LEOPOLD GLUCK

GDANSK - GDYNIA - SZCZECIN

Uwagi o trzech portach polskiego obszaru gospodarczego.

Powoli zaczyna sie z wojennego chaosu wytania¢ obraz nowej
Europy. Nie we wszystkich szczegétach jeszcze catkiem jasny
i niewatpliwy. Istniejg wszakze punkty mgliste, problemy trudne
do rozwiktania. Nic dziwnego zreszta — stoimy zaledwie u progu
epoki, ktora ma przynie$¢ nam trwaty pokdj i tad miedzynarodowy.

Tym wigksze znaczenie ma zatem uswiadomienie sobie zasadni-
czych. zrebdw nowego porzadku, utrwalenie ich w naszej $wiado-
mosci i zrozumienie ich wewnetrznej logiki, ktéra niejednokrotnie
przesgdza¢ moze o stusznosci lub biednos$ci dalszych rozwigzan
w odniesieniu do tych spraw, ktore (w oderwaniu od ich szerzej
pojmowanego podtoza) mogg wydawac sie watpliwe lub niejasne.

Jednym z tych faktow, ktérych konsekwencje, siegajace we
wszystkie nieomal dziedziny naszego zycia, powinniSmy uprzy-
tomnié¢ sobie jak najdokladniej — jest przesuniecie sie punktu
ciezkosci panstwa polskiego na zachdéd. Zmienia sie w zwigzku
z tym ksztalt panstwa, zmienia sie tez zywa tre$¢, zamknieta grani-
cami Rzeczypospolitej. Nowa granica, nowy ksztatt panstwa i nowa
treS¢ wypetniajaca te granice zyciem.

Struktura gospodarstwa narodowego jest tak S$cisle zwigzana
z podtozem dziatalno$ci gospodarczej, ze nowy ksztatt panstwa na-
szego, ktorego zasadniczy zarys ukazuje nam sie juz do$¢ wyraznie,
przesadza ponad wszelka watpliwos$¢ o jej zasadniczych przemia-
nach. Ktokolwiek zastanawia sie nad planowaniem naszego zycia
gospodarczego i nad drogami jego przysztego rozwoju, musi
uwzgledni¢ ten nowy i bardzo potezny czynnik.

* * *

Nowa granica polska mie¢ bedzie w przyblizeniu ok. 2.975 km
dtugosci, w tym za$ 550 km granicy morskiej. W roku 1939 odpo-
wiednie cyfry wynosity: 5529 km i 140 km. Na jeden km wybrzeza
przypada¢ bedzie obecnie okoto 545 km2 powierzchni kraju,
podczas gdy w roku 1939 przypadato az 2.779 km2 Cyfry te
Swiadczg wymownie o tym, ze nowa granica stwarza dla nas od-
mienng sytuacje. Dostep nasz do morza rozszerza sie ogromnie.
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Morze w naszym mysSleniu gospodarczym rownolegle rozszerza
swe znaczenie.

Granica Polski przesuneta sie na zachdd. W zasiegu naszym zna-
lazta sie Odra. Na przestrzeni 908 km swego biegu ptynie Odra
804 km w Polsce. Ku Odrze cigzy ok. 100.000 km2terytorium pol-
skiego, tzn. ok. 35% powierzchni catej Rzeczypospolitej. Cate
dorzecze Odry wynosi ca 120.000 km2, tzn., ze polski obszar do-
rzecza Odry wynosi ca 83%. A zatem ze wszech miar uzasad-
nione jest zainteresowanie sie Polski Odrg i jej ujsciem. Polska
mysl gospodarcza musi zatrzymac¢ sie nad gospodarczymi kon-
sekwencjami tych faktow.

Podkre$lone zostaty powyzej dwie donioste zmiany, ktore
stanowié powinny przestanki naszego dalszego rozumowania. Prag-
niemy tu bowiem wyodrebni¢ i blizej nieco scharakteryzowaé¢ kom-
pleks zagadnien zwigzanych z gospodarczym wykorzystaniem tej
nowej sytuacji.

Jest to tym konieczniejsze, ze z chwilg gdy w rekach polskich
znalazty sie ujscia Wisty i Odry wraz z gdanskim i szczecinskim
portem, trzeba w naszej polityce morskiej i portowej uwzglednic
ten przetomowy dla naszej historii gospodarczej fakt. Catkiem
bowiem odmiennie ksztaltowac sie musi nasza polityka ekono-
miczna na tym odcinku od tego momentu, gdy wrogie sity niemiec-
kie u ujscia tych dwu magistral wodnych zostaly unicestwione
i porty w Gdansku i Szczecinie mogg byé uwazane za instrument
postuszny polskim potrzebom gospodarczym i polskiej racji stanu.

Historia polskiej polityki morskiej —a zarazem historia Gdyni—
w okresie dwudziestolecia naszej niepodlegtosci, to jedno pasmo
konsekwentnego wysitku zmierzajgcego do uniezaleznienia naszego
gospodarstwa narodowego w zakresie obrotu morskiego od portow
niemieckich wzgl. portu, ktéry znajdowat sie w zasiegu faktycz-
nych wpltywdéw niemieckiej polityki, tzn. Gdanska. Ten cel
polityczno-gospodarczy realizowany by¢ musiat z pominieciem
czysto ekonomicznych przestanek.

Wielkim wysitkiem a zarazem takze wielkim kosztem osiagne-
liSmy to, ze w walce konkurencyjnej z portami niemieckimi eksport
i import polski zostaty przestawione na Gdansk i Gdynieg, rola zas
Gdyni coraz dobitniej wysuwata sie na plan pierwszy.

Suche cyfry ponizszego zestawienia obrazujg ten zasadniczy
przetom w strukturze polskiego handlu morskiego:
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Tablica 1.

Polski wywo6z i przywdz przez porty niemieckie (w 1000 t)
Hamburg Bremen Szczecin Krélewiec inne porty
wW. P WP w. P W. P Wb

1925 65 167 10 48 180 69 310 18 22 1
1926 1980 69 517 54 1584 38 844 9 226 1
1927 - 151 163 14 76 330 42 429 25 24 2
1928 196 176 21 68 288 70 3Bl 17 1 1
1929 184 58 12 60 293 34 235 6 30 1
1930 203 104 11 50 368 25 149 7 15 1
1931 121 85 7 42 162 13 46 6 10 1
1932 65 43 4 28 5 3 21 3 6 —
1933 52 17 3 1 60 4 5 1 3 1
1934 32 12 16 14 3 7 29,8 0,23 6 6

Jezeli idzie o konkurencje pomiedzy Gdanskiem i Gdynig oraz
coraz silniejsze akcentowanie roli Gdyni w polskim handlu mor-
skim, to proces ten ilustruje dobitnie nastepujgce zestawienie
liczbowe:

Tablica II.
Polski wywoz i przyw6z przez Gdansk i Gdynie (w 1000 t)
Gdansk Gdynia
W. P. W. P.
1924 1.636 738 9,2 0,6
1925 2.032 691 50 1,6
1926 5.660 641 414 0,2
1927 6.380 1517 889 6,7
1928 6.783  1.832 1.767 193
, 1929 6.767 1.793 2.493 330
1930 7.122 1.091 3.121 504
1931 7.576 754 4,742 558
1932 m5.048 428 4.761 433
1933 4.660 493 5.232 869
1934 5.713 656 6.200 991
1935 4.226 396 6.253 866

Na podkreslenie zastuguje zresztg fakt, ze port gdanski nie wy-
starczat dla petnej obstugi polskich potrzeb portowych i dlatego
portw Gdyni juz przed wojng posiadat uzasadnienie gospodarcze
a nie tylko polityczne.

Obecnie gtdwny nacisk w polskiej polityce morskiej powinno sie
ktas¢ na pelne wykorzystanie gospodarczych mozliwosci, jakie

Przeglad Zachodni, nr 1, 1945 Instytut Zachodni



42 Leopold Gluck

stwarza fakt posiadania przez Polske trzech powaznych portéw
morskich. Dziatalnos$¢ tych portow powinna by¢ skoordynowana.
Nadmierna walka konkurencyjna pomiedzy portami, zwilaszcza
w okresie ksztatltowania sie nowej sytuacji portowo-morskiej
mogtaby przynie$¢ duze straty i op6zni¢ normalizacje stosunkéw
na tym tak waznym odcinku. Z tego tez wzgledu uznac nalezy za
celowe wprowadzenie jednolitej i wspolnej administracji portéw,
na ktérej spoczywajg zresztg w tej sytuacji tym ciezsze obowigzki.
Bytoby rzecza niedopuszczalna, gdyby w wyniku tej koncepcji
wspdlnego zarzadu portéw ucierpie¢ miata sprezystosc i handlowa
sprawnos$¢ portéw.

. Widzimy zatem, ze obecnie podstawowym zagadnieniem polskiej
polityki portowej jest problem kolaboracji, jak najbardziej celo-
wego wspdtdziatania portéw, w przeciwienstwie do przedwojen-
nego zagadnienia konkurencji.

Chcac w sposob jak najracjonalniejszy te kolaboracje uksztatto-
wac, trzeba niewatpliwie zbada¢ przede wszystkim naturalne
zwigzki gospodarcze i naturalne cigzenia pewnych okregdéw gospo-
darczych ku poszczegdlnym portom, by w ten sposob rownocze$nie
otrzymac poglad na przysztg ich role w naszym gospodarstwie
narodowym. ,

Gdansk i Gdynie omawiaé trzeba tgcznie. Port w Gdyni poto-
zony zaledwie o 20 km od Gdanska, nie posiadajacy przy tym
zadnej naturalnej drogi wodnej, musi by¢ traktowany — z chwilg
gdy Gdansk znalazt sie catkowicie w rekach polskich — jako port
wzajemnie uzupetniajagcy sie z Gdanskiem. Ten charakter Scistego
powigzania tych dwoch portow w obecnej chwili jest tym silniejszy,
ze wedle posiadanych informacji urzadzenia portowe w Gdansku
zachowaty sie niemal bez wigkszych szkéd, podczas gdy port
w Gdyni jest bardzo powaznie uszkodzony. W prost odwrotnie
przedstawia sie sytuacja, jezeli idzie o stan miasta oraz magazy-
néw, ktére w Gdyni zachowaly sie w stosunkowo dobrym stanie,
przy olbrzymich w tym zakresie zniszczeniach w Gdansku.

Plan odbudowy obydwu tych portéw musi sie liczy¢ z tym pod-
stawowym zatozeniem, ze porty te w przysztosci nie bedg stano-
wity jednostek konkurujgcych, lecz jednostki nawzajem S$cisle sie
dopetniajace.

Naturalnym zapleczem gospodarczym Gdanska i Gdyni jest do-
rzecze Wisty, liczace ok. 200 tys. km2 Jednakze dopiero petna regu-
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lacja Wisty pozwoli na petne wykorzystanie mozliwosci, jakie
stwarza potozenie Gdanska u ujscia Wisty.

Dla scharakteryzowania faktycznej roli Wisty jako drogi komu-
nikacyjno-towarowej podajemy ponizej cyfry dotyczace ilosci
towarow, ktdre ta droga docieraty do Gdanska i Gdyni, wzgl.
stamtad szty w gore Wisty:

Tablica III.
*Przew6z towarow Wistg (w 1000 ton)
z biegiem rzeki w gore rzeki
1912 302.247 308.039
1920 46.574 87.578
1921 54,763 42.385
1922 87.325 46.282
1923 91.085 33.489
1924 101.986 56.298
1925 121.291 86.618
1926 530.702 87.836
1927 154.747 169.410
1928 464.254 189.650
1929 201.512 116.821
1930 278.685 155.644
1931 272.899 142.600
1932 202.239 135.522
1933 308.844 167.722
1934 381.263 155.331
1935 419.910 148.929

Polityka popierania Gdyni, jako wasnego portu polskiego, wpty-
neta w tym kierunku, ze staraliSmy sie pewng cze$¢ wodnych
transportow towarowych, idacych Wistg, kierowaé przez Gdansk
do Gdyni celem dalszego przetadunku w Gdyni. Udziat Gdyni
w transportach wislanych ksztattowat sie, jak nastepuje:

przyjecie wysytka razem
1931 24.316 4.459 28.775
1932 = 36.803 6.301 43.104
1933 61.728 27.705 89.433
1934 73.434 43.038 116.472
1935 83.899 47.653 131.552

Przedwojenne znaczenie portdw w Gdansku i Gdyni dla po-
szczegblnych okregdw gospodarczych Polski charakteryzujg naste-
pujace liczby:
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Tablica 1V.
Wysytka do poszczegb6lnych okregéw gospodarczych Polski
z portéw w Gdansku i Gdyni (w 1000 ton)

Woj. WOoj. Woj. woj. pozn. Matopolska
centralne wschodnie $laskie ipom.
1926 79 n 10 94 17
1927 164 13 184 164 25
1928 332 25 275 292 61
1929 512 45 632 333 125
1930 279 29 477 232 70
1931 237 20 437 80 55
1932 192 15 158 76 51
1933 284 22 350 68 63

Tablica V.

Odbiér z poszczegdlnych okregéw gospodarczych Polski

w portach Gdansku i Gdyni (w 1000 ton)

woj. woj. Woj. woj. pozn. Matopolska
centralne wschodnie $laskie i pom.
1926 1.193 489 3.393 1.021 524
1927 1.501 581 4.492 907 544
1928 1611 271 6.428 553 313
1929 2.001 233 6.682 830 294
1930 1.915 322 7.439 691 298
1931 2.083 288 9.474 601 393
1932 1.574 229 7.134 532 389
1933 1.739 350 6.922 474 581

Najwieksze znaczenie posiadat niewatpliwie Slask, ktory odbie-
rat wiecej niz jednag trzecig catego przywozu portowego Polski.
Rola za$ jego w wysylce droga morskag przez Gdansk i Gdynie
byta jeszcze wieksza i wyrazata sie udziatem w wysokosci trzech
piatych. Chodzi tu w przywozie o rudy i ztom, w wywozie o wegiel.

Na drugim miejscu staty wojewddztwa centralne. Przywo6z obej-
mowat przede wszystkim artykuty zwigzane z silnym oSrodkiem
importowym warszawskim (towary kolonialne, metalowe, surowce
wibdkiennicze itd.), w wywozie goérowatl wegiel dabrowiecki i wy-
roby t6dzkiego przemystu widkienniczego.

Jezeli idzie o wojewoOdztwa poznanskie i pomorskie, to ich udziat
w obrotach portéw, gdanskiego i gdynskiego wykazuje (w prze-
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ciwienstwie do poprzednio oméwionych obszardw gospodarczych)
na przestrzeni lat 1926—1933 tendencja malejaca.

Matopolska zachodnia stanowi w dwdéch trzecich o obrocie
Matopolski z omawianymi portami. Matopolska wschodnia odgry-
wata tu znacznie mniejszg role.

Udziat wreszcie wojewddztw wschodnich okre$la sie w cyfrach
nie posiadajgcych istotnego znaczenia dla portow w Gdansku
i Gdyni. Te wojewoOdztwa jako zaplecze gospodarcze przedwojen-
nych portéw polskich, schodzg na plan ostatni.

W tej strukturze gospodarczego zaplecza Gdanska i Gdyni,
ktora byta Scisle zwigzana z przebiegiem granicy Rzeczypospolitej
w r. 1939, zajdg niewatpliwie w przysztoSci duze przesuniecia.
Trzeba liczy¢ sie powaznie z tym, ze przemystowe zagtebie $laskie
i przede wszystkim Wielkopolska bedg zmierzalty do wykorzy-
stania dogodnej drogi wodnej, jaka jest Odra z Wartg i z lezagcym
u ujScia Odry Szczecinem, co musi niewatpliwie wptyngé¢ na
zmniejszenie sie znaczenia portow w Gdansku i Gdyni dla tych
terenow. Bedzie to gospodarcza konsekwencja zniesienia sztucznej
granicy, odcinajacej szereg terendw polskich od Odry, ku ktérej
cigzy¢ one musza w sposdb nieuchronny i naturalny. Zjawisko
to nie moze byc¢ traktowane jako niepomys$ine, mimo ze odwraca
drogi obrotu towarowego niektérych terytoriow od Gdanska
i Gdyni — jest ono przejsciem od sztucznej do naturalniejszej
konstelacji drég towarowych w Polsce.

Przyktadem tego, jak duze znaczenie dla obrotu portéw posiada
zwigzanie z naturalnym zapleczem gospodarczym, jest wiadnie
Gdansk, ktoéry, dopdki nie zostat wiaczony, chociaz potowicznie,
do polskiego obszaru gospodarczego, dopdty w okresie przed
pierwszg wojng Swiatowg trwat w stanie wegetacji i zastoju go-
spodarczego. O zmianach tych $wiadcza az nadto wymownie na-
stepujace cyfry:

Tablica VI.
Przywdz i wywo6z Gdanska (w 1000 ton)

Rok Przywoz Wywoz Rok Przywéz Wywoz
1911 1.039 1.204 1929 1.792 6.767
1912 1.142 1.312 1930 1.0901 7.122
1913 1.233 878 1931 754 7.576
1924 378 1.636 1932 428 5.047
1925 691 2.032 1933 493 4.659
1926 641 5.659 1934 656 5.713
1927 1.587 6.380 1938 1.564 5.563
1928 1.832 6.783
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Widzimy tu wyraznie, jak punkt ciezkos$ci portu w Gdansku
przesunat sie ku wywozowi.
Dla uzupetnienia obrazu podamy .analogiczne cyfry dla portu

w Gdyni:
Tablica VII.
Przywéz i wywo6z Gdyni (w 1000 ton)

Rok Przywéz Wywéz Rok Przywoéz Wywoz
1924 "1 9 1930 504 3.122
1925 2 54 1931 559 4,742
1926 1 404 1932 428 4.761
1927 6 892 1933 493 , 5.235
1928 193 1.765 1934 992 6.400
1929 330 2.493 1938 '1.527 7.647

Dynamika rozwojowa naszego handlu morskiego, o ktorej Swiad-
cza cyfry tabel powyzszych, tym wyrazniejsza nam sie stanie,
gdy uprzytomnimy sobie, ze obrdt przez porty w Gdansku i Gdyni
stanowit w ramach ogdlnego obrotu zagranicznego Polski w r. 1925
zaledwie 15,3% podczas gdy w r. 1938 — 77,7% (analogiczne cyfry
dla przywozu wynoszg: r. 1925 — 19,1%, r. 1938 — 64,4% i dla
wywozu r. 1925 — 14,5%, r. 1938 — 80,6%).

Ta ogdlna charakterystyka portow w Gdarnsku i Gdyni bytaby
niepetna, gdybySmy nie podali tutaj pewnych informacyj co do
urzadzen portowych. Zdajemy sobie sprawe z tego, ze stan aktu-
alny w bardzo powaznej mierze odbiega od tego, co mowig cyfry
z okresu przedwojennego, niemniej jednak cyfry te majg zna-
czenie chociazby historyczne:

Port Diugos$é nadbrzeza w km. Powierzchnia Liczba
ogétem  wtym gleb. 8 m. skiadéw 1.000nr dzwigdéw
Gdansk 30,8! 2,0 358 88
Gdynia 8,4 7,8 122 50
* * *

Problem\ Gdanska i Gdyni byl w okresie przed druga wojng
Swiatowg przedmiotem ogélnego zainteresowania polskiej publi-
cystyki gospodarczej. Zagadnienia morskie byly u nas rozwazane
przede wszystkim z uwzglednieniem tych dwu bram wypadowych
na Swiat. Obecnie jest pilng konieczno$cig blizsze zapoznanie spo-
teczenstwa polskiego z nowym i to powaznym elementem przy-
sztej polityki morskiej Rzeczypospolitej, z trzecim naturalnym
portem polskiego obszaru gospodarczego — Szczecinem.
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Jest to sprawa tym pilniejsza i tym wazniejsza, ze w krotkim
okresie po zdobyciu Szczecina przez Armie Czerwong, obfituje
historia Szczecina i naszego tam pobytu w liczne niespodziewane
zwroty i odmiany. Te witasnie zmienne losy naszego dotychczaso-
wego wiadania w Szczecinie spowodowaty tu i 6wdzie sceptycyzm
i watpliwosci co do przysztych loséw tego miasta i portu. Tym
potrzebniejsze jest uSwiadomienie sobie tych naturalnych i nie-
zmiennych zwigzkéw Szczecina z polskim terytorium gospodar-
czym, ktore zadecydowaé¢ powinny ostatecznie o zatatwieniu
sprawy Szczecina na konferencji pokojowej.

Naturalnym zapleczem gospodarczym Szczecina jest dorzecze
Odry, Slask, Wielkopolska i Pomorze.

Znaczenie Odry i jej doptywow (gtéwnie Warty), jako drogi
handlowej, jest dla Szczecina ogromne. Przed pierwszg wojng
Swiatowg drogg wodng szto ponad 50% tadunkéw, przy czym na
system wodny Odry (Odra, Warta, Noteé) przypadato w odbiorze
76,4%, w wysytce za$ 75,4%. Granice, ustalone przez Traktat Wer-
salski, rozbity politycznie — jednolity organizm gospodarczy, sku-
piajacy sie dokota drog wodnych systemu odrzanskiego. Ujscie
Warty i ujscie Noteci znalazty sie w rekach niemieckich, odciete
granicg od Srodkowego i gérnego biegu tych rzek. Réwnoczes$nie
gwattownie podupadto znaczenie tych rzek jako drég handlowych
Wielkopolski i czeSciowo Pomorza, skierowanych ku Szczecinowi.
Swiadczg o tym cyfry dotyczace portu poznanskiego i portu w Go-
rzowie, ktére tu podajemy, by wskaza¢ upadek znaczenia Warty
jako drogi handlowej na przyktadach portu, znajdujgcego sie
w rekach polskich, oraz portu potozonego na niemieckim odcinku
W arty:

Tablica VIII.
Przetadunek w porcie poznanskim (w 1000 t)
1910 168.300 1932 97.288 1936 47.760
1911 124.819 1933 48.857 1937 5.377
1912 165.543 1934 22.628 1938 6.661
1913 216.478 1935 19.475
Tablica IX.
Obro6t w porcie w Gorzowie (w 1000 t)
1912 111 1934 103
1913 129 1935 93
1932 52 1936 99
1933 86 1937 114
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Jezeli chodzi o przetom w strukturze komunikacji wodnej w o-
kresie po Traktacie Wersalskim, to szczeg6lnie ciekawy obraz
dajg cyfry dotyczace portu w Kostrzyniu, ktéry lezac u ujscia
Warty do Odry, posiada kluczowe znaczenie dla catego tego sy-
stemu drég wodnych.

Tablica X.
Obrot w porcie w Kostrzyniu (w 1000 t)

1908 62 1933 69
1911 93 1934 69
1912 143 1935 64
1913 112 1936 68
1931 37 1937 73
1932 42

Granica ustalona przez Traktat Wersalski, nie tylko przepota-
wiata naturalny system wodno-komunikacyjny, lecz rowniez od-
cieta Szczecin od powaznej czesci jego naturalnego zaplecza gospo-
darczego: polskiego Gdrnego Slaska, Wielkopolski i Pomorza.
W miare tego, jak Polska realizowata w okresie swej dwudziesto-
letniej niepodlegtosci swojg witasng polityke morska, nastepowac
musiaty w strukturze zaplecza gospodarczego Szczecina powazne
zmiany. Zaréwno utrata czesci naturalnego zaplecza, ktére znalazto
sie w granicach Panstwa Polskiego, jak tez i staty nacisk konkuren-
cyjny ze strony Hamburga, spowodowaty zahamowanie rozwoju
portu szczeciniskiego. Swiadcza o tym nastepujace cyfry:

Tablica XI.
Wywo0z i przywo6z portu w Szczecinie (w 1000 t)

Wywoéz Przywoéz Wywoz Przywoz
1911 1.340 4.250 1928 1.091 3.506
1912 1572 3.863 1929 1.519 3.400
1913 1.991 4.255 1930 1.859 3.029
1924 694 2.036 1931 1.461 2.307
1925 1.011 3.125 1932 1.074 2.264
1926 3.699 2.088 1933 1.379 3.083
1927 1.051 2.995 1934 1771 3.993

Zmniejszenie sie znaczenia Szczecina w polskim handlu zagra-
nicznym w okresie przed wybuchem drugiej wojny Swiatowej obra-
zujg cyfry zawarte w tablicy I. Wiemy, ze mamy tu do czynienia
z wynikiem konsekwentnego wysitku naszego, ktéry ze wzgledow
natury polityczno-gospodarczej zmierzat do zmniejszenia udziatu
Szczecina, jako portu podéwczas niemieckiego, w handlu zagranicz-
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nym Polski. Z chwilg jednak, gdy Szczecin znalazt sie w rekach
polskich, Odra za$ stanowi polskg droge wodng, sytuacja portu
w Szczecinie ulega zasadniczej przemianie.

Sytuacje portu szczecinskiego w zakresie tranzytu oraz jej prze-
miany ilustrowa¢ mogg dla poprzedniego okresu nastepujace cyfry:

Tranzyt w porcie szczecifiskim (w 1000 t)

Tablica XII.

Polska
1928 289,0
1930 368,7
1932 97,5
1934 56,5
1928 72,1
1930 25,3
1932 , 5,6
1934 7,6

wym polskim eksporcie i imporcie idgcym przez Szczecin.

Tablica XIII.

Wywobz

Czechostowacja

Przywoz

67,1
52,7
17,8
24,9

627,5
416,6

88,3

1731

Interesuje nas oczywiscie najbardziej tranzyt polski, ktéry szedt
przez Szczecin. Tranzyt ten pragniemy tu przedstawi¢ z dwdch
stron: 1 z punktu widzenia towarow, ktore Polska przez Szczecin
importowata wzgl. wywozita, 2. z punktu widzenia dzielnic, ktore
braty bardziej lub mniej intensywny udziat w handlu zagranicz-
nym idacym przez Szczecin. Przy sposobnosci za$ warto tez bedzie
zaznaczy¢, jaki jest udziat przewozu drogag wodng w dotychczaso-

Kraje Europy

35
4,3
4,6
5,7

2,3
19
0,8
2,2

Srodkowej

Rosja
3,3
0,2
0,2
0,3

4.4
0,2
01
0,0

Struktura towarowa polskiego tranzytu przez Szczecin
Wywédz (w 1000 t)

Ogbtem
w tym:
drzewo
wegiel
zhoze
cukier
zelazo
maka
cynk

Przeglad Zachodni 4

1928
288,4

48,4
148,3
18,6
45,0
3,6
2,6
2,3

1929
293,3

14,5
131,9
97,8
0
4,5
0
15,9

1930
368,1

8,2
66,9
222,6
16
18
32,7
18,2
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1931
160,9

0
47,4
429

0

4,7
33,5

5,7

1932

97

0

2

10,5

69
0
2
2
0

8

5
5

1933 1934
122,5 56,7
0 0
13 0
955 455
0 0
0 0
1,3 41

0 0
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Dalsze artykuty, ktére tylko w niektorych latach szty przez
Szczecin, nie odgrywaly wiekszej roli. Chodzi tu zreszta, o mate
iloSci (ziemniaki, owoce, nafta, nawozy sztuczrie i papier).

Droga wodna przy eksporcie przez Szczecin odgrywata powazng
role w odniesieniu do drzewa, wegla i zboza, znacznie mniejszg
w odniesieniu do cukru i maki. Zelazo i cynk, podobnie zreszta jak
i dalsze artykuty, nie umieszczone w powyzszej statystyce, nie szty
wcale drogg wodng. Niemniej stosunek przewozu statkami zeglugi
Srodladowej i przewozéw kolejowych wykazuje trwalg role prze-
wozow drogg wodna:

Tablica XIV.

Udziat przewozéw wodnych i kolejowych w polskim wywozie
przez Szczecin (w 1000t)

Przewéz wodny Przewéz kok
1928 106,2 182,1
1929 143,6 149,6
1930 179,0 189,1
1931 87,3 73,6
1932 81,8 145
1933 62,1 60,4
1934 23,7 1 33,7

Dla scharakteryzowania dotychczasowego przywozu do Polski
przez Szczecin podajemy nastepujace zestawienie:

Tablica XV.

Struktura towarowa polskiego tranzytu przez Szczecin.
Przywd6z (w 1000 t)
1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934

Ogotem 709 342 247 153 53 58 72
w tym:
kamienie 6,7 'o 0,6 0 0 0 0
ztom 39,6 16,1 12,2 0 0 0 0
zelazo 2,3 0 0 1,8 09 05 07
oleje 6,0 2,9 17 07 O 0 0
makuchy 2,4 5,8 3,6 22 0 0 0
gliny 43 21 12 0 06 0 0,8
papier 2,0 2,2 0 27 23 41 56

Niezawarte w powyzszym zestawieniu towary (ruda i piryty,
ryby, zboze, drzewo) nie majg trwatego znaczenia w imporcie do-
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tychczasowym przez Szczecin i pojawiajg sie zresztg w matych
iloSciach.

Transport drogg wodng w przywozie ze Szczecina nie odgrywa
wiekszej roli.

Dla witasciwego oswietlenia naturalnych zwigzkéw gospodar-
czych Szczecina z polskim zapleczem doskonaly materiat daje sta-
tystyka ujmujgca tranzyt poszczegdlnych czesci polskiego obszaru
celnego przez Szczecin. W statystyce tej wystepuje najwyrazniej
grupa trzech wojewddztw zachodnich (Wielkopolska, Pomorze
i Slask), jako ten teren, ktéry w stopniu najsilniejszym korzystat
z ustug Szczecina jako najodpowiedniejszego portu:

Tablica XVI.
Tranzyt poszczeg6lnych czesci polskiego obszaru celnego
przez Szczecin. Wywéz (w 1000 t)

1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934
woj. centralne

i wschodnie 81 18 139 157 15 24 26
Matopolska ' 3,5 45 3,6 1,3 0,3 0,3 05
Wielkopolska

Pomorze, Slask 276,1 286,7 350,6 144,6 954 1198 53,6
W. M. Gdansk 0,6 05m 06 03 03 0,3 0,12

Transport wodny w wywozie wojewoddztw zachodnich odgrywa
bardzo powazng rolg, stosownie zresztg do ich dogodnego powia-
zania komunikacyjno-wodnego ze Szczecinem. Swiadczg 0 tym
cyfry nastepujace:

Tablica XVII.

Udziat przewozéw wodnych i kolejowych w wywozie
z wojewoddztw zachodnich przez Szczecin (1000 t)

Przew6z wodny Przewoz kolejowy
1928 106,2 169,9
1929 143,4 1433
1930 179,0 171,6
1931 88,0 56,6
1932 81,8 13,6
1933 62,1 577
1934 23,7 29,9

W jakim stopniu korzystaty z ustug Szczecina poszczegdlne
czeSci polskiego obszaru celnego w przywozie, mowi nam naste-
pujaca tablica:
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Tablica XVIII.
Tranzyt poszczeg6lnych czesci polskiego obszaru celnego
przez Szczecin. Przywéz (w 1000 t)

1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934
Woj. centralne

i wschodnie 6,7 3,5 3,8 28 13 05 06
Matopolska 2,4 3,0 0,5 05 01 09 10
Wielkopolska

Pomorze, Slask 604 278 204 100 37 34 57
W. M. Gdansk 12 1,6 0,6 04 03 04 04

Jak z przegladniecia cyfr zawartych w tablicy XII wynika, na
drugim miejscu po Polsce w handlu tranzytowym przez Szczecin
stata Czechostowacja, aczkolwiek podkresli¢ trzeba, ze udziat
Polski ma naturalniejsze podstawy. Niemniej warto podkresli¢, ze
ten udziat, jaki miata Czechostowacja w obrotach tranzytowych
portu szczecinskiego, jest rGwniez wyrazem pewnego zwigzku natu-
ralnego. Da zaplecza gospodarczego Szczecina zaliczata sie niewat-
pliwie przed pierwszg wojng Swiatowg czesciowo pdinocna Czecho-
stowacja, w okresie za$ przed drugg wojng Swiatowag wschodnio-
morawski okreg przémystowy.

Z tego tez wzgledu warto w kilku cyfrach zapoznac sie ze struk-
turg towarowa czechostowackiego tranzytu przez Szczecin:
Tablica XIX.

Struktura towarowa czechostowackiego tranzytu przez Szczecin.
Wywdz (w 1000 t)
1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934

Ogébtem 671 461 52,7 321 178 26,8 25
wtym:.
zelazo
i wyroby 31,3 179 78 129 71 8,0 105
zboze 5,4 7,6 8,6 59 21 28 0
owoce 3,0 2,8 2,0 12 39 39 07
kamienie 3,4 11 0 0 0 0 0
gliny 5,2. 5,3 4,5 26 23 27 13
pasze 9,0 0 0 0 0 0 0
drzewo 0 0 0 0 0 25 35

Dalsze artykuty nie odgrywajg wiekszej roli (maka, szkto, nici).
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Pewne znaczenie miata w wywozie czeskim przez Szczecin droga
wodna, ktorg szto (w 1000 t) w r. 1928 — 14,8,1929 — 4,7,1930 — 6,1,
1931 — 2,6, 1932 — 2,3, 1933 — 2,7, 1934 — 0.

Tablica XX.

Struktura towarowa tranzytu czechostowackiego przez Szczecin
Przywéz (w 1000 t)

1928 1929 1930 1931 1932 1933 1934

Ogébtem 6275 561,4 416,6 3414 882 905 1731
w tym:
zelazo 46,8 79 235 38 32 25 63
ztom 0 73,7 0 0 0 0 o\
ruda zelazna 511,8 4436 3483 302,7 59,7 64,1 131,5
inne rudy

_i piryty 494 139 205 104 19 O 0

gliny 48 46 39 22 15 28 14
ryby 3,3 4,2 3,3 2,1 1,6 15 0
masa drzewna 15 0 14 14 13 29 34
oleje 1 0 0 0,7 09 24 11
kamienie 15 2,7 2,5 47 35 3,0 50

Dalsze artykuty (skoéry, zboze, papier, makuchy) nie odgrywaja
wiekszej roli.

Dobiegamy do konca naszych rozwazan. Szereg cyfr, zaczerpnie-
tych zresztg zaréwno z polskich jak i niemieckich zrodet, zgodnie
Swiadczy o powigzaniu gospodarczym Szczecina z Polskg, mowi
0 mozliwosciach rozwojowych Szczecina w ramach Panistwa Pol-
skiego. Mozliwosci te sg tym wieksze, ze port w Szczecinie, nie
uszkodzony powazniej podczas dziatanh wojennych, nalezy do naj-
nowoczes$niejszych portow na Battyku (nadbrzeza og6tem 24,0 km
w tym gteb. 8 m — 5,0 km, powierzchnia skfadéw 200 tys. m2
160 dzwigow).

Przed Polskg otwierajg sie tu nowe mozliwosci gospodarcze. Za-
daniem polityki gospodarczej bedzie ich petne i racjonalne wyko-
rzystanie, zadaniem za$ spoteczenstwa polskiego szybka i sprawna
polonizacja Szczecina, ktdra jest tego gtownym warunkiem.
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