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TRANZYT CZECHOSLOWACKI W PORTACH UJSCIA ODRY
PO II WOJNIE SWIATOWEJ

Stowa kluczowe: kontakty polsko-czechostowackie, tranzyt towaréw czechostowackich
przez port szczecinski, okres PRL

Streszczenie

Dla Czechostowacji, panstwa pozbawionego dostepu do morza, naturalng droga
wyjscia na Battyk byta Odra i Szczecin. W okresie migdzywojennym XX w. kraj nad
Weltawa, mimo otrzymania w traktacie wersalskim prawa do wlasnej strefy wolnocto-
wej w porcie szczecinskim oraz pozyskania na jego podstawie taboru rzecznego, nie
wykorzystat w pelni szlaku odrzanskiego. Splot réznorakich czynnikéw spowodowat, ze
Praga skierowata ekspansje handlowg i tranzytowg na porty Morza Potnocnego i Morza
Srédziemnomorskiego, a zwlaszcza na Hamburg.

II wojna $wiatowa przyniosta zmiany w politycznej i gospodarczej sytuacji Pol-
ski i Czechostowacji. W wyniku przesunig¢ terytorialnych cz¢s¢ dotychczasowych ziem
niemieckich i Odra na zdecydowanej wigkszo$ci biegu znalazty si¢ w granicach pan-
stwa polskiego. Zazegnanie konfliktu granicznego i wzglgdna normalizacja stosunkéw
migdzy obu panstwami skutkowaty podpisaniem uktadu o przyjazni i wzajemnej po-
mocy z 10 marca 1947 r. oraz pozniejszej (4 lipca tego roku) konwencji o zapewnieniu
wspotpracy gospodarczej. Wazng jej czes$¢ stanowil uktad komunikacyjny, ktory zapew-
niat Czechostowacji wolny obszar celny w porcie szczecinskim oraz uprzywilejowana

* Archiwum Strazy Granicznej w Szczecinie, archiwum.sg@strazgraniczna.pl.
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pozycje w zegludze odrzanskiej. Umozliwiat takze korzystanie z polskich portow mor-
skich przez czechostowacka flot¢ handlowa na takich samych warunkach, jakim podle-
galy polskie jednostki ptywajace.

Nastepstwem uktadu komunikacyjnego byta umowa mi¢dzy Czechostowacja a Pol-
skg o dzierzawie terenéw w porcie szczecinskim, zawarta 15 lipca 1949 r. Na jej mocy
panstwo znad Wettawy otrzymato do wtasnej eksploatacji nabrzeze z przylegtym tere-
nem (300 m dt. i 100 m szer.). Dla wykorzystania odrzanskiego szlaku transportowego
zostata powotana (12 maja 1948 r.) ,,Czechostowacka Zegluga na Odrze”, z siedziba we
Wroctawiu i oddziatem w Szczecinie. Natomiast spedycj¢ tranzytu czechostowackiego
przechodzacego przez porty polskie zmonopolizowata w koncu lat 40. XX w. spotka
z 0.0. ,,Spedrapid” w Gdyni (z oddziatami w Gdansku i Szczecinie), ktérej kapitat oraz
wiadze stanowity firmy polskie i czechostowackie.

Po kilku zaledwie latach eksploatacji wlasnego rejonu przetadunkowego w porcie
szczecinskim oraz przedsi¢biorstwa armatorskiego na Odrze, ktore okazaty sie¢ wyjat-
kowo nierentowne, Praga zrezygnowata ze wzgledow ekonomicznych z ich utrzymywa-
nia. Nowy uktad komunikacyjny migdzy Polska a Czechostowacja, zawarty 13 stycznia
1956 r., ktadt kres istnieniu obcego obszaru portowego w Szczecinie oraz odrzanskiej
spoltki zeglugowej. Co istotne, zniesienie obu agend nie tylko nie doprowadzito do spadku
obrotow tranzytowych idacych przez Szczecin, ale przeciwnie — przyniosto ich wzrost.

Szczecin odgrywal w nastgpnych dekadach wazng role dla czechostowackiego
handlu zagranicznego. Nadodrzanskie miasto stalo si¢ wkrotce najwigkszym portem
tranzytowym potudniowego sasiada Polski, odbierajac w 1958 r. palme pierwszenstwa
Hamburgowi. Szczecinski armator — Polska Zegluga Morska — znajdowal si¢ w czotow-
ce przewoznikow w eksporcie-imporcie tadunkéw czechostowackich. Kraj znad Wetta-
wy korzystat takze z produkcji szczecinskiego przemyshu okretowego, skad pochodzita
czg$¢ statkow jego narodowego armatora. Wskazac¢ rowniez nalezy udziat szkolnictwa
morskiego Szczecina w przygotowaniu kadr oficerskich wspomnianego przedsigbior-
stwa panstwowego ,,Czechostowacka Zegluga Morska”. Proby silniejszego zwigzania or-
ganizacyjno-kapitatlowego potudniowego sasiada Polski z gospodarka morska Szczecina,
podejmowane w latach 60., 70. i 80., nie przyniosty jednak pozytywnego rezultatu.

Przed I1 wojng §wiatowa os$rodki dyspozycyjne handlu zagranicznego Cze-
chostowacji, swiadome potozenia tego kraju na rozdrozu kilku waznych drog
komunikacyjnych, wypracowaly metody walki o przetadunki i przewozy mor-
skie towarow tranzytowych. Polegaty one na ekonomicznym wykorzystywaniu
rywalizujacych ze sobg obcych portéw, zarzadow kolejowych i przedsiebiorstw
zeglugowych. O obstuge bowiem obrotéw handlowych panstw Europy Srodko-
wej toczylo si¢ wspdlzawodnictwo na trasach: potnocnej przez porty polskie,



www.czasopisma.pan.pl P@N www.journals.pan.pl
<D

Tranzyt czechostowacki w portach ujscia Odry po 1l wojnie swiatowej 231

zachodniej przez niemieckie i belgijsko-holenderskie, potudniowej przez Rijeke
i Triest oraz potudniowo-wschodniej przez Dunaj i porty czarnomorskie. Rzecz-
pospolita nie dysponowata zatem bezspornym zapleczem tranzytowym RCS,
gdyz panstwo znad Weltawy miato mozliwo$¢ wyboru innych, alternatywnych
szlakow transportowych swoich tadunkéw. Nie decydowato o tym wylacznie po-
lozenie geograficzne i odleglosci przestrzenne, lecz rowniez poziom oferowanych
ustug oraz ekonomiczne warunki ich realizacji'.

W migdzywojniu cz¢$¢ portow poludniowego Battyku odegrala niemals
role dla pozbawionej morza Czechostowacji. Spore zainteresowanie wzbudzat
takze Szczecin, potozony korzystniej w stosunku do jej przemystowego zaple-
cza niz niemiecki Hamburg, wloski Triest czy Gdansk i Gdynia. Traktat wersal-
ski dawat temu panstwu prawo wydzierzawienia terenu wolnoctowego w porcie
szczecinskim oraz umozliwit pozyskanie taboru rzecznego, ktory po latach sta-
nowil podstawe zatozenia odrzanskiej spotki zeglugi srodladowej w Ostrawie?.
Splot politycznych i gospodarczych czynnikéw spowodowat jednak, ze w Szcze-
cinie nie zostata utworzona czechostowacka strefa wolnoctowa, barki i holowniki
ostrawskiego armatora stopniowo przeszty z Odry na Labe, a ekspansja handlo-
wa Czechostowacji skierowata si¢ przede wszystkim na porty morz: Pétnocnego
(gtéwnie Hamburg) i Adriatyckiego (Triest i Rijeka)’.

Wojna $wiatowa przyniosta zasadnicze zmiany polityczno-gospodarczej sy-
tuacji Polski i Czechostowacji, ktére znalazty si¢ w sowieckim obszarze wptywow,
ze wszystkimi tego konsekwencjami. W wyniku przesunig¢ terytorialnych czes¢
dotychczasowych ziem niemieckich i szlak odrzanski na zdecydowanej dtugosci
swego biegu znalazly si¢ po stronie polskiej. Wiadze Rzeczypospolitej wezesnie
podjely starania, by wykorzystaé potencjalne korzysci tkwigce w usytuowaniu
tej rzeki i portu szczecinskiego wobec naddunajskiego zaplecza. Jeszcze przed

1'0. Slampa, Drogi i kierunki handlu morskiego Czechostowacji, ,Technika i Gospodarka
Morska” [dalej: TGM] 1962, nr 11, s. 322-323.

2 Czechostowackie Towarzystwo Akcyjne Zeglugowe na Odrze [Ceskoslovenska Plavebni
Akciova Spole¢nost Oderska — CSPSO] — zatozone w 1924 r. z udziatem kapitatu panstwowego
oraz kapitatu Witkowickich Zaktadéw Goérniczo-Hutniczego Towarzystwa Akcyjnego, pdzniej tez
z kapitatem firmy Bata (1927-1930), a od 1935 r. Czechostowackiego Towarzystwa Akcyjnego
Zegluga na Labie. Prowadzito zegluge na Odrze i na niemieckich kanatach migdzy Odrg a Laba
oraz realizowalo polgczenia miedzy Szczecinem a Hamburgiem. Zob. B. Svarc, Czechostowacka
zegluga $rédlgdowa na obszarze Europy Srodkowej, TGM 1974, nr 12, s. 745.

3 B. Dopierata, Powigzania Szczecina z Czechostowacjg w dwudziestoleciu migdzywojen-
nym, ,,Przeglad Zachodni” 1961, nr 2, s. 307-311; tenze, Zarys dziejow Odry, [w:] Odra i Nad-
odrze, Warszawa 1976, s. 52-54; K. Beister, Geneza czechostowackiej strefy wolnoctowej w Szcze-
cinie, ,,Przeglad Komunikacyjny” 1949, nr 6, s. 176—178.
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obradami konferencji poczdamskiej Warszawa roztaczata przed Praga wizj¢ tran-
zytu ze Skandynawig, zachecata jg perspektywa oddania wielkich ustug przez
Szczecin, liczac miedzy innymi na to, ze praski rzad poprze polskie starania od-
nosnie do ksztattu granicy zachodniej i uzyskania tego miasta. Czechostowacja
uchylata sie jednak od oficjalnych deklaracji, czekajac na rozwoj wypadkow*.

W tym czasie na brak poprawnych stosunkéw politycznych miedzy obu
panstwami wyjatkowo silnie wptywat spdr graniczny o Zaolzie oraz Ziemi¢
Klodzka, Raciborska i Gtubczycka, oddziatujacy réwnie negatywnie na podjecie
wspotpracy gospodarczej®. Polskie wtadze zdawaty sobie sprawe z wagi dla Cze-
chostowacji tranzytu ladowego i morskiego przez terytorium Rzeczypospolitej,
ktory stat si¢ dla nich jednym z elementéw przetargowych. Warunkowaty wigc
uregulowanie catoksztattu stosunkéw od obustronnych koncesji: czechostowac-
kiego zrzeczenia si¢ pretensji granicznych oraz rozwigzania innych problemow
politycznych w zamian za daleko idace przywileje gospodarcze i ustepstwa ze
strony Polski (nie tylko portowo-zeglugowe)®. Nalezy jednak zauwazy¢, ze de-
cydenci w Czechostowacji z poczatku sceptycznie patrzyli na mozliwosci tran-
zytu przez Polske i blizsze zwigzanie si¢ ze Szczecinem, co wynikato rowniez
z niepewnej sytuacji politycznej miasta, radzieckiej w nim obecnosci i zniszczen
tutejszego portu’.

Rokowania migdzy obu panstwami prowadzone w Pradze w lutym 1946 r.
daty Czechostowacji mozliwos$¢ przedstawienia wielu postulatow w dziedzinie
komunikacyjnej, ktorych realizacja pozwolitaby temu panstwu na szerokie wyj-
scie nad morze. Przedstawiciele praskiego rzadu wskazywali na znaczenie
tranzytu kierowanego Odra i kolejami do Gdanska, Gdyni oraz Szczecina, za-
uwazajac, ze ich kraj méglby spelniac role zaplecza dla nadbattyckich portow
Rzeczypospolitej oraz drogi taczacej polska komunikacje z Europg Srodkowa

4 R. Techman, Szczecin w aktach polskiej stuzby dyplomatycznej 1945—-1950, [w:] 50 lat
Polski na Pomorzu Zachodnim. Polityka — spoteczenstwo — kultura. Materialy z sesji naukowej
(19-20 maja 1995), red. K. Koztowski, E. Wlodarczyk, Szczecin 1996, s. 65; tenze, O sytuacji
czechostowackich przedsiebiorstw morskich w Polsce w potowie lat 50. XX w., ,,Teki Archiwalne”,
seria nowa, [ Warszawa] 2000, t. 9 (31), s. 243; A. Hutnikiewicz, Szczecin w stosunkach polsko-cze-
chostowackich 1945—1950, [w:] Historia lux veritatis, Ksiega pamigtkowa dedykowana profesoro-
wi Zdzistawowi Chmielewskiemu z okazji 60. rocznicy urodzin, Szczecin 2002, s. 373; A. Szcze-
panska, Warszawa — Praga 1948—1968. Od nakazanej przyjazni do kryzysu, Szczecin 2011, s. 187.

3 Szeroko o tym: M.K. Kaminski, Polsko-czechostowackie stosunki polityczne 1945—1948,
Warszawa 1990.

¢ M.K. Kaminski, dz. cyt., s. 347; Techman, Szczecin w aktach..., dz. cyt., s. 65-66; A. Hut-
nikiewicz, Szczecin w stosunkach..., dz. cyt., s. 373.

7 R. Techman, O sytuacji czechostowackich..., dz. cyt., s. 244.
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i Potudniowo-Wschodnig. Praga domagata si¢ zwtaszcza swobodnej zeglugi na
Odrze po jej umigdzynarodowieniu, tudziez strefy wolnoctowej w Szczecinie,
czyli wlasciwie urzeczywistnienia stanu gwarantowanego niegdys przez traktat
wersalski®.

W pierwszych miesigcach 1947 r. nastgpilo wyrazne zblizenie w stosun-
kach politycznych polsko-czechostowackich, ktore ostatecznie pieczgtowat uktad
0 przyjazni i wzajemnej pomocy, zawarty w Warszawie 10 marca tego roku. Po-
zostawiat on wprawdzie do uregulowania zagadnienie wzajemnych roszczen te-
rytorialnych, lecz zapowiadat poglebienie wspotpracy kulturalnej i gospodarczej
w drodze specjalnych uméw. Rzad polski w zamian za jego podpisanie zrewido-
wat faktycznie swoj niechetny od jakiegos czasu stosunek do nawigzania Scislej-
szych kontaktow ekonomicznych z Czechostowacja, co sitg rzeczy przelamato
impas w rozmowach na temat wykorzystania Odry i Szczecina’.

W kwietniu 1947 r. zainaugurowano w Pradze polsko-czechoslowackie
rokowania gospodarcze, podczas ktorych zostal opracowany szeroki wachlarz
uméw dotyczacych m.in.: handlu, dostaw inwestycyjnych, spraw finansowo-
-platniczych, przemyshu, rolnictwa i lesnictwa. Wynikiem wielotygodniowych
prac stata si¢ konwencja o zapewnieniu wspolpracy gospodarczej miedzy Pol-
ska a Czechostowacja, podpisana 4 lipca tego roku. Aby wykorzysta¢ mozliwo-
$ci transportowe obu panstw w odniesieniu do przywozu, wywozu i tranzytu
na ladzie, morzu i rzekach, zostat zawarty uktad komunikacyjny, ktoéry stano-
wit zalacznik do wspomnianej konwencji. Zapewniat on Czechostowacji szero-
kie uprawnienia w porcie szczecinskim, gdzie miat by¢ utworzony wolny obszar
celny, oraz uprzywilejowang pozycje w zegludze odrzanskiej. Umozliwiat temu
panstwu korzystanie z portéw morskich Rzeczypospolitej w zakresie handlu za-
granicznego, organizowania baz zeglugowo-technicznych dla czechostowackiej
floty handlowej, powolywania wspolnych przedsiebiorstw ustugowych itp.'

8 M.K. Kaminski, dz. cyt., s. 194-195; L. Kulikova, Ceskoslovensko-polské hospoddrské
styky pred uzavienim spojenecké smlouvy (kvéten 1945 — brezen 1947), ,,Slovanské Historické
Studie” 1992, 18, s. 228; T. Marczak, Granica zachodnia w polskiej polityce zagranicznej w latach
1944—1950, Wroctaw 1995, s. 502; A. Hutnikiewicz, Szczecin w polskiej polityce morskiej w latach
1945-1950, Szczecin 1991, s. 174-176.

9 M.K. Kaminski, dz. cyt., s. 311-312, 347; K. Kotalkova, Ceskoslovensko-polské vztahy
1945-1961, Praha 1962, s. 22-26; R. Techman, Szczecin w aktach..., dz. cyt., s. 66.

10°]. Zintel, Ukfad komunikacyjny polsko-czechostowacki, ,,Gospodarka Morska” 1948, nr 1,
s. 68-72; J. Skodlarski, Procesy integracyjne w polsko-czechostowackich stosunkach gospodar-
czych (1947-1949), Acta Universitatis Lodziensis, ,,Nauki Ekonomiczne i Socjologiczne” 1979, se-
ria IlL, nr 39, s. 25 in.; A. Hutnikiewicz, Szczecin w polskiej..., dz. cyt., s. 181-187; A. Szczepanska,
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Uktad komunikacyjny z lipca 1947 r., bedacy formalnym wyrazem zacie-
$nienia wigzow gospodarczych migdzy obu krajami, stworzyt podstawy prawne
do wspotpracy tranzytowej. Towary czechostowackie uzyskaly swobodny prze-
ptyw przez porty Rzeczpospolitej i miaty by¢ traktowane na réwni z polskimi, na
obie strony natozono koniecznos$¢ podjgcia staran w celu przygotowania stosow-
nych taryf, uruchomienia przewozow tranzytowych, opracowania ich programow
itd."" Nalezy jednak doda¢, ze w niewielkim zakresie, rok przed wspomnianym
uktadem, dokonano pierwszych przetadunkéw towarow czechostowackich w por-
tach Gdansk i Gdynia. W zwiazku z potrzeba ochrony intereséw wtasnego han-
dlu zagranicznego, odczuwajacego duzy niedorozwoj aparatu przetadunkowo-
-ustugowego, a zarazem prowadzenia okreslonej polityki wobec Czechostowacji,
wielko$¢ tranzytu morskiego tego kraju byla wtedy limitowana kontyngentami
na przetadunek rudy szwedzkiej i pirytow. Po unormowaniu stosunkéw ogra-
niczenia te przestaly obowigzywac, czego przykladem byta umowa tranzytowa
na przewdz tych surowcow ze Skandynawii w wysokosci 1150 tys. ton, zawarta
w styczniu 1948 r. Ujmowata ona dotychczasowe nieskoordynowane przewozy
w ramy planowanego tranzytu'?.

Wynik rokowan gospodarczych w Pradze z potowy 1947 r. stawiat polskie
porty w uprzywilejowanej sytuacji w zmaganiach o tranzyt RCS. Wprawdzie
wzrostem produkcji i rozwojem handlu zagranicznego tego kraju zywo intereso-
waly si¢ liczne porty europejskie, niemniej ich przejsciowe trudnosci zwigzane
z 0gblna sytuacjg powojenng stwarzaly przez krotki czas dla Gdanska i Gdy-
ni korzystne okoliczno$ci. Gtowny konkurent — Hamburg — dopiero wchodzit
do powaznej walki o tranzyt czechostowacki, Rijeka nie byta do tego w ogole
przygotowana, a Rotterdam miat ograniczone mozliwo$ci, gdyz Czechoslowacja
kierowata don wprawdzie cenng drobnicg, lecz dostarczang transportem samo-
chodowym, ktéry nie zapewniat wielkich przewozéw. Z kolei mozliwos$ci pol-
skich portow ograniczaty wysokie frachty kolejowe, niedostateczne wyposaze-
nie techniczne, nieliczna sie¢ linii regularnych, a takze tradycjonalizm czeskich

dz. cyt., s. 165-166, 183 i n.; tenze, Rejon czechostowacki w porcie szczecinskim w latach 1949—
1956, ,,Przeglad Zachodniopomorski” 2006, z. 3, s. 49 i n.

" Archiwum Panstwowe w Szczecinie [dalej: APS], Szczecinski Urzad Morski [dalej:
SUM], 100, Tekst uktadu komunikacyjnego — zatozenie nr 6 do konwencji gospodarczej, 4 VII
1947.

12 Archiwum Akt Nowych w Warszawie [dalej: AAN], Ministerstwo Zeglugi [1947-1957]
[dalej MZ [1947-1957]], 598, s. 35, 28; A. Szczepanska, Warszawa — Praga..., dz. cyt., s. 186.
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importerow i eksporterow, przywigzanych z ré6znych wzgledow do starych drog
tranzytowych®.

Polozenie geograficzne wobec zaplecza Europy Srodkowo-Wschodniej,
zmiana systemow spoteczno-ustrojowych i rozpad dotychczasowych stosunkow
handlowo-transportowych regionu (determinujagcy w oczywisty sposob potrze-
be blizszej wspolpracy gospodarczej migdzy panstwami obozu socjalistycznego)
kreowaty miejsce Szczecina jako naturalnego i dogodnego portu tranzytowego
Czechostowacji*. Ciazyt do niego przemyst potnocnej i srodkowej czgsci tego
kraju, a nawet odleglejsze zaglebie morawsko-ostrawskie. Dla sfer gospodar-
czych w Pradze byt on najblizej oddalonym od granic ich panstwa portem, co
mialo wpltyw na wysoko$¢ kosztow transportu (frachty), umozliwiat takze wy-
korzystanie Odry, potaczonej z Czechami albo trasa kolejowa (z Kozla, Gliwic),
albo kanatami niemieckimi i dalej Laba.

Rozwoj portu szczecinskiego byt w latach 40. uwaznie $ledzony w Cze-
chostowacji, nie tylko na podstawie informacji prasowych, ewentualnie stabej
jeszcze akwizycji polskiej za granica, lecz bezposrednich i licznych wizyt przed-
stawicieli gospodarki tego kraju. Patrzyly one na Szczecin wilasciwie li tylko
z ekonomicznego i eksploatacyjnego punktu widzenia: wysokosci taryf, kosztow
transportu, mozliwo$ci przetadunkowych, potaczen zeglugowych ze $wiatem'.
Obraz takiego podej$cia dawaly przede wszystkim negocjacje ze strong polska,
ktéra czesto byta w trudnym potozeniu, gdyz Czesi, majac do dyspozycji kil-
ka drog tranzytowych, skutecznie zmuszali do obnizania kosztow przetadunku
1 przewozu swoich towarow's.

Tranzyt czechostowacki przechodzit w 1947 r. glownie przez Gdansk i Gdy-
ni¢ (lacznie 726,8 tys. t), nastepnic Hamburg (528,2 tys. t), Rotterdam (324 tys. t),
Triest (164 tys. t), oraz Antwerpig (110 tys. t) i Amsterdam (89 tys. t). Po zniszcze-
niach wojennych i utracie suwerennosci nad czescig swojego obszaru (strefa ra-
dziecka) Szczecin dopiero zaczynat obstuge ruchu tranzytowego, przetadowujac
niecate 8,8 tys. t masy towarowej RCS. Byly to wtedy tylko dwa rodzaje tadun-
kow — w eksporcie zelazo 1 wyroby metalowe (4287 t), natomiast w imporcie ruda

13 AAN, Ministerstwo Zeglugi i Gospodarki Wodnej [dalej: MZiGW], 16/5, ,,Czechostowac-
ki tranzyt przez Polske” — sprawozdanie attaché do spraw zeglugi i portéw w Pradze.

14 J. Stanielewicz, Udzial i rola tadunkéw tranzytowych w obrotach portu szczecinskiego od
polowy XIX wieku, ,,Przeglad Zachodnioppmorski” 1988, z. 1/2, s. 265; tenze, Tranzyt jako czyn-
nik rozwoju zespotu portowego Szczecin-Swinoujscie, TGM 1988, nr 6, s. 246.

15 AAN, MZ [1947-1957], 494, s. 270-271.

1o Tamze, s. 337-338.
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zelaza (4075 t) oraz garbniki (400 t). Tranzyt zapoczatkowat parowiec szwedz-
ki Vega, ktory wyszedt z portu szczecinskiego 9 maja 1947 r., zabierajgc do
Sztokholmu tadunek 1409 t wyrobow zelaznych potudniowego sasiada Polski.
W ten sposob Czechostowacja rozpoczeta swoj eksport przez Szczecin. Nato-
miast 26 wrzesnia tego roku statek Maria Hans ze Szwecji zainaugurowat w uj-
$ciu Odry import rudy skandynawskiej do kraju nad Wettawa'”.

Przez pierwszy okres eksploatacji dawala o sobie zna¢ pewna dyskrymi-
nacja osrodka portowego nad Odra, glownie przez polskie firmy importowo-
-eksportowe oraz prywatne sfery portowe, ktore preferowaly Gdansk i Gdynie.
Takze administracja morska zmierzata (bez powodzenia) do wzmocnienia obu
portow, nalegajac na resort morski, by zréwnat w taryfie kolejowej odlegtosci
migdzy RCS a portami wschodniego i zachodniego wybrzeza Polski, co godzito
w rozpoczety proces aktywizacji portu szczecinskiego. Z kolei spedytorzy z Pra-
gi z racji nawigzanych jeszcze w przedwojniu kontaktow trzymali si¢ kurczowo
wyprobowanych portéw i linii zeglugowych (skad czerpali stosowne opusty i ra-
baty) potudniowej i zachodniej Europy. Temu postepowaniu nawet przychylne do
tranzytu przez Polske czynniki miarodajne w czechostowackim Ministerstwie
Handlu Zagranicznego nie byly w stanie skutecznie przeciwdziatac'®.

Ograniczona sita przyciggania do portu szczecinskiego tadunkéw tranzy-
towych wynikala przede wszystkim z trwajacej odbudowy ze zniszczen wojen-
nych, skromnych mozliwo$ci przetadunkowych (niewystarczajacego wyposaze-
nia w urzadzenia dzwigowe i powierzchnie sktadowo-magazynowe), stabosci
aparatu ustugowego, radzieckiej obecno$ci na znacznej czesci jego terenu, trud-
no$ci zwigzanych z niedostateczng glebokoscia akwenow portowych i drogi
wodnej z Battykiem, a wreszcie z braku statych potaczen liniami zeglugowymi
z roznymi kontynentami. Duzym problemem akwizycyjnym byly mato elastycz-
ne i nietanie taryfy przewozowe oraz spore koszty obstugi, mniej korzystne niz
w najwiekszych portach europejskich'.

" Tamze, 496, s. 18; R. Techman, Kalendarium morskie Szczecina. Rok 1947, ,,Przeglad
Zachodniopomorski” 2002, z. 2, s. 233, 235, 255; [b.a.], S/s ,, Vega” byt pierwszy..., dz. cyt., ,,Glos
Szczecinski” [dalej: GS] 11 V 1962.

8 A. Hutnikiewicz, Szczecin w polityce..., dz. cyt., s. 211; AAN, Ministerstwo Handlu
Zagranicznego [dalej: MHZ], 92/27, Uwagi przedstawiciela Gdynia Ameryka Linie Zeglugowe
w Pradze, 5 111 1949.

19 AAN, MZ [1947-1957], 494, s. 272-273; A. Hutnikiewicz, Szczecin w polityce..., dz. cyt.,
$.2051in.
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W marcu 1948 r. Praga sformutowata na uzytek Polski credo swojej polityki
tranzytowej. Deklarowata pelne poparcie dla rozwoju duzych portow polskie-
go wybrzeza, ale z zastrzezeniem, ze uczyni to jedynie kosztem ich zachodnio-
europejskich odpowiednikow, co faktycznie nie eliminowato portow niemieckich.
Potwierdzata dalsze zainteresowanie ustugami Rijeki oraz Triestu, uzasadniajac
to ,,zasadg uzywania przede wszystkim drog naturalnych”, by w ten sposéb pod-
kresli¢ znaczenie zeglugi na Dunaju. Korzystanie z portéw polskich uzalezniata
wszak od wysitkow na rzecz uznania ich za tzw. bazowe, wprowadzenia niskich
stawek przetadunkowych i przewozowych, stworzenia regularnych linii zeglugo-
wych?,

Niemiecki kierunek handlu zagranicznego Czechostowacji nie przestat by¢
aktualny, czego wyrazem bylo utworzenie w Hamburgu na poczatku 1948 . to-
warzystwa kilku firm spedycyjnych ,,Czechoslovak Forwarding Agency”, ktore
posiadato monopol na tranzyt tego panstwa?. Zgodnie zatem z przedwojenna
tradycja polityka czechostowacka nadal trzymata si¢ rozmaitych drog tranzyto-
wych, by zapewni¢ sobie ekonomiczne korzysci, czego nie gwarantowat jeden
szlak transportowy. Polski resort spraw zagranicznych zauwazal w kwietniu
1949 1., ze trudnosci w rozwoju tranzytu przez polskie porty stwarzat nie tylko
brak uregulowania sprawy taryf kolejowych, ale tez ,,nadmierna ostrozno$¢ i tra-
dycjonalizm Czechow; ostrozno$¢ ta objawia si¢ m.in. tym, ze gdy nawigzywali
z nami $cislejsza wspotprace na jakim$ odcinku, starali si¢ cze§ciowo zachowac
dawne kontakty z konkurentami, traktujac to jako kontrolg wobec nas”?.

W tym tez okresie strona czechostowacka uskarzata si¢ na niedostateczng
obstuge tranzytu morskiego przez wszystkie polskie porty, a zwlaszcza przez
Szczecin. Takze porownanie kosztow transportow w obcych oraz polskich por-
tach z reguty wypadalo na niekorzys$¢ tych ostatnich, zwtaszcza gdy pod uwage
brany byl Hamburg. Pomimo zastosowania znizek na rude i piryty, polska tary-
fa tranzytowa nie byla, jako drozsza, czynnikiem akwizycyjnym. Konkurencja
Laby, tansze drogi do Skandynawii przez Sassnitz—Trelleborg niz przez Odra
Port-Trelleborg (polaczenia promowego uruchomionego w lutym 1948 r.) oraz

20 Kalendarium morskie Szczecina. Rok 1948, ,,Przeglad Zachodniopomorski” 2003, z. 3,
s. 228-220.

2L AAN, MZ [1947-1957], 508, Pismo MZ, 20 III 1948.

22 Archiwum Ministerstwa Spraw Zagranicznych w Warszawie, z. 15, t. 71, s. 27.
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transport samochodowy miedzy Czechostowacja a Holandig sktadaty si¢ na nie-
dostateczny doptyw tadunkow tranzytowych do polskich portow?.

Akwizycj¢ na rzecz kierowania ich do Polski prowadzilo woéwczas w Pra-
dze Przedstawicielstwo Kolei i Portow oraz reprezentant najwigkszego armatora,
Gdynia Ameryka Linie Zeglugowe SA. Sprzyjaly one jednak bardziej osrodkom
morskim wschodniego wybrzeza niz Szczecinowi, ktory z kolei lepiej promo-
wat w Skandynawii morski attaché¢ handlowy w Sztokholmie. Jednym z wazniej-
szych jego celéow byta walka o obnizenie frachtow za przewozy rudy dla Polski
i RCS oraz powstrzymywanie dzialan dyskryminujacych port szczecinski, ob-
jawiajacych si¢ zadaniem wyzszych stawek frachtowych i ubezpieczeniowych,
,hiechecig” armatorow, brakiem ich zaufania, a wiec trudnosciami w uzyskiwa-
niu tonazu dla portu uj$cia Odry?.

Spedycje tranzytu czechostowackiego przechodzacego przez porty pol-
skie drogami rzecznymi, morskimi i ladowymi zmonopolizowata w koncu lat
40. mieszana, polsko-czechostowacka spotka z o.0. ,,Spedrapid” w Gdyni (z od-
dziatami w Gdansku i Szczecinie), ktorej kapitat oraz wladze tworzyty wtedy
firmy: C. Hartwig Przedsicbiorstwo Spedycji Miedzynarodowej w Warszawie
oraz ,,Metrans” Czechostowacka Spotka Akcyjna dla Migdzynarodowej Spedycji
w Pradze®. Poczatki placowki obstugujacej czechostowacki tranzyt w Szczecinie
siggaja do utworzonej w pierwszych miesigcach 1947 r. prywatnej agencji ma-
klerskiej ,,Kotwa” (kierownik Witold Talarczyk), ktora klarowala pierwsze statki
z towarami tranzytowymi tego panstwa. Po likwidacji ,,Kotwy” w 1948 1. jej
kierownik organizowat (i stangt na czele) oddziat ,,Spedrapidu” w Szczecinie?.

W okresie planu trzyletniego, obejmujacego lata 1947-1949, tranzyt porto-
wy w Rzeczypospolitej wzrastal stosunkowo wolno, z 735,2 tys. t do 1157,2 tys. t.
Szczecin, po zakonczeniu wstgpnej fazy odbudowy — i mimo wielu jeszcze prze-
szkod natury zewnetrznej i wewnetrznej — nadrabiat straty w stosunku do por-
tow wschodniego wybrzeza. Wykazywat wigksza od nich dynamike wzrostu
tranzytu czechostowackiego, ktory stanowil wowczas niemal 90% wszystkich

3 AAN, MHZ, 92/27, Pismo Dep. Trakt. MHZ do Rady Wspotpracy Gospodarczej Polsko-
-Czechostowackiej, notatka w sprawie tranzytu czechoslowackiego przez Polske i porty polskie,
5 11 1949.

% AAN, MZ [1947-1957], 425, 5. 2; A. Hutnikiewicz, Szczecin w polityce..., dz. cyt., s. 209—
210.

3 K. Letke, 25 lat polsko-czechostowackiej spotki spedycyjnej ,, Spedrapid”, TGM 1974,
nr2,s.79.

2 Encyklopedia Szczecina, t. 1, s. 24, Suplement 1, s. 265-266; [b.a.], S/s ,,Vega” byl pierw-
szy..., dz. cyt.
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zagranicznych tadunkow przechodzacych przez port szczecinski. W tym cza-
sie przetadunki towaréw RCS wzrosty blisko pie¢dziesigciokrotnie: z 8,8 tys. t
w 1947 r. do 408 tys. t w 1949 r. Co wigcej, port w ujsciu Odry osiggnal po-
nad jedng trzecig obrotow Czechostowacji w portach polskich razem wzigtych
(35,3%) — wyprzedzit Gdansk, a jedynie minimalnie ulegt Gdyni (zob. tab. 1 i 2).
Wigkszy naptyw tadunkow tranzytowych tego panstwa wynikatl z zaoferowania
lepszych niz wczesniej warunkow ekonomicznych i jeszcze niedostatecznie silnej
konkurencji innych portow europejskich.

Tabela 1. Tranzyt czechostowacki w obrotach portéw Szczecin-Swinoujscie
w latach 1947-1970

. Tranzyt
Catkowity p ;
, ogblem czechostowacki
obrot porto- udziat udziat
Lata XZagzgigg) tadunki w obrqtach tadunki w obrqtach W tligrzllza;cie
portow portow
tys. t tys. t % tys. t % %
1947 766,0 37,0 4,8 8,8 1,1 23,8
1948 3315,5 2475 7,5 2368 71 95,7
1949 4807,3 4463 9,3 407,9 8,5 91,4
1950 5195,5 637,7 12,3 556,7 10,7 87,3
1951 5601,5 537,6 9.6 3846 6,9 71,5
1952 5269,7 712,9 13,5 410,8 78 57,6
1953 5917,5 865,3 14,6 317,9 5,4 36,7
1954 6280,7 12438 19,8 469,5 7,5 377
1955 6772,6 1294,8 19,1 6767 10,0 52,3
1956 6055,0 1053,8 17,4 664,8 11,0 63,1
1957 5379,1 1518,6 28,2 882,2 16,4 58,1
1958 6335,6 1786,1 28,2 1151,1 18,2 64,4
1959 7339,6 2283,0 31,1 1614,8 22,0 70,7
1960 8818,1 3051,6 34,6 1901,6 21,6 62,3
1961 9020,0 3027,1 33,6 2358,5 26,1 77,9
1962 9989,0 3035,6 30,4 2031,8 20,3 66,9
1963 9547,6 2627,1 27.5 18287 19,1 69,6
1964 11 032,6 3056,5 27,7 2339,0 21,2 76,5
1965 11 499,1 3213,3 279 2490,2 21,6 77,5
1966 11 462,8 2907,2 25,4 2148,6 18,7 73,9
1967 11 633,0 2816,3 242 20242 17,4 71,9
1968 13 854,8 2564,0 18,5 1934,5 14,0 75,4
1969 14 472,3 24263 16,8 17694 12,2 72,9
1970 16 494,5 3064,5 18,6 1956,7 11,9 63,8
Razem | 196 859,4 44 4539 22,6 30 565,8 15,5 68,8

Zrédlo: zestawiono na podstawie statystyki zawartej w opracowaniu Port szczecinski. Dzieje
i rozwdj do 1970 roku, red. B. Dziedziul, Warszawa—Poznan 1975, s. 332-333, 336. Po-
prawiono dane za 1947 r., gdyz przetadunek czechostowackich tadunkéw tranzytowych
wyniost wowcezas 8,8 tys. t, a nie 8,4 tys. t.
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Na progu nowego dziesi¢ciolecia (1950 r.) Szczecin przetadowat ponad pot
miliona ton towaréw czechostowackich (38,7% wielkosci wszystkich portow),
stajac si¢ najwigkszym w Polsce portem tranzytu RCS. Na krotko wprawdzie, tyl-
ko w 1954 r., utracit palme pierwszenstwa na rzecz Gdyni, by w kolejnych latach,
do podziatu Czechostowacji na dwa panstwa (1993 r.), przodowaé w rywalizacji
polskich portow o tranzyt potudniowego sasiada Polski.

Tabela 2. Udziat Szczecina-Swinoujscia w przetadunkach czechostowackich towarow
tranzytowych przez porty polskie w latach 1947-1970

Lata Gdansk Gdynia Szczecin-Swinouj Scie” Ogotem
tys. t % tys. t % tys. t % tys. t %

1945 - - - - 100
1946 . . - - 131,0 -
1947 3767 51,2 350,1 47,6 8,8 1,2 735,6 -
1948 477,2 433 389,5 35,3 2358 21,4 1102,5 -
1949 333,6 28.8 415,6 35,9 408,0 35,3 1157,2 -
1950 407,9 28,3 475,2 33,0 5567 38,7 1439,8 -
1951 374,2 30,7 458,4 37,7 385,0 31,6 1217,6 -
1952 206,0 20,8 375,3 37,8 410,7 41,4 992,0 -
1953 2223 28,7 235,5 30,3 317,8 41,0 775,6 -
1954 4149 29,7 515,1 36,8 469,0 33,5 1399,0 -
1955 391,0 247 514,1 32,5 675,9 42,8 1581,0 -
1956 453,1 30,2 385,4 25,6 664,8 442 1503,3 -
1957 373,5 25,1 2349 15,8 881,5 59,1 1489,9 -
1958 300,8 16,7 353,2 19,6 1150,8 63,7 1804,8 -
1959 347,9 14,8 402,7 17,1 1601,8 68,1 23524 -
1960 290,3 10,7 509,7 18,9 1901,6 70,4 2701,6 -
1961 507,2 15,4 437,0 13,2 2358,5 71,4 3302,7 -
1962 504,5 16,4 550,7 17,8 2031,8 65,8 3087,0 -
1963 473,8 15,4 772,5 25,1 1828,7 59,5 3075,0 -
1964 586,5 14,5 1119,7 27,7 2339,0 57,8 4045,2 -
1965 2432 7,3 585,7 17,7 2490,2 75,0 3319,1 -
1966 409,1 12,6 711,1 21,7 2148,6 65,7 3268,8 -
1967 5420 16,5 733,6 22,2 20242 61,3 3299,8 -
1968 415,7 13,3 771,7 247 1934,5 62,0 3121,9 -
1969 6287 20,0 738,6 23,6 1769,3 56,4 3136,6 -
1970 402,1 12,7 536,1 16,9 22357 70,4 31739 -

* Miedzy danymi tej tabeli a poprzedniej wystepuja pewne rdznice (zob. np. 1970 r.).
“ W innych zrodlach 3,6 tys. t, a cato$¢ 730,4 tys. t.

Zrodto: statystyka dla lat 1945-1959 — Morski rocznik statystyczny, Gdynia 1960, tab. 24, s. 43—
44; dane za okres 1960—1969 — ,,Technika i Gospodarska Morska” 1961, nr 2, s. 58; 1962,
nr 3, s. 92; 1963, nr 2, s. 59; 1964, nr 3, s. 92; 1965, nr 2, s. 71; 1969, nr 2, s. 87; 1970,
nr2,s.91; 1971, nr 3, s. 138; dane za 1966 r. — AAN, MZ [1960-1974], 41/9, Materiaty na
posiedzenie Sejmowej Komisji Gospodarki Morskiej, 24 X 1970.
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Pozytywny wptyw na zblizenie tranzytowe obu krajéw miata z poczatku
budowa czechostowackiego rejonu portowego w Szczecinie, budzaca duze zain-
teresowanie wiadz i kot gospodarczych w Pradze. W nastepstwie uktadu komu-
nikacyjnego Czechostowacja i Polska zawarly 15 lipca 1949 r. umowe o dzierza-
wie terendw w porcie szczecinskim, na podstawie ktorej panstwo znad Wettawy
otrzymato do wlasnej eksploatacji jedno nabrzeze z przyleglym terenem (catos¢
100 m szer. 1 300 m dt.). Rzad polski widzial w powstaniu obcego rejonu wktad
Czechostowacji w odbudowe zniszczonego przez wojne portu szczecinskiego,
chociaz liczyt bardziej na to, ze bedzie ona teraz szerszym strumieniem kiero-
wata do Polski swoja masg tranzytowa. Stronie czechostowackiej chodzito zas
o pozyskanie bazy morskiej nad Battykiem, ktéra w potaczeniu z arterig trans-
portowa Odry stworzylaby warunki dla ewentualnej organizacji floty morskiej
i zaspokojenia potrzeb handlu zagranicznego?’.

W koncu lat 40. XX w. sprawy rejonu czechostowackiego przekroczyty faze
uzgodnien miedzypanstwowych i weszly w etap robdt budowlano-instalacyj-
nych, ktory trwat ponad pottora roku. Czechoslowacja zainwestowata niemate
sumy w budowe dwoch magazynow, placu sktadowego, budynku administracyj-
nego, kilku toréw kolejowych oraz w postawienie dwoch dzwigoéw do przetadun-
ku towardéw. Réznego rodzaju trudnosci spowodowaty, ze eksploatacja (zarzad
sprawowat ,,Metrans”) zostata rozpoczeta dopiero w pierwszych dniach marca
1952 r. Sytuacja byta o tyle skomplikowana, ze w tym okresie oba panstwa ina-
czej interpretowaty zawarte wczesniej porozumienia i umowy, kazde na swoj
sposob. Rzad czechostowacki wtasciwie ze wzgleddéw prestizowych chceial utrzy-
mac¢ samodzielno$¢ eksploatacyjng rejonu, natomiast Warszawa (negatywnie
oddziatywat tu przyktad autonomicznej strefy radzieckiej) czynita starania, by
maksymalnie jg ograniczyc¢*®.

Rejon zapewnial przetadunek i sktadowanie niewielu transportéw idgcych
do i z RCS, ktorych gros przejety wkrotce polskie nabrzeza w Szczecinie (zob.
tab. 3). Ten maty w koncu obszar portowy nie byt zasilany dodatkowa masa
tranzytowa $ciggnieta z obcych portéw (a to przede wszystkim uwzglednia-
ta w planach strona polska), lecz otrzymywat tadunki wiasciwie kosztem portu

2T'W. Jastrzgbowski, Rejon czechostowacki w Szczecinie, ,,Gospodarka Morska” 1949, z. 3,
s. 304-310; J. Skodlarski, dz. cyt., s. 120—121; A. Hutnikiewicz, Szczecin w polityce..., dz. cyt.,
s. 190-191; tenze, Szczecin w stosunkach. .., dz. cyt., s. 377 in.; R. Techman, O sytuacji czechosto-
wackich..., s. 246 i n.; A. Szczepanska, Rejon czechostowacki..., dz. cyt., s. 50 i n.

2 R. Techman, O sytuacji czechostowackich..., dz. cyt., s. 247.
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szczecinskiego. Oderwany od jego gospodarki, nie zorganizowat sobie stalej
i systematycznej podazy towarow, co najczesciej powodowalo przestoje urzadzen
przetadunkowych i sity roboczej lub cykliczne spietrzenia prac®.

Tabela 3. Eksploatacja rejonu czechostowackiego w porcie szczecinskim
w latach 1952-1954

1952 1953 1954
tys. t % tys. t % tys. t %

Wyszczegdlnienie

Przetadunki towarow czecho-
stowackich przez Zarzad Portu 278.,6 67,8 2291 73,5 383.9 81,9
Szczecin

Przetadunki rejonu RCS 132,2 32,2 82,5 26,5 84,6 18,1
Obrot catkowity tadunkow

czechostowackich w porcie 410,8 100,0 311,6 100,0 488.5 100,0
szczecinskim

Zrédto: AAN, Ministerstwo Finansow, 21/344, Notatka Departamentu Eksploatacji Ministerstwa
Zeglugi pt. ,,Sytuacja przedsigbiorstw czechostowackich w Polsce”; R. Techman, O sytu-
acji czechostowackich..., dz. cyt., s. 255.

W pierwszym (niepetnym) roku funkcjonowania (1952) rejon czechostowac-
ki przyjat 132 tys. t, z czego ponad 116 tys. t stanowit import i niemal 16 tys. t —
eksport. Na obrot sktadaty si¢ tadunki masowe, ruda i apatyty (prawie 104 tys. t),
oraz drobnica —nieco wigcej niz 28 tys. t*. Z kazdym nastepnym rokiem wielko$¢
przetadunkow malata i w 1954 r. wyniosta niecate 20% tadunkow tranzytowych
RCS przechodzacych przez Szczecin. Wysokie koszty utrzymania, niewielka
ilo$¢ towarow, niekorzystna sytuacja finansowa po wprowadzeniu reformy wa-
lutowej w Polsce mialy ogromny wptyw na duzg deficytowosc¢ rejonu, ktory byt
sztucznie podtrzymywany dotacjami z Pragi. Przetadunki towaréw czechosto-
wackich w polskiej czgsci portu szczecinskiego byly przy zastosowaniu korzyst-
nej dla obcych panstw Jednolitej Taryfy Tranzytowej (weszta w zycie w listopa-
dzie 1951 r.) nawet pi¢é razy tansze niz te, ktore obstugiwato obce nabrzeze®'.

Okres stalinowski, o ktorym teraz mowa, a §cislej lata 1951-1953, charaktery-
zowat si¢ generalnie duzym spadkiem czechostowackich tadunkéw tranzytowych

» AAN, MZ [1947-1957], 751, s. 34.

30 APS, Polska Zeg_luga Morska [dalej: PZM], 72, Opracowanie ,,Zagadnienie tranzytu” na
Kolegium Ministerstwa Zeglugi, [luty 1953]. Dane te r6znia si¢ niewiele od podanych w tabeli 3.

31 AAN, Ministerstwo Finansow, 21/344, Notatka Departamentu Eksploatacji Ministerstwa

Zeglugi pt. ,,Sytuacja przedsigbiorstw czechostowackich w Polsce”; R. Techman, O sytuacji cze-
chostowackich..., dz. cyt., s. 247, 255.
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w polskich portach: z 1,4 mIn t (1950 r.) do mniej niz 0,8 mIn t (1953 r.), co w przy-
padku Szczecina oznaczalo ich obnizenie o 57,1% (z 556,7 tys. t do 317,8 tys. t).
Byt to czas wielkich napie¢ na arenie migdzynarodowej (tzw. zimna wojna, wojna
w Korei itd.), izolacji gospodarczej panstw socjalistycznych od kapitalistycznego
rynku towarowego, ktory przyniost znaczne skurczenie si¢ stosunkéw handlo-
wych Czechostowacji z zagranica i obrotow Polski z krajami zachodnimi*.

Szczecin byl dla Czechostowacji przede wszystkim portem przetadunkdéw
towaréw masowych, co wynikato zwlaszcza z braku dostatecznej ilo$ci nabrzezy
drobnicowych, odpowiednich urzadzen i magazyndéw oraz niedostatku potaczen
zeglugowych (zaledwie kilku) ze §wiatem, a tym samym mniejszych tzw. okazji
zaladowczych (liczby miesiecznych odjazddéw statkow), niz w Gdyni, nie méwiac
o portach zachodniej Europy. Na przyktad w 1952 r. tranzyt tego kraju obejmo-
wal w porcie szczecinskim 75% tzw. masowki (gtownie rudy zelaza w imporcie),
a tylko 1/4 przypadata na drobnicg. Taki sam rezultat odnotowano doktadnie de-
kadg¢ p6zniej (1962 r.), lecz dwa lata wezesniej (1960) wynik byt o wiele gorszy, bo
towary drobnicowe stanowity jedynie 18%. Cho¢ p6zniej te proporcje ulegty po-
prawie na korzysc¢ tej ostatniej (drobnica szczecinska najczesciej nie byla jednak
typowa, gdyz sktadala si¢ np. w eksporcie z tarcicy i cukru), to jednak nie prze-
kroczyta ona potowy tadunkow. Tranzyt, ktory szedt przez Szczecin, odpowiadat
przystosowaniu tego portu do przetadunkéw okres$lonego rodzaju towardw i byt
wyrazem trudnosci w ekspedycji drobnicy, stanowiacej typowy tadunek zeglugi
regularnej®.

Ushugi tranzytu ladowo-morskiego na rzecz Czechostowacji nie byty w tym
czasie prawnie uregulowane. Zagadnienie to rozwigzywato na kilka lat tzw.
Porozumienie Mi¢dzyrzadowe z 14 lipca 1954 r., w ktéorym ustalono warunki
wspotpracy w zakresie obstugi transportowej w polskich portach i w przewozie
statkami Polskiej Marynarki Handlowej. Z czasem jednak cze$¢ jego postano-
wien stracila na aktualnosci, wzglednie wymagata rewizji, gdyz nie odpowiadaty
ani polskiej, ani czechostowackiej stronie. Dotyczylo to m.in. ré6znego rodzaju

32 AAN, MZiGW, 16/5, ,,Czechostowacki tranzyt przez Polske” — sprawozdanie attaché do
spraw zeglugi i portow w Pradze; APS, PZM, 72, Opracowanie ,,Zagadnienie tranzytu” na Ko-
legium Ministerstwa Zeglugi [luty 1953]; tamze, Polska Izba Handlu Zagranicznego — Oddziat
Morski w Szczecinie [dalej: PIHZ-OM], 77, ,,Krytyka tymczasowej organizacji tranzytu przez
Polske”, oprac. J. Michalik [1954].

3 APS, PZM,72, Opracowanie ,,Zagadnienie tranzytu” na Kolegium Ministerstwa Zeglugi
[luty 1953]; A. Bellwon, K. Letke, O racjonalny podziat tranzytu pomigdzy porty polskie, TGM
1960, nr 11, s. 339.
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rozliczen finansowych, udziatéw wolnodewizowych we frachtach morskich i za-
sad ich ptatnosci*.

Po spadkach z poczatku dekady, w szczegdlnym okresie tzw. zimnej woj-
ny, w kolejnych latach (1954-1956), do czasu wzglednego uspokojenia na ryn-
kach miedzynarodowych, przetadunki czechostowackich towarow tranzytowych
w Polsce dwukrotnie wzrosty (z 775,6 tys. t do 1503,3 tys. t), z czego sam Szcze-
cin przejat blisko 45% (664.8 tys. t). Wzrost ten nie byl jednak tak duzy, jak np.
w Hamburgu (gdzie Czechostowacja dysponowata wolng strefa), ktory w 1954 r.
(1041 tys. t) przekroczyt poziom przedwojenny. Gwarancja swobody ptywania
po dolnej Labie dla srédladowych jednostek czechostowackich miata dla tego
panstwa ogromne znaczenie, gdyz tym szlakiem wodnym kierowano do portu
hamburskiego znaczna cze$¢ tadunkow handlu morskiego (45—-60%), zyskujac
duze oszczednosci dewizowe. Z kolei brak stosunkow politycznych i handlowych
Czechostowacji z Jugostawia jeszcze wtedy nie pozwalal odbudowanej Rijece na
pelng aktywizacj¢ czechostowackiego tranzytu. W trudniejszej sytuacji znalazt
si¢ Triest, ktory nie odzyskat swojego przedwojennego znaczenia. Niepetne wy-
korzystanie portéw adriatyckich probowata Czechoslowacja zastgpi¢ w pierwszej
potowie tej dekady przetadunkami w Konstancy i Warnie, jednak w tym czasie
nie spetnialy one jej organizacyjnych i technicznych wymagan i dopiero w na-
stepnych latach trasa przez porty czarnomorskie zostata rozwinigta®. Marginalna
role odgrywaty porty zachodnie, by wskaza¢ na ich reprezentanta — Rotterdam,
co obrazuje statystyka obrotow handlu zagranicznego Czechostowacji drogg mor-
ska w latach 1955-1961, ukazana w tabeli 4.

W potowie lat 50. Szczecin nadal nie dysponowat odpowiednim wyposaze-
niem w dzwigi i mniejszego kalibru sprzet transportowy, a brak mozliwosci wy-
korzystania Lasztowni, ktora niewiele wezesniej zostata oddana przez radzieckie
wojska, pogtebial deficyt powierzchni magazynowej. Wprawdzie sie¢ linii regu-
larnych wzrosta w ujsciu Odry w stosunku do poczatku tej dekady (z trzech do
sze$ciu), ale byta niedostateczna ilosciowo i1 o niewielkim zasiggu, co utrudniato

3 AAN, MZiGW, 16/5, Notatka dla obywatela ministra w sprawie aktualnego stanu w sto-
sunkach z naszymi kontrahentami tranzytowymi.

5 AAN, MZiGW, 16/5, ,,Czechostowacki tranzyt przez Polske” — sprawozdanie attaché
w Pradze; tamze, 4/38, Notatka na temat obecnej sytuacji tranzytowej oraz rysujacych si¢ prognoz
na okres przyszly, ze szczegdlnym uwzglednieniem tranzytu czechostowackiego [1959]; O. Slam-
pa, dz. cyt., s. 322.
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wspolprace z Czechostowacja ze wzgledu na szczegoélny charakter eksportu tego
panstwa, kierujacego drobnice w wielu kierunkach*.

Tabela. 4. Przetadunki towaréw handlu zagranicznego Czechostowacji
przez porty europejskie w latach 1955-1961

1955 | 1956 | 1957 | 1958 [ 1959 | 1960 | 1961
Porty
tys. t

Szczecin 654 634 865 | 1153 | 1595 | 1897 | 2303
Gdansk-Gdynia 882 805 615 642 762 773 926
Hamburg 1192 | 1487 | 1129 975 814 841 902
Rijeka 243 368 301 411 203 430 405
Braita-Gatacz 84 82 158 235 264 343 379
Konstanca 73 173 227 148 249 328 393
Warna 74 132 152 236 164 214 225
Reni-Izmait - - 22 30 193 209 186
Triest 100 41 129 58 34 197 412
Rotterdam 11 16 18 15 12 9 18
Razem 3434 | 3842 | 3652 | 3953 | 4340 | 5335 | 6229

Zrédto: O. Slampa, dz. cyt., s. 323. Autor korzystat ze statystyki ,,Aussenhandel der Tschechoslo-
wakei” 1962, Nr. 2, ktéra rozni si¢ nieco od polskich danych.

W ekspedycji czechostowackiego tranzytu do Szczecina i z powrotem domi-
nujgce znaczenie miata komunikacja ladowa (kolejowa), ktorej przewozy siggaty
mniej wiecej 90%. Udziat §rodladowej drogi wodnej — Odry, na ktoérej ptywali
przewoznicy z Polski (,,Zegluga na Odrze”) oraz RCS (,,Czechostowacka Zegluga
na Odrze” do 1956 r. oraz ,,Czechostowacka Zegluga Labsko-Odrzanska”) oscy-
lowal w granicach 8-10%. Przewozy zegluga morska stanowity (w zaleznosci od
okresu) od kilkunastu do czterdziestu kilku procent (szczyt w drugiej potowie lat
60.), a transport samochodowy byl wykorzystywany w minimalnym zakresie*’.

Kilkuletnie funkcjonowanie czechostowackiego rejonu portowego w Szcze-
cinie, ktory byt zrodlem znacznych strat finansowych, powodowato w stosun-
kach migedzy PRL i RCS niemate zadraznienia. Wtasciwie po roku eksploatacji
(juz w pierwszych miesigcach 1953 r.) wladze w Pradze zmienily stanowisko

36 AAN, Ministerstwo Zeglugi [1960—1974] [dalej: MZ [1960—1974]], 29/172, ,,Rozw6j i per-
spektywy tranzytu czechostowackiego w Polsce”.

7.0. Slampa, dz. cyt., s. 323; L. Jankowski, Tranzyt przez polskie porty morskie i jego wa-
runki rozwojowe, TGM 1957, nr 3, s. 65-68; E. Mazur, Obroty tranzytowe portu szczecinskiego
w latach 1951-1973, ,,Czasopismo Geograficzne” 1975, z. 3, s. 315. Ten ostatni autor podaje, ze
kolej przewozita 92-95%, a zegluga srodladowa 5—8% towarow.
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w kwestii nabrzeza przetadunkowego w porcie szczecinskim. Gére wziety osta-
tecznie wzgledy ekonomiczne, a nie prestizowe, ktoére wskazywaty na koniecz-
no$¢ rezygnacji z dotowania przynoszacych strate obiektow poza granicami
panstwa (réwniez zeglugi na Odrze). Ta tendencja wyzwolila z kolei naturalne
dazenia do weryfikacji zatozen uktadu komunikacyjnego i podj¢cie rokowan
w lipcu (Warszawa) i pazdzierniku (Praga) 1955 r.%®

Nowy uktad komunikacyjny zostal zawarty 13 stycznia 1956 r. w Pradze
i formalnie obowigzywat do rozpadu Czechostowacji na dwa odrgbne panstwa.
Usuwal wiele kwestii spornych, m.in. z tytutu eksploatacji szczecinskiego na-
brzeza, ktore za odszkodowaniem przekazano Polsce. Regulowat zagadnienia
transportu morskiego, $rédladowego, kolejowego oraz réznych kwestii ogdl-
nych, jak zwolnien celnych, podatkowych itd., wyznaczyt nowa forme dziatalno-
sci w portach polskich spoétce z o0.0. ,,Spedrapid”®. Nalezy jednak zauwazy¢, iz
w przeciwienstwie do poprzedniego, sprzed prawie dekady, nie wigzal tak moc-
no Czechostowacji z Polska. Praskie wladze potrzebowaty swobody w polityce
transportowej, ktora nie ograniczalaby im mozliwosci korzystania z dogodnych
dla tego panstwa drég handlu zagranicznego.

Na podstawie uktadu komunikacyjnego oba panstwa zawarly wkrétce umo-
wy normujace szczegdtowo niektore zagadnienia. Na poczatku podpisano 14 lip-
ca 1956 r. Porozumienie miedzy Rzadem Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej
i Rzagdem Republiki Czechostowackiej dotyczace transportu morskiego i ustug
$wiadczonych dla tranzytu czechostowackiego w portach polskich, ktore trakto-
wato doktadniej sprawy obrotu morskiego. Trudno powiedzie¢ dlaczego, lecz po
niecalym roku podj¢to negocjacje w sprawie zastgpienia go nowym porozumie-
niem*.

Wspolpraca transportowa Polski i Czechostowacji do potowy lat 50. do-
czekata si¢ surowej oceny attaché do spraw zeglugi i portow przy Ambasadzie
PRL w Pradze. Stwierdzil on, Ze okres ten byl wyrazem ,.kleski polskiej polityki

3 AAN, MZ [1947-1957], 752, Materiaty z rozméw; AAN, MZiGW, 16/5, ,,Czechostowacki
tranzyt przez Polske¢” — sprawozdanie attaché w Pradze; R. Techman, O sytuacji czechostowac-
kich..., dz. cyt., s. 247-248.

3 Tekst bez zatacznikow: Dz.U. 1957, nr 9, poz. 35; AAN, MZiGW, 16/5, Notatka dla oby-
watela ministra w sprawie aktualnego stanu w stosunkach z naszymi kontrahentami tranzytowy-
mi, ,,Czechostowacki tranzyt przez Polske” — sprawozdanie attaché w Pradze; A. Szczepanska,
Warszawa — Praga..., dz. cyt., s. 197-198.

4 Archiwum Panstwowe w Gdansku Oddziat w Gdyni [dalej: AP Gdynia], Zjednoczenie
Portow Morskich [dalej: ZPM], 442/128, Zagadnienia przewozow tadunkow tranzytowych przez
flote polska [wrzesien 1960].
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tranzytowej”, ktéra nie tylko nie stworzyla stronie czechostowackiej warunkow
konkurencyjnych w portach i flocie handlowej, lecz wrgcz prowadzita ,,polity-
ke odwetowa wycofujac sie¢ nawet kolejno z koncesji udzielonych dotychczas dla
tranzytu RCS. Rezultatem tych pociagnig¢ jest likwidacja strefy RCS w Szcze-
cinie, ucieczka taboru barkowego z Odry na Labe, jest wreszcie orientacja RCS
na sprawnie dzialajacy Hamburg™'. Nie do konca zgodzi¢ si¢ mozna z tg opinia,
gdyz zardwno zarzad czechostowackiego nabrzeza, jak i czechostowacki armator
na Odrze nie byly w stanie, nawet za ceng duzych ekonomicznych ustgpstw ze
strony polskiej, pracowaé rentownie, co dla Pragi byto warunkiem koniecznym
do ich utrzymania si¢ na terytorium PRL.

Korzystna sytuacja prawna mi¢dzy obu panstwami w zakresie transportu,
a takze duzo lepsze nastawienie zainteresowanych wtadz gospodarczych w Pra-
dze na wspotprace z Warszawg umozliwity dokonanie pewnego zwrotu w stosun-
kach tranzytowych polsko-czechostowackich, silniejszego zwigzania Czechosto-
wacji z portami i1 zegluga Polski. Rowniez zmiany organizacyjne i personalne
w praskim aparacie handlu zagranicznego zarysowaty trend ograniczenia dro-
gi hamburskiej i1 kierowania tadunkéw na porty polskie, a przede wszystkim na
Szczecin.

W potowie 1957 r. podj¢to rokowania w sprawie nowej umowy transpor-
towej, ktora miata zastapi¢ nieodpowiadajace obu panstwom wczesniejsze po-
rozumienie. Strona czechostowacka deklarowala potrzebe zaciesnienia z Polska
stosunkow tranzytowych na dtuzszy okres, wskazujagc mozliwo$¢ przesuwania
na polskie porty czesci swoich tadunkéw (poza tymi, ktore szty Labg) z dro-
gi na Hamburg. Tendencja do ostabienia portu hamburskiego by¢ moze niosta
w sobie pewien aspekt polityczny, ale wynikata gléwnie z ekonomicznych powo-
dow. Czechostowacje odstraszyly bowiem, przynajmniej na jakis czas, zbyt duze
koszty i trudne warunki platnosci tranzytu kolejowego w rozliczeniach z NRF.
Jednoczes$nie rozwijajacy si¢ handel zagraniczny tego kraju drogg morska szukat
w polskich portach i liniach zeglugowych waznej drogi tranzytowej, w szczego6l-
nos$ci w relacjach z pétnocng i potudniowg Ameryka, péinocna i zachodnig Euro-
pa, zachodnig i potudniowa Afryka. Zamierzano zwickszy¢ w Gdansku, Gdyni
i Szczecinie przetadunki masy tadunkowej w zamian za zwigkszenie przewozow
polska flotg handlowa, negocjowaé zasadnicze obnizenie frachtow (zwlaszcza

4 AAN, MZiGW, 4/38, Notatka na temat obecnej sytuacji tranzytowej oraz rysujacych sie
prognoz na okres przyszty, ze szczegdlnym uwzglednieniem tranzytu czechostowackiego [1959].
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zniesienie w nich udziatu dewizowego), podja¢ starania o oparcie kosztow w pol-
skich portach na poziomie taryfy hamburskiej, z uwzglednieniem ich obnizki
ze wzgledu na nizsze raty przeladunkowe i1 rzadsza czestotliwo$¢ kursowania
statkow liniowych. Grupy ekspertow wypowiedziaty si¢ za stworzeniem stalej
komisji transportowej przy Polsko-Czechostowackim Komitecie Wspodtpracy
Gospodarczej, ktora powstata w 1958 r.?

Podczas rokowan w lipcu i wrzesniu 1957 r. (Warszawa, Praga) strona polska
poruszyta sprawe wezesniejszych sugestii czechostowackich o mozliwosci pomo-
cy w rozbudowie i wyposazeniu portu szczecinskiego, ewentualnie kredytowaniu
jego inwestycji sptacanych dodatkowymi ustugami. Wbrew dotychczasowemu
zainteresowaniu Praga wycofata si¢ z tych planow*. By¢é moze dlatego, ze reali-
zujac wypracowang polityke poszukiwania tanszych tras tranzytowych, podjeta
W tym czasie rozmowy z Rumunig o rozszerzeniu wspotpracy portowo-zeglu-
gowej. Stronie czechostowackiej chodzito o zapewnienie sobie takze dogodne;j
sytuacji w portach czarnomorskich w zwigzku z ekspansjg jej handlu zagranicz-
nego na Bliski i Daleki Wschod*. Uczestniczyt zreszta w tym przedsigwzieciu
szczecinski armator Polska Zegluga Morska, ktéry zorganizowat i eksploatowat
(90% stanowity tadunki czechostowackie) lini¢ Braila—Lewant®*. W wyniku cze-
chostowackiego doinwestowania (udzielenie kredytu) porty rumunskie przejety
w koncu dekady od kilkunastu do ponad dwudziestu procent rocznych przeta-
dunkow handlu morskiego RCS. Na ich korzy$¢ przemawiata m.in. mozliwo$¢

2 AAN, MZiGW, 16/5, Notatka dla Ministra Zeglugi w sprawie rokowan transportowych
migdzy PRL a CSR, 8 VI 1957; Notatka z przebiegu rozméw miedzy polska i czechostowacka
delegacja ekspertow transportowych, 3 VII 1957; Sprawozdanie z rokowan polsko-czechostowac-
kich odbytych w Pradze, 2-26 1X 1957; AAN, MZiGW, 4/18, Sprawozdanie grupy ekspertow do
rozméw w sprawie uregulowania zagadnien transportowych w stosunkach polsko-czechostowac-
kich [wrzesien 1957]; TGM 1957, nr 11, s. 345, ,,Nowy etap polsko-czechostowackiej wspotpracy
transportowej”; O. Slampa, dz. cyt., s. 322. Nalezy dodaé, ze w 1958 r. powotano przy Minister-
stwie Komunikacji Komisje Tranzytowa (dziatata do poczatku lat 80. XX w.) w celu zapewnienia
prawidtowego wspotdziatania zainteresowanych resortow w sprawach przewozow tranzytowych
ladowych i ladowo-morskich.

3 AAN, MZiGW, 16/5, Notatka dla obywatela ministra w sprawie aktualnego stanu w sto-
sunkach z naszymi kontrahentami tranzytowymi [maj 1957]; Pismo z 17 VI 1957; Sprawozdanie
z rokowan polsko-czechostowackich odbytych w Pradze, 2-26 IX 1957; AAN, MZiGW, 4/18,
Sprawozdanie grupy ekspertow do rozméw w sprawie uregulowania zagadnien transportowych
w stosunkach polsko-czechostowackich [wrzesien 1957].

4 AP Gdynia, Centralny Zarzad Polskiej Marynarki Handlowej, 685/388, Pismo attaché
w Pradze, 12 I1 1957; AAN, Urzad Rady Ministréw [dalej: URM], 2/362, Notatka ,,Ustugi polskich
portow i floty handlowej na rzecz CSRS” [4 VI 1960].

% E. Dobrzycki, Polska Zegluga Morska. Studium historyczno-gospodarcze na tle floty kra-
Jjowej i tendencji wystepujgcych w zegludze swiatowej, Szczecin 1974, s. 291-294.
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wykorzystania dogodnego szlaku komunikacyjnego Dunaju, gdzie Czechostowa-
cja posiadata duza flotylle, o potencjale przewozowym nawet do miliona ton*.

Zainteresowanie portami i zeglugg rumunska nie stalo w sprzecznosci z duza
rola, jaka sfery gospodarcze Czechoslowacji wyznaczaty osrodkom portowym
polskiego wybrzeza, a zwlaszcza Szczecinowi. Wyrazem tego byto powotanie
w marcu 1957 r. w ujsciu Odry przedstawicielstwa (jednego z kilku w Europie)
wielkiej, migdzynarodowej firmy spedycyjnej ,.Cechofracht” (wchtongta wkrotce
»Metrans”). Na jego czele stangt Miroslav Ambros, ostatni zarzadca czechosto-
wackiej strefy portowej w porcie szczecinskim®.

W wyniku kilkutygodniowych rokowan 12 listopada 1957 r. zawarto Po-
rozumienie mi¢dzy Rzadem RCS i Rzadem PRL o przewozach morskich oraz
wzajemnych ustugach zwigzanych z tranzytem obu stron, ktére w dosy¢ szcze-
gotowy sposob regulowato te dziedzine wzajemnych stosunkéw*®. Podwojono
w nim wielko$¢ ustug, jaka miat $wiadczy¢ polski aparat transportowy na rzecz
handlu zagranicznego Republiki Czechostowackiej. Strona polska zgodzita sie,
by taryfy w portach polskich byly oparte na hamburskich, z udzieleniem RCS
okreslonych rabatow (10% dla tadunkéw masowych, 5% dla drobnicy), co mia-
o portom polskim utatwi¢ konkurowanie z Hamburgiem. Odmoéwiono jednak
wladzom czechostowackim zréwnania wysokosci frachtu kolejowego Gdanska/
Gdyni do poziomu Szczecina. Jednym z najwazniejszych warunkow porozumie-
nia wysuwanym przez Czechostowacje byta wysokos$¢ jej masy towarowej, ktora
miata przej$¢ przez port szczecinski, ustalona na 65%. Kierowata si¢ ona ekono-
micznym interesem: fracht ladowy, czyli koszty przewozu tadunkéw koleja do
portu nad Odra, byt znacznie tanszy niz w przypadku Gdanska i Gdyni®.

Porozumienie listopadowe bylo wyrazem zacie$nienia stosunkow tranzyto-
wych migdzy Polska a RCS, gdyz po raz pierwszy zaplanowano konkretng, wielo-
letnig 1 wszechstronng wspodlprace w tej dziedzinie. Obowigzywalo od poczatku

% AAN, URM, 2/362, Notatka ,,Ustugi polskich portow i floty handlowej na rzecz CSRS”
[4 VI 1960].

47 APS, PZM, 167, Pismo przedsiebiorstwa ,,Cechofracht”, 15 IIT 1957.

% AAN, MZiGW, 16/5, Pismo Departamentu Polityki Ekonomicznej i Planowania MZiGW,
18 X1 1957; APS, PZM, 711, 940.

“ AAN, MZiGW, 4/18, Pismo przedsicbiorstwa ,,Cechofracht”, 11 IX 1958; tamze, 16/5,
Notatka attaché w Pradze, 1 X 1957; AAN, MZ [1960—1974], 41/84, Notatka na temat oceny roku
1958 w obstudze tranzytu CSR.
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1958 r., z prawem wypowiedzenia po roku, ale z mozliwo$cig przedtuzania, co
zrealizowano do konca 1960 r.%°

Plany odgérnego kierowania na Szczecin w 1958 r. okreslonej wielkosSci cze-
chostowackiej masy tadunkowej zostaty wtasciwie w peni zrealizowane, gdyz
port ten przetadowat wowczas 1151 tys. ton, co stanowito 64,4% polskich obro-
tow portowych. Dzigki temu Szczecin po raz pierwszy wyprzedzit dotychczaso-
wego lidera, niemiecki Hamburg (950 tys. t), i niemal przez dwie dekady utrzy-
mat wiodaca pozycje, stajac si¢ glowng morska brama wypadowa Pragi na §wiat.

Zwigkszony napdr czechostowackiego tranzytu na Szczecin ujawnit z calg
mocg dysproporcje migdzy podaza tadunkéw a potencjatem przetadunkowym
portu, doprowadzajac juz w 1958 r. do okresowego przecigzenia. Spowodowato to
nie tylko przejscie cze¢sci statkow na tzw. przestoj, ale koniecznos¢ przekierowa-
nia pewnej ich liczby na porty wschodniego wybrzeza Polski (tez do Hamburga).
Sita ekonomicznego przyciggania (fracht ladowy) do portu szczecinskiego byta
jednak na tyle duza, ze strona czechostowacka godzila si¢ tylko w ostatecznos$ci
na dalsze przerzucanie tfadunkow na Gdansk i Gdynig, walczac o wyréwnanie
réznicy kosztow przewozu kolejowego®. Klopoty Szczecina, powodujace okre-
Slone straty dla obcego spedytora, wywotywaty silne niezadowolenie w Pradze,
ktora twierdzita, iz zarzad portowy pod wplywem wiladz polskiego handlu za-
granicznego w pierwszej kolejnosci przetadowuje jego tadunki, ,,dyskryminujac”
obce>.

W latach 50. (1950—1959), przy wahaniach wielko$ci w pierwszej potowie
dekady oraz niemal statym wzro$cie w drugiej, przetadunki czechostowackiego
tranzytu w porcie szczecinskim zwigkszyty si¢ blisko trzykrotnie (z 556,7 tys. t
do 1614,8 tys. t), osiagajac nienotowany nigdy stan. Jesli poming¢ czas duzych
spadkow w okresie stalinowskim, to dwukrotnie wzrost on w ogdlnych obrotach
portowych (z 10,7 do 22%). Towary handlu zamorskiego Czechostowacji stanowi-
ty w koncu dekady 70% catego tranzytu idacego przez porty ujscia Odry, w kto-
rym uczestniczyly przede wszystkim panstwa obszaru naddunajskiego, poza

3 AP Gdynia, ZPM, 442/128, Notatka w sprawie rozmdw i wspotpracy gospodarczej por-
tow z zagranicg w 1958 r.; AAN, MZiGW, 16/5, Sprawozdanie z rokowan polsko-czechostowac-
kich odbytych w Pradze, 2-26 1X 1957.

5 AAN, MZiGW, 4/18, Pismo przedsigbiorstwa ,,Cechofracht”, 11 IX 1958; AAN, MZ
[1960-1974], 29/171, ,,Znaczenie polskich portéw morskich dla czechostowackiego handlu zagra-
nicznego” [ttum. tekstu z j. czeskiego]; tamze, 41/84, Notatka na temat oceny roku 1958 w ob-
studze tranzytu CSR; AP Gdynia, ZPM, 442/159, Ocena wspotpracy polsko-czechostowackiej
w dziedzinie transportu w roku 1959.

2 AAN, MZiGW, 4/18, Notatka attaché w Pradze, 10 X 1958.
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RCS takze Wegry, Bulgaria, Rumunia, ale tez NRD i ZSRR. Niemal tyle samo
(68,1%) wynosit udziat Szczecina w przetadunkach towaréw czechostowackich
obejmujacych wszystkie porty polskie (zob. tab. 1 1 2). Wzrost obrotéw tranzy-
towych portu szczecinskiego na koniec dekady odbywat si¢ przede wszystkim
kosztem Hamburga, ktéry jednak nadal pozostawat waznym kontrahentem Cze-
chostowacji z uwagi na blisko$¢ glownych szlakow morskich, bardzo rozwinigta
sie¢ linii regularnych, sprawng technicznie i ciggle usprawniang infrastrukture
oraz dziatalno$¢ na Labie przedsigbiorstwa zeglugowego z Pragi, dysponujacego
potencjatem przewozowym ocenianym owczesnie na 0,7 mln t3,
Nieréwnomierno$¢ roztozenia czechostowackiej masy tranzytowej miedzy
portowymi os$rodkami zachodniego i wschodniego wybrzeza Polski wynikata
z korzystnego usytuowania portu szczecinskiego wzgledem naturalnego zaple-
cza, przystosowania tego portu do obstugi znacznych ilosci tadunkéw masowych,
mozliwosci wykorzystania Odry do przewozu towaréw. Istotne dysproporcje wy-
wotaty zaniepokojenie polskich wtadz transportowych oraz zarzadéw portowych
w Gdansku i Gdyni, ktore postulowaty zmiang istniejacego stanu rzeczy. Zamiar
odcigzenia Szczecina od czesci obrotow tranzytowych RCS 1 WRL, w celu lep-
szego wykorzystania potencjalu gdansko-gdynskiego, polega¢ miat na zapewnie-
niu spedytorom kierujagcym tadunki ku tym ostatnim portom korzystniejszych
warunkow ekonomicznych®. Udzielane im od poczatku lat 60. opusty nie daty
wlasciwie wiekszego efektu, gdyz ich wysoko$¢ nie stanowita dostatecznego
bodzca finansowego. Wobec nieskuteczno$ci ograniczenia tranzytu RCS przez
port szczecinski na drodze refakcji lub doraznych zabiegéw koordynacyjnych
postanowiono wyeliminowac¢ réznicg¢ kosztow przewozu towarow tranzytowych
pomiedzy stacjami granicznymi a wszystkimi portami polskimi. Rezultatem byt
wprowadzony rabat kierunkowy (1966 r.) dla Czechostowacji (i Wegier), ktory
przyniost pewne ztagodzenie dysproporcji w obrotach handlu zagranicznego tego
kraju migdzy portami zachodniej i wschodniej czesci polskiego wybrzeza™.

3 AAN, URM, 2/362, Notatka ,,Ustugi polskich portow i floty handlowej na rzecz CSRS”
[4 VI 1960].

s AAN, MZiGW, 4/22, ., Zagadnienie odcigzenia Szczecina” [1960]; A. Bellwon, K. Letke,
dz. cyt., s. 339-340; K. Letke, 25 lat polsko-czechostowackiej..., dz. cyt., s. 80.

55 AAN, MZ [1960-1974], 29/89, Opracowanie dotyczace tranzytu ladowo-morskiego w la-
tach 1961-1965 na tle zdolnosci przepustowej polskich portow morskich; tamze, 41/8, Notatka
dotyczaca wykonywania planowanych zadan przetadunkowych w tranzycie przez polskie porty
morskie, 10 IX 1969.
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Od lat 60. wspotpraca tranzytowa Polski z CSRS opierala si¢ na ustaleniach
tzw. protokotow transportowych, zawieranych miedzy wiasciwymi minister-
stwami, a bedacych rozwinigciem wieloletnich porozumien mi¢dzyrzadowych
(obejmujacych najczgsciej okresy piecioletnie) w zakresie transportu. Protoko-
ty transportowe, corocznie negocjowane, ujmowaty przyblizone wielko$ci masy
fadunkowej w przewozach ladowych (kolejowych), morskich i rzecznych oraz
w przetadunkach portowych, ustalaty zasady $wiadczenia wzajemnych ustug
i utatwien dla tranzytu. Doktadne warunki oraz ilosci masy towarowej Czecho-
stlowacji przerzucanej przez porty morskie (z jednoczesnym okresleniem raba-
tow, specjalnych stawek, ulg itp.) regulowaty umowy o wspolpracy pomiedzy
Zjednoczeniem Portow Morskich oraz firma spedycyjna ,,Cechofracht”. Podobne
dokumenty podpisywat czechostowacki spedytor z polskimi armatorami morski-
mi oraz rzecznym>.

W dniu 26 wrzesnia 1960 1. zostala zawarta (pierwsza wieloletnia) Umowa
mi¢dzy Rzadem PRL i Rzadem RCS o transportowym zabezpieczeniu wzajem-
nej wymiany towarowej oraz wzajemnej wymianie uslug w transporcie towarow
w latach 1961-1965, ktéra w dtuzszym okresie wytyczyla program wspodtpracy
obu panstw*’. Przewidywata m.in., ze przez Szczecin powinno docelowo (1965 r.)
przej$¢ nawet 80% tranzytu czechostowackiego, a gdyby porty Gdansk i Gdynia
uzyskaty wigcej niz 20%, to nadwyzki towardéw idacych ta drogg mialy otrzymac
frachty kolejowe identyczne jak dla portu szczecinskiego®®. Z punktu widzenia
strony polskiej umowa wrze$niowa byla wyrazem pewnego kompromisu, gdyz
w przededniu rokowan nie bylo jednomys$lnosci wsrod zainteresowanych resor-
tow odno$nie do postgpowania z czechostowackim partnerem. Chodzito m.in.
0 udziat Szczecina w obstudze masy tranzytowej CSRS oraz wysoko$¢ dewiz
we frachtach morskich placonych przez ten kraj. Resort zeglugi i gospodarki
wodnej, w przeciwienstwie do kilku ministerstw (komunikacji, finanséw, han-
dlu zagranicznego), reprezentowal elastyczne stanowisko, aprobujac przyzna-
nie Czechostowacji pewnych ulg natury ekonomicznej w zamian za pozyskanie

3 APS, PIHZ-OM, 108, Informacja dotyczaca obrotow tranzytowych przez polskie porty
w latach 1966/1967 ze szczegdlnym uwzglednieniem portow Gdansk/Gdynia [wrzesien 1968];
AAN, MZ [1960-1974], 53/23, ,,Problemy tranzytu Czechostowacji i Wegier przez polskie porty
morskie” [1972].

57 AAN, MZ [1960-1974], 29/106, Pismo ministra zeglugi, 19 XII 1960.

8 AP Gdynia, ZPM, 442/201, ,,Problematyka Umowy 5-letniej na lata 1966—1970 oraz
Umowy rocznej na rok 1967 z CSRS”; AAN, MZ [1960-1974], 29/85, Wyciag z umowy; A. Bell-
won, K. Letke, dz. cyt., s. 339.
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odpowiednio wickszej masy tranzytowej dla wszystkich portéw. Pozostate stro-
ny nie byty sktonne do jakichkolwiek ustepstw, uwazajgc, ze Polsce nie zagraza
zmniejszenie tadunkow tranzytowych jej potudniowego sasiada®.

Poczatki tej dekady uwidocznity narastajaca konkurencj¢ obcych szlakow
tranzytowych, zwltaszcza portow Morza Czarnego (zob. tab. 4). Na czechosto-
wacki rynek tranzytowy zdecydowanie silniej weszla Jugostawia (do czego
przyczynita si¢ normalizacja stosunkéw politycznych z tym krajem), ktora prze-
fadowywata w Rijece (z Bakarem) i przewozita duzg flotg (trzykrotnie w tym
dziesiecioleciu wysuneta si¢ na pierwsze miejsce w przewozach tadunkéw CSRS)
towary tego panstwa na konkurencyjnych dla Polski warunkach (bezdewizowe
frachty i rozliczenie clearingowe). Poza Hamburgiem, ktoéry stopniowo zaczat
odrabia¢ straty z konca poprzedniego dziesieciolecia, pojawit si¢ w 1960 r. po
raz pierwszy najblizszy Szczecinowi konkurent, jesli chodzi o fadunki czecho-
stowackie, mianowicie port Rostock-Petersdorf. Mimo oficjalnych zapewnien
rzadu Niemieckiej Republiki Demokratycznej na forum Rady Wzajemnej Pomo-
cy Gospodarczej w Moskwie o braku zamiarow akwizycyjnych wobec tranzytu
z potudnia, wladze transportowe tego kraju nie zamierzaly z tego rezygnowac.
Rozbudowa portu w Rostocku i floty wschodnioniemieckiej data za niedtugo sil-
ne podstawy do walki o fadunki handlu zagranicznego CSRS.

Inwestycje w porcie szczecinskim i §winoujskim w koncu lat 50. i w pierw-
szej potowie nastepnej dekady oraz ich doposazenie w urzadzenia przetadunko-
we, tabor ptywajacy itd. miaty pozytywny wptyw na rozw¢j tranzytu czechosto-
wackiego przechodzacego przez porty ujscia Odry. Przeladunki towarow tego
kraju wzrosty w tym okresie, osiagajac w 1961 r. pierwszy raz w historii ponad
2 mln t (zob. tab. 1 i 2). Odnotowany w roku 1962, a zwlaszcza w nast¢pnym,
spadek obrotow CSRS byl wywotany wieloma czynnikami, by wskaza¢ na ro-
snacg sile konkurencyjng Hamburga i Rijeki, podwyzke polskiej taryfy portowe;j
i kolejowej, ktorej nie chciala akceptowac Czechostowacja (i nie tylko ona). Sy-
tuacja ta doprowadzita zreszta do pewnego kryzysu z Polska w stosunkach doty-
czacych transportu. Procentowy udziat Szczecina w tranzycie czechostowackim
idacym przez polskie porty wynosil wowczas: 1960 — 70,4%, 1961 — 71,4%, 1962
— 65,8%, 1963 — 59,5%, 1964 — 57,8% 1 1965 — 75,0%. W strukturze tfadunkéw

% AAN, MZiGW, 4/38, Notatka na temat obecnej sytuacji tranzytowej oraz rysujacych sie
prognoz na okres przyszty, ze szczegdlnym uwzglednieniem tranzytu czechostowackiego [1959].

% AAN, URM, 2/362, Notatka ,,Ustugi polskich portéw i floty handlowej na rzecz CSRS”
[4 VI 1960]; A. Bellwon, K. Letke, dz. cyt., s. 167.
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tranzytowych nadal duzy udziat stanowity rudy i surowce fosforowe w imporcie
oraz drewno w eksporcie, ale w ciggu tych lat wzrosty znacznie tadunki drobnicy
(z 498 tys. t do 722 tys. ).

Na tle dynamicznego rozwoju handlu morskiego Czechostowacji w tym
okresie, kiedy to rozsytano towary do portéw na potudnie, p6étnoc, wschod i za-
chod Europy, ujawnity sie w Pradze w gronie osrodkow decyzyjnych w sprawach
transportu dwie rézne tendencje. Orientacja ,,zachodnia”, ktorg reprezentowato
kierownictwo ,,Cechofrachtu”, wspierata przewozy tadunkéw czechostowackich
przez porty NRF i Jugostawii. Inna z kolei, popierana przez cz¢s$¢ resortu handlu
zagranicznego, byta zwolennikiem korzystania z polskiego wybrzeza®.

W obrotach wszystkich portow Polski tranzyt czechostowacki przekroczyt
w 1964 1. nieosiggalny wczesniej putap 4 mln t towaroéw. Rok pdzniej, czyli w po-
lowie dekady, port szczecinski przyjat blisko 2,5 min t tadunkéw tego panstwa,
ustanawiajgc niepobity do dzis rekord gospodarki morskiej. Od osiggnigcia punk-
tu szczytowego krzywa wzrostu przetadunkéw dla Czechostowacji nad Odra za-
czeta opadaé. Atut polozenia Szczecina, a tym samym mniejsze koszty frachtow
ladowo-morskich, z wolna przestawat wystarcza¢ kontrahentom zagranicznym,
poniewaz nie wspieral go dostateczny poziom obstugi tranzytu, wynikajacy
z wieloletnich zapdznien w unowoczesnianiu infrastruktury portowej.

Po potowie lat 60., kiedy nastgpit spadek czechostowackich przetadunkow
w Szczecinie, wladze transportowe w Pradze, niezadowolone z éwczesnych pod-
wyzek taryf, nie ukrywaty przed strong polska, ze zwrocily si¢ silniej w kierun-
ku innych portéw, szukajac tanszych ustug tranzytowych. Otwarcie twierdzity,
ze gdyby Hamburg oraz porty Adriatyku, gtownie Rijeka i Triest, zapropono-
waty im korzystne warunki ekonomiczne, ,,to beda wycofywaé si¢ z Polski”.
Zauwazano takze, ze ,,Szczecin traci atrakcyjnos¢ dla rudy CSRS z uwagi na
niedostatecznie wysoki wskaznik szybko$ci obstugi statkow, brak odpowiednich
mozliwosci sktadowania masowki i brak dostatecznej ilosci urzadzen do relacji
barkowych”®. Twierdzono nawet, ze ,,Szczecin pomatu ze wzglgdu na niewielkg
glebokos¢ przestaje by¢ portem tranzytowym”, co wynikato z niemoznosci przy-
wozu do niego towaréw masowych duzymi statkami.

" APS, PIHZ-OM, 232, ,Tranzyt w porcie szczecinskim” [1966]; Port szczecinski. Dzieje
irozwdj do 1970 r., , dz. cyt., s. 335-336.

2 AAN, MZ [1960-1974], 29/108, Protokét nr 8/63 z posiedzenia Komisji Tranzytowej,
13 VII 1963.

% AP Gdynia, ZPM, 442/159, Sprawozdanie z rozméw delegacji polskich portow morskich
Gdansk, Gdynia, Szczecin z przedstawicielami ,Cechofrachtu” w Pradze, 5-8 X 1964.
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Zaprezentowane wypowiedzi, by nie powiedzie¢ ostrzezenia, miaty dac za-
pewne okreslony efekt podczas prowadzonych negocjacji. Rokowania z Warszawg
— czy to na szczeblu rzagdowym, czy na poziomie poszczegolnych przedsiebiorstw
— ukazywaly bardzo twarde stanowisko delegacji z Pragi, ktora nie zawahata si¢
dla osiggnigcia zamierzonego celu zawiesza¢, a nawet anulowac¢ wyniki rozmow.
Pertraktacje odbywaty si¢ czasami w atmosferze ,,nieprzyjaznej i ucigzliwej”
i byty ,,prowadzone w bardzo ostrej formie”. Potudniowy sasiad Polski doma-
gal si¢ specjalnego traktowania, zadajac za kazdym razem ulg ekonomicznych
1 rabatow, zeby ,,nie przynosi¢ uszczerbku drugiemu ludowo-demokratycznemu
panstwu”. Praga podnosita niekiedy, ze ,,Czechostowacj¢ chce si¢ traktowaé jak
nie rownorz¢dnego partnera, a satelitg, ktoremu mozna narzuca¢ nawet sformu-
towania do Protokotu™*. Z kolei nieustepliwos$¢ polskiej strony byta postrzegana
jako wyraz nieprzyjaznego stosunku do tranzytu CSRS, a jakiekolwiek zmiany
warunkow platnosci spotykaty si¢ wreez z szantazem, ze ,,powrdca do dawnej
polityki tranzytowej dzielenia tranzytu miedzy kilka krajow i wzajemnego wy-
grywania partnerow”. Faktycznie sfery rzadzace i gospodarcze w Pradze stoso-
waty sprawdzong taktyke gry na dwie strony: wywierajac okreslong presje, prze-
konywano polskie wladze o otrzymaniu lepszych ofert od przedstawicieli innych
portow, a im z kolei, zeby obnizyli stawki, przedstawiano jako korzystniejsza
polska propozycje®.

Spadek tranzytu CSRS w porcie szczecinskim do poziomu ponizej 1,8 min t
w koncu lat 60. byt nastepstwem wewngtrznych i zewngtrznych przyczyn.
Do pierwszych nalezy zaliczy¢ wprowadzenie (1965 r.) nowej, znacznie wyzszej
taryfy kolejowej, istotnie podnoszacej koszt frachtu ladowego, a takze rabatu kie-
runkowego (zrownanie naleznos$ci za transport od granicy panstwa do Gdanska
i Gdyni z wysokoscig przewoznego do Szczecina), ktory spowodowat przesu-
niecie czesci obcej masy towarowej do portow wschodniego wybrzeza Polski®.
Gloéwna przyczyna lezata jednak w tym, ze tranzyt, hamowany wprawdzie przez
szybko rosngce obroty polskiego handlu zagranicznego, nie znajdowat nalezytego

¢ APS, PZM, 1761, Sprawozdanie z rokowan w sprawie Protokotu Transportowego PRL—
CSRS na rok 1969.

6 AAN, MZiGW, 4/38, Notatka na temat ,,obecnej sytuacji tranzytowej oraz rysujacych
si¢ prognoz na okres przyszly, ze szczegdlnym uwzglednieniem tranzytu czechostowackiego”
[1959]; APS, PZM, 1806, Pismo attaché w Pradze, 16 I 1962; AP Gdynia, ZPM, 442/160, Notatka
z rozmowy dyrektora firmy ,,Spedrapid” z dyrektorem Zarzadu Portu Gdansk w sprawie tranzytu
czechostowackiego.

6 AAN, MZ [1960-1974], 29/173, Pismo attaché w Pradze, 21 IT 1966.
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odbicia w rozbudowie potencjatu kolejowego oraz infrastruktury portowej, co po-
wodowato ciagle trudnosci eksploatacyjne. Spadkowi tranzytu nie byty w stanie
zapobiec korzystne ulgi taryfowe stosowane dla tadunkow czechostowackich®’.

Przyczyn zewnetrznych zmniejszenia si¢ tadunkéw czechostowackich
w Szczecinie nalezatoby szukaé¢ zaréwno w regresie handlu zamorskiego tego
kraju (z 7739 tys. t w 1966 r. do 6807 tys. t w 1969 r.), jak i w coraz silniej-
szym oddziatywaniu portéw konkurencyjnych, ktéorym strona czechoslowacka
sprzyjata w imi¢ minimalizowania kosztow tranzytu. Majac kilku kontrahentow
do wyboru, Praga mogta coraz $mielej stosowac polityke ekonomicznego wy-
korzystywania rywalizujacych ze sobg portow i linii zeglugowych. Nieustannie
najgrozniejszym rywalem Szczecina, Gdanska i Gdyni byt stale modernizowa-
ny Hamburg, ekspediujacy czechostowackie towary (dostarczane zwtaszcza ich
wlasng zegluga $rédladowa) na rézne kontynenty dzigki ogromnej liczbie linii
regularnych. Bardzo powazne zagrozenie stanowita rowniez w tym czasie Rijeka
(z Bakarem), ktora stworzyta dobre warunki do obstugi duzych statkéw z fadun-
kami masowymi, a wspierata jg flota jugostowianska, rywalizujaca z polskimi
armatorami o pierwszenstwo w przewozach towaréw RCS. Rost takze w site Ros-
tock, poprawiajacy systematycznie jako$¢ obstugi i obnizajacy jej koszty®s.

W drugiej potowie lat 60. przez wszystkie porty polskie przechodzito jesz-
cze ponad 40% obrotow zamorskich Czechostowacji (1966 —42%, 1969 — 46,4%).
Gdyby uwzgledni¢ w tej statystyce sam Szczecin, to jego udziaty byty naste-
pujace: 1966 — 27,8%, 1967 — 28,7%, 1968 — 27,4% 1 1969 — 26%, czyli tylko
ten port przetadowywat ponad 1/4 handlu zagranicznego droga morskag CSRS®,
Nadal wigc stanowil najwigckszy port przetadunkowy dla towaréw tego pan-
stwa. Podejmowane w tym okresie dzialania majace na celu usprawnienie ob-
stugi tranzytu nie przyniosty wigkszej poprawy, gdyz transport kolejowy nie byt
w stanie zapewni¢ dostatecznej liczby wagonow. Tylko w latach 1968—1969 nie
dostarczono w Szczecinie pod zatadunek badz wyladunek az 95 tys. wagonow,

7 AAN, MZ [1960-1974], 53/23, ,,Problemy tranzytu Czechostowaciji i Wegier przez pol-
skie porty morskie” [1972].

8 AAN, MZ [1960-1974], 41/8, ,,Perspektywy rozwoju tranzytu przez polskie porty mor-
skie 1 trudnosci w jego realizacji” [6 X 1969]; tamze, 53/23, ,,Problemy tranzytu Czechostowacji
i Wegier przez polskie porty morskie” [1972].

% AAN, MZ [1960-1974], 53/23, ,,Problemy tranzytu Czechostowacji i Wegier przez pol-
skie porty morskie” [1972].
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co spowodowato przekierowanie przez czechostowackich gestorow czesci tadun-
kow na porty konkurencyjne™.

Od 1967 r. strona czechostowacka, nie chcac ponosi¢ wyzszych kosztoéw,
naciskata na zréwnanie taryfowe Swinoujscia ze Szczecinem, zaréwno dla prze-
wozow kolejowych, jak i zeglugi srédladowej. W opinii wladz tego kraju pierw-
szy z tych portéw byl wlasciwie bazg odlichtungowa dla statkow, ktore nie mogty
z pelnym zanurzeniem wej$¢ do portu szczecinskiego, wzglednie portem pomoc-
niczym, gdy w Szczecinie brakowato wolnych nabrzezy. Dwa lata pozniej polscy
decydenci zastosowali jednolite zasady rozliczen Czechostowacji wobec obu por-
tow, niemniej objety one najprawdopodobniej jedynie fracht rzeczny”'.

Do konca lat 60. strona polska stosowata wobec czechoslowackiego tranzytu
daleko idace ulgi i rabaty (ilosciowe, kierunkowe, akwizycyjne, specjalne itd.)
oraz opusty od obowigzujacych taryf i optat, ktorych wysokos¢ siegata znacz-
nej czesei (15-30%) wpltywow za swiadczone ustugi transportowe. W niematym
stopniu rekompensowaty one niedostatki aparatu techniczno-eksploatacyjne-
g0, majacego istotny wptyw na poziom wykonywanych ustug. Rabaty i opusty,
udzielane z myslg o akwizycji tadunkéw czechostowackich do Polski, pomimo
ich podwyzszania, przestalty w sposob wystarczajacy oddziatywa¢ na mozliwosci
wzrostu tranzytu tego panstwa. Pogarszala si¢ rowniez jego struktura tadunko-
wa, gdyz porty polskie tracily najcenniejsza taryfowo drobnicg na rzecz tadun-
kow potmasowych lub masowych’.

Bilansujac lata 60., nalezy zauwazy¢, ze cechowala je zmienna wielko$¢
przetadowywanej masy tranzytowej Czechostowacji. Po poczatkowym wzroscie,
ktory trwat 2 lata, nastepnie po takim samym czasie spadku, obroty poszybowaty
w gore, osiggajagc w 1965 r. niespotykany putap w historii portu szczecinskie-
g0, 2490 tys. t, nigdy juz niepowtdrzony. W kolejnych latach odnotowano zatem
spadek, ktory na koncu dziesigciolecia zatrzymat si¢ na poziomie nieco ponad
1,7 mln t. Tranzyt czechostowacki stanowil w tej dekadzie nawet 26% obrotow
portowych Szczecina (1961 r.), ale w jej konicu obnizyt sie radykalnie — do 12,2%.
Przetadunki towarow dla CSRS utrzymywaty si¢ miedzy 62,3 a 77,5% catego

0 AAN, MZ [1960—-1974], 41/8, Notatka dotyczaca wykonania planowanych zadan przeta-
dunkowych w tranzycie przez polskie porty morskie, 10 IX 1969; tamze, 41/9, ,,Polityka tranzy-
towa” (materiat na posiedzenie Sejmowej Komisji Gospodarki Morskiej i Zeglugi), 24 X 1970.

7' AAN, MZ [1960-1974], 41/28, Notatka, 11 IX 1967; Pismo MZ, 18 1X 1967.

2 AAN, MZ [1960-1974], 53/23, ,,Problemy tranzytu Czechostowacji i Wegier przez pol-
skie porty morskie” [1972]; tamze, 41/8, Notatka dotyczaca wykonania planowanych zadan prze-
tadunkowych w tranzycie przez polskie porty morskie, 10 IX 1969.
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tranzytu przechodzacego przez port szczecinski. Wigkszos¢ tadunkow stanowity
towary masowe: 1961 — 74,4%, 1965 — 73,1%, 1971 — 73,9%, w przeciwienstwie
np. do Gdyni, gdzie przewazata drobnica’™. Udzial Szczecina-Swinoujscia w ob-
rotach tranzytowych Czechostowacji we wszystkich portach polskich, ktoéry na
progu dekady (1960 r.) wynosit 70,4%, obnizyt si¢ w koncu tego dziesigciolecia
do 56,4% (zob. tab. 11 2).

Poczatek lat 70. przyniost zmiany w polskim podejsciu do tranzytu cze-
chostowackiego (oraz wegierskiego), jakkolwiek wsrod zainteresowanych stron
wysokiego szczebla nie bylo w tej kwestii jednomyslnosci. Niejako tradycyjnie
przedstawiciele resortow komunikacji oraz handlu zagranicznego, w przeciwien-
stwie do Ministerstwa Zeglugi, postulowali konieczno$¢ pogorszenia warunkow
ekonomicznych dla fadunkéw CSRS i zaostrzenia kursu w polityce tranzytowe;.
Uznano, ze dotychczasowa wspotpraca w obstudze zamorskiego obrotu towa-
rowego Czechostowacji, bazujaca na umowach kilkuletnich (1961-1965, 1967—
1970) i rocznych porozumieniach (protokotach) transportowych, ktérych waznym
elementem bylty zasady i warunki polityki rabatowej, przestata by¢ czynnikiem
dynamizujacym rozwoj stosunkéw tranzytowych obu krajow. Postanowiono tez
uzalezni¢ dalsze udzielanie ulg ekonomicznych dla tadunkoéw tranzytowych tego
panstwa od zastosowania rozliczen w clearingu rublowym za polski tranzyt przez
terytorium CSRS do krajow kapitalistycznych i Jugostawii, na co Praga nigdy
nie wyrazita zgody. Ten m.in. warunek wprowadzit najdtuzszy impas w historii
negocjacji mi¢dzy obu panstwami na temat pigcioletniej umowy transportowe;.
Roéwniez nie zostaty podpisane przez kolejne lata miedzypanstwowe roczne pro-
tokotly transportowe. Zaprzestanie od 1971 r. udzielania rabatéw, ulg i opustow
oznaczato, ze tranzyt obcych tadunkoéw odbywat si¢ na podstawie pelnych stawek
taryfowych i optat za $wiadczone ustugi™.

Stan bezumowny okazatl si¢ w dtuzszym terminie niekorzystny dla Polski,
gdyz pobudzit partneréw tranzytowych do poszukiwania innych drog transportu
swoich ladunkéw. Szczegdlng aktywnos$¢ wykazywala strona czechostowacka,

3 K. Letke, 25 lat polsko-czechostowackiej..., dz. cyt., s. 80.

™ AAN, MZ [1960-1974], 41/9, Notatka, 29 V 1970; tamze, 53/23, ,,Problemy tranzytu Cze-
chostowacji i Wegier przez polskie porty morskie” [1972]; ,,Rola tranzytu CSRS w gospodarce
morskiej”; tamze, 53/30, Notatka informacyjna w sprawie stosunkow transportowych z CSRS
i WRL [po wrzesniu 1971]; tamze, 53/31, Notatka w sprawie programu wspotpracy z CSRS
w dziedzinie transportu ladowo-morskiego przez polskie porty morskie oraz transportu tadunkow
polskiego handlu zagranicznego przez terytorium CSRS [1974].
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ktora najbardziej odczuta ujemne skutki zmiany polskiej polityki tranzytowe;j”.
Wiladze w Pradze podkreslaty m.in., Ze brak porozumienia z Warszawa, ktorg
uwazaly do 1970 r. za najwazniejszego partnera, dalty im podstawy do negocjacji
i zawierania porozumien z NRD, Jugostawia, ZSRR i Butgarig na przewoz towa-
réow handlu zagranicznego — Polsce miatyby przypas¢ jedynie pozostate tadun-
ki’. Poza zblizeniem do Hamburga i Rijeki wykorzystaty zwlaszcza dynamizm
akwizycyjny NRD, kraju o duzych aspiracjach w gospodarce morskiej i szyb-
ko rozwijajacej si¢ wlasnej zegludze. W tym zreszta okresie enerdowska flota
handlowa wysuneta si¢ na czoto przewoznikéw tranzytu czechostowackiego, de-
tronizujgc polskich armatoréw. Ponadto znaczna cze$¢ drobnicy tego panstwa
kierowana byta w obrocie ze Skandynawig przez NRD z uwagi na mozliwos¢ ko-
rzystania z potgczen promowych. Niemey stworzyli dla CSRS dogodne warunki
ekonomiczne (niski fracht kolejowy, rabaty portowe, niewielki udzial dewiz we
frachcie morskim itd.), stad tez udziat ich portéw (przede wszystkim Rostocku)
w obrotach zamorskich Czechostowacji systematycznie rést, z 3,3% w 1966 r.
(251 tys. t) do 13,5% w 1971 r. (1019 tys. t). Zainteresowanie NRD wzrostem
tranzytu czechoslowackiego znalazto réwniez wyraz w zawartym w 1973 r. po-
rozumieniu z CSRS o pomocy inwestycyjnej tego kraju w rozbudowie potencjatu
przetadunkowego portu Rostock (sptata udzielonego kredyty ustugami), ktory
w latach 70. stat si¢ bardzo powaznym konkurentem Szczecina”’.

Niekorzystne zjawiska w stosunkach tranzytowych z Czechostowacja, ktora
doskonale wykorzystywala potozenie na skrzyzowaniu réznych drog komunika-
cyjnych, spowodowaty, ze strona polska z wickszym zaangazowaniem, ale i uste-
pliwoscia, podjeta rozmowy z tym panstwem w sprawie zawarcia dtugotermino-
wej umowy transportowej. Przede wszystkim zaniechano wigzania udogodnien
ekonomicznych dla tranzytu czechostowackiego w Polsce z postulowanym syste-
mem rozliczen za przewdz polskich tadunkéw przez terytorium CSRS 78, Czecho-
stowacji zalezato na kontynuowaniu wspoélpracy tranzytowej z Polska, starata si¢

s AAN, MZ [1960-1974], 41/10, Notatka w sprawie tranzytu CSRS i WRL przez polskie
porty morskie, 8 XI 1971; tamze, 53/23, ,,Problemy tranzytu Czechostowacji i Wegier przez pol-
skie porty morskie” [1972].

6 AAN, MZ [1960-1974], 53/21, Notatka, 10 V 1972.

7 AAN, MZ [1960—1974], 53/21, Opracowanie zatozen dtugofalowej polityki tranzytowej
Polski, 25 111 1972; ,,Realizacja prawidtowej polityki tranzytowe;j”; tamze, 53/23, ,,Problemy tran-
zytu Czechostowacji i Wegier przez polskie porty morskie” [1972]; S. Silberbach, 15 lat portu
Rostock, TGM 1975, nr 9, s. 526.

8 AAN, MZ [1960-1974], 53/23, ,,Rola tranzytu CSRS w gospodarce morskiej”; tamze,
53/34, Informacja dotyczaca tranzytu czechostowackiego [19747].
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nawet wzbudzi¢ niepokoj Warszawy, twierdzac, ze w centralnych wtadzach do
spraw planowania w Pradze $cierajg si¢ rézne poglady na temat kierunkow drog
transportowych dla tranzytu czechoslowackiego, rozwazajacych rowniez wariant
catkowitego pominigcia polskich portow”.

W czasie rokowan delegacja polska wskazata wtadzom czechostowackim na
mozliwos¢ udziatu ich panstwa w rozwoju tych dziedzin polskiego transportu,
ktore stuzylyby potrzebom tranzytu. W szczegoélnosci chodzito o wspolne inwe-
stycje odnoszace si¢ do zwiekszenia zdolnosci przetadunkowych portow. Praga,
ktéra z poczatku byta rzekomo zainteresowana budowg baz przetadunku kwasu
fosforowego w portach ujscia Odry, w dalszym etapie pertraktacji wycofata si¢
z tych planow®,

Efektem negocjacji byto podpisanie 21 lutego 1974 r. dtugoterminowej umo-
wy migdzy rzadem Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej a rzagdem Czechostowac-
kiej Republiki Socjalistycznej o wspolpracy przy przewozie towaréw w tranzycie
obu krajow do 1990 r. Byla to pierwsza i zarazem ostatnia norma prawna o tak
dtugim okresie obowigzywania, ktora wlasciwie stracita na znaczeniu dopiero
z chwilg rozpadu Czechostowacji. Wazna m.in. dlatego, ze przerywala stan bez-
umowny mie¢dzy panstwami, regulowata kwestie tranzytowe w dtugiej perspek-
tywie czasowej i w ogolnych ramach. Nastapit powrdt do rocznych protokotow
transportowych, zgodzono si¢ na rézne ulgi ekonomiczne dla tadunkéw czecho-
stowackich, jakkolwiek strona polska zaprzestata np. udzielania rabatu kierunko-
wego, co w jaki$ sposob premiowato porty ujscia Odry.

Na progu tej dekady udziat tadunkéw tranzytowych w ogdlnych obrotach
portu szczecinskiego zmalat w stosunku do wczesniejszego okresu (1960—-1970),
z 34,6% do 18,6%. Nastapit wtedy ,,kres kariery Szczecina jako duzego portu
tranzytowego”, jak stusznie zauwazyl Jozef Stanielewicz®. Koniec tego dziesig-
ciolecia, kiedy obroty portowe wzrosty do 26,7 mln t (1979 r.), zdecydowanie sil-
niej potwierdzit t¢ teze, gdyz tranzyt (2,2 mln t) stanowil w stosunku do catkowi-
tych przetadunkéw zaledwie 9,1% (rok wczesniej nawet 5,3% — zob. tabelg 5 1 6).

W latach 70. dynamiczny wzrost obrotow polskiego handlu zagraniczne-
g0, pozostawiajacy w tyle rozbudowe portu szczecinskiego i jego zaplecza,
oraz ogromne braki transportu kolejowego rzutowaty wyjatkowo ujemnie na

" AAN, MZ [1960-1974], 53/32, Notatka informacyjna, 26 V 1972.
80 AAN, MZ [1960-1974], 53/23, ,,Rola tranzytu CSRS w gospodarce morskiej”; tamze,
53/34, Informacja dotyczaca tranzytu czechostowackiego [19747].

81 J. Stanielewicz, Udzial i rola..., dz. cyt., s. 267.
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mozliwos$ci rozwoju tranzytu czechostowackiego. W konsekwencji pojawity si¢
duze klopoty ze sprawng i terminowg ekspedycja tadunkow tego panstwa, za to
systematycznie rosty koszty przestoju statkow i sktadowania towaréw. Z koniecz-
nosci caty szereg towarow, ktore nominalnie miaty by¢ przetadowane w Szcze-
cinie, kierowano do Hamburga, Rijeki czy Rostocku, co z kolei powodowalo, ze
kurczyla si¢ masa tranzytowa oferowana przez Czechostowacj¢ dla portu szcze-
cinskiego®.

Wielkos¢ przetadunkow towarow tranzytowych tego kraju w zespole porto-
wym Szczecin-Swinoujécie wykazywata w tym dziesiecioleciu znaczng zmien-
nos$¢ (zob. tab. 5 1 6). W pierwszym okresie utrzymywaty one pulap powyzej
2 mln t, od polowy dekady zeszty ponizej tej granicy, a w jej koncu stangly na
poziomie okoto 1,5 min t. ,,Ucieczke” niektorych tadunkow tranzytowych z Pol-
ski spedytorzy z Pragi uznawali za zjawisko trwate, gdyz: ,,ustepstwa finansowe
nie dajg efektu, a jedynie prawidlowa obstuga kolejowa moze zapewni¢ utrzy-
manie wielko$ci masy towarowej na dotychczasowym poziomie”®. Z oczywi-
stych wzgledow na globalny spadek przetadunkow tranzytowych Czechostowacji
wptywat nie tylko wzrost konkurencji innych portéw, ale przede wszystkim kon-
centrowanie si¢ na obstudze polskiego handlu zagranicznego i spychanie tranzy-
tu do uzupetniajacej roli, w zaden sposdb nieuprzywilejowanej. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze nadal utrzymywat si¢ wysoki udzial CSRS w ogdlnej wielkosci
tranzytu przechodzacego przez port szczecinski, siegajacy od szesédziesigciu
kilku do siedemdziesieciu kilku procent (1970 — 63,8%, 1975 — 71,2%, 1979 —
68,4%), co $wiadczyto o jego znaczeniu dla Szczecina. Zespdt portowy szczecin-
sko-$winoujski miat niezachwiang pierwsza pozycje w przeladunkach czechosto-
wackich na polskim wybrzezu, jakkolwiek w latach 70. jego procentowy udziat
charakteryzowata spora amplituda: od 78,9% w 1972 r. do 57,0% w 1978 1. (tab. 5
i 6)*. Nalezy wszak doda¢, ze Szczecin, po blisko dwu dziesiecioleciach, utracit

22 AAN, MZ [1960-1974], Urzad Gospodarki Morskiej [dalej: UGM], 3/6, Ocena realizacji
tranzytu przez polskie porty morskie w 1978 r., analiza ustug tranzytowych za rok 1979; AP Gdy-
nia, ZPM, 442/139, Pismo sp. z 0.0. ,,Spedrapid”, 14 VI 1976; APS, Zarzad Portu Szczecin-Swi-
noujscie, 1020, 61-62, s. 147-148; AAN, PIHZ-OM Szczecin, 118, Protokot z 248. posiedzenia
Komisji Morskiej PIHZ w Szczecinie, 30 IV 1977.

8 AP Gdynia, ZPM, 442/139, Protokoét nr 2/76 z posiedzenia Komisji Tranzytowej, 29 VII
1976.

8 Obliczenia wlasne na podstawie tabeli nr 1 i 2 oraz zestawien tabelarycznych zawartych
w pracy: H. Salmonowicz, Morskie porty handlowe w Szczecinie i Swinoujsciu, [w:] 50 lat polskiej
gospodarki morskiej na Pomorzu Zachodnim, red. 1. Dunin-Kwinta, J. Stanielewicz, Szczecin
1995, s. 49-59.
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w 1976 1. dominacj¢ w tranzycie czechostowackim na rzecz Hamburga, od ktére-
go coraz bardziej odstawal mozliwosciami techniczno-eksploatacyjnymi, spraw-
nos$cig obstugi czy gestoscig linii regularnych.

Tabela 5. Tranzyt czechostowacki w obrotach portow Szczecin-Swinoujscie
w latach 1971-1992

. Tranzyt
Catkowite . :
obroty portow ogb6lem czechostowacki
Lata (tacznie udziat udziat udziat
z tranzytem) fadunki | wobrotach | tadunki | w obrotach w tranzycie
portow portow
tys. t tys. t % tys. t % %
1971 17 329 2934 16,9 2132 12,3 72,7
1972 18 713 3144 16,8 2373 12,7 75,5
1973 20 147 2812 14,0 2001 9,9 71,2
1974 23 116 2991 12,9 2211 9,6 73,9
1975 22 481 2578 11,5 1836 8,2 71,2
1976 24 259 2311 9,5 1519 6,3 65,7
1977 24 661 2108 8,5 1341 5,4 63,6
1978 25569 2046 8,0 1364 53 66,7
1979 26 697 2194 8,2 1501 5,6 68,4
1980 24 743 2253 9,1 1500 6,1 66,6
1981 15 685 3125 19,9 1532 9,8 49,0
1982 17 054 2446 14,3 1475 8,6 60,3
1983 18 885 2686 14,2 1577 8,3 58,7
1984 23 319 3184 13,6 1644 7,0 51,6
1985 21033 2578 12,3 1153 5,5 44,7
1986 19 523 3295 16,9 1637 8,4 49,7
1987 20633 3419 16,6 1712 83 50,1
1988 20 645 3151 15,3 1804 8,7 57,2
1989 19 348 2734 14,1 1840 9,5 67,3
1990 18 104 2420 13,4 1605 8,9 66,3
1991 17 228 1537 8,9 880 5,1 57,2
1992 17 604 2334 13,3 1363 7,7 58,4
Razem 456 776 58 280 12,8 36 000 7,9 61,8

Zrodto: zestawiono na podstawie pracy H. Salmonowicz, Morskie porty handlowe w Szczecinie....,
dz. cyt., s. 52, 54, 59; informacje o tranzycie ogdtem z lat 1971-1974 i 1976 zob. TGM
1972, nr 4, s. 247; 1976, nr 3, s. 177; 1977, nr 4, s. 245; dane dotyczace tranzytu czechosto-
wackiego — zrodto jak w tabelach nr 1 i 2. Statystyka tranzytu ogétem za lata 1979-1992
podana w TGM rdzni si¢ od danych przyjetych w tej tabeli na podstawie pracy Henryka
Salmonowicza.

W strukturze czechostowackiego tranzytu idacego przez Szczecin w la-
tach 70. zdecydowanie przewazal import, ktorego najwazniejszg pozycj¢ stano-
wity surowce fosforono$ne (apatyty i fosforyty), rudy i cukier. W eksporcie
czotowe miejsca zajmowat wegiel koksujacy i1 koks, a ponadto tarcica, produkty
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przemystu maszynowego, konstrukcje stalowe, blachy oraz stéd. Nadal wigc zde-
cydowanie przewazaty tadunki masowe, ktore wlasciwie utrzymywaly si¢ w tej
dekadzie na zblizonym poziomie, oscylujacym w granicach 70%, pozostate 30%

stanowita drobnica®.

Tabela 6. Udzial Szczecina-Swinoujscia w przetadunkach
czechostowackich towardéw tranzytowych przez porty polskie w latach 1971-1992

Lata Gdansk Gdynia -Ssviicrf(flcljgcie Ogotem
tys. t % tys. t % tys. t % tys. t %

1971 378 11,9 665 20,9 2132 67,2 3175 100
1972 265 8,8 370 12,3 2373 78,9 3008 - =
1973 339 12,4 400 14,6 2001 73,0 2740 - =
1974 414 14,1 314 10,7 2211 75,2 2939 - =
1975 461 16,7 468 16,9 1836 66,4 2765 - =
1976 358 14,5 587 23,8 1519 61,7 2464 - =
1977 321 14,4 568 25,5 1341 60,1 2230 - =
1978 487 20,3 543 22,7 1364 57,0 2394 - =
1979 342 14,4 526 22,2 1501 63,4 2369 - =
1980 430 16,6 657 25,4 1500 58,0 2587 - =
1981 366 15,2 516 21,4 1532 63,4 2414 - =
1982 398 16,1 590 23,9 1475 60,0 2463 - =
1983 298 12,3 550 22,7 1577 65,0 2425 - =
1984 335 12,7 655 24,9 1644 62,4 2634 - =
1985 311 15,1 601 29,1 1153 55,8 2065 - =
1986 335 12,6 683 25,7 1637 61,7 2655 - =
1987 314 11,7 653 24.4 1712 63,9 2679 -
1988 386 13,7 616 22,0 1804 64,3 2806 - =
1989" 328 12,5 450 17,2 1840 70,3 2618 - =
1990 203 9,1 427 19,1 1605 71,8 2235 - =
1991 51 4,9 104 10,1 880 85,0 1035 - =
1992 32 2,2 86 5,8 1363 92,0 1481 - =

* W innych zrodtach: Gdansk — 337 tys. t, Gdynia — 449 tys. t, Szczecin-Swinoujécie — 2058 tys. t, razem
2844 tys.

Zrodlo: dane za lata 1971-1988: TGM 1972, nr 4, s. 248; 1977, nr 4, s. 245; 1978, nr 4, s. 243; 1979,
nr 4, s. 245; 1980, nr 4, s. 211-212; 1981, nr 4, s. 217; 1982, nr 4, s. 218; 1983, nr 4, s. 218;
1984, nr 4, s. 220; 1985, nr 4, s. 220; 1986, nr 6, s. 318; 1987, nr 5, s. 272; 1988, nr 6, s. 285;
1989, nr 5, s. 243; dane za lata 1989-1992: ,,Budownictwo Okretowe i Gospodarka Mor-

Od konca 1979 r. przez kilka kolejnych lat w rozmowach negocjacyjnych
migdzy obu panstwami przewijala si¢, nie po raz pierwszy, sprawa udziatu Cze-
chostowacji w inwestycjach portowych. Chodzito zwlaszcza o urzadzenia do

t.

ska” 1990, nr 9-10, s. 19; 1991, nr 8, s. 33; 1992, nr 6, s. 38; maj—czerwiec 1993, s. 39.

8 Obliczono na podstawie: TGM 1977, nr 4, s. 245; 1978, nr 4, s. 245; 1979, nr 4, s. 247; 1980,

nr 4, s. 211; E. Mazur, dz. cyt., s. 317.
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zaladunku wagonéw surowcami fosforonosnymi w bazie Swi II i rozbudowe jej
zaplecza sktadowego oraz urzadzenia dla wyposazenia bazy rudowej w Porcie
Polnocnym w Gdansku. Zagadnienie to nabralo duzo wigkszego wymiaru niz
wszystkie poprzednie starania strony polskiej, ale skutek byl identyczny — kraj
nad Wettawa, ktory wkrétce dotkniety zostat spowolnieniem gospodarki, wyco-
fat si¢ z tych planow®.

Wchodzac w nowe, nastepne dziesieciolecie, Polska i Czechostowacja wy-
negocjowaly podstawy kolejnego porozumienia (poprzednie obowigzywato w la-
tach 1977-1980) o dtuzszym czasie obowigzywania. 2 kwietnia 1982 r. zostala
podpisana w Pradze umowa mig¢dzy rzadem PRL i rzadem CSRS o wspotpracy
przy przewozie towardw w tranzycie obu krajow w latach 1981-1985, ktora byta
ostatnig z wieloletnich umow przed utworzeniem odrgbnych panstw, czyli Czech
i Stowacji. Okreslita ona warunki wspoélpracy w zakresie przetadunkéw w pol-
skich portach oraz przewozow droga ladowa, morska i rzeczng tadunkow tranzy-
towych CSRS¥’.

Wobec silnej konkurencji Hamburga, Rostocku czy portéw jugostowian-
skich (Rijeka, Bakar, Koper) $cigganie tadunkéw czechostowackich do polskich
portow stawato si¢ w latach 80. coraz trudniejsze. Prascy spedytorzy wymagali
priorytetu w obstudze swoich towaréw (majgc mozliwo$¢ ich przerzucenia do in-
nych portoéw), stawiali duze wymagania techniczne, organizacyjne i ekonomicz-
ne, ktére sprowadzaty si¢ do zapewnienia szybkiego, terminowego i bezpiecznego
dostarczania tadunkow eksportowych i importowych odbiorcom, zagwarantowa-
nia atrakcyjnych i konkurencyjnych stawek przewozowych i przetadunkowych®,
W rezultacie uwarunkowan wewngtrznych i zewnetrznych strona polska zmuszo-
na byla udziela¢ kontrahentowi czechostowackiemu szeregu wysokich opustow
i rabatow, ktore w polskiej flocie wynosity od 0,75 do 30%, natomiast w portach
od 5 do 40%. Ich poziom ustalany byl corocznie, a wysoko$¢ uzalezniano od
aktualnych mozliwosci przetadunkowych oraz wielko$ci masy towarowej ofero-
wanej przez CSRS. W dobie wprowadzania (z lepszym lub gorszym skutkiem)

% AAN, UGM, 3/6, Notatka, 29 V 1982.

87 AAN, UGM, 3/13, Sprawozdanie z dziatalnosci Grupy Roboczej ds. Morskich i Rzecz-
nych Przewozow Tranzytowych [14—17 VI 1982]; Nowe umowy tranzytowe z Czechostowacjq
i Wegrami, TGM 1982, nr 3, s. 166.

8 AAN, UGM, 3/6, Materiat do Biuletynu UGM [20 XII 1982]; Protoko6t nr 24/82 z po-
siedzenia kierownictwa UGM [5 VIII 1982]; tamze, 3/14, Pismo MHZ, 3 VI 1983; Pismo MHZ,
12 V 1984; S.A. Szwankowski, A. Tubielewicz, Perspektywy rozwoju tranzytu czechostowackiego
w tancuchu lgdowo-morskim przez porty polskie, TGM 1989, nr 10, s. 433.
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reformy gospodarczej, polskie przedsigbiorstwa portowe zyskaty samodzielno$¢
w zakresie udzielania ulg, ktorg zreszta wykorzystywat kontrahent czechosto-
wacki, zadajac corocznie ich zwigkszania. Najczesciej osiggat zamierzony cel
wobec nizszego niz na Zachodzie poziomu §wiadczonych ustug przetadunkowo-
-przewozowych. Prowadzito to jednak do tego, ze pojedyncze kontrakty, ktoérych
warunkiem uzyskania byt odpowiednio niski rabat, przynosity polskim portom
pewne straty®.

W latach 80. nastapito spowolnienie dynamiki rozwoju gospodarczego Cze-
chostowacji, ostabienie tempa wzrostu dochodu narodowego oraz produkcji prze-
mystowej. Pociggnelo to za sobg zmiany w handlu zagranicznym, ktére polegaty
m.in. na ograniczaniu wzrostu importu i rozwijaniu eksportu, co znalazto wyraz
w zmniejszeniu jego obrotow droga morska w latach 1980—-1988 z 10 190 tys. t do
7424 tys. t, czyli 0 27%° (tab. 7).

Tabela 7. Obroty handlu zagranicznego Czechostowacji drogg morska
przez porty europejskie w latach 1980—1988 (w tys. t)

Lata

Porty 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988
PRL 2543 | 2428 | 2445 | 2405 | 2640 | 2057 | 2680 | 2682 | 2741
RFN (Hamburg) 3630 | 2720 | 2312 | 1910 | 1909 | 2038 | 1613 | 1442 | 1475
NRD 1430 | 1370 931 970 828 816 866 836 796
Jugostawia 1920 | 1980 | 1623 | 1624 | 1929 | 2155 | 1935 | 1849 | 1528
Morze Czarne 667 552 500 544 626 502 715 838 853
Pozostate port
Europy Zapchogniej - - 45 41 68 51| 108 65 31
Razem 10190 | 9050 | 7856 | 7494 | 8000 | 7619 | 7913 | 7712 | 7424
Procent udziatu
polskich portow 25,0 | 26,8 31,1 32,1 33,0 | 27,0 | 33,7 | 348 | 36,9
morskich
Procent udziatu
portu szczecin- 14,7 16,9 18,8 21,0 20,1 15,1 20,7 22,2 243
skiego

Zrodlo: zestawienie wlasne na podstawie: AAN, UGM, 3/54, ,,Problemy tranzytu towaréw pol-
skiego handlu zagranicznego przez terytorium Czechostowacji i tranzytu towaréw cze-
chostowackiego handlu zagranicznego przez terytorium Polski” — zat. nr 2 (dane za lata

1981-1985); S.A. Szwankowski, A. Tubielewicz, dz. cyt., s. 433 (statystyka za lata 1980,
1986-1988).

% AAN, UGM, 3/54, ,,Problemy tranzytu towarow polskiego handlu zagranicznego przez
terytorium Czechostowacji i tranzytu towaréw czechostowackiego handlu zagranicznego przez
terytorium Polski” [lipiec 1986]; Stan i perspektywy tranzytu przedmiotem obrad Sejmowej Komi-
sji Wspolpracy Gospodarczej z Zagranicq, TGM 1989, nr 2, s. 82.

%0 S.A. Szwankowski, A. Tubielewicz, dz. cyt., s. 433.
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Znaczny spadek ogolnych obrotéw handlu zamorskiego CSRS nie wigzat si¢
ze zmniejszeniem (oprocz 1985 r.) jego przetadunkow w portach polskich, wrecz
przeciwnie, wzrosty one z 25% w 1980 r. do 37% w 1988 r., stabilizujac si¢ na
poziomie 2,6—2,7 mln t. Wynika z tego, ze najbardziej stracity porty konkuren-
cyjne, a zwlaszcza Hamburg (spadek o prawie 60%), nastepnie porty NRD (44%)
oraz jugostowianskie (20%). Wzrost tranzytu czechostowackiego odnotowaty
natomiast porty Morza Czarnego?®'. Udzial zespotu portowego Szczecin-Swino-
uj$cie w obrotach tego panstwa droga morska zwigkszyl si¢ znaczaco: z 14,7%
w 1980 r. do 24,3% w 1988 r. Statystyka ta pozwala nam rowniez stwierdzic,
ze porty uj$cia Odry odzyskaty w 1986 r. prymat najwigkszego przetadowcy to-
wardw morskiego handlu zagranicznego Czechostowacji. Na tle wielu trudnosci
i przeszkod, wynikajacych z czynnikow wewnetrznych, stanowiacych z reguty
o stabosciach polskich portéw, a takze nie zawsze im sprzyjajacych uwarunko-
wan migdzynarodowych, zastanawia¢ moze nadal ich wysoki udziat w tranzycie
CSRS droga morska. Otéz przy bardzo komercyjnym podejsciu potudniowych
sasiadow Polski do dziatalnosci transportowej trudno nie zgodzi¢ si¢ z pogladem,
ze byt to rezultat oferowania czechostowackim kontrahentom zdecydowanie bar-
dziej korzystnych kosztéw przewozu ladowego (by¢ moze jakas w tym zastuga
zmodernizowanej magistrali nadodrzanskiej) oraz ustug niz porty hamburski,
rostocki oraz jugostowianskie®?.

W bilansie za lata 80. Szczecin (ze Swinouj$ciem) nadal nie miat sobie row-
nych w przetadunkach tranzytu tego kraju, jesli chodzi o polskie porty. Zaczynat
dekade z najnizszego putapu — 58% (1980 r.), a koniczyt z udziatem 70% (1989 r.).
Wielko$¢ obrotu towarow tranzytowych CSRS podlegata sporym wahaniom: od
1153 tys. t w 1985 1. do 1840 tys. t w 1989 1. (tab. 51 6). Wzrost wielkos$ci tranzytu
w drugiej potowie lat 80. nie wynikat tylko z podwyzszenia atrakcyjnosci koszto-
wej zespotu portowego dla kontrahentéw zagranicznych, lecz rowniez ze spadku
obrotow polskiego handlu zagranicznego”.

Okres dziesieciolecia nie wyeliminowat przyczyn od dawna ostabiajacych
zdolnos¢ konkurencyjng portow ujscia Odry. Ograniczenia wzrostu niosta za
sobg niedostateczna jako$¢ wykonywanych ustug, wynikajagca m.in. z niedo-
rozwoju infrastruktury techniczno-eksploatacyjnej oraz kolejowej, niedobor
sily roboczej, awarie urzadzen przetadunkowych itp., ktére powodowaty m.in.

o Tamze.
92 Tamze, s. 434.
%3 J. Stanielewicz, Udzial i rola tadunkow..., dz. cyt., s. 268.
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niesprawng i nieterminowg obstuge statkéw, ich nierzadkie przechodzenie na
tzw. demurrage, czyli wielogodzinny przestdj, ktory powodowat okreslone straty.
Przyktadowo liczba tych statkow ksztattowala si¢ w nastgpujaco: w 1982 r. — 22,
rok pozniej — 18, w 1984 r. — 23, w kolejnym — 25. W potowie dekady Czechosto-
wacja z konieczno$ci skierowata kilkadziesiat statkow do Hamburga i Rostocku,
ktore mogt obstuzy¢ Szczecin, przez co utracit on blisko p6t miliona ton tadun-
kéw masowych. Zdarzyt si¢ tez pierwszy w powojennej historii portu szczecin-
skiego przypadek przerwania wyladunku czechostowackiego statku (KoSice)
z powodu braku wagonow oraz skierowanie go do dalszego roztadunku w porcie
hamburskim®*,

Poza uwarunkowaniami wewng¢trznymi narastaly w tej dekadzie zjawiska
zewngtrzne, ktore zagrazaty Szczecinowi w utrzymaniu dotychczasowej pozycji
tranzytowej. Odnosito si¢ to do dziatalnosci wiadz transportowych najblizszych
sasiadow, zmierzajacych do odcigcia Polski od zrédet tadunkow tranzytowych,
pochodzacych zwlaszcza z zaplecza naddunajskiego. Zbudowana na terenie NRD
trasa przewozowa Rostock—Berlin—Drezno—Praga—Bratystawa i dalej na potu-
dnie do Triestu, ktéra omijata terytorium Polski, obstugiwata w ruchu drogowym
i kolejowym wazny szlak handlowy Skandynawia — Europa Potudniowa i Bliski
Wschod. Z kolei na pétnocy NRD uruchomione zostato (pazdziernik 1986 r.) po-
Iaczenie promowe ze Zwigzkiem Radzieckim (Mukran—Ktajpeda), a na potudniu
Europy utworzono polaczenie kolejowe ZSRR—Czechostowacja, z odgat¢zienia-
mi do Wegier, Austrii, NRD i RFN. W konsekwencji dziatania te prowadzity do
kolejowego obejscia Polski i otoczenia jej drogami szybkiego ruchu, co stwarza-
fo powazne zagrozenie dla dalszych przewozow tranzytowych przez jej teryto-
rium. Jedynym wlasciwie odpowiednikiem powaznej dziatalnos$ci inwestycyjnej
protranzytowej w Polsce bylo oddanie do eksploatacji po przebudowie w maju
1985 r. magistrali nadodrzanskiej, gléwnego szlaku kolejowego obstugi zaplecza
portowego Szczecina i Swinoujscia®.

Brak perspektywicznego spojrzenia na potrzeby inwestycyjne portdw uj-
$cia Odry oraz rozbudowg ich szerokiego zaplecza w kontekscie rywalizacji
o tranzyt odzwierciedlaly wypowiedzi podczas posiedzenia Sejmowej Komisji

°* AAN, UGM, 3/6, Materiat do Biuletynu UGM [20 XII 1982]; Protokot nr 24/82 z posie-
dzenia kierownictwa UGM [5 VIII 1982]; tamze, 3/14, Pismo MHZ, 3 VI 1983; Pismo MHZ, 12 V
1984; tamze, 3/60, Pismo MHZ, 7 V 1986; J. Wronka, Polskie ustugi tranzytowe — stan obecny
i perspektywy rozwoju, [w:] Il Sejmik Morski. Szczecin 22—24 maja 1986, Warszawa 1987, s. 125.

% Stan i perspektywy tranzytu przedmiotem obrad Sejmowej Komisji Wspotpracy Gospo-
darczej z Zagranicq, TGM 1989, nr 2, s. 83; J. Stanielewicz, Udzial i rola..., dz. cyt., s. 275.
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Wspotpracy Gospodarczej z Zagranicg (koniec wrzesnia 1988 r.), kiedy zwrdco-
no uwage na ,,peryferyjne, z punktu widzenia centrum, traktowanie zespotu por-
towego Szczecin-Swinoujécie z catym uktadem tranzytowym Péinoc—Potudnie”
oraz jego niedostateczne wykorzystanie®.

Wydarzenia natury spoleczno-politycznej w Szczecinie na poczatku i w kon-
cu lat 80. w jaki$ sposob dotknety rowniez polsko-czechostowackiej wspotpracy
tranzytowej. Spedytorzy tego kraju z niepokojem obserwowali przede wszystkim
dziatalno$¢ strajkowa, ktora zaktocata przeptyw ich towarow przez port szcze-
cinski, wptyneta niekorzystnie na poczucie pewnosci i trwatosci przewozow
tranzytowych. Na przyktad perturbacje spowodowane strajkiem w drugiej po-
lowie sierpnia 1988 r. przyniosty Czechostowakom pewne straty finansowe, za
ktore zazadali odszkodowania. Podczas rozmow dazyli takze do wykorzystania
tego faktu w celu uzyskania korzystniejszych warunkéw ekonomicznych obstugi
tranzytu CSRS w roku nastgpnym, podnoszgc sprawe niepewnosci drogi trans-
portowej przez Szczecin i wysokiego ryzyka zwigzanego z ustugami tranzyto-
wymi $wiadczonymi przez strong polska®’.

W koncu 1990 r. wygaslta wieloletnia umowa mi¢dzy rzagdami PRL i CSRS
o tranzycie obu krajow, podpisana kilkanascie lat wczesniej. Obie strony deklaro-
waty che¢ podpisania nowej umowy, lecz wazne wydarzenia, ktore przetoczyty
si¢ przez kontynent, stangty temu na drodze”®. Rozpad posowieckiego systemu
politycznego w Europie Srodkowo-Wschodniej na przetomie lat 80. i 90. unie-
zaleznit od kurateli Moskwy caly szereg panstw, ktore przeprowadzity reformy
ustrojowe i gospodarcze. Zwrot geopolityczny, przemiany ekonomiczne, tworze-
nie nowych powiazan w handlu zagranicznym oddziatywaty takze na sytuacje
zaplecza tranzytowego portéw polskich. Z powodu zmian ustrojowych, zatama-
nia gospodarki, a takze rozwoju potaczen transportowych z Hamburgiem i Rot-
terdamem znacznie spadta w tym okresie wielkos$¢ czeskiej i stowackiej masy
tadunkowej w portach Szczecin-Swinoujécie. Na regres mialy rowniez wptyw
brak prawego uregulowania stosunkéw PKP z kolejami Republiki Federacyjne;j
Czech i Stowacji, znacznie wyzsze niz w portach Europy Zachodniej stawki tary-
fy tranzytowej czy w koncu zwickszenie tranzytu tych panstw do portéw Morza

% Stan i perspektywy tranzytu..., dz. cyt., s. 80-81.

7 AAN, Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej [dalej: MTiGM], 2/41, Sprawozda-
nie z przebiegu i wynikoéw rozméw w Pradze 7-10 X1 1988 r. delegacji polskich portéw morskich
z delegacja ,,Cechofrachtu”; Stan i perspektywy tranzytu..., dz. cyt., s. 80—81.

% AAN, MTIGM, 2/41, Sprawozdanie z negocjacji i podpisania protokotu transp., 18 XI
1989, s. 9.
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Czarnego®”. W zupetnie krytycznym dla tranzytu Federacji Czech i Stowacji roku
1991, kiedy tacznie wszystkie polskie porty przejety zaledwie milion ton towarow
CSRS, Szczecin osiagnal wprawdzie najwyzszy przetadunek (0,88 min t — 85%
catos$ci), ale byl to wynik, ktory ,,cofat” ten port do roku 1957. Podziat Czecho-
stowacji na poczatku 1993 r. na dwa odrgbne organizmy panstwowe spowodowat,
ze kazdy samodzielnie wchodzil na migdzynarodowy rynek tranzytowy. Dla obu
jednak zesp6t portow Szczecin-Swinoujscie stanowil przez nastgpne lata podsta-
wowe ogniwo w obrocie ich handlu zagranicznego droga morska.

Statystyczne podsumowanie tranzytu czechoslowackiego w portach Szcze-
cin-Swinoujscie od momentu jego rozpoczecia do zakoficzenia (rozpad panstwa)
przedstawiono w tabeli 8. Wynika z niej, ze w ciggu kilku dekad tadunki tego
kraju stanowity nieco ponad 10% catkowitego obrotu portowego i az niemal 65%,
czyli 2/3, wszystkich przetadunkow tranzytowych. Najlepszym okresem w tym
tranzycie byty lata 60., kiedy tacznie przeszto przez porty ujscia Odry ponad 20
mln t towarow RCS, w kazdej kolejnej dekadzie odnotowywano ich spadek.

Tabela 8. Tranzyt czechostowacki w obrotach portéw Szczecin-Swinoujscie
w latach 1947-1992

Tranzyt
Calkowity obrot ogotem czechostowacki
Lata portu (facznie udziat udziat udzial
z tranzytem) fadunki | w obrotach| tadunki |w obrotach| w tranzy-

portu portu cie

tys. t tys. t % tys. t % %

1947-1949 8 889 731 8,2 653 7,3 89,3
1950-1959 60 147 11934 19,8 7129 11,8 59,7
1960—1969 111 329 28 725 25,8 20 827 18,7 72,5
1970-1979 219 466 26 182 11,9 18 235 8,3 69,6
1980-1989 200 868 28 871 14,4 15 874 79 55,0
1990-1992 52936 6291 11,9 3848 7,3 61,2
Razem 653 635 102 734 15,7 66 566 10,2 64,8

Zrédto: zestawiono na podstawie danych z tabel 112,51 6.

Potozenie geograficzne Szczecina wobec zaplecza czechostowackiego
iutrwalane z czasem wigzi wspoOtpracy obu panstw przez lata stanowity podstawo-
we czynniki sprzyjajace swiadczeniu ustug tranzytowych na rzecz potudniowego

% M. Szmuniewski, J.A. Wendt, Tranzyt a geopolityka w portach Gdanska i Gdyni w latach
1989-2007, ,,Komunikaty Instytutu Baltyckiego” 2012, z. 49, s. 167-169.
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sasiada Polski. Do 1965 r. przetadunki towaréw handlu zamorskiego CSRS wy-
kazywaty niemal staly wzrost (z kilkoma wyjatkami), osiagajac w polowie tej
dekady punkt szczytowy — blisko 2,5 mln t. Niejako po drodze tej krzywej wzro-
stu Szczecin stat si¢ (1958 r.) najwigkszym portem dla morskiego handlu zagra-
nicznego Czechostowacji, wyprzedzajac, na blisko dwa dziesigciolecia, potezny
Hamburg. Tendencja spadkowa obrotéw portowych CSRS od potowy lat 60., kto-
ra ze sporymi wahaniami zatrzymata si¢ po dwudziestu latach na wysokos$ci 1,5—
1,8 mln t (pomijajac rok 1985 — 1,1 mln t), obnazyta duze braki techniczno-eks-
ploatacyjne portu szczecinskiego. W przypadku Szczecina czynnik geograficzny,
przektadajacy si¢ na mniejsze koszty transportu kolejowego (frachtu — bardzo
waznego sktadnika ogdlnych kosztow przerzutu tadunkow) gtéwnego dostawcy
i odbiorcy towarow, nie szedl bowiem w parze z zapewnieniem Czechostowacji
wysokiego poziomu ustug tranzytowych. Decydowato o tym permanentne nie-
doinwestowanie infrastruktury portowej, niedostateczne zdolnosci przetadun-
kowo-sktadowe oraz obshuga kolejowa, ograniczone zasoby sity ludzkiej (braki
i niska wydajno$¢ robotnikow), nazbyt wolne przystosowanie do nowoczesnych
systemow przewozow (kontenery) itd. — wszystkie te elementy stanowily o sta-
bosci portu szczecinskiego wobec stale modernizowanych i unowocze$nianych
duzych portéw Europy Zachodniej. Utrzymywanie przez Szczecin stosunkowo
wysokiej pozycji na rynku tranzytowym Czechostowacji (a nawet zepchnigcie
Hamburga z roli gléwnego przetadowcy) wynikato z gwarantowania korzystnych
warunkow ekonomicznych poprzez tanszy fracht i udzielanie wysokich rabatow,
ulg 1 opustéw. Potudniowy sasiad Polski nie byl przeciez ,,skazany” jedynie na
szlak potnoc—potudnie przechodzacy przez port szczecinski, gdyz dysponowat
wieloma drogami tranzytowymi. Wykorzystywanie tej sytuacji, znakomicie wy-
pracowane metody negocjacyjne i czysto handlowe podejscie w walce o obnizke
stawek pozwalaty mu uzyskiwaé¢ korzystne finansowo przetadunki i przewozy
towarow morskiego handlu zagranicznego.
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THE CHECKOSLOVAKIAN TRANSIT THROUGH THE PORTS
OF THE ODER ESTUARY AFTER WORLD WAR 2

Keywords: contacts between Poland and Czechoslovakia, the transit of Czechoslovakian
goods through the port of Szczecin, the period of the Polish People’s Republic
(1945-1989)

Summary

For the Republic of Chechoslovakia, a state without access to the sea, a natural way
to get to the Baltic Sea was the Oder and Szczecin (Stettin). Between the two World Wars
in the 20" century the country on the Wlatava (German: Moldau), in spite of receiving
its own duty-free zone in the Szczecin port and in spite of its own river barges according
to the treaty of Versailles, did not take the full advantage of the Oder route. A series of
events caused that Prague directed its trade and transit expansion towards the ports of the
North Sea, especially Hamburg, and the Mediterranean Sea.

The second world war brought about some political and economic changes in the
situation of Poland and Checkoslovakia. As a result of the territorial changes a part of
the German territories, including most of the course of the Oder, became Polish. Any
potential border conflict between the two countries was prevented by signing the treaty
of friendship and mutual assistance on March 10", 1947, and on July 4™ of the same year
— a convention of economic cooperation. An important part of the latter was the chap-
ter concerning the transit arrangements, thanks to which Czechoslovakia was conceded
a duty-free zone in the Szczecin port and a privileged position in the navigation on the
Oder; the convention entitled the Czechoslovakian merchant shipping to use the Polish
seaports on the same conditions the Polish ships had.

A consequence of the transit arrangements was an agreement between Czecho-
slovakia and Poland concerning the lease of a part of the Szczecin port concluded on
July 15%, 1949. By virtue of that agreement Czechoslovakia received a wharf 300 metres
long and 100 metres wide for its own use. May 12', 1948 saw the creation of the Czech-
oslovakian Oder Navigation (Company) to run the navigation on the Oder River by the
Czechoslovakian barges; its headquarters were in Wroclaw with a branch in Szczecin.
On the other hand, at the end of the 1940s the Czechoslovakian freight forwarding pass-
ing through the Polish ports was monopolised by the PLC ‘Spedrapid’ in Gdynia (with
branches in Gdansk and Szczecin); its capital and management were partly Polish and
partly Czechoslovakian.

After a few years of using its own wharf in the Szczecin port and operating the
shipping company on the Oder (both of which turned out to be extremely unprofitable)
Czechoslovakia gave them up. A new agreement between Poland and Czechoslovakia
was concluded on January 13, 1956; it put an end to the foreign area in the port of
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Szczecin and to the shipping company on the Oder. Surprisingly, the liquidation of the
two agencies did not result in a decrease of transit turnover but just the reverse: caused
its increase.

In the subsequent decades Szczecin played an important role in the Czechoslovakian
foreign trade. In 1958 Szczecin became the biggest transit port for our southern neighbour
overtaking Hamburg. The Szczecin shipowner — the Polish Steamship Company — was
one of the leading carriers in the Czechoslovakian exports and imports. Czechoslovakia
purchased products of the Polish shipyards, whence a part of its ships came. A significant
part of the officers of the Czechoslovakian Shipping Company (Ceskoslovenskda namorni
plavba) had been prepared by the Maritime Academy in Szczecin. Yet, the attempts to
cooperate more closely undertaken in the 1960s, 1970s and 1980s failed.
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