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Szczecin

ROLA SZCZECINA JAKO PORTU
W PROCESIE INTEGRACJI SOCJALISTYCZNEJ

Poczatki integracji gospodarczej krajow socjalistycznych datujg sie
od roku 1949, kiedy to na naradzie szeSciu panstw demokracji ludowej,
odbytej w Moskwie, postanowiono powota¢ do zycia Rade Wzajemnej
Pomocy Gospodarczej. Poczatkowo organizacja ta zrzeszata 6 krajow.
Butgarie, Czechostowacje, Polske, Rumunie, Wegry i ZSRR. W pozZniej-
szym okresie zgtosity swoj akces Albania, NRD i Mongolia. Poza tym,
w pracach niektérych agend RWPG bierze udzial na prawach czlonka
stowarzyszonego Jugostawia.

Bezposrednig przyczyng powotania do zycia Rady byta sytuacja
miedzynarodowa. Realizujgc swg imperialistyczng polityke, rzady panstw
kapitalistycznych zaczynaly bojkotowa¢ stosunki handlowe z Kkrajami
socjalistycznymi. Pojawito sie niebezpieczefnstwo zamkniecia rynku uprze-
mystowionych krajéw Europy zachodniej. Moglty w kazdej chwili ustac
zmniejszajgce sie stale dostawy waznych produktow, a zwiaszcza maszyn
i pewnych, uznanych =za strategiczne surowcow. Utworzenie RWPG
stworzyto mozliwoSci unikniecia niebezpieczenstw, jakie stwarza wy-
muszona autarkia ekonomiczna i pozwolito poprzez wzrost wymiany
handlowej miedzy krajami cztonkowskimi przyspieszy¢ i zharmonizowad
wzrost gospodarek poszczegdlnych krajow 1

Korzysci ptynace z zacies$niania wspOipracy ekonomicznej réznych
pafnstw oraz obiektywna konieczno$¢ jej rozwoju, uswiadomity uczest-
nikom integracji socjalistycznej nieodzownos$¢ dziatania w kierunku przy-
spieszenia procesu scalania swych organizméw gospodarczych. Drogg
prowadzgca do tego celu oraz ewidentnym wskaznikiem zaawansowania
poziomu wspétpracy sa wzrost i wielkos¢ wymiany handlowej towaréw
i ustug. Wielko$¢ wzajemnych obrotéw handlu zagranicznego krajow
cztonkowskich RWPG, mimo stalego wzrostu, jest jednak ciggle jeszcze
niewystarczajgca z punktu widzenia korzySci miedzynarodowego po-
dziatu pracy, a takze w stosunku do osiggnietego potencjatu gospodar-
czego.

Strony biorgce udziat w miedzynarodowej wymianie handlowej do-
konujg przewozu towardw bedacych jej przedmiotem transportem lg-
dowym, morskim oraz w pewnym stopniu lotniczym i rzecznym.

1 Por. D. Fikus, Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej. Warszawa 1967,
ss. 8 - 15.
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Potozenie geograficzne krajow RWPG, ich wzajemna bliskos¢ lub
czesto nawet sasiedztwo, poczagtkowy brak rozbudowanych morskich flot
handlowych oraz szereg innych czynnikéw spowodowaty, ze przewazajaca
cze$¢ wymiany odbywa sie drogg ladowag za pomocag transportu kole-
jowego i drogowego.

Z czasem jednak, w miare powiekszania sie wielkosci i zdolnosci
przewozowej flot handlowych, bedacych wynikiem rozwoju handlu za-
morskiego krajow socjalistycznych, zaczeto wzrastaé znaczenie transportu
morskiego. Drogg morskg przewozi sie towary wymieniane nie tylko
miedzy krajami socjalistycznymi zrzeszonymi w RWPG, ale takze —
i to w coraz szerszym zakresie —przedmioty wymiany handlowej z kra-
jami kapitalistycznymi. Zmiany w sytuacji miedzynarodowej oraz ko-
rzysci ptynace z wszechstronnego rozwoju handlu zagranicznego poprzez
wzrost wzajemnych dostaw przyczyniajg sie do wzrostu roli i znaczenia
zeglugi morskiej, jako jednej z waznych gatezi transportu. Wzrost floty
handlowej wymaga z kolei zharmonizowanego z nig rozwoju portéw
morskich i rozbudowy ich zaplecza.

Jednym z portdw posiadajacych szczegdlnie duze znaczenie dla Polski,
a takze stopniowo i dla innych pafAstw RWPG, jest Szczecin.

Juz samo potozenie geograficzne predestynuje Szczecin do odegrania
waznej roli jako portu w procesie integracji socjalistycznej. Lezy on
bowiem nad Odra, rzeka ktora tgczy trzy sasiedzkie kraje bedace cztonka-
mi RWPG — Polske, NRD i Czechostowacje. Miedzy innymi i z tego
powodu stat sie on portem zeglugi srédladowej tych trzech krajow.

Duze stosunkowo znaczenie ma fakt, iz Szczecin, w poréwnaniu
z innymi wielkimi portami morskimi krajow socjalistycznych, wysuniety
jest na zachod. Statki wptywajace do Szczecina z kierunku zachodniego
lub wyptywajgce w tym kierunku, skracajg tym samym trase przewozu
pokonujg mniejszg odlegto$¢ niz w przypadku, gdyby musiaty zawijaé
do innych portow morskich potozonych bardziej na wschéd.

Szczecin jest nie tylko najwiekszym portem w Polsce, ale takze
jednoczes$nie najwiekszym portem nad Morzem Battyckim. Przetadunki
osiagnety w roku 1969 wielkos¢ 14 472 tys. ton; og6lna powierzchnia
portu wynosi 1760 ha a dlugos¢ nabrzezy osiggneta 30 km2 Wielkos$¢
powierzchni portu i dtugos¢ nabrzezy wyznaczajg potencjalne mozliwosci
jego dalszego rozwoju. Nalezy przy tym zaznaczy¢, ze cze$¢ nabrzezy nie
jest jeszcze catkowicie zagospodarowana i stanowi tym samym wazng
rezerwe. Zdolno$¢ przetadunkowa portu szczecinskiego moze zosta¢ po-
nadto zwiekszona poprzez wprowadzenie do eksploatacji nowocze$niej-

2 Dane na podstawie Matego Rocznika Statystycznego 1970, ss. 192 - 193.
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szych urzadzen przetadunkowych, polepszenie organizacji pracy, a wiec
zwiekszenie tym samym jej wydajnosci.

CzeSciowg barierg ograniczajagcg mozliwosci rozwoju portu w Szcze-
cinie jest stosunkowo mata gtebokos$¢ jego kanatow (nieco ponizej 10 m)
oraz gleboko$¢ toru wodnego taczacego Szczecin poprzez Swinoujscie
z Morzem Battyckim. Ograniczona gtebokos¢ kanatdw uniemozliwia
wplyniecie do portu szczecinskiego jednostek powyzej 25 tys DWT, ktore
stajg sie coraz bardziej powszechne we flocie Swiatowej. Najwieksze statki,
ktore zawinely do portu w Szczecinie byly to: zbiornikowce — grecki
i amerykanski, przewozace zboze oraz szwedzki masowiec z rudg (okoto
25 tys DWT nosnosci). Duzg role bedag jednak ciggle jeszcze odgrywaty
statki mate i Srednie.

W ostatnich latach port szczecifnski rozpatruje sie wiacznie jako
jeden z cztonow tzw. zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie. Potgczenie
portu w Szczecinie z portem w Swinoujéciu w jeden zespdt tworzy
nowe mozliwosci dla dalszego ich rozwoju. Pewien wptyw na zwieksze-
nie zdolnosci przetadunkowych poszczeg6lnych cztonéw tego zespotu mia-
toby zwiekszenie podziatu pracy. Procesy specjalizacji sg juz czesciowo
zaawansowane. Szczecin staje sie z biegiem czasu portem, w ktorym
badg dokonywane gtownie przetadunki towaréw masowych na i ze statkdéw
matych i $rednich (do 25 tys DWT), Swinoujscie natomiast bedzie por-
tem przetadunkowym towaréw masowych, obstugujgcym statki duze.

Przy szczegO6towym programowaniu inwestycji w portach pojawia sie
szereg ztozonych i trudnych probleméw technicznych, ekonomicznych
i organizacyjnych. Przy ich rozwigzywaniu trzeba mie¢ przede wszyst-
kim na uwadze, ze inwestycje te nie moga by¢ prosta funkcjg przewidy-
wanych obrotéw, lecz muszg, poprzez stworzenie wiekszych niz dotych-
czas rezerw potencjatu technicznego zapewnic realizacje zadania podsta-
wowego stojacego przed portami: zwiekszenia szybkosci przetadunkéw
i poprawienia jakosci ustug.

Troska o szybko$¢ i jako$¢ ustug portowych moze byé wazkim
czynnikiem zwiekszenia w portach ustug tranzytowych. Przy progra-
mowaniu pracy portow decydujagcym kryterium jest rachunek makro-
ekonomiczny, zapewniajagcy optymalne wykorzystanie potencjatu floty
oraz dodatnie oddziatywanie na bilans ptatniczy3

Role i znaczenie danego portu determinuje w znacznym stopniu
takze obszar i charakter jego zaplecza, w skiad ktérego wchodzg: masa
tadunkowa, obszar, z ktérego ta masa jest transportowana, transport
zaplecza wigzacy zaro6wno obszar, jak i mase tadunkowg z portem. Opie-

3 Por. S. Darski, W. Strak, Rozwdéj i perspektywy gospodarki morskiej
w Polsce. Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1968, s. 141.
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rajgc sie na powyzszych elementach zaplecze portowe mozna okresli¢
jako obszar rozpatrywany #acznie z wystepujacg na nim w danym czasie
masg tadukowg, powigzang z portem za pomocg transportu zapleczo-
wego 4

Rynek ustug portowych portu szczecifiskiego mozemy traktowaé¢ dwo-
jako, tzn. jako krajowy rynek oraz rynek zagraniczny. Dla celéw niniej-
szej pracy wazne jest przede wszystkim omowienie zagadnien zwiaza-
nych z zagranicznym rynkiem ustug portowych okreslanym rowniez
mianem zaplecza tranzytowego. Zaplecze to wyraza pewien zakres wiezi
ekonomicznych miedzy r6znymi organizmami pafAstwowymi oraz mozli-
wosci ich wspdétpracy. Obszary tworzgce zaplecze portu szczecinskiego
w wyzej wymienionym znaczeniu mozna podzieli¢ na dwie grupy: do
pierwszej nalezg te kraje, ktore ze wzgledu na specyfike potozenia
geograficznego nie majg bezposredniego dostepu do morza, drugg grupe
tworzg te panstwa, ktére ze wzgledu na sytuacje polityczno-gospodarczg
nie posiadajg portu przystosowanego do obstugi handlu miedzynarodo-
wego. Do pierwszej grupy zaliczamy CSRS i WRL, a do drugiej NRD.
Panstwa te, po utworzeniu w 1949 r. RWPG, weszty w jej skiad, co
w gtownej mierze pozwolito na intensywniejsze wigczenie ich obszaréw
do zaplecza Szczecina. W konsekwencji zjawiska te spowodowaty prze-
ksztatlcenie Szczecina w port o znaczeniu miedzynarodowym. Nalezy tu
zwrdci¢ uwage na fakt, iz CSRS i WRL stanowiag state i najwieksze
zaplecze portu szczecinskiego, natomiast NRD, po rozbudowie wiasnego
portu w Rostocku i przystosowaniu go do obstugi handlu zagranicznego,
przewazajgca cze$¢ masy tadunkowej kieruje przez ten port, co zmniej-
szyto udziat Szczecina w obstudze tadunkow niemieckich. Charakte-
ryzujac zaplecze tranzytowe Szczecina nalezy zwrdci¢ uwage na fakt,
iz 0 znaczeniu i wielkosci zaplecza portowego decyduje szereg czynnikow,
a miedzy innymi: odlegto$¢ poszczeg6lnych os$rodkdw gospodarczych
na zapleczu od portu, charakter uksztatltowania terenu, drogi tgczgce
port z zapleczem, kierunki wymiany handlowej z zagranicg, stosunki
gospodarcze i polityczne oraz wiezi ekonomiczne okre$lonych obszaréw
z portem. SzczegOlne znaczenie ma potozenie geograficzne Szczecina oraz
wiezi ekonomiczne wynikajgce ze wzajemnej wspotpracy krajow w ra-
mach rynku RWPG, co wzmogto zainteresowanie krajow zaplecza i uczy-
nito Szczecin gtéwnym portem uniwersalnym krajow RWPG w tej cze-
Sci Europy. Lokalizacja Szczecina pozwala bowiem skraca¢ droge tran-
sportéw morsko-lagdowych i wpltywa na obnizenie kosztéw przewozu.
Sczegdlnie jest to wazne dla tanich tadunkéw masowych. Z rozpatrywa-

4 W. Barczuk, Krajowe zaplecze portéw morskich. Wydawnictwo Morskie,
Gdynia 1966, s. 10.
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nych bowiem mozliwosci: czy korzysta¢ z przewozu witasnymi, lecz droz-
szymi $rodkami transportu ladowego, czy tez korzysta¢ z tanszej drogi Ig-
dowo-morskiej dostepnej dzieki tranzytowi, ta druga wydaje sie by¢ bar-
dziej stuszna. Przewdz towarow drogg morskag jest najczesciej tafnszy niz
droga ladowa, nawet wtedy, gdy nalezy dostarczy¢ tadunek lagdem do
portu w relacji eksportowej lub dostarczy¢ z portu do miejsca prze-
znaczenia w relacji importowej. Koszt przewozu toward6w morzem jest
bowiem mniej niz proporcjonalny do wzrostu odlegtosci. Bardzo waznym
elementem bywa tu takze koszt przewozu towarow lgdem czyli po-
siadanie dogodnych potaczen z portem. Jak juz wspomniano wyzej po-
tozenie Szczecina stwarza bardzo korzystne warunki do obstugi zaplecza
tworzonego przez kraje RWPG (zob. tabela).

Odlegtos¢ niektdrych os$rodkéw gospodarczych Europy $rodkowej
od obstugujacych je portéw5

i Gdynia . -
Panstwo Gdansk Szczecin Rijeka

Czechostowacja

Praga 763 542 835

Pilzno 873 652 807

Otomuniec 905 891 875

Koszyce 711 601 775
NRD

Berlin 378 189 1232

Drezno 608 368 1046
Wegry

Budapeszt 1010 960 624

Debreczyn 1081 1046 823

Pecs 1129 1129 504

Wystepuje jednak takze czynnik hamujgcy rozwo6j kontaktdw handlo-
wych za posrednictwem Szczecina. Wiadoma jest rzeczg, iz w przypadku
posiadania dogodnych potgczen $rédlagdowa drogg wodna zaplecza z por-
tem, duza cze$¢ towardw jest przewozona ta wiasnie drogg. Szczecin
nie posiada takich potgczen ze swoim tranzytowym zapleczem, gtdwnie
za$ z najwiekszym obszarem — CSRS. Od szeregu* lat dyskutowana bu-
dowa kanatu Odra — taba, Odra — Dunaj nie doczekata sie realizacji6.
Brak wiec dogodnych potgczen drogg wodng byt jednym z czynnikéw
hamujacych wzajemne kontakty handlowe Szczecina z zapleczem. Znacz-

5 Wedtug: L. Jankowski, Tranzyt przez polskie porty morskie i jego wa-
runki rozwoju. ,, TGM” nr 3/1967.

8R. Ltangowski, Rola portéw handlowych Pomorza Zachodniego w gospo-
darce morskiej Polski Ludowej. PoznahA 1967, s. 99.
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nie korzystniej przedstawia sie sytuacja w przewozie drogg kolejows.
Po otworzeniu bezposredniej drogi tranzytowej przez NRD w 1955 r.
korzystnie uksztattowaty sie mozliwosci obstugi tadunkéw czechosto-
wackich przez port szczecinski.

Elementem, ktdry w duzym stopniu odzwierciedla zakres wspotpracy
miedzy panstwami socjalistycznymi i role portu szczecifskiego w jej
rozwoju jest wielko$¢ przetadunkéw towaréw tranzytowych. Pierwszym
i najwiekszym kontrahentem portu szczecinskiego w okresie powojennym
byta Czechostowacja, gdyz wielkos¢ przetadowanych towaréw czecho-
stowackich wzrosta z 3,7 tys. ton w 1947 r. do 236 tys. ton w 1948 r. 7
Podkresli¢c nalezy fakt, iz w 1948 r. rozpoczeta zostata czesko - polska
wspétpraca nad wykorzystaniem Odry. Chcac zwiekszy¢ ilos¢ tadunkow
przetadowanych przez port szczecinski strona czeska zaangazowata powaz-
ng czes$¢ taboru wodno-$rédlgdowego na Odrze. W wyniku tych zjawisk,
dalszych porozumien oraz sondazu mozliwosci portu szczecinkiego wiel-
kos¢ czechostowackiego tranzytu wzrosta do 408 tys ton w 1949 r.8 Na
uwage zastuguje tu fakt, iz do 1955 r. wielko$¢ tranzytu wykazywata
w zasadzie matg dynamike. Ztozyly sie na to nastepujgce czynniki:

1. port szczecinski miat powaznego konkurenta w postaci portu ham-
burskiego, ktdry dzieki oferowaniu nizszych stawek optat spedycyjnych
i kosztow przewozu oraz szybszej obstudze przechwytywat wiekszos¢ ta-
dunkow czechostowackich;

2. wprowadzona w 1951 r. jednolita taryfa tranzytowa na skutek swej
jawnosci dawata portowi hamburskiemu mozliwos¢ stwarzania dogod-
niejszych warunkéw niz oferowat port polski. Taryfa ta byta tez mato
elastyczna. Oferowane stawki byly zbyt wysokie na towary z wyzszych
klas taryfowych, a za niskie na towary nizszych klas taryfowych. Ta sy-
tuacja powodowata kierowanie do portu szczecinskiego tadunkéw mato-
wartosciowych. Bardziej korzystne warunki dla tranzytu czeskich towaréw
przez port szczecinski zarysowaty sie od 1955 r. W tym roku na mocy po-
rozumienia CSRS — NRD, koleje NRD podjety sie przewozu towarow cze-
chostowackich w tranzycie do portu szczecinskiego. Dalsze zwigkszenie
przewozéw czechostowackich towarow przez port szczecinski nastgpito od
1957 r. W tym roku bowiem na posiedzeniu Polsko-Czechostowackiego Ko-
mitetu Wspdipracy Gospodarczej zostaty uregulowane polsko-czechosto-
wackie zagadnienia tranzytowe. W wyniku zawartych porozumien
w 1958 r. wielko$¢ tranzytu wynosita 1151 tys. ton, podczas gdy w 1956 r.,
czyli przed konferencjg, wielko$¢ przetadunkéw wyniosta 665 tys. ton °.

W wyniku pogtebiajacej sie wspdtpracy obu tych panstw w ramach

7R. Etangowski, op. cit,, s. 102.

8R.Langowski, op cit.
*E.Langowski, op. cit,s. 103.

Przeglad Zachodni, nr 2, 1971 Instytut Zachodni



380 Andrzej Jodkowski, Mateusz Wiscicki

RWPG, rola portu szczecifiskiego wzrosta do rangi najwazniejszego portu
tranzytowego czechostowackich towarow. W 1959 r. wielkos¢ przetadun-
kow osiggneta 1602 tys. ton. W latach sze$édziesigtych wielko$¢ przeta-
dunkéw przez port szczecinski wynosita 65% ogo6tu przetadunkéw towa-
row CSRS przez porty polskie 10 Podkresli¢ nalezy fakt, iz charaktery-
styczng cechg tranzytu CSRS w porcie szczecifskim jest powazna nad-
wyzka importu nad eksportem, ktérego udziat wynosit ok. 2/3 catosci
czeskich towarow 1l Czechostowacja jest obecnie krajem o najwiekszych
obrotach tranzytowych z wykorzystaniem drogi morskiej w RWPG. W la-
tach 1967 i 1968 skierowano z Czechostowacji ok. 55 min tadunkéw do
portéw polskich 12

Drugim co do wielkosci kontrahentem byta w omawianym okresie
NRD. Wielkos¢ tranzytu towarow z tego kraju byta jednak o wiele mniej-
sza niz z CSRS. Wspotpraca portu szczecifiskiego z NRD przebiegata
w dwu podobnych etapach. Gdy do 1956 r. wielko$¢ tranzytu NRD wyka-
zywata stabilno$¢ i utrzymywata sie w granicach od 200 do 400 tys. ton,
to w 1957 r. i w latach nastepnych przekroczyta ona 0,5 min ton.

Trzecim partnerem portu szczecinskiego jest WRL. Tranzyt fadunkéw
wegierskich przez port szczecinski wykazywal przez caty okres wielkos$¢
wzglednie statg. Zanotowac tu jednak mozna dwa okresy, a mianowicie:
lata 1949 - 1956 byly etapem niewielkiej progresji wielkos$ci tadunkow,
natomiast po 1956 r. nastapito obnizenie ich wielkosci.

Wspomnie¢ nalezy, iz pewien niewielki odsetek og6lnego tranzytu
przez port szczecinski stanowig towary Rumunii oraz ZSRR. Wielko$¢
tego tranzytu wynosi do kilkunastu tys. ton rocznie 1S Ogdlnie rzecz big-
ragc porty polskie sg obecnie gtéwnymi portami tranzytowymi dla krajow
socjalistycznych, przy czym w latach 1967 i 1968 najbardziej aktywnym
byt port szczecinski, ktérego obroty tranzytowe w tym okresie wynosity
okoto 60% 14

W ostatnim okresie zjawiskiem niekorzystnym jest spadek wielkosci
tranzytu przez porty polskie o 2,3°/0. W tym samym czasie obroty Gdan-
ska wzrosty o 47,7%> a Gdyni o 13,I°/o. Tak wiec wykazany spadek jest
niewatpliwie wynikiem niedocenienia mozliwosci portu szczecinskiego
w przetadunku towaréw tranzytowych i przesunieciu tych tadunkéw do
Gdyni i Gdanska.

10 Morski Rocznik Statystyczny. Gdynia 1965, s. 45.

nB.Ltangowski, op. cit, s. 105.

2J. Walkiewicz Rozwéj transportu morskiego krajéw RWPG. Instytut
Morski, Gdansk-Szczecin 1967, s. 7.

N R . tangowski, op. cit, s 107.

4 J. Walkiewicz, Rozwdj transportu morskiego Panstw Cztonkowskich
RWPG. Gdansk-Szczecin 1970, s. 8.
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W swej dziatalnosci na rzecz wspotpracy, w konsekwencji stuzgcej tak-
ze poglebieniu procesow integracyjnych krajow RWPG, rola portu szcze-
cinskiego nie ograniczata sie tylko do obstugi tadunkow tranzytowych.
Wyrazem zacie$niajgcej sie wspolipracy krajow RWPG bylo powotlanie
nowych linii ,,UNIAFRICA”, ,CUBALCO”, w ktérych dziatalno$ci bardzo
wazng role petnit port szczecinski. Stanowit on nie tylko siedzibe przed-
stawicielstw panstw biorgcych udziat w serwisach ale takze port macie-
rzysty oraz wazny punkt przetadunkowy tadunkéw przewozonych na
tych liniach.

Waznym elementem tak dla zeglugi morskiej, jak i roli portu szcze-
cinskiego we wspotpracy krajow RWPG jest ruch statkow, ktéry uwi-
dacznia range tego portu. Dla scharakteryzowania tego problemu prze-
prowadzono analize ilosci statkow zawijajgcych do portu w 1965 i 1968 r.

W 1965 r., na og6lng liczbe 5458 statkéw 21 bander, statki krajow
RWPG stanowity 415 jednostek. W 1968 r. na ogdlng liczbe 5700 jed-
nostek 550 stanowity bandery krajow RWPG. Wyraznie wida¢ tu pro-
gresje zar6wno w ogélnej liczbie statkow zawijajacych, jak i jednostek
krajow RWPG. Ilo$¢ statkdw bander krajow RWPG zawijajagcych do
portu szczeciriskiego wzrosta w ciggu 8 lat, tzn. od 1960 - 1968 r. 2,5 krot-
nie. O randze portu szczecinskiego moze tez Swiadczy¢ wielko$¢ statkow
wchodzgcych do portu, przy czym od 1960 r. wykazuje ona progresje.
Podczas gdy w 1960 r. przecietna wielko$¢ statkow na wejsciu wynosita
725 NRT, w 1965 r. 893 NRT, to w 1969 r. ksztattowata sie na poziomie
1114 NRT.

Wzrost ilosci statkbw wchodzgcych do portu szczecinskiego uzaleznio-
ny jest miedzy innymi od szybko$ci i mozliwosci ich obstugi. Wazng
role petnig tu takie placowki, jak: Agencja Morska, ,,C. Hartwig S. A.”
oraz ,Spedrapid”, przy czym ta ostatnia peini szczegdlng role w umac-
nianiu i rozwoju wiezi ekonomicznych portu szczecinskiego z czechosto-
wackim rynkiem ustug portowych. Szybkos$¢ oraz jako$¢ obstugi w porcie
szczecinskim, w tym w szerokim zakresie $wiadczenie ustug spedycyj-
nych, wplywajg na wzrost zainteresowania panstw RWPG, gtownie za$
CSRS, WRL portem szczecinskim.

Jedng z cech charakterystycznych wielkich miast portowych jest kom-
pleks podmiotéw gospodarowania sktadajgcych sie na gospodarke morska.
Oprocz portu, w danym os$rodku czesto wystepujg jeszcze obiekty prze-
mystu stoczniowego i przemystu rybnego. Sprzyja temu ich wzajemne
uzaleznienie i powigzanie ze S$rodowiskiem geograficznym.

Przyktadem takiego osrodka jest Szczecin. Sasiadujg tu ze sobg port,
stocznia budujgca statki i stocznia remontowa oraz instytucje i przed-
siebiorstwa zwigzane z gospodarkg rybng. Stocznia Szczecifiska im. Adolfa
Warskiego nalezy do najwiekszych stoczni w Polsce, a zarazem do naj-
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wiekszych stoczni panstw RWPG. Jest to wynikiem jej szybkiej rozbu-
dowy, jaka nastgpita po r. 1945.

Po wojnie stocznia ta byta catlkowicie pozbawiona maszyn i urzadzen
produkcyjnych, a jej ogolny stopien zniszczen wynosit okoto 95%>|!
W tym okresie kraje socjalistyczne dysponowaty flotg handlowg i rybacky
zdolng w niewielkim tylko stopniu zaspokoi¢ istniejace potrzeby. Przy-
czyng takiego stanu, obok niedostatecznego rozwoju gospodarki morskiej
tych krajow w okresie miedzywojennym byty straty tonazu poniesione
w czasie wojny. W r. 1948 tonaz flot handlowych krajéow obozu socjali-
stycznego wynosit okoto 2530 tys. BRT, co stanowito zaledwie 3,P/o floty
Swiatowej. W Swietle tych liczb konieczno$¢ szybkiego i znacznego zwiek-
szenia posiadanego tonazu byta jednym z wazniejszych zagadnieA gospo-
darczych krajow socjalistycznych 16

Aby kraje obozu socjalistycznego nie byty zalezne od ustug armatorow
i stoczni kapitalistycznych, powstata konieczno$¢ rozbudowy wiasnego
przemystu okretowego. Ws$réd krajow demokracji ludowej Polska posia-
data niewatpliwie najwiekszy, cho¢ bardzo zniszczony przemyst stocz-
niowy.

Potencjalne zdolnosci produkcyjne naszego przemystu okretowego
umozliwity w 1949 r. podpisanie porozumienia miedzy Polskg a ZSRR, na
mocy ktorego polskie stocznie miaty eksportowa¢é w nadchodzgcym pla-
nie 6-letnim do Zwigzku Radzieckiego znaczne ilosci statkbw petnomor-
skich, za$ strona radziecka — dostarcza¢ naszym stoczniom blachy okre-
towe oraz maszyny i urzadzenia przemystowe. Otwarcie dla polskich
stoczni chtonnego rynku, jakim byt i jest ZSRR dawato olbrzymie mozli-
wosci rozwoju.

Zamodwienia Zwigzku Radzieckiego w pierwszych latach po wojnie
przyczynity sie do szybkiej odbudowy, a nastepnie rozbudowy poten-
cjatu produkcyjnego, miedzy innymi takze i stoczni szczecifskiej. Pier-
wotnie, ze wzgledu na duzy stopieri zniszczen, przeznaczona byta ona na
stocznie remontowg. Duze zamoOwienia radzieckie spowodowaty, ze kon-
cepcja ta ulegta zmianie iw szybkim tempie zaczeto przystosowywac urzg-
dzenia stoczniowe do produkcji nowych jednostek.

Pierwszy statek zbudowany w Szczecinie nosit nazwe ,,Czutym” i byt
rudoweglowcem o nos$nosci 3200 DWT. Przeznaczono go na eksport do
ZSRR, tak jak i nastepne wybudowane tu jednostki ,Tom”, ,Ingut”
i ,Terek”. Przed nimi na terenie stoczni szczecinskiej produkowano je-
dynie drewniane kutry rybackie.

51. Bojanowska, Polski przemyst okretowy. Wydawnictwo Morskie, Gdynia
1960, s. 21.
18 Tamze, s. 37.
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Dostawy statkéw dla Zwigzku Radzieckiego kontynuowano takze
w nastepnych latach i to w coraz wiekszych rozmiarach. W okresie 1963 -
- 1965 na przyktad, na zamoOwienie radzieckie, Stocznia im. A. Warskiego
dostarczyta duzg ilos¢ tonazu o przeznaczeniu specjalnym, miedzy innymi
statek hydrograficzny do badan oceanograficznych.

Poza armatorami radzieckimi, ktorzy sg najwiekszymi kontrahentami
stoczni szczecinskiej, statki tu zbudowane eksportuje sie do szeregu in-
nych krajéw, a zwilaszcza do Brazylii, Indonezji, Chin Ludowych, ZRA,
Albanii, Czechostowacji, Meksyku, Portugalii i Anglii.

Dla krajow zrzeszonych w RWPG stocznia szczecinska buduje gtow-
nie drobnicowce i masowce. Dzieki duzemu popytowi osiggnieto znaczng
dynamike produkcji eksportowej. Trend ten zostanie w przysztosci nie
tylko utrzymany, ale jego wzrost ulegnie dalszemu przyspieszeniu. W pla-
nach perspektywicznych (do 1980 r.) przewiduje sie miedzy innymi, ze
produkcja okretowa stoczni szczeciriskiej ma wzrosng¢ wiecej niz 4 krot-
nie w poréwnaniu z rokiem 1960. W tym samym okresie zatrudnienie
ma by¢ zwiekszone o 180%.

W aspekcie duzych i stale rosngcych potrzeb flot handlowych krajow
RWPG na statki morskie nalezy wykorzysta¢ wszelkie mozliwosci zwiek-
szenia podazy ze strony wiasnego przemystu okretowego. Duzg role
w tym zakresie moze odegra¢ stocznia szczecinska.

Wazng role w organizowaniu gospodarki morskiej Szczecina petni
Szczecinska Stocznia Remontowa. Doprowadza sie w niej do stanu pet-
nej sprawnosci eksploatacyjnej statki z wielu panstw, w tym czesto statki
panstw RWPG. Znaczenie tej stoczni stale rosnie, gdyz mozliwosci roz-
winiecia eksportu ustug remontowych sg nawet wieksze niz mozliwosci
eksportu statkdw17.

Najwieksze perspektywy w tym zakresie ma eksport ustug remonto-
wych dla floty ZSRR. Rdéwnie duze sg potrzeby remontu statkéw z NRD,
ktéry to kraj posiadajgc deficyt sity roboczej nie moze sam ich zaspo-
koi¢. Mata stosunkowo odlegto$¢ Szczecina od portow NRD stwarza dlan
ponadto korzystne warunki dla rozwoju eksportu ustug remontowych do
tego kraju. Zapotrzebowanie na ustugi remontowe zgtasza roéwniez Cze-
chostowacja, majaca nieduzg, ale wcigz rosngcg flote. Waznym czynni-
kiem ksztattujagcym przyszto$¢ stoczni remontowych jest zapotrzebowa-
nie Polski i innych krajow RWPG na ztom zelazny. Produkcja ztomu
zelaznego, ktorg miedzy innymi zajmujg sie stocznie remontowe jest wy-
soce rentowna. Wzrost popytu na ziom zelazny stawia przed stoczniami
remontowymi duze zadania na przysztosc.

i S. Darski, W. Strak, Rozwo¢j i perspektywy gospodarki morskiej w Pol-
sce. Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1968, s. 163.
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Z przytoczonych wywodow wynika, iz port szczecinski wraz z pozo-
statymi skupionymi tu obiektami sktadajacymi sie na gospodarke morska,
petni wazng role w systemie portow panstw RWPG. Potencjalne mozli-
wosci dalszego rozwoju predestynujg go do nadania mu wiekszego znacze-
nia jako portu obstugujgcego potrzeby handlu drogg morskg Polski i in-
nych krajow cztonkowskich Rady Wzajemnej Pomocy Gospodarczej.
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