynika z tego wskazanie rezygnacji ze wzoréw stosowa-
nych w tamtych portach, lecz jedynie z szablonowego ich kopiowania.

Obecnie jednak zachodzi obawa, ze popetnimy te same biedy w od-
niesieniu do wzordw portéw zachodnich, jakie w pierwszym dziesiecio-

t ,Miedzyzaktadowos$cig” nazywamy takag forme organizacyjng produkcji, taki
Nziat pracy miedzy przedsiebiorstwami samodzielnymi, w ktérym kilka przedsie-
J?rstw dokonuje w jednym czasie i na jednym miejscu poszczeg6lnych czynnosci

oczych jednego odbywajgcego sie procesu produkcyjnego. Miedzyzaktadowosé
N réznia sie tym od wielozaktadowosci, ze przy tej ostatniej mamy do czynienia
N 2&regiem przedsiebiorstw, ktére kolejno w réznym czasie i z reguty na réznym

eJscu dokonujg poszczeg6lnych faz produkcyjnych (np. przemyst okretowy).
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leciu popetniliSmy wobec wzoréw radzieckich, ktére kopiowaliSmy wia-

$nie zbyt szablonowo.

Z portami radzieckimi majgcymi 40-letnie tradycje w zakresie socja-
listycznych metod pracy wigze nas wspo6lna zasada:

1) rachunku gospodarczego, wedtug ktérego porty obu krajéow pracuja,

2) dokonywania samemu procesu produkcyjnego przemieszczania tadun-
ku przez port i wtasnymi $rodkami produkcji.

Te wspolne zasady i warunki gospodarowania nie idg jednak w parze
ze strukturg zadan portéw morskich obu krajow. Abstrahujagc od tego,
ze porty radzieckie sg w swoich zadaniach i w swoim potencjale technicz-
nym znacznie bardziej zréznicowane od portéw polskich, ktére (pomi-
jajac kilka matych portéw lokalnych), sg portami uniwersalnymi, dyspo-
zycyjno-rozdzielczymi, wykazuje struktura zadan portow polskich znaczne
réznice, a mianowicie:

1) porty radzieckie obstugujg w przewazajgcej swej masie tadunki wita-
snego krajowego obrotu morskiego, czyli wielkiego i matego kabotazu,
za$ porty polskie obstugujg tadunki obrotu zagranicznego,

2) porty radzieckie s3 w matym tylko zakresie portami tranzytowymi,
za$ wszystkie porty polskie majg przede wszystkim zadania tranzy-
towe,

3) obroty portéw radzieckich sg obstugiwane gtéwnie przez statki wia-
snej bandery, za$ statki polskiej floty handlowej obstugujg tylko okoto
1/5 obrotéw tadunkowych portdw polskich.

Ta odmiennos$¢, z jednej strony zasad gospodarowania w stosunku
do portéw kapitalistycznych, z drugiej za$ strony odmienno$¢ struktury
zadan produkcyjnych w poréwnaniu z portami radzieckimi, stawia za-
rzady portow polskich i w ogdle polskg polityke komunikacyjng przed
zagadnieniami specyficznymi.

Il ,TEORIA” PRZEINWESTOWANYCH PORTOW

Pierwsze rozeznania rozmiarow i struktury masy tadunkowej portéw
polskich zostaty zespotowo uzyskane na tzw. Konferencji Bydgoskiej
zwotanej przez Instytut Battycki 14 czerwca 1946 r. pod hastem ,specja-
lizacji portdw polskich”. Wyniki jej zostaty opublikowane w specjalnej
ksigzce, co pozwala nam powotac sie na nig jako na zrédto sformutowanej
ceorii przeinwestowania polskich portow morskich £ Przestanki, jakie
data ta konferencja dla polityki portowej pafAstwa przygotowaly grun.

‘ Specjalizacja polskich portéw morskich — Protokét z obrad oraz referaty

zgtoszone na | Konferencje Naukowej Komisji Morskiej Instytutu Battyckiego
w Bydgoszczy 14— 15 VI 1946 — Bydgoszcz 1946 r.
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ipod teze, ze trzy wielkie porty Gdarnsk, Gdynia i Szczecin zupetnie wy-
starczg tej masie, ktorg owczesni uczestnicy konferencji przewidywali
w perspektywie najblizszych lat w zakresie ilosci i struktury. Domino-
waly nadzieje na wzmozenie eksportu morskiego wegla polskiego (co
znajdowato pokrycie w rzeczywistosci, gdyz eksport wegla na rynki euro-
pejskie rost woéwczas), a przejawem jej byto zakupienie taSmowca ame-
rykanskiego dla Szczecina i przerobienie dwoch wywrotnic wagonowych
dla obstugi tego portu. Umacniata ten punkt widzenia sytuacja, w ktorej
brak byto jakiegokolwiek realnego rozeznania w ilosci i strukturze handlu
zagranicznego i tranzytu, tak ze uszlachetnianie obrotéw portow przez
dos¢ radykalng zmiane struktury masy fadunkowej nie byto realnie
brane pod uwage.

Na tym podtozu powstata w 1948 r. legenda o przeinwestowaniu por-
tow polskich. Ta legenda istniata prawie 10 lat. Ale byt w niej zarodek
Prawdy. Polegat on na tym, ze dla opanowania przewidywanego obrotu
Ustugowego portéw polskich wystarczaty podstawowe sktadniki portow
w Gdansku, Gdyni, Szczecinie i nie potrzeba byto zasadniczo nowych ba-
sendw i nabrzezy, czyli nowych czesci ,,samego” portu. Ta teoria w swo-
im rdzeniu stuszna (z zastrzezeniami wynikajagcymi z konieczno$ci mo-
dernizacji, konserwacji i dostosowania portow do nowych wymagan ta-
dunku i statku) znalazta fatszywg wyktadnie w tym kierunku, ze porty
nie wymagaja inwestycji urzadzen przetadunkowych i ruchowych (dzwigi,
magazyny, holowniki, wezet kolejowy w Szczecinie itp.). Zrobiono wiec
Pochopny wysitek inwestycyjny w szczecinski taSmowiec, potozono ,listek
figowy” na pogtebiajgce sie niedoinwestowanie urzgdzen portowych.

Skoro jednak decydujace i za polityke morskg odpowiedzialne czyn-
niki nie postulowaty nowych inwestycyj portowych dostatecznie ener-
gicznie ,,u gory”, u centralnej komorki planujgcej inwestycje, to pienia-
dze szty z ograniczonej ogdlnej puli inwestycyjnej na rozwoj produkcji
débr rzeczowych w kraju. W portach ograniczono sie w zasadzie do lik-
widacji zniszczeh wojennych.

Ta falszywa interpretacja stusznej tezy wyjsciowej doprowadzita do
tego, ze w tym czasie, kiedy wszystkie wielkie zachodnioeuropejskie
porty dyspozycyjno-rozdzielcze, konkurujgce miedzy sobg i z portami
Polskimi o tadunki tranzytowe, modernizowatly sie, zwiekszaty swojg
Wydajnos¢, przyspieszaty odprawe statku i tadunku opierajgc sie na no-
woczesnych urzadzeniach i sprzecie tadunkowym, budowaty nowe han-
gary i sktady, w tym czasie nasze porty cofaty swoja wydajnos¢. Hasto
konkurencyjne ,,der schnelle Hafen” ukute przez wspo6tzawodniczace ze
s°bg cztery porty konkurencyjne (Hamburg, Brema, Rotterdam, Antwer-
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pia) nie znajdowato do 1955 r. odzwierciedlenia w S$rodowiskach odpo-
wiedzialnych za polskg polityke gospodarki morskiej i byto przygtuszane
teorig o przeinwestowaniu en bloc portéw polskich. Stomiany ogien sto-
sowania metody Kowalowa przy przetadunku wegla w porcie gdanskim,
opracowanej i wprowadzonej w zycie przy udziale pracownikdw nauko-
wych WSE w Sopocie, po kilku miesigcach wygast.

Nowa polityka morska zapoczatkowana w 1957.r. stata przed proble-
mami, ktore zrodzity sie, a raczej znieksztatcity w atmosferze rzekomego
przeinwestowania. Ta nowa polityka, ktérej gtéwnym zadaniem byto
uporzagdkowanie i zweryfikowanie problemdw oraz przystapienie do ich
racjonalnego rozwigzania, zogniskowata sie w kluczowych zagadnieniach
stworzenia takich warunkéw w zakresie narzedzi produkcji, sity robo-
czej oraz aparatu organizacyjnego portow polskich, ktore pozwolityby
na podwyzszenie wydajnosci pracy do poziomu tych portéw konkuruja-
cych z portami polskimi o tranzyt, ktére dzisiaj walczg miedzy sobg juz
nie tylko o miano szybkiego portu, lecz o miano najszybszego, najspraw-
niejszego i najtanszego. Te najszybsze porty stwarzajg przeciez na rynku
Swiatowym relatywnie najnizsze koszty przemieszczenia tadunkéw prz'?z
porty, a wiec konkurujg nie tylko skutecznie o mase tranzytowg z na-
szymi portami, lecz zwiekszajag konkurencyjnos¢ tadunkéw zagranicznych
wobec tadunkéw polskiego handlu zagranicznego. Realizacja tych zadan,
ktdre sprowadzajg sie do zmniejszania kosztu spotecznego przemieszcza-
nia tadunku trasg wiodacg przez porty polskie, spotkata sie, a raczej
spotyka sie jeszcze, z tendencjami reformicznymi w zakresie organizacji
portowego aparatu ustugowego, a wiec z tzw. zagadnieniem modelowym
portéw polskich.

11l ZAGADNIENIE MODELU PORTOW POLSKICH

Dedogmatyzacja nauk ekonomicznych i jej réwnolegte zjawisko poli-
tyczno-gospodarcze, decentralizacja, przeniosty rowniez mys$l decentrali-
zacyjng do gospodarki portowej morskiej. W atmosferze centralizmu ad-
ministracyjnego byty porty morskie (wzorem catej gospodarki narodowej)
praktycznie zaktadami, nie za$ przedsiebiorstwami. Na przemian wiec go-
spodarzyty w portach departamenty ministerialne, Centralny Zarzad Por-
tow i w koncu znoéw departamenty ministerialne. Zachodzi wiec pytanie,
czy idea decentralizacji objeta tez gospodarke portowg? Czy zarzady portu
stanowig nadal kierownictwa zaktadow produkcyjnych, czy tez nabraty
lub nabierajg istotnych (formalnie posiadajg je) cech przedsiebiorcéw go-
spodarujgcych samodzielnie?
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Analizujgc zagadnienie decentralizacji gospodarki portowej trzeba je
podzieli¢ na dwa trzony:

1 trzon decentralizacji w sensie samodzielnego gospodarowania za-
rzagdéw portow i ograniczenia sie czynnikow centralnych do przekazywa-
nia im zadan planowych i nadzoru ich prawidtowego, samodzielnego wy-
konywania;

2. trzon wewnetrznej decentralizacji w dwdch pionach:

a) podziatu proceséw roboczych miedzy odrebne przedsiebiorstwa
pracujgce w ramach miedzyzaktadowosci,

b) samodzielnosci 'gospodarzenia komdrek ,oddolnych” w ramach
Jednego przedsiebiorstwa zarzadzajgcego portem, S$cislej samodzielnosci
rejonéw (wydziatbw) produkcyjnych oraz baz przetadunkowo-sktado-
Wych.

Jezeli chodzi o decentralizacje ad. 1, to poszta ona po linii formal-
nego skasowania Centralnego Zarzadu Portéw, ktory do r. 1957 byt fak-
tycznym gospodarzem portéw polskich. Skupiata sie w nim kalkulacja
ustug i w ogodle wszystkie koncepcje wykonawcze wynikajgce z planu
Ustugowego portu. W jego ramach dziatato nieodzowne w warunkach
gospodarki socjalistycznej ogniwo generalnego dyspozytora portow pol-
skich, ktdre obecnie dziata na szczeblu Ministerstwa Zeglugi i Gospodarki
‘Wodnej.

Trzeba dodaé, ze w Ministerstwie dziatat do 1957 r. tgczny Departa-
ment Eksploatacyjny (zeglugowo-portowy) obok Departamentu Plano-
wania. W ten spos6b Centralny Zarzad Portow byt ogniwem koncep-
cyjnym polityki portowej i praktycznie petnit role ministerialnego de-
partamentu polityki portowej oraz naczelnej dyrekcji trzech zakiadow
Portowych. Ten szkielet organizacyjny odpowiadat hierarchicznej gestii
mcentralistycznego zarzgdzania portami i byt wyktadnikiem i ostojg cen-
tralizmu gospodarczego ,,nad” portami.

Odnowa w resorcie w 1957 r. szta pod hastem decentralizacji. Znala-
> to swdj formalny wyraz w likwidacji Centralnego Zarzadu Portow,
(Powotaniu odrebnego Departamentu Portow Morskich obejmujgcego po-
etyke eksploatacyjng portdw morskich, rozszerzeniu zadan Departa-
mentu Planowania przez nadanie mu kompetencji Departamentu Polityki
Ekonomicznej (a wiec takze portowej). Nazwa jego brzmi: Departament
Ekonomiczny. /

Ten nowy uktad hierarchiczny przekreslit w znacznej mierze zamiary
decentralizacyjne, rozszerzajac praktycznie odgoérne agendy ministerialne,
Przy pozorach likwidacji ogniwa posredniego. Departament Portow, ktory
AUsi dzieli¢ sie z Departamentem Ekonomicznym substancjg kon-
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cepcyjng polityki portowej, potozyt caly nacisk na polityke eks-
ploatacyjng portow, na odgdrne zarzadzanie nimi, a wiec utrzy-
mat linie bytego Centralnego Zarzadu Portow na bardziej centralnym
szczeblu ministerialnym. Na realng decentralizacje nie ma wiec ani miej-
sca, ani substancji. Porty polskie pozostajg nadal zaktadami”. Nie ma
tez odpowiedniego formalnego aktu wydanego przez wiadze resortowe
ustalajacego realng decentralizacje w zakresie zamiany ,przedsiebiorstw’
zarzadzajacych de iure portami na przedsiebiorstwa zarzgdzajgce nimi
samodzielnie, realnie. Zarzady portow otrzymaly wprawdzie szereg
uprawnien, np. ustalanie schematu organizacyjnego, okreslanie ilosci eta-
tow w poszczeg6lnych pionach i komdrkach, ustalanie kwartalnych pla-
now przetadunku, tj. prawo dzielenia narzuconego zadania rocznego na
kwartaty, zawieranie umow o wspoétpracy itd., ale najwazniejsze upraw-
nienia w zakresie inwestycji, okreslania funduszu plac, szybkosci prze-
tadunku, wydajnosci pracy pozostaty przy Ministerstwie.

Obecny schemat hierarchiczny nie sprzyja wiec realnej decentrali-
zacji, w ktérej zarzad portu gospodarzytby samodzielnie w ramach wska-
zan planéw centralnych. Niezbedna wydaje sie korekta tej sytuacji. Nie-
ma jednak potrzeby likwidacji komérek na centralnym szczeblu, ale jedy-
nie wskazana jest ich reorganizacja w tym kierunku, ze Departament
Portow przeistoczytby sie w Zjednoczenie Portow, ktore bedzie koncy-
powato i prowadzito polityke eksploatacyjng w ogdlnym ujeciu oraz
koordynowato wspdtprace portow, natomiast Departament Ekono-
miczny bedzie wobec ministra zeglugi ,generalnym referentem” P°"
lityki portowej jako ogniwo polityki komunikacyjnej. W takim podziale
pracy bedzie Zjednoczenie miato konkretny zakres dzialania, bedzie
wowczas gwarantem i obrofAcg zasady decentralizacyjnego gospodarzenia
sie portow.

Tak wiec rozwigzanie zagadnienia decentralizacji dziatalnosci jest
jednym z najistotniejszych probleméw portéw polskich®.

Centralizacja w polskiej gospodarce portowej posiada wprawdzie
swojg miedzywojenng tradycje. Wowczas czynniki ministerialne, a Sci-
$lej Departament Morski w Ministerstwie Przemystu i Handlu (odpo-
wiednik obecnego Ministerstwa Zeglugi) odgrywaty decydujacg role w za-
rzgdzaniu polskim portem w Gdyni. Woéwczas tendencje decentraliza-
cyjne wykazywat prywatny kapitat (w duzej mierze zagraniczny, p°"
siadajacy inwestycje w porcie gdynskim). Centralizacja byta wiec wted}

6 W okresie ztozenia pracy do druku zostata przyjeta przez naczelne czynniki
resortowe zasada zreorganizowania struktury pionowej wediug powyzej Pro~°”

wanej zasady: Departament Ekonomiczny — Zjednoczenie Portéw — Zarzady PL
szczegblnych portéw (chyba juz teraz jako gospodarze portéw).
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posunieciem jak najbardziej stusznym, narzedziem politycznej kontroli
nad kapitatami obcymi. Przestanki te zanikty jednak zupeinie z chwilg
powstania Polski Ludowej 7.

Jesli chodzi o decentralizacje wewnetrzng w obrebie samych portéw,
to charakterystycznym zjawiskiem jest tutaj to, ze czynniki centralne
skierowaty szybko i skutecznie catg mysl decentralizacyjng w kierunku
decentralizacji wewnetrznej w obrebie portow. To odwrocito uwage od
istniejagcego iunctim miedzy decentralizacja odgérng a decentralizacjg
wewngtrz zarzagdu portu. Rada Naukowa przy ministrze zeglugi otrzy-
mata mandat opracowania zagadnienia wewnetrznej decentralizacji pracy
portébw. Proba zalatwienia tego zagadnienia na jednym posiedzeniu bez
kontynuacji jego skromnych wynikéw w pracach badawczych spowodo-
wata, ze spadto ono z wokandy aktualnych zagadnien resortu. Uzyskat
natomiast Zarzad Portu w Gdyni zgode od wtadz resortowych na ekspe-
rymentowanie w zakresie decentralizacji ad 2, czyli usamodzielnienia
operatywnej dziatalno$ci rejonéw przetadunkowych i baz przetadunkowo-
sktadowych. Ocena wynikéw tego eksperymentu nie jest jednolita, nawet
wsrod sztabu kierowniczego Zarzagdu Portu w Gdyni, co wskazuje na
konieczno$¢ dogtebnego przeanalizowania tego zagadnienia. Kierunek ten-
dencji decentralizacyjnej ad. 1, do ktérego naczelne czynniki resortowe
odnosza sie ze stusznym, powsciggliwym sceptycyzmem — podziat portu
na samodzielne warsztaty ustugowe, jak np. przedsiebiorstwo magazy-
nowe, dzwigowe, holownicze, spotdzielnie pracy itp. przestaty fascynowaé
sfery zainteresowane. Projekty w tym zakresie, ktdre kipiaty w latach
1957/1958 i za ktorymi statl ,,duch przedsiebiorczy” kandydatow na rea-
lizacje tych koncepcji w ramach spoétdzielni pracy szty po linii hiper-
<decentralizacji i dlatego musiaty upasc.

Zresztg nie moze decentralizacja wewnetrzna da¢ wielkich wynikdéw,
gdy zarzad portu jest tylko wykonawczym kierownikiem zaktadu, a nie
zarzadcyg przedsiebiorstwa.

Tak wiec stoi przed portami nadal problem decentralizacji, lecz nie
w tej farmie i tresci, jakie nadaty mu czynniki centralne, resortowe.
Decentralizacja gospodarki portowej — to przesuniecie gospodarzy por-
tow w doét do portu, to realne rozgraniczenie kompetencji i zadan miedzy
eministerstwem, zjednoczeniem i zarzgdami portow. Decentralizacja we-
wnetrzna w portach to dopiero zagadnienie pochodne, ktére moze byé
realnie rozwigzane jako ewentualny wynik rozwigzania pierwszego.

7 Patrz B. Kasprowicz, Problemy ekonomiczne budowy i eksploatacji
Portu w Gdyni w latach 1925—39. ,,Zapiski Historyczne” Tom XXII — 1956, Torun
1957, zeszyt 1—3 s. 152—153.
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Obecny model gospodarki portowej jest przy formalnym przegrupo-
waniu starym modelem centralistycznym sprzed 1957 r. Pod model por-
towy zostata potozona zaledwie stepka, ale wtasciwy kadtub nowego mo-
delu wcigz jeszcze czeka na realizacje8.

Nalezy jeszcze podkresli¢, ze padajg ostatnio gtosy za potgczeniem
zarzagdow portu Gdanska i Gdyni. Nie jest to jednak zagadnieniem naj-
istotniejszym, gdyz oba porty stanowig tgcznie gtowice jednego szlaku ko-
/munikacyjnego ilgdowo-morskiego. Paradoksalno$¢ ich potozenia jako
skutek stosunkoéw politycznych lat miedzywojennych polega na tym, ze
sg za daleko od siebie, aby stanowi¢ organizacyjno-technicznie jeden
port, a za blisko, aby mogty stanowié¢ dwa porty. Trojmiasto Gdansk-—
.Sopot—Gdynia to o$rodek gospodarczy tego jednego szlaku lgdowo-mor-
skiego. Jeden zarzad portu albo dwa stanowig wiec dwa warianty organi-
zacyjne, ktérych celowos¢ nie ujawnia sie w ich rozwigzaniu takim czy
innym: szereg wad i zalet ma jeden i drugi. Prawidlowy pion organiza-
cyjny resortu jest tutaj problemem kluczowym, nie za$s forma organiza-
cyjna glowicy portoweij tego jednego szlaku, ktéry ma dwa porty w sen-
sie technicznym, za$ jeden port w sensie ekonomicznym.

IV PORT MORSKI A MIASTO PORTOWE

Skierowanie zagadnienia decentralizacji przez czynniki kierownicze
resortu na tory decentralizacji ,lokalnej”, wewnetrznej odwrdcito zainte-
resowania od rdzenia zagadnienia. Przykrycie problemu: ,zaktad” cen-
tralnie dyrygowany czy ,przedsiebiorstwo” gospodarujgce? — wytonito
w niektorych srodowiskach miast portowych koncepcje ,rozumnej de-
centralizacji”, przez co rozumiano oddanie portu w zarzad miastu, ktére
jemu stuzy i z ktérego ono zyje. Koto historii odwrécito juz u schytku
feudalizmu stuzebno$¢ portu wobec jego miasta. W gospodarce socjali-
stycznej kierowanej planowo stanowig porty morskie sensu largo (a wit-
razem z zegluga, przemystem, towarowym obrotem morskim itd.) os$rodki,
ktdre przyczyniaja sie do rozwoju miast morskich, ale przestaty bye
satelitami tych miast, narzedziami egocentryzmu municypalnego. Jak”
dziedziny gospodarki kluczowej obstugujgce catg gospodarke narodowg
i zwigzane z obrotem morskim przymorza w zakresie niewielkim, po-
winny porty mieé¢ zarzad umiejscowiony w pionie ,branzowym?”, nie
w pionie municypalnym.

Krétka akcja propagandowa, prowadzona z temperamentem przez
ruchliwe sfery miasta Szczecina (ktérg oba miasta portowe szlaku przy-

8 W tej sprawie patrz B. Kasprowicz, Stepka pod model portowy potozona
»Tygodnik Morski” nr 1/1958.
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wislanskiego, Gdynia i Gdansk, dopingowaty raczej od niechcenia), umilkta
pod naporem argumentacji realnych warunkéw aktualnych, po konfron-
tacji z dosSwiadczeniami przesztoSci. Historia portu w Szczecinie w pierw-
szym 40-leciu XX wieku dostarczyta argumentow dla sformutowania
nieodpartego twierdzenia, ze droga do racjonalizacji gospodarki portowej
w Polsce Ludowej nie wiedzie przez municypalizacje, ze porty jako na-
rzedzia polityki komunikacyjnej i polityki handlu zagranicznego panstwa
nie moga by¢ narzedziami naprawy finansowej gospodarki komunalnej
miast morskich9.

Jednym z zagadnien istotnych, ktére wigze miasta portowe z portami,
jest; sprawa terenoéw rezerwowych dla rozwoju portu. Jest ono tak istotne,
ze mozna by je omdwié w zwigzku z kazdym ze szczeg6towych proble-
mow, lecz podkreslenie jego w powigzaniu z problematyka ,port a mia-
sto” jest moze dlatego najwitasciwsze, ze we wszystkich miastach porto-
wych Polski i zarzagdach portu popetniono najwiecej zaniedban w tym
zakresie. Teza o przeinwestcwaniu portow zacigzyta szczegdlnie na za-
gadnieniu rezerwy terenowej, rezerwy nie tylko dla portéw jako kom-
pleksow przepustowych, lecz przede wszystkim dla portow jako zespotow
gospodarczych. Brak zainteresowania rezerwami terenowymi dla portu
sensu largo stworzyt stan nieodwracalny (lub odwracalny kosztem du-
zych naktaddw) w dziedzinie zdolnosci przetadunkowej dla zwiekszaja-
cej sie masy towarowej, dla perspektywicznego rozwoju portu, dla roz-
budowy stoczni, przetwdrstwa rybnego itd. Typowym, ale nie jedynym,
Jest tu przyktad Zarzadu Portu w Gdyni, ktérego teren dziatania ujety
jest z dwoch stron w kleszcze — z jednej strony przemystu stoczniowego
°raz z drugiej odcinka rybackiego. Prowadzi on dzi$ sp6r o Nabrzeze We-
gierskie ze Stocznia im. Komuny Paryskiej, tak jak kilka lat temu wal-
czyt z rybotéwstwem o Nabrzeze Slaskie.

Doswiadczenia historii miast portowych i portéw powinny stanowic
Memento, aby miasta portowe i zarzady portow widzialy swa przysztosc
w obopdinych korzysciach ptynacych z wiasciwie zrozumianej wspot-
pracy w gospodarowaniu terenami rezerwowymi. Pozorne korzysci z ego-
centrycznego stosunku do zagadnienia (zamiast solidarnego ustalenia
Najcelowszego wariantu gospodarki terenowej w interesie wspolnego

rozwoju) mogg okaza¢ sie w skutkach fatalne dla obu stron — portéw
i *niast.
9 B. Kasprowicz, Port morski i jego miasto ,, Technika i Gospodarka Mor-

ska” nr 4/1958 s. 97—100 oraz takze Port morski i jego miasto ,,Zycie Gospodarcze"
26/1958.
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V ZAGADNIENIE INWESTYCJI

Skutki omowionej powyzej doktryny przeinwestowania portdw, a ra-
czej jej falszywej interpretacji wyrazaja sie w zestawieniu liczbowym,
ktdre przytaczam w osobnej tabelce.

a) w min. zt. b) —% udziatu

1950 1951 1952
a b a b a b
1. Zegluga morska 132,3 0,76 1479 0,66 81,7 0,35
2. Porty morskie 208,5 1,20 134,2 0,60 108,9 0,46
3. Rybotéwstwo morskie 86,7 0,50 157,4 0,70 156,1 0,66
4. Stocznie remontowe — — — 10,0 0,04

Udziat poszczegdlnych dziatéw gospodarki morskiej
w globalnych inwestycjach resortu zeglugi*
) 1950 1951 1952 1953 1954 1955 1956
Ogotem resort

no 100 100 100 100 100 100

Zegluga morska 198 22,8 146 126 274 161 146

Porty morskie 311 207 195 188 153 158 140

Rybotdwstwo morskie 129 242 279 287 264 288 404

Stocznie remontowe — — 18 100 101 8,5 37

* Nalezy zauwazy¢, ze resort obejmuje réwniez transport wodny S$rdédlgdowy oraz gospO
darke wodng nie wyodrebnione w powyzszym zestawieniu.

Zestawienia te zostaly przejete z pracy mgra Wiestawa Kosmowskieg0
opracowanej dla Rady Naukowej przy Ministerstwie Zeglugi. Cyfr/
powyzsze pochodzg wiec z pracy kompetentnego V-dyrektora DepartS'
mentu Ekonomicznego Ministerstwa Zeglugi i Gospodarki Wodnej 10.
nika z nich co nastepuje:

1 resort morski stale i systematycznie do 1957 r. byt traktowany ja"°
kopciuszek w polityce inwestycyjnej panstwa,

2. porty morskie w obrebie resortu morskiego stale i systematyczni
spadaty w zakresie zainwestowania, osiggajgc w 1957 r., ,,dno” inwC
stycyjne 12,3% wszystkich inwestycji resortowych.

W okresie planu piecioletniego 1955/59 porty morskie wykazuj
w liczbach absolutnych nastepujgce sumy inwestycyjne w miliOll3

L
W. Kosmowski, Tematyka gospodarki morskiej w pracach nad hlg"_,g]

rozwoju zeglugi morskiej i portéw morskich na lata 1961—1975, s. 3. Matei*
Rady Naukowej przy Min. Zeglugi.
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ztotychn: 1955 — 80,5; 1956 — 125,5; 1957 — 157,1; 1958 — 171,7;

ra- 1959 — 162,2.
ym Jezeli sie zwazy, ze chodzi tutaj o sumy ustalone wedtug cen w po-
szczegblnych latach, to przy wzroscie cen z roku na rok trudno jest okre-
zialu
w globalnych inwestycjach kraju:
1953 1954 1955 1956 1957
a b a b a b a b a b
780 0,24 162,2 0,46 820 025 1311 028 5568 1,03
1162 0,36 90,9 0,26 805 025 1255 026 1571 0,29
1774 056 156,7 045 1469 045 3622 076 2279 042
621 0,19 595 0,17 435 0,13 337 0,07 374 007
§li¢, czy wzrost inwestycji byt szybszy od wzrostu cen. Dokonujgc ob-
liczen inwestycyjnych nie uchroniono sie od biedu kiadzenia nacisku
1957 na ilosciowe dane, nie biorgc pod uwage przemian w strukturze masy
100 tadunkowej, nie uwzgledniajgc uszlachetnienia sie masy tadunkowej.
133 Wiasnie ta zmiana w strukturze, ujawniajgca sie w permanencji, wy-
12:3 magata wiekszej sumy inwestycji na jednostke przemieszczang przez port,
177 2 uwagi na zwiekszanie sie absolutne i wzgledne masy kosztochtonnej
29 i pracochtonnej w poréwnaniu z weglem i rudg 12
ospl Powyzej podane cyfry inwestycyjne wykazuja, ze w okresie po 1957 r.,
W okresie zrywu inwestycyjnego w zegludze , majgcego na celu odrobienie
) zalegtosci w rozbudowie floty handlowej, zryw ten nie uwidocznia sie
‘leg® w portach. Jest to wynikiem z jednej strony szczuptej puli inwestycyjnej,
yfry z drugiej braku wypracowania metod rachunku efektywnos$ci inwestycji
irts’ Portowych 13
wWy- Czynniki decydujace o faktycznych naktadach inwestycyjnych w po-
szczeg6lne dziedziny gospodarki narodowej majg niewielkie trudnosci
jak0 W wyrobieniu sobie pogladu na efektywno$¢ inwestowania w budowe
Czy rozbudowe stalowni albo fabryki butéw lub mydta. Natomiast efek-
:zni® tywnos$¢ inwestycji portowych trzeba przede wszystkim mierzy¢ zjawi-
\Vfe' skami ujemnymi dla gospodarstwa narodowego, jakie ujawnityby sie

b spotegowaly, gdyby Polska nie miata portow morskich w ogodle lub

miata porty o zbyt matej zdolnosci przepustowej. Tutaj odgrywa wazng
lac*1 rele element polityczny nie dajacy sie mierzy¢ wskaznikami, a jednak

W swoim ciezarze gatunkowym jak najbardziej istotny. Stosowanie wska-
ote”™

riaw 1 1bidem s. 20.
2 Ibidem s. 20.
Bibidem, s. 20.

2 Przeglad Zachodni
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znikéw efektywnos$ci inwestycji jest stuszne i niezbedne, ale wymaga
dtugiego czasu na realne ich sformutowanie i wypracowanie. Zycie idzie
naprzdd i konieczno$¢ Scistych dociekan dla ustalenia wtasciwych metod
dojscia do realnych miernik6w nie upowaznia do czekania na doskonate
metody, gdy potrzeba inwestycyjna jest oczywista, niezbedna, naglaca.

VI ZATRUDNIENIE | PLACE

Port morski uniwersalny, mimo jego daleko idgcej mechanizacji,
stanowi dziedzine produkcji ustugowej, w ktérej udziat pracy ludzkiej
w koszcie whasnym przemieszczania tadunku przez port wynosi okoto
50%. '

Ponizsze zestawienie 14 odnosi sie do jednego z portow polskich w roku
1954 i ujawnia, ze w ukladzie rodzajowym kosztéw w skali rocznej ptace ul

wynoszg nawet 6296>. jei
1. Robocizna (bezpo$rednia i posrednia) oraz $wiadczenia 48 nii
2. Pobory pracownikéw zarzadu 14 rei
3. Zuzycie materiatéw 9 Ktc
4. Konserwacja narzedzi produkcji 10
5. Energia elektryczna nabyta 2,5 tyr
6. Amortyzacja 12 tu
7. Podatki i daniny 2
8. Czynsze i dzierzawy 15
9. Inne 1 opt
Razem: 100% I.(OS
. , L . . zat;
Tabela ta wykazuje orientacyjnie, jak istotnym zagadnieniem jest *ye
problem zatrudnienia i ptac, problem robotnika portowego. Kier

Najpierw kilka stow o specyfice tego problemu. Robotnik portowy kad
rézni sie od robotnika przemystowego generalnie tym, ze podczas gdy g
robotnik przemystowy ma state, okreslone miejsce pracy, zasadniczo [
staty czas pracy i statego pracodawce (ktory ulega zmianie tylko przez sg v
zmiane stosunku najmu), to robotnik portowy sensu stricto w swej prze- .,
wazajacej masie nie ma stalego miejsca pracy, tylko staty teren pracyi
tzn. port morski (lub nawet kilka portow sgsiadujacych). Niestaty jest aj4c
tez jego czas pracy, a tym samym jego zarobek. W portach kapitalistycZ' P
nych rowniez czesto niestaty jest pracodawca, bo robotami fizycznymi ;...
w porcie zajmujg sie na ogét konkurujgce ze sobg przedsiebiorstwa pry'

watne. .
. . . . sj
Kwestia robotnika portowego w portach morskich sprowadza sie d® , rUc

u B. Kaspro wicz Ekonomika portow morskich, cze$¢ 11, Koszty i cer)? g
ustug portowych, Warszawa 1956, s. 27. faciow
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maga zapewnienia robotnikowi mozliwie takich warunkéw socjalno-bytowych,
idzie z jakich korzystajg robotnicy zatrudnieni w przemysle.

netod StwierdziliSmy juz, ze skutki nierytmicznos$ci procesu produkcyjnego
onate portu dadzg sie zniwelowaé, lecz nie wyeliminowaé. Skutki te wyrazaja
glaca. sie m. in. w braku réwnowagi miedzy podazg sity roboczej a popytem

ha nig w poszczegdlnych dniach i tygodniach, w poszczegdlnych portach.
Zagadnienie robotnika portowego jest wiec najezone szeregiem

12aC)l, - sprzecznosci, ktorych opanowaniem trudza sie poszczegélne porty obu
dzkiej ustrojow — kapitalistycznego i socjalistycznego 15.
okoto Porty Polski Ludowej przeszty od z géra 10 lat na system petnej
kadry robotnikow statych, ktérzy maja zagwarantowane state wynagro-
Vroku  gzenie minimalne za czas wyczekiwania. Przetadunki wykonywane sg gtow-
ptace  nie na akord. Takie uregulowanie sprawy, socjalnie konieczne, wplywa
jednak na podniesienie kosztow wiasnych zarzgdu portu i odbija sie nieraz
is niekorzystnie na wydajnosci pracy robotnikdw. Spowodowato to- czynniki
14 resortowe do wprowadzenia w portach tzw. Zakladéw Robo6t Zastepczych,
9 ktore miaty odgrywac role klapy bezpieczeAstwa, role regulatora kon-
125 tyngentu robotniczego niezbednego dla przetadunku portowego. Chodzi
12 tu o przeciwdziatanie wysokim kosztom bezczynnej rezerwy robotniczej.
2 Zagadnienie ekonomiczne robotnika portowego, to witasnie ustalenie
15 °ptymalnej kadry w danym porcie, aby nadmierna kadra nie powodowata
o\l/v* kosztéw zbednej robocizny, niedostateczna za$ liczebnie kadra nie obni-

zata wydajnosci pracy, zmuszajac do zatrudnienia niewykwalifikowa-
;m  jest nych. robotnikdw spoza kontyngentu. Nawiasem doda¢ nalezy, ze czynni-

kiem, obnizajacym sprawnos¢ i wydajnos$¢ pracy portu, jest tez ptynnosé
portowy kadr robotnikéw kontyngentowych. (Zjawisko to obserwujemy wtasnie
zas gdy aktualnie w portach polskich).
sadnicz0 Zaktady Robot Zastepczych nie zdajg egzaminu m. in. dlatego, ze nie
co przeZ s3 wewnetrzng komérkg interwencyjng zarzaddéw portéw, lecz pracujac
| prze- Pa wtasnym budzecie prowadza z konieczno$ci swojg nie zawsze skoor-
n pracyi dynowang z zarzadem portu polityke odbierania nadwyzek i pokrywania
:aty je” Niedoboréw rak ludzkich w porcie.
alistycZ' Przenoszac te sformutowania na jezyk realny, trzeba wyposrodkowac
ycznyni* "adciwe metody ustalania wielkosci kadry robotniczej (rezerwy robo-
twa pry' Czj) i ustali¢ wiasciwy system ptac, celem zwiekszenia wydajnosci pracy.

N systemie tym muszg istnie¢ wiasciwe proporcje miedzy placg stalg
la sie N ruchomg (akordowg i premiowg). Przeciez system plac stanowi pod-

zty i cend 5B Kasprowicz, Problem robotnika portowego Poznaf 1946, skrypt z wy-

padéw.
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stawowy bodziec wydajnos$ci pracy ludzkiej. Zachodzi tu Scisty wzajemny
zwigzek przyczynowy.

Przyjmujac wydajno$¢ na podstawie bardzo niedoskonatego mier-
nika, jakim jest czas przetadunku tysigca ton towaru,
trzeba stwierdzi¢, ze wskazniki wydajnosci wahajg sie z roku na rok,
wykazujac 16

1954 1955 1956 1957 1958/1 potr.

$rednia dla wszystkich
grup towarowych 100 87,3 103 101.7 101,9

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

Wykazana obnizka wydajnosci pracy byta gtowng przyczyng niedo-
trzymania ,raty przetadunkowej” ustalonej przez port i narazita przede
wszystkim flote polskg na znaczne straty, gdyz statki tracity przecietnie
jedng dobe na nieproduktywny przestéj podczas pobytu w porcie, co
wplywa znowu na wysoko$¢ stawek przewozowych dla naszego handlu
zagranicznego. Nie moéwie tu juz o utracie tzw. dispatchu czyli premu
za szybkos$¢, ptaconej przez armatoréw za dokonanie przetadunku w krét-
szym czasie anizeli przewidziany czas postoju ani o ptaceniu demurrags
czyli kary umownej za przedtuzenie pobytu statku w porcie. Wymieni-
lisSmy tutaj tylko skutki najbardziej bezposrednie, krag skutkéw posred-
nich jest znacznie szerszy.

Oczywiscie, ze niska wydajnos¢é pracy ma swoje zrédto réwniez w de-
kapitalizacji i demodernizacji portu, o czym méwimy na innym miejscu.
Ale jezeli brak rozwigzania tamtego problemu nie tkwi w niewiadomych,
lecz w zaniedbaniach inwestycyjnych, tuta'j zrédiem zla jest brak wy-
pracowanej metody 1T Trzeba podkresli¢, ze powotane komérki tzn. same
zarzady portu jak i Instytut Morski oraz naczelne komorki resortu nie
proznowaty przez okres ostatniego 10-lecia, aby wyposrodkowaé te wia-
Sciwg metode.

Trudno przedstawi¢ wszystkie warianty projektéw. Pewna synteza
prac badawczych i wnioskdw da sie jednak wyprowadzi¢. Gtowny atak
szedt w kierunku wyjasnienia, czy przyjeta zasada statej kadry robotni-
kow (co jest podstawg wszelkiej dyskusji) ma by¢é w swej liczebnosci
i strukturze oparta na masie handlu zagranicznego, czy na wyposazeniu
technicznym portu. Liczebno$¢ kadry oraz mierniki stosowane w jej za-

5 Na podstawie referatu, Problem robotnika portowego, opracowanego Vvrz-z
mgra W. Jasinskiego i wygtoszonego w listopadzie 1958 r. na Radzie Naukow
przy ministrze zeglugi i gospodarki wodnej.

7Jasinski ibidem, s 3
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kresie, ktére doprowadzity do uksztatltowania sie obecnego niekorzyst-
nego stanu rzeczy, sa wynikiem zasady ,,masy” przyjetej przez powstate
w 1950 r. zarzady portu. Od tego czasu zaczety ulegaé daleko idgcemu
zmniejszeniu tak liczba robotnikow jak i ich rezerwa, w wyniku ruchu
zywiotowego (odejscie robotnikéw do budownictwa) i planowego (odejs-
cie ich do stoczni). Zaktadano tez, ze mechanizacja, a zwitaszcza tzw. mata
mechanizacja (nowoczesny sprzet pomocniczy), mogg skutki tej obnizki
stanu zatrudnienia wyrownaé. Ale mala mechanizacja przy dekapitali-
zowaniu sie obiektow wielkiej mechanizacji dokona¢ tego nie mogta.
Wprowadzenie teoretycznie stusznej zasady oszczednej gospodarki sitg
roboczg dato znormowanie wszystkich prac przetadunkowych i pomocni-
czych oraz wprowadzenie zespotlu wskaznikéw charakteryzujgcych
pracochtonnos$é ustug, przy czym przyjeto, jak wspomniano, zasade, ze
masa handlu zagranicznego powinna by¢ podstawa wszelkich wskazni-
kéw produkcyjnych.

Wskaznikami tymi byty:

1 tzw. wspotczynnik przesuwu — ilo$¢ relacji przetadunkowych za-
lezna od tego, jaka ilos¢ tadunku przechodzi w przetadunku bezpo-
Srednim i jaka w posrednim (przez magazyn lub plac) w porcie,

2~ wydajnos¢ pracy mierzonej iloscig relacji przetadunkowych na ro-
boczo-godzine,

1 budzet czasu pracy ustalajgcy efektywng ilos¢ godzin pracy jednego
robotnika,

4 wskaznik robét manipulacyjnych i zwykiych przerw w pracy,

5- wskaznik narzutu brygadzistéw,

6- wskaznik duzej rezerwy.

Ta metoda wnikliwa, ale skomplikowana, nie data praktycznego rezul-
tatu. Tutaj nierownomiernos$¢ cigzenia masy tadunkowej w czasie wy-
kazata caly swéj dominujgcy wptyw na mechanizm pracy portowej.
Szczegdtowsza analiza krytyczna ujawnita nieprzydatno$¢ tego systemu
ldoprowadzita do sformutowania konkretnych wnioskow. Sugeruja one,
°bok juz wymienionej statosci kadry robotnikéw przetadunkowych, obok
Wielkosci i struktury masy rowniez wyposazenie techniczne jako kry-
terium wielkosci kadry, przy czym obowigzywataby zasada, ze robotnik
°trzymuje wynagrodzenie tak za prace efektywng jak i za wyczekiwanie.
"W stata znéw kwestia, czy liczba zatrudnionych moze byé w ciggu roku
luchoma, czy powinna by¢ stata oraz czy liczebno$¢ rezerwy robotniczej
Ulezatoby warunkowa¢ mozliwoscig praktycznego jej wykorzystania
~rzy robotach zastepczych lub czy mozna stosowaé alternatywnie bez-
produktywne wyczekiwanie robotnikéw. Wreszcie poruszono zagadnie-
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nie systemu ptac (akord, dniéwka czy inny wariant). Powstaty trzy pro-
jekty opracowane przez Instytut Morski, Zarzad Portu w Gdyni i Mini-
sterstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej. Analiza tych projektow prze-
kracza ramy naszego informacyjnego omdwienia. Projekty te, ktére réz-
nig sie jedynie sposobem ujecia systemow ptac, sag zgodne co do kierunku
zmian w metodzie planowania zatrudnienia.

Dokonano szczegotowych obliczen 18 ktére daty podstawe do projektu
ramowego schematu obejmujacego nastepujgce elementy:

1. ustalanie zadan przetadunkowych z punktu widzenia asortymentu

i przewidywanych relacji przemieszczania,

2. ustalanie potrzebnego stanu zatogi w stosunku do ilosci stanowisk,

3. ustalanie stopnia wykorzystania potencjatu roboczego wedtug dotych-
czasowej metody,

4. ustalanie rezerwy (r6znica miedzy punktem 3 i 2),

5. ustalanie zadan dla prac zastepczych.

Zwolennicy, zarazem krytyczni analitycy tego schematu, podkreslajg
jego zalety:19
1. jednolito$¢ kryteriow planowania zatrudnienia catej kadry robocze]

portu,

2. przyjecie szybkosci obstugi statku jako podstawy do wyliczenia po-
tencjatu roboczego,
3. stworzenie rezerwuaru sity roboczej w samym porcie, nie poza nim-

Problemu zatrudnienia nie rozstrzyga sie jednak bez systemu ptac
i dlatego trzeba omowié te druga strone medalu. Przeciez system wy-
nagrodzenia jest gtdwnym bodzcem wydajnosci.

Praca robotnika przetadunkowego optacana jest wedtug akordu lub
dniéwki. Do robo6t ptatnych za dnidwke (stawka zasadniczg jest stawka
godzinowa osobistego zaszeregowania) zalicza sie roboty dnidwkowe
z premig i dniéwkowe wedtug stawki specjalnej z premia. Robotnik prze-
tadunkowy pracuje w zespole i otrzymuje wynagrodzenie przy pracy
akordowej w zaleznosci od wyniku pracy catego zespotu, zgodnie z obo
wigzujagcymi normami i stawkami, za$ przy pracy na dniéwke otrzymujo
wynagrodzenie* wedtug stawki osobistego zaszeregowania. W razie z
wykonanej pracy akordowej robotnicy otrzymujg wynagrodzenie dniow”
kowe. Przy pracy akordowej w ZRZ otrzymuje robotnik wynagrodzenit
wedtug systemow ptac obowigzujacych dla danej roboty (np. przy robo
tach budowlanych — wedtug norm i stawek obowiazujacych w budownic

8 Z. Petczynski, Planowanie stanu zatrudnienia robotnikéw
kowych w portach z uwzglednieniem <czasu, postoju statku, Instytut Morski
maszynopis ,S. 59. n Jasir’\ski, ibidem, s. 18 i 19.
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twie). W razie niewykonania obowigzujgcych norm pracy nie z winy
robotnika, otrzymuje on wynagrodzenie wedtug stawek osobistego zaszere-
gowania z premig 60%.

Krytyka tych zasad sprowadza sie do nastepujgcych zarzutéw:2
1. naruszone zostajag proporcje miedzy wynagrodzeniem akordowym

i dniowkowym na rzecz pracy nienormowanej (obecnie robotnik wy-

czekujacy moze zarobi¢ tyle, co pracujacy przy przetadunku),

2. nie rbéznicuje sie wysokosci zarobku akordowego w zaleznosci od
stopnia kwalifikacji robotnika,

3. stwarza sie podstawy do naduzy¢ dzieki nadmiernie wysokiemu wy-
nagrodzeniu za przerwy w pracy.

Dlatego tez sformutowano trzy projekty rozwigzan2l Pierwszym
z nich, opracowanym przez Instytut Morski, organicznie zwigzanym z no-
wymi zasadami ustalania robotnikéw, jest forma ptac godzinowych z od-
powiednim zrdznicowaniem stawek w zaleznosci od kwalifikacji robot-
nika. Podstawowe wynagrodzenie musiatoby sie sktada¢ ze statej piacy
godzinowej bez wzgledu na to, czy sg to godziny pracy czy wyczekiwania.
Ptace godzinowe zostalyby zwiekszone o premie akordowg za kazdg prze-
tadowang przez zespdt tone wedtug zmienionego i uproszczonego kata-
logu norm. Taki system, poza innymi walorami, upros$citby obliczania
zarobkoéw. W ujeciu szczeg6towym projekt ten przewiduje podziat robot-
nikbw na 5 grup kwalifikacyjnych, w zaleznos$ci od ilosci przepracowa-
nych lat w zawodzie. Udziat kazdej z grup w poszczeg6lnych rodzajach
Pracy bytby dyktowany stopniem przygotowania fachowego.

Drugi projekt2 opracowany przez Zarzad Portu w Gdyni sugeruje
°dejscie od akordu z uwagi na brak idealnej powtarzalnosci robot nawet
W tej samej relacji oraz brak zapewnienia ciggtosci pracy na 8 godzin.
Zamiast akordu uwaza projekt za celowe wprowadzenie stawek godzino-
wych z premig, opartych na obecnych stawkach osobistego zaszeregowa-
na, stawkach dodatku morskiego i zréznicowanej premii za wyczekiwa-
ne (gotowos$¢ do pracy) i stawkach osobistego zaszeregowania bez premii.

Obowigzkowy czas wyczekiwania Zarzad Portu ustala na cztery go-
dziny ptatne za osiem. Wynagrodzenie za przerwy w pracy powstate bez
Winy robotnika ptatne bytoby w wysokosci stawek z premig obowigzu-
jacych dla poszczeg6lnych robdt, przy ktorych przerwa powstata. Wy-
soko$¢ normalnych dodatkéw do ptac zasadniczych nie ulegtaby zmianie.
"wieksZytaby sie jedynie podstawa do ich obliczania. W celu zapewnie-

2 Ibidem, s. 20.
3l Ibidem, s. 20.
~ Ibidem, s. 22.
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nia robotnikom minimum zarobku przewidziany zostat dodatek wyrow-
nawczy, jesli robotnik zgtaszat sie kazdego dnia do pracy i nie ze swej
winy nie byt zatrudniony.

Trzeci projekt opracowany przez Departament Zatrudnienia i Depar-
tament Portow Min. Zeglugi i Gospodarki Wodnej zaktada: 23

1. przy przetadunku i pracach manipulacyjnych wynagrodzenie akor-
dowe, z alternatywnym rozwigzaniem:

a) wprowadzenia jednolitej stawki akordowej w wysokos$ci 8 zt z wy-
sokimi stopniowymi dodatkami za prace w warunkach szkodli-
wych dla zdrowia,

b) zdniowkowania stawki akordowej w zaleznosci od ucigzliwosci
i szkodliwos$ci robdt,
wynagrodzenie akordowe miatoby ksztaltowaé sie na poziomie
160% przecietnej stawki,

2. przy pracach manipulacyjnych i dodatkowych oraz niektorych prze-
tadunkowych wynagrodzenie godzinowe z premig w wysokosci 45%.
Wynositoby ono 130% przecietnej stawki.
| ten projekt w ogniu dyskusji nie uzyskat aprobaty.

Scharakteryzowalismy zagadnienie w ,ptynnym” stanie, w jakim
sie ono od lat znajduje. Jest ono obok obecnego stanu dekapitalizacji
narzedzi produkcji portu drugim waskim gardtem, ktore cigzy na koszcie
spotecznym ustug portowych w portach polskich.

Nad nim najbardziej wytrwale zastanawiajg sie osrodki odpowie-
dzialne za ten odcinek gospodarki narodowej. Prawidlowej metody usta-
lenia optymalnych wielkosci jeszcze mimo usilnych staran nie wypraco-
wano.

VIl ZAGADNIENIE RENTOWNOSCI | POLITYKA CEN

WykazaliSmy, ze polityka cen w portach kapitalistycznych spoczywa
w reku dwoéch czynnikéw: zarzadéw portéw (lub ich mocodawcow —
panstw czy miast) oraz prywatnych (z reguly) ustugodawcéw portowych,
ktérzy prowadza wiasng polityke cen za swoje ustugi Swiadczone w por-
cie pod mniejszg albo wiekszg kontrolg zarzagdéw portu. Istniejg wiec
dwie rownolegte polityki cen, przy czym pierwsza jest okre$lona z reguty
jako polityka optat portowych, co ma swdj rodowod historyczny, nie jest
za$ merytorycznie uzasadnione, bo optaty portowe pobierane przez za-
rzagdy portow majg charakter cen za ustugi S$wiadczone tadunkowi
i statkowi.

B Jasinski, ibidem s 23

/
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Totez musiala polska polityka cen za ustugi portowe szukaé roz-
wigzan, jakie nasuwata okoliczno$¢ potgczenia w reku zarzadow portu
obu dziedzin dziatalno$ci: 1. z reguty deficytowego inwestowania i za-
rzadzania portem, i 2. z reguty zyskownych ustug eksploatacyjnych wy-
konywanych przy pomocy tych narzedzi.

Potgczenie obu dziedzin w reku poszczegoOlnych zarzadéw portu na-
stapito 11 1950 r. i stworzyto realng ptaszczyzne rozwigzania zagadnienia
rentownosci bezposredniej polskich portow morskich. Rozdzielenie tych
dwu dziedzin ustug w portach kapitalistycznych powoduje, ze na og6t
zarzady tych portow, jezeli nie wykazujg formalnych deficytéw bilan-
sowych, to ukrywajg takie deficyty przez niedokonywanie odpisow amor-
tyzacyjnych, niestosowanie oprocentowania kapitatu itp.

Zasada rachunku gospodarczego obowigzujgca wszystkie dziedziny
Produkcji socjalistycznej przewiduje rentowno$é subiektywng przedsie-
biorstwa socjalistycznego, bedacego na rozrachunku gospodarczym. Wy-
jatek stanowig te dziedziny czy przedsiebiorstwa indywidualne, ktore ze
Wzgleddw wyzszej uzytecznos$ci muszg stale czy okresowo naleze¢ do
Przedsiebiorstw spotecznie lub posrednio rentownych.

Porty polskie w zasadzie wiec, z uwagi na wspomniane powigzanie
°bu dziedzin dziatalnosci w jednym reku zarzadu portu, mogg by¢ bez-
posrednio rentowne. Jednakowoz reforma walutowa z 1 XI 1950 r., ktora
°derwata kurs przeliczeniowy ztotego na dewizy zachodnie (zarzgdy por-
tow inkasujg gros swych naleznosci w dewizach) od zdolnosci nabywczej
ztotego na rynku wewnetrznym, ustalajac kurs przeliczeniowy 1 dolar
amer. = 4 ziote, przekreslita w zarodku akcje doprowadzania budzetow
zarzagdow portu do samowystarczalnosci. Utrwalita tez w catej kadrze
~dzkiej odpowiedzialnej za losy przedsiebiorstw, za wydajnos$¢ pracy,
za oszczedno$é i gospodarno$¢ portdw, poczucie nieodpowiedzialnosci,
Mniemanie, ze odgdrne czynniki pilnujg niskiego kosztu spotecznego,
Wige nie potrzeba troszczy¢ sie o koszt wilasny przedsiebiorstwa. Jeszcze
A 1956 r. nie posiadaty w swych rekach zarzady poszczeg6lnych portéw
kalkulacji Swiadczonych przez siebie ustug, ktdrej to kalkulacji dokony-
wat Centralny Zarzad Portow. Charakterystyczne byto stwierdzenie jed-
nego z odpowiedzialnych kierownikdw polityki portowej w 1956 r., ze
ostatecznie jest rzeczg obojetng, czy panstwo odbiera do swoich wpltywow
budzetowych niektére wptywy portéw, bo wéwczas musi daé zarzadom
P°rtow wiekszg dotacje z budzetu panstwowego. Na takiej glebie nie
nogta rozwijaé sie gospodarno$¢ wsrod pracownikéw portéw.

Zarzady portéow wzglednie kierujagcy nimi resort znalazty sie wiec
w sprzecznos$ci miedzy stosowaniem zasady socjalistycznego gospodaro-
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wania a potrzebg dostosowania swoich cen za ustugi do konkurencyj-
nosci szlakow wiodacych przez porty polskie. Potrzeba ta jest dyktowana
nie tylko koniecznoscig akwizycji tranzytu (do ktérego sg porty polskie
predestynowane ze wzgledu na swoje potozenie), lecz réwniez koniecz-
noscig zapewnienia konkurencyjnosci polskiemu eksportowi przez niskie
ceny przewozowe na szlakach morskich. Mimo ze o wyborze trasy de-
cyduje cena catego cyklu transportu, ktéremu podlega tadunek, to jednak
optaty portowe stanowig czynnik, ktéry wptywa niejednokrotnie na de-
cyzje wiasciciela tadunku przy wyborze tej albo tamtej trasy przewo-
zowej, wplywa szczegOlnie posrednio przez ustosunkowanie si¢ arma-
tora do danego portu, czego wyrazem jest wysoko$¢ stawki frachtowej.

Miedzy zasadg rentownosci i zasadg konkurencyjnosci nie ma orga-
nicznej sprzeczno$ci. Na Swiatowym rynku przewozéw lub tez na ryn-
kach frachtowych lokalnych panuje jednak czesto dysharmonia, wynikta
z braku réwnowagi miedzy podazg ustug transportowych a popytem na
nie. Porty polskie, sprzedajace swe ustugi na tym rynku, musiaty szukaé
»ztotego Srodka”, aby usung¢ zachodzacg dysharmonie miedzy zrealizo-
waniem zasady konkurencyjnos$ci a rentownos$cig samych portow. Totez
odznacza sie polityka optat portowych w Polsce Ludowej oryginalnymi
koncepcjami i posunieciami, ktore nie znajdujg przyktadow w konce-
pcjach ani portéw Kkapitalistycznych, ani tez portéw radzieckich, kto6-
rych odmienna struktura zadan nie stwarzata portom tego kraju socja-
listycznego takich dylematéw24.

Polityke optat polskich portow morskich mozna by podzieli¢ na na-
stepujace cztery okresy.
Okres | — od 1945—1950. Znamionuje go tréjsektorowo$é gospodarki
w portach polskich. Jest to okres posunie¢ doraznych, przejsciowych,
dostosowujgcych optaty portowe do potrzeb chwili.
Okres Il — 1950 r. Nastepuje w nim przejecie ustug produkcyjnych
przez zarzady portow. Jest to okres nie zawsze trafnych prob przemy-
Slanej polityki optat. Ujawnia sie tutaj juz w polityce optat tendencja
do godzenia zasad socjalistycznego gospodarowania w portach z wymo-
gami miedzynarodowego rynku przewozowego.
Okres Il — od 1954—1958 r., w ktérym dokonuje sie dalszych préb
opanowania tych rozbieznych tendencji przez wprowadzenie dwutoro-
wosci taryfowej dla klientow zagranicznych oraz dla klientéw krajo-
wych. Jest to okres dwutorowosci formalnej i faktycznej. Na polityce
okresu tego, jak zresztg i okresu Il, cigzy brak realnego kryterium prze-

2 Patrz wywody na s. 288.
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liczeniowego z walut obcych na ztote polskie, gdyz kurs przeliczeniowy
wynosi 1doi. am. = 4 ziote.

Oki>es IV — od 1958 r. W nim odchodzi polska polityka optat porto-
wych faktycznie (nie formalnie) od dwutorowosci taryfy cen dla statk6w
armatoréw krajowych i zagranicznych. Armatorzy polscy ptacag w dewi-
zach wedtug taryfy dla armatoréw zagranicznych. Podwyzszona znacz-
nie taryfa optat dla armatordw polskich ma jedynie charakter teoretycz-
nego kosztu wtasnego zarzadow portoéw. Natomiast utrzymuje sie nadal
formalne i faktyczne zréznicowanie cen dla tadunkéw krajowych (wias-
nego obrotu zagranicznego) i zagranicznych (tranzytowych). Ci ostatni
ptaca stawki znacznie nizsze.

Mozna tutaj zaryzykowaé twierdzenie, ze polityka optat portowych
w IV okresie wrécita faktycznie na stary wyprobowany szlak rownego
traktowania wszystkich statkbw oraz uprzywilejowywania tadunkéw
tranzytowych, a wiec do praktyki stosowanej tradycyjnie w portach
Swiata od pot wieku.

Powrdt na ten stary szlak polityki optat portowych zostat umozli-
wiony jedynie przez zasadnicze posuniecie w polityce dewizowej ogdlnej,
mianowicie przez uchwale Komitetu Ekonomicznego Rady Ministrow
z 31 XI1 1958 r. (nr 532 § 1 pkt. 3), ktéra wprowadzita przelicznik dewi-
zowy dla portéow za uzyskane dewizy szeSciokrotnie wyzszy. Gdy do-
tychczas 1 doi. amer. rownat sie 4 zt, nowy przelicznik wprowadzit kurs
1doi. amer. = 24 zi. Zachodzi tutaj niewatpliwie synchronizacja reformy
taryf optat portowych z 1958/1959 r. z politykg witadz finansowych
panstwa.

Tak wiec staneta teraz przed portami polskimi otworem droga ku
nealnej polityce cen, ktdra pozwala na pogodzenie dwu zasad: ekwiwa-
lentnosci i konkurencyjnos$ci. Dojscie do tego celu wymaga oczywiscie
Woziecia do reki otowka kalkulacyjnego,, ktéry przeanalizuje obecne
stawkiz>

Na wysokosci stawek i ich zréznicowaniu nie zamyka sie problem
Pelityki cen. Otwarte pozostaje dyskutowane od lat zagadnienie podstaw
kalkulacyjnych sprowadzajgce sie do pytania: Jednolite stawki we wszyst-
kich portach polskich, oparte na koszcie przecietnym trzech wielkich
Portéw, czy tez ceny zréznicowane oparte na koszcie wiasnym kazdego
2 portow?

Pierwsza teza idzie po linii planowej jednolitej ceny za przerzucenia

5 W tej sprawie patrz szczeg6éty B. Kasprowicz, Ceny za ustugi portowe,
'Se$é n.
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przez port masy tadunkowej wychodzgc z zatozenia, ze eliminowanie
wszelkiej konkurencji miedzy portami polskimi za pomocg cen pozwala
wybrac¢ szlak najwtasciwszy. Druga za$ teza chce widzie¢ w konkurowa-
niu cenami bodziec do doskonalenia aparatu ustugowego poszczegol-
nych portow. Sposrod dwoch tych kryteriéw wydaje sie cena jednolita,
rowna dla wszystkich portow, stuszniejsza, poniewaz — jak juz wspo-
mniano — nie cena za ustugi portu decyduje o koszcie globalnym prze-
mieszczenia tadunku na danym szlaku. Druga teza miataby swoje uza-
sadnienie wéwczas, gdyby zrownano stawki przewozowe kolejowe z gtow-
nych punktow nadania tadunkéw portowych, o czym sie ostatnio dysku-
tuje i co nie stanowi wiekszego problemu miedzy Gdynig a Gdanskiem,
ale stanowi zagadnienie miedzy Szczecinem a portami ujScia Wisty.
W wielu wypadkach roznica frachtu morskiego bedzie decydowata o wy-
borze szlaku (np. w wypadku tzw. bazowosci danego portu lub danych
portdw dla statkéw poszczegOlnych linii konferencyjnych, dajgcych do
portéw bazowych nizsze stawki frachtowe).

Te zagadnienia przestanek kalkulacyjnych, stanowigce przedmiot
dyskusji, nie zmieniajg faktu, ze przed portami polskimi stoi otworem
droga do realnej bezposredniej rentownosci odpowiadajgcej zalozeniom
gospodarki w socjalistycznym przedsiebiorstwie. Dgzenie do realnej ren-
townosci portdw morskich Polski Ludowej jest tez obecnie powszechnie
uwazane za ,tabu”. | po tej linii kroczy teraz (majac realne przestanki)
polska polityka optat portowych.

| tutaj nasuwa sie pytanie, czy wzrost gospodarczy Polski Ludowej
wymaga portow morskich subiektywnie, bezposrednio rentownych czy
tez posrednio rentownych. Nierytmiczno$¢ procesu produkcyjnego i nie-
réwnomierno$¢ cigzenia masy tadunkowej, wymagajace, jak wykaza-
liSmy, wysokich rezerw produkcyjnych, moga by¢ argumentami za po-
Srednig rentownos$cia. Dotychczas nie zajeto w tym dylemacie zadnego
naukowo udokumentowanego stanowiska 26. Zwolennicy czy to jednej czy
drugiej koncepcji nie wyszli poza twierdzenia ogo6lne. Zagadnienia tego
nie rozwijam na tym miejscu, polega ono na wyjasnieniu, w jakiej struk-
turze kosztéw catego cyklu przewozowego, w jakich proporcjach kosz-
tdw przewozu jest zapewniony najnizszy koszt spoteczny dla gospodarki
narodowej. Jest to zagadnienie, ktérego sie nie wyjasni bez gruntownej
analizy kwantytatywnej.

2®Na ten temat patrz B. Kasprowicz, Weztowe zagadnienia polskich
portéw morskich — ,,)Ekonomista” 4/1957 oraz Z. Petczynhnski i W. Rzepecki
Rentowno$¢ bezposrednia i posrednia portéw, Prace Instytutu Morskiego nr U.

Gdansk 1958 r. — jeden i drugi artykut nie daja jednak analizy dogiebnej, opartej
na S$cistym rachunku.
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VIII PIETNASTOLETNI PLAN PERSPEKTYWICZNY POLSKICH PORTOW
MORSKICH

W uprzednich rozwazaniach scharakteryzowaliSmy najistotniejsze,
najbardziej nabrzmiate problemy, zwr6ciliSmy uwage na zagadnienia
kluczowe, ktore sktadajg sie na rzeczywisto$¢ portdw Polski Ludowej.
WykazaliSmy wiec, ze pietg Achillesa gospodarki polskich portéw mor-
skich sg: 1) zatrudnienie, inaczej mdwiac problem robotnika portowego,
oraz 2) dekapitalizacja srodkow produkcji nie pozwalajgca jeszcze stangé
portom polskim w rzedzie ,szybkich portéw”. WskazaliSmy na to, ze
droga potanienia kosztéw produkcji ustugowej portow wiedzie nie tylko
przez rozwigzanie problemu wydajnosci pracy robotnika, opartej na no-
woczesnych narzedziach produkcji, lecz musi by¢ poparta dobrg i sprawng
organizacjg, co wyraza sie we wilasciwym uktadzie modelu portowego
Wykazalismy, ze model opierajgcy sie na zasadzie decentralizacji funk-
cyjnej i administracyjnej moze tylko woéwczas stanowi¢ prawidtowe
ramy dziatania, jezeli caly pion resortowy ulegnie w schemacie organi-
zacyjnym takiemu przegrupowaniu, ktére umozliwi decentralizacje przez
stworzenie zdolnych do decyzji i samodzielnej gestii zarzadéw poszcze-
gbélnych portéw. PoruszyliSmy wreszcie zagadnienie rentownosci.

Rekapitulujgc trzeba stwierdzi¢, ze ubiegte pietnastolecie nie roz-
wigzato tych podstawowych probleméw portdw polskich. Caty balast pro-
bleméw, jaki nurtowat pierwszy okres pietnastoletni, przechodzi na okres
nowy, ale przechodzi w warunkach, ktdre pozwalajg suponowac, iz pod-
stawowe te problemy znajdg swoje pozytywne rozwigzanie.

Przy wszelkich krytycznych sformutowaniach odnoszacych sie do
ubiegtych pietnastu lat nie mozna poming¢ istotnego zjawiska, ze wtasnie
ostatnie lata tego okresu przyniosty zarzucenie btednej doktryny o prze-
Awestowaniu portéw, przyniést program inwestycyjny oraz akcje upo-
rzagdkowania odcinka pracy ludzkiej i postawit na wokandzie zagadnienie
°rganizacyjno-modelowe.

Totez wychodzag porty jak rowniez czynniki odpowiedzialne za ich
I°sy z konstruktywnymi koncepcjami. Ta okoliczno$¢ znajduje swoj kon-
kretny wyraz w pietnastoletnim planie perspektywicznym portéw mor-
skich. Plan ten, stanowiacy wycinek ogdlnogospodarczego planu pietnasto-
letniego, jest syntetycznym ujeciem zadan, jakie w nadchodzgcym
15-leciu stojg przed portami polskimi, zadarn produkcyjnych, dla ktérych
trzeba stworzy¢ podstawowe warunki przez wtasciwe ustawienie wszyst-
kich elementéw planu i czynnikdw jego wykonania.

Szczeg6towa analiza planu przekracza nasze zadanie i nasze mozll-
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wosci w ramach niniejszego artykutu. Dlatego tez uwypuklamy tylko

elementy najistotniejsze.

Oto w skrécie zatozenia planu perspektywicznego.

1 Porty polskie w okresie objetym planem perspektywicznym muszg
osiggna¢ i utrzymac¢ poziom obstugi $rodkéw transportu, a przede
wszystkim statkow morskich rowny duzym portom Swiatowym (czyli
zréwnac sie z ,,szybkimi portami”). W okresie objetym planem nalezy
sie liczy¢ z zaostrzeniem sie walki konkurencyjnej o tadunki miedzy
polskimi zespotami portowymi a innymi portami, ktore forsownie
daza do opanowania catego spornego zaplecza. Walor szybkosSci portu
nabiera obecnie w walce konkurencyjnej coraz wiekszego znaczenia.

2. Inwestycje portowe powinny w pewnym stopniu wyprzedza¢ wzrost
oblotow towarowych. Wynika to ze zjawiska wahan, masy tadunkowe],
do ktérych porty w swoim potencjale technicznym nie mogly bv
przystosowac sie dos¢ elastycznie i wczesnie, chociazby ze wzgledu na
to, ze cykl kapitalnych inwestycji portowych jest kilkakrotnie dtuzszy
niz okresy wahan w wielkosci i strukturze masy tadunkowej. Podkre-
Sli¢ trzeba, ze zastosowanie omawianego tu zatozenia jest w zupetnosci
zgodne z zasada minimalizacji spotecznych kosztéw procesu transporto-
wego. Dopuszczenie bowiem do brakéw w podstawowych elementach
technicznego wyposazenia portdw (nabrzeza, powierzchnia skitadowa)
prowadzi do spadku szybkosci przetadunkéw i wydatnego spadku
efektywnosci eksploatacji floty z jednej strony a nadmiernego prze-
cigzenia istniejacych urzadzen portowych z drugiej strony. Jesli dodaé
do tego straty na frachtach ptaconych statkom bander obcych i utrate
mozliwosci portow w zakresie akwizycji przetadunk6w tranzytowych,
przy ktérej porty muszg by¢ w stanie oferowaé odpowiednig zdolnosé
przetadunkowg — to teze o koniecznosci utrzymania pewnego wyprze-
dzenia inwestycyjnego w portach w stosunku do planowanej rnasy
przetadunkowej mozna uzna¢ za uzasadniong.

3. Plan perspektywiczny rozwoju portéw musi by¢ zbudowany w oparciu
o wiasciwie pojetg zasade minimalizacji kosztow transportu w' por'
cie, ktéra w szerokich ramach wieloletniego planu rozwojowego winna
wyraza¢ sie w analizie takich czynnikdw, jak cigzenie réznych stru-
mieni tadunkowych do okreslonych zespotéw portowych, mozliwosci
najefektywniejszego wykorzystania istniejagcej zabudowy portow i ich
warunkéw naturalnych oraz okreslenie najkorzystniejszych scherna’
téw technologicznych. Wiasciwy wybdr poszczegblnych mozliwosél
inwestycyjnych do realizacji moze byé dokonany tylko w ramach
krotszych okreséw planowych i wtedy jest mozliwe oparcie tych de-
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cyzji na szczegétowym rachunku kosztowym. Takie ujecie omawianej
zasady dopuszcza rozwigzywanie niektorych zagadnieA planu per-
spektywicznego w postaci alternatywnej tam, gdzie moga zachodzié
ré6zne kombinacje wyzej wymienionych czynnikéw.

4. Z punktu widzenia perspektywicznego rozwoju nalezy rozpatrywac
jako odrebne tylko dwa samodzielne i uniwersalne zespoty portowe:
Szczecin—Swinoujécie i Gdansk—Gdynia. Kazdy z tych zespotéw por-
towych ma okre$long funkcje gospodarczg a porty wchodzace w skiad
poszczegblnych zespotow nawzajem sie uzupetniajg. Pojecie uniwersal-
nosci zespolu portowego zawiera w sobie zaréwno przystosowanie
kazdego z zespotdw do obstugi wszystkich rodzajow tadunkdw prze-
chodzacych przez porty polskie jak tez wszystkich $srodkow transpor-
towych, biorgcych udziat w procesach przetadunkowych zachodzacych
w porcie. W tym ujeciu wewnatrz kazdego zespotu powinna nastepo-
wac stosunkowo daleko idgca specjalizacja, niezaleznie od okreslo-
nego charakteru kazdego z zespotdw.

Wychodzac z omawianych tu generalnych zatozen, opracowanie per-
spektyw rozwojowych portéw morskich obejmuje:

analize tendencji rozwojowych masy tadunkowej pod wzgledem jej

rozmiaréw, struktury, obszaréw cigzenia i struktury tonazu statkowego

przewozgcego te mase,

2. program zmian w systemie eksploatacji portéw i technologii prze-
tadunku wymaganych stanem techniki $wiatowej przy uwzglednieniu
potencjalnych mozliwosci naszej sytuacji gospodarczej w odniesieniu
do etapu do 1965 r.,
analize wzrostu zdolnosci przetadunkowej portow wynikajgcego
z uwzglednienia czynnikéw wymienionych w poprzednim punkcie
moraz bilans nadwyzek i niedoboréw tych zdolnosci w konfrontacji
z hipotezg zmian w obrotach tadunkowych i strukturze tonazu oraz po-
dziat masy tadunkowej miedzy porty,

'm analize mozliwos$ci terenowych dla ekspansji poszczeg6lnych portow,

5 okreSlenie rozmiar6w podstawowych zadan inwestycyjnych w zespotach
portowych, ich umiejscowienia i naktadéw potrzebnych do ich realizacji,

6 hipoteze zatrudnienia w portach.

W tym skrécie uchwaty Podkomisji dla Portéw MorskichZ/ nalezy

Uwypukli¢ sprawe mozliwosci terenowych dla ekspansji poszczegol-

27 Patrz Komisja dla opracowania Planu Perspektywicznego Rozwoju Zeglugi
perskiej, Portéw i Zagospodarowania Wybrzeza — Podkomisja Portéw, Zatozenia
0 Perspektywicznego Planu Rozwoju Portéw Morskich — Gdansk—Gdynia—
Zczecin w latach 1961—1975, Gdansk, grudzien 1958 r. s. 7—27.
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nych portéw. Zabezpieczenie terendéw ,przyportowych” dla rozwoju apa-
ratu techniczno-organizacyjnego portow polskich sensu largo (a wiec
obejmujgcego nie tylko port, lecz wszystkie dziedziny zwigzane z jego
produkcja) jest problemem bardzo istotnym.

Plan perspektywiczny przewiduje rozwdj zadan przetadunkowych
portéw, ktore charakteryzuje nastepujgca tabela 78

1960 1965 1970 1975
wegiel 100 100 1125 1125
ruda 100 116,6 170 183
inne masowe 100 114,2 154 228
zboze 100 108,2 108,2 133,3
drewno 100 120— 140 140 300
drobnica 100 130— 1625 2125
porty ogétem 100 113,6—1145 142 166,3

Dla tego zwiekszenia zadan produkcyjnych przy znacznym uszlachet-
nieniu masy tadunkowej (wzrost wegla o 12,5%, za$ drobnicy o 112,5%)
przewiduje plan zatozenia technologicznego oraz ustala bilans zdolnosci
przetadunkowej, a nastepnie daje zalozenia inwestycyjne dla obu zespotow
portowych: Gdansk—Gdynia i Szczecin—Swinoujscie. W koricu plan daje
tylko hipoteze zatrudnienia, zuwagi na to, ze rozwigzania tego problemu
w planie perspektywicznym nie da sie jeszcze dokonac¢ Scisle obiektywnym1
przestankami metodycznymi, o czym mowiliSmy powyzej w punkcie 6

Nowe 15-lecie w portach Polski Ludowej przeciwstawia sie wiec
minionemu 15-leciu syntetycznie ujetym planem perspektywicznym
w etapowym rozwoju z 5-latki na 5-latke, opartym na uswiadomieniu
sobie btednych zatozen i metod, jakie towarzyszyly rozwojowi tego od-
cinka gospodarki narodowej w przesztosci2).

B ibidem, s. 17.

2D Podkomisja Planu Perspektywicznego Portéw Morskich dziatajgca pod prze-
wodnictwem nizej podpisanego opierata m. in. swoje opracowania na pracach
nastepujgcych autoréw, cztonkéw Podkomisji: Przestanki metodyczne i rzeczowe
skoordynowania intereséw gospodarki narodowej w portach morskich cadansk,
Gdynia, Szczecin i Swinouj$cie wraz Z sugestiami odnos$nie do aktualnych proble-
mow inwestycyjnych — opracowat zesp6t Instytutu Morskiego mgr inz. Jézef Czy 2
mgr Zygmunt Petczynski, mgr Bolestaw rRe jewski — Gdansk 1958 r.,
Podstawowe problemy planowania perspektywicznego rozwoju portéw morskich,
artykuty zespotowe opublikowane przez tychze autoréw w ,Technice i Gospodarz
Morskiej” nr 9, 11, 12/1958.

Przewodniczacym zespotu redakcyjnego pracy: Zalozenia do Perspektywicznego
Planu Rozwoju Portéw Morskich, stanowigcej oficjalne opracowanie Podkomisji
jest Wiodzimierz Stazewski a jego zastepcag inz. Stanistaw Szwank owski
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